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PRZEGLAD TECHNICZNY

TYGODNIK
poswigcony sprawom techniki i przemysiu.

TRES G.
Nowy typ szyny stalowej drogi zel. Warsz.-Wiedeinskiej (e. d.). — Krytvka ¢ bidliografia :
Przeglad czasopism technicznyeh. — Kronika biesgea: Mosty zelazno-betonowe pomysin Me-
lan’a. — Wystawa przeciwpozarowa w Berlinie. — Przepisy tymezasowe, — Wiadomosei
5 blura patentowego Kasimierza Ossowskiego w Berlinie: Przyrzad do przenoszenia wzoréw tkac-
kich w zmienionej wielkodei na papier patronowy. — Gérnictwo i hutnictwo: XXIT zjazd prze-
mystowedw gorniczych poludniowej Rosyi. — Glowne zasady projektn paistwowej kasy
emerytalnej dla robotnikéw goérniczych. — Produkeya cynku w Europie i Stanach Zjedno-
czonych Ameryki p6lnoenej w ostatnich czterech latach.— Przewdz wegla kamiennego dro-

gami zelaznemi w Paistwie Rosyjskiem w r. 1893 (c. d.).
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NOWY TYP

SZYNY STALOWE] |

drogi zelaznej Warsz.-Wiedenskie;
wazacej 38 kg metr biezacy (28,3 funta stopa biezaca).

NAPISAL

A. WASIUTYNSEKI, inz komunikacyi.

(Ciag dalszy,— por. Nr. 32 z r, b., str. 637). -
Charalterystyka pordwnaweza profili szyny nowego typu z dawnym,

Streszezajac wszystko, co wyzej powiedziano o profilu szyny nowego typu,
ktorej waga, zawarunkowana najwiekszem nalezeniem dopuszezalnem (prazy
najwiekszem zuzyciu) nie przenoszacem 22 kg na 1 mm?, zostala oznaczong na
38 kg metr biei.—nalezy w krotkosei wskazaé najwazniejsze dogodnosci tego
profilu i wyzszo$é jego w poréwnaniu z profilem dawnym, wagi 23,4 fun, w sto-
pie biez.

Dogodnosci te, nie mowiac juz o zmniejszeniu naleZen w szynie, sq naste-
pujace:

1) Wigksza réwnomierno$¢ w rozkladzie materyalu pomigdzy gléwka
i podstawa, w nastepstwie czego i zgeszezenie materyalu przy walcowaniu jest
bardziej jednostajne, a wiee unika sie przez to dodatkowych natezed wewnetrz-
nych, powstajacych przy niecéwnoczesnem stygnigein glowki i podstawy.

2) Wieksza statecznosé szyny, gdyz stosunek szerokosci podstawy do wy-
sokosei wynosi 0,82, gdy tymezasem w szynie dawnego typu tylko 0,79. W na-
stepstwie tego przymocowanie szyny do podkladu jest pewniejsze.

3) Rozszerzenie plaszezyzn przylegania lasz z 8 do 18-lumm i zmniejszenie
pochylenia tych plaszezyznz 1:1.45 do 1:4, przez co osiaga sig lepsze prze-
niesienie sil na lasze i mniejsze zuzycie takowych.
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4) Znacznie wigksza szerokosé glowki (68 mm zamiast 56mun), wobec czego
ci¢nienie kola na szyne rozklada si¢ na wigksza powierzchnig, obrgeze zuzywaja
sie mniej 1 sila pociagowa parowozu si¢ powigksza. ) o

5) Zgrubienie koneow podstawy z 7,6 do 9 mm, co najskuteczniej zapo-
biega tworzeniu si¢ rys w podstawie podczas walcowania. .

Najwicksze natezenie w szynie nowego typu, po zuzyciu gléwki na dopusz-
czong grubosé 6 mm, tylko o 4,84 przewyisza natezenie W szynie nowej nieuzy-
wanej.

Momenty bezwladnosei i wytrzymalosci w szynie nowego typu, a lakie na-
tezenia w niej przed i po zuzyciu, w zestawieniu z takiemiz natgzeniami w szynie
dawnego typu (23,4 funt. w stopie biez.), a takze w szynach innych typow z osta-
tnich lat, podane sy w dotaczonej tablicy !).

