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dach, 1 okreslié nature tych, ktére istotnie zagrazaja, trwa-
losci gléwnych skladnikéw konstrukeji. Pominiemy wiee
tymezasowo drgania gldwne, winiejscowione w czesciach sty-
kajacych sig bezposrednio z obeiazeniem ruchomem a zaj-
miemy sig falami wielkiej amplitudy, to jest falami wygi-
nania, przebiegajgcemi mnajprzéd podiuzue czgsei polkiadu
a nastepnie belki gléwne. Co do tych ostatnich fal, latwo
nam oznaczy¢é ich perjody i wiemy, ze jezeli zdolainy unik-
naé przyblizonej réwnoczesnosei, migdzy perjodami gléw-
nymi obeiazenia ruchomego a innymi wzmiankowanymi
perjodami, to bedziemy mogli uwazaé za bardzo prawdopo-
dobne, ze obliczenia réwnowagi statycznej dadza naimn, jako
grednig ogdlng, przesadne wartosel istotnych natezen cza-
steczkowych. W wybranym’ przeto przykladzie, rola jaky
ma odgrywadé nowa dynamika, sprowadza sie clo dostareze-
nia wartosei perjodéw gléwnych i sit wywolujacych wzmian-
kowana réwnoczesnosé,

A jednak ta rola, na pozér tak skromna, jest jedno-
znaezng z przewrotern nawyknien, jak najwiecej zalkorze-
nionyeh u inzynieréw konstruktoréw. Istotnie, zdajemy so-
bie teraz sprawe, Ze zaden z uzywanych sposobdw raclun-
ku, nie zabezpiecza od drgai sprezystych i ich skutkéw. Na
co sig zda wzmacniaé pasy lub krayzulce belek, jezeli przeje-
cie ruchomego obcigzenia z pewna szybkoscia, wytwarza
trwale drgania? Prayslowiowe ,nadmiar nigdy nie zawadzi®,
staje sie wtedy istotna, herezja mechaniczng, gdyz niema
bezpoéredniego zwiazku, miedzy mocs miejscows krzyzulea
lub zeskladu a wahaniami calego mostu przy ugigeiu. Pro-
wadzi to do pomysldw istotnie nowyeh, do nowego punktu
widzenia dla oceny mocy i trwalogei konstrukeji. Nastgpuje
wiec powazna ewolucja pogladéw techniczuych.

Lecz gruntowna zmiana pogladéw stala sie konieczny,
nietylko we wladciwe] dziedzinie inzynierji; nawet jeszcze
konieczniejsza okazala sig w ogélnym zakresie technologji
mechanicznej. Wymagania gospodarcze wysunely na pierw-
szy plan rozmyslan konstruktora kwestje ceny kosztu, sy-
stematyezne poszukiwanie jak najtaniszych ksztaltéw i ma-
terjaléw. Zmienny poziom ceén stat sie dla wielu galezi prze-
mysiu mechanicznego gldwna przyczyna ich rozwoju, za-
stoju lub zaniku. Tymezasem, gdy prawa mechaniki stoso-
wanej dostarcza¢ mogly tylko nader ograniczonej liczby
zwigzkéw miedzy tysigcami wymiaréw zaznaczonych na
rysunkach maszyny, to znéw jedynie analiza technologicz-
na, kazdej pojedyriczej sztuki i kazdego czeéciowego zeskla-
‘du, dawala mozno$é racjonalnego wyboru miedzy wszyst-
kimi mozliwymni projektami. Ale ezy jest mozliwem prze-
prowadzenie takiego badania, ktére dla jednej maszyny,
rozciaga sig mnieraz wigeej jak na 1000 réznych czedei, wy-
magajaeyeh kazda 50-ciu do 100-tu réznorodnych czynnogei:
modelowania, formowania, wyrobu i zestawienia? Niepo-
dobna dokonad tego inaczej, jak tylko naginajac sie do no-
wych programdéw, ktdryeh niema ani w kursach mechaniki
racjonalne] lub stosowanej, ani nawet w niezliczonych po-
drecznikach technologicznyel, poswigconych rdinym gale-
ziomn przemystu meechanicznego. I tu jeszeze niezbedngy sig
staje gleboka ewolucja pogladdw, uswigeajaca pierwsze symp-

tomaty, jakie sig objawily, pod wplywem koniecznosei wo--

jennych. :

