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Zagadnienia wspolne dla réznych rodzajow komunikacii

XVI1 Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Aa 126

W drugiej potowie pazdziernika 1938 r. odbyt sie XVI
Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych. Na Zjezdzie wy-
gtoszono liczne referaty na temat wspoétczesnych zagad-
nien rozwoju komunikacji, charakterystyki trakcji elektrycz-
nej i parowej, warunkéw pracy w stuzbie zasobéw, rozwoju
kolejnictwa w ciggu 20 lat istnienia Panstwa Polskiego i t.p.

Zjazd zakonczono powzieciem szeregu uchwat, dotycza-
cych sprawy zapewnienia $wiezego doptywu sit inzyn:er-
skich do kolejnictwa oraz zagadnienia rozwoju komunika-
cji, ktére powinno by¢ wysuniete na jedno z naczelnych
miejsc w catoksztatcie gospodarczej i inwestycyjnej poli-
tyki Panstwa.

W uchwatach poruszono réwniez sprawe rozwigzania
zagadnienia komunikacji droga harmonijnego traktowania
wszystkich rodzajéw komunikacji, sprawe koniecznosci usta-
lenia skoordynowanego i jednolitego planu polityki komu-
nikacyjnej, inwestycyj oraz eksploatacji, jak réwniez opar-
cia gospodarki kolejowej na zdrowych podstawach finan-
sowych

W  kwestii wyboru rodzaju trakcji Zjazd stwierdzit, iz
jest to =zagadnienie natury gospodarczej, wyrazit jednak
poglad o koniecznosci wyjasnienia warunkéw, przemawia-
jacych za tym lub innym rodzajem trakcji.

Powzieto uchwaty tyczace sie warunkéw pracy i placy
w dziale stuzby zasobéw; poza tym stwierdzono, iz zasady
naukowej organizacji pracy nie znajduja w kolejnictwie pol-
skim nalezycie szerokiego zastosowania; koniecznym wiec
jest blizsze zainteresowanie sie ta sprawa, przeprowadze-
nie gruntownych studiéw i wprowadzenie w zycie tvch
zasad.

Zagadnienie szyn znalazto réwniez swoj wyraz w uchwa-
tach Zjazdu, ktéry stwierdzit, iz prace badawcze w tym
kierunku nie sg dostatecznie intensywne i wyrazit zycze-
nie, by te badania byly prowadzone w jak najszerszym za-

kresie w porozumieniu z zarzadami kolejowymi i z prze-
mystem.
(Inzynier Kolejowy, listopad 1938, Nr. 11/171,

sir, 488/452).

Przeksztatcenie paryskiej zewnetrznej linii
podmiejskiej.

Aa 127

W 1932 r. odcinek kolei podmiejskiej Paryza od stacji
Luxemburg do Massy-Palaiseau i Robinson-Sceaux, uprze-
dnio eksploatowany przez Towarzystwo Kolei Paris-Orléans
z trakcjg parowa, zostat oddany do zelektryfikowana Pa-
ryskiemu Towarzystwu Kolei Podziemnych. Prace zostaty
juz wykonane i uruchomienie nastgpito w dniu 18 stycz-
nia 1938 r.

Jedng z gtéwnych trudnosci przebudowy byty skrzyzo-
wania w poziomie; zostaly one rozwigzane drogag prowa-
dzenia kolei w tunelach oraz droga budowy Fcznych wia-
duktéw. Zgodnie z wymogami ruchu zostaty przebudowane
liczne stacje na linii.

Prad dostarczany jest przez elektrownie w Yvry-Port
i stacje transformatorowag w Arcueil. Napiecie jezdne wy-
nosi 1500 V. Linia jest zasilana przez dwie podstacje: jed-
nag na poczatku linii w Montrouge, druga za$ na koncu
linii w Villaine.

-Tabor sktada sie z zespotéw o 2 wozach motorowych;
kazdy woéz jest napedzany przez 2 silniki 0 mocy po 250
KM; tgczna moc zespotu wynosi 1000 KM, co przy tarze
zespotu 90 ton daje 11 KM/t; rozruch jest szybki, a przy-
spieszenie biegu znaczne.

1loé¢ miejsc do siedzenia wynosi 180, a do stania — 450.
Najwieksza szybko$¢ wynosi 50 mil ang. na godzine.

Dzieki zelektryfikowaniu linii uzyskano mozliwos$¢ zge-
szczenia ruchu; zanrast poprzednio kursujacych 28 pocia-
géw parowych dziennie, obecnie uruchomiono 180 pocia-
géw elektrycznych. W godzinach najwyzszego natezenia
ruchu pociggi kursujg w odstepach co 5 m'nut, poza tymi
godz'nami — w odstepach co 15 minut.

Cata linia podzielona jest na sekcje i odpowiednio do
tego skonstruowana jest taryfa, przy czym w | sekcji sto-
sowana jest normalna taryfa paryskiej kolei podziemnej.

Sygnalizacja jest odmienna od przyjetej na kolejach ze
wzgledu na specjalny charakter lokalny linii. Jest to sy-
gnalizacja automatyczna o 4 oznaczeniach za pomocg ko-
loréw, a nranowicie: dwa czerwone S$wiatla, dwa zotte,
trzy zoke i jedno zielone Swiatto. Wprowadzono poza tym
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dodatkowe oznaczenie za pomocg jednego czerwonego $wia-
tta oraz jednego z6ttego. W niektérych punktach zasto-
sowano sygnaty dzwiekowe.

(The Railway Gazette,
848).

14.X1.38, Nr. 20, str.

Zalezno$¢ zuzycia szyn od podsypki i podglebia.

Ab 101

Na dtugotrwatos¢ szyn ma wpltyw niezmienno$¢ podgle-
bia, zabezpieczenie od mrozu i dobre odwodnienie pod-
sypki, utozenie i rozstawienie podkiadéw oraz ogoélna bu-
dowa i utrzymanie toru.

Celem sprawdzenia, czy rzeczywiscie odpowiada to rze-
czywistosdci, zostaty przeprowadzone préby na pewnych
odcinkach toréw tramwajowych w Kolonii.

Préby te wykazaty dobitnie, iz dwa odcinki toru o jed-
nakowym gatunku szyn i o jednakowym podglebiu wyka-
zaly zupeinie inne zuzycie szyn przy zmianie balastu na
jednym z odcinkéw. Jasnym wiec jest, iz wpltynat na to ro-
dzaj balastu.

Zasadniczym warunkiem polepszenia pracy szyn i mniej-
szego ich zuzycia jest dobre odwodnienie podtoza, co jed-
nocze$nie znacznie obniza koszty utrzymania toréw.

Doswiadczenia przeprowadzone na ulicach Kolonii w
sprawie sposobu ukladania szyn na waskich asfaltowych
ulicach wykazaly, iz elastyczne podioze dato lepsze rezul-
taty, anizeli sztywne.

Podane sg wykresy, otrzymane przez pomiary i obra-
zujace wytrzymatos¢ szyn w zaleznosci od ilosci przewie-
zionych ton i od rodzaju podioza.