Dlugosé szyny. Wiellosé lnzow w sztosach. Wielkos¢ i rozmieszczenie olwordw
dla srub.

Dlugosé nowej szyny przyjeta 12 m. Zwigkszenie dlugosei szyny jest wo-
sole pozadanem, gdyz przytem nietylko zmmniejsza sie ilosé sztosow, ale zwigksza
sie i opor samej szyny.

Wedlng obserwacyj Cotiard’a, przy tych samych odlegtosciach miedzy pod-
kladami, wygiecie, a zatem i natezenie szyny 5 m dlugiej jest w przesle konco-
wern 0 17% a w srodkowem o 58% wieksze, niz szyny 10 m dlugiej. Wzglednie
mala roznica wygie¢ w przeslach koncowych objasnia sie tem, Ze gdy plerwsze
kolo parowozu wcehodzi na szyne, wtedy przeciwwage stanowi tylko waga szyny
i podkladéw; a gdy kolo znajduje sie na srodku szyny, wtedy ci¢zar nastepnego
kola zmienia charakter oporu szyny, ktéra pracuje wtedy jak belka zamurowana
jednym koncem.

Zwiekszajac dlugosc szyny, zmniejszamy jednoczesnie ilodé sztoséw, ktore
jak dotad sa najstabszymi punktami toru, czynia jazde nieréwna i przedstawiaja
dos¢ powazng rubryke w wydatkach ogélnych na budowe wierzchnia. Dlatego
to w najnowszych typach budowy wierzchniej zaczeto stosowaé szyny o coraz
wieksze] dlugosei, dochodzace] do 15 m (na drogach Zelaznych skarbowych
w Austryi) i nawet do 18 m (przestrzenie prébne na drogach wloskich i angiel-
skich). |

Spowodowane przez to zwigkszenie luzéw nawet do 15—20 mm nie przed-
stawia dla ruchu zadnego niebezpieczenstwa i nie okazuje zadnego wplywu na
rownosé jazdy, gdyz doswiadezenia z szynami, w ktérych wycigto glowki na dlu-
gosci 30 mm, wykazaly, ze uderzenia rytmiczne na sztosach nie sg spowodowane
luzami, ale réznicg wysokosei glowek a takze odchyleniem bocznem jednej glow-
ki wzgledem drugiej, podczas przejscia kola, co ma miejsce nawet wtedy, gdy
tor jest ulozony zupelnie prawidlowo. Pozostaje tylko jedna niedogodnosc,
a mianowicie trudnosé przeniesienia cigzkiej szyny w wypadku wymiany poje-
dynezej szyny uszkodzonej.

Wypadki te jednak wlasnie przez wprowadzenie typu mocniejszego i zwie-
kszenie dlugosei szyny (w przypuszczeniu jednoczesnie scislego nadzoru nad wy-
robem szyn i sumiennosei przy odbiorze) sprowadzaja si¢ do minimum, co po-
zwala na pominigcie powyzszego wzgledn, jako nie majacego waznego znaczenia
w praktyce. :

Poniewaz dlugosé szyn dawnego typu wynosi 6 i 9 m, przeto dla typu no-
wego wybrang zostala dlugosé 12 m, jako najdogodniejsza przy prowadzeniu wy-

) Por. tablice eyfrowa, dotaez. do N-ru 30 Prz. Teehn. z r. b.
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miany. Przyjmujac, ze temperatura szyny moze si¢ zmienia¢ od —40 do 450°C. %)
i dodajac 1 mm na niedokladnosé luzu przy ukladanin, otrzymamy nastepujace

wiclkodei luzow miedzy szynami 12-metrowemi, przy spofcxynmku rozszerzalno-
ei 0,0000118:

przy +50°C, . . . . . . . 1 mm
" 0% 6 e o ow s w RO ”
) ;1 ___LOFI n - ) . . . . - 13,6 »

Pricz szyn o dlugosei normalnej 12 m beda wyrabiane jeszeze i szyny
skrdcone o dlugosei 11,96 m dla ukladania w lukach.

Przy dlugosci normalnej I szyny, odleglosci osi dwdch szyn 1,5m i promie-
nin Inku R —dlogosé A szyny w toku wewnetrznym, odpowiadajaca dlugosei
normalnej szyny w toku zewnetrznym, otrzymamy z réwnania:

M R—15

- =t
Poniewaz dla wszystkich lukéw przyjmuje sie ta sama dlugosé I, szyny

krétszej, prueto ilosé n, takich szyn, ktorg trzeba uzyé dla toku wewnetrznego
danego lukn na kazde N szyn w toku zewnetrznym, powinna czynié zadosé ré-
wnanin:

N I—1,

n,  1—x’ '
czyli, po podslawienin za h wartosei z poprzedniego réwnania:

N (=L R

n, 151
Poniewaz w danym przypadku
Il —1,=004mil=12m,
i
R 1
a zatem krétkiemi szynami o dlugosei 11,96 m mozna ukladaé uki o promienin
nie mniejszym jak 450 m.

W rzeczywistodei najmniejszy promiern lukn na liniach glownych dr. zel.
Warsz.-Wied. wynosi 214 saz., czyli 457 m.

Poniewaz poczatek luku tylko w wypadkach wyjatkowych trafia na sztos
szyn, i roznica dlugosci w tokn zewnetrznym i wewnetrznym luku réwniez tylko
w wypadkach wyjatkowych moze by¢ wyréwnang zapomoca szyn krotkich pe-
wnej okreslonej dlugosci—wynika stad, ze w koncu luku prawie zawsze otrzy-
mamy niejakie odchylenie sztosu wewnetrznego wzgledem zewnetrznego. Dla

wyrownania tego odchylenia wypada na pewnej przestrzeni prostej po za hukiem
zwigkszaé lu?y pomiedzy syynami

przeto: n, = 450

ku do 20 mm. Rozpedzajac luzy na dhugosei 5 szyn, t. j. 60 m, otrzymam}'
zwigkszenie luzoéw o 4 mm po nad norme. Poniewaz najwiekszy luz ze wzgledu
na wahania temperatury obrachowali$my powyzej na 13,6 mm, wiee najwiekszy
luz rzeczywisty moze wynosié 17,6 mm.

1) Przy bezpodredniem dziatanin promieni stonecznyeh, tempers.tura szyny bywa
wyzsza od temperatury powietrza otaczajacego.
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Na podstawie wywodow powyrvych wiclkoscé i rozmieszezenie olwordw
dla srub w knr,wmh szyn, otrzy mu]mny. jak nastepuje ).
. Oznacziny:
a—odlegloéé érodkéw dwach srub pObl‘el]lllt"ll
h—srednice sruby,
e—-odleglosé srodka olworn koncowego od konea szyny,
d—-szerokoé otworn-w kierunkn tlli11=fnscz SZYNY.
 Azeby luz pomiedzy szynami magl sie zmieniac w granicach od 0 do
17,6 mm, trzeba aby bylo: '
2 (d—b) = 17,6,

skad - o . Y= 17 ‘b——|-{a—‘3 8 +22=30,8 nun.

2
Ale t+0=2¢-+d,
wiee g= —1— (+0—d). g

Poniewaz odleglosé a migdzy srodkami dwach srub posrednich, ze wagle-
‘déw konstrukcy‘;nvch pl‘?Y]@t‘l zostala 120 mm, wige

— (1 20422—30,8) = 56 mm.

Szerokosé otwordw d w rzeczy“-'lstosm przyjeta=32 mm, poniewaz i w wy-
sokosci olworéw dopuszezono zapas 2-milimetrowy,

Rozlklad podlladow.

Rozmieszezenie podkladéw pod szyne wywiera wielki wplyw na jej nate-
zenie, a wiee i na trwalosé budowy wierzchniej.

Jak wyzej wzmiankowano, wedlug obrachunku, przeprowadzonego na
podstawie wzoréw Winklera, natezenie w skrajuem przesle I, szyny bywa ro-
wne natgzeniu w przesle srodkowem J, jezeli stosunek dlugosei przgsel —S—: 0,863.

7 obserwacyj Coiiard'a nad szyna 10-metrowa wynika, Ze przy stosunku
l 60 - o ; ; ; S
—I‘ =9p.= 0,66 natezenie w przesle skrajnem jest o 5% wigksze niz w $rod-
kowem. Stad nalezy wnosié, ze dla otrzymania _jeldnakowych natezenn w obu
przestach, wypada ten stosunek jeszeze zmmiejszyc.

