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poswigcony sprawom techniki i praemysiu,

TRES C.
Nowy typ szyny stalowej drogi zel. Warsz. - Wiedenskiej (dok.). — Szkoty rzemiedlnicze
i przemystowe w Belgii (e. d.). — Kromika biesgea: Srodki zapobiegajace uderzeniom wody
w u]?lindl'a.(:ll maszyn parowych — Wiadomosci s binra patentowego Kozimierza Ossowskicgo
w Berlinie: Tinlandzkie prawo patentowe z d. 21 stycznia 1808 r. — Gorniciwo & hutnictwo:
Uwagi nad obliczaniem kosztéw whasnych w przemyéle dobywalnym (dok ).— Wysytka weg-
gla drogami zel. z kopali zagl. Dabrowskiego. — Przewiz wegla kamiennego drogami ze-
laznemi w Panstwie Rosyjskiem w r. 1893,
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NOWY TYP

SZYNY STALOWE]

drogi zelaznej] Warsz.-Wiedenskiej
wazace] 38 kg metr biezgcy (28,3 funta stopa biezaca).
NAPISAL

A. WASIUTYNSKI, inz komunikacyi.

(Ciag dalszy,— por. Nr. 29 z r. b, str. 489).

W ten sposéb, jezeli wylaczymy wplyw dynamicznego dziatania obciaze-
nia, wzmiankowany wyzej stosunek strzalki wygiecia f szyny w drodze do
strzalki f szyny, zamocowanej koncami lub lezacej na dwdeh podporach, zredu-

5o ; 5
kuje sie dg 17 17
dania podkladow, wskutek kiérego zmierzona strzalka stanowi tylko czesé cal-
kowitej strzalki wygiecia, odpowiadajacej przeshu wiekszemn, niz odleglosé osi
podkladéw. -Stosunek tych dwéch przesel, t. j. teoretycznego I i miedzy osiami
podktadéw a okresla Cotiard w zaleznosci od stosunku strzalki ' do f, a mia-
nowicie:

1) dla przesel srodkowych, w przypuszczeniu zamocowania obu koncow:

¢ A ) .

2) dla przesta sztosowego, w praypuszezeniu, ze obie szyny sa zamocowa-

ne jednym koncem, lub Ze szyna lezy wolno na dwéch podporach (w obu tych

= 3,8 wzglednie do

= 2.9 i nalezy go polozy¢ na karh osia-
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wypadkach strzalka wygiecia jest jednakowa).
L _1/2(f 1
a l/ s (7 + 2)'
Dla przypadku pierwszego:

i=3,8; o 1,9.

f U
Odpowiednie natezenie okresla si¢ wedtug wzoru:
_ (LTRPYL 25940 B z
Rp————s— . I_O,2135P.1,9a T 0,404 Pa 7

gdzie P—abceiazenie statyczne,
a—odleglosé osi podkladow srodkowych,

1 Fa
— — momenl wytrzymalosci szyny.
Z

Dla przypadku drugiego:

! = 2,9; L 1,5.
a

f
Odpowiednie natezenie olrzymamy z wzoru:
LTyt e 5 T - e z
, = —— | =), 42 ks e — ‘6. o =
By i 7 0426 P.15a T 0,638 Pa T

A zatem, przy stosunku przesla sztosowego do srodkowego réownym 6 : 9
(jak to mialo miejsce przy obserwacyach Cotiard’a), natezenia w przesle sztoso-
wem szyny 10-metrowej otrzymuje sie nieco wieksze (o0 5%) od natezen w prze-
sle srodkowem (w tablicy Ne 7, podanej w pracy Cotiard’a, te ostatnie obliczone
zostaly przez omylke o 2b% wieksze niz nalezalo). Przypuszezajae, ze dla szyn

9-metrowych, przy odleglosei podkladéw sztosowych rownej 50 em, stosunek I

zostanie taki sam. jaki otrzymal Cotiard dla szyn 10-metrowych, przy odleglosci
podkladow sztosowych 60 em. latwo bedzie obliczy¢ natezenie w przesle sztoso-
wem szyny typu drogi zel. Warsz.-Wiedenskiej. Moment wytrzymalodei tej

ostatniej o 124 em,

z _ 0,638.7500.50 478500
T 124 248

Nalezy zauwazy¢, ze wzory Coiiard’a zostaly wyprowadzone z uwzglednie-
niem srednich wygieé¢ normalnych szyny, otrzymanyeh podezas obserwacyj.

Jednakze z tych obserwacyj okazuje sig, ze rézne prayezyny przypadkowe
moga wplynaé na znaczne powiekszenie natezen w szynie. Naprzyklad z dia-
gramow wygieé wynika, Ze maximum wygiecia otrzymujemy nie w chwili przej-
scia najbardziej obciazonej osi parowozun, ale w chwili przejscia osi tendrow lub
wagonow, posiadajacych hamulce.

_ Kola z chamuleami, wskutek niezupelnie prawidlowej formy swojej powo-
duja uderzenia, wywolujace wygiecia szyny dwa i trzy razy wieksze od wygieé
pod osiami parowozow.

Zdaniem Cotard’a, pekanic szyn powoduja wlasnie splaszezone (od ha-
mowania) kola tendréw i wagonéw; i gdyby nie ta okolicznosé, to szyny mogly-

Ri—0638 Pu

= 1930 kg/em?®.
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by wytrzymaé znacznie wieksze obciazenie na 08 '). Niejednakowy poziom szyn
jednego toru (w lukach lub wskutek niejednostajnego osiadania szyn) sprawia
to, ze szyna nizsza pracuje bardziej niz wyzsza.

Nareszcie dodatkowe obeiazenie na o8, wskutek kolysania sie parowozu na
resorach. dochodzi, wedlug Cotiarda. do 100%*) i sprawia, Ze nawet pray
najlepszym stanie drogi i prawidlowej formie obreczy najwieksze natezenie
w szynie dwa razy przewyzsza obliczone powyzej srednie normalne. Dla tego
to, jakkolwiek zazwyczaj natezenia w szynie nie dosiegaja granicy sprezystosei.
jednakie w pewnych razach te granice nawet przekraczaja, czem wlasnie tloma-
czy¢ nalezy wigksza czesé wypadkow pekania szyn.

Pekanie bardzo rzadko ma miejsce w przeslach podrednich szyny, najeze-
Sciej zdarza sie w pierwszem i drugiem za sztosoweimn i w ostatniem przed szto-
sowem, uwazajac w kierunku ruchu, t. j. w tyeh punktach, gdzie szyna, pracujac
jak belka zamocowana jednym koncem, doznaje najwigkszych nalezen.

Spostrzezenia Cotiard a dostarczaja bardzo waznych wskazowek co do na-
tezen, jakie maja miejsce w szynie, ale dotycza one wylacznie jednego typu szy-
ny, okreslonej dlugosei i okreslonego rozkladu podkladéw.

Spostrzezenia te nie sa wystarczajace dla wyprowadzenia z nich wzorow
ogdlnych do obliczania natezen.

Wzor Engesser’a, wyprowadzony na podstawie niezmiernie starannie ro-
bionych obserwacyj, jest tu o wiele dogodniejszym i dla tego ten mianowicie
wzor przyjety zostal przy obliczeniu w roznych typach szyn natezen od obciaze-
nia pionowego, podanych w tablicy liczbowej, dolaczonej przy koneun numern,

Natezenia w szynach od sit poziomych.

Przez poréwnanie wynikow obserwacyj réznych badaczow, Staue *) przy-
chodzi do wniosku, ze wielkos¢ sily poziowej, wywieranej na szyne przez obrze-
#e kola, w warunkach normalnych, nie przenosi 0,3 obeinzenia ne os; ale przy
zbiegu warunkow niepomyslnych moze sie zwiekszyc do 0,6 tegoz obciaZenia, co
sie tez potwierdza przez obserwowane przesuniecia boczne calego toru.

Przypuszezajac, ze podklady sa niernchome w kierunku poziomym, i uwa-
zajac szyne za belke na nieskonezenie wielkiej ilosei podpor, obcigzona cigzarem
skupionym w jednemn przesle, otrzymamy moment odpowiadajacy sile poziomej:

M, = 0171 P,1.
Dla P, = 0,3.15000 = 4500 i 1 = 80,
mamy: M, = 0,171 . 4500 . 80 == 61560 kg/cm.

Poniewaz moment wytrzymalosei wzgledem osi pionowej szyny dr. zel.
Warsz.-Wiedenskiej, wazacej 23,4 funta na 1 stope biez., wynosi 22 ¢m®, przeto
najwieksze natezenie w spodzie od dzialania sity poziomej bedzie:

61560
B="99

Poniewaz dla szyn dr. zel. Warsz.-Wied. wytrzymalosé¢ materyalu wynosi
okoto 6500 ky/em®, a granica sprezystosci okolo 3600 ky/em?, okazuje sie przeto.
ze nawet w warunkach normalnych zapas wytrzymalodei szyny na dzialanie sil

= 2798 kg na 1 em®.

) Str. 245 pracy Coiltard’a i dodwiadezenia Flamacke'a, por. Compte rendun du Con-
grés Internat. des ch. de fer fenn o Paris 1899, 1Ia—22. -

2) Te same rezultaty otrzymali Weber i Bricre, por. Compte rendu dn Congrés
Internat. tenun & Paris, II a—20.

%) A. Staune. Theorie und Praxis des Eisenbahn geleises. 1892 r., str. 30— 35,
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poziomych jest bardzo nieznaczny. Jednakie tak znaczne sity poziome powstajy
po ezedei wskutek chwilowego ulzenia osi; a wige zdaje sig, %e na.]zagudmg] bedzie
przyjaé, przy obliczeniu natezen najwigkszych od sil pionowych i p‘om_o_mygh,
dzialajqcych wspdlezesnie, wraz z Engesserem, silg pozioma réwni 0,3 sily pio-
nowej, ezyli o polowe mmiejszq, niz otrzymano wyze). Odpowiednie natgzenie
bedzie:

2798

2 —

Rl = 1399 kg na 1 em?

Nujwieksze natezenia od sit pionowych © poziomych.

Dodajac otrzymane natezenie do natezenia od sil pionowych (weé!lug Eq-
gessera), otrzymamy: R, = R + R'=1111+4 1399 = 2510 kg na 1 ¢m* -— naj-
wieksze natezenie w spodzie szyny przy zupelnie normalnym stanie droge
1 taboru.

To samo natezenie, przy zuzyciu gléwki szyny na 6 mm dochodzi¢ moze,
wedltug obliczenia, do Ry = 3070 kg na 1 em®

A zatem, przyjmujac wytrzymalosé stali szynowej, czyniacej zados$é warun-
kom, przepisanym prezez ministeryum:

N =65 kg na 1 mm?
otrzymujemy spolezynnik wytrzyralosei:

N
° R, 0
N ¢
K, = B 2,12

Na pierwszy rzut oka natezenie to moze sie wydaé przesadzonem. We
wszystkich innych czesciach metalicznych budowli kolejowyeh przywyklismy do-
puszcza¢ natezenia, wynoszace !/, do !/,, w budowlach czasowych z obeigzeniem
spokojnem—do !/, obciazenia,

Jednakze nalezy zauwazyc¢, Ze natezenie otrzymane okolo 30 kg na 1 mm?
zawsze jeszeze nie dosiega granicy sprezystosei 35 kg na 1 mm? i, jakkolwiek nie
mozna nazwac go natezeniem bezpiecznem, jednakze materyal szyny moze je
wytrzymywac dosc dlugo, jezeli nie posiada jakich innych wad. Obserwacye
Cotiard'a, prowadzone na drodze Paryz-Lion-Morze Srédziemne, przywodza ra-
czej do wniosku, ze otrzymane rachunkiem nateZenia sg nizsze od rzeczywistych,
przekraczajacych bardzo czesto granice sprezystosei.

Powody czestego pekania szyn typuw dawnego. Inme wady szyny o stabym
profilut.

Na zasadzie powyiszego, prayczyne coraz czestszego pekania na drodze
Warsz.-Wiedenskiej szyn typu dawnego, ktére przelezaly w drodze lat 20 i oka-
zywaly bardzo maly stopien zuzycia, przypisaé nalezy wysokim natezeniom, kto-
rym szyny podlegaly i ktére powtorzone miliony razy, wyczerpywaly zapas ener-
gii materyalu,

Jednakze czesto powlarzajace si¢ pekanie stanowi tylko jedng z wielu wad
szyny typu dawnego.

 Wskutek silnego uginania si¢ koncow, glowki szyn na sztosach silnie sie
zbijajg, a wskutek wygieé w czgsciach érodkowych, szyna zuzywa sie nieréwno-
miernie na calej dlugosci, tak, ze niejednokrotnie wypada wymieni¢ szyne dla
powyiszych brakéw po wzglednie bardzo niedlugiej stuzbie.
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Duze wydatki na utrzymame budowy wierzchniej w znacznej mierze przy-
pisa¢ nalezy rowniez slabosei i malej statecznodci szyny, co wywoluje potrzebg
czgstego podbijania podkladéw sztosowych, dobijania i przebijania hakow.

Zmiany warunkow wytrzymatosci szyny, jakich spodziewac si¢ nalezy w naj-
blizszej przyszlosci.

Oczywista rzecz, ze z powiekszeniem wagi parowozow i ilosci pociagéw
a takze szybkosei ruchu, warunki wytrzymalosei i statecznosei szyny zmieniaja
sie na gorsze. Tymeczasem dalsza zmiana tych warnnkéw w kierunku wskaza-
nym jest prawie nieunikniona. Juz teraz okazalo sie niezbednem wprowadzenie
na trudniejszych czeseiach dr, zel. Warsz.-Wiedenskiej parowozow osmiokolo-
wych. Obcigzenie wagonéw towarowych, ktére wynosilo wr. 1875 od 4,8 do
8,0 tonn na 0§, wynosi w wagonach ostatnich obstalunkéw od 8,7 do 9.4 tonn
na os. Obciazenie na o wagonéw osobbwych, jak wiadomo, wzrasta jeszcze
predzej.

Pomimo to, przy ciaglem wazrastaniu ilogei przewozonego fadunku, zdolnosé
przewozowa drogi moze byé dostatecznie zwickszona jedynie przez powickszenie
ilosei pociagéw. 1 tak naprzyklad, srednia iloé pociagéw, kursujacych na
dr. zel, Warsz.-Wied. byla:

WIA8T8 .« & o & = « w o« s w0 ow _BlLDRdobe
L 1883 . . . . . . ... .11, o,
» 1892 . . . . e o.vx, @ U400

Co sie tyczy szybkosei ruchu, to zw:ekm&eme takowej dla pociagéw towaro-
wych w bliskiej przyszlosci jest malo prawdopodobnem ze wzgledéw ekono-
micznych. Za to szybkodé pociagéw kuryerskich, ktéra wynosita w 1893 r. 48,7
wiorst na godzine, juz zwiekszona zostala obecnie do 55 wiorst na godzine i jesz-
cze zwiekszadé sie bedzie, z uwagi, ze droga nalezy do komunikacyi bezposredniej
Petersburga, Moskwy | Warszawy z zagranica.

7 racyj powyzszych, wzmocnienie typu szyny na dr. zel, Warsz,-Wieden-
skiej stalo sie koniecznoscig, a to tem wigeej, Ze, jak to bedzie uzasadnione ni-
aej przejscie do silniejszego typu budowy w1erzchnml pr?edstawm sie korzystnie
i z punktu widzenia finansowego.

Wypracowany na skutek powyiszego, nowy typ szyny, wagi 38 kg na 1 m,
ktdérego opis szczegélowy podany nizej, zostal zatwierdzony przez Departament
drég zelaznych w r. 1893 i jest obecnie wprowadzany w miejsce typu dawnego.
Wymiana szyn dawnego typu na nowe odbywa sie slopniowo, poczawszy od
r. 1894 na przestrzeni okolo 40 wiorst rocznie. (C.d. n)

Szkoty rzemieslnicze i przemystowe w Belyii.

(Ciag dalszy, — por. M 27 z 1. b, str. 463).

C) WNIOSKL
Szkola rzemieslnicza czy przemysfowa?

Warastajace wymagania robotnikow, obawa strejkow i t. d, wywoluja ze
strony przemysloweéw jaknajzywszg cheé uczynic siebie jaknajmniej zaleznym od
swego personelu technicznego. Dodaws:ry do tego konkurencye, zrozumiemy,



