INZ. LUDOMIR ROSPENDOWSKI.

Instalacye mechaniczne dla automatycznego przesuwania wagonow
(wozow) kolejowych z linii wazkotorowych (normalnych) na sze-
rokotorowe 1 naodwrot.

Powszechnie wiadoma jest rzeczg, jak‘

powazng przeszkode w rozwoju ruchu mig-
dzynarodowego przedstawia roznorodna sze-
rokosé¢ toru kolejowego, wywotana w pierw-
szej, jezeli nie wylgcznej niemal mierze,
wzgledami natury strategiczno-politycznej.
Poza drogami Zzelaznemi Srodkowe;
Europy o torze normalnym (tak zw. torze
Stephenson’a) szerokosci 1435 mun, istniejg
kraje i panstwa, gdzie szeroko$¢ loru kole-
jowego, fluktuje w dosy¢ szerokich granicach,
jak np. na poétwyspie Pirenejskim w Hiszpa-
nii wynosi 1676 mm; w Indyach Wschod.
1676 mm; w Anglil na niektorych drogach
tak zw. ,for Brunela* 2134 mm; w Irlandyi
1600 mm (5’ 3" m. ang.); we Francyi, pra-
wem okre§lona szeroko$¢ wynosi 1500 mm,
liczac migdzy osiami szyn, wskutek czego
szeroko$¢ toru w $wietle, zmienia sig tam
zaleznie od szerokosci glowki szyny, a mia-
nowicie w granicach od 1440 do 1450 mm.
W Krolestwie Polskiem, za wylaczeniem
drogi zelaznej Warszawsko - Wiedenskie;j
z odnogg z Zabkowic do Sosnowca, War-
szawsko - Bydgowskiej (Warszawa-Aleksan-
drow) i Fabryczno-Eodzkiej, o normalnym
torze $rodkowo-europejskim i w catej Rosyi
curopejsko-azyatyckiej linie juz istniejace,
jak rowniez wszystkie nowo budowane, sg
szerokotorowe o szerokosci 1524 mm (5 st.
ang.), rozpowszechnionej w Ameryce Pétno-
cnej. '

Wobec takiego stanu rzeczy, Scisle bio-
rac, dla wszystkich tych krajow 1 panstw
nic istnieje bezposrednia komunikacya tran-
zytowa, a co zatem wyplywa, przesiadanie
podréznych 1 przetadowywanie lowardw,
wywolujg strate czasu i powazne wydatki
w samej eksplotacyi drog zelaznych.

Nie wchodzge w blizsze szczegoly, ani
lez nie majgc zamiaru rozbierania poszcze-
golnych wypadkoéw powyzej przytoczonych,
jak rowniez pozostawiajgc na uboczu rézno-
rodne wzgledy, jakiemi si¢ kierowano, w nie-
ktorych wysoce kulturalnych krajach Europy,
pozwole sobie na tem miejscu zajgé uwage
Sz. Stuchaczy sprawg nas blizej obchodzgces,
a mianowicie, bede mowit o tych $rodkach
zaradczych i urzadzeniach, stosowanych
w bezposredniej komunikacyi kolejowej po-
miedzy Krolestwem Polskiem i Rosyg z je-
dnej strony, a Austryg i Niemcami z drugiej
na ich terytoryach pogranicznych.

Wobec swoistej polityki, niestety nietylko
kolejowej, w calej Rosyi, a co zatem idzie
i narzuconej nam w Krolestwie Polskiem,
jak to juz powyzej zaznaczylem, obowigzu-
jacym u nas w Polsce i w catej Rosyi, jest
tor szerokokolejowy.

Tak bylo od lat dziesigtek i wediug
wszelliego prawdopodobienstwa, podobny
stan rzeczy diugo jeszcze potrwa.

W ostatnich jednakze latach, w rosyj-
skiem ininisteryum komunikacyi w oddziale



kolejowym zauwazono wprawdzie i zrozu-
miano niezbedny potrzebe dostosowania sig
poniekad do kulturalnych potrzeh 1 wyma-
gan swych dwoch polgznych bezposrednich
sgsiadow, jednakowoz, stojyc silnie i nie-
wzruszenie przy raz juz powziglej i w zycic
wprowadzonej zasadzie, zgodzono si¢ na pe-
wne lechniczne ustgpstwa, opis ktorych sta-
nowic¢ bedzie przedmiot niniejszej pracy.

Jak wiadomo, juz w r. 1898, inz. Breid-
sprecher, podowezas dyrektor drogi zelazuej
Malborsko-Mlawskiej, obmyslal i opubliko-
wat w czasopismach technicznych swoj wiha-
sny sposobh przestawiania wozow kolejowych
z jednego toru na drugi.

Urzadzenice to zostalo poczgtkowo wy-
konane za zgoda obu sgsiednich panstw na
stacyi Ilawa drogi Zclaznej Malborsko-Mtia-
wskiej, przyczem pomiedzy zarzadem drog
zelaznych Nadwislanskich 1 dyrekeya drogi
zel. Malborsko-Mtawskiej, zostata zawarty
umowa, wazna od wrzesnia 1901 r. tymeza-
sowo na lat 3, na mocy ktorej wozy drogi
zel. Malborskiej poczety chodzi¢ po drogach
zel. Nadwislanskich, nadlo ostatnie drogi Ze-
lazne postanowily zaopatrzyé swoj tabor ru-
chowy w odpowiednie wozy.

Przy projektowaniu omawianego urzg-
dzenia, oparto sie na tej zasadzie, ze spody
wozow obu panstw nie wiele si¢ wzajemnie
roznig, a w szczegétach drobne roznice da-
foby sie usunge¢, budujac spody wedlug je-
dnego przyjetego wzoru, odpowiadajgcemu
przepisom lychze panstw.