Autor omawia sprawe wyboru rodzaju budowy (sztyw-
nego czy elastycznego) przy podiozu betonowym i przy
podlewaniu preparatami smotowcowymi, zastanawia sie nad
przyczynami réznej wytrzymatosci szyn oraz nad znacze-
niem i sposobem wykonania odwodnienia podtoza.

Autor podkres$la poza tym sprawe wplywu dobrych wia-
$ciwosci stali na trwato$¢ szyn i cytuje przykiady wpro-
wadzonych ulepszen w budowie podtoza i podglebia.

(G. Thomas, Ver k ehr stechn ik, 20.X.38, Nr. 20,
sir. 473 i 5.X1.38- Nr. 21, str. 494).

Czas trwania szyn, utozonych w torach.

Ab 102

Koleje nadziemne w Hamburgu przeprowadzity ciekawa
statystyke czasu trwania szyn, utozonych w torach.

Statystyke przeprowadzono w ten sposéb, iz krzywizny
zostaty ponumerowane, szyny za$ — poznaczone: utworzo-
no specjalne karty, na ktérych notowano daty utozenia,
zamiany, czas pracy oraz charakterystyki szyn. Statystyke
rozpoczeto w 1912 r,, przy otwarcu kolei; istniejg wiec juz
dane za okres 25 lat.

Jako materiat szynowy byly poczatkowo uzywane stale
Bessemerowskie, nastepnie Siemens-Martinowskie, ostatnio
za$ od 1928 r. — stale dwutworzywowe. Pierwsze z tych
stali odznaczajg sie wyjatkowo matym zuzyciem, drugie na-
tomiast sg specjalnie odporne przeciw pekniec’om, wyka-
zuja jednak szybsze zuzycie.

Autor podaje dane, dotyczace czasu pracy szyn jedno-
tworzywowych i dwutworzywowych; z tabeli wida¢ zalety
szyn dwutworzywowych, gdyz osiagaja one czterokrotnie
dluzszy czas pracy, co umozliwia zmniejszenie kosztow
utrzymania toréw o 50% i daje duze oszczednosci na ma-
teriatach.

(G. Mandel,
str. 499).

Verkehrstechnik, 5XI1.38, Nr. 21,

1938 — ZWIAZEK P. K.

Diuga nitka torowa.

Ab 103

Praktyka kolejowa dawno juz wykazata doniostos¢ i ko-
nieczno$¢ stosowania dtugich nitek torowych, otrzymywa-
nych droga spawania poszczegdlnych odcinkéw szyn.

Uprzednio rozpowszechniona byta teoria o koniecznosci
pozostawienia luzu pomiedzy koncami szyn ze wzgledu na
rozszerzalno$¢ materiatu pod wplywem temperatury. Bada-
nia i obliczenia wykazaty jednak, iz dtugos¢ szyny jest bar-
dziej ograniczona technicznymi warunkami wykonan'a, niz
koniecznoscig stosowania luzéw stykowych. Réwnoczes$nie
z tymi badaniami ustalono najwieksza dopuszczalng dtu-
go$¢ ogniwa szynowego.

Po obaleniu tak zwanego ,dylatacyjnego™ twierdzenia,
sprawa tworzenia dtugich odcinkéw szyn drogg spawania
weszta na wiasciwe tory. Préby spawania datujg sie od
1904 r. Diugosci spawanych odcinkbw wynoszg 72 m,
150 m i wiecej; znane sg nawet diugosci 1000 m na linii
Dusseldorf—Oberkassel, spawane w 1924/25 r., ktére do
dzi$ dnia nalezycie pracujg. Szerokie zastosowanie spawa-
nia szyn zaczyna sie jednak od 1924 r. Stosowanych jest
pie¢ metod spawania: termitowe, oporowe, tukowe, przy-
pawanie tubkéw i spawanie autogenowe.

Po szczegétowym opisaniu wszystkich rodzajéw spawa-
nia i ich wartosci technicznych autor stwierdza, iz zasada
uzywania diugich szyn stata sie powszechng i stosowang
masowo, szczegOllnie w krajach o duzych postepach techniki.
Jest to zrozumiate ze wzgledu na korzysci, ktére daja tory
o dbugich ogniwach a mianowicie: zmniejszenie ilosci zlacz
tubkowych, przedtuzenie zycia szyn starych ponad najdiuz-
szy okres ich pracy (40 lat) oraz spokojny bieg wagonéw
bez uderzen i wstrzaséw.

Nie nalezy tez lekcewazy¢ korzysci gospodarczych, to
znaczy oszczednosci uzyskiwanych dzieki stosowaniu spa-
wania.

W koncu autor porusza sprawe warunkéw odbioru tech-
nicznego spawanych stykéw oraz podkresla raz jeszcze wyz-
szo$¢ spawania termitowego nad innymi.

(S. Swida, Inzynier Kolejowy,
11/171, str. 453).

listopad 1938, Nr.

Wystawa taboru w Dusseldorfie,

Ac 146

Z okazji zjazdu niemieckich przedsiebiorstw komunika-
cji miejscowej w Dusseldorfie odbyta sie w dniach od 14
do 19 listopada 1938 r. wystawa wozéw tramwajowych, au-
tobuséw i trolleybuséw.

Podczas kryzysowych lat 1929—1934 przedsiebiorstwa
tramwajowe n’e mogty mysle¢ o powiekszaniu taboru. Przy
obecnym za$ wzroscie frekwencji stary tabor nie wystar-
cza i musi by¢ odnowiony. Zaréwno w wozach silniko-
wych, jak i przyczepnych wprowadzono szereg udoskona-
len pod wzgledem mechanicznej budowy i wyposazenia
elektrycznego. Dzigki odpowiedniemu uksztattowaniu profilu
nowe wozy przystosowuja sie do ogélnego obrazu ulic, wy-
petnionych pojazdami o liniach optywowych. Dba sie 0 kom-
fort pasazeréw, o wygodne siedzenia, dobre o$wietlenie,
ogrzewanie i przewietrzenie; staranne odsprezynowanie i sto-

sowanie wkladek gumowych chroni przed wstrzgsami
i zmniejsza hatas. Zwiekszono moc silnikéw i ich liczby
obrotéw, wprowadzono nastawniki wielostopniowe, pod-

wyzszono szybko$¢ jazdy przy zwiekszonym przyspieszeniu
rozruchu i op6znieniu hamowania. Zamierza sie opracowac
znormalizowany typ wagonu celem ufatwienia poszczegol-
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nym przedsiebiorstwom zakupu nowego taboru i jego kon-
serwacji jak najmniejszym kosztem.

Wystawione autobusy sg typOw przeznaczonych zaréw-
no do ruchu miejskiego, jak i podmiejskiego i dalekobiez-
nego. Wozy typu ,,Trambus" z silnikiem umieszczonym pod
podioga wykazujg lepsze o 15—20% wyzysk:wan.ie miejsca;
rozpowszechniajg sie tez w ruchu miejskim wozy zwane
,.Strabus”, w ktérych siedzenie kierowcy znajduje sie obok
silnika wewnatrz wozu. Wystawiono réwniez wozy przy-
czepne, coraz czesciej stosowane ze wzgledu na to, ze
zwiekszajag one rentowno$¢ autobuséw; trudne zagadnienie
sterowania jest w eksponatach dobrze rozwigzane.