Inzynier, przekonany byé winien odtad, ze w mysélo-
we] jego twdrezosei, wysitki osobiste stajg sig coraz bardzie]
bezsilnemi; moga pozwalaé sobie na nie umysly chyba tak
uniwersalne, jak Leonard Vinei. Jézeli chce spelniaé po-
prawnie obowiazki swego zawodu,. inzynier wiedzie¢ powi-
nien, Ze istotnie racjonalne zaprojektowanie najskromniej-

_szego mechanizmu, wymaga spGludzialu bieglych, wybra-

nych ze wszystkich rzemiosl, ktcdre sig skladaja na dany wy-
‘r6b; wtedy tylko mdglhy sig bez nich obejsé, gdyby sam
znal szezegélowo uzywane sposoby wyrobu, maszyny jakie-
“mi rozporzadza fabryka, wladciwosei jej robotnikéw, wzgled-
ng réwnowage réznych oddzialdw tabryki, stan magazynu,
rozporzadzalne w danej chwili materjaly, personel i narze-
dzia, zapotrzebowania i nawyki odbiorcéw, wreszeie sama,
organizacje pracy w réznych jej perjodach, miedzy odda-
niem rysunkéw do warsztatu a odstawa, wyrobu,

(D. n.). F'. Kucharzewsli.
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Przebudowa wegzla kolejowego
warszawskiego.

Napisal prof. A. Wasiutynski (Warszawa),
(Cing dalszy do str. 262 w N 42 1. b))

1V. Ustawa sejmowa o przebudowie wezia.
Komitet przebudowy 1919 r.

Whiosele do Sejmnt w spraavie Ustawy o przebudowie,
Uchwata Sejmowa. Utworzenie Kowmitetw przebudowy. De-
kret o wywlaszezeniu. Konlurs na projekt  tymezasoweyo
dworea glownego. Przystgpienie do robot. Zmiana w orga-
nlzacji przebudowy.

Z koticem mareca 1919 r. Komisja spelnila gldwne swo-
je zadanie, a mianowicie ustalenie w najgldwniejszych ry-
sach i uzgodnienie z Magistratem n. st. Warszawy ogdélne-
go projektu przebudowy, dostosowanego do zmienionych
warunkéw, préez tego zas utorowata przejseie do robét prze-
budowy, rozpatrzywszy 1 przyjawszy projekt tymezasowej
stacji osobowe] gldwnej i zasadnicze dane do projektu dwor-
ca tymezasowego, na ktérego opracowanie zostal ogloszony
konlkurs za poérednictwem Kola Architektéw. Rozpoczecie
robdt, dotyczacych stalych urzadzen przebudowy, wymagalo
uzyskania odpowiedniego kredytu 1 utworzenia specjalnej
organizacji budowlanej.

W tym celu Minister Kolei Zelaznych wystosowal do
Rady Ministréw wniosek w przedmiocie przedstawienia do
uchwaly Sejmu w trybie naglym Ustawy o przebudowie we-
zla kolejowego warszawskiego; wniosek ten rozpatrzono
w Radzie Ministrdw 13 maja 1919 1. W objadnieniach do
wniosku koszty przebudowy podano wedlug cen przedwo-
jennych na 70 miljonéw marek, termin za§ wykonania lat
10, w tem okolo 4 lat pierwszej najwazniejszej serji robdt,
ktérej koszt wedlug cen przedwojennych obliczono w przy-
blizeniu na sumeg 28 miljonéw mk. Z tej sumy przewidywa-
no wydatkowanie 1/, w roku pierwszym i po ?/; w trzech
latach nastepnych, zaznaczajac, ze koszt robdt wowezas wy-
konywanych byl conajmnie] pigeiokrotnie wyzszy od przed-
wojennego i ze wobec tego niezbednem bylo asygnowanie
wr. 1919-ym 20 miljondw mk. i preliminowanje w budze-
cie trzech lat nastepnych po 40 miljonédw mk,

Oczekujac zatwierdzenia Ustawy, dotychczasowa Ko-
misja zajela sig z polecenia Ministra opracowaniem najpil-
niejszych projektéw szezegdlowyeh oraz pracami organiza-
cyjnemi i praygotowawezemi do rozpoczgeia robét. Ogdlne
kierownictwo przebudowy zamierzono zleci¢ osobnemu
komitetowi z udziatem przedstawicieli innych Ministerjéw
i Magistratu st. m. Warszawy, bezposrednie zas zarzadzanie
robotaimi inzynierowi gtéwnemu. Dla spraw biezacych prze-
widziano podkomitet w mniejszym skladzie. W pierwszych
dniach czerwea zorganizowano partje poszukiwan, ktéra za-
jela sig wyznaczeniem na gruncie lacznic towarowych, sta-
nowiaeych dojscie od linij Wileriskiej i Kowelskiej do stacji
rozrzadowej przy linji Brzeskiej. Kierownikowi poszukiwan
poruczonem zostalo prowadzenie niektdrych robdt zamie-
rzonych wr. 1919, jako to robdt ziemnych przy budowie
pomienionych lycznic i przy podniesieniu poziomu stacji
Warszawa-Brzeska oraz budowy tymezasowego dworca
gidwnego.

Ustawa o przebudowie byla zatwierdzona przez Sejm
19 lipea 1919 . Upowaznia ona rzad do poczynienia wszel-
kich potrzebnych czynnodei celem przebudowy wezta kole-
jowego warszawskiego. Kosztorys przebudowy zatwierdzi
Rada Ministréw na wniosek Ministra Kolei Zelaznych, a po-
trzebne kredyty wstawi Ministerjum Kolei Zelaznych co-
rocznie w preliminowanej wysokosei do budzetu. Nierucho-
mosei, objete ogélnym projektein przebudowy, ulegajs przy-
musowemu, wywlaszczeniu. Minister Kolei Zelaznych mo-
cen jest przystapié przed zatwierdzeniem kosztorysu do
natychmiastowego rozpoczecia przebudowy wedlug planu
przez niego ulozonego, na co przyznaje mu sig na rok 1919
kredyt w wysokosei 15 miljonéw marek. Wykonanie Usta-

wy nalezy do Ministra Kolei Zelaznych.
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W d. 25 lipea 1919 r. Minister Kolei Zelaznych zatwier-
dzil regulamin Komitetu przebudowy. Do skfadu Komite-
tu weszli précz oséb z urzedu: przewodniczacy inz. profesor
A. Wasiutynski, czlonkowie: inz. S. Sztoleman i B. Lands-
berg. Kierownikiem biura technicznego mianowano inz.
A. Miszkego,: kierownikiem zadé poszukiwan, czasowo pel-
nigeym obowiazki inzyniera gléwnego, inz. K. Milicera.

W d. 2 wrze$nia 1919 1. podpisany zostal przez Na-
czelnika Panstwa dekret o wywilaszezeniu gruntéw na rzecz
przebudowy wezla kolejowego warszawskiego w obszarze do
150 hektardw w st. m. Warszawie i do 450 hektaréw w obre-
bie powiatéw warszawskiego i radzyminskiego.