Pozostata jednakze jeszcze jednaroznica
w osadzeniu kot na osiach; zastepujac osie
z rozstawieniem kot podtug torow rosyjskich,
przez osie z rozstawieniem kot o wymiarach
torow $rodkowo-europejskich (normalnych),
unika sie przeladowywania towarow. Za-
miana osi odbywa sie w ten sposob, ze pu-
dlo wozéw podchwytujg wozki biegngce na
liniach bocznych wzdiuz toru gltownego,
a kota tocza si¢ po roéwni pochylej do ka-
natu i wychodzg zupeinie z widet mazni-
czych.

W kanale belka poprzeczna oddziela je-
den tor od drugiego. Po drugiej stronie belki

znajdujq sie juz wezesniej przygotowane osie -

z kolami dla toru zagranicznego; osie te sg

podchwytywane zapomoca odpowiedniego

przyrzadu i przy dalszym ruchu wozow
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wchodzg w widly maznicze, poruszajac sie
po rowni pochylej w gore.

Calkowite urzgdzenie poczgtkowo zo-
slalo wybudowane do przestawiania jedno
razowego d-ciu wozow. W drodze powrotnej,
wozy zostawiajq osie z kotami o szerokosci
torow niemieckich 1 zabierajg osie z rozsta-
wieniem kot podiug normy rosyjskiej w spo-
sob powyzej opisany. W kanale przygoio-
wuje si¢ odpowiednia liczha osi specyalnych
na torach normalnych niemieckich i rosyj-
skich, w stosunku do ilosci wozow, jedno-
razowo przestawianych. Diugose dotu, jak
rowniez 1 ilo$¢ wozkow Dboceznych, okresla
si¢ 1lodcig wozow zasadniczych, przechodza-
cych jednorazowo z jednego toru na drngi.
Najmniejsza odleglo$¢ pomigdzy $rodkiem
dohu a osig najblizszego toru winna wyno-
si¢ D m.

Dtugo$é torow bocznych (wazkich), przy
jednoczesnem przestawieniu 5-cin wozow,
wynosi okoto 100 m. Na woézkach bocznych
rama wozu, wraz z pudlem, opiera si¢ za-
pomocy belek buforowych i wspornikéow
specyalnych, odpowiednio wzmocnionych,
gdyz na nich i na belkach buforowych lezy
caly ciezar wozu wraz z tadunkiem.

Kazdy woz zatem posiada 8 punktéw
oparcia.

Nie wchodzac blizej w szczegotowy opis
budowy osi, przyrzadéw do chwytania két,
samych maznic, widet mazniczych, Sciegien,
wspornikéow it. d., winienem zwréei¢ uwage
Sz. Pandéw na kweslye zasadnicze, omawia-
jace: 1) prace przygotowawczg do przesta-
wiania wozow i 2) czynnosci samego prze-
stawiania, czyli przesuwania wozdéw na
wozkach pomocniczych (bocznych).

Praca przygotowawcza polega na naste-
pujacych rekoczynach:

a) Nalezy odkreci¢c i odchyli¢ $ciggna
u widel mazniczych i przytwierdzi¢ je do
ramion widet.

b) Nalezy zawiesi¢ chwytacze na wspor-
nikach, przynitowanych do widet.

c¢) Nalezy podprowadzi¢ wozki boczne
i zezepi¢ je z belkami buforowemi wozow,
zabezpieczajac w ten sposob oparcie pudia
na wozku.

Omawiana praca nie wymaga wicle
czasu i moze mie¢ miejsce podczas pozosta~
tveh zwyklyeh czynnodci, z tego wige po-
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wodu czas zuzyty nie nalezy unwazac jako
strate bezwzgledng. Czynnosci samego prze-
stawiania majg na celu przesuwanie wozow
na wozkach bocznych, na ktorych pudio
powoli osiada, opierajac sie zapomocy belek
buforowych i wspornikéw. Kota toczg sie
po rowni pochylej, slizgajac sig w widlach
mazniczych i po wyjsciu z widel, staczajg
sic do kanalu, przegrodzonego belkg poprze-
czng, stanowigcq wiasciwg granice dwoch
torow. Pudlo porusza si¢ dalej na wozkach
w plaszezyznie poziomejizbliza si¢ do przy-
gotowanych weczesniej osi na innym ftorze
po drugiej stronie belki przegradzajqce;.
W odpowiedniej chwili opuszcza sig¢ pierw-
szy chwytacz w potozenie pionowe i zabiera
maznicg kola, ktore, prowadzone przez chwy-
tacze, toczy sie po réwni pochylej w gore,
dopoki woz i resory nie zostang podparte.
To samo ma miejsce z chwytaczami naste-
pnymi; wozy osiadajg na osiach z kotami
innego toru i po.opuszczeniu rowni pochy-
tej po drugiej stronie belki przegradzajgcej,
samo przestawianie jest ukonczone. Pozo-
staje zatem odlaczye tylko wézki boczne,
zdjae chwytacze i zamocowaé Sciggna ma-
znicze na swoich miejscach.

Przestawianie wozow hamulcowych
odbywa sig w tenze sam sposob, tylko klocki
nalezy przesung¢, a w tym celu wprowadza
sie w budowie samych hamulcow pewne
nieznaczne zmiany.

Na jednoczesne przestawienie 5-ciu wo-
zow, z ktorych jeden hamulcowy, zuzywa
sie 4 do 5-cin minut czasu. Wozki boczne
podstawia sie recznie, w tym celu opalrzone
sg one w odpowiednie rgczki.