Wreszcie znajdujg sie na wystawie trolleybusy, nawskro$
nowoczesne pod wzgledem zaréwno konstrukcyjnym, jak
i elektrycznym. Tendencja do normalizacji jest w dwu-
osiowych wozach po czesci urzeczywistniona. Na czas wy-
stawy urzadzono w Dusseldorfie prébng linie t.roileybuso-
wa, majaca wykaza¢ sprawnos$¢ tego s$rodka komunikacji
na waskich ulicach o gestym ruchu.

Artykut jest uzupetniony opisami poszczegdélnych wo-

zow tramwajowych, autobuséw i trolleybuséw, z licznymi
fotografiami i szkicami.
(F. Bauer, Werkehrstechnik, 17.X1.38. Nr. 22,

str. 531).

Rozwdj taboru berlinskiego przedsiebiorstwa
komunikacyjnego.

Ac 147

Jednym z waznych zadann kazdego przedsiebiorstwa ko-
munikacyjnego jest doprowadzenie taboru do takiego sta-
nu, aby w catej petlni odpowiadat wymaganiom pod wzgle-
dem bezpieczenstwa, szybkosci przewozéw i wygody pa-
sazeréw; nalezy poza tym pamietaé, ze wyglad taboru na-
daje okreslony charakter catemu miastu.

Tramwaje i koleje podziemne w Berlinie majg obecnie
tabor tak liczny, ze nawet po wycofaniu przestarzatych
wagonéw pozostaje wystarczajaca ilos¢ wozéw zapasowych
i przedsiebiorstwo moze sie na razie ogranicza¢ do prze-
budowy taboru celem zmodernizowania go. Opracowano
jednak typy nowych wozéw, a mianowicie: wozy tramwa-
jowe majg by¢ dostosowane do najwiekszej policyjnie do-
zwolonej szybkosci 60 km/godz.; wozy beda czteroosiowe,
z jednym silnikiem o mocy godzinnej 60 kW na kazdej osi;
pojemnos¢ — 70 miejsc, z czego 32 do siedzenia; tawki nie
przektadane, duze przestrzeni dla os6b stojacych w poblizu
przednich i tylnych drzwi, ktére podczas jazdy muszg byc¢
zamkniete. Czteroos:owe wozy przyczepne bedag miaty po
75 miejsc, dwuosiowe za$ po 65 miejsc.

Dla kolei podziemnych przewidziane sg trzy' typy wa-
gondw, o pojemnosci ogdlnej od 96 do 174 miejsc; zespoty,
ztozone z jednego wozu silnikowego i jednego przyczepnego,
bedg za pomocg sprzegiet Schartenberga taczone w po-
ciggi 0 4, 6 i 8 wagonach. Odsprezynowanie, hamowanie,
ogrzewanie i przewietrzanie bedzie wysoce udoskonalone.

Co sie tyczy taboru autobusowego, jest on juz teraz
niewystarczajacy, a zapotrzebowanie wzrasta stale i szyb-
ko. Nowe wozy sg typu ,,bez maski”, badZ to o jednej kon-
dygnacji na 2 osiach (44 miejscaf*bgadz o jednej kondygnacji
na 3 osiach (60 miejsc), badz tez o dwdch kondygnacjach
na 3 osiach (75 miejsc). Wozy tego typu, zwane ,,Dobus”
(p. notatka Dc 191 w Nr. 8/96 ,,Przegladu Czasopism" z sier-
pnia 1938 r.), maja silniki' dieselowskie o mocy 165 KM przy
1600 obr./min.

Liczba trolleybuséw kursujacych w Berlinie jest dotad
nie wielka. Dla projektowanych nowych linij opracowano
typ wozu trzyosiowego o 65 miejscach (z czego 36 do sie-
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dzenia), z silnikiem o podwdjnym kolektorze, mocy 2X43
kW. Wozy beda zaopatrzone w wielostopniowe nastawni-
ki, ktérych opis autor podaje.

(IV. Benninghoff, Werkehrstechnik,
22, str. 514).

17.X1.38, Nr.

Zagadnienie rozwoju kotowych ztozen
wagonowych.

Ac 148

Artykut stanowi  krytyke uprzednio zamieszczonego
w czasopiSmie artykulu na temat kolejowych ztozen z we-
wnetrznymi {ozyskami oraz przedstawia cato$¢ zagadnie-
nia kotowych ztozen wagonowych.

Jakkolwiek wygodniejszy rozkiad obciazen osi wagono-
wej przy wewnetrznym rozmieszczeniu tozysk dozwala na
teoretyczne zmniejszenie jej wymiaréw, a zatem i ciezaru,
to jednak takie rozmieszczenie tozysk powoduje w nastep-
stwie szereg niewygdd, a mianowicie: utrudniong kontrole
tozysk, niebezpieczenstwo wykolejenia sie pociggu w razie
pekniecia osi. ktére nastepuje prawie zawsze na czopach,
utrudnione uszczelnienie tozysk, stabsze chtodzenie maznic
podczas ruchu, utrudniong wymiane panewek, mniejszy roz-
step nredzy resorami, a zatem niespokojnieszy bieg wago-
nu oraz utrudnione przystosowanie tozysk rolkowych.

Oddawna stosowane konstrukcje ztozeh wagonowych nie
ulegly wiekszym zmianom, poza zwiekszeniem wymiaréw
w zwigzku ze zwiekszeniem sie obcigzen i szybkosci po-
ciggéw; dopiero w ostatnich czasach, w zwigzku ze zreali-
zowaniem lekkiej konstrukcji wagonowej, podleglty one ra-
dykalnej ewolucji.

W konstrukcjach lekkich ztozen gtéwng uwage poswie-
ca sie unikani: w cze$ciach prasowanych oraz spawanych
naprezen wewnetrznych i rys oraz zapewnieniu catemu
ustrojowi dostatecznej wytrzymatosci na ‘obcigzenia dyna-
miczne zaréwno w kierunku osiowym, jak i pionowym. Za-
nim nowa konstrukcja ztozen zostanie oddana do préb pod-
czas jazdy, jest ona starannie prébowana pod obcigzeniem
sztucznym oraz poddawana badaniu ze wzgledu na napre-
zenia wewnetrzne.

Wielkie postepy w napawaniu powierzchni tocznych
i obrzezy ko6t oraz ich szlifowanie bez toczenia umozliwiajg
stosowanie kot jednolitych bez nakiadanych bandazy, co
wybitnie zwieksza pewno$¢ ruchu oraz bardzo zmniejsza
ciezar ztozen.

Jedynym sposobem zabezpieczenia sie przeciw pekaniu
osi wagonowych podczas ruchu jest okresowe badanie ma-
gnetyczne, dokonywane réwniez po kazdym wykolejeniu.