Komitet rozpoczal swoja dzialalnosé od opracowania
warunkdéw technicznych przebudowy na zasadach ogdluych,
ustalonych przez b. Komisje. Nadto przystapiono niezwlocz-
nie: do opracowania projektéw szezegolowyeh i kosztorysu
ogdlnego I-e] serji robét oraz preliminarza na rok nastepny,
do zabezpieczenia pasa wywlaszezenia pod linje §rednicows
oraz do budowy pomienionych lacznic towarowych i tym-
czasowego dworca gféwnego. Pierwsza nagrode na konkur-
sie na szkicowy projekt tego dworca otrzymat arch. T. Zie-
liriski, jemu tez polecono opracowanie szczegdlowego pro-
jektu i kosztorysu.

W trakeie tych prae, wkrétee po ukonstytuowaniu sie
Komitetu, zapadlo postanowienie co do zasadniczej zmiany
w organizacji przebudowy. Wskutek opozyeji Ministerjum
Skarbu przeciw utworzeniu oddzielnego Komitetu przebu-
dowy wezla kolejowego warszawskiego ze wzgledéw oszezed-
no$ciowych, postanowieniem Rady Ministerjalne] zd. 12
sierpnia 1919 r. kierownictwo przebudowy wezta zostalo po-
ruezone Dyrekeji Budowy Kolei Pafistwowyeh, podlegle]
wedlug ogélne] organizacji Ministerjum Departamentowi
(poczatkowo Sekeji) Budowy i Utrzymania Kolei. Jednocze-
énie utworzono w charaktérze organu doradezego i opinjo-
dawezego przy Ministrze Kolei Zelaznych stalg komisje do
spraw przebudowy wezla kolejowego warszawskiego, ktdrej
dzizlalno$é obejmuje rozpatrywanie warunkdéw technicz-
nych, projektéw, kosztoryséw ogdlnyeh i plandw robét, pod-
legajacych zatwierdzemiu ministra, lub wymagajacych
uzgodnienia z innemi ministerjami i z. magistratemn m. st.
Warszawy 1 wszelkich spraw technicznych, posiadajacyeh
dla przebudowy wezla warszawskiego znaczenie zasadnicze
" lub vgdlne, oraz kontrole stanu robdét.

Do Komisji do spraw przebudowy wezla - warszawskie-
go weszli: przewodniczaey, inz. prof. A. Wasiutyndski, czlon-
kowie z ramienia Ministra K. Z.: inz. S. Sztoleman (zastep-
ca przewodniczacego), inz. prof. J. Fedorowicz, inz. prof.
J.. Stecewicz, inz E. Landsberg, arch. prof. M. Tolwinski
(od 1921 r.), dyrektorowie departamentéw technieznych i fi-
nansowego M. K. 7., stali przedstawiciele Ministerjéw Spraw
Wojskowyeh, Skarbu i Robdt Publicznych, oraz na zapro-
szonie przewodniczacego przedstawiciele innych Ministe-
rjéw w sprawach do nich sig odnoszacych, staly przedsta-
-wiciel Magistratu st. m. Warszawy, prezes Dyrekeji Budo-
wy K, P. 1 prezes Warszawskiej Dyrekeji K. P,

W Dyrekeji Budowy K. P. zajeli stanowiska: prezesa
inz. prof. J. Stecewicz, wiceprezesa inz. K. Chwaseiriski, na-
czelnika biura projektéw inz. A. Miszke, jego pomocnika
inz. S. Skawiniski, p. o.inzyniera gléwnego XK. Milicer, na-
czelnika Oddzialu przebudowy inz. L. Ciszewski.

Y. Dzialalnosé Komisji do spraw przebudowy wezta
kolejowego Warszawskiego od sierpnia 1919 r.
Warunki techniczne. Plan wykonania robt. Opis prze-

budowy na poszezegdlnych odeinkach wedlug obecnego sta-
n projektéw ¢ ich wykonania.

Dazeniem Komisji zZgodnie z now, jej organizacjg bylo
jak najszybsze ustalenie warunkéw {echnicznyech i planu
‘stopniowego wykonania robét oraz rozpatrzenie najpilniej-
szych projektéw szczegdlowyeh i kosztorysu, aby umozliwié
.,asygnowanie we wilasciwym czasie kredytéw, jak najszyb-

‘sze przystapienie do robdt na szersza skalg i postepy ich we-

diug planu, :

Dyrekeja Budowy XKolei Paristwowych, utworzona
w czerweu 1919 r., rozpoczela swoja dzialalno§é od budowy
drég zelagpych Kutno-Strzatkéw, biédz-Kutno-Plock i Plock-
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Sierpe, ktdre wedlug planu budowy drég zelaznych, opraco-
wanego przez DMinisterjum, uznane byly za najpilniejsze.
Przekazanie tejze Dyrekeji przebudowy wezta kolejowego
warszawskiego zwiekszylo bardzo znacznie zakres jej dzia-
talnosei i wywolalo koniecznoéé utworzenia nowych orga-
noéw zarzadu. Zwiazane z tem prace organizacyjne, rozpa-
trzenie sie¢ w dotychezasowyel projektach oraz przygotowa-
nia do budowy dworca tymezasowego zajelty Dyrekeji Budo-
wy pozostale miesigee wr. 1919 i znaczna eze$6 roku nastep-
nego. Wobece tego kredyt w wigkszym rozmiarze (250 mil.
marek), pozwalajagcym na prowadzenie robét wedlug za-
twierdzonego planu, uzyskano dopiero na r. 1921.

Ponizszy opis dziatalnosei Komisji wedlug praec do-
tychezas wykonanyeh pozwoli osadzié, o ile zadanie, ktére
sobie postawila Komisja, dalo sie urzeczywistnié i da obraz
dzisiejszego stanu spraw przebudowy.

1. Warunki techniczne przebudowy.

Najgtéwniejsze dane warunkéw technieznych, przyje-
tyeh przy opracowaniu projektu ogdlnikowego, byly juz
przytoczone powyzej. Warunki te nalezalo uzupelnié i pod-
daé ponownemu rozpatrzeniu, co bylo przygotowane jeszcze
w b. Komitecie przebudowy.

Wedlug warunkéw technicznyeh projektowania i wy-
konania przebudowy wezla kolejowego warszawskiego,
uzgodnionych w Komisjii zatwierdzonych przez Ministra
Kolei Zelaznych 24 lipea 1920 r., projekt ogélny przebudo-
wy winien byé sporzadzony zgodnie z planem, uzgodnio-
nym z wladzami wojskowemi i z Magistratem st. m. Warsza-
wy, ktéry to plan byt zatwierdzony 26 lipea 1919 r. i rozpa-
trzony przez Sejm przy uchwaleniu Ustawy o przebudowie.
Projekt ogdlny, obejmujacy urzadzenia w rozmiarze obec-
nie juz nieodzownym, powinien przewidywaé moznoéé dal-
szego rozwoju wezta w miare zwigkszenia sie ruchu i budo-
wy nowych linij. - -

 Granice przebudowy okreslaja zwrotnice wejsciowe na
linjg Obwodowy, zewnetrzna ). ‘

W granicach przebudowy wezla przeciecia istniejq-
eyeh i nowych lingi kolejowych 7 istniejacemi kolejami do-
jazdowemi, ulicami miejskiemi, szosami i wazniejszemi dro-
gami kolowemi winny by¢ urzadzone w réznych poziomach.

Tlos¢ przewozdw, odpowiednio do ktéryeh winny byé
projektowane wszystkie urzgdzenia w wezle, przyjeto we-
dtug dawniejszych obliczen b. Komisji. Oparte na tych obli-
czeniach iloSei pociagéw, oczekiwanych na poszezegSlnych
linjach i ilogei niezbednyeh toréw gléwnyeh bezposrednio
po ukoriczeniu przebudowy i przy dalszym rozwoju wezla, -
byly juz podane wyzej (patrz str. 246 i rys. 9, 10 i 12). Przy
wskazane] ilosei tordw i zastosowaniu blokady linjowe] po-
ciagSw, przelotnosé wezystkich linij jest zabezpieczona. Wa-
runki techniezne przewidujs sprawdzanie w czasie trwania
przebudowy danych statystycznych o ilo§ei przewozéw z re-
zultatami eksploatacji w nastepnych latach i wprowadzenie
odpowiednich zmian w urzadzeniach, w razie znacznych
ré2nic. -

- Weniesienia miarodajne (rozumiejac pod niemi rze
czywiste wzniesienia najwigksze, zwigkszone o wzniesienie
réwnowazne oporowi wskutek krzywizny linji) zachowano
w warunkach technicznych takie, jakie przyjeta b. Komisja
przy -opracowaniu projektu ogdlnikowego (patrz str. 259),
dopuszezajac nastepujace ulgi. Na linjach, po ktérych prze-
biegaé maja wylacznie pociagi osobowe wzniesienie miaro-
dajne wynosié ma co najwyzej 12,5°/y, 2za$ na odeinkach
tych linji, przebieganych wylacznie w kierunku spadku,
16%4,- Na laeznicach, po ktérych przebiegaé maja wylacz-
nie prézne sklady pociagéw osobowych i pojedyricze paro-

‘wozy dopuszezono w trudnych i wyjatkowych wypadkach

25% 0.1 80%4. Zalomy profilu podtuznego maja byé zaokra-.
glone promieniem 10000 m, ktéry w pewnych wypadkach
moze byé zmniejszony do 5000, a nawet do 2000 m. W za-
leznosei od tego znajdowaé sig winna dlugo$é poziomu po-

1} Srednice okregéw, jakie zataczajs okolo dworca giéwnego
linje Obwodowe wewngtrzna i zewnetrzna wynoszg odpowiednio
okolo 16 i 25 km. Okrag gronic przebudowy mia Srednicq okolo
32 km ze wzgledu na to, e wedlug projektn przebudowy ruch.to-
warowy oddziela sig od osobowego przewainie jui pray wejsciu na
stacje przedweztowe. R .
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miedzy sasiedniemi pochyleniami i odleglosé zalomdw od
mostow. )

Najmniejsze promz’em’e lukdw w planie na szlakach
pomigdzy stacjami wynosi¢ powinny na linjach, po ktéryeh
nmaj p17echodz1c pociagi towarowe, nie mniej niz 500 7,
na linjach za$ o ruchu wylgeznie osobowym nie mniej niz
300. W wypadkach wyjatkowo ftrudnyeh, dopuszeza sie¢
zmniejszenie promieni lukéw odpowiednio do 300 i 180 m,
na linjach zas, po ktdryeh majg, przebiegaé wylacznie puste
sklady poeizgdw lub oddzielne parowozy, do 150 m.

Przejécia w planie od linji prostych do lukéw koli-
styeh winny byé zlagodzone kraywenn przejseiowerni, kid-

rych dlugosé ma wynosi¢ w metrach conajmniej 1500:V R
jezeli I oznacza promien luku kolistego. W trudnych wa-
1unkach oraz w miejscach, w ktéryeh pociagi przebiegaja

z maly, szybkosela, dlugo$¢é krzywych przejsciowych moze
byc zinniejszona, ]ednakzb w zadnym wypadku nie powin-
na wynosi¢ mniej niz 600 : VER.

Stacje winny byd poloaone na poziomie i w linji pro-
ste]. Rozmieszezenie stae]l na pochyleniu do 2%/, lub na
luku podlega w kazdym wypadku zatwierdzenin Ministra
Kolei Zelaznych.

Wywlaszczenie gruntdw dla wrzadzen, objetych pro-
jektem przebudowy winno byé dokonane w rozmiarze, nie-
zbednymn do_ich rozwoju, przewidywanego w pr/ysyloSLi

Torowisko winno posiadaé szerokosé w k01 onie pod
jeden tor 3,6 m i pod dwa tory 9,3 .

Mosty 1 wiadukty winny byc poloZone w linji proste]
i poziomej. W razie odstapienia od tej zasady w posucze-
gélnych wypadkach, winny byé uwzglednione pray oblicze-
niu statecznodel i natezen w podporach i budowie wierzehu
dodatkowe sily, wynikajace z tego powodu. IOtwory mostow
metalowych na tukach nie powinny przekraczaé 15 m w mo-
stach jednoprzestowyeh i 10 m w mostach wieloprzgslowych.

Przepusty sklepione powinny byé pokryte warstwa
ziemi | balastu takiej grubosei, aby odleglosé od spodu, szy-
ny do sklepienia wynosifa conajmniej 80 cm. Dla przepu-
stéw i mostdw z plyta plasks odleglto$é ta noze hyé zmniej-
szona do 335 cam.

Wiadukty nad drogammi kolowemi winny posiadaé
otwdr w Swietle o szerokosei nie mniejszej niz 5 m i wyso-
koéci nie mniejszej niz 4,5 m. Wymiary te mogs, byc zmuniej-
szone na_drogach kolowych podrzednego znaczenia odpo-
wiednio do 4 m i 3 m. Szerokosé i wysokosc otwordw wia-
duktéw nad ulicami miejskiemi, jak r6wniez szerokosé jesd-
ui i chodnikéw wiaduktéw dla ulic miejskich nad kolej i
zelazna, powinny byé uagodmone z Magistratem.

Budowa wierzchnia powinna odpowmdac warunkoin
bezpieczenstwa ruchu w zaleznosei od najwiekszego nacisku
osi taboru i najwieksze] szybkogei, kidra nalinjach dla ru-
chu osobowego dosiggaé moze 10 kn/godz.

Odleglo$é pomiedzy osiami dwdch sasiednich tordw
ma wynosié¢ na szlaku 8,5 m. Na stacjach odleglosé migdzy
osiami tordw powinna wynosié¢ nie mmniej niz 4 m, o ile zas
‘miedzy torami ma by¢ nrzadzony peron, nie muiej uiz 6 .

Grubosé warstwy balastu, liezae od spodu szyny, win-
na wynosic¢, w zalezuosei od materjalu torowiska, 50 ¢m do
80 cm, szerokosé za$ w poziomie podstawy szyn 8,2 m. Suzy-
ny, na podidadach drewnianyel, winny mieé cigzar na linji
Srednicowe]j 41 kg/m,
W torach stacyjnyeh mogs byé polozone szyny odpowied-
nich typdw, zdjete z eksploatowanej sicei, lub o cigza-
vze 34 kgfm z nieznacznemi brakami, lub nowe o cigzarze
31 kg/m.

Zwrotnice, po kidrych przechodza, zmgamzowane po-
ciagl w kierunku odgalquexna, powinny mieé stosunek
skrzyzowania nie wiekszy niz 1 :

Projekty stacji, jako to: projekty ukladu toréw i bu-
dynkdw, projekty dwowow perondéw i t. p. podlegaja za-
twierdzeniu Ministra Kolei /e]amych

Semafory wejSciowe na stacjach powinny byé uzalez-
nione od zwrotnic. Blokada linjowa i stacyjna winna byé
wrzadzona na wszystkich tych linjach wezla, na ktérych
okaze sig to potrzebnem ze wzglgdu na warunki rnchu.
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na pozostalyeh zas lmJach 84 kgfm.
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Nowe zastosowania sity odSrodkowej w teclnice,

Sila odsrodkowa znajduje w mechanice wielky ilosé
zastosowali, powszechnie znanych; jest jedrak sporo now-
szych zastosowaii tej sily, ktdére dotychezas nie zostaly do-
statecznie rozpowszechnione, a ktdre ze wzgledn na swa
oryginalnosé zaslugujs, bezwzglednie na uwage. Ponizej wy-
mienimy tylko kilka z tych nowyeh zastosowan nie weho-
dzae w szezegdly konstrukeji aparatéw, lecz wskazujae jedy-
nie w paru stowach ich cel 1 sposéb dzialania.

Najbardzie] rozpowszechnione z tych nowych apara-
téw sa to bezsprzecznie wszelkiego rodzaju separatory.
Obecnie, z powodu wysokich cen smardw, zajmuja, pierwsze
miejsce wirdd: nich separatory do smaru. Jednym z lep-
szych jest separator ,SprattY, ktéry umozliwia nsuniecie
wszelkich nieczystosei ze smarn jak rdéwniez i czasteczek
przylegajacych do tych nieczystosci. Separator ,Spratt”
(rys. 1) sklada sig z belina pionowego wirujacego w naczyniu,
przeznaczoxem dozbierania smaru oczyszezonego. Zanieczy-
szezony smar splywa do hebna z wmieszezonego ponad nim
zbiorntka; w bobnie /,najdu_le sig pewna ilos¢ wody, ktéra
pod dziataniem sily odérodkowej przylega do Scian bebna;
splywajacy smayr zostaje odrzucony na warstwg wody, lecz
nie przechodzi przez niy, gdyz jest od niej lzejszy. Jedynie

Rys. 1. Separator do oliwy
syst, Spraita,

Rys. 2. Separator Manlove,

wszelkie zanieczyszezenia zawarte w smarze przechodza do
warstwy wody, w ktdrej si¢ splukuja. Poziom smaru pod-
nosi sig w bebnie az do chwili, gdy dosiega gérnego brzegu
bebna, ska,d zostaje odlzucony do naczynia i wyplywa przez
dolny otwér. Po zatrzymaniu aparatu usuwa sig nieczy-
stodel nagromadzone na Scianach bebna.

Réwniez pakuly, szmaly i t. p. przedimioty przepojone
simarem mogy byé poddane dzialaniu sily odsrodkowe] dla
wydobycia zawartego w nich smarn. W tym celu przedmio-
ty te umieszcza si¢ w stozkowym zbior niku separatora
,Manlove“, obracajacego sig z szybkodeia 2000 obrotdw na
minute. Zbiornik ten posiada przykrywe (rys. 2), zaopatrzo-
na w pionows $eianke dziurkowana, na ktdre] znajduja, sig
dwa filtry: jeden z siatki metalowej i drugi plcienny. Smar
wyeiskany przechodzi przez te liltry i zbiera si¢ w zewnetrz-
nym plaszezu zelaznym. Oprdez opisanego powyzej istnieje
wiele innyeh typéw separatordw do celéw przemystowych,
positkujacych si¢ ty sama, zasada,

Ostatnio zaczeto z powodzeniem stosowaé silg odsrod-
kows, w odlewnictwie przy wyrobie przedmiotéw cylindryez-
nych, np. rur zeliwnych. Obecnie wyrabia siq juz w znacz-
nych ilosciach rury zeliwne lub betonowe zapomoes ma-
szyn odérodkowych. Dokonane niedawno w instytucji ame-
rykanskiej ,Bureau of Standards® préby wykazaly, ze rury
zeliwne odlewane przy uzyciu sily odérodkowej oraz odpo-
wiednich procesdw termicznych co do swych wlasnosei zbli-
%aja, sie bardzo do rur kutych. -Sposdb ten wymaga jednak
duZych instalacji specjalnych tak iz oplaca sig tylko przy
produkeji masowej.

Bardzo mtelesuﬂce zastosowanie sily odsrodkowe] do
odlewnictwa stanowi réwniez nowy sposéb odlewania czedel
wirnikéw indukeyjnych silnikéw elektrycznych, wynalezio-
ny przez Tow. Thomson Houston (pat. francuski 505 790).