Samo przesuwanie zalatwia si¢ zapo-
mocg dwoch parowozdéw; wozy gotowe do
przestawiania i polgczone ze sobg, jeden pa-
rowéz wpycha mozliwie najdalej na dot,
z drugiej za$ strony, inny parowoz wycigga
je na wiasny tor. Z tego zatem powodu nie
potrzeba ponosi¢ zadnych szczeg6lnych wy-
datkéw na urzadzenie do przesuwania wo-
z0w, a samo przesuwanie trwa bhez przerwy,
dosy¢ nawet szybko.

Po wprowadzeniu pewnych zmian
w urzadzeniu, moZna zatatwiaé przestawia-
nie.wozoéw zapomocg jednego jedynego pa-
rowozu.

W tym celu wzdtuz torn bocznego
uklada sig szyna, ktora z szyna zewnelrzng
toru bocznego tworzy nowy tor o szerokosci
normalnej. Po tym torze porusza sie paro-
woz do przestawiania wozow. Parowdz ien
posiada bhelke, przymocowang do huforow
i odpowiednio wystajaca na boki. Za jej po-
mocg moze parowoéz pehac lub ciggngé wozy
po torze gtownym.

Koszta wybudowania dolu z réwniami
pochylemi i wézkow bocznych z torami
wazkimi sg wogole nieznaczne, rowniez nie
o wiele podniesie koszla wozu towarowego
urzadzenie specyalnych  szezegotow, jak
wspornikéw bocznych oporowych, wiesza-
del katowych, chwytaczy, wsporniczkdéw na
widtach mazniczych it. p. urzgdzen, zwlasz-
cza przy wiekszych zamowieniach.

Calkowita czynnos¢ wymaga dwoch pa-
rowozéw do przestawiania i dwoch robo-
tnikow do wykonywania pracy recznej.

Wr. 1903 odbyly sig w Wiedniu narady
w celu zawarcia umowy pomiedzy drogami
zel. Poludniowo-Zachodniemi, a panstwo-
wemi drogami zel. austryackiemi, w sprawie
przewozu bez przetadunku towarow we-
diug systemu Breidsprecher’a.

Przcdstawiciele obu drog zel. wyrazili
przekonanie, Ze mozebnem jest rozlegle za-
stosowanie omawianego sposobu przewozu
towarow 1 ze okaze si¢ ono pozytecznem
zaréwno dla przesylajacych towary, jak ro-~
wniez i dla samych drég zelaznych, a to
z przyczyny zmniejszenia kosztow przela-
dunkun, przyspieszy sie dostawe towaréw
i usunie wspotcze$nie jedng z najwazniej-
szych przyczyn, uszkadzania przysytanych
towaréw, wywotujgcych reklamacye, zatargi
i liczne procesy sgdowe. Projekt umowy,
opracowany przez uczestniczgcych w naradach
przedstawicieli zainteresowanych w sprawie
drég zelaznych, przedstawiony zostal wiasei-
wym wiladzom obu panstw do przyjecia
i zatwierdzenia.

Na razie system Breidsprecher’a miat
by¢ zastosowanym do przewozu drzewa
przez Nowosielce z Austryi do Odessy, skad
w dalszym ciggu wysytane jest ono morzem.
W tym celu projektowano zbudowanie. 1000
odpowiednich wozéw, a. mianowicie 700
przez drogi zel. Potudniowo-Zachodnie, a 300
przez panstwowe drogi Zel. austryackie.



-Praktyczna zastosowalno$é syst. Breid-
sprecher’a do przestawiania wozow kolcjo-
wych z jednego toru na inny, przy ich ro-
inej szerokosci, warunkowang jest réznymi
szczegotami konstrukeyjnymi, nieposledniej
wagl.

I tak. Wiadomem jest, ze juz istniejace
wozy, ani normalno-torowe, ani szerokoto-
rowe nie nadaja sie¢ do przerobki i ze
nalezy budowa¢ wozy specyalne, w ktorych
bylby utrzymanym zakres poprzeczny taboru
drog zel. zagranicznych, a nieklére wymiary
nalezy przyjaé posrednio pomigdzy istniejg-
cymi na drogach Zzel. rosyjskich i zagrani-
cznych, jako to: dlugos$¢ osi pomiedzy $ro-
dkami czopow, odlegtoé¢ belek podiuznych,
odlegto$¢ pomigdzy zderzakami.

Nadto niezbednem jest dorobienie po 2
wsporniki na kazdej stronie ramy, wypada-
jace na przeciwko belek poprzecznych,
a przeznaczone do podpierania wozu przez
wozki boezne, podezas przesuwania nad ka-
natem do zmiany osi.

Wszystkie te szczegoly konstrukeyjne sg
pierwszorzgdnego znaczenia.

Jezeli wezmiemy pod uwage swobodny
obieg takich wozow, wéwczas okazuje sig
koniecznem, aby kazdy woéz mogt byé swo-
bodnie przestawianym na kazdym kanale,
w tym wiec celu nalezy we wszystkich wo-
zach zachowa¢ wymiary zaleznc od istnie-
jacych juz kanaléw i wozkow, jak to: roz-
warto$é widel mazniczych, szerokoéé samej
maznicy, postaé opaski resorowej i t. d., co
wytwarzajgc pewne trudnosci i ograniczenia,
czestokroé natury dosyé sprzecznej, krgpuje
dostatecznie swobode konstruktora.