(H. Kénig. Organ fur die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, listopad 1938, Nr. 21, str. 392),

Oddzwigkowienie taboru kolejowego.

Ac 149
Wprowadzenie na kolejach taboru, wykonanego catko-
wicie z metalu, spowodowato, ze we wnetrzu wagonéw po-
wstaje podczas jazdy duzy halas, wzmagajacy sie w miare
wzrastania szybkosci. Zmniejszenie tego hatasu jest jed-

nym z wazniejszych technicznych zadan zarzadéw kolei.
Autorzy artykutu dajg zarys zasadniczych delinicyj usta-
lonych naukowo w akustyce, wymieniajg rézne metody mie-
rzenia hatasu i zestawiajg wyniki badan laboratoryjnych
oraz licznych préb i doswiadczen praktycznych wykona-
nych na taborze kolejowym. Korzysta sie w kolejnictwie
z do$¢ daleko posunietych prac przeprowadzonych dla
zmniejszenia hatasu w samolotach. Doswiadczenia dotycza
przepuszczania dzwiekéw przez réznego rodzaju przegrody
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(pojedyncze, podwodjne, wypetnione powietrzem lub specjal-
nymi materiatami), oraz przesytania przez ciata state dzwie-
kéw, pochodzacych od uderzenn két na zlgczach szyn i od
wibracyj powodowanych toczeniem sie k&t po szynach.
Droga szczeg6towych pomiaréw stwierdzono, ze szereg za-
stosowanych $rodkéw doprowadzit do nader korzystnych
wynikéw, zmniejszajac wybitnie hatas we wnetrzu wagonoéw.
We Francji uruchonrono w 1932 r. pierwsze wagony me-
talowe zaopatrzone w omawiane udoskonalenia. Od tej
pory metody te i urzadzenia sg zaprowadzane na wszyst-
kich wielkich liniach, gtéwnie w pociggach o duzych szyb-
kosciach i w wagonach silnikowych, przy czym stosuje sie
coraz to nowsze wyniki doswiadczen. Zdaniem autorow
prace te sa jeszcze dalekie od zakonczenia i doprowadzg
niewatpliwie do dalszych bardzo znacznych udoskonalen ta-
boru.

(Baucelin i Renault, Revue Générale des Che-
mins de Fer, 1X.39, Nr. 5, str. 223).

Proby dotyczace trzymania sie toru przez
pojazdy kolejowe,

Ac 150

Zaktady Alfred I. Amsler & Co. w Szwajcarii zbudowaty
specjalny aparat, majacy na celu przeprowadzenie pomia-
réw, zmierzajacych do ustalenia wzajemnych pozycji kota,
szyny i nadwozia. Budowa tego aparatu doszia do skutku
dzieki zasitkowi ,,Fundacji Szwajcarskiej Gospodarstwa Pu-
blicznego” oraz zarzadéw zainteresowanych kolei drugo-
rzednych.

Rozwigzanie powyzszego zagadnienia umozliwia prace
konstrukcyjne nad ulepszeniem budowy podwozi wagonéw
kolejowych. W szczegélnosci chodzi o zjawiska, powstajace
przy biegu pociggéw na krzywiznach, gdy kota, osadzone
na osiach réwnolegtych, stykajg sie z szynami tylko w pew-
nych punktach, dzieki czemu powstaje silne zuzycie gtéowek
szyn i obrzezy bandazy. Wpltywa to, oczywiscie, na cha-
rakter biegu pociggu i na jego dobre trzymanie sie toru.
Srodkiem zaradczym sa woézki sterowane automatycznie. To
ostatnie zagadnienie nie znalazto jeszcze swego konstruk-
cyjnego rozwigzania z braku podstaw naukowych; w celu
uzyskiwania tych podstaw zostat zbudowany wyzej wymie-
niony aparat. W artykule znajdujemy zaréwno opis samego
aparatu, jak i pomiaréw nim czynionych; opis jest ilustro-
wany licznymi rysunkami.

Stosowany poprzednio system kinematograficzny nie dal
rezultatbw zadowalajagcych ze wzgledu na matg doktad-
no$¢ pomiaréw.

(Ad.-M. Hug. Bulletin de I'‘Association In-
ternationale du Congres des Chemins de
Fer, listopad 1938. Nr. 11, str. 1165).

Zjazd w Essen w sprawie systemow lekkiej
budowy,

Ae 103
Tematem zjazdu, ktéry sie odbyt w pazdzierniku 1938 r.

w Essen, byla sprawa ,lekkiej budowy w konstrukcjach
i technologii”.
Sprawa mozliwoséci stosowania lekkich  konstrukcyj

w dziedzinie pojazdéw kolejowych byta tematem referatu
O. Taschnigera, ktéry wskazal na dobre rezultaty, osiag-
niete na kolejach niemieckich oraz na mozliwosci szerszego
rozpowszechnienia tych konstrukcyj.

O uzyciu stali w lekkich konstrukcjach méwi dr. inz.
Schoenrock; sprawe za$ glinu i jego stopéw oraz magnezu
poruszyli inni referenci; poza tym obradowano nad sprawag
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technologii spawania oraz uzywania tworzyw syntetycz-
nych.
(W. Prasse, Yerkehrstechnik, 5.XI1.21, str. 505).

Tramwajownictwo

Zamiana komunikacji tramwajowej na autobusowa
w Utrechcie,

Ba 34

W roku 1935 w Utrechcie byto czynnych 7 linij komuni-
kacji miejskiej, z ktérych 5 linii obstugiwaty tramwaje,
a 2 linie o matym ruchu — autobusy, poczatkowo ciezkie
31-O'sobowe, nastepnie za$ lekkie 25-osobowe.

Z biegiem czasu, w zwigzku z rozbudowg miasta i ko-
niecznoscig uruchomienia nowych linij, wzglednie przedtu-
zenia istniejacych zapadta decyzja skasowania tramwajow
i wprowadzenia komunikacji autobusowej.

Do komunikacji uzyto mniejsze autobusy, gdyz dos$wiad-
czenie wykazato, iz bardziej odpowiednig jest wieksza cze-
stotliwo$¢ ruchu przy mniejszych wozach.

Z poréwnania kosztow eksploatacji trzech rodzajow ko-
munikacji: tramwajéw, ciezkich autobuséw i lekkich auto-
buséw,, wynika, iz najdrozszymi sg tramwaje, najtanszymi
za§ — lekkie autobusy, ktérych koszty wyniosty 16,45 cen-
téw holenderskich na 1 wozo-kilometr, i ktérych wydajnos¢
pracy byta wieksza od innych srodkéw lokomocji mniej wie-
cej o 10%.

Rezultaty osiggniete w eksploatacji autobuséw byty do-
datnie. Przecigtna szybkos$¢ ruchu zostata zwiekszona mniej
wiecej o 25%, ilos¢ przewozonych pasazeréw wzrosta, prze-
wozy w godzinach najwiekszego napiecia ruchu byty catko-
wicie opanowane; to ostatnie zawdziecza¢ nalezy mozliwo-
éci odpowiedniego zgeszczenia kursujgcych wozow.

Pod wzgledem gospodarczym komunikacja autobusowa
data znaczne oszczednosci, bowiem przy przebiegu 4,13 mi-
lionéw wozo-kilometréw personel kosztowat 319 400 flo-
renéw, gdy poprzednio przy komunikacji tramwajowej —
422 300 florenéw przy przebiegu 3,4 milionéw wozo-kilome-
tréw.

Preliminarz budzetowy na rok 1939 przewiduje dodatko-
wy zysk w wysokosci 44 500 florenéw, pomimo wiaczenia
do wydatkéw sumy 50 000 florenéw, dotyczacej komunikacji
tramwajowej.

Tabor autobusowy jest amortyzowany w wysokosci 25%,
co umozliwia zamiane wozéw co 4 lata.

(N. A. Imelman. VVerk ehrst echnik, 5.X1.38, Nr. 21,
str. 489).

Wozy tramwajéw o wielkiej pojemnosci w Essen.

Bc 180

Przedsiebiorstwo tramwajowe w Essen zaméwito 20 wo-
z6w tramwajowych typu wyprébowanego od 1932 r. Cztero-
osiowe te wozy wyrézniajg sie duzg pojemnoscig (28 miejsc
do siedzenia i 40 do stania) i matym ciezarem (11,6 t). Pu-
dio jest wykonane ze stali, poszczegdlne czesci sg spawane.
Wézki sg tak zbudowane, ze obudowa silnika wraz z obu-
dowa przektadni tworzy rame opartg na zestawach kot, od-
sprezynowanych gumg; dzieki temu ciezar nie odsprezyno-
wany jest zmniejszony, uderzenia két na zigczach szyn, be-
dace zZrodiem hatasu, sg przyttumione, i w ostatecznym
wyniku zuzycie szyn jest mniejsze. Zamiast drzwi skiada-
nych zastosowano podwdjne drzwi zasuwane, nie powodu-
jace niemitego brzeczenia i tatwiejsze do konserwacji; no-
woscig jest elektryczny przyrzad do zamykania drzwi, z mo-
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torkiem uruchomianym przez konduktora lub motorniczego
za pomocg przycisku. Whnetrze wozu jest obszerne, z szero-
kim przejsciem $rodkowym. Przewietrzanie jest bardzo sta-
rannie obmyslane.

Wagon jest napedzany dwoma silnikami duzej mocy, ce-
lem osiggniecia wiekszego przyspieszenia i predszego ha-
mowania, a mianowicie: moc godzinna kazdego silnika wy-
nosi 59 kW, a moc stata 43,6 kW. Obok hamulcéow zwar-
ciowych przewidziane sg 4 hamulce szynowe. Nastawniki sg
wielostopniowe; oporniki sa umieszczone pod podtogg wa-
gonu, dzieki czemu zmniejszono obcigzenie platform i zy-
skano wiecej miejsc do stania; ma to, w poréwnaniu z cze-
sto stosowang metoda umieszczania opornikéw na dachu,
te zalete, ze pudto wozu moze by¢ lzejszej budowy, a prze-
wody doprowadzajagce sg krotsze. Wszystkie zaréwki,
w liczbie 25, sg wiaczone szeregowo w jednym obwodzie;
maja one specjalne oprawki, ktére w razie przepalenia sie
zaréwki zwierajg sie samoczynnie, nie przerywajac obwodu.
Sygnalizacja miedzy konduktorem a motorniczym jest op-
tyczno-akustyczna, zasilana z baterii 0 pojemnoosci 19 Ah
i napieciu 12 V; jest ona wiec niezalezna od napiecia
w przewodzie jezdnym. Bateria jest wigczona szeregowo
do obwodu os$wietleniowego i tadowana w miare spozycia
pradu w tym obwodzie.

Rozwazajagc mozliwosci dalszego udoskonalania wozéw
tramwajowych, autor dochodzi do wniosku, ze nowe wa-
gony w Essen przyczynig sie do wyznaczenia wytycznych
do dalszego rozwoju, a mianowicie: maty ciezar, przysto-
sowanie sie do warunkéw torowych na prostej i na lukach,
catkowite wyzyskanie ciezaru tarcia przy dwusilnikowym
wyposazeniu.

(W7. Prasse,
str. 521).

Verkehrstechnik, 17.X1.38, Nr. 22,

tozyska wozéw tramwajowych.

Bc 181
Dostosowanie wozéw tramwajowych do zwiekszonych
szybkosci jazdy spowodowato, ze konstruktorzy zwracajg
obecnie wiecej uwagi na tozyska, ktére wykonuje sie jako

rolkowe, osiggajac przy odpowiednich rozmiarach i przy
starannej konserwacji  trwato$¢ réwng trwatosci samego
wozu. Dla twornikéw uzywa sie réwniez tozyska rolkowe.

Natomiast zawieszanie silnika na osi jest nadal wykonywane
jako S$lizgowe z udoskonalonym doprowadzeniem smaru,
gdyz préby z ‘tozyskami rolkowymi wykazaly zbytnig ich
czuto$¢ na dziatanie powro”iego pradu, przeptywajacego do
ziemi, ktéry wywotuje na nich nieréwnosci. +tozyska te po-
winny mie¢ nastepujgce cechy: maty ciezar, gdyz nalezag
one do masy nie odsprezynowanej; oszczedzanie osi, ktore
powinny by¢ jak najtrwalsze; dostateczne powierzchnie nos-
ne; wystarczajace smarowanie przy jak najmniejszej obstu-
dze; dobre uszczelnienie od wody i kurzu, oraz po stronie
przektadni zebatej — od zuzytego smaru; wreszcie powinna
by¢ wykluczona mozliwo$¢ zagrzewania sie tozyska, co po-
ciggatoby za sobg znaczne wydatki na wymiane osi.

Bardzo waznym zagadnieniem jest dobdr odpowiedniego
materialu na panewki, ktére powinny by¢ wykonywane
w Niemczech z materiatu o ile moznosci krajowego, nie
pochtaniajgcego dewiz. Z tego ostatniego wzgledu ograni-
cza sie obecnie w Niemczech uzywanie cyny do wyrobu
metali panewkowych. Autor daje obszerny opis réznych
nowoczesnych metod wykonywania panewek, odpowiadaja-
cych powyzszym postulatom.

(C. Haller, WVerkehrstechnik,
str. 542).

17.X1.39. Nr. 22.

93
Nowoczesne urzadzenia w warsztatach
tramwajowych.
Be 19
Wymagania bezpieczenstwa ruchu, duzej wydajnosci

pracy, zmniejszenia kosztéw eksploatacyjnych i dostosowa-
nia sie do wymagan niemieckiego czteroletniego planu gos-
podarczego powodujg potrzebe udoskonalenia techniki
utrzymania taboru. Najwazniejszym zadaniem jest nalezyta
konserwacja podwozi tramwajowych i wyposazenia elek-
trycznego. Autor omawia nowoczesne metody czyszcze-
nia podwozi za pomocg strumienia gorgcej wody oraz me-
toda kapania rozebranych czesci podwozia w specjalnym
roztworze; uzywane sg tez do mycia specjalne . maszyny,
w ktérych czeéci podwozia sg na tasmie prowadzone pod
gorgcy natrysk, po tym plukane woda i suszone; do usu-
wania rdzy uzywa sie strumienia piasku.

Zestawy kotowe muszg by¢ dokiadnie badane celem
sprawdzenia, czy nie powstaty pekniecia na osiach i ko-
lach i czy pierwotne wymiary pozostaty nie zmienione. Do
wypetniania zuzytych miejsc na obreczach koét stuzg spec-
jalne maszyny do spawania (rys. 1), pracujace bardzo
oszczednie i przedtuzajgce trwato$¢ obreczy. Autor opi-
suje urzadzenia i przyrzady ulatwiajagce i przyspieszajgce
poszczegblne operacje.

Rys. 1. Maszyna do napawania bandazy.

Przy obecnych szybkosciach jazdy wyposazeniu elek-
trycznemu wozéw stawiane sg wieksze niz dawniej wyma-
gania. Ze wzgledu na wysokie prady zwarcia przy lamo-
waniu stosuje sie jako izolacje uzwojen siln.kéw azbest
i mike zamiast baweilny. Do obrabian.a ztobkéw kolektora
stuzg przewozne maszyny. Specjalne maszyny do wywa-
zania twornikéw zapewniajg znaczne oszczednosci na ro-
bociznie. Autor opisuje te i inne nowoczesne urzadzenia,
przedstawiajac liczne fotografie.

Malowanie i lakierowanie odbywa sie prawie wytacznie
metoda natryskowa pod cisnieniem 3 do 4 atm. Celem
ochrony przed szkodliwg dla personelu mgtg z farby, po-
wstajacg przy tym systemie malowania, uzywane sa osta-
niajace goérna czes¢ ciata maski, pod ktore doprowadza sie
Swieze powietrze.

W koncu autor opisuje higieniczne urzadzenia do my-
cia i przebierania sie personelu pracujacego w warsztatach
tramwajowych.

(F. Finek, Ver kerhr stechn ik,
str. 547).

17.X1.38, Nr. 22,
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Kolejnictwo dojazdowe
Sterowanie dieselowskich wozéw silnikowych.

Cc 493

W angielskim Instytucie Inzynieréw Mechanikéw byt
wygtoszony referat na temat urzadzen i przyrzadéw do ste-
rowania dieselowskich wozéw silnikowych. Ogoélnie dazy
sie do tego, by jak najbardziej uprosci¢ te urzadzenia
i zmniejszy¢ liczbe pochtaniajacych uwage kierowcy przy-
rzgdéw mierniczych, drazkéw i przyciskéw, sterujacych
b:egi i hamulce i regulujacych szybko$¢ oraz ciénienie po-
wietrza i smaru. W przekladniach elektrycznych istnieje
kilka metod utrzymywania mocy uzytkowej na poziomie
statym przy okre$lonej pozycji nastawnika. Uzwojenia
pradnic bywajg tak urzadzone, ze w miare zmian nipiecia
warto$¢ pradu waha sie, utrzymujac stale obcigzenie. Przy
innych metodach reguluje sie napiecie pradnicy w taki
sposéb, ze moc uzyteczna, przypadajaca na jeden cylinder,
jest stata. Konstruuje sie tez przyrzady do sterowania,
przy ktérych mozna ogranicza¢ najwiekszy mozliwy wysitek
trakcyjny, a zatem najwyzszy mozliwy prad w pradnicy
i w silnikach trakcyjnych; ta metoda jest wprawdzie kosz-
towna i ma stosunkowo matg wydajnos¢, lecz stanowi ona
dotychczas jedyny znany sposéb rozdzielania mocy z jed-
nego silnika na diuzag liczbe osi w réznych czesciach po-
ciggu.

Przechodzgc do przektadni mechanicznych, referent
omawia systemy epicykliczne z hamulcami tasmowymi,
przektadnie Myliusa oraz elektropneumatyczne sterowanie
na odlegto$¢ Ganza.

Ze sprzegiet hydraulicznych oméwiony jest system Vul-
can-Sinclair, zapewniajacy rozruch bez gwaltownego zrywu.

W ciggu dyskusji, ktéra sie odbyta nad referatem, uwy-
datniono cechy techniczne i gospodarcze ré6znych metod
sterowania, uzupelniajac wywody referenta danymi o naj-
nowszym rozwoju niemieckich przektadni elektro-kinetycz-
nych i amerykanskich przektadni elektrycznych, uzywanych
oddawna ze sterowaniem wielokrotnym. Postep ostatnich
kilku lat umozliwit sterowanie wielokrotne takze przy prze-
ktadniaeh mechanicznych.

(W. G. Wilson, The Railway Gazette, 25.XI. 38.
Nr. 22, sir. 933 i 942).

Wagony o bardzo wielkich szybkosciach,
zabezpieczone od wykolejania sie.

Cc 494

Wychodzagc z zatozenia, ze komunikacja o bardzo wiel-
kich szybkosciach, tj. ponad 250 km/godz., przy réwnoczes-
nym zapewnieniu bezpieczenstwa, komfortu i niskich cen
przejazdu, zwiekszytaby znacznie frekwencje na kolejach,
autor juz w 1909 r. proponowat wiszace wagony silnikowe,
napedzane za pomoca $migiet; ten system okazat sie jednak
w praktyce niewykonalnym, z powodu zbyt wysokich kosz-
tow budowy specjalnych pomostéw dla toréw. Obecnie
autor proponuje wagony silnikowe o liniach S$cisle optywo-
wych i o budowie specjalnie lekkiej, biegnace po torze uto-
zonym z szyn nachylonych ku wewnetrznej stronie pod ka-
tem 30°; wysokie obrzeza két chwytajg pod gtéwka szyny
tak, ze kota nie moga wyskoczy¢ z szyn (rys. 2).
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Autor oblicza, ze ciezar na jedno miejsce tacznie z pa-
sazerem wynosi¢ bedzie tylko 250 kg i ze szybko$¢ mogta-
by dochodzi¢ do 400 km/godz. przecietnie, a do 700 km/godz.
maksymalnie. Do napedu najodpowiedniejsze bytyby lekkie
szybkoobrotowe silniki typu samolotowego, benzynowe Ilub
dieselowskie; te ostatnie sg oszczedniejsze w eksploatacji
i przedstawiajg mniejsze niebezpieczenstwo pozaru; mozna by
tez w pewnych warunkach zastosowa¢ specjalnej budowy
maszyny parowe o wysokiej preznosci pary lub turbiny pa-
rowe. Wybér miedzy napedem na kota, a napedem za po-
mocg $migiet, musiatby by¢ czyniony od wypadku do wypad-
ku; oba systemy majg bowiem zaréwno zalety, jak i wady.

Rys. 2.

