Ne 24,

Teraz zbadajmy wplyw zesrodkowanego cigzaru I’ na
oddzialywania i momenty oporowe naszej belki. Niechaj ten
ciezar znajduje sie w odleglosci /; od lewej opory, a [, od
prawej (rys. 8).
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Rys. 8.

Za wielkodci statycznie niewyznaczalne uwazajmy mo-
ment M, i oddzialywanie X lewej opory. Mozemy wtedy
napisaé dwa réwnania:

- M oM
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feL,In : 311/[1 :
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Jezeli przekrd] bedzie na lewo od P, to w nim
M=Xx+ M,
jezell zas na prawo, to
M=Xz—Px—1)+ M,
Zawsze jednak
oM

oM
2 —_— = g,
e

’ = e
oM, L 2

Op6r pociagu.

Moc parowozu.
(profilu) toru.
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Rozmaita zaleznosé momentu M od = z prawej i lewej
strony P zmusza nas do rozdzielenia granic calkowania na
dwie czesci: od zera do /, 1 od /, do /, przyeczem w pierwszym

. wypadku bierzemy M = Xz + M,, w drugim M = Xz —

P @—1) + M,. Wiee:

1 I
J(Xa + M) de 4 [|Xoe — Pz — 1)) + M) dz =0
0 h
I, !
J Xz M) zde + [[Xe —P@@—1,)+ M| ade=0
0 Iy
jezeli przyjmiemy, ze e, 1 [, sy stale na calej dlugosci

belki.

7 ostatnich réwnan znajdziemy

Xz Pl

5 —— M, 1=0

X 2
- f QP —31, 12+ 1,% + le e I

skad bardzo latwo znalezcé

Pl2@31 4+ 1)
1

X =

znaczenia znane z teoryi belek jednolitych. Gdybysmy przy-
jeli zmienne I, to znalezliby$my zupelnie odmienne znaczenia
dla X1 M|, jak i w poprzednim wypadku,

(C. d. n.).

Oznaczanie czasu biegu pociagow.

Predkos$é jednostajna biegu pociagbéw w zalezno$ci od podiuzinego zarysu
Wirtualna diugo$¢ linii drogi zelaznej.

Przyspieszony i zwolniony bieg pociaggbébw. Strata

czasu na rozped i zatrzymanie pociagu.
Napisal A. Wasiutynski, inzynier,
Profesor Politechniki Warszawskioj.

(Dokonczenie do str. 276 w Ne 22 r. b.).

Zgodnie z wykresami 17, 18 i 19, strata na rozped wy-
nosi dla jednego pociggu towarowego 1 min. 33 sek., dla dru-
giego 1 min. 29 sek., a dla osobowego 1 min. 41 sek. Widuzi-
my, %e zmniejszenie cigzaru pociggu réwnowazy sig wzro-
stem jego predkosci zasadniczej i w rezultacie strata czasu
na rozped wypada dla wszystkich pociggdw w przyblizenia
jednakowa, a mianowicie okolo 1!/, minuty. Do tego po-
trzeba dodaé¢ okolo 1/, minuty na mozliwe straty przy ru-
szanlu poeiggu z miejsca.

Strata czasu na zatrzymanie pociagu daje sie wyzna-
czyé w sposob zupelnie analogiczny. Cala réznica polega na
tem, ze przyspieszenie ujemne, wskutek usunigcia sily poru-
szajgcej, okresla sig wielkoscig oporéw--normalnego i pocho-
dzacego od hamowania. Pierwszy z nich wykazujs wykre-
sy 1,218. 'W celu za$ okreslenia sily hamujacej mozna kiero-
waé sig rozumowaniami nastepujacemi.

Sila hamowania pociggu nie moze oczywiscie przekra-
czaé tarcia pomigdzy hamowanemi kolami i szynami. Jezell
klocki hamulcowe bedg tak mocno przycisnigte do obreczy
(bandazy) kol, ze tarcie miedzy niemi bedzie wieksze niz
przylgnienie (tarcie w stanie spoczynku) obreczy do szyn, to
kola przestang sig obracad i beda tylko slizgaly sie po szynach.

Jak wykazaly obserwacye, wspdlczynnik tarcia w cza-
sie ruchu zmniejsza sig w miarg wzrostu predkosei i wogodle
jest znacznie mniejszy od wspdlezynnika tarcia w stanie spo-
czynku., Wobec tego najwieksza sila hamowania otrzymuje
sig przy takiem naciskaniu klockdéw, przy ktérem kola za-
ledwie %e nie przestajg sig obracad.

Zwykle przyjmuje sig, ze cisnienie na klocek nie po-
winno przewyzszaé obcigzenia kola, przy obliczaniu za$ sily
hamnjgce] przyjmuje sig dla zapasu, Ze naciskanie klockow
hamulcowych wynosi tylko 80% wspomnianego obcigzenia.
Skntecznosé hamowania jest zalezna nie tylko od konstrukeyi

hamuledw 1 cisnienia na klocki hamulcowe, ale przedewszyst-
kiem od ilosei osi hamulcowych.

Najmniejszy stosunek procentowy ilosei osi hamulco-
wych do ogdlnej ilosei osi w pociagu okreslony jest w prze-
pisachh wyzyskiwania technicznego drég zelaznych, odpowie-
dnio do dlugoseci, na jakiej ze wzgledu na bezpieczenstwo
ruchu ma byé umozliwione zatrzymanie pociggu.

Wobec tego wspomniany stosunek 7, wskazany w ta-
blicy V1), trzeba uwazaé¢ jako wiadomy.

V. Tablica stosunku procentowego ilosci osi hamuleowych
do tloSei wszystkich osi w pociqgu.
(Okdlnik zarzadu dr6g zelaznych z d. 30 lipca 1902 r. No 35170/185).

- H 7 E’xgy nia‘]w igrksrzﬁej Hl;rqdkos'ci pocialgaw

) pomigdzy stacyami
g = v .‘
%g'!(1025i'30i35140i45 50‘55,60%65\70
2 & |— —_——
%@)" wiorst na godzine
@
L= ilosé ladownych osi hamulcowych wozéw winna wynosi¢,
~ || w procentach ogélnej ilosci ladownych osi calego pociagu
do 2 | 6 1 6 l, 8 s 10 l 12 | 16 19 | 24 | 20 | 34
» B 1 6| 8 11|13 17|20 | 24 |2 | 84 | 40
, B !\ 71 9 12 14| 18| 2 | 2 | 81| 3 | 42
, 8 912 | 14| 17| 21| 2 | 20 | 84 | 89 | 45
, 10 \ 11 | 14| 162 | 2¢ | 28| 32|87 | 43 | 50
w12 | 18| 16 | 19 | 23 | a7 | 3L | 86 | 41 | 47 | —
. 15 || 16 | 19 | 22 ) 26 \ 30 | 36 | 41 | 47 | 52 | —
t 1

) Por. Wiestnik Min. Putiej Soobszcz. No 32, 1902 r..
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Jezell oznaczymy przez [ wspélezynnik tarcia miedzy
obrecza kola i klockiem hamulcowym. to, jak wyzej zazna-
czono, sifa hamujaca na jednostke cigzaru pociagu wyniesie
08.7.n.

Wedlug obserwacyl Garrox’a i WIonerT' A wspolezyn-
nik tarcia f klockéw hamulcowych zmniejsza sig z wzrostem
predkosci. Przy obrgezach stalowych i klockach z zelaza
lanego (prawie wylgcznie obecnie stosowanyeh) Wicnrrr po-
daje nastepujacy wzor na wspélezynnik tarcial):

f—g 14+ 0,0112 ¥V

gdzie dla suchych powierzchni § = 0,45, zas dla wilgotnych

10,06 V
3 = 025.

Stad sila hamujaca ¢ na jednostke cigzaru pociggu wy-
pada:

37,

14-0,0112
140,06 V
Dodana do oporu pociggu w wedlug wykreséw 1,21 3
daje ona-ogdlng sile zwalniajaca na jednostke cigzaru pociagu.
Przyspieszenie ujemne 7', wywolane przez silg w4-¢, oznacza
sig analogicznie do réwnania (36):
o (w—+¢)
m 1000

© =027 o g I e, BB

(39).
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‘Dalsze dzialania wykresine, za ktérych pomocg wyzna-
cza 819 strate czasu przy zatrzymywanin pociagu, sg zupelnie
analogiczne do wyzej praytoczonych pray wyznaczaniu stra-
ty czasu na rozped; sa one wskazane na wykresach 20, 21
122 (rys. 20, 21, 22). Z wykreséw tych wynika, ze straty cza-
su przy zatrzymaniu pociagu na prostej poziomej wynosza:
dla pociggu towarowego z wozami o cigzarze 114 ¢ 23 sek.

n ” n ”n » 19 n 16

o y Osobowego . . . . . | | 17
Do tego potrzeba dodac¢ okolo 15 sek. na straty wsku-
tek stopniowego naciskania hamuledw i niejednoczesnego ich
dzialania. '

Wyzej wspomniany sposéb oznaczenia straty czasu na
rozped 1 zatrzymanie sie pociggu moze byé z réwnadatwoseia
zastosowany w wypadkach, gdy rozped lub zatrzymanie wy-
padaja nie na prostej poziomej, lecz na wzniesieniu lub spadku.
Cala réznica w ukladzie wykresu ruchu niejednostajnego po-
legac¢ bedzie tylko na tem, ze wielko$é pochylenia w tysiacz-
nych powinna by¢ dodana do wspélezynnika oporu w na pro-
stej poziomej lub od niego odjeta.

Zwigkszenie 1 zmniejszenie straty czasu na rozped i za-
trzymanie pociagu, pochodzgee z pochylego wjazdu na sta-
Cyg, nie majg istotnego znaczenia przy obliczeniach zdolnoseci
przepustowe] drogi zelaznej, bo wynikajace stad réznice
W czasie przeblegu pociggu, wogéle bardzo nieznaczne co do

”

1) Por. Die Eisenbahntechnik der Gegenwart z. I, 1898 r., str. 563. 1 wielkosel, znosza sie dla pociagdw kierunkdw odwrotnych.

Miedzynarodowa Wystawa samochodow w Berlinie 1905 r.

Napisat Kazimierz Ossowski, inz w Berlinie.
(Ciag dalszy do str. 278 w Ne 22 r. b.).

‘Wspomnianej niedogodnosci nie posiada przedstawiony
na rys. 17 poped samochodéw firmy ,Friedrich Erdmann®
w Gtera. Za kolem rozpedowem umieszczono na wale silnika
stézkowe kolo tarciowe F',, W srodku tego kola spoczywa
luzno w czopie wal W), na ktérym znajduje sie tarcza tarcio-
wa I, dajaca sig posuwaé wzdluz walu W,. Wal W, zlaczo-
ny jest za pomocg znanego nam walu CARDAN'A G z tylng
osig H samochodu. Przyciskajgc lekko tarcze S; do obu tarcz
tarciowych F; i I';, wprowadzamy w ruch te ostatnie a za ich
posrednictwem obracamy wal W1 z nim tylna o$ wozu. Wo-
gdlnosel wiee dziala poped ten tak samo, jak poped, przedsta-
wiony na rys. 156 1 16. Podczas przesuwania jednakze tarczy
F’ w kierunku F* zbliza sig liczba obrotéw tarczy I do licz-
by obrotéw tarczy £, dopoki prawie zupelnie z nig sig nie
zréwna. W chwili, gdy to nastepuje, t. j. gdy wdz porusza
sig z normalna predkosciy, sprzega sig silnie czesci I7; 1 Iy i co-
fa sig S,, ktéra przestaje wtedy dzialac.

Do najciekawszych okazéw cale] wystawy mozna zali-
czyé wyroby fabryki ,Pittler Werke* w Reinickendorf pod
Berlinem. Napotykamy tutaj najpierw model nowego po-
pedu tarciowego, przedstawiony na rys. 18. Na wale Cax-
DAN’A 2 — 3, umieszczonym na przedtuzeniu osi silnika 7, znaj-
duja sig dwie tarcze tarciowe <, poruszajace réwnoczesnie
dwie tarcze plaskie 5. Poped dziala w ten sposob, ze os
poruszajaca ma w stosunku do gléwnej osi wozu kierunek
nieco skosny, tak iz obiedwie tarcze 4 obracajsy oddziel-
nie dwie tarcze 5 1 to po przeciwleglych stronach, liczac od
srodka, wskutek czego réwny jest kierunck obrotu osi oraz
kél tylnych. Dla otrzymania zmiany predkosci przesuwamy
tarcze tarciowe po wspolnej osi. Nadajac zas osi inny pochyly
kierunek, a mianowicie taki, zeby tarcze < opuscily tar-
cze 5, ktorych dotykaly podezas jazdy naprzéd, 1 aby zetknely
sig z przeciwleglemi tarczami, otrzymujemy zwrot ruchu sa-
mochodu. Inny oryginalny system popedu tarciowego tejze
firmy przedstawilismy na rys. 19. Tutaj przenosi sig ruch za
pomocy kola tarciowego 5 na stozek tarciowy 4, polaczony
krétkim walem Carpan’a 7 z tylna osig wozu. Przesuwajac
kolo 3 w tym lub innym kierunku, osiagamy zadang zmiane
predkosei.

Inny wiekszy model tej samej firmy przedstawia zu-
pelnie nowa ideg. W przednicj czesci wozu znajduje sie,
jak zwykle, silnik, obracajacy mala wirujaca pompke; pomp-
ka spreza oliwe, gdy ja pedzimy i obraca sie, gdy sprezona

oliwg przez nia przepuszczamy. Oliwe, sprezona przez pierw-
szg pompke, . przeprowadza sig za pomoca rur do pompek
wirujgeych, przytwierdzonyech do tylnych kél wozu i w ten
sposéb wprowadza sig w ruch tak pompki jak i kola tylne.
Predkosé i kierunek poruszeh mozua regulowaé za pomoca
zwyklego kurka zmianowego, pozwalajacego przepuszczaé
strumien oliwy albo przez jedna, albo przez obie tylne
pompki, lub tez z obiegu pompek zupelnie go wykluezyé;
W ten sposob mozna przenies¢ kazda sile i kazdg predkosé
popedu na tylne kola samochodu. Zwrot obrotu kél osiaga-
my, przepuszczajac strumien oliwy w przeciwnym kierunku.

Rys. 17.

Nie jest wykluczonem, ze system ten przenoszenia sily znaj-
dzie znaczne zastosowanie w budowie samochodéw, gdyz od-
znacza si¢ on prosts konstrukeya w poréwnaniu z innymi
popedami.

Jak wiadomo, silniki, przeznaczone do samochoddw, mu-
sza odznacza¢ sig przedewszystkiem zupelnie pewnem i nie-
zawodnem dzialaniem; wszelkie ich czesci muszg byé tatwo
dostgpne; wreszcie muszg one by jak najlzejsze 1 winny zaj-
mowaé jak najmniej miejsca. Wobec tego nzywa si¢ obecnie
prawie wylacznie silnikéw z cylindrami stojacymi, ponie-
waz z pomiedzy wszystkich znanych sg one najmniejsze
i umozliwiajg jak najdoskonalsze oliwienie. Jezeli jednak-
ze do silnikéw tych wypadnie uzyé wigkszej ilosei cylin-
dréw, wowcezas konstrukeya ich okazuje sig zbyt dlugs, skom-
plikowana i niedostepna, poniewaz wszystkie czgsci stawidlo-
we 1 t. p. znajduja si@ przy kazdym cylindrze z osobna. Tak
skomplhikowana budowa wywoluje przy samochodach, posia-