Jak juz powyzej zaznaczyliémy, zasada
pomyshn Breidsprecher’a polega na wyjgciu
z pod wagonu osi wraz z maZnicami i na
zastgpieniu ich przez inne, na ktorych kota
osadzone sg podiug innej szerokosci toru.
Zgodnie z tg zasadg zbudowane byty przez
wynalazce pierwsze wagony na drodze zel.
Malborsko-Mlawskiej w ilosci poczgtkowo
80-cin wagonow krytych i 50-ciu platform
z kanalem przestawczym w Itowie.

W dalszym ciagu droga zel. Warszaw-
sko-Wiedenska zbudowala kanat w Lodzi
i sprawita 200 weglarek (r. 1906) do prze-
wozu wegla z Dgbrowy na Odnoge Kaliska
(szerokotorows), a wkrotce potem drogi Zel.
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panstwowe austryackie nabyty 300 platform,
za$ drogi zel. Potudniowo-Zachodnie zhudo-
waly kanal w Nowosielcach i nabyly 700
takich samych platform do przewozu desek
z Bukowiny do Odessy. '

Wreszcie w maju 1904 r. odbyla sie
w Warszawie konferencya pomiedzy zarzg-~
dami drog zel. rosyjskich i pruskich w spra-
wie zakupu i wzajemnego uzytkowania ta-
kich wagonow.

Na konferencyi tej uznano za niezbgdne
aby kazdy taki wagon mogt byé¢ w przyszto-
sci  przestawiany na dowolnym kanale
i w tym celu postanowiono opracowanie
tych szczegolow Lkonstrukeyjnych i wymia-
row, od ktérych zalezy owa przestawialno$é
aby w nastgpstwie zrobi¢ je obowigzujacymi
dla wszystkich wagonow przestawnych ika-
natéw.

Opracowanie takich warunkow konfe-
rencya omawiana powierzyla przedstawicie-
lom drogi Zelazn. Warszawsko-Wiedenskiej,
ktorzy zebrawszy niezbedne dane o wago-
nach i kanatach juz istniejacych, wypraco-
wali zadany projekt i rozestali drogom 7el.
zainteresowanym do przejrzenia i porobienia
uwag lub dopetief. Po uwzglednienin tych
ostatnich i po wlaczenin przepiséw dawniej
juz zatwierdzonych, od ktérych zalezy mo-
7nos¢ puszezania tych wagondw na drogi
7el. normalnotorowe 1 szerokotorowe, pro-
jekt 6w byl przedstawiony delegatom drog
zel. austryackich, pruskich i rosyjskich, kto-
rzy umyslnie w tym celu zjechali si¢ na kon-
ferency¢ do Berlina i tam w dniach 26. 1 27.
pazdziernika 1906 r. zatwierdzili powyzsze
przepisy w ostatecznej redakeyi, skladajacej.
si¢ z 62 paragrafow, ktoryvch szczegolowa
tre$¢ podang jest w pracy inz. H. Podwor-
skiego, umieszczonej w nr. 46 ,Przegladu
Technicznegor w  Warszawie® w roczniku
z 1. 1906. :

Szeroko$¢ toru drog zel. rosyjskich, jak
wiadomo wigksza od istniejgcej na drogach
zel. Europy Srodkowej, stanowita- zasadniczg
przeszkode w rozwoju ruchu migdzynarodo-
wego, ktorej przez diugi okves czasu nie
umiano pokona¢ gtéwnie- dla tego, Zze kota
wagonowe s3 osadzone na osiach nieru-
chomo, co uwazanem jest dotychczas za
warunek niezbedny Dbezpieczehstwa ruchu
ze wzgledu na silne -uderzenia boezne po-

17
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miedzy obrzezami kol (obreczy) a szynami
toru.

Wspomnieli$my juz powyzej, iz zasada
syst. Breidsprecher’a wymaga miedzy innymi
budowy wagonow specyalnych i to wylg-
cznie tylko dwu osiowych z wieloma czg-
4ciami dodatkowemi, ktorych wymiary mu-
szg byé utrzymane w granicach $cisle ozna-
czonych. Na stacyach tgcznych muszg znowu
by¢ pobudowane doty przcstawcze z woz-
kami pomocniczymi, chodzacymi po torach
bocznych, oraz tory przygotowawcze i po-
stojowe dla osi.

Przygotowanie wagonu do wymiany ze-
stawow kol polega na tem, ze wigzary dolne
przy widtach mazniczych potrzeba odkrgcié
z jednego konca, odchyli¢ w bok i przykrecié
do ramienia widet mazniczych zawierne cie-
zary na strzemionach mazniczych, aby ma-
snice po wyjsciu z widel mazniczych nie
przekrecity sie cigzszym wierzchem na dot;
odchyli¢ stopnie do wchodzenia na wagon,
aby nie zawadzaly podtaczaniu woézkow po-
mocniczych, rozsungé klocki hamulcowe za-
pomocg korby, nasadzanej na koniec $ruby
nastawczej, wreszcie podtoczyé woézki po-
mocnicze i zczepi¢ je wspornikami wagonow,
a w koncu zalozy¢ chwytaki do zabierania
zestawow kol z dotu przestawczego.

Podczas przepychania wagonow przez
dot przestawezy, dwoch ludzi mnusi opuszezaé
chwytaki w chwili wlasciwej, aby one ko-
lejno zabieraly zestawy kot Po przestawie-
niu, wszystkie czynnosci przygotowawcze
nalezy powtérzy¢ w odwrotnym porzadku.

Zajmuje to czasu okoto 5-ciu minut na
jeden wagon; obliczajgc zatem koszt obstugi,
oraz dwoch parowozéw manewrujgcych,
a takze umorzenie nakladu na cate urzgdze-
nie, wypada, Ze takie przestawianie wagonu
nie kosztuje taniej niz przetadowywanie np.
wegla, czyli ze kolej jako taka, nic na tem
nie zyskuje, a jeno odbiorcy towaru, ktory
przy przestawianiu wagonu nie kruszy sie,
nie rozsypuje, nie zamaka, na co zostaje na-
razonym przy czesciowym przeladunku.