Zdaniem autora, ktory przedstawia swdj projekt szcze-
go6towo, ilustrujgc go szeregiem fotografij i wykreséw, po-
jazd szynowy nowego typu nadaje sie nie tylko do bardzo
szybkiego ruchu dalekobieznego, ale i do komunikacji miej-
scowej oraz — ze wzgledu na caly ciezar taboru — dla
kolei gorskich.

(K. Wiesinger, Verkehr st e chnik, 17X1.38, Nr. 22,
str. 526).

Szynowe wozy silnikowe kolei francuskch,
napedzane gazem ,leSnym*.

Cc 495

Sprawa uzycia do napedu wozéw silnikowych drzewa
lub wegla drzewnego stanowita juz oddawna we Francji
przedmiot powaznych studiéw.

Za zastosowaniem tego $rodka pednego przemawiat cho-
ciazby fakt zaleznosci Francji od importu zasadniczych
Ssrodkéw pednych, jak benzyna lub oleje gazowe. Poza tym
wchodzi w gre czynnik oszczednosci: 50 kg wegla drzew-
nego réwna sie w wydajnosci 40 litrom benzyny; koszt
pierwszego z tych $rodkéw pednych wynosi 35 fr., drugiego
zas$ 116 fr. Poza tym nalezy wzig¢ pod uwage, iz wsku-
tek zmiany podkitadéw koleje francuskie posiadajg stale
zapas starych podktadéw w ilosci mniej wiecej 300 000 ton.

Jeden z inzynieréw francuskich opracowat system spa-
lania starych podktadéw z twardego drzewa (przesyco-
nych); wegiel z nich ma duze wiasciwosci kaloryczne
(8000 kal/lkg), daje tylko 2,4% popiotu. Te wszystkie za-
lety skilonity koleje francuskie do zastosowania na
kolejach wschodnich nowych wozéw silnikowych, napedza-
nym gazem z wegla; dwa poprzednio uruchomione wozy na
kolejach zachodnich zdazyly wykaza¢ juz swe zalety.

Wozy te, zamowione w fabryce de Dietrich, majg nad-
wozie dhugosci 22,5 m i posiadajg wszelkie urzadzenia nor-
malnego wagonu. Liczg one 54 miejsca do siedzenia i 46
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do stania. Zastosowano ogrzewanie wodne za pomocag Spec-
jalnego niezaleznego grzejnika. Nadwozie spoczywa nha
dwoéch wézkach, z ktérych jeden jest silnikowy, drugi za$
noé$ny. Kota sg typu ,,monohlok” ze stali chromomolybde-
nowej; hamulec — Westinghouse'a. Silnik o pojemnosci
cylindréw 29,5 | posiada moc 280 KM przy 1750 obr./min.

Wiasciwy aparat gazyfikujacy typu Panhard skiada sie
z trzech czesci: generatora, ktéry jest umieszczony pio-
nowo po $rodku, oraz ochtadzacza i oczyszczacza, umiesz-
czonych pod nadwoziem.

Na prébach powyzszy wdéz osiagnat szybko$¢ maksymal-
ng 120 km/godz.; $redni rozchéd wegla drzewnego wynosi
przy peinym obcigzen;u 041 kg ! KM godz.,, co odpowia-
da 1 kg/km.

Promien dziatania wozu wynosi ok. 500 km. Nadaje sie
on specjalnie do odcinkéw krétszych o duzej ilosci przy-
stankOéw w zalesionych potaciach kraju.

(H. Martin, Bulletin de LA ssociation |n-
ternationale du Congres des Chemins
de Fer, Ilistopad, 1938, Nr. 11, str. 1216).

Przektadnie trybowe wagonow silnikowych.

Cc 496

Wydaje sie, ze organy mechaniczne wagonéw silniko-
wych powinny by¢ podobne do odpowiednich organéw au-
tobuséw. Tymczasem tak nie jest z powodu specyficznej
konstrukcji wozéw silnikowych, ich dtugosci, odlegtosci
silnikéw od osi pednych, ciezaru itp.

Z uzywanych konstrukcyj nalezy wymieni¢ przektadnie
o dwobch réwnolegtych watach, na ktérych osadzone s
kota zebate. W tabeli autor podaje charakterystyki roz-
maitych typéw przektadni, a mianowicie: Myliusa, Mayba-
cha, Ganza, Billarda i innych, ktére r6znig sie pomiedzy
sobg tylko szczegétami konstrukcyjnmi, dziatanie zas ich
jest oparte na tej samej zasadzie. Sa one czterobiegowe
i przewidywane dla silnikébw o mocy do 300 KM.

Poza tym sa stosowane przekladnie planetarne, szcze-
g6lnie szeroko wuzywane w AngP.i, Francji, Wioszech;
w Niemczech stosowanie ich jest w stadium préb. Wyka-
zujg one pewne zalety w poréwnaniu z przektadniami po-

przednio wymienionymi; bardziej zwartg konstrukcje, bar-
dziej réwny spokojny bieg “tp.
W innej tabeli podane sa charakterystyki trzech ro-

dzajéw przekiadni planetarnych Oldsmobile, Cotal i Wilson;
pierwsza z nich byta dotychczas stosowana jedynie w sa-
mochodach.

Autor omawia tez sprawe stopniowania biegéw i w re-
zultacie przychodzi do wniosku o koniecznosci zwigkszenia
ich liczby w zwigzku z wymaganiami pracy nowoczesnych
wagonow silnikowych.

(K. Henze,
Deutscher

Zeitschrift des \Wereines
Ingenieure, 19.X1.38, Nr. 47, str. 13503.

Obecny stan uzywania w pojazdach kolejowych
maznic z tozyskami rolkowymi.

Cc 497

Maznice z tozyskami
szerokie zastosowanie.

znalazty w kolejnictwie bardzo
Po dlugim okresie préb w wago-
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nach tramwajowych i towarowych wprowadzono je wobec
dobrych rezultatbw w powszechne uzycie.

Korzysci stosowania tych tozysk wynikajg z ich wiasci-
wosci, a mianowicie: pewnosci dzialania oraz ‘tatwosci
utrzymania i smarowania; poza tym nalezy podkre$P¢ mniej-
sze zuzycie energii; daje sie to szczeg6lnie zauwazy¢ przy
mniejszych szybkosciach. Préby wykazaly, iz przy szybkos-
ciach 60 — 80 km/godz. oszczedno$¢ energii wynosi od 8—
10%, Ze wzrostem szybkosci procent ten ulega zmniejsze-
niu. Ze wzgledu na wazno$¢ tych organéw w wagonach,
autor opisat i przeanalizowat rozmaite typy uzywanych to-
zysk, jak np.: tozyska o rolkach wahadtowych dla wozéw
linij dalekobieznych, tozyska o rolkach cylindrycznych, to
zyska dla wagonéw o duzym tonazu. W artykule znajduje-
my réwniez opis tozyska o jednym rzedzie rolek wahadto-
wych, posiadajgcego przeciwwaznik umieszczony u dotu.

Poza tym znajdujemy opisy tozysk osi parowozowych.

Artykut jest ilustrowany 17 rysunkami, przedstawiajg-
cymi przekroje tozysk; jeden z rysunkéw jest wykresem
stuzacym do ustalania wymiaréw tozysk dla maznic o 2 to-
zyskach z rolkami ruchomymi.

(M. F. Petersen, Bulletin de I'A ssociation
Internationale du Congres des Chemins
de Fer, listopad 1938, Nr. 11, str. 1198).

Komunikacja samochodowa

Wozy zarobkowe na szkockiej wystawie
samochodowej w Glasgow.

Dc 198

Od 11 do 19 listopada 1938 r. odbywatla sie_w Glas-
gow Szkocka Wystawa Samochodowa, bedgca uzupetnie-
niem dorocznych wystaw londynskich i majaca specjalny
dzial wozéw zarobkowych. W dziale tym wystawiono auto-
busy i wozy ciezarowe licznych wytworcow, wykazujace
osiggniete w ostatnich czasach wyniki i panujgce obecnie
tendencje rozwoju. Dajg sie stwierdzi¢ dalsze postepy w na-
dawaniu wozom linij optywowych, pewne ulepszenia ha-
mulcéw, rozwédj w budowie silnikéw ropowych, szczegdlnie
z bezposrednim wtryskiem, wreszcie udoskonalenia maja-
ce na celu wiekszy komfort pasazeréw. Ze wzgledu na sto-
sowanie krajowego paliwa zamiast przetworéw naftowych
ktérych moze zabrakngé¢é w razie wojny, zwrécity ogoélng
uwage wozy firmy Sentinel z generatorami gazu, opalanymi
antracytem; autobusy te majg silniki z sze$cioma cylindra-
mi o pojemnosci 8.7 litra i przektadnie o pieciu szybkos-
ciach; generator jest tak umieszczony, ze traci sie .zaledwie
dwa siedzenia dla pasazeréw; zbiornik paliwa ma pojem-
no$¢ wystarczajgcg na 400 km przebiegu. Jedno z przed-
siebiorstw przewozowych w Szkocji eksploatuje wozy tego
typu od 18 miesiecy z najlepszymi wynikami.

Autor opisuje eksponaty gtéwnych fabryk, podajac licz-
ne fotografie zaréwno catych wozéw, jak i ich czesci: pod-
wozi, silnikéw, tablic z instrumentami, opon, bateryj itp.

(Passenger Transport Journal, 11.X1.38
str. 208).
Samochody amerykarnskie o wielkich
pojemnosciach w 1938 r.
Dc 199

W dziedzinie samochodéw o wielkich pojemnoéciacl
Stany Zjednoczone sg nadal powaznym konkurentem Euro-
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py, gtéwnie na rynkach eksportowych, i to pomimo rézno-
rodnosci modeli, wysokiego kosztu produkcji i znacznych
kosztéw przewozu. Liczba tych maszyn, budowanych w
Ameryce, wielokrotnie przekracza odnosne liczby dla Fran-
cji, Anglii, Niemiec i Wioch. Przy tak olbrzymiej wytwor-
czosci, fabryki amerykanskie trzymajg sie nastepujgcych
zasad: obniza¢ ceny, polepsza¢ gatunek materiatéw, dazy¢
do postepu w koncepcjach technicznych. Obecnie tenden-
cje, spowodowane wzgledami handlowymi, mozna ujaé
w nastepujacych punktach: zwiekszenie zarobkowych po-
wierzchni nadwozi, zapewnienie najwiekszego komfortu pa-
sazerom i kierowcom, przewidywanie sporego zapasu mocy
silnikéw i ograniczenie szybkosci obrotéw silnika w roz-
sadnych granicach, wprowadzenie pigtego biegu, zwieksze-
nie mocy hamowania. Oprécz tego pojawity sie nastepu-
jace dazenia, majace raczej charakter pionierski: rozpo-
wszechn’enie silnikéw ptaskich, poprzeczne montowanie sil-
nikéw na tylnej czesci podwozia, nadawanie wozowi racjo-
nalnego profilu i zmniejszenie ciezaru nadwozia.

Autor omawia szczegétowo rézne nowe konstrukcje, za-
stosowane zaréwno do wozéw ciezarowych, jak i do auto-
buséw o duzej pojemnosci, podajac liczne fotografie i szki-
ce. Fabryki amerykanske, ktére dotychczas budowaty
przewaznie silniki wybuchowe, obecnie wprowadzajg silniki
dieselowskie; firma General Motors wypuszcza w r. b.
dziennie po 50 silnikéw dwusuwowych o 3, 4 lub 6 cylin-
drach, o mocy 83, 107 wzgl. 165 KM przy 2000 obr./min
i 0 ciezarze 6,5, 5,6 wzgl. 4,5 kg"lKM.

Wysitki, dgzgce do zmniejszenia ciezaru nadwozia, do-
prowadzity w budowie autobuséw do powiekszenia nos$no-
$ci, w niektérych wypadkach o 35%. Jedna z fabryk zbu-
dowata autobus na 25 oséb, wazacy tylko 3 t. Wielkg po-
jemnoscig odznacza sie podwdjny autobus typu Super-Twin,
majacy 120 miejsc, z czego 60 do siedzenia; wbéz ten ma
4 osie, z ktérych dwie zewnetrzne z synchronizowanymi
kotami kierujgcymi, podczas gdy dwie wewnetrzne tworza
wozek o 4 kotach niekierujgcych (patrz notatka Dc 193 w
Przegladzie Czasopism Nr. 10 98, pazdziernik 1938).

(P. Schwob, La Technique Moderne, 1.XI.38,
Nr. 21. str. 725).
Nowosci z dziedziny metalurgii w budowie
samochodow.
De 31

W ciggu ostatnich lat korzystano w budowie samochodéw
z postepéw metalurgii, os'iagnietych w innych dziedzinach
przemystu; w licznych jednak przypadkach witasnie przemyst
samochodowy stworzyt potrzebe tego postepu i pobudzat do
niego. Tak byto z korbodowami, odlewanymi ze specjalnych
materiatdw obrabianych termicznie, dzieki czemu doprowa-
dzono do uproszczenia i potanienia konstrukcji. Ogoétem
autor dzieli nowosci z zakresu metalurgii na dwie grupy: po-
legajace na uzywaniu nowych metali i stopéw, i polegajace
na stosowaniu znanych metali, stopéw i metod. Omawiajac
pierwszg grupe, autor wymienia stopy z miedzi i otowiu oraz
z kadmu i niklu, stosowane tam, gdzie chodzi o zmniejszenie
tarcia; w drugiej grupie podkresla on zalety specjalnych od
lewéw, rozpowszechniajgcych sie przy konstrukcji zespotu
silnika i napedu: w nowoczesnym woz:e turystycznym, waza-
cym od 800 do 1900 kg, ciezar odlewéw bloku cylindrowego,
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wydmuchu, zaworéw, korbowodéw. bebnéw hamulcowych itd.
wynosi 100—120 kg.

Badajac kolejno rézne czesