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Zagadnienia wspolne dla réznych

Uzgodnienie przewozéw kolejowych i drogowych
we Francji.

Aa 125

Do 1928 r. uwazano przewozy drogowe nie za konku-
rentéw kolei, lecz za elenfent pomocniczy; w miare jednak
postepéw techniki zaczelty one powaznie zagraza¢ przewo-
zom kolejowym. Od 1930 r. zwiazki kolejowe zaczety za-
da¢ ustawowego uregulowania tej sprawy. Pierwszym kra-
jem, ktéry zadanie to speinit, byta Anglia. We Francji
dopiero w 1934 r. wyszta odnosna ustawa, moca ktérej po-
wotano Centralny Komitet Koordynacji do opracowania
szczegdtowych przepiséw. Po roku pracy tego Komitetu
rzad wydal w 1935 r. dwa dekrety, z ktéorych jeden miat
regulowa¢ sprawe przewozéw osobowych, a drugi przewo-
z6w towarowych. Postanowieni tych dekretéw nie weszty
jednak w catosci w zycie z powodu protestu klientéw. Istot-
ne podwaliny pod uzgodnienie przewozéw dat dopiero de-
kret z 31 sierpnia 1937 r., uzupetniony dekretem z 25 lutego
1938 r. o przewozach pasazeréw. Cechg tych dekretéw jest
to, ze plany przewozéw i odno$ne wnioski majg by¢ opra-
cowywane przez Komitety Techniczne Departamentalne,
a decyzje pobieraja somorzadowe wiadze departamentéw,
czyli wladze nadajace koncesje na przewozy; moga one wiec
ochrania¢ lub zwija¢ przedsiebiorstwa kolejowe, wedtug
wiasnego uznania. W wyniku dekretéw z 1935 r. okoto jed-
nej trzeciej samorzadowej sieci kolejowej znaczenia miejsco-
wego miato zniknaé¢, a wedlug najnowszych planéw ulegnie
skasowanie wiecej niz potowa. Zdaniem autora amputacja
ta nie jest ekonomicznie usprawiedliwiona, nawet wobec
przynoszonego przez te koleje deficytu. Pewng kompen-
satg dla samorzadowych przedsiebiorstw kolejowych zna-
czenia miejscowego mogtoby by¢ wydzierzawianie im przez
wielkie sieci kolejowe linij drugorzednych, ktére samorza-
dowe wiadze departamentéw chcg utrzymaé w ruchu.

Obecnie sg w przygotowaniu dekrety, dotyczace przewo-
zu towaréw. Juz wyszty dwa rozporzadzenia Ministra Ro-
b6t Publicznych: jedno o przewozach samochodowych w
okregach miejskich, drugie w okregach wiejskich, ograni-
czajace te przewozy do danej gminy lub do okolicy ekono-
micznie z nig zwigzanej.

(P. Jourdain, Les Chemins de Fer et 1les
Tramways, sierpien — wrzesien 1938, Nr. 8—9, str. 108).
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rodzajow komunikacji

IV Miedzynarodowy Zjazd Szynowy
w Dusseldorfie,

Ab 100

W drugiej potowie wrzesnia r. b. odbyt sie w Dusseldor-
fie IV Miedzynarodowy Zjazd Szynowy, na ktérym byli
obecni delegaci 20 panstw.

Na Zjezdzie poruszono bardzo wiele ciekawych i waz-
nych zagadnien, tyczacych sie komunikacji szynowej w ogol-
noéci. Minister Komunikacji Niemiec dr. Dorpmiiller za-
znaczyt, ze zagadnienie komunikacji szynowej ma bardzo
powazne znaczenie, gdyz koncentruje ona 81% przewozéw
towaréw i 91% przewozéw osobowych.

Na inauguracyjnym posiedzeniu, na ktérym dr. Dorp-
miiller poruszyt wyzej wymienione sprawy, wygtoszono Kkil-
ka referatow tyczacych sie spraw gospodarczego znaczenia
komunikacji szynowej, usitowan kolei niemieckich co do
zwiekszenia szybkosci przewozéw towarowych oraz zagad-
nienia szyn z punktu widzenia metalurgicznego.

Nastepnie odbyto s'e 6 posiedzen technicznych, na kt6-
rych powzieto pewne konkluzje, dotyczace zagadnienia na-
pie¢ w torach i zuzycia szyn. Stwierdzono, iz szkodliwe na-
piecia wiasne szyn moga by¢ dzieki wiasciwym metodom fa-
brykacji utrzymane w granicach mozliwych do przyjecia
i nie zmniejszajacych odpornosci na zmeczenie i pekniecie.
Zalecono przeprowadzenie dalszych badan z zastosowaniem
rentgenografii.

Co sie tyczy sprawy niebezpieczenstwa zarzucania na to-
rach, zalecono dalsze przeprowadzane badan, zaréwno te-
oretycznych jak i praktycznych; rezultaty tych badan maja
by¢ rozpatrywane na nastepnym zjezdzie.

Na drugim posiedzeniu technicznym oméwiono zagadnie-
nie zuzycia szyn i ustalono, iz zadanie wytwarzania szyn
odpornych na zuzycie zostato praktycznie biorac rozwia-
zane.

Verkehrstechnik, 20.X.38, Nr. 20, str. 476).

Publiczne przewozy pasazerow w Mediolanie,

Ac 145

W Mediolanie, majgcym 1 130 000 mieszkancéw, tramwa-
je przewoza rocznie 455 milionéw pasazeréw, autobusy —
33 miliony i trolleybusy — 9,5 miliona.
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Tabor tramwajowy obejmuje ogétem 1000 wagonéw, dzie-
lacych sie na 4 typy: a) wozy silnikowe i przyczepne dwuo-
siowe; b) wagony na wodzkach, typu amerykanskiego, o diu-
gosci 19 m; c) zespoty wykonane z dwdch starych wozéw,
potaczonych miechem harmonijkowym; d) wagony na woéz-
kach typu 1937 r. o 90 miejscach do siedzenia i 29 do sta-
nia. Te ostatnie wozy osiggajg szybkos¢ handlowa 19
km/godz. przy odstepach 200 m miedzy przystankami; wszy-
stka drzwi sg zaopatrzone w kontakty elektryczne, uniemo-
zliwiajgce rozruch przed ich zamknieciem; konduktor, sto-
jac w Srodku wozu, steruje za pomocag sprezonego powie-
trza drzwi tylne, stuzace do wejscia, i Srodkowe, stuzace
do wyjscia; pasazer moze takze wyj$¢ przez drzwi przednie,
ktére steruje motorowy. Ponad to, przedsiebiorstwo posia-
da 53 wagony stuzbowe.

Do utrzymania tak licznego taboru tramwajowego Me-
diolan ma 5 zajezdni, warsztaty centralne o powierzchni
43000 m2 i 11 warsztatbw pomocniczych do napraw do-
raznych.

Ruch autobusowy jest jeszcze w stadium organizacji;
petny rozwdj zacznie s’e dopiero po wykonczeniu duzego
garazu, ktéry jest obecnie w budowie. Wobec braku krajo-
wej ropy, Mediolan ma, obok wozéw benzynowych i die-
selowskich, ok. 20 wozéw o0 napedzie gazem drzewnym z ge-
neratorami systemu Imberfa, oraz kilka wozéw, napedza-
nych metanem (CHJ, sprowadzanym z szybéw wioskich w
zbiornikach pod ci$n:eniem 200 atm.

Wereszcie kursuje w Mediolanie 21 trolleybuséw dwuo-
siowych i 4 trzyosiowe; dalsze trolleybusy w liczbie 20 be-
da dostarczone przed koricem r. b. W budowie jest zajezd-
nia dla stu trolleybuséw. Wyposazenie wozéw rézni sie od
wzoréw angielskich i jest raczej zblizone do amerykan-
skich.

Wobec waskosci ulic, gestoséci zaludnienia i szybko wzra-
stajacego ruchu, wiadze miejsk’e Mediolanu zamierzajg zbu-
dowa¢ sie¢ kolei podziemnych o trzech liniach $rednico-
wych. Istnieje projekt stopniowego budowania tuneli i prze-
puszczania przez nie tymczasem tramwajow, do czasu wy-
konczenla i wyposazenia catej sieci podziemnej; jest tez mo-
wa 0 ujeciu zagadnienia przewozéw szybkich w skali nie
tylko samego miasta, lecz szerszego okregu podmiejskiego;
decyzja w tej mierze dotad nie zapadta.

(M. Vente, LT ndustrie des Voies
et des Transports Automobiles,
1938, Nr. 381, str. 241).

Ferrées
Wrzesien

Wptyw materiatdw weglistych i manganu na
spawalnosé stali,

Ae 102
Zagadnieniu wptywu materiatéw weglistych i manganu
na spawalnos$¢ stali poswiecona jest obszerna literatura fa-

chowa. Pewne zasadnicze poglady zostaty zebrane przez
autora.

Autor zestawia w tablicy mechan:czne wiasciwosci miejsc
spawanych stali o zawartosci materiatéw weglistych i man-
ganu. Rodzaje stali, podane w tej tablicy, tylko w niekt6-
rych wypadkach sg czystymi stalami manganowymi, pozo-
state za$ zawierajg domieszki, jak miedz, chrom, wanad i mo-
lybden, jednakze w tak nieznacznych ilosciach, iz nie moga
one zmieni¢ zasadniczych witasciwosci stali.

W tablicy tej podane sa grubosci blach spawanych, za-
warto$¢ procentowa C i Mn, i innych metali, charakterysty-
ka elektrod oraz miejsc spawanych.

Przechodzac do twardosci miejsc spawanych, zwieksza-
jacej sie wraz ze zwiekszeniem zawartosci C i Mn i ze wzro-

1938 — ZWIAZEK P. K

stem szybkosci spawania, autor przedstawia tablice, w kto-
rej wykazane sg dane dotyczace twardosci miejsc spawa-
nych.

Autor przytacza
dania.

literature, na ktérej opieral swe ba-

(H. Cornelius,
Deutscher

Zeitschrift des \Vereines
Ingenieure, 8.X.38, Nr. 41. str. 1200).

Regulacja ruchu przy pomocy sygnatow
Swietlnych w Amsterdamie,

Af 82

W artykule przedstawiono na trzech przykiadach, w ja-
ki sposdb pokonano w Amsterdanre napotykane obecnie tru-
dnoséci pod wzgledem natezenia oraz bezp:eczenstwa ruchu.

Na jednym z rozgatezien (Hobbemastraat-Stadthouder-
skade) zostat osygnalizowany nie tylko ruch kotowy, lecz
takze pieszy oraz tramwajowy; wszystkie sygnaly sg roz-
mieszczone, lub tez powtérzone, w taki sposéb, ze z kazde-
go pozadanego miejsca sa dobrze widoczne. Dla ruchu
tramwajowego przyjeto zasade, ze pociggi, jadace w Kierun-
ku prostym, stosuja s:e do sygnatéw, natomiast pociagi, skre-
cajgce w prawo lub w lewo moga jecha¢ zawsze, niezalez-
nie od stanu sygnatéw. Dla pewnych kierunkéw jazdy czas
trwania poszczegélnych sygnatéw jest jednakowy, dla in-
nych natomiast jest uzalezniony od ruchu.

Obserwacje przeprowadzone na tym odgatezieniu po je-
go osygnalizowaniu wykazaty, 1z uzyskano tam 92% teo-
retyczni mozliwego natezenia ruchu, przy czym nie zda-
rzyt sie juz ani jeden ciezki wypadek.

Jako dwa dalsze przykitady podano sygnalizacje skrzy-
zowania Baerlestraat — Willemsparkweg oraz skrzyzowania
w poblizu Rijks Museum.

Z powyzszych przyktadéw widaé, ze przy pomocy dzi-
siejszych $rodkéw technicznych mozna znalezé rozw:gzania
najrézniejszych trudnosci ruchu, odpowiadajace listotinym
potrzebom, a nie ograniczajagce swobody uzytkownikéw ulic.

Wobec bardzo pomysinych wynikéw na 30 skrzyzowa-
niach obecnie osygnalizowanych w Amsterdami, postano-
wiono w ciggu nastepnego roku osygnalizowaé jeszcze 26
skrzyzowan, w ciggu za$ najblizszego 5-lecia — 120 skrzy-
zowan.

W artykule podano schematy, wykresy jazdy oraz obli-
czenia czasu wskazan sygnatow.

(H. Bocker, Werkehrstechnik,
Nr. 19, str. 446).

pazdziernik 1938.

Straty w gospodarstwie narodowym
spowodowane przez grzyb drzewny
w budownictwie,

Af 83

Jak w:elkie straty powoduje dla gospodarstwa narodo-
wego grzyb drzewny w budownictwie wida¢ chociazby z kil-
ku przyktadéw, bowiem doktadnej statystyki zagrzybienia
w budynkach prywatnych nie mamy.

Dla budynkéw rzadowych pewne cyfry sg bardzo wy-
mowne: Ministerstwo Spraw Wewnetrznych oblicza ilo$¢ za-
grzybionych budynkéw panstwowych na 100 000, Minister-
stwo Komunikacji za$ podaje, ze 15% wszystkich budynkéw
kolejowych jest zagrzybionych.

Co do budynkéw prywatnych, to do$¢ wskazaé, ze w jed-
nym z miast Polski nowowybudowana dzielnica juz w 5%
jest zagrzybiona. Faktéw takich mozna zacytowa¢ bardzo
duzo. Jakie za$ koszty pocigga za sobg odgrzybienie bu-
dynkéw, wida¢ z przykiadu jednego z osiedli podwarszaw-
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skich, gdzie skonstatowano zarazenie 30 budynkéw miesz-
kalnych, a koszt odgrzybiania obliczono na 100 000 ziotych.

Przyczyng tak szerokiego rozpowszechnienia sie zagrzy-
bienia jest, ze podczas wielkiej wojny pozostawiano budyn-
ki w stanie niezamieszkatym, a wyragbany przez wojska ma-
teriat drzewny ditugo lezat bez odpowiedniego zabezpiecze-
nia.

Poza tym wplyw ma tez brak dobrego suchego budulca
na rynku oraz stosowanie drzewa gorszego gatunku ze
wzgledu na cene. Sprawa impregnacji drewna dla zabez-
pieczenia nie jest uregulowana ustawowo. Ciekawe dane
tyczace sie zagrzyb:enia budynkéw podaje biuro ,,Fungus".

Walka z zagrzybieniem budynkéw jest sprawa wazng
nie tylko ze wzgledéw ekonomicznych, lecz réwniez i ze
wzgledéw zdrowotnych; wiadomo jest bowiem, jak zgubny
wplyw na organizm wywiera zamieszkanie w budynku za-
grzyb'onym.

(S. Eljasz, linzynteir
1938, Nr. 10/170, str. 423).

Kolejowy, pazdziernik

Tramwajownictwo
Rozwdj szyn rowkowych,

Bb 66

Przedstawiwszy zarys 'rozwoju pierwszych typow szyn
tramwajowych dla trakcji konnej, autor przechodzi do pier-
wszego typu szyn rowkowych, wywalcowanych w Niem-
czech w hucie Phoenix w 1879 r. dla tramwajow w Plv-
outh. Dalszy rozwoj tego typu szyn wyrazit s'e przede wszy-
stkim w powiekszeiu przekroju, w ktérym to celu, wobec
ograniczonej woéwczas mozliwosci hut, obmyslono typ zto-
zony z osobno walcowanych czesci, zastgpiony w nastep-
stwie, wobec wymagan elektryfikacji tramwajéw, ciezkim
typem normalnym. Do$wiadczenia co do pracy szyn na lu-
kach, w rozjazdach oraz na zlgczach pociagnety za sobag
ulepszenie szyn pracujacych w tych irrejscach, oraz powiek-
szenie ich dtugosci od 8 m do obecnie stosowanych 20 m.
Stwierdzitwszy ogromne wygody normalizacji technicznej,
przystapiono szybko do jej zrealizowania réwniez i w tej
dziedzinie.

Ogromnym ulepszeniom podlegaty tez zlgcza szynowe,
zwlaszcza ze spostrzezono wkrétce, iz sg one najstabszym
miejscem toru. Po wiozeniu wielkiej ilosci pracy w ich ulep-
szenie, przesunieto sie zdecydowanie w kierunku catkowite-
go ich usuniecia z toru, stosujac spawanie koncéw szyn; w
tym celu obecnie stosuje sie wiele metod, z ktérych elek-
tryczne spawanie oporowe jest najdoskonalsze, termitowe
za$ — najbardziej rozpowszechnione.

1 Najnowsze ulepszenia szyn polegaja na uodpornieniu ich
gtéwek na $cieranie badZz przez hartowanie, badZ tez przez
stosowanie wysokowarto$ciowych stali stopowych, badz
wreszcie przez wykonywanie tylko wierzchniej czesci gto-
wek ze stali stopowej.

(A. Tix.
451).

Verkehrs technik, 5X.38, Nr. 19, str.

Nowy motorowy wagon tramwajowy
Towarzystwa Komunikacyjnego w Erfurcie.

Bc 178
W roku 1936 Towarzystwo Komunikacyjne w Erfurcie
uruchomito 6 nowych wagonéw motorowych; wobec dobrych
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wyn:kéw ich pracy uruchomiono w 1937 r. 12 dalszych wa-
gonow.

Wagony odznaczajg sie nowoczesnymi, opltywowymi
ksztattam'; wszystkie wystajgce czesci sg mozliwie ostonie-
te. Zwraca uwage duzy przedni pomost o ksztatcie okra-
gtym. Wagony te, o diugosci 10 540 mm, posiadajg 64 miej-
sca dla pasazeréw, z ktoérych 24 do siedzenia, 12 do stania
wewnatrz wozu oraz po 14 miejsc do stania na kazdym po-
moscie. Szeroko$¢ wozu 2090 mm pozostata bez zmiany ze
wzgledu na waskie ulice. Jednakowoz przejécie wewnetrz-
ne poszerzono do 550 mm, majac na uwadze umozliwienie
szybkiego napetniania i opr6zniania wozu, oraz ulatwienie
biletowania przez konduktora.

Do napedu zyto silnikbw AEG typu USL 263a o0 wy-
dajnosci godzinnej 46 kW przy 760 obr./min. i przy napie-
ciu w przewodz'e jezdnym 550 V, oraz typu 513a o wydaj-
nosci godzinnej 56 kW i 650 obr./min.

Zastosowano silniki wolnoobrotowe ze wzgledu na spe-
cyficzne warunki ruchu w Erfurcie. Ulice sa waskie, przy-
stanki roznreszczone w odlegtosci mniej wiecej 290 m. Nie
chodzito wiec w danym wypadku o uzyskanie wysokich
przecietnych szybkosci, lecz o elastyczno$¢ ruchu i o moz-
liwos¢ osiggania znacznego przyspieszenia rozruchu. Przy
siln'ku 56 kW i wagonie o ciezarze 10 t szybko$¢ 25 km na
godzine osiagana byta w 9 sekund.

Wagony ogrzewane sg za pomoca elektrycznosci; oswie-
tlenie jest réwniez elektryczne przy pomocy 20 zaréwek po
25 W umieszczonych szeregowo.

W artykule znajdujemy opis szczegétdw konstrukcji wa-
gonéw, ilustrowany rysunkami.

(A. Hempel,
str. 468).

Verkehrstechnik, 20.X.38, Nr. 20,

Wagon do badania toréw Tramwajow
Drezdenskich.

Bc 179

W celu wszechstronnego i czestego, a zatem szybk:ego,
badania toréw, Tramwaje w Dreznie opracowaty specjalny
wagon przyczepny, wyposazajac go we wszystkie potrzebne
przyrzady, opisane przez autora.

Zmiany przeswitu toréw sa mierzone przy pomocy dwdch
par koétek dociskanych do gtéwek szyn; boczne ich przesu-
niecia po odpowiednim powiekszeniu przy pomocy ukiadu
dzwigniowego sa okazywane na odpowiedniej skali.

Réznice pozioméw obu szyn sg mierzone przy pomocy
odpowiednio przystosowanej poziomnicy ptynowej, zaopa-
trzonej w lusterko i w skale Swietlna.

Wstrzasy i uderzenia sg mierzone przy pomocy phytek
piezoelektrycznych i sg notowane przy pomocy oscylografu;
badanie to jest uskuteczniane przy jednakowej szybkosci
wozu, mierzonej przy pomocy pradniczki i woltomierzy,
z ktérych jeden jest umieszczony przed motorowym. Do
znaczenia miejsc na torze, zauwazonych podczas jazdy, jest
uzyta odpowiednia piasecznica, wysypujaca piasek na tor.
Oprocz tego mozna wagonem tym sprawdza¢ poziom bruku
na torowisku; miejsca niedopuszczalnie wzniesione sg au-
tomatycznie znaczone piaskiem.

Wszystkie te pomiary mozna wykonaé¢ zaréwo na liniach
prostych, jak i na lukach; przy przejezdzie przez tuki szyb-
ko$¢ jazdy musi by¢ odpowiednio zmniejszana.

(K. Fuchs, Werkehrstechnik, 5X.38, Nr. 19,
str. 444).
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Kolejnictwo dojazdowe

Eksploatacja wielkich sieci kolejowych
we Francji.

Ca 114

Czasopismo poswieca numer pazdziernikowy historycz-
nemu zarysowi eksploatacji wielkich sieci kolejowych we
Francji, a mianowicie kolei Nord, Est, Paris-Lyon-Méditer-
ranée, Paris-Orléans, Midi, Ouest-Etat i przytaczonej w
1921 r. kolei Alsace-Lorraine. Praca jest podzielona na dwie
czesci: pierwsza obejmuje lata od 1884 do 1913 oraz od 1921
do 1937 roku, po ktérym wszystkie powyzsze przedsiebior-
stwa zostaty zjednoczone w Société Nationale des Chemins
de fer Francais; w drugiej za$ czeSci oméwione sg lata wo-
jenne i powojenne od 1914 do 1921.

Po podaniu zarysu uméw z 1883 i 1921 r., autor przed-
stawia rozwoj diugosci sieci, inwestycje w torach i budyn-
kach, wprowadzenie diugich szyn stalowych i blokowego sy-
stemu sygnalizacji, stopniowe wprowadzenie hamulcéow w
pociggach towarowych, a w koncu elektryfikacje, ktora za-
czela sie w 1900 w obrebie Paryza, a dzi$ obejmuje znaczng
cze$¢ sieci, gtownie w potudniowej czesci kraju.

Nastepnie oméwiony jest ruch osobowy i towarowy i je-
go nasilenia w poszczegélnych latach.

Rozwazajac wyniki finansowe, autor stwierdza, ze wspot-
czynnik eksploatacyjny, ktory w 1884 r. wynosit przeciet-
nie 54,7%, pogorszyt sie w 1913 r. do 63,6%, po wojnie za$
ulegat znacznym wahaniom. Dywidendy i superdywidendy
wynosity przecietnie w latach 1884—1913 po 7,9% wpty-
wow, a w latach 1921—1937 po 1,2% wptywéw. Koszty ob-
stugi kapitatu i wynikajacy z nich czysty zysk lub strata
przedstawione sg wykreslnie dla poszczegélnych lat i przed-
siebiorstw. W podobny sposéb sg zestawione wahania cen
materiatéw, paliwa i robocizny.

(M, Riboud i A. Marchand, Revue Générale des
Chemins de Fer, 1.X.38, Nr. 4).

Konserwacja sprzetu wsporczego dla przewoddéw
jezdnych w Szwajcarii.

Cbh 132

W pierwszych latach elektryfikacji kolei szwajcarskich
poszczegdblne czesci sprzetu wsporczego byty tgczone pomie-
dzy sobg wytacznie za pomoca nitéw. Aby da¢ zajecie kra-
jowym fabrykom metalurgicznym, zastgpiono gtadkie stupy
z odcinkéw walcowanych typu ,,Differdange” stupami kra-
towymi, ktére jednak podlegaty rdzewieniu i wymagaty sta-
ranniejszej i kosztowniejszej konserwacji. Dla unikniecia
rdzewienia pokrywano nitowane czesci warstwg czerwonej
farby ofowianej, na ktérg nakiadano podwdéjng warstwe
specjalnej szarej farby. W 1920 r. zaczeto galwanizowac
gorne czeséci stupébw w bezposredniej bliskosci przewodéw
jezdnych. Metody te daty dobre wyniki i od 18 lat rdze-
wienie nie wystepuje.

Od tej pory spawanie konstrukcyj zelaznych zrobito ta-
kie postepy, ze stosuje sie je teraz ogdlnie dla stupdw, ra-
mion i belek poprzecznych. Wszystkie czes$ci spawane sa
galwanizowane, co je na dlugie lata zabezpiecza od rdze-
wienia. Konstrukcje malowane okazaty sie jednak po pew-
nym czasie w ztym stanie, badz to z powodu gorszego gatun-
ku farby w latach powojennych, badZ tez z powodu nie dos¢
starannego oczyszczania metalowych powierzchni przed na-
ktadaniem farby. Musiano przystgpi¢ do systematycznej
r.aprawy sprzetu wsporczego, kosztownej i obliczonej na
diugie lata.

1938 — ZWIAZEK P. K.

Czyszczenie i odmalowywanie zardzewiatych czesci na
miejscu okazato sie bardzo ucigzliwe, gdyz mogto sie odby-
wac tylko w dzien i musiato by¢ czesto przerywane z powodu
ruchu pociggéw; praca ta byta niebezpieczna z powodu bl;-
skosci przewodéw jezdnych. Zdecydowano wiec przeprowa-
dza¢ wymiane zardzewiatych czesci na galwanizowane, wyko-
nujac w warsztatach czyszczenie za pomocag natrysku piasku
oraz samo galwanizowanie. I°raca, do ktérej uzywa sie prze-
woznych dzwigéw, moze by¢ wykonywana szybko i bezpiecz-
nie o kazdej porze dnia i nocy i niezaleznie od pogody; koszt
jej nie wynosi wiecej, niz przy dawnej metodzie odmalowy-
wania.

(M. Messer,
16, str. 666).

The Railway Gazette, 14.X.38, Nr.

Lekkie wagony do ruchu podmiejskiego na
kolejach wschodnich we Francji.

Cc 487

Przez szereg lat fracuskie Koleje Wschodnie uzywaty w
paryskim ruchu podmiejskim wagonéw pietrowych, ktérych
goérna kondygnacja wykonana byta z drzewa. Gdy w 1932 r.
zastapiono te wozy wagonami, wykonanymi catkowicie z me-
talu, okazato sie, ze moc dotychczas uzywanych parowo-
z6w nie wystarczata dla ciezszych pociggéw. Po szczegéto-
wych badaniach nad najoszczedniejszym rodzajem trakcji
i taboru, wiadze kolejowe doszty w 1934 r. do wniosku, ze
najkorzystniej bedzie zachowa¢ Trakcje parowa i parowozy,
ktére obstugiwaty pociagi ztozone z powyzszych wagonéw
pietrowych; z tego wynikia potrzeba zbudowania wagonéw
wazacych o 6 t mniej, niz wozy z 1932 r., czyli o ciezarze
najwyzej 35 t. Wymaganie spetniono catkowicie, nie zmniej-
szajac wytrzymatosci wozéw ani komfortu dla podréznych
i bez nadmiernej réznicy kosztéw budowy.

Zmniejszenie ciezaru osiggnieto dzieki bardzo szczegéto-
wemu przemysleniu wszelkich czeséci konstrukcji, stosowaniu
spawania w jak najszerszym zakresie i uzyciu lekkich metali
i materiatdbw. Ogodtem uzyto w kazdym wagonie 1 130 kg lek-
kich metali; tara wagonu wynosi 31 t, co w poréwnaniu z wo-
zami dawnego typu oznacza zmniejszenie o ok. 10 t; z tego
ok. 2,5 t zawdziecza sie stosowaniu lekkich metali; dochodzi
jeszcze zmniejszenie ciezaru o 1 060 kg osiggniete w instala-
cji do ogrzewania przez zastosowaie przewodéw mosieznych
zamiast zeliwnych.

W 1937 r. zamoéwiono 90, a w 1938 r. dalsze 80 wagonow .
omawianego typu.

(R. Kaufmann, Les Chemins de Fer et les
Tramways, sierpien—wrzesien 1938, Nr. 8—9, str. 120).

Optywowe pociagi elektryczne Breda o mocy
900 KM.

Cc 488

Panstwowe Koleje Wioskie wprowadzity na odcinku Bo-
lonia-Neapol pociag elektryczny Breda, napedzany silnikami
0 mocy 900 KM.

Pociag ten stanowi zespét trzywagonowy o diugosci 62,5 m
0 ciezarze wilasnym 105 t, rozwijajacy przecietng szybkosé
handlowa powyzej 100 km/godz.; ilo$¢ miejsc wynosi 94 we
wszystkich trzech klasach. W poréwnaniu z réwnorzednym
pociagiem parowym, pociag elektryczny jest lzejszy o prawie
200 t, czas jazdy za$ jest prawie o 2 godziny krotszy.

Celem zmniejszenia oporu powietrza nadano pociggowi
ksztatty optywowe, unikajac w granicach mozliwosci czesci
wystajacych i nadajac nadwoziu ksztalt zwezajgcy sie ku
go6rze. Nadwozia trzech wagonéw spoczywajg na czterech
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wozkach dwuosiowych, z ktérych dwa $rodkowe niosg kran-
ce wozu S$rokowego i wozéw sasiednich. Wagony sg pota-
czone za pomocag harmonijk'. Wszystkie urzadzenia ogrzew-
nicze i wentylacyjne umieszczone sa pod podiogag i oddzie-
lone od siebie $ciankami. Dostep do nich odbywa sie przez
klapy w podiodze wagonu. Z zewnatrz urzadzenia te sa
przykryte boczng $ciang wagonu. Poc:ag jest zaopatrzony
w hamulce o sprezonym powietrzu, dzialajgce na wszystkie
cztery kota kazdego wodzka.

Poza przedziatami pasazerskimi pociag posiada przedziat
bagazowy, kuchnie, przedziat stuzbowy, kuchnie pomocni-
czg Oraz przedziat dla bagazu.

Po ukonczeiu budowy tego pociggu wozy zostaty pod-
dane prébom statycznym réwnoznacznym z petnym obcia-
zeniem plus jeszcze po 6 os6b 'na 1 m2 powierzchni. Ugie-
cie wyniosto 8 mm, a po zdjeciu obcigzenia szkielet wozu
powrécit do poprzedniego stanu. Préby szybkosci wykaza-
ty, ze pociag osigga szybkos$¢ do 192 km/godz.

(Bulletin de !'Association Internatio-

nale du Congres des Chemins de Fer, paz-
dziern'k 1938, Nr. 10, str. 1148).
Dieselowskie pociggi przegubowe dla
Argentyny.

Cc 489

Dla jednej z waskotorowych kolei w Argentynie, o diu-
gosci linij 320 mil (515 km/ wykonano w Anglii 10 zespotéw,
ztozonych z dwéch wagonéw dieselowskich potgczonych
przegubowo, z przekiadnig mechaniczng. Z tych zespotéw,
identycznych pod wzgledem napedu, konstrukcji i przekia-
dni, 4 sg przeznaczone do osobowego ruchu dalekobieznego,
4 do osobowego ruchu miejscowego, a dwa wytgcznie do
przewozu lekkich towaréw. Zespoty dla ruchu dalekobiez-
nego maja przedziat | klasy z 32 miejscami, przedziat Il
klasy z 40 miejscami, kuchnie, przedziat bagazowy i umy-
walnie; zespoty dla ruchu miejscowego majg 90 siedzen jed-
nej klasy, przedziat bagazowy, przedziat pocztowy i umy-
walnig; w zespotach towarowych jeden wagon jest urzadzo-
ny dla przewozenia paczek i drobnicy, drugi za$ dla prze-
wozu zywego drobiu.

Na kazdym koncu zespotu umieszczony jest silnik typu
Gardner o mocy 102 KM przy 1700 obr./min., wraz ze sprze-
gtem pltynnym typu Vulcan-Sinclair i epicykliczng przekta-
dnig typu Wilson, o czterech biegach; czesci te sg zmonto-
wane, nie jak zwykle na woézku, lecz na podwoziu, co daje
moznos$¢ wyjmowania ich bez trudu dla inspekcji i naprawy.
Rozchéd paliwa wynosi ok. 0,182 kg na 1 KM i na 1 godzi-
ne. Hamulce sg samoczynne, napedzane sprezonym powie-
trzem; jest tez przewidziany hamulec bezpieczenstwa, ktéry
moze by¢ uruchomiany przez pasazeréw i ktory wytacza do-
ptyw paliwa do silnika, oraz hamulec reczny, umieszczony
w kabinie kierowcy i dziatajacy tylko na kota najblizszego
woézka. Pudio i podwozie sg spawane; réwniez spawane sg
poszczegblne czesci wozkow.

Do ogrzewania wnetrza wozéw stuzy woda uzywana do
chtodzenia silnikéw, dla przewietrzania za$ sg przewidziane
ekstraktory, umieszczone w suficie, oraz specjalne wentyla-
tory. Energie do oswietlenia daje bateria typu ,,Alconum-
Nickel“ o 19 ogniwach i napieciu 24 V; zespoty dalekobiez-
ne maja do zasilania kuchni po dwie pradnice o napieciu
48/56/60 V oraz baterie typu ,,Alconum-Nickel“ o 38 ogni-
wach i napieciu 48 V. Wewnetrzne urzadzenie woz6w 0soO-
bowych jest komfortowe i nader estetycznie wykonane.

(The 28.X.38, Nr. 18, str.
758).

Railway Gazete,
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Izotermiczne skrzynki osiowe (maznice).

Cc 490

W ostatnich latach kolejowe sfery techniczne zwrécity
szczeg6lng uwage na wprowadzenie ulepszen w konstrukcji
tozysk i skrzynek osiowych parowozéw i w ogéle pojazdéw
kolejowych.

Organy te ze wzgledu na role, jaka graja w konstrukcji
wozéw, muszg odpowiada¢ stawianym im wymaganiom pod
wzgledem obcigzen, szybkosci ruchu i rodzaju toréw oraz
warunkoéw klimatycznych, jak réwniez pod wzgledem bez-
pieczenstwa pracy. Stad konieczno$¢ S$cistych naukowych
badan dla stworzenia konstrukcji najbardziej odpowiadaja-
cej wymaganiom kolejnictwa.

Ostatnio stosowane sa skrzynki osiowe izotermiczne, kto-
re byly stopniowo ulepszane i nie posiadajg wad poprzed-
nio uzywanych maznic knotowych.

Okreslenie ,izotermiczne” wybrane jest celem wykaza-
nia réwnosci temperatury, co jest zasadnicza ich zalets;
wiadome jest bowiem, ile ktopotow i strat przysparzaty zja-
wiska przegrzania.

W artykule znajdujemy rysunki,
konstrukcje maznic izotermicznych.

obrazujace doktadnie

(The R-alijlwy Gaiette,
605).

7,X.38, Nr. 15, str.

Udoskonalenie tozysk osiowych typu DWV.

Cc 491

Na Niemieckich Kolejach Panstwowych sg uzywane prze-
waznie tozyska osiowe typu DWYV, ktére wobec wzrastaja-
cych potrzeb ruchu wymagaja zdaniem autora pewnych udo-
skonalen dla usuniecia obecnych brakéw, a mianowicie; nad-
miernego cisnienia specyficznego oraz zbyt matego wyko-
rzystania smaréw jako $rodka chtodzacego, co powoduje
zbyt czeste pekanie obudowy tozysk. Autor wprawdzie do-
puszcza mozliwos$é, ze w bliskim czasie znaleziony bedzie
odpowiedniejszy metal dla panewek, zapewiajacy pozadany
postep; jest on jednak zdania, ze powinny by¢ wykonywane
badania w celu przeprowadzenia dowodu nie tylko powyz-
szych twierdzen, ale i faktu, iz $ciste i staranne obserwowa-
nie w warsztatach uszkodzenh moze sie znacznie przyczyni¢
do wykrycia i usuniecia brakéw, a dla tozysk typu DWV
ma duze znaczenie praktyczne wyjasnienie zagadnienia n:e
tylko ich nagrzewania sie, ale i. zuzycia materiatu.

Badania, ktére autor opisuje szczeg6towo, doprowadzity
do wniosku, ze gdyby sie udato zmniejszy¢ straty na ma-
teriale w panewkach, moznaby przedtuzy¢ ich przebieg
z 50000 do 100000 km, co by sie réwnato zrealizowaniu
bardzo znacznych oszczednosci na kosztach eksploatacyj-
nych. Autor proponuje szereg udoskonaler, dotyczacych
zaréwno konstrukcji, jak i sposobu doprowadzania smaru.

(Rellensmann, Organ fur die
des Eisenbahnwesens, 1.X.38, Nr.

Fortschritte
19, str. 358).

Klimatyzacja powietrza w wagonach kolejowych.

Cc 492
Zagadnienie klimatyzacji powietrza ma w wagonach inny
charakter, niz w budynkach; chodzi tu bowiem o ods$wieza-
nie powietrza przy wielkich szybkosciach jazdy bez wywo-
tywania przykrych przeciggéow, a wplyw os6b zajmujacych
wnetrze wozéw jest stosunkowo znacznie wiekszy, niz w sa-
lach o duzej pojemnosci.
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Instalacja klimatyzacji powietrza skiada sie zasadniczo
z wentylatoréw, przewodéw do obiegu i rozdzielania po-
wietrza, wilasciwego zespotu do klimatyzacji, w ktérym po-
wietrze jest filtrowane, ogrzewane Ilub ochtadzane, zwil-
zane lub odwilZzane, nastepnie ze zZrédia ciepta, zrédia zim-
na, zrodta energii oraz przyrzadéw do kontroli i regulacji.
W niektérych klimatach instalacje nie potrzebuja by¢ tak
kompletne, n. p. w klimacie tropikalnym zbedne jest zrédto
ciepta, a w klimacie umiarkowanym wsystarcza do chiodze-
nia powietrza prosty aparat oparty na parowaniu wody.

Urzadzenia do klimatyzacji powietrza zostaty najpierw
wprowadzone w Stanach Zjednoczonych; przyjety sie dwie
metody: t. zw. ,,Bulkhead system“, polegajacy na wdmuchi-
waniu klimatyzowanego powietrza do wnetrza wagonu i t. zw.
,,Duet system”, w ktérym klimatyzowane powietrze jest
wdmuchane w podituzne przewody, umieszczone po obu stro-
nach sufitu i majace szereg otworéw wzdiuz wozu; przy
bardzo niskich temperaturach zewnetrznych zadna z tych
metod nie wystarcza do ogrzewania wagonu, ktére odbywaé
sie musi normalnie za pomocg pary. Do wytwarzania zimna
uzywa sie w Ameryce gazu zwanego ,freonem* (dichloro-
difluoro-metan); jest to gaz bezwonny, nie trujacy, lecz drogi
i trudny do przechowywania.

We Francji wykonuje sie instalacje klimatyzacji powie-
trza dotychczas tylko dla kolonij, stosujgc kompresorowy
system chtodzenia z amoniakiem jako czynnikiem chtodza-
cym, oraz w luksusowych wagonach silnikowych, w ktérych
uzywany jest freon. Towarzystwo Hamulcéw Westinghouse
wprowadzito metode wiasng, w ktérej czynnik chtodzacy
jest zastgpiony przez powietrze, poddawane sprezeniu i roz-
prezeniu, co powoduje podniesienie lub obnizenie tempe-
ratury.

Obecnie opracowuje sie we Francji metody mniej koszto-
wne, oszczedniejsze w eksploatacji, a wystarczajace w kli-
macie umiarkowanym; w jednej z tych metod chtodzenie po-
wietrza odbywa sie przez parowanie wody pod wptywem sil-
nego pradu powietrza, druga za$ nie obejmuje chtodzenia
powietrza, a ogranicza sie do jego od$wiezania i ogrzewania.
Autor przepowiada tym metodom dalszy rozwdéj i szerokie
zastosowanie.

(M. Pla, Les Chemins de Fer et les Tram-
ways, sierpien—wrzesienn 1938, Nr. 8-9, str. 124).

Komunikacja samochodowa

Refleksje technika o tendencjach w konstrukcjach
samochodowych.

Dc 196

Salon samochodowy, ktéry ma by¢ niebawem otwarty
w Paryzu, o ile juz jest wiadome, nie przyniesie zadnych
nowych tendencji w dziedzinie techniki samochodowej.

Jesli chodzi o produkcje francuska, to silnie na niej
zacigzyty wewnetrzne warunki spoteczne i finansowe, od-
dziatywujace w sposéb wysoce ujemny i poniekad uniemoz-
liwiajgce fabrykom opracowywanie jakichkolwiek badz no-
wych koncepcyj i wypuszczanie nowych modeli.

Zasadniczg tendencja jest obeeme stworzenie taniego
samochodu ludowego, dostepnego dla szerokich mas. Fa-
bryki nie $piesza jednak z realizacjg tego zanrerzenia ze
wzgledu na konieczno$¢ bardzo duzego nakladu pienieznego
i na obawe dalszego zmniejszenia sprzedazy obecnych typéw.
Tymczasem cieszg sie wzieciem uzywane samochody, przed-
stawiajace czestokro¢ duze niebezpieczenstwo w ruchu.

1938 — ZWIAZEK P. K.

Sprawa stworzenia samochodu ludowego nie jest tak pro-
sta, jak to wyglada na przyktadzie Niemiec, gdyz wymaga
ona daleko posunietej decentralizacji produkcji, szeroko
rozwinietych badan naukowych i wspoétpracy szeregu czyn-
nikow.

W sprawie postepéw nie nalezy oczekiwa¢ rewolucyjnych
nowosci. Zasadnicze konstrukcje znalazty szersze rozwinie-
cie i szereg ulepszen. Widzimy to na przyktadzie postepow,
poczynionych w dziedzinie wydajnosci silnikéw, automa-
tycznych transmisji i ,,oddZzwiekowienia“ pojazd6w.

Co sie tyczy silnikébw DieseTa, zwraca uwage zmniejsze-
nie ich ciezaru i usitowanie szerszego ich zastosowania w lot-
nictwie.

W dziedzinie silnikbw benzynowych zwracaja uwage usi-
towania, zmierzajace do zastgpienia gaznika przez bezpo-
$rednie wtryskiwanie paliwa do cylindréw celem polepszenia
wydajnosci. Studia sg przeprowadzane réwniez i w dziedzi-
nie stosowania wysokiego stopnia sprezen, ksztattu i ukiadu
przewodéw wpustowych i wydechowych, ,,nadkarmiania“ sil-
nikéw, stosowania lekkich stopéw i t. d. Nie zaniechano
rowniez studiéw nad sprawami paliw i smaréw.

(C. B. Brull,
Nr. 19, str. 639).

La Technique Moderne, 1.X.38,

Przekfadnie zebate w przemysle samochodowym.

Dc 197

Przemyst samochodowy nalezy bez watpienia do tych,
ktére najbardziej sie przyczynity do rozwoju konstrukcji
i do najszerszego stosowania przektadni zebatych. Warunki
ruchu samochodowego tgcza bowiem w sobie wiekszo$¢ nie-
korzystnych wymagan, jakie mozna mechanizmowi narzuci¢,
a samochéd wymaga zarazem wysokiej wydajnosci i cichego
biegu, t. j. wiasciwosci, ktére moga by¢ zapewione tylko
przez catkowicie prawidtowe konstrukcyjne ujecie zagadnie-
nia i przez precyzyjne wykonanie.

Autor opisuje podstawowe zasady obecnych konstrukcyj,
zwracajac szczegdlng uwage na uzywane w skrzynkach bie-
géw przektadnie proste, koniczne, helikoidalne, i t. d.; po-
szczegblne konstrukcje ilustrowane sg licznymi fotografiami;
nastepnie autor daje zarys nowoczesnych metod wykonywa-
nia zazebien precyzyjnych i przedstawia obecne tendencje
w dziedzinie smarowania, ktére to zagadnienie staje sie coraz
wazniejszym dla niektérych typow két zebatych uzywanych
w samochodach. W pewnych wypadkach znakomite ustugi
oddaje olej rycynowy; ostatnio stosuje sie smary ,,dla naj-
wyzszych cisnien”, majace zawsze rope naftowa jako skiad-
nik podstawowy i zawierajagce poza tym inne ciata (gtow-
nie mydio otowiane oraz czynniki siarkowe i chlorowe),
przeznaczone do zwiekszenia wytrzymatosci warstwy smaru.

(J. Lévy, La Technique Moderne, 15.X.38, Nr. 20,
str. 687).

Niektore wiasciwosci paliw samochodowych.

De 27
Scisty zwiazek, istniejacy pomiedzy paliwem, a silnikiem,
wymaga w celach osiggniecia postepu réwnorzednych badan
nad jednym i drugim. To tez wspotpraca wszystkich zain-
teresowanych czynnikéw jest w tym celu nieodzowna.
Paliwa samochodowe sg to mieszanki ztozone, trudno
poddajace sie analizie fizyko-chemicznej. Zasadniczymi ce-
chami, ktére charakteryzujg utworzong mieszanke i spalanie
jej w silniku sa: lotno$¢ i wartos¢ przeciwwybuchowa.
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Lotno$¢ paliwa okresla sig, praktycznie biorac, krzywa
dystylacji, okreslajacg temperature przelotu czastek w apa-
racie dystylacyjnym. Aparaty te zostaty ujednostajnione,
jak réwniez i metody badan.

Dobra lotnos¢ paliwa wptywa na dobre funkcjonowanie
silnika; w paliwach mniej lotnych widzimy zjawisko osa-
dzania sie czasteczek skroplonych w przewodach wpusto-
wych, co wywotuje nieréwnomierne napetnianie cylindrow
i gorsza prace silnika.

Co sie tyczy przeciwwybuchowych wartosci
okreslajg sie one wielkosSciami oktanowymi.

paliwa, to

Zasadniczo zjawisko wybuchéw nie jest wiasciwie dokta-
dnie zbadane. Przejawia sie ono charakterystycznym ha-
tasem, zwiekszeniem temperatury, wewnatrz za$ silnika znfa-
nami cisnien i temperatury, zgubnie wptywajacymi na czesci
silnika.

Po szczeg6towym przeanalizowaniu wiasciwosci  paliw,
autor omawia zwigzek pomiedzy ich warto$ciami przeciw-
wybuchowymi, a funkcjonowaniem silnika, i w konkluzji
podkres$la $cistg zalezno$¢ miedzy paliwem a silnikiem;
uwaza on $cista wspotprace konstruktoréw samochodowych
i producentéw paliw za konieczna.

(L. Thaler, La Technique Moder ne, 1.X.38, Nr. 19,
str. 667).

Spawanie acetylenowe w wytworczosci
samochodowej.

De 28

Szerokie zastosowanie w dziedzinie wytwoérczosci sa-
mochodowej ma obecnie spawanie.

Oczywiscie i przed tym byto ono stosowane w pewnej
mierze, lecz dopiero od roku 1932 rozpoczyna sie stosowanie
spawania na szerokag skale, w zwigzku z tendencjami do
zmniejszania ciezaru samochod6éw oraz wprowadzania nie-
zaleznego zawieszen:a przednich ko6t oraz stosowania szty-
wnych ram podwozia i nadwozi metalowych.

Przyktadem zastosowania spawania w konstrukcji ram
podwozia jest rama rurowa samochodéw Peugeot, ktérej po-
dtuznice, ttoczone z blachy stalowej o ksztatcie odwréconej
litery U, sa wzmocnione u dotu ptytka spojong. Fabryka
Delage stosuje wzmocnienie podiuznie za pomocg wkiad-
ki spojonej, posiadajacej wyciete otwory dla zmniejszenia
ciezaru.

We wszystkich konstrukcjach podwozi, usztywnionych no-
przeczkami lub podioga metalowg, wzglednie, jak w samo-
chodach Citroén, majgcych naped na przednie kota, gdzie
nadwozie odgrywa jednoczesnie role podwozia, zachodzi
konieczno$¢ stosowania spawania. Rodzaj spawania oczy-
wiscie winien by¢ dostosowany do rodzaju obiektow.

Roéwniez i nadwozia, wykonane z ttoczonej blachy sta-
lowej w oddzielnych czeséciach, sg spawane. Oczywiscie tak
szerokie stosowanie spawania wywotato koniecznos$¢ posiada-
nia jak najbardziej udoskonalonych maszyn spawalniczych,
szczegoblnie przy tancuchowym systemie fabrykacji.

W koncu artykutu, ilustrowanego licznymi rysunkami,
autor wyraza poglad, ze w niedalekiej przysztosci spawanie
bedzie miato jeszcze szersze zastosowanie.

(R. Salelles,
Nr. 19, str. 680).

La Technique Moderne, 1.X38,
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Nowe zastosowanie gumy w mechanice
samochodowe;j.

De 29

Zasadniczym zastosowaniem gumy w mechanice samo-
chodowej jest bezsprzecznie uzycie jej na opony i detki.
Z biegiem czasu jednak, z rozwojem techniki i wymagan
stawianych samochodom, znalazta coraz szersze zastosowa-
nie. Mozliwo$¢ stosowania jej zawdz:ecza sie postepom po-
czynionym w dziedzinie fabrykacji i lepszemu wyzyskaniu
jej wiasciwosci fizycznych i mechanicznych, a szczegdlnie
udoskonaleniu sposob6éw taczenia gumy z metalem z za-
chowaniem wszystkich jej cennych'wiasciwosci.

To tez zastosowan'e gumy w samochodzie jest bardzo sze
rokie, jak na przykiad przy zawieszeniu elastycznym silni-
ka na podwoziu, napedzie elastycznym pomocniczych urza-
dzen silnika, #aczeniu elastycznym sprzegta i watu trans-
misji, izolacji drgan ‘dyferencjatu, elastycznego kardanu
it od

To sa zastosowan'a gumy w grupie organéw napedo-
wych. W grupie organéw zawieszenia i sterowania nalezy
wymieni¢: zagadnienie zawieszenia, trzymanie drogi przez
pojazdy, elastyczne ztgczenie kierownicy, zagadnienie szczel-
nosci hamulcéw hydraulicznych. W trzeciej grupie — nad-
wozia i podwozia — guma jest stosowana dla elastycznego
umocowania nadwozia na podwoziu oraz przy elastycznym
umocowaniu niektérych czesci dodatkowych.

Wszystk'ie te zastosowania gumy zostaty spowodowane
postepem techniki, zdazajgcym w Kierunku zmniejszenia
ciezaru konstrukcji, przy jednoczesnym zwigkszeniu kom-
fortu. Poza tym w gre wchodzi réwniez sprawa wyelimino-
wania hatasu, powstajgcego przy pracy organéw samochodu.

Autor kolejno rozpatruje wskazane wyzej zastosowania
gumy w samochodzie, podajac uzasadnienia celowosci oraz
szczeg6towe opisy rozmaitych uzywanych systemow.

[M. A. Julien, La Technique Moderne, 1XJ38,
Nr. 19, str. 672).
Rozwoj zastosowania w samochodzie czesci
z materiatow plastycznych.
De 30

W ostatnich latach obserwujemy coraz szersze zastosowa-
nie materiatéw plastycznych do wyrobu czesci samochodo-
wych. Materiaty te okreslamy jako ,podlegajace przemia-
nom, n:e metaliczne i nie zawierajagce gumy“. Przewaznie
majg one za podstawe octan cellulozy, fenol lub inne pre-
paraty. Tak n. p. w fabryce Forda w Detroit uzywany jest
material syntetyczny o podstawie zywicy fenolowej i ziarn
soji. Materiaty te w duzym stopniu zastepujg metale pole-
rowane i lakierowane i odznaczajg sie wieloma zaletami,
jak lekkos¢, estetyczny wyglad, wytrzymato$¢ mechaniczna
i elektryczna, bezszelestno$¢ pracy wykonanych z nich cze-
$ci, tatwos¢ zabarwienia i t. p.

Z tych materiatbw sa wykonywane nastepujace czesci
samochodéw: kota kierownic, tablice do instrumentéw, ob-
ramowania odwietrznikéw, klamki do drzwiczek i inne. Poza
tym z materiatdéw plastycznych wykonywane sg kota zebate,
ktére odznaczajg sie cichosciag pracy i duza odpornoscia
na zuzycie.

Niezaleznie od uzycia materiatéw plastycznych do wy-
robu czesci czynione sg w Niemczech préby zastosowania
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ich do wyrobu nadwozia. Sktada sie ono z siedmiu czesci,
umocowanych na dwoéch tukach z rur stalowych, ktére stu-
z3 jako podstawa.

Odlewy poszczeg6lnych cze$ci nadwozia uskutecznia sie
pod cisnieniem, przy temperaturze 170°; materiat skiada sie
z kawatkéw papieru lub tkaniny, przesyconych zywicg feno-
lowag i zmieszanych z proszkiem odlewniczym.

Nalezy podkresli¢ wiasciwosci przylegania zywic synte-
tycznych, wobec czego uzywane sg one do wyrobu czesci,
podlegajacych tarciu. Poza tym uzywane sg one do wyrobu
niettukacych sie szkiet syntetycznych, ze wzgledu jednak
na wysokie koszty, rozpowszechnienie ich jest ograniczone.

W zwigzku ze statym polepszaniem s:¢ dobroci odlewéw
z materiatéw plastycznych nalezy przewidywa¢ coraz szer-
sze ich rozpowszechnienie.

(Z. Gautier, La Technique Moderne, 1.X.38, Nr. 19,

r. 678).

Niestusznos¢ krytyki zoétego Swiatta
w reflektorach samochodowych.

Df 29

Rozporzadzenie francuskich wiadz drogowych z 3 listo-
pada 1936 r. wprowadza przymus uzywania reflektoréw sa-
mochodowych ustalonego typu, dajacych, swiatto zotte; roz-
porzadzenie to, majace w catej peini wejs¢ w zycie dnia
1 stycznia 1939 r., wywotato krytyke ze strony zwolennikéw
Swiatta biatego, ktérzy nie uwzgledniaja pewnych zasadni-
czych cech Swiatta z6ttego i nie uznajg réznicy istniejacej
miedzy wnioskami, opartymi na doswiadczeniach laborato-
ryjnych, a wnioskami, wynikajacymi z istotnych warunkéw
ruchu samochodowego w nocy na drogach nie os$wietlonych.

Zbijajac argumenty krytykéw, autor objasnia fizjologicz-
na istote widzenia $wiadomego i nieSwiadomego i dowodzi,
ze refleksy widzenia nieSwiadomego sg waznym czynnikiem
w prowadzeniu samochodéw, wywotujac szybsze odruchy
w wypadkach nieprzewidzianych; ostros¢ widzenia, zalezna
od warunkéw zewnetrznych, jest zwiekszona przy S$wietle
z6ftym, czego dowodzag zaréwno teoria, jak i doswiadczenia
praktyczne.

Co sie tyczy mgly, stwierdzono, ze S$wiatto zoétte przy
stabej mgle znacznie polepsza widzialno$¢, przy gestej zas
mgle wprawdzie polepszenia widzialnosci nie powoduje,
lecz uwydatniajac kontrasty miedzy droga a jej skrajami,
moze w pewnym stopniu ufatwi¢ prowadzenie wozu.

Autor wymienia warunki niezbedne do wykonywania do-
Swiadczen poréwnawczych przy Swietle biatym i z6étym
i dowodzi na dwéch przyktadach, przeprowadzajac kalku-
lacje liczbowa, wyzszo$¢ Swiatta z6tego, przy ktérym Kkie-
rowca predzej moze zatrzymaé¢ woz przed nagtg przeszkoda.

W praktyce, kierowcy naogot coraz bardziej uznajg ko-
rzysci, wynikajace z uzywania $wiatet zéttych na drogach
nie os$wietlonych.

(P. Bossu, L'Industrie des Voies Ferrées et
des Transports Automobiles, wrzesieh 1938,
str. 248).

Trolleybusy,  Srodki

specjalne

Ulepszone zawieszenie przewoddéw jezdnych dla
trolleybusow.

komunikacji

Eb 9

Woprowadzenie trolleybuséw w miastach wymaga z na-
tury rzeczy podwojenia liczby przewoddéw i czesci zawie-
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szonych w powietrzu; jezeli sie uzywa zwyktych materiatowi,
to dla osiagniecia niezbednej wytrzymatosci trzeba stosowac
znaczne przekroje, co ujemnie wplywa na estetyczny wy-
glad ulic. Ogoélne wiec jest dazenie do znalezienia urzadzen
lekkich i do udoskonalenia zawieszenia sieci jezdnej.

Rys. 1. Widok trolleybusu.

Na jednym z odcinkéw trolleybusowych Londynskiego
Przedsiebiorstwa Przewozéw Osobowych, na dtugosci okoto
jednej mili, zastosowano tytutem préby nowy sprzet dla
sieci przewodoéw jezdnych, skonstruowany wedtug metod wy-
prébowanych przez amerykanska Ohio Brass Company, firma
ta jest znana jako wytwdrca porcelanowych izolatoréw i spe-
cjalizuje sie w ostatnich latach w wyrabianiu przewodéw

Rys. 2.

Nowoczesne zawieszenie przewodéw jezdnych. Uwi-
doczniona jest prostota konstrukcji, ptaski uktad
wyposazenia i jego sztywnos$¢.

jezdnych dla trolleybuséw. Sprzet ten posiada nastepujace
cechy, uwazane przez fachowcéw za najbardziej pozadane:
gtadki bieg rolki lub $lizgacza po przewodzie, dostateczng
wytrzymato$¢ mechaniczng i elektryczng, odporno$¢ na ko-
rozje, wytrzymato$¢ przymocowan przewodu réwng wytrzy-
matosci samego przewodu, jak najmniej dotkliwe skutki
wykolejenia sie odbieraka pradu, tatwos¢ wymiany poszcze-
gb6lnych czeéci, jak najmniejszy ciezar catego sprzetu oraz
jak najmniejsze zuzywanie sie przewodow.

Autor opisuje sie¢ jezdng nowego systemu, w szczegol-
nosci zawieszenie jej na zakretach i skrzyzowaniach i oma-
wia poszczegolne jej czeéci skiladowe, jak izolatory sek-
cyjne, uchwyty, kotwy i t. p., ilustrujac swe wywody sze-
regiem fotografij, wykreséw i tablic.

(R. Livingstone, Passenger Transport Journal,
9.1X38, str. 104 i 14.X.38, str. 150).
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