Trzeba zaznaczy¢ jeszcze jedng wazng
niedogodno$¢ tego pomysthu.

Przy przewozeniu towardw w pelnym
ladunku wagonowym, ciezar ich oznacza sie
przez waZzenie wagonu tadownego i odejmo-
wanie ciezaru wagonu, wypisanego na nim

farba olejng. Otoz w wozach Breidsprecher’a,
wobec ciggle zachodzgcej zamiany pod niemi
zestawow kol, cigzar ich podany jest w 3-ch
czgdciach: oddzielnie cigzar pudia z ostojg
i oddzielnic kazdego zestawu kot wraz z ma-
Znicami.

Te oslatnie cyfry sg umieszcezone na
maznicach, wige odezytywanic ich jest ulru-
dpionem, a sumowanie nie lylko czas za-
biera, ale nadto daje powod do licznych po-
mylek.

Z powyzszego jest widocznem, Ze po-
myst ten nie jest zbylt dogodnynm w uzyciu, po-
mimo Zze jest tak zawily i kosztowny; prze-
konywa to dostatecznie o niepomiernych
trudno$ciach napotykanych w rozwigzaniu
tego zagadnienia, chege utrzymac zasade nie-
ruchomego osadzania kot na osiach.

Z tego powodu inzynierowie kolcjowi
a pawet 1 miarodajne wiladze, zaczynajq
oswajaé si¢ z mysly, Ze powyZsza zasada
moze nie jest znowu tak niezbedng, jak do-
tgd myslano i godza si¢ na dokonywanic
prob z kotami przesuwnemi wzdluz osi.

W ostatnich latach na drogach zelazn.
Nadwislanskich w Kroélestwie, dokonane zo-
staly proby z wagonem przestawnym, prze-
robionym przez zakiady Ganz & Ska w Bu-
dapeszcic, podiug ich nast¢pujacego pomystu.

Na zwyktej osi wagonowej, z obu jej
koncow, nasadzone sg pod prasg nasuwki
z obrzezami i listwami wpustnemi, na kto-
rych dopiero siedzi koto, moggce si¢ prze-
suwa¢ wzdtuz osi. Diugose tego przesuniecia
ograniczona obrzeZami, odpowiada polowie
réznicy w szeroko$ci rozstawienia kol na
osiach do réznych torow; kota wozowe za-
pomocy listew wpustnych, powstrzymane sg
w swym ruchu obrotowym na osi.

Odstep pomigdzy piasta kola i obrze-
zem (zewngefrznem lub wewnetrznem, zale-
znie od zachodzacej potrzeby), wypelnia
opaska, sktadana z dwoch porowek, zlgczong
Jest zapomocg $rub. Przesuwanie két odbywa
si¢ samodzielnie na torze dtugosci okoto 80 m,
utozonym klinowo, w ktorym dodane sg
drugie szyny wewnetrzne.

Gdy wagon, po zdjeciu opasek z osi,
wejdzie na tor klinowy, woéwezas obrzeza
kol napieraja na szyny zewnetrzne lub we-
wngtrzne 1 napotykajac w nich opér, prze-
suwajq kola w zgdanym kierunku.



Przesuwalnosé klockow hamulcowych
osiggnicto w len sposdh, Ze koziotki do wie-
szadet hamulcowyeh przy ostojnicy wagonu
sq szersze 1 sworznie w nich diuzsze, aby
wieszadta mogty si¢ przesuwaé o dtugosé
przesunigeia kot. Nadto w tych samych ko-
ziotkach dodany jest drugi sworzen, po kto-
rym przesuwa sig zalktadka, utrzymujgca
wieszadlo w kazdem potozeniu krancowem,
podobnie jak opaski na osiach. Klocek prze-
suwa si¢ rowniez po wydluzonym czopie
trojkata, przy ktorym dodany jest sworzen
z takg samg zakladksg, jak u gory. Po prze-
pchnigein wagonua przez czesé klinowg na
tor odmienny, nalezy pozaktadaé opaski na
osiach, oraz poprzestawiaé¢ klocki hamulcowe,
a wagon gotow jest do dalszej drogi.

Pomyst Ganza z Budapesztun nie wy-
maga, jak to widzimy, budowy specyalnych
wagonow, lecz moze byé zastosowanym do

istniejgeych juz wagonow, ale tylko sze-
rokotorowych przez podstawienie pod
nie raz na zawsze osi przestawnych z ko~
tami przesuwnymi, byleby wymiary poprze-
czne tych wozow mieécily si¢ w zakresie
taboru koleji sredniotorowych.

Na osiach $redniotorowych, pomiedzy
piasty kola i1 maznicg, niema miegjsca na
obrzeze nasuwki. Wagony na woézkach ro-
wniez nie nadajg si¢ do przerobienia, gdyz
pod wozkami niema dostgpu do przestawia-
nia opasek przy piastach kot

Poréwnywujac ten pomyst z pomystem
Breidsprecher’a, widzimy jak wielkie upro-
szezenie. osiggnigto nie tylko w ustroju sa-
mego wozu, ale réwniez i w jego obstudze,
przyjmujac dopuszezalno$é przesuwalnosci
kot na -osi.
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Jakie bedg ostateczne praktyczne wyniki
tego pomystu, na razie trudno z gory prze-
sadza¢ a dopiero dluzsze na szerszg skale
robione proby, mogg daé¢ stanowcza w tym
kierunku odpowiedz.

Nalezy tu wzigé¢ pod uwage, ze jedno-
stronne wzglgdem osi parcie obrzeza, pod-
czas przesuwania kota wywoluje jego wybo-
czenie, wskutek czego musi nastapi¢c wieksze
zuzycie na brzegach piast i w koncach na-
suwki, a co zalem idzie pewne chlebotanie
samego kota. Nadto przy =zblizaniu kot
obrzeza przylegajg do szyn zewnetrznych tg
strong, ktora podlega zuzyciu, a zatem i cat-
kowite przesunigcie kola bedzie wowczas
niezupetne.

Wychodzae z dopuszczalnej zasady
przesuwalno$ci k6l na osiach wa-
gonowych, mozemy przestawianie wago-
now z jednego toru na drugi jeszeze wiecej
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uproécié, stosujac w tym celu system inz.
Bing’a, Dbylego dyrektora technicznego Ro-
syjsko-Baltyckich Zaktadéw budowy wago-
now w Rydze, opisowi ktérego w zakoncze-
niu po$wiecimy nieco miejsea.

Pomyst Bing’a, przezeh opatentowany,
ktorego wylacznym nabyweg sg Zaklady
warszawskie p. f.: ,Akcyjne Tow. Przemy-
stowe Zakladow Mechanicznych, Lilpop, Rau
& Loewensztein w Warszawie®, polega na
nastepujacej zasadzie i stosuje si¢ w bardzo
obszernym zakresie do wozéw o rézinoro-
dnej budowie i przeznaczeniu, o czem po-
nizej.

Instalacya mechaniczna dla automaty-
cznego przestawiania wozéw kolejowych
z jednego toru ($rodkowo-europejskiego,
normalnego, o szeroko$ci w §vrietle 1435 min)

*
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na drugi tor, szerokokolejowy (rosyjski
0 szerokos$ci j. p. 1524 mm) i naodwrot, sto-
suje si¢ do kazdego wozu, jak towarowego,
takk rowniez i pasazerskiego, dwu, wzglednie
trzechosiowego, jak rowniez dla wozow na
wozkach (syst. Pullmann’a), z tem zasadni-
czem zastrzezeniem, aby rozmiary pudia wa-
gonu rosyjskiego nie wykraczaty poza gra-
nice zagranicznego gaharytu.

W rosyjskich normalnych wagonach
krytych pudto w zupetnosci miesei si¢ w ga-
barycie niemieckim, a tylke zachodzi po-
irzeba odchylié, zresztq nieznacznie, wieszaki
na lampy (p. Rys. 1. Fig. 1.), wieszaki dla
sznura sygnalowego (Rys. 1. Fig. 2.), rgczki
u drzwi odgigt i przenies¢ na drugy strong
drzwi (Rys. 1. Fig. 3), a w wozach hamul-
cowych, oprocz tego, nalezy przekrgeié lrzy-
macze stopni wchodowych (Rys. 1. Iig. 4.),

Rys. 2

jak rowniez skoble i ucha drzwiowe zamie-
ni¢ plaskiemi, co nie przewyzsza kosztu
okoto 20 rbl. na ten wagon.

Oprocz powyzszych mato znacznych
przerobek, nie zachodzi potrzeba zadnych
innych, jak w samym pudle wagonowem,
ani w jego czeSciach biegowveh, a cala za-
sadnjcza zmiana polega na zamianie zwy-
czajnego zestawu kolowego przez inny —
przestawowy.
© Samo przestawianie odbywa si¢ wprost
automatycznie, bez wszelkiego rekoczynu,
podczas przesuwania parowozem pelnego
zestawu wagonowego (pociagu), przez tor
przestawowy, poczem pocigg jest odrazu
przygotowany do dalszej drogi po innym
torze.

Jak z powyzszego widzimy pomyst oma-
wiany, oprécz zalet wspélnych z pomystem
Ganz’a, ma nad nim dwie wazne przewagi.

I tak. Nie wymaga wecale obstugi rgcznej,
a nastepnie, ze daje sig przystosowaé nie
tylko do wagonow szerokotorowych, ale ro-
wniez 1 do srodkowo-europejskich (normal-
nych, zagranicznych), a przytem rowniez do-
brze do wagonow dwu lub trzechosiowych,
jak i dla wagonoéw mna wozkach (potwoza-
kach).

Budowa przestawowych zestawow  ko-
lowych syst. Bing’a polega na tem, iZ na

Rys:3,

SZCZEGOLY KoL

BIEGOWEGO POMOCNICZESD

zwvyktej osi “wagonowej, oprocz kot biego-
wych, przesuwalnych w kierunkn jej dtugo-
$ci w dot po lislwach, a wige bez obrotu,
umieszezone sq kola pomocnicze o mnicjszej
$rednicy, nasadzone na glucho (nieruchomo)
zapomocy prasy hydraulicznej (patrz Rys. 7.).
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Przytykajgce konce piast dwoch wzaje-
mnie sgsiadujgeych kot jednego, biegowego
(chodowego) i drugiego pomocniczego,” opa-
trzone sy na ich zewnegtrznych powierz-
chniach gwintowemi nacieciami (inaczej $ru-
bami napgdnemi) o odwrotnym skoku, na

ktore nasadzone sg nasrubki, rowniez o dwoeh
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odwrotnych gwintach (nacigeiach gwinto- | osi, dostalecznenm jest przezwycietyé jeno
wych). tarcie pomiedzy piasta a osig.

Do tych nasrubek przymocowane sg po Przy dalszem toczeniu si¢ zestawu kot,
dwa zg¢bale krazki, z ktorych jeden zewne- | krazki zgbate zczepiaja sic z odpowiedniemi
trzny o wigkszej $rednicy od o zebnicami 1 wskutek zacho-

Co . T e . .
kota pomocniczego, drugi we- G Toas dzgcej roznicy pomigdzy ich
whngtrzny o érednicy mniejszej. $rednicami a érednicg kot po-

Waga przestawnego ze- mocniczych, obracajg nasrubki
stawu kotowego 1400 kg prze- przesuwajgce kola Dbiegowe
wyzsza o 27%, wage zwyczaj- w kierunku osi (w dot osi)
nego zestawu (1100 kg). Rys. 6. i 7.

Tor przestawczy skiada Zaznaczy¢ nalezy, iZ na
si¢ z jednej pary szyn rozsta- piastach kol biegowych zro-
wionych odpowiednio do od- bione sg naciecia gwintowe
legtosci kot pomocniczych i normalne (prawe), za§ na
umieszczonych na takiej wy- L-—- piastach kot pomocniczych —
sokosci, aby po wtoczeniu na lewe, jak to widzimy na Rys. 3.
nie zestawu kotowego o naj- W ten sposob wige, do-
wickszej $rednicy kot biego- puszezajace, Ze zeslaw kot to-
wych (chodowych) 1050 mm, czy sie z toru szerokiego na
te ostatnie podniosty sig po- normalny srodkowo-europej-
nad gtowki swych szyn tylklo ski, oddalajgc sie od widza,
o 10 mm, jak to widzimy na wowecezas piasty kot wzaje-
przedstawionym Rys. 6. mnie si¢ zblizajg, wskutek

Przy mniejszej Srednicy czego po stronie lewej nasru-
kol bicgowych (chodowych) bek obraca sie szvbeicj od
badz z przyezyny zuzycia sig kota pomocniczego (zebnica
szyn, odlegto§¢ wzmiankowa- zczepia sig z matym krgzkiem
na naturalnie si¢ zwigksza, zebatym), po stronie za$ pra-
wskutek czego caly zestaw wej naodwrot, nasrubek zwal-
kot winien si¢ nieco wyzej nia swoj ruch (zebnica zcze-
wznies¢. W tym celu szyny pia si¢ z duzym krgzkiem z¢-
toru wewngtrznego po obu hatyn).
koncach majg odpowiednio To samo dzialanie he-
tagodny spadek. dzie mie¢ miejsce i wowczas,

Wspotczesnie (patrz Rys. gdy przesnwajac w plaszczy-
3.) z szynami toru przestaw- znie poziomej, obrocimy ze-
czego od ich strony zewng- staw két 0-180%. — Srednice
trznej, umocowane sg na in- krazkéw zebatych odno$nie
nej wysokosci zebnice, zcze- do érednicy kot:pomocniczych
piajgce si¢ z jednej strony i dtugosci samych zgbnic, sg
torn z mniejszem kotem zg- w_ten sposob ustosunkowane,
batem, a po drugiej z takiem- iz kota biegowe przesuwajg
sie na zagdana odleglos¢.

L4414
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ze kotem o wigkszej $rednicy. i

Po wjechaniu zestawu 1[I Wozy z hamulcami przy
kot na wzniesiony tor prze- - T r— :' gl przemianie ich na wozy b(?Z-
stawczy, calkowity ciezar wa- - - ﬁ przetadowne, nie przedstawia-
gonu przenosi si¢ na szyny ol _FE:_‘ ja rowniez zadnych specyal-
zapomocg kol pomocniczych, H < nych trudnosci, a cata prze-

za$ kota biegowe sg zupelnie odciazone i zn- | rébka polega na zamianie klockow hgmul-
pelnie nawet nie przytykajg do glowek szyn, | cowych innymi odmiennej budowy, jak to
tak ze dla swobodnego przesunigcia ich po | widzimy na Rys. 4.
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W tym celu w obsadach klockow ha-
mulcowych porobione sq szczeliny poziome
w koficach nieco rozszerzone, o diugosci
odpowiadajacej ewentualnemu przesuwaniu
klocka.

Przez wzmiankowane szczeliny prze-
chodza $ruby ze tbami, wkrecone w lklocki
hamulcowe, ktore sg odlane z rowkami,

o Ryst

MQmm._mE___ —— ___p

dla zwyczajnych wagonow towarowych: kry-
tych przedstawia na 1 godzing 4000:8 =500
wozow tow. kryt., zas 4000:20 =200 wago-
now pasazerskich Pullmann’owskich.

Dla urzeczywistnienia opisanego przez
nas systemu przesuwania wozow, nalely
przedewszystkiem zarzuci¢ dotagd wylqcznie
stosowany jednostronny sposob obsady

ZESTAW KOL PRZESTAWNYCH
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obejmujacemi obrzeZze (bandaze) kota, obu-
stronnie, w ten sposob, ze przesuwajg sig
one rownocze$nie z kolem, dopokiéruby nie
wpadng w kofhcowe rozszerzenia szczelin
w obsadzie, co zabezpiecza prawidlowe po-
Yozenie klockow podczas jazdy.

Samg czynno$é przestawiania uskute-
cznia si¢ w nastepujacy sposob:

Pocigg przybyly na stacye przechodnig

lub cze$e jego, skladajgca sie¢ z wozow bez-

przetadownych, po odczepieniu parowozu
pociggowego, zabiera parowdz manewrowy,
przyczepiany z tylu pociggu i przepycha go
przez tor przestawczy.

Jak tylko pierwszy wagon wejdzie na
inny tor, zaraz mozna don przyczepi¢ inny
parowo6z pociggowy, ktéry przeciggngwszy
powolnie caty pocigg przez tor przestawczy,
moze odrazu jecha¢ w dalszg droge. '

Przyjmujgc, Ze przesuwanie w ten spo-
s6b wozow przez tor przestawczy, bedzie
miato miejsce z szybkoécig 4 do 5 km na
1 godzine, to wéwcezas zdolnosé przesuwalna
omawianego toru.w jednestkach wozowych

kot biegowych na glucho na osi ci$nieniem
hydraulicznem 1 jakkolwiek na zasadzie po-
nizej przytoczonego obliczenialatwo dowiese,
ze listwy i nasrubki w danym wypadku sto-
sowane, przedstawiajg opdr na przesuniecie
kilkakrotnie wiekszy od tarcia warunkowa-

Rys. 7.

nego hydraulicznem nasadzaniem, wynoszg-
cem podtag przepisow rosyjskich 50 tonn,
jednakze drogs $cistych prob i praktycznych
do$wiadczen, co tez . uskuteczniaja zakiady

_inechaniczne p. f. ,Lilpop, Rau & Loewen-



sztein® w  Warszawie, nalezy
stuszno$é  wzmiankowanych
obliczen (patrz Rys. 2.).

Teoretyczne obliczenie wytrzy-
malosci obsady koét biegowyceh na
osi podtug syst. Bing'a przedstawia
siec jak nastgpujc:

Jak to juz powyzej Dbylo zaznaczonem,
opor przeciwko przesunigeiu kota biegowego
na osi, warunkuje sig zapomoca zaslosowa-
nia nasrubka, nakrgconego na kazda piaste,
dwoch przytykajacych do siebie kot, co naj-
wyzej o trzechkrotnem nacigein (dla najwig-
kszej odleglosci kot biegowych odpowiada-
jacej szerokokolcjowemu torowi), a ponie-
waz przecietna $rednica naciecia gwintowego
D =218 mm, a grubo$¢ jego a=10mm,
zatem  powierzchnia  zcinania  wyniesie
3% 354 X 218 % 10 = 20.536 mm[_].

Jezeli przyjmiemy, ze dla piast i na-
érubka, sporzadzonych z Zelaza zlewnego
opor zcinania réwnym jest 30 kg na 1 mm[]
to dla przesunigcia kota nalezy zuzy¢ napig-
cie wynoszace 30 X 20.536 = z gorg 616 tonn.

Najwyzsze ci$nienie kota biegowego na
szyng, podiug przepisow niemieckich, nie
moze przewyzszaé 7 tonn, przyjmujac zatem
najwyzszy wspotezynnik tarcia pomigdzy
szyng a obrzezem kola (bandazem) = 0,
otrzymamy napiecie, skierowane do obroce-
nia kota na osirownem 0, X 7000 = 1400 kg.

Dopuszczajace, ze powyisze Dpapigcie
przenosi si¢ wytgcznie tylko na jedng
z trzech zaznaczonych listew, wowczas ci-
$nicnie pomiedzy piasty (dtugosci 168 mm)
i listwg (wysokosci 2 X 5mm) przedstawia
1400 : (3 X 168) = 1,; kg na I mm[].

Napigcie $cinania, wyliczone roéwniez
na jedng jedyng listweg (przy szerokosci ro-
wnej 30 mm) wyniesie zatem 1400 : (30 X 167)
= 0,03 kg na 1 mm|_J.

potwierdzié
teoretycznych
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Do watpliwoéel, zresztq mato waznej
nalury, rzucajacych si¢ napozor w  oczy,
a w gruncie rzeczy nie majgcych za sobg
zadnych uzasadnionych podstaw, nalezg na-
stepujgcee:

1) Zarzut, jakoby podezas jazdy po to-
rze przestawczym, caty cigzar wozu przeno-
sit si¢ na kota wewnglrzne pomocnicze,
wskutek czego ramig momentu sit przegina-
jacych 0§, a bedace prawie 2razy wigkszem
niz przy pracy kot zewnetrznych (hiegowych),
liczac od $rodka szyjki osiowej do poczatka
piasty, jest jednostronnym i bezpodstawnym,
a to ze wzgledu na nast¢pujace okolicznodei.

Wiadomem jest, iz stosownie do przy-
jetych zasad, ze przy statycznem dziataniu
sit w osiach zwyktych, napigeie dozwolone
moze wynosi¢ najwyzej 560 kg na 1em[7,
reszta za§ wytrzymatoSci materyalu przed-
stawia zapas wylrzymatosci, zarezerwowany
na udary boczne przy przechodzeniu wozow
po tukach. Zatem przy zdwojeniu nawet diu-
gosci ramienia momentu sily, napiecie to
nigdy nie dosiegnie 1200 kg na 1cm[], do-
zwolonych w ostojnicach wozow, a ponie-
waz tor przestawezy winien byé ulozonym
po linii prostej, a przesuwanie wozow
odbywa sie spokojnie bez wszelkich uderzen
bocznych, zatem powyZsze napiecie zupelnie
nic jest groznem, a zreszig jest bardzo kro-
tkotrwatem.

2) Kota zewneglrzne — biegowe, jak to
juz wiadomo, sq przesuwane zapomocg na-
$rubkow, kiore zarazem stuzg i do uirzy-
mania kol w potozeniach krancowych pod-
czas jazdy. Mozliwa zatem jest obawa, Ze
w mowie bedgce nasrubki podczas Dbicgu
mogy poddawac si¢ bocznym uderzeniom
obrzezy (bandazy) k&t o szyny, co zreszig
jest tatwg do usunigcia drobnostkg.
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