Wedlug Stane’a )1‘0u.rnmmern},r rozdzial natezen w szynie otrzymujemy
pl?) stosunku —Z— = 0,5 do 0.6. Przyjmujac pod uwage, ze ohserwacye Cotiard'a
byly robione nad wzglednie stabym typem polaczen, i Ze w nowym typie szyny
zwrocono baczna uwage na trwalosé polaezen, nalezy przypusceié, ze przy sto-
sunku';l = 0,6 i przy dlugosci szyny nie mniejszej jak 10 2, natezenie w przg-
sle skrajnem nigdy nie bedzie wieksze, niz w $rodkowem.’

Poniewaz przy szlosie wiszaeym odleglos¢ migdzy podkladami nigdy nie
moze byé mniejsza od 0,50 m, gdyz w przeciwnym razie niepodobna podkladow

') Por. artykul Riippel’a ,Organ f. d. Fortschritte d. Eisenbahnwesens“. TLinge
.nd Loehung . Eisenbahnschienen.

%) Stane. Theorie und Praxis d. Eisenbalingeleises, Str. 120,
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dobrze podbié, przeto odlegltosé miedzy podkladami érodkowymi otrzymuje si¢

0.50
0,60
dnie ze skrajnemi, pra cuja znacznie wiecej od $rodkowych.

Napuyklad wedlug Coiiard’al), wygiecia szyny o dlugosei 10 m w prze-
slach 1-em, 3-iem i 6 -em  za skrajnem, sprowadzone do dlurrosm przesta 1 m,
wynosily wzcrlgdme 2,10, 1,00 i 0,93 nun.

Wygiecie takie w p:‘méle skrajnem wynosilo 3,80,

Poniewaz trudnoby bylo okresli¢ dokladnie, _]ak'i dlugosé przgsla pierwsze-
go za skrajnem odpowiadalaby najlepiej otrzymanym wygiceiom, poprzestajemny
na stwierdzeniu, ze przesto to powinno co do wielkosci zajmowaé srodek pomie-
dzy przestami skrajnem i srodkowem. W danym przypadkn wielkosé tego prze-
sla przyjeto 0,55 m. Wedlug Cotiard’a, wygiecie szyny w ostatniem przesle
przed skrajnem (w kierunku 1uchu) w warunkach normaloych jest mniejsze niz
w pierwszem przesle za skrajnem, 1w przyblizeniu réwne wygiecin w przesle
drugiem. W takim razie wypadaloby rozmieszeza¢ podklady niesymelryeznie
wzgledem obu koneow szyny, co jednak nie jest dogodnem w praktyce.

Dla nowego Lypu szyny przyjeto nastepujacy rozklad podk]adnw pod szy-
na 12-melrown: 0,25 4055413 . 0, 80+0,.}D+0,2a—]) tak, ze kazda szyna spo-
czywa na 16 podktada(,h

Poniewaz w dawnym typie budowy wierzehniej szyna 9-metrowa spoczywa
na 13 podkladach, przeto w nowym typie ilosé podkladow na wiorste wypada
mniejsza, a mianowicie 1422 zamiast 1540,

= 0,80 m. Wielokrotne obserwaeye dowodzy, ze przesla szyny sasie-

Przytwierdzenie szyny do podlktadw. Wplyw przytwierdzenia ne statecznosé
szyny i ma czas stwzby podkladow.

W nowym typie budowy wierzehniej szyny ukladaja sie z podkladkami
(siodelkami) na kaztlym pokladzie, przyczem podkladki przytwierdzaja sie od
strony zewnetrznej jednym, od wewnetrznej—dwoma hakami.

Podktadki opatrzone sa w wystepy i maja przekraj klinowy, przez co na-
daja szynie odrazu pochylenie wymagane, kidre zazwyeczaj osiaga sie zapomoca
odpowiedniego dekslowania podkladow.

Wszystkie wymienione srodki nietylko znacznie powiekszaja trwalosd
i statecznos¢ drogi, a wiec i bezpieczenstwo ruchu przy wielkich szybkosciach—
leez powoduja jednoczesénie znaczne zmniejszenie wydatkdw na utrzymanie dro-
gi, a osobliwie na remont podkladdw.

