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Na prawach rekopisu

Targi techniczne w Lipsku 1936 r.

Aa 88

Czasopismo poswiecito ozdobny numer tegorocznym Targom Technicz-
nym w Lipsku, ktére wszechstronnemi pokazami wytworéw nowoczesnej
techniki odzwierciadlajg tworcze zycie obecnych Niemiec. W szeregu refe-
tatbw sg opracowane niektére aktualne zagadnienia z dziedziny badan,
konstrukcji i ruchu fabrycznego, a mianowicie:

H. Gerbis, ,,Ochrona obstugi przed kurzem, gazami i oparami przy obra-
bianiu metali w przemysle". Referent postawit sobie za zadanie objasnienie
inzynieréw ruchu co do réznego rodzaju narazen zdrowia obstugi i co do
mozliwosci ochrony, koniecznej nietylko ze wzgledu na obowigzek czysto
humanitarny, ale tez na obowigzek wobec narodu.

O. Kienzle, ,Limitowane wymiary czeéci obrabianych". Wobec zakon-
czenia przez Miedzynarodowy Komitet Normalizacyjny prac nad ustale-
niem tolerancyj i systeméw dopasowywania, referent omawia zasadnicze
znaczenie wymiaréw limitowanych w przeciwienstwie do wymiaréw normal-
nych. Oprécz niedoktadnosci naskutek btedéw przy fabrykacji i przy
pomiarach, nalezy uwzglednia¢ zmiany wymiaréw, majgce swe powody w
temperaturze i w natezeniach; nalezy tez cyfrowo okresla¢ granice dla form
geometrycznych i dla chropowatosci.

F. Schwerd, ,,Zdjecia filmowe odcinanego wiéra przy zwyktych i bardzo
wielkich szybkosciach skrawania”. Referent przedstawia teorjg, praktyczne
wykonanie i wyniki badah zapomoca filmow.

V. Jereczek, ,Frezowanie réwnobiezne”. Przy frezowaniu réwnobieznein
przesuwanie stotu i obroty frezarki majg ten sam kierunek. Wedtug tej me-
tody dostosowanie obrabiarki do wystepujacych sit i natezen jest wazne
dla prawidtowej pracy.

A. Wallichs i H. Schopke, ,,Obliczanie napedéw zebatych, ze szczeg6lnem
uwzglednieniem unormowania liczby obrotéw". W tym referacie podana
jest metoda, dajagca mozno$¢ szybkiego obliczania napedéw zebatych za-
pomoca specjalnej tabelki.

F. G. Altmann, ,,Odsprezynowane sprzegla z luzem obrotowym“. Roz-
patrywane sg rézne rodzaje budowy odsprezynowanych sprzegiet z luzem
obrotowym, ktére referent klasyfikuje i ocenia wedtlug ich wartosci prak-
tycznych.

C. Pfleiderer, ,,Stan rozwoju pomp zanurzonych". Przedstawione sg kon-
strukcje pomp, sprzezonych z silnikami asynchronicznemi i zanurzonych
z niemi w plynie, oraz sposoby chronienia uzwojen silnikéw przed wilgocia.



W. Vogel, ,,Rozwdj kabli wysokiego napigecia”. Postepy w dziedzinie wy-
robu kabli wysokiego napiecia sg uzaleznione od rozpoznawania zjawisk
w materjale izolacyjnym. Referent omawia rozwdéj w tej dziedzinie w ciggu
ostatnich lat.

(V. D. I. Zeitschrift, 29.11.36, No. 9).

Inzynier elektryk o trakcji dieselowskiej

Ac 103

P. N. W. Storer, inzynier firmy Westinghouse Electric & Manufacturing
Co. wyglosit na posiedzeniu Amerykanskiego Instytutu Inzynieréw Elek-
trykéw referat zatytutowany ,,Diesel - elektryczne szynowe wozy silnikowe
i lokomotywy*“. W tym referacie autor porusza cztery zasadnicze zagad-
nienia, dotyczace stosowania w kolejnictwie dieselowskich silnikéw, a mia-
nowicie: 1) silnik, a w szczegdélnosci jego moc w réznych wypadkach ru-
chu; wielko$¢ tej mocy nie powinna by¢ zbyt mata; 2) przeniesienia sity od.
silnika na kota; za najlepszy system autor uznaje zastosowanie przektadni
elektrycznej; 3) kontrola obcigzenia silnika powinna dawa¢ mozno$¢ wy-
korzystania catkowitej mocy nawet w najdrobniejszych utamkach, jednak
bez przeciazania silnika; 4) urzadzenia pomocnicze na lokomotywach i wo-
zach silnikowych, jak hamucle, wentylatory, pompy, urzadzenia rozruchowe
wymagaja pewnych ilosci energji, ktéra w najtatwiejszy i najpewniejszy
spos6b moze im byé dostarczona przez silnik Diesela, sprzezony z prad-
nica, zasilajaca silniki elektryczne, napedzajgce poszczegélne urzadzenia.

Nastepnie autor omawia réznice pomiedzy trakcja elektryczng z sieci
jezdnej i trakcjg diesel-elektryczng i zaznacza, ze gtéwna rdéznica pomie-
dzy niemi polega na tem, ze najwieksza moc, dostarczana lokomotywie
przy trakcji elektrycznej, moze by¢ 3 — 3J-> razy wieksza, niz moc przy
trakcji diesel-elektrycznej, inaczej moéwiac najwieksza sita pociggowa przy
trakcji diesel-elektrycznej zaczyna spada¢ juz przy szybkosci 3—5 mil/godz.,
a przy trakcji elektrycznej dopiero przy szybkosci 15 — 20 mil/godz.
Whkoncu artykutu autor rozwaza sprawe mocy silnikéw i pradnicy.

(The Railway Gazette, 21.11.1936, Nr. 8, sfr. 310).

Elektrody do spawania oporowego

Ae 62

W zwiagzku z coraz to wiekszem rozpowszechnianiem sie elektrycznego spa-
wania oporowego i zastosowaniem go w ostatnich czasach nawet i do spa-
wania szyn kolejowych, autor rozpatruje szczegétowo procesy, zachodzace
w tworzywie spawanych przedmiotéw, oraz zjawiska, towarzyszace pracy
elektrod podczas spawania stykowego, jak réwniez i spawania zaktadkowego
punktowego, oraz ciagtego.

Przyczyny zuzywania sie elektrod sg natury elektrycznej, cieplnej i me-
chanicznej; rézne zabiegi, przedsiebrane przez konstruktoréw maszyn do
spawania, majg na celu ograniczeniu wptywu tych czynnikébw na prace
elektrod w taki sposéb, aby wytrzymywaty one mozliwie diugi okres pracy.

Elektrody, uzywane do spawania zaktadkowego, sa wykonywane z elek-
trolitycznej miedzi, sama za$ koncéwke wykonywa sie badZz z miedzi odpo-
wiednio obrobionej termicznie, badZz tez, zwiaszcza w czasach ostatnich,
z réznych stopéw, jak np.: z elmetu (pseudo - stop 80% wolframu i mie-
dzi), elkonitu, inuso i t. p. Obcigzenie elektrod podczas ich pracy przy
temperaturze do 300° C. wynosi A;mm! i 400 kg/cm2, w tych warun-
kach koncéwki miedziane nie moga oczywiscie wykazywaé¢ dostatecznej
trwatosci.

Elektrody sg zwykle wydragzone wewngtrz w celu utworzenia kanatow
do odpowiedniego chiodzenia woda, badz tez, jakkolwiek rzadziej, po-
wietrzem.

W artykule podano kilka szkicéw, opisywanych urzadzen.

(l. Fassbinder, La Technique Moderne, 15.11.1936, Nr. 4, str. 121).



Autobus czy tramwaj ?

Ba 19

Opierajac sie na doswiadczeniach, poczynionych w Dreznie, autor analizuje
powyzsze zagadnienie, wyszczeg6lniajagc najpierw przyczyny, wskutek kto-
rych publiczno$¢ woli autobusy od tramwajoéw, a nastepnie bada zagadnienie
z punktu widzenia technicznego i gospodarczego.

Co sie tyczy pojemnosci i iloSci miejsca, zajetego na jezdni w przelicze-
niu na 1 pasazera, tramwaje stojg znacznie wyzej od autobuséw, gdyz zaj-
muja znacznie mniej miejsca.

W dawnych autobusach powierzchnia ulicy, zajeta na 1 pasazera, wy-
nosita 0,41 m2, obecnie wynosi od 0,36 do 0,31 m2 w zaleznosci od typu
wozu. W najstarszych wozach tramwajowych ta powierzchnia wynosita
0,28 m2, a obecnie wynosi 0,25 m2, czyli o 40°/i> mniej, niz w autobusach.

Koszty eksploatacji autobuséw benzynowych byly znacznie wyzsze niz
koszty eksploatacji tramwajéw. Po wprowadzeniu jednak nowoczesnych
autobuséw z silnikami Diesela, te koszty znacznie sie zmniejszylty i sa
obecnie wyzsze od kosztéw eksploatacji tramwajow zaledwie o 6%.

Analizujac poszczegdlne linje komunikacyjne w Dreznie o duzym i ma-
tym ruchu autor dochodzi do wniosku, ze do masowego przewozu pasa-
zeréw na linjach o bardzo znacznym ruchu nadaje sie jedynie tramwaj, na-
tomiast na linjach o stabszym ruchu lub na bardzo waskich ulicach moze
sie okaza¢ korzystniejszym autobus.

(A. Bockenmuhl, Verkehrstechnik, 15.11.1936, Nr. 4, str. 81).

CzeSciowa zamiana tramwajow na autobusy
w Lubece

Ba 20

Zarzad m. Lubeki usunagt ze $rédmiescia kilka linij tramwajowych, zaste-
pujac je autobusami. Przyczyng tego kroku byla bardzo mata szerokos¢ ulic,
na ktérych ruch pojazdéw kotowych byt jednokierunkowy, a ruch tramwa-
jow dwukierunkowy, co niezmiernie tamowato ruch.

Przy wyborze typu autobuséw wahano sie pomiedzy trolleybusami.
a autobusami dieselowskiemi; wybér padt na te ostatnie z nastepujacych
wzgledéw: zawieszenie ciezkiej sieci jezdnej trolleybuséw w ciasnych uli-
cach zeszpecitoby wyglad miasta; pozatem w miesiacach letnich w Swie-
ta musi by¢ utrzymywany bardzo gesty ruch do miejscowosci kapielowej
Travemiunde, odlegtej o 18 km od Lubeki. Na tym odcinku niema sieci
jezdnej, trzebaby wiec ja wykona¢ w razie zastosowania trolleybuséw, co
pociggnetoby za sobg znaczne koszty.

Autor opisuje do$¢ szczegétowo typ zastosowanych wozéw, a wkorncu
zestawia osiggniete rezultaty.

Po uruchomieniu autobuséw ruch na waskich ulicach w $rédmiesciu zo-
stat znacznie uporzadkowany dzigki zastosowaniu ruchu jednokierunko-
wego dla wszystkich pojazdéw. Szybko$¢ ruchu zostata zwiekszona z 14
na 21 km/godz. przy odlegtosci pomiedzy przystankami 250 — 300 m. Frek-
wencja pasazeréw wzrosta wskutek zwiekszenia szybkosci ruchu, a ilosé¢
taboru ulegta zmniejszeniu.

Reasumujac swe wywody autor zaznacza, ze zagadnienie ,tramwaj czy
autobus" powinno by¢ rozwazane jako ,tramwaj i autobus” pod katem wi-
dzenia uzgodnienia zakresu dziatania obu $rodkéw komunikacyjnych.

(A. Mollenkopt, Verkehrstechnik, 15.11.1936, Nr. 4, str. 77).

Badania odbioru prgdu z sieci napowietrznej,
wykonane przez tramwaje w Bordeaux

Bb 48

Tramwaje w Bordeaux posiadajg teren falisty o wzniesieniach 35 — 45 °/uo,
po ktérych kursujg pociggi o wadze 30 — 40 t. Naprezenia pradu sg znacz-



ne, wynoszg bowiem od 200 do 300 A. Czeste zjawiska sadzi w zimie
utrudniajg odbiér pradu.

Poczynajac od 1924 roku, tramwaje w Bordeaux czynity préby z rézne-
mi $lizgaczami, majacemi zastgpi¢ odbiornik rolkowy, ktéry w wyzej wy-
mienionych warunkach eksploatacji wykazywal wiele wad.

W 1924 roku zostat zastosowany $lizgacz nowego typu, ktéry dawat do-
statecznie dobre wyniki pod warunkiem zastosowania okre$lonego kata na-
chylenia drazka do przewodu jezdnego. Kat ten mozna osiggna¢ przez
opuszczenie sieci jezdnej, lub przez wydtuzenie dragzkéw na wagonach;
zastosowano ten ostatni sposéb, jako tanszy.

W 1929 roku zastosowano nowy typ S$lizgaczy, ktory jednak ze wzgle-
du na duzg wage (4,25 kg) wymagal znacznego nacisku na sie¢, a mia-
nowicie 12 kg, zamiast normalnie stosowanych 8 kg.

Wobec tego opracowano po diugotrwatych badaniach nowy typ $lizga-
cza o wadze 1,25 kg, ktéry jednak posiadat nastepujace wady: 1) przy
ruchu wstecz nalezato utrzymywaé drazek we wiasciwem potozeniu za-
pomoca linki; 2) przy czestych przystankach i zwigzanych z tem rozru-
chach zachodzita trudno$¢ utrzymania w dobrym stanie wypolerowania
przewodu jezdnego przez S$lizgacze.

W 1931 roku wykonano préby ze $lizgaczami amerykanskiemi, nie daty
one jednak korzystnych wynikéw. W 1933 roku opracowano nowy typ
$lizgacza o wadze 0,8 kg, ktéry nie posiada wyzej wymienionych wad,
jest lekki, tani, kosztuje tylko 15 frankéw i wytrzymuje przebieg 15 000
wozo/km. Sie¢ jezdna jest smarowana raz na miesigc mieszaning thusz-
czu z grafitem, ktérego zuzywa sie miesiecznie 0,43 kgl km linji. W ar-
tykule znajdujemy fotografje catego $lizgacza oraz jego poszczeg6lnych
czesci.

(M. Harraud, L'Industrie des Voies terrées et des transports Auto-
mobiles, styczenn 1936, Nr. 349, sfr. 12).

Nowe motorowe wozy tramwajow brukselskich
na yvézkach

Bc 131

Tramwaje w Brukseli uruchomity w czasie wystawy w 1935 roku mo-

torowe wagony nowego typu na dwuch 2-osiowych woézkach (patrz rys.).

Poniewaz przy budowie tych wozéw zastosowano szereg ulepszeh i no-
wych konstrukcyj, jest wskazane da¢ kroétki ich opis.

Pojemno$¢ wozéw wynosi 80 miejsc do siedzenia i do stania, jesli sie-
dzenia podnoszone sg opuszczone i o 10 miejsc wiecej, jesli sa one pod-
niesione; diugo$¢ pudia — 14 m; waga — 14,9 t; naped — 4 silniki o mo-
cy godzinnej po 60 KM; typ woézkéw — Brill 84E.

Autor opisuje konstrukcje wszystkich czeéci i urzadzen wozéw, a mia-
nowicie: tozysk, zawieszenia pudia, hamulcéw, podwozia, szkieletu pu-
da, zewnetrznego pokrycia, siedzen, oswietlenia, wentylacji, wskazni-
kéw  kierunkowych, dzwonkéw i piasecznic.

*) Przyp, red. Notatka uzupetniajgca: patrz Przeglad Czasopism Nr. 62,
str. 4, not. Bc 124.



W czeéci, dotyczacej wyposazenia elektrycznego, autor omawia kon-
strukcje silnikéw trakcyjnych, zebatych przektadni, nastawnikéw, opor-
nikéw, urzadzen do odbioru pradu z sieci. Te ostatnie sa podwoéjne, gdyz
sg przeznaczone do odbioru pradu z napowietrznej sieci jezdnej i z sie-
ci podziemnej. Swe wywody autor ilustruje 7-ma fotografiami wozéw i ich
poszczegblnych czesci.

Poza opisem wozéw znajdujemy w artykule dane, dotyczace tramwa-

jow brukselskich. Diugo$¢ toréw wynosi 440 km, ilo$¢ wozéw — 1 650
szt; tgczna moc podstacji — 28 000 kW; ilos¢ mieszkancéw — 900 000;
dzienna ilo$¢ przewiezionych pasazeré6w — réwniez 900 000. Taryfa jest
bardzo tania; przejazd na odlegto$¢ do 15 — 16 km, a nawet w niekto-

rych wypadkach do 24 km, kosztuje w 2-ej klasie 85 centyméw belgij-
skich, a przy abonamencie na 20 przejazdéw — nawet 60 centyméw. Dzie-
ki tak niskiej taryfie tramwaje ciesza sie wielkg popularnoscia.

(J. Knatt. tes lransports Modernes, listopad — grudzien 1935, Nr.
11 — 12, str. 113).

Budzet eksploatacji przedsiebiorstwa kolejowego

Ca 63

Nalezycie zestawiony budzet kolejowy jest jedna z podstaw, umoz-
liwiajacych racjonalne prowadzenie przedsiebiorstwa. Budzet ten jest
generalnym planem gospodarczej dziatalnosci na dany rok, muszg wiec
by¢ w nim uwzglednione wszystkie projektowane roboty.

Rozchody przedsigbiorstwa kolejowego sa czeSciowo zalezne od inten-
sywnoéci ruchu, a czeSciowo sa niezalezne, czyli state dla danego przed-
siebiorstwa. Awutor dzieli wydatki na trzy kategorje, a mianowicie: 1), wy-
datki stale, niezalezne od wielkosci produkcji przedsiebiorstwa, czyli
w danym wypadku od wielkosci ruchu; 2) wydatki zmienne, czeSciowo
zalezne od ruchu i 3) wydatki zmienne, wprost proporcjonalne do wiel-
kosci ruchu. Opierajagc sie na tych okresleniach autor podaje nastepu-
cy wzor dla okreslenia kosztu wiasnego jednostki produkcji danego przed-
siebiorstwa:

K S f(P)

K=p +~p-+P
w ktérym zostaly zastosowane nastepujace oznaczenia: K — koszt wia-
sny; P — wielko$¢ produkcji przedsiebiorstwa; S — wydatki state; p —
sp6tczynnik wydatkéw, proporcjonalnych do wielkosci produkciji.

Po przeanalizowaniu sprawy obliczania kosztéw wiasnych, autor oma-
wia sprawe przedsiebiorstw pomocniczych, podaje przykitady podziatu wy-
datkbw w budzecie i wkoncu omawia zasady racjonalnego kierownictwa
przedsiebiorstwem, co ma szczegllne znaczenie w okresie zmian konjun-
ktur i depresji gospodarczej.

(M. topuszanski, Inzynier Kolejowy, Iluty 1936, Nr. 2 138, str. 51).

Elektryfikacja wezta kolejowego Warszawskiego

Ca 64

Poniewaz prace przy elektryfikacji wezta kolejowego Warszawskiego
sg juz daleko posuniete, moze by¢ interesujacym krotki przeglad prowa-
dzonych prac. Umowa elektryfikacyjna zostata podpisana przez dwie
firmy angielskie, a mianowicie: ,, The English Electric Co. Ltd." i ,,Me-
tropolitan Vickers Electrical Co. Ltd."; organem wykonawczym tych
firm na terenie Polski jest biuro ,,Contractors’ Committee for the Electrifi-
cation of Polish Railways", pracujgce pod nadzorem Biura Elektryfi-
kacji P.K.P. Pewng trudnoscia przy dostawach materjatdw angielskich
jest réznica przepiséw; w Poise sg stosowane przepisy P.N.E. lub w ra-
zie ich braku niemieckie przepisy VDE; natomiast w Anglji sa stosowane
przepisy BSS — ,British Standard Specifications".



Zasilanie zelektryfikowanych linij bedzie sie odbywa¢ przez dwie po-
tgczone ze sobag elektrownie: warszawska i pruszkowska.  Zasilanie be-
dzie sie odbywaé¢ przy napieciu 35 kV, ktérem beda zasilane podstacje
trakcyjne w ilosci 6 szt. Na podstacjach bedg ustawione zespoty pro-
stownikéw rteciowych, przetwarzajace prad zmienny o napieciu 30 kV
na prad staty o napieciu 3300 V. Wiekszo$¢ podstacji bedzie automa-
tyczna.  Sie¢ robocza sklada sie z 2 przewodéw jezdnych o przekroju
100 mm?2 kazdy, zawieszonych na lince nosnej; regulacja naprezenia sie-
ci — automatyczna; rozstawienie stupébw — 72 m. Tabor elektryczny
ma sie skitada¢ z szeregu tréjwagonowych jednostek motorowych, z 6 lo-
komotyw typu Bo + Bo oraz z 4 pomocniczych lokomotyw. Elektrowa-
gony posiadajg rozped wielokrotny, co umozliwia #gczenie szeregu je-
dnostek pociggowych i prowadzenie ich z jednego miejsca. Pudia wa-
gonéw doczepnych beda oparte po dwa na trzech wézkach. Najwieksza
szybko$¢ lokomotyw ma wynosi¢ 110 km/godz., a eksploatacyjna — 100
km/godz. Dla utrzymania taboru sa przeznaczone specjalne warsztaty
elektrotrakcyjne, ktoére sa obecnie wykonczane w pospiesznem tempie..

/,/. Podoski, Przeglad Elektrotechniczny, 15.11.1936 r., Itr. 4, str. 93).

Zelektryfikowane linje kolejowe na Wegrzech

Ca 65

Budapesztenski wezet kolejowy byt przez Wegierskie Koleje Panstwowe
po czesci zelektryfikowany juz przed wojng, a mianowicie: na 96 km pre
dem statym 1000 V i na 51 km pradem jednofazowym 12000 V. Ponadto
niektére linje, wspélne z tramwajami miejskiemi, majg prad staty 600 V.
Energja byta pierwotnie wytwarzana w trzech wiasnych parowych elektrow-
niach, a po czesci pobierana z elektrowni tramwajowej; obecnie koleje kupujg
energje wylacznie z elektrowni miejskiej; prad tréjfazowy 10500 V, 50
okr./sek, jest przetwarzany na prad staty 1000 — 1200 V, wzglednie 600 V.
Zawieszenie sieci jest tancuchowe z ustawionemi co 1000 do 1200 m przeciw
wagami dla kompensowania zmian diugosci pod wpltywem zmian tempera-
tury; wysoko$¢ zawieszenia przewodu nad gtéwka szyny wynosi 4,5 do 6,2 m;
odstepy pomiedzy stupami wahajg sie miedzy 45 a 50 m. Tabor skiada sir
z 24 lokomotyw elektrycznych o mocy od 280 do 440 KM, ze 115 wozéw

silnikowych (patrz rysunek) o mocy od 150 do 440 KM (w tern 3 czteroosio-
wych) i z 235 wozbéw przyczepnych (w tern 16 czteroosiowych). Lokotomywy
majg w $rodku przedziat dla bagazu. Wozy silnikowe 111 klasy maja drzwi
po obu koncach dla umozliwienia przechodzenia z jednego wozu do drugiego.

Dojazdowa kolej elektryczna Budapeszt — Vac — Godollo, uruchomiona
w 1911 r., o dtugosci linji 51,2 km, pobiera z elektrowni ,,Phoebus” w Ujpest
energje w formie pradu jednofazowego 12 000 V; przewody jezdne o prze-
kroju 70 mm? posiadajg zawieszenie fancuchowe systemu Siemensa; wysokos$¢
zawieszenia — 5,5 m ponad szynami; przeciwwagi, regulujace napiecie mecha-
niczne przewoddéw 400 kg, sg zawieszone co 15 — 2 km. Tabor skiada sie
z 4 lokomotyw elektrycznych, 11 wozéw silnikowych i 18 wozéw przy-



W 1933 r. zelektryfikowano linje dalekobiezng z Budapesztu do Komarom,
a w 1934 r. pozostaty odcinek do granicy austrjackiej w Hegyeshalom. Na
wioshe 1935 r. 27 lokomotyw elektrycznych prowadzito na tej linji caty ruch,
oprécz kilku pociagéw miejscowych o trakcji parowej i jednego wagonu
dieselowskiego, kursujacego raz na dzien miedzy Budapesztem a Wiedniem

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografij.

(E. Lajthay, The Railway Gaiette, 7.11.1936, Nr. 6, 270).

Napawanie szyn w kolejnictwie

Cb 86
Zuzyte szyny, wyjete z toru, posiadaja jedynie warto$¢ ziomu, lub
ewentualnie moga by¢ uzyte w budownictwie. Dzieki zastosowaniu na-
pawania szyn mozna je przywroéci¢ do stanu uzywalnosci stosunkowo nie-
wielkim kosztem, wykonujac robote w miejscu utozenia szyn w torach.
Autor opisuje urzadzenie do napawania acetylenowego, ktérego koszt
wraz z wytwornicg acetylenu wynosi okoto 1000 zi; nastepnie autor wy-
konuje poréwnanie kosztéw acetylenu z wytwornicy i acetylenu rozpusz-
czonego; okazuje sie, ze cena tego pierwszego wynosi ok. 3,56 zi/kg,
a drugiego — 4,50 z¥kg. Nalezy jednak wzigé pod uwhge, ze przy po-
bieraniu acetylenu z wytwornicy zuzywa sie o 10% wiecej tlenu, niz
przy acetylenie rozpuszczonym, co podraza koszt spawania o 0,17 zh
w przeliczeniu na 1 kg zuzytego acetylenu.
Nastepnie autor opisuje do$¢ szczegétowo technike napawania, ilustru-
jac swe wywody kilkoma fotografiami i przechodzi do sprawy doboru
drutébw do napawania, podajac miedzy innemi wyniki badania kilku ro-

dzajéw drutéw! Huty Baildona na Goérnym Slasku. Badanie jednego
z nich dato nastepujace wyniki: sklad chemiczny: wegiel — 1 do 1,2;
mangan — 0,7 do 1,2; fosfor — 0,06; siarka — 0,06; krzem — 0,1; twar-
dos¢ tego drutu wynosita: bez obrébki termicznej 171 — 207, po za-
hartowaniu — 360; po zahartowaniu i odpuszczeniu — 286.

Po opisaniu metody napawania i podaniu szeregu cyfrowych przykia-
déw naprawy szyn, autor przechodzi do zestawienia kosztéw naprawy
rakowatych szyn zapomoca napawania.

W Dyrekcji Torunskiej naprawiono 1934 roku og6tem 221 szyn.
Koszty byly nastepujgce: ok. 16 z#/l szyna; ok. 6,5 zH1 rak.

Warto$¢ 1 t szyn przed naprawag jako ziomu — 60 zi; koszt napra-
wy — ok. 23,5 zt; ogélna suma — 835 zi. Poréwnanie tej ostatniej
cyfry z wartoscig 1 t nowych szyn wysokosci 210 zit. daje miare osz-
czednosci, osigganych dzieki napawaniu szyn.

(W. Miller, Inzynier Kolejowy, Luty 1936, Nr. 2 138, str. 69).

O rezonansie w taborze kolejowym

Cc 334

Zjawisko rezonansu, nieprzewidywane przez konstruktoréw, bywa niedo-
strzegalne dla zmystéw i objawia sie pomimo obliczenia pewnych czesci
z wysokim spétczynnikiem bezpieczenstwa dopiero po ich uszkodzeniu nasku-
tek ruchéw pobocznych, ktérych amplituda w miare drgan stopniowo ro-
$nie, jezeli nic temu wzrostowi nie zapobiega. W kolejnictwie odcinki szyn
0 jednakowej diugosci i podkiady, lezace w réwnych odstepach, powodujg
rbwnomierne uginanie sie toru w chwili przejazdu taboru, a toczace sie
kota podlegaja ruchom okresowym, statym w przestrzeni i w czasie; 0§
lub dwuosiowy woézek z kotami o obrzezach stozkowych wykonuje ruchy
boczne z okresowoscig regularng w przestrzeni. W sumie wiec tworzag sie
ruchy pionowe i boczne i istnieje mozliwoé¢ ich uzgodnienia sie i zsumo-
wania, ktére moze spowodowaé wypadek.

Rezonanse te zwalcza sie badz zapomocg tarcia mechanicznego, wprowa-
dzajac resory listwowe, ktére zmniejszajg drgania pionowe, badZz tez zapo-
mocg resor6w bez tarcia, lecz z amortyzatorem, ktéry moze pochtaniaé
ruchy niepozadane o matej amplitudzie i zahamowaé znaczniejsze drgania
tem energiczniej, im one sa szybsze, a ktéry zarazem w razie silnego ude-
rzenia przypadkowego chroni poszczegdlne czesci przed ziamaniem.

Za najlepszy amortyzator autor uwaza hydrauliczny Broulhiet'a, ktory
opisuje szczeg6towo, podajac szereg ilustracyj i szkicéw. Amortyzatory



te sa w zasadzie podobne do tych, ktére byly dotad uzywane tylko do
samochodéw. Obecnie sg one stosowane z dobrym wynikiem na kolejach
francuskich Paris — Orléans — Midi, zaréwno do lokomotyw, jak i do
wagondéw; pochtaniajg one ruchy pionowe i poziome taboru i moga by¢
regulowane w stosunku do réznych szybkosci.

(P. Leboucher, Bulletin du Congrés de 1‘Association Internationale de#
Chemins de Fer, luty 1936, No. 2, sfr. 115).

800 - konny wagon silnikowo - bagazowy iinji
Boston - Maine

Ce 335

Wagon stuzy do napedu pospiesznych pociagéw, ztozonych z 5—7 lek-
kich wagonéw osobowych, i spetnia jednoczesnie role lokomotywy i wagonu
bagazowego.

Moc diesel-elektrycznego zespotu napedowego wynosi 800 KM. Zesp6t
ten zajmuje trzecig cze$¢ objetosci wagonu i znajduje sie na jego przo-
dzie, tuz za stanowiskiem motorowego. Przedni wézek wagonu posiada trzv
osie, z ktoérych dwie sg napedzane dwoma silnikami elektrycznemi; wézek
tylny jest 2-osiowy i obie osie sg napedzone silnikami.

Ciezar wagonu wynosi 113,4, nacisk na 0§ — 22,7 t, ciezar zabieranych
bagazéw — ponad 11 t, sita pociggowa na obwodzie két przy rozruchu —
20,4 t, najwieksza szybko$¢ na poziomie — 138,4 km/godz.

W artykule opisano dokiadnie konstrukcje poszczegélnych czesci wagonu
mianowicie: pudta, wdézkéw, zespotu napedowego, przektadni elektrycznej,
oraz réznych urzadzen pomocniczych.

Dokonane badania pracy wagonu w réznych warunkach ruchu wykazaty
iz jego przyspieszenie przy rozruchu jest bardzo duze i réwnomierne; jed
nostkowe zuzycie olejow napedowych i smaréw jest bardzo male; wagon
odpowiada catkowicie warunkom, wymaganym dla napedu pociagéw lek-
kich i szybkich, a o ruchu szczegélnie ekonomicznym i elastycznym.

(E. Spiess, Les Chemins de Fer et les Tramways, luty 1936, Nr. 2, str. 31).

Przektadnie dla dieselowski¢h lokomotyw i wo-
z6w silnikowych

Cc 336
. Wada wiekszosci skrzynek biegéw jest przerwa w dziataniu sity napedti
przy zmianie biegéw, wskutek czego szybko$¢ maleje w tych przerwach,
zamiast wzrastaé, i czas osiggniecia danej szybkosci jest dtuzszy, niz w tych
skrzynkach, gdzie tej przerwy niema.

Przektadnia Ardelt, opracowana w Niemczech, jest jedng z niewielu, przy
ktérych dziatanie sity napedu nie ulega przerwie przy zmianie biegow:
moze ona byé uzywana jako przekitadnia mechaniczna, pneumatyczna, hy-
drauliczna i elektro-inagnetyczna.

Autor opisuje do$¢ szczegétowo sposob dziatania przektadni, podaje jej
przekréj, oraz krzywe, charakteryzujace wzrost szybkosci, w zaleznosci od
czasu i od/ zmiany biegéw. Pozatem w artykule znajdujemy fotografje woéz-
ka wozu silnikowego, wykonanego przez Zakiady M. A. N. dla normalno-
torowej kolei Heidekrautbahn pod Berlinem; powyzszy woéz jest napedzany
przez silnik o mocy 225 KM.

(S. Miall, The Railway Gazette, 21.11.1936, Nr. 8, str. 372).

Badanie hamowania k&t nosnych i napedowych

Cc 337
W zwiazku z coraz to znaczniejszem zwiekszaniem w ostatnich czasach
szybkos$ci pociggéw, autor uwaza za konieczne teoretyczne rozpatrzenie
zjawisk, zachodzacych podczas hamowania wagonu, oraz przestrzeganie
w praktyce uzyskanych ta drogg wynikéw.
Wielkie znaczenie dla hamowania posiada sposéb zawieszenia klockéw
hamulcowych, przyczem w niektérych wypadkach efekt hamowania moze
by¢ przez to zmieniony nawet o 21%, w zaleznosci od kierunku ruchu.



Znaczny wptyw na hamowanie wywiera takze odpowiednie umieszczenie
$rodka ciezkos$ci wagonu, oraz rozstawienie jego osi.

W celu uzyskania prawidtowego biegu pospiesznych lokomotyw i wago-
néw silnikowych, nalezy unikaé¢ $lizgania sie} zestawdw przednich, zwilaszcza
za$ zestawu kierujacego; w razie poslizgu tego zestawu zwiegksza sie kat
natarcia przedniej osi i to tembardziej, im wiekszy jest przeswit toru, czyli
przedewszystkiem na tukach. Przez wylgczenie osi kierujagcej z systemu
hamowania, co jest do$¢ czesto stosowane, traci sie znaczny ciezar hamo-
wania, wobec czego niezawsze powinno by¢ stosowane.

W artykule podano wiele wzoréw, ujmujacych rozpatrywane zjawisko
oraz wyjasniono je na przykladach z praktyki.

(E. Racz, Les Chemins de Fer et les Tramways, luty 1936, Nr. 2, str. 44).,

Nowy automatyczny tgcznik do wozow kolejowych

Cc 338
Zaktady G. D. Peters & Co. Ltd. wypuscity na rynek opatentowany auto-
matyczny #acznik do wozéw kolejowych, odpowiadajacy wszystkim wyma-
ganiom, stawianym urzadzeniom tego rodzaju. tacznik ten byt poczatkowo
przeznaczony do igczenia wozéw elektrycznych o rozrzadzie wielokrotnym,
a nastepnie zostat zastosowany i w innych wozach. Przy aczeniu wozéw
otrzymuja one potgczenie mechaniczne, elektryczne, oraz potaczenie prze-
wodéw pneumatycznych hamulcéw. W miare zuzywania sie tgcznika moga
powstaé nieszczelnosci w potaczeniach, co jednak w wyzej wymienionym
taczniku nie ma miejsca; szczelno$¢ potaczen nie ulega zmianie ani od
wstrzaséw przy ruchu wozéw, ani tez wskutek zuzycia. taczenie wozéw
moze odbywaé sie zaréwno na prostych, jak i na tukach o promieniach 150
stép. Po rozigczeniu wozéw urzadzenia tacznikéw wracaja niezwitocznie do
pierwotnego stanu, wobec czego wozy moga by¢ ponownie igczone.
Autor daje dos$¢ szczegétowy opis konstrukcji tacznika, oraz jego dzia-
tania, ilustrujgc swe wywody odnos$nym schematem i fotografija.

(R. J. D. Artherton, The Railway Gazette, 14.11.1936, Nr. 7. str. 289).

Nowy przyrzad do wskazywania i rejestrowania
szybkosci lokomotyw

Cc 339

Zaktady Hasler Telegraph Works w Londynie wypuscity ostatnio na ry-
nek przyrzadu nowego typu Tel RT 835, przeznaczony do wskazywania czasu,
szybkosci ruchu, oraz ilosci przebiezonych kilometrow, jak réwniez do
rejestrowania na tasmie czasu i szybkosci ruchu.

Tarcza przyrzadu jest zasadniczo przeznaczona do wskazywania kazdo
razowej szybkosci ruchu w granicach od 0 do 75 mil/godz; na tej tarczy
jest umieszczony réwniez zegar oraz podiuzne okienko, w ktérem znajdu-
jemy ilo$¢ przebytych mil lub km.

Przyrzad posiada mechanizm zegarowy, nakrecany raz na 30 godzin, kto-
ry przesuwa taséme papieru; na tej tasmie sg oznaczane wykresy czasu
i szybkosci ruchu zapomoca stalowej kulki, umocowanej w odpowiedniem
piérze. Wykresy sa nadzwyczaj wyrazne i przejrzyste.

W czasie ruchu szybko$¢ przesuwu papieru wynosi 5 mm na 1 mile lub
km; w czasie postoju natomiast jest znacznie mniejsza, wynosi bowiem
5 mm/godz. Oznaczanie na wykresie godzin odbywa sie w nastepujacy spo-
séb; za paskiem papieru obraca sie koto, na ktérego obwodzie sa umieszczo-
ne liczby od 0 do 24. Co godzina powyzsze koto jest automatycznie przy-
ciskane do paska papieru i drukuje na nim odpowiednig godzine. Jest to
zupetnie nowy system, niestosowany dotychczas w zadnym przyrzadzie

Wskaznik szybkosci i licznik Tel RT 835 moze byé¢ zastosowany zaréwno
na lokomotywach, jak i na wozach silnikowych, oraz na réznych maszy-
nach. Przy stosowaniu tych wskaznikéw na elektrycznych lokomotywach
ktére moga by¢ prowadzone z dwuch pomostéw, mozna umiesci¢ na jednym
pomoscie aparat Tel RT 835, a na drugim — Tel A 1031, nie posiadajacy
urzadzen rejestrujacych.

(The Railway Gazette, 21.11.1936, Nr. 8, str. 340).
|
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Reglementacja przewozéw samochodowych
w Czechostowacji

Da 46

W artykule podano analize nowego prawodawstwa, obowigzujgcego
w Czechostowacji od 1 lipca 1935 r., wydanego w celu zorganizowania
wspotpracy przewozoéw kolejowych i drogowych.

Zgodnie z powyzszg ustawg, wszystkie przedsiebiorstwa, zorganizowane
dla zawodowego przewozu pasazeréw i towaréw, i to badZ regularnego,
badz tez dorywczego, powinny uzyskiwaé na to koncesje; przedsiebiorstwa,
majace na celu niezawodny przewdz towardw i przew6z pewnych kategoryj
pasazeréw, powinny uzyskiwaé t. zw. licencje. Pozostate przewozy, a mia-
nowicie: przewozy na samochodach, bedacych wilasnoscia przedsiebiorstw
przemystowych i handlowych, dokonywane dla ich wiasnych potrzeb, prze-
wozy zarzaddw Poczt, Telefonéw i Telegraféw, samochodowe przewozy
Kolei Panstwowych, przewozy, dokonywane przez przedsiebiorstwa lotni-
cze miedzy miastami i lotniskami i t. p., nie potrzebujg ani koncesji, ani
licencji.

Autor wyszczeg6lnia warunki uzyskania koncesji, oraz licencji, dotycza-
ce terytorjow i okresu pracy przedsiebiorstw, ich obowigzkéw, oraz stoso-
wanych Kar.

Rozwazajac strone fiskalng ustawy, autor podaje wysoko$¢ optat, pobie-
ranych w zaleznosci od ciezaru samochodéw, od rodzaju napedu i stoso-
wanych opon, oraz wysoko$¢ podatkéw, pobieranych od optat od pasazeréw.

Whkoricu autor wyszczegélnia role, oraz zakres wplywu zarzadéw Poczt
i Telegraféw, oraz Kolei Panstwowych na przedsiebiorstwa prywatne.

(M. Ibl, Revue Générale des Chemins de Fer, luty 1936, Nr. 2, str. 73).

Rentownos¢ samochodu

Da 47

Na pierwszym kongresie Szwajcarskiego Zwigzku Turystyki, ktéry odbyt
sie w Zurichu w 1933 roku, p. M. H. Saurer wyglosit referat oj rentownosci
samochodu. Szereg uwag autora nie utracito aktualnosci do dnia dzisiej-
szego, jest wiec wskazane przypomnie¢ je szerszemu og6towi. Wielkos$¢ sa-
mochodéw waha sie w znacznych granicach, trudno wiec poda¢ cyfrowe
dane, dotyczace wydatkéw dla wozéw réznych typéw, gdyz sg one zalezne
od tych typéw. Jako przyktad mozna podaé, ze koszty wiasne na 1 tkm
przy wozach 5 t sg o 50% mniejsze, niz przy wozach 1 t. Pojemno$¢ wo-
z6w osobowych waha sie od 2 os6b do 90, przy duzych autobusach z do-
czepkami; no$no$¢ wozéw ciezarowych waha sie od 1 t do 15 t przy wozach
z doczepkami. Koszty wiasne przewozéw mozna podzieli¢ na dwie grupy;
state, zalezne od kosztéw nabycia wozu, i zmienne, proporcjonalne do
wielkosci ruchu. Amortyzacja wozu nie powinna by¢ wliczana do kosztéw
statych, gdyz jest zalezna od wykonywanego przebiegu.

Przy obliczaniu amortyzacji mozna opiera¢ sie na przebiegu 300000 km;
przebieg roczny mozna przecietnie ustali¢ na 60 000 km, liczac 300 dni ru-
chu po 200 km dziennie. Koszty wiasne transportu wynosity w Szwajcarji
przed wojng 22 centymy za tkm; obecnie wynoszg okoto potowy; sg one
nizsze od taryf kolejowych.

(Les Transports Modernes, listopad — grudzien 1936, Nr. 11-12, str. 251).

Stalowe nadwozie autobusowe

Dc 139

Przy budowie samochodéw nalezy zawsze pamieta¢ o powiedzeniu Miche-
lin‘a, ze ,,waga to nieprzyjaciel”. Drewniane nadwozia posiadajg wade duzej
wagi w znacznym stopniu, a oprdocz tego ulegajg deformacjom pod dziata-
niem wpltywoéw atmosferycznych, ktére powodujg rozluznienie potaczen
i szybkie niszczenie catego nadwozia; pozatem drewniana konstrukcja szkie-



letu| nie zapewnia w dostatecznym stopniu bezpieczenstwa podréznym, co ma
szczegblne znaczenie, wobec stosowania coraz wiekszych predkosci ruchu.

Stalowe szkielety nie posiadajg tych wad, sg trwate, lekkie i bezpieczne.
Oszczedno$¢ na wadze vynosi przecietnie ponad 20%; w poszczegdlnych
wypadkach oszczedno$¢ ta jest jeszcze wieksza, jak naprzykifad: drewniany
stupek $cianki bocznej wazy 7 kg/m. b., a stalowy o kilkakrotnie wiekszej
wytrzymatosci — 4,8 kg, czyli o 35% mniej; drewniany stupek drzwiowy
wazy 2,2 kg/m. b., stalowy 1,5 kg; oszczedno$¢ wynosi 30%. Szkielety stalowe
spawane sg znacznie lzejsze, trwalsze i tafisze od nitowanych; wytrzymatosé
mechaniczna spoin réwna sie wytrzymatosci samego materjatu, wynosi bo-
wiem 38 —i 41 kg/mm-' przy wydtuzeniu 14 — 16%.

W wykonczeniu wnetrza stal odgrywa réwniez znaczng role; fotele z rur
stalowych z siedzeniami, wykonanemi z paskéw tasémy gumowej, gesto uto-
zonej na rurach, sg bardzo wygodne, daja sie tatwo my¢ i wazag zaledwie
5 kg, podczas gdy fotel drewniany, kryty skérg, wazy do 25 kg.

W artykule znajdujemy osiem rysunkéw autobusowych o nowoczesnych
stalowych nadwoziach.

(Deckert, Autobus, 1936, Nr. 6, str. 13).

Hamowanie samochodéw przez zdlawienie wy-
dechu silnika

Dc 140

Uzywanie silnikéw napedowych do hamowania samochodéw byto stosowane
oddawna, jednak wyzyskiwana w tym celu sita rozprezania powietrza w cy-
lindrach przy zamknietym jego wilocie nie mogta da¢ odpowiedniego efektu
hamowania.

Nowy system Westinghouse'a wyzyskuje site sprezania powietrza w cylin-
drach przy zamknietym jego wylocie, wskutek czego efekl hamowania jest
wystarczajaco duzy; tego rodzaju urzadzenie hamowania posiada wiele po-
waznych zalet, dzieki czemu w czasach ostatnich bardzo sie rozpowszechnia.

Podajac w artykule pare rysunkéw i wykreséw, autor opisuje szczegétowo
prace poszczegélnych czesci urzadzenia, oraz wykazuje jego zalety. Powyzsze
urzadzenie moze byé¢ stosowane zaréwno do silnikéw wybuchowych, jak réw-
niez i do silnikéw spalinowych; urzadzenie to wyklucza wszelka mozliwosé
zasysania podczas okresu hamowania mieszanki wybuchowej, a jego zasto-
sowanie zmniejsza znacznie zuzycie hamulcéw tarciowych. Uzyskiwany przv
tym systemie hamowania zapas sprezonego powietrza umozliwia tatwe roz-
wigzanie sprawy hamowania wozéw doczepnych, napedu serwomotoréw, oraz
dokonywania rozruchu silnikéw spalinowych Przez zastosowanie odpowied-
nich zaworéw dtawigcych, positkowanie sie nowym hamulcem, pomimo wy-
stepujacych w nim znacznych sit, jest bardzoj tatwe i wygodne.

fl. L., La Technique Moderne, 1.11.1936, Nr. 3, str. 83).

Préby z gazem Swietinym w Towarzystwie Ko-
munikacyjnem w Berlinie

Dc 141

Wobec dazenia do uzywania krajowych materjatéw pednych, Towarzystwo
Komunikacyjne w Berlinie wykonato szereg préb, dotyczacych zastosowania
gazu Swietlnego do napedu autobuséw. Warunki ruchu w Berlinie sa nader
ciezkie, rezultaty wie™ wykonanych doswiadczen majg charakter decydujacy
dla innych miast.

Po przeprowadzeniu préb i badan o charakterze laboratoryjnym, ktére
stwierdzity mozno$¢ uzywania gazu S$wietlnego do napedu autobuséw, uru-
chomiono w listopadzie 1935 r. prébny pietrowy woéz, kursujacy na linji Nr. 8.

Dzienny przebieg tego wozu wynosi ok. 212 km; po przebiegu 80 — 85 km
muszg by¢ zamienione zuzyte butle z gazem, wobec czego w6z musi zjezdzaé
na postéj do miejsca, gdzie jest wykonywana zamiana. Do dnia 1.11.1936
prébny woéz przebiegt ogétem 16 500 km i nie wykazat zadnych wad, nie wy-
wotat opdznien, ani nie spowodowat innych utrudnien w ruchu. Zuzycie gazu
wyniosto przecietnie 1,4 m’ikm, co odpowiada stosunkowi 2 m3 gazu zamiast
1 1 benzyny.

Nalezy zauwazy¢, ze przy zastosowaniu gazu do napedu moc silnika nieco
sie zmniejsza, poniewaz jednak Berlin posiada ptaskie tereny, to zmniej-
szenie mocy nie wywotato zadnych trudnosci.
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Wobec korzystnych wynikéw préb, zdecydowano zastosowaé gazowy naped
w 20 autobusach pod warunkiem wybudowania na krancach linij specjalnych
stacyj do zamiany zuzytych butli z gazem na nowe.

(H. Darmstadter, Verkehrstechnik, 15.11.1936, Nr. 4, str. 89).

Doswiadczenia w okregu Stormarn z autobusem
na gaz drzewny

Dc 142
Zarzad Okregu Stormarn interesuje sie od 1933 roku zagadnieniem zasto-
sowania krajowych materjatéw pednych do autobuséw. W poczatku 1934 roku
zostat nabyty autobus z silnikiem firmy Henschel i z generatorem gazu firmy
Imbert. Gtdwne dane techniczne tego wozu! sa nastepujace: moc silnika przy
napedzie benzyng 125 KM; ilo$¢ obrotéw — 1400; pojemno$¢ — 30-miejsc
do siedzenia i 20 do stania; waga bez pasazeréw — 7,9 t; najwieksza szyb-
ko$¢ 65 km/godz. (patrz rys.).

Autor podaje najpierw opis technicznych urzadzer wozu, a nastepnie prze-
chodzi do wynikéw eksploatacji. Pierwsze uruchomienie wozu trwa 8 — 10
minut, do czego nie trzeba uzywaé benzyny; ruch wozu odbywa sie bez zad-
nych trudnosci, podtug rozktadu, przewidzianego dla wozéw innych typéw;
moc silnika ulega zmniejszeniu o 20 — 30% w poréwnaniu do: napedu ben-
zynowego. Zuzycie drzewa wynosi 1,25 — 1,50 kg/km; napetnianie genera-
tora drzewem trwa ok. 10' minut i powinno by¢é wykonywane podczas jednego
z postojow na krancowej stacji. Do poczatkdw stycznia 1936 roku wyzej
wymieniony wo6z przebiegt ok. 60 000 km, z czego % w ruchu pg. rozktadu
jazdy, a % we wszelkich innych jazdach, a miedzy innemi odbywajac pro-
pagandowe wycieczki, w czasie ktérych przejezdzat przez Potudniowe Niem-
cy, a nastepnie przez Polske, gdzie byt prébowany w Warszawie i w todzi.
Caly ten przebieg zostat wykonany bez zadnych trudnosci i bez powazniej-
szych uszkodzen.

(Bock von Waulfingen, Verkehrstechnik, 15.11.1936, Nr. 4, sfr. 92).

Nowe trzyosiowe autobusy Towarzystwa Rheini-
sche Bahngeslischaft, napedzane gazem drzewnym

Dc 143

Towarzystwo Rheinische Bahngesellschaft uruchomito w sierpniu 1935 roku
dwa trzyosiowe autobusy, napedzane gazem drzewnym. Pojemnos$¢ tych auto-
buséw wynosi 46 — 48 miejsc do siedzenia. Przy odlegtosci pomiedzy przy-
stankami ok. 1500 m i przy wzniesieniach do 33%, autobus musi osiaggnac
przecietng szybkos$¢ 35 km/godz. Moc silnika przy napedzie benzyng wynosi
138 KM, a przy napedzie gazowym spada do 102 — 117 KM. Dla osiggnie-
cia jednakowych szybkos$ci we wszystkich warunkacn ruchu mozna przy ga-
zowym napedzie dodawaé¢ w chwilach najwiekszego obcigzenia mate ilosci
ptynnego paliwa. Zakres ruchu przy jednem napelnieniu generatora gazu
wynosi 80 — 100 km; dodatkowy zapas paliwa, zabierany przez woéz, wy-
starcza na dalsze 150 km.

Zwiekszenie wagi wozu, spowodowane dodaniem generatora gazu, wynosi
5 — 8%; waga wozu z napedem gazowym wynosi ok. 12 t, zuzycie drzewa —
1,5 kg/km przy generatorze Imberfa i 2 kg/km przy generatorze Deutz'a.
Koszty paliwa przy cenie drzewa 2,3 fen. niem./kg wynosza 3,5 — 4,6 fen./km,



podczas gdy przy cenie oleju gazowego 16,8 fen./kg, wynosza one 5,6 fen./km.
Poniewaz utrzymanie woz6éw, napedzanych gazem drzewnym, jest nieco droz-
sze, niz napedzanych silnikami dieselowskiemi, suma wydatkéw eksploatacyj-
nych przy obu rodzajach napedu jest mniejwiecej jednakowa. Naped zapo-
mocg gazu drzewnego optaca sie lepiej przy stosowaniu duzych wozéw, niz
przy matych.

(Neymann, Verkehrstechnik, 15.111936, Nr. 4, str. 94).

Czy nowa taryfa kolejowa wnosi utrudnienia dla
autobusow

Dd 19

Od 1 stycznia r. b. obowigzuje nowa taryfa osobowa, wprowadzajgca dwie
znizki, a mianowicie: przy przejazdach jednorazowych i okresowych. Daw-
niejsza taryfa byla oparta na nastepujacych stawkach: przy przejazdach
jednorazowych w ruchu miedzywiejskim — 6,6 grosza + 2% za pas./km
w klasie I1l; w ruchu podmiejskim od 5,1 do 5,4 groszy / 1 pas. km. + 10 gr.
za bilet drozszy od 2 zi; w pociggach dalekobieznych stawki byly wyzsze.
Przy przejazdach okresowych byto stosowanych ok. 15 rodzajéw réznych bile-
téw, a mianowicie: miesieczne, 15-dniowe, szkolne, urzednicze, robotnicze
tygodniowe, 2-tygodniowe i t. d.

Nowa taryfa przewiduje dla' przejazdéw jednorazowych na odlegto$é¢ od 1
do 200 km stosowanie taryfy podmiejskiej we wszystkich pociggach tacznie
z dalekobieznemi, a zamiast wielkiej rozmaitosci biletow okresowych wpro-
wadza tylko 3 typy: bilet tygodniowy po cenie, odpowiadajacej 3 jedno-
razowym przejazdom, miesieczny — 12 przejazdom i szkolny miesieczny —
4,5 przejazdom. Znizka w zakresie biletéw okresowych przy catkowitem wy-
zyskaniu przyznanej ilosci przejazdéw wynosi w poréwnaniu do biletéw
jednorazowych ok. 80%. Jest to ustepstwo, réwne przyznaniu kazdemu pra-
wa do korzystania ze znizek, stosowanych dla kawaleréw Virtuti Militari.

Przy zatwierdzaniu, taryf autobusowych Ministerstwo Komunikacji stosuje
niepisane prawo o0 ,,pokoju 5-groszonym®; oznacza ono, ze taryfy, oparte
na stawce minimum 5 gr/l pas. km., sg zatwierdzane bez badania konku-
rencyjnosci z koleja.

Jak wynika z powyzszych obliczen, nowa taryfa kolejowa nie wprowadza
znacznych obnizek przy przejazdach jednorazowych na mniejsze odlegtosci
i nie wywotuje koniecznoéci wprowadzania w tym zakresie powazniejszych
zmian w taryfach autobusowych. Natomiast zmiany cen biletéw okresowych
wywotajg bezwatpienia znaczny odptyw pasazeréw z linij autobusowych
i spowodujg konieczno$¢ wprowadzenia nowych typéw biletéw na autobusach.

Autor uwaza za wskazane wprowadzenie biletéw miesiecznych i 10-przeja-
zdowych, waznych w ciggu kwartatu, oraz biletéw powrotnych, waznych
w ciggu 2 dni.

(Autobus, 1936, Nr. 6, str. 4).

Czy pekniecia tylnych waldw samochodowych
pochodzqgq od statych drgan ?

De 15
Zwykte pekniecia klinowych watéw tylnych przebiegajg z wyrazng regu-
larnoscig z rogéw ztobkéw po linjach promieni przekroju. Dotychczasowe
wyjasnienia, ze te pekniecia pochodzg od natezen materjatu w katach ziob-
kéw, okazaty sie niestuszne, gdyz pekniecia watéw o gtadkiej powierzchni
majg taki sam przebieg. Waty klinowe, poddane natezeniu drgan obroto-
wych ponizej granicy wyciggniecia sie materjatu, wykazuja pekniecia nie
w kierunku promieni, lecz w kierunku poprzecznym do ztobkéw klinowych
pod katem ok. 45°. Stad wniosek, ze zwykte pekniecia nie sg skutkiem na-
tezenia drgan obrotowych. Droga doswiadczeh laboratoryjnych zostato
stwierdzone, ze natezenia boczne w kierunku prawym i lewym, lezagce w po-
blizu granicy wyciagniecia sie materjatu, lub ponad nia, wywotujg znieksztat
cenig plastyczne materjatu, objawiajgce sie w peknieciach witasnie po linjach
promieni przekroju; przy daleko idgcem skreceniu pekniecia zdarzajg sie
juz po 10 zmianach kierunku natezen bocznych, przy matem skreceniu za$ —
dopiero po 50 zmianach Ilub jeszcze wiekszej ich liczbie, Szczytowe nate
zenig w katach ztobkéw wprawdzie powoduja pierwsze pekniecia, lecz w dal
szym przebiegu pekniecia niej zaczynaja sie w katach ztobkoéw.
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Co do drazkéw cylindrycznych gtadkich, t. j. bez ztobkéw, badania meta
lograficzne wykazaty, ze znieksztatcenia plastyczne materjatu pod wpty-
wem skrecania przebiegaja po linjach promieni przekroju; przy zmianach
kierunku skrecania wystepuja pekniecia na powierzchni w kierunku réwno-
legtym do osi, a w przekroju w kierunku promieni. Ten przebieg peknie¢ jest
uwarunkowany kierunkiem witékien tworzywa i kierunkiem zawartych w niem
niemetalicznych czastek (zuzli); dla wywierania wplywu na przebieg pek-
nie¢ wystarczaja wiec znacznie mniejsze nieréwnosci powierzchni, niz katy
ztobkow.

Wywody autora ilustrowane sg szeregiem fotografij.

(M. Ulrich, V. D. 1. Zeitschrift, 15.11.1936, Nr. 7, sir. 181).

Skrzyzowania trolleybusowych przewodow je-
zdnych

Eb 6
Na zasadzie doswiadczen, osiggnietych na linjach trolleybusowych Span-
dau — Staaken i Steglitz — Marienfelde, autor opisuje skrzyzowania prze-

wodéw jezdnych. Obie linje facza przemiescia Berlina o matym ruchu z dziel-
nicami o ruchu bardzo ozywionym; przebiegajg one niektéremi ulicami réw-
noczesnie z innemi $rodkami komunikacyjnemu lub tez krzyzuja sie z niemi;
niektére z tych skrzyzowan sa utrudnione przez to, ze na linjach tramwajo-
wych kursujg wozy silnikowe z odbierakami zaréwno rolkowemi, jak pata-
kowemi i tyzwowemi.

W instalacjach tramwajowych, postugujacych sie pragdem statym, zwykle
biegun ujemny bywa uziemiony, a przewdd jezdny potaczony z biegunem
dodatnim; ujemny przewdd jezdny trolleybusowy musi wiec, ze wzgledu na
skrzyzowania, by¢ izolowany od sieci jezdnej tramwajowej. Lecz i do-
datni przewdd trolleybusowy winien, o ile moznosci, by¢ oddzielony od prze-
wodu tramwajowego, w celu wzajemnego uniezaleznienia dostawy energji dla
obu $rodkéw komunikacji. 1zolacja moze by¢ wbudowana badz w przewdéd
trolleybusowy, badZz tez w przewdd tramwajowy; to ostatenie rozwigzanie
jest korzystniejsze z nastepujacych powodéw: przerwa w dostawie pradu na
izolowanym odcinku przewodu jezdnego jest dla tramwaju mniej ucigzliwa,
gdyz opér jezdny tramwaju jest mniejszy, niz trolleybusu, niezwigzanego
z szynami; w razie zatrzymania pod izolowanym odcinkiem sieci goérne
tramwaj moze pobiera¢ prad przez odwrécenie odbieraka o 180° lub z sa-
siedniego przewodu jezdnego; wbudowanie izolowanego odcinka w sie¢ gérng
tramwajowa jest tatwiejsze, niz w sie¢ trolleybusowa, ktéra ma dwa prze-
wody;; wreszcie, poniewaz szlak trolleybusu na skrzyzowaniach z linjg tram-
wajowa lezy czestokro¢ na zakrecie, unikanie przymusowych postojow
w tych punktach jest pozgdane ze wzgledu na ruch uliczny.

Autor opisuje szczegbtowo sprzet i wykonanie, stosowane na izolowanych
skrzyzowaniach wymienionych dwuch linij trolleybusowych z tramwajami,
ilustrujac swe wywody szeregiem fotografij i szkicow.

(E. Kuhn, V. D. I. Zeitschrift, 1.11.1936, Nr. 5, sfr. 117).

Amerykanski autobus o podwdjnym napedzie

Ec 32

Przedsiebiorstwo Public Service Co. w Newark w Pétnocnej Ameryce za-
moéwito ostatnio 61 autobuséw o podwdjnym napedzie, opierajac sie na ko-
rzystnych wynikach eksploatacji prébnych wozéw. Zasada napedu wyzej
wymienionych wozéw polega na tem, ze moga one by¢ zasilane z sieci jezd-
nej, jako trolleybusy, lub tez moga by¢ napedzane za pomocag benzynowego
silnika) sprzezonego z pradnica, zasilajaca silniki trakcyjne. Ten ostatni ro-
dzaj napedu stosuje sie w tych miejscach, gdzie niema sieci jezdnej. Naped
Wozu odbywa sie zapomocg dwuch elektrycznych silnikéw o mocy po 35 KM;
kazdy silnik napedza tylko jedno koto’ zapomocg odpowiednich przektadni.



Gdy wéz jest zasilany z sieci jezdnej, silniki sg polaczone szeregowo; nato-
miast przy zasilaniu z zespolu wytwérczego — sg potaczone réwnolegle.
Przy napedzie zapomoca silnika benzynowego patak jest opuszczony i umo-
cowany w tem potozeniu, co wykonuje sie mechanicznie. Moc silnika benzy-
nowego wynosi 150 KM przy 2300 obr./min. Wyzej wymieniony wéz posiada
36 miejsc do, siedzenia i wazy 8850 kg w stanie gotowym do ruchu, liczac
wraz z waga zapasu paliwa i wody. Ilo$¢ paliwa wynosi 190 1; jest ono
umieszczone w zbiorniku pod pudiem.
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Przy zasilaniu z sieci jezdnej autobus moze rozwinag¢ najwigkszg szyb-
ko$¢ — 64 km/godz, przyczem szybkos$¢ 40 km/godz. woéz osigga po uptywie
13 sekund; natomiast przy =zasilaniu przez zespot wytworczy woOz osigga
80 km/godz, a szybko$¢ 40 km/godz — po uptywie 20 sekund; jak widaé
z powyzszych danych, przyspieszenie rozruchu w tym ostatnim wypadku jest
mniejsze, niz w pierwszym, natomiast maksymalna szybko$¢ ruchu jest
wieksza.

Artykut jest ilustrowany fotografja wnetrza oraz fotografjg catego wozu

(Patrz rysunek).
(Spies, Verkehrstechnik, 5.11.1936, Nr. 3, sir. 59).
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