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Spodek pieca znajduje sig na dos$é znacznej wysokosci
vad poziomem Lty (przeszio 3 m), na filarze murowanymn, sto-
jacym zupetnie swobodnie i chlodzonym na calym obwodzie
1 wysokosei, wody odptywajacy z form.} Poczynajac od poziomu
huty wznoszy sie filary z blachy kotlowej, obwiedzione 1 wzmno-
cnione zebrami z Zelaza kytowego, na ktoryeh spoczywa pier-
Selen blaszany dzwigajacy szyb pieca i kolumny, o ktoryeh wy-
#e] wspomnialem, podtrzymujgee zamknigcie gichty. To osta-
tnie skiada sie z leja Parry'ego, opuszezanego i podnoszonego
zapomocy tloka poruszanego w cylindrze ciinieniem wody,
kiora to konstrukeya jest ogoélnie przyjeta w Styryi. Gazy
gichtowe odprowadzane sy dwiema bocznemi rarami, z ktorych
jedna prowadzi je przez olbrzymi zbiornik dla oczyszezenia od
pyht do 3 aparatow Whitwel'a, drnga zas$ przez par¢ komor
nad woda, do kotlow i pieedw do prazenia rudy. .

Maszyna wiatrowastojgea, zfabrykimaszyn Towarzystwa
alpejskiego w IHraden (Graz'n), przypomina system Coquerill’a
w Seraing, lecz posiada konstrukeye cieiszy, gdyz cylinder
wiatrowy, spoczywajacy w maszynach Coquerill’a nz2 4 stosun-
kowo cienkich kolumnach, tutaj wspiera sie na dwdich olbrzy-
mich stupach (sztendrach).

Piece do prazenia rudy w liczbie 14, sa male i podobne
z wygladu do kupolakdw, sy one bowiem zakonczone dosé wy-
sokimi kominami i opatrzone w pancerz z blachy; u gory
iu dolu piece sy lejkowato zwezone.

Woda brana z madej rzeczki jest tak zanieczyszezona
z powodu Ze w gornym jej biegu znajduje sie pluezka do we-
gla, ze nie moze byé inaczej nzywang do kottdw i do chlodze-
nia pieca, jak tylko po wyklarowaniu w ogromnych zbiorni-
kach, a pricz tevo jest za twardy, tak ze fabryka zmuszony
zostata do urzgdzenia chemicznego oczyszezania i zmigkezania
wody.

Wieza gichtowa jest cala zelazna, wiate za$ spnstowy
tworzy dacli z Dlachy falistej, spoczywajacy na lekkich stup-
kach kratowyeh, hez $cian. ‘

Wytworezosé wielkiego pieca w Donawitz wynosi 1 400
a doclhodzi do 2000 ¢ (cent.mebr.) na dobe. Na giclite sypie sig
Sooo kg rudy 1 300 Ly szlaki szwejsowej. Dodatek wapicnia
wynosi 2—10%, ¢o zalezy od zawartodel wapua w samej rndzie.
Grieht takich schodzi 3o na 24 godzin, TKoksu wychodzi 78 kg
na 100 kg. DPiec ma 6 form o oku 13o-milimetrowem; cignienie
wiafru wynosi 14 em stupa vteci.

Towarzystwo alpejskie posiada i prowadzi dotychczas
w Donawinz 12 fryszerek. Zakiad fryszerski nosi nazwe ,Huta
Teodora“ i wyrabia zelazo najlepszych gatunkéow na blache
kottowy, ktora wylgeznie z 7elaza fryszerskiego jest wyra-
biang.

Wymiary opisanyeh powyzej piecow styryjskich sa na-
stepujace:

calkowtta drednica

wysokodd przestronu
Kisenerz . . . . . .\ o s
Vordernberg. Piec Nz . [ 12090 2420
Vordernberg. Piec Ne 3 13,900 3,530
Dovawitz . . . . . . 16,500 3,000

Poréwnywajge piece powyisze z piecami u nas istniejg-
cymi, spostrzegamy olbrzymig réznice na korzysé rndy styryj-
skiej. Gdy bowiem piece krajowe idgce na weglu drzzwnym
wymiaréw zblizonyel do pieca N 2 w Vordernbergu wytwa-
rzajg okoto 33o cent. czyli 13 Doo kg, to piec vordernberski
daje 3o oo0 kg, wieksze za$ od pieca donawitzkiego, dajacego
10000 kg na dobe, piece krajowe idyce na koksie, dajy w naj-
lepszych warunkach tylko okolo 8oooo kg, Wyniki te mowiy
Juz same za siebie i sa prawie zdumiewajgce. J. M.

SRODKI STOSOWANE W LUKACH
dla utatwienia przej§cia taboru kolejowego.

(Tab. VII),

Na czwartem posiedzenin kongresu migdzynarodowego
drég zelaznych, odbytem w Petersburgu w r. 18092 roztrzasans
byla miedzy innemi kwestya, jakie ze srodkéw stosowanych
przy ukladaniu torn w lukach uwazaé nalezy za najodpowie-

ciem lu-promieniowem (f. poussée radiale).

dniejsze ze wzgledu na ulatwienie przejScia taboru (pytanie
IX B).

Jak wiadomo, do srodkow powyzszych nalezy: podwyz-
szenic szyny zewnetrznej, — rozszerzenie toru, — ragodzenie
przejieia w planie z prostej do Iuku kotowego za pomocy tuku
parabolicznego.—tagodzenie rozszerzenia toru i podwyzszenia
szyny zewnetrznej,—gieeie szyn,—ich zabezpieczenie od wy-
wrotn lub przesunigeia boeznego i t. d.

Pytaniem poruszonem na kongresie zainteresowala sie
jednoczesnie Komisya teclniczna Zwigzku drog zelaznych nie-
mieckich (Ver. deut. Kisenbahnver.), ze zas i rézni specyalisci
wypowiadali w ostatnich czasach swe zdania w tej kwestyi,
przeto pragnelibySmy zaznajomié¢ czytelnikow ,Przeglydu®
z obecnyni jej stanem.

a) Podwyissenie szyny zewnetrznej. Wielko$é podwyz-
szenia szyny zewnetrznej w Inkach okresla sie u nas w zale-
znofci od promienia inku &, predkosei jazdy na sekundg v
1 rozstawu szyn /, na zasadzie formuly teoretycznej:
1v?
gk
w ktdrej g oznacza przydpieszenie sity cigzkodei:

Przyjmunjac [ = 1,5 m; g = 9,804 m, bedziemy mieli
0,118 172

R
w ktorym to wzorze V oznacza predkosé jazdy w lom na go-
dzine.

Wyrazajac predkose jazdy w wiorstach na godzing, za$
promied Iukn w sazeniach, to w zastosowanin do normalnego
torw d. 7. vossyjskich (5') otrzymamy (w tysigcznyecl sazenia):

o V2

h=3 7
formnle przepisang okdlnikiem ministeryalnym z dnia 12 sierp-
nia 1874 1. N 4602 dla drég zelaznych w Painstwie Rossyj-
skiem. Formuly powyzsze dajag te wielko§é podwyzszenia
szyny, przy ktovej skladowa pozioma sily ciezlkoscl wagonu,
przeciwdzialajge sile odsrodkowej, wywolanej jego Dbiegiem,
staje sie jej rowna.

Przypudciwszy nawet, ze zasada, na ktorej oparto for-
muty powyzsze, moze byé zastosowang do pociagu, biegnycego
w tuky, to wszakze nie uwzgledniono w nich, ze dzialanin sity
odsrodkowej przeciwdziata, oprocz podwyzszenia Szyny ze-
wnetrznej, tarcie kol o szyny. Wiellcos$é tego tarcia jest tak
znaczng, #e przy wielkich nawet predkosciach 1 matych pro-
mieniach podwyzszenie szyny zewnetrznej Dbyloby zupeinie
zhytecznem, gdyby ruch taborw kolgjowego odbyewal sie w wa-
runkach, jakie praypuszcsa formula,

W rzeczywistoscl jednakze zauwazyé sie daje w pociggn
bedgeym w biegu, ze podezas gdy przednie osie parowozn i wa-
gondw cisny na szyne zewnetrzug, to tylune osie ftrzymajy sie
zwykle toku wewnetrznego (rys. 1). To parcie przednich osi na
szyne zewnetrzng przypisane byé winio nie sile od$rodkowej,
lecz wlaSciwosciom ich osadzenia. Zanwazywszy, ze osie osadzo-
ne sy rownolegle jeduna do drugiej, a wige, ze odbywajgce ruch
po luku nie mogg przyjaé obie jednoczesnie kiernnkn jego pro-
mienia, przyjsé musimy do wniosku, ze przy zupelnie powolnym
nawet ruchi postepowym parowozn lnb wagonu w kiernuku
strzatki @ (t. j. w kierunku stycznej Iuku) odbywaé sig musi
jednoczesnie ruch obrotowy calego parowozu okolo punktn A4
w kierunku strzatki b, 1 ze parcie przedniej osi o szyng ze-
wnetrzng bedzie sig znajdowalo w zaleznoéci od momentn sii,
niezbednycl do wylconania tego obrotu.

Wspomniane parcie boczne przedniei osi nazwauo par-
Wielko$¢é jego
trudno okredlié dokladnie, poniewaz zmienia sie ona wraz
z rozstawem osi, icll obeigzeniew i spétezynnikiem tarcia, za-
leznym znéw od stanu (gladkosei, zwilzenia i t. d.) trgeych sig
powierzehni i od chyzosel jazdy, a nawet z sitg i kierunkiem
wiatru.  Jak wielkim moze byé w tym wzgledzie wplyw wa-
runkéw atmosferycznych najlepiej dowiodly najnowsze spo-
strzezenia ustanowionej przez rzgd francuski t. z. Komisyi Tu-
koéw o malych promieniach. Ze spostrzezen tych okazuje sie,
ze opor pociggu w jednym i tym samym tuku moze sig wskutek
zmiany wilgotnosci powietrza, jako tez sity i kierunku wiatru,

=
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zdwoi¢ w ciggu jednej godziny !). Cheae jednakze okreslié,
jaki wptyw moze wywieraé na wielkosé parcia bocznego samo
wzniesienie szyny zewnegtrznej bez wzgledu na inne przy czyny,

przyjmiemy wediug Michel’a ?), ze wielko$é parcia bocznego
@ przedniej osi parowozu trzyosiowego, przy jednostajnem ob-
cigzeniun osi i jednakowymich rozstawie, otrzymuje sig, 1w przy-
puszezeniu, Ze szyna zewnglrzna nie zostala podwyiszong,
7e WzOoI'l

3 v?
¢ =52 (r+7)

w ktorym p oznacza obcigzenie osi, f—spotezymik tarcia kot
0 szyny, v, g, fi—jak wyzej objasniono.
Jezeli za§ podwyzszymy szyne zewnetrzng wediug po-
‘Wyzej przytoczonej formuly teorvetycznej
o
=R
to wielko$é parcia boczuego wyrazi sie (weding Miclel'a)
WZOTem :
3
Q) = T)'“pf
czyli zmniejsza sie o
3 v?
Q—Qi=3zp. iR

a wige np. przy predkogei 5o km na godzine i promienin luku
000 m, przyjmujge spétezynnik tarcia f = o,1 otrzymujemy
wielko$¢ parcia bocznego w pierwszem przypuszezenin

(= 0,199 p
za$ w drugiem .
@, = 0,150 p ¥
tym sposobem podwyzszenie szyny zewngtrznej o wielkosé
wskazang przez formule teoretyczng zmniejszylo sile parcia
bocznego zaledwie 0 23%.

Opierajac sie na innych danych p. Bousquet, referent py-
tania IX B na kongresie petersburskim muiema, ze za pomocs
podwyzszenia szyny zewnetrzuej mozna osiggngé zmniejszenie
parcia bocznego tylko o 154. lf:odwstzenie zag otrzymywane
7z formuly teoretycznej h = % ze wzgledow praktycznych
zwickszonem by¢ nie moze, gdy% wtedy np. przy podwyzszenin
przechodzgcem 120 mm szynle wewnetrznej latwo groziloby
wywrocenie ku srodkowi huku.

Tak wiec teorya okredlenia podwyzszenia szyny ze-
wnetrznej na zasadzie zrownowazenia sily odsrodkowej nie

moze byé zastosowang do biegn pociggdéw przy istniejgeym !
sposobie osadzenia osi, przy ktirem parcie boczne przedniego .

kota odgrywa znacznie wazniejszg role. A ze przytem nie
tylko nie mozemy nadaé szynie zewnetrznej podwyzszenia,
ktoreby w zupelnosci usuwato parcie Dboczne, ale przeciwnie
wzgledy praktyczne sktaniaja w ostatnich czasach Zarzady ko-
lejowe raczej do zmniejszenia podwyzszenia dotgd stosowa-
nego. Y); ze nastepnie, na jakiejkolwiekbysmy oparli sie zasa-
dzie, niepodobma jest okreslié¢ teoretyczuie te wielko$é jego,
ktoraby zaréwno odpowiadala licznym a czesto zmieniajgcym
sig warunkom: predkosei pociggéw, rozstawu osiiich obeigze-
niu, tarciu kot o szyny i t. d., nalezy wiec natomiast oprzeé sig
gléwnie na dos$wiadczeniu, stosujgc to podwyzszenie, ktore
w kazdym oddzielnym wypadku najlepiej odpowiada przecie-
tnym warnnkom miejscowym, a najmniej psuje izuzywa tor.

Tej zasady trzymajg sie w Anglil, pozostawiajgc wyzna-
czenie podwyzszenia szyny w lukach miejscowym organom
stuzby drogowej.

Przyznajgc, ze najlepszg zasadg do okredlenia najodpo-
wiedniejszego podwyzszenia szyny zewngtrznej w Inku bedzie

h Poréw. ,Compte rendu du congres intern. d. ch. 4, fer.* Qua-
triéme session. IX. A. p. 13.

) Por. artykul p. Michel'a o podwyZszenin szyny, zamieszezony
w ,Revue gén. d. eb. d. fer.* Grudzien, 1893 r.

3y Wielkosé ta parcia boeznego kola o szyne dobrze sig zgadza
z wynikami spostrzezen bezpoérednich. Por. Stane. ,Theoric und Praxis
des Eisenbalmpeleises,* str. 3o.

4 Zostalo to stwierdzonem we wuiosku Kongresu petersburskiege
z powodu pytania 1X, :

spostrzezenie, Ze przy takowem ponosi sig stosunkowo naj-
nniejsze koszta utrzymania toru i najmmniej zuzywajg sie szyny,
niezbgduem sig staje jednakie oznaczyé, jako punkt wyijscia,
te wielkosé podwyzszenia, przy ktérej praktyka kolejowa
osiggnela dotychezas przecietnie dobre wyniki:
Wigkszo$¢ kolel francuskich stosuje nadzwyezaj prosts
formute empiryezng
v
==
B
w ktorej £ oznacza promien tuku w m, V-—najwieksza (we-
diug rozkladu jazdy) predkosé jazdy w km na godzine.
Przy zastosowaniu formuly powyzszej nie przekraczaja

. . . 70 . . .
jednakze granicy I = 5 » bomimo Ze normalna predkosé ja-

zdy dochodzi do 9o km na godzing. Jezeli przy tem wziaé
pod uwage, Ze na niektorych kolejach najwieksza predkogc
w linii prostej dopuszeczang bywa w razie op6znien do 100
i wigcej Jon na godzing (na kolei péhocnej francuskiej do 125
. . . e 14
Iem na godzing) to przyjgé moina, ze formula /i = W odpowia-
v
da mniej wiecej formule h:o,7j%—‘, w ktérej V, oznacza
najwigkszy predkosdé, jaka wogole na danej przestrzeni dopu-
szezonyg bywa.

Te ostatniy formute zaczeto od niedawna stosowad na
niektérych kolejach niemieckich, obecnie za$ Komisya tech-
niczna Zwigzku tychze drog, uznajge bezzasadnosé formul teo-
retycznych, wzywa drogi zwigzkowe do obserwacyi nad zacho-
waniem si¢ toréw (kosztem ich utrzymania, zuzywaniem sie
szyn) w tukach z podniesieniem szyny zewnetrznej, okreslonem
weding formm}t -

.

o= 0,7 n i
T
-

=05 Tﬁl

Komisya techniczna zaleca obranie odstepéw probuycl,
na ktorych moznaby porédwnaé rezultaty otrzymywane z zasto-
sowanla proponowanych przez nig formul, jak rowniez formut,
bedgeyeh w uzyein na danej drodze. Jednoczeénie Komisya
nie waha sig zaleca¢ réwniez doSwiadezen z Inkami nlozonymi
bez podwyzszenia szyny zewuetrznej, powolujge sie na $wia-

“dectwo Findley'n, 7ze na angielskiej poélnoeno-zachodniej dro-

dze zelaznej, (ktdrej p. F. jest dyrektorem) przebiegajg pociggi
z predkosciy 06 km na godzing po tukach o prowienin 400 m,
utozonych bez podwyzszenia szyny zewngtrznej. ).

Co sig tycgy najwickszej predkosei, jaka w tukn o danym
promieniu dopuszczong byé moze, to jakkolwiek ustawa d. z.
niemieckich zakredla dla niej do§é ciasne granice, Komisya
techniczna Zwigzku d. Z, n. nie widzi przeszkod, azeby pred-

i kosé ta doprowadzony byla do

Vonaz = 4 VR -~ 30 Im
jak sig to praktykuje na d. z. austryackich.
e

W celu uwidocznienia wielkodeli podwyzszenia, jaka sie
otrzymuje z przytoczonych powyzej formut empirycznych w po-
réwnanin z formulty teoretyczny, dolaczamy diagram, na kto- -
rym odcigte oznaczajg predkosel, rzedne zas iloczyn Bh, wy-
padajacy z tychze formut. Na diagramie (rys. 2) nakreslons
jest réwniez krzywa z podwyzszeniami podtug formuty propo-
nowanej przez p. Michel'a W ,Rev. gén. des chemins de fer”
z grudnia r, 7. a. m.:

C v

do Vy =4o0km.... hz?l‘?
¥, — 20
V, =40 dogo k.. .. h:—-lT

7 rozpatrzenia tego diagramu okazuje sig, Ze przy ma-
tych predkosciach otrzymujg sie z formuly teoretycznej zbyt
male, przy znacznych za$ predkosciach zbyt wielkie podwyz-
szenia W poréwnaniu ze wskazanemi przez praktyke kolejows.

5 Por. ,7tg. des Ver. dent. Eisenbahnverw. R. 1892, str. 814.
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Przy $veduiclt predkoseiach od o do 6o om na godzing fak je-
dne, jak i drugie formuly daja wyniki do siebie zblizone, szcze-
oolniej tez jezeli zauwazymy, ze formnlta teoretyczna stoso-
wang bywa zwykle do najwiekszej predkosei normalnej wedlug
rozkladn. A wiec zdawaloby sig, ze dla naszych kolei, na
ktoryeh predkode 6o n na godzine rzadko przekvaczang by-
wa, ziniana zasady okveslenia podwyzszen szyny zewnebrznej
w tukaclh mniejsze ma znaczenie, anizeli dla gtownych arteryi
kolejowych zagraunicznych. Jednakze wywody przytoczone
powyzej pozwalaja nam wycigguyé nastgpujgee waze wnioski:

1. Zwykle uzywana formula teoretyczma dla okveslenia
podwyzszenia szyny zewnetrzie] w tukach

9

I = l-v—,

g I
nie jest nankowo uzasadniony, za$ przy znacznych predko-
geiach 1 matyeh promieniach, prowadzi do wynikow nie dajg-
cych sig zastosowadé w praktyce.

2. Przez podwyzszenie szyny zewnetrzue] w graicach
mozliwosel praktycznej (do '/;, szerokogei toru) osiggaé sig
daje zaledwie czescinwe zmuiejszenie parcia bocznego o te
szyne przeduiej osi (okolo 15% do 20%) a wiec podwyzszenie
jest raczej pozytecznem ze wzgledn na oszezednodé w utrzy-
manin toru, anizeli niezbednem dla bezpieczenistwva ruchu.

3. Podwyiszenie, czyniace zadodé wskazaniom praktyki
kolejowej, ofrzymnje sig muiej wigcej w granicach od

V.
h=0)D 7/1~ flo
. V.
l{, - (')‘7 7;‘—

r

w ktorych to wyrazeniach V| oznacza najwiekszg dopnszezong
w danym tuku predkodé biegn pociggow w ki na godzine,
zas LK — promien huku woan,

Z uwagi jednakze na znaczenie podwyzszenia przewazie
ekonomiczue i na niemozliwosé okreslenia za pomoea formuly
tej jego wielkodei, ktoraby najlepiej odpowiadala przeciptivym
warunkom micjscowym: predkoscei jazdy, obeigzenin pociagow,
spotezynuikowi tarcia kola o szyne, rozstawowi osiit. d. na-
lezy przedewszystkiem zwracaé uwage na zachowanie sie toru
w iukach przy podwyzszenin, nadanem szynie zewnetrznej we
wskazanych powyze] granicaeh, i nie krepujac sig formutami

og6lnemi przyjaé te wielko$é jego, przy ktorych ntrzymanie

toru i ynzywanie sie szyn bedy najmniejszemi.

b) Rozszerzewie toru. Pordwnywajac ze sobg wielkosei
rozszerzenia toru, stosowane na réznych drogach zelaznych
Taropy przy zmieniajacych sie promieniach lukéw, doclodzi
sie na pierwszy rzut oka do wniosku, ze rozszerzenie to nie
musi odgrywacé zbyt wamej roli w budowie toru, skoro z rd-
wnie pomyslnym skutkiem na potudniowo-zachoduich drogach
rossyjskich przy promienin 600 m, a na francuskiej d.z. Paryz-
Lyon-M. Srodziemne (P. L. M.) nawet przy promieniun 250 m,
nie dajy go weale, za$ na niektorych drogach u nas i zagranics
{np. na austryackiej poludniowej) rozszerzajg tor jnz przy pro-
mieniu 3000 in.

Cheae wyjadnid te réznorodnosé nalezy przedewszystkiem
zwrocié uwage na wielkogé catkowitego luzn pomiedzy obrze-
zem kola i szyng '), przyjetego normalnie w linii prostej. Je-
zeli bowiem, jak wiadomo, rozszerzenie toru ma zapobiedz
temu, azeby réwnolegte do siebie osie spoczywajsce w tejze samej
ramie wagonowej czy tez parowozowej nie nwiezty w tuku, to
oczywiscie im wiekszy luz normalny bedzie prayjety dla linil
prostej, tem mmiej wypadnie go powickszaé w fuku o danym
promienin, Uwzgledniajae to, stanie sig dla nas zrozumialem,
dlaczego na kolejach francuskich, na ktorych omawiany luz
wynosi od 21 do 26 mm rozszerzenie toru w tukach bywa na-
der rzadko stosowane. Na d.z P, L. M., na ktorej luz nor-
malny wynosi 20 1mm, stosujy rozszerzenie toru dopiero przy
promienin krzywizhy wynoszgcym 200 m i mniej, za$ na fran-
cuskiyj d. z. zachodniej, na ktorej luz wynosi 21 mm, nawet
przy takim promienin rozszerzenie nie jest w uzycin. W Ce-

1) Innemi slowy wielko$é voznicy pomicdzy szerokoscia toru i roz-
stawem ko6t snierzona od zewnetrznyeh krawedsi obrzeza..
(Przyp. aut.).

sarstwie, na potuduiowo-zachodnich d. 7z (luz 26 mm) stosnjy
rozszelzenie torn przy malyeh promieniacli nieprzenoszgeyech
535 m. ~

Natomiast na kolejach belgijskich, niemiéckich, austryac-
kich iinnyeh, gdzie luz w linii prostej wynosi Lo s, lub nie-
wiele eo wigeej, rozszerzenie torn stosowanem jest po wiekszej
czedel juz pray promieniach majacycll okolo tooo m, jakkol-
wiek 1 tu zdarzaja sio wyjatki jak np. na panstwowyeh pru-
skich d. z., na ktorych zaczynaja rozszerzaé tor zaledwie pray
promieniu Hoo e, 1 na austryackiej poludniowej d. 7., gdzie
rozezerzenie toru jest w nzyciu juz przy promienin 3000 m.

Widzimy z powyzszego, ze wiskszy luz normahy w linii
prostej ma te zaletg, Ze rozszerzeuie toru w lukach staje sig
przy nim zbytecznem. Wynika styd uproszezenie w budowie
wierzelinie] do$é wazne zarowno przy podlkiadacl zelaznyel,
jak 1 pray dvewnianyell, dla ktorych zaciosywanie, a roéwnies
wiercenie otwordow dla hakéw (gdzie takowe jest w nzycin)
njednostajnia sie. Wade tego systemu stanowi natomiast ta
okolicznosdé, %e przy . wickszym luzie bieg parowozu staje sie
mniej spokojnym za$§ nderzenia boczne kol pociggowyell sil-
nigjszemi, 7 tyeh wzgleddéw przyznaé nalezv pierwszenstwo
malej Lo mm wynoszgcej wielkosci lnzu w linil prostej, zag tru-
duodel wynikajgce ze zmieniajgce] sie szerokosel toru moga hyé
uproszezone, jezeli zmiane te Dbedziemy uskuteczniali dogé
ziiaczuymi skokami up. po 4—>5 mmi.

Zwracajac sie do teoryi dla okredlenia catkowitej wiel-
kosel luzu, jaki jest niezbednym pontiedzy obrzezem kola iszy-
ng dlatego, azeby tabor przy danym rozstawie osi mogt przejsé
po krzywej danego promienia, znajdujemy, ze wielkos¢ rze-
ezona wynosi dla wagonu trzyosiowego #)

(d-+2Varm)?
SR
w ktorym to wzorze d oznacza rozstaw osi skrajnyeh, » —pro-

miefl okregu toczenia sie kota, mi—wysokodé obrzeza kola,
B —promien iuku.

Przyjnujac jako maksymum

=

L= 0,0m
7= 1,1l m
m = 0,033 m
otrzymanty
O
L= —
B

w przypuszezeniu, ze of frodkowa nie ma gry boeznej, a wige
w przypadku lnzu normalnego pomiedzy obrzezem kola i szy-
ng K = 10 mm tabor kolejowy bedzie mogl przej$é swobodnie
przez tuk, wlozony bez rozszerzenia, jezeli jego promien nie
bedzie mniejszym od 620 m. Jezeli za§ luz normalny wynosi
I = 25 nun, to rozszerzenie stanie sie niezbednem dopiero
przy promieniu 248 .

W rzeczywistodei jednakze osie podrednie budowanych
obecnie parowozéw i wagonéw posiadaja gre boezng wyno-
szgcg okolo 1o mm. Przytem jest do zyczenia, azeby Inz nor-
malny, zachowywany w linii prostej, pozostal réwniez i w tu-
kach. W zaleznosci wiec od tego, czy uwzglednimy tylko
pierwszy warunek lub tez oba, lub tylko drugi, nie biorge pod
uwage gry bocznej osi po$redniej (Srodkowej) otrzymamy
wielko§¢ catkowitego Inzu w rukach:

6
B =3 — 0,01
6
EZZ—R— lub :

6
FE,=-— 4 oot
3 R b .
a wiec jezeli luz normalny w linii prostej wynosi & = 10 mm,
to rozszerzenie w Inkacly powinnoby wynosié:

e; — 0,02

3
%y Por. Couche'a ,Traité des cheming de fer,“ t. I, str. 241, oraz
Taseheubuel ,,Hiitte, 1890, ¢, I, str. 77.
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)

6
= — — 0,01 lub:
R

6

R
i odpowiednio do tego nalezaloby zaczynaé rozszerzenie toru
przy promieniach

ey =

By = 3oom

R,

R,
z linii prostej do uku o jakimkolwiek promienin. Vielkosei
E e i R, odnoszy sie do granicy, przy ktorej kola przestajg
wiezngé w krzywej, a zatem w praktyce kolejowej dopuszczo-
ne by¢ nie mogg. Podobniez wielkosei £, ey 1 B, moga mied
tylko znaczenie teoretyczue, a wige nalezaloby przyjaé dla
1'0ZSZerzenia

6oo m lub:

o, 10 jest w ogble pray przejiciu

6 ,
2y == o — 0,0
[ E y
lub wielko$é do powyzszej zblizony. I tak np. na uiektérych
pruskich d. z. stosujg formute

6
¢ = F — 0,012
na innych zas
6
e = T —_ (’),(’)(‘_)6

Na dotgcezonym diagramie (rys. 3) nwydatnione sg krzy-
we rozszerzenia tora, otrzymane z dwoell formul ostatnicl.
Podana tamze krzywa rozszerzen, stosowanych na aunstryac-
kiej polnvenej d. z. ces. Ferdynanda, wskazuje, wedlng tego
cu byio powiedziane powyzej, na brak, lub nienwzglednienie,
gry bocznej osi posrednich,

Jednakze zauwazy . nalezy, ze profil obvzeza kola wply-
wa rowniez na wielkos¢ lnzn, niezbednego w tukach. W pray-
toczonej powyzej formule Couche’a przyjeto dla uproszezenia,
ze obrzeze kota ma przekroj prostokatny., Otoz jezeli przypu-
geimy, ze przy takim przekroju, kola wagonu zaledwie ze sig
pomiesci¢ mogg w pewnym Iuku i jezell nastepnie obtoezymy
obrzeza kol nadajge im przekroj zblizony do trojkgtnego (t. j.
zmiejszymy grubo$é krawedzi obrzeza), to okaze sig, #e po-
miedzy obrzezem i szyig pozostanie luz, dozwalajycy zmniej-
szy¢ jeszeze promien krzywej.

Tej to okolicznosci, t.j. kovzystnemn ksztattowi prze-
kroju obrzeza, nalezy przypisac. ze na francuskiej d. z. zacho-
dniej, gdzie luz normalny wynosi 21 nun, nie stosujg rozsze-
rzenia toru nawet w lukaclt o promieniu 200 m i Ze nie zau-
wazono tant zadnyeh niedogoditosel, ktoreby wynikiy # tego
powodn.

Wprawdzie czynnik powyzszy, t. j. wplyw przekroju
obrzeza na wielkodé niezbednego luzu, mozuaby uwzglednié
w tormule, przez zmniejszenie wprawadzonej do niej wysokodei
obrzeza i, gdyz w razie cieliszej krawedzi obrzeze dotyka sig

szyny oczywiseie blizej swej osady, anizeli w wypadku prze- :

kroju prostokgtnego, ale gdy sie zwazy ze wprowadzone do
formuly teoretyceznej czynniki: rozstaw osi, promien kota, wy-
s0kog¢ obrzeza i gra boezna osi posrednich nie s3 bynajnmiej je-
dnakowe dla calego taboru, przebiegajgcego po tejze samej
Kolei i 2e kwestya wplywn, jaki wywierac moze na znsywanie
sig szyn 1 stateczno$é toru, rozszerzenie w polgezeniu z pe-
wnent wzniesieniem szyny zewnetrzuej, weale wyjasuiong nie

Jjest, to dochodzi sig do wniosku, zaréwno tu, jak iprzy okre- .

slanin podwyzszenia szyny zewnetrznej, ze najodpowiedniejsza
dla danyelh warnukow wielkosé rozszerzenia toru w kach po-
winna Lyé okreslang praktycznie na podstawie spostrzezei
nad zachowaniem sig toru.

7 tej tez wychodzyc zasady powyzej wzmiankowana Ko-
misya techniezna Zwigzku d. 2. niemieckich zaleca wyprobo-
wanie formuty empirycznej rozszerzenia toru w tukach po nad
norme 1o e przepisang w linii prostej, majacej postaé na-
stepujacy:

. (1000 — R)?

— M.

27000

Formula powyzsza daje dla rozszerzefd toru wielkosel
mniej wiecej §rednie arytietyczne z tych, jakie sy uzywane

w Niemezech, a przytemn nie wychodzgee z granicy ¢ = 30 man
przy uajmmiejszym promienin £ = 180 m dopuszezanym w li-
niach gtownyeh wedhug §§ 2 1 29 przepisow technicznyeh,
zwigzkowycl d. z. niemieckich (Technische Vereinbarungen).
Przy tych wielkosciach rozszerzenia Komisya dopuszeza naj-
wieksze rozszerzenie anormalne, wywolane ruchem pociagow,
takiez jak i w linil prostej, t. i. do 10 wun po nad norme.  (Qd-
powiednie krzywe rozszerzen wykreslone na podstawie for-
muly Zwigzku zarzadow d. z. niem. (Vereinu) podane sg na
dolyczonym diagramie (rys. 3).

Nie uwazajac w ogole sprawy najodpowieduiejszego pod-
wyzszenia szyny zewnetiznej i rozszerzenia torn w tukach za
wyjagnionyg, Komisya techniczna Zwigzku d. z. niem, zaleca
drogom zwiagzkowym robienie spostrzezen przy rézunyel wa-
rmkach spadkn, krzywizny, predkosel ruchu i t. d. nad opo-
rem rochu pocigedw, kosztem ntrzymania toru i znzywaniem
sie szyn w lnkacly, przy podwyzszenin seyny zewunetrznej i voz-
szerzeniu torn wediug zalecanych przez nig formut i tyeh, ju-
kie dotychezas na kazdej kolei byty stosowane. Wyniki od-
nosnyeh spostrzezen pordwnawezyeh majg byé zakomuniko-
wane Dyrekeyi zwigzkowej d. z, niemieckich przed d. 1 lipca
1805 1., zas$ wnioski sformulowane na ich podstawie majg byé
wprowadzone do obowigznjycyeh wszystkie drogi zwigzkowe
warnkow technicznych.

Poniewaz na wyniki tych ciekawych spostrzezen dingo
jeszeze czekaé wypadnie, przeto mushny sie zadowolnié na te-
raz rezultatami spostrzezen dotychezasowych, ktore byty opi-
sane powyzej i ktore, podobuie jak wyniki spostrzezen odno-
szacych sie do podwyzszenia szyny zewnetrznej, dadzg sie
stresei¢ w kilku punktach ponizszyel :

1. Wielko$¢ rozszerzenia torn w tukach powinna Lyé
okreslong w zaleznosei od ealkowitego luzu pomiedzy obrze-
zem kola i szyng, przepisanego normalnie w linii prostej.

2. Zwiskszenie rozszerzenia toru po nad odpowieduia
norme w dosé znacznych nawet granicach nie wywiera wyra-
Zuego wplywu na warunki ruehn pociggdéw. 7 tego powodu
nalezy nwazaé, ze okreflenie najodpowiedniejszej wielkosel
rozszerzenia toru jest raczej kwestyg ekonomiczna, anizel
kwestya hezpieczenstwa ruchu kolejowego, Ze wice najodpo-
wiefdniejszem dla danyeh warunkow rozszerzeniem bedzie to,
przy ktorem koszta utrzymania torui zuzywanie sig szyn beds
najmniejszemi, ‘ :

3. Ze wzgledu na rozliczne warunki miejscowe, ktorych
przecietna nie moze by¢ teoretyeznie wyznaczony, okreSlenie
najodpowiedniejszej wielkosci rozszerzenia torn w omdwionem
powyzej znaczenin powinno byé oparte na bezposrednich spo-
strzezeniaclt zachowania sie torn. Za punkt wyjdeia moze stu-
zy¢ formuta empiryezna

(luoo — R)*

27000

wyprowadzona w przypuszezenin lnzu normaluego £ = 10 min
i ezynigea zado$é wymaganiom praksylki.

4. W celn uniknigeia drobnych réznic w wielkosel roz-
szerzenia tern przy zmieniajgeych sie promieniach, nalezy
zwigkszaé norme rozszerzenia stopniami, o kilka milimetrow
na raz.  Stopniowanie o 3 mun nalezy wwazaé za dostateczne
i moggce by¢ dopuszezonem., 7.

TRAMWAJE GAZOWL.

0d niejakiego juz czasu ebjawia sie w technice gazowej
pewna dgznosé do wynalezienia dla gazun o$wietlajacego no-
wych wj$¢ a wige nowych zastosowan w przemysle 1 w zycin
codziennem,

Niewatpliwy tez postep w zakresie techniki gazowej sta-
nowi np. niedawne wynaleziona siatka d-ra Auwer'a, (Gbecnie
jest na porzgdku dziennym sprawa zastosowania gazu do poru-
szania wagonéw kolei miejskich 1 o niej to, korzystajae z ma-
teryaldw jakie many pod rekg, cheemy kilka siow powiedzied,
rozwazajgce zarazem o ile nowy system trakeyi moze sig okazac
korzystnym.