Jak niewielka jest stalecznosé szyny i opor polaczen przeciwko dziataniu
sil boeznych, mozna osadzic stad, ze przy istniejacym typie budowy wierzchniej,
nowych podktadach i éwiezo zabitych hakach, dosé¢ jednego uderzenia obreczy
kola o sile 4700 kg, azeby spowodowac¢ trwale odchylenie szyny na 13 mm.
Poniewaz sita uderzen bocznych ezgslo przekracza przytoczona norme, i ponie-
waz przy podkladach nie nowych opdr haka przeciw odchyleniu znacznie sig
zmniejsza, ocenié¢ nie trudno, z jaka latwoscia moze nastapi¢ niebezpieczne dla
ruchu rozszerzenie toru.

Przedluzenie sluzby podkladow mlrrw\m bardzo wazn@ role w gospodarce
rozchodow na utrzymanie drogi. Dosc qufle zanwazyc, ze przy istniejacych
na dr, zel. Warsz.-Wied. warunkach koszt roczny podkladow debowych (pro-
centy i amortyzacya) jest prawie ten sam, co kosst szyn stalowych dawnego

1) Wrzmiankowana wyzej praca Coiiard’a ,w Revue General des ch. d.£% 1589, str. 251,
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typu. Poniewaz w dawnym typie budowy wierzchnie] podklady ulegaja mecha-
nicznym uszkodzeniom przez dekslowanie, wzeranie si¢ szyny, czeste dobijanie
i przebijanie hakéw i t. p., przy takich warunkach niepodobna przedluzyé czasu
stuzby podkladéw po nad 8—9 lat. Z drugiej strony osiggniemy najlepsze zu-
zytkowanie podkladu wtedy, gdy czas jego sluzby bedzie przedluzony do grani-
cy, przy ktorej sam materyal staje si¢ niezdatnym do dalszej sluzby wskutek
gnicia i rozkladu. Przy zastosowaniu nowych podkladek klinowych z wystepa-
mi, dekslowanie podkladu, oslabiajgce jego przekroj i ulatwajace wodzie dostep
do wewnetrznych warstw drzewa, staje sie zbytecznem. Prazy posunmuu hocz-
nem szyny wszystkie haki pracuja jednoczesnie, przechyleniu sie za$ szyny opie-
raja si¢ od strony wewnetrznej dwa haki, zamiast jednego w typie dawnym,
gdzie przytem ten hak dziala na ramig krolsze wskutek mniejszej szerokogcei
podstawy szyny.

Na zasadzie powyzszego nalezy oczekiwac, ze z wprowadzeniem nowego
typu akcesoryéw, chroniacych podklad od mechanicznych uszkodzen, czas stuzby
jego mozna bedzie przediuzyé do 12—15 lat, t. j. do normy, praktykowanej na
innych drogach, na ktorych zastosowano ten sam typ akcesoryow.

Rachunek wykazuje, e jezeli z zastosowaniem nowych akcesoryow czas
stuzby podkladow, przy terazniejszej ich cenie, przedluzyé sie da z 9-in do 12-tu
lat, to réznica w koszeie nowych i starych akceaor}row pukl)qe sig w zupelnosei
juz w przeciagu pierwszych lat 12, Poniewaz w rzeczywistosci czas stuzby
akeesoryow jest diuzszy od lat 12-tu, przeto nowe, drozsze akcesorya, okazujg
sie ze stanowiska ekonomicznego karzystniejszemi, nic mowige juz o ich wyz-
szosci z punktu widzenia lechnicznego.

Sztos szyny.

Kwestya udoskonalenia sztosa szyn, jako najslabszego punktu toru, dotad
jeszeze nie jest rozwiazana ostatecznie.

Nietylko, Zze nie wynaleziono dotad konstrukeyi, zapewma;ace; torowi ko-
lejowemu ciaglosc pod wzvl@dem statycznym, ale nawet nie wyjasniono dosta-
tecznie sposobu dzialania najwigcej uzywanego typu lasz i nie okreslono wielko-
sei natezen, jakim one podlegaja’). Jakkolwiek pozadanem jest robienie do-
swiadczen nad nowymi systemami polaczen sztosowych, jednak rozsadek naka-
zuje ograniczy¢ je do niewielkich przestrzeni doswiadezalnych drogi. Stosowa-
nie w szerszym zakresie nowych 1 niedoslatecznie wyprdbowanych konstrukcyj
pociagneloby niewatpliwie za soba powazne straty pieniezne. Liczne systemy
sztoséw amerykanskich, ktorych konstrukeya opiera sie na nowych zasadach,
bedac stosowane w Europie, daly, jak dotad, rezultaty njemne.

W takim stanie rzeczy, przy projektowaniu polaczen sztosowych dla no-
wego typu szyny, najrozsadniejszem sie wydaje wybranie jednego z najudatniej-
szych typéw lasz boeznych, z ulepszeniami w szczegolach, wskazanemi przez
diugoletnia praktyke.

Do lepszych typow zaliczyé wypada typ lasz ksztaltu |-|, przyjety od roku
1885 prawie na wszystkich drogach niemieckich,

) Por6wnaj Postan. Kongresu kolejowego w St. Petersburgu z r. 1892, oddz, I
kw. V, § 6. Kwestya sztosa szyny, jego konstrukeyi i warunkow pracy jest traktowana
osobno w referacie autora niniejszej pracy: ,0 wzmocnieniu sztosa szyny“, por. Sprawozda-
nie z XIIT Zjazdu Inzynieréw Stuzby Drogowej w St. Petersburgu z r. 1896.
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Moment wytrzymalosei pary lasz takich, zaprojektowanyeh dla nowego
typu szyny 38 kg w metrze blezacym wynosi ‘,"4 momentu wytrzymalodei samej
szyny, co nie da si¢ osiagna¢ przy innych typach lasz bocznych, katowych lub
ksztaltu W .

Naprzyklad w typie dawnym dr. o, Warsz,-Wied. stosunek momentu wy-
trzymalosei pary lasz katowych do takiegoz momentu szyny 23 4-funtowej, wy-
nosi zaledwie 0,33,

To tez lasze tego ksztaltu, z powodu ich widocznej wyzszoscei, wybrano dla
zaprojektowania polaczenia sztosowego do nowej budowy wierzehniej.

Wskutek przejscia do moeniejszego typu lasz, okazalo sie niezbgdnem
wzmocenié i faezace je sruby, ktérych érednice powlfgksmno z 19,5 do 22 mm.
Azeby nie dopuseié¢ krecenia sie srub przy zamocowywaniu muter, opatrzono la-
sze w niewielkie zgrubienie w miejscu zagiecia, gdzie lasza dotyka podstawy
szyny, wzmacniaja,ce przekrdj laszy i ulatwiajace wyrdb srub oraz przebijanie
ofwordw w laszach.

Znaczenie ekonomiczne przejscia do nowego typu szyny.

Porownamnie kosztu budowy wierzchniej nowego i starego typu.

Dla oceny typu nowego budowy wierzchniej ze stanowiska finansowego,
nalezy poréowna¢ wydatki roczne, odpowiadajace nowemu i staremu typom,
a skladajace si¢ z nastepujacych pozycyj:

I. Procentéw od kapitalu na budowe drogi.

II. Kosztow utrzymania i naprawy.

III. Wkladéw na utworzenie kapitalu renowacyjnego.

(D. n.)
"

KRYTYKA | BIBLIOGRAFIA.

Przeglad czasopism technicznych.

Koleje Zelazne.

Opor, jakiego doznaja pociagi w ruchu.

Ulepszenia, dokonane w budowie taboru drog zelaznych, zwigkszenie cie-
zaru wagonow, wzmocnienie torn kolejowego, oraz powiekszenie dlugosei rel-
sow, s3 to czynniki, wplywajace na zmniejszenie oporu toczacego sie po Lorze
pociggu, stosowane wiec dotychcezas spélezynniki oporn potoezystego wedlug
dawniejszych wzorow W. Harding'a, Villemain’a. Dieudonné i innych antoréw
okazuja sie obecnie nieodpowiednimi. Juz w r. 1882 kolej polnoena we Francyi
przeprowadzila szereg Scislych doswiadezeni z pociagami towarowymi, z ktorych
to doéwiadezen inzynier de Laboriette wywiodl wzor B=0,07 V, dajacy opor
na tonne w funkeyi predkosgei ¥ na godzing w granicach od V=>55 do V=25 km
na poziomie. Nastepnie przedsigwzieto na tejze samej kolei w roku 1891 sze-
reg nowych doswiadezen, prowadzono je do roku 1895, a ich wyniki inzynier
Barbier zawarl w nastepujacych wzorach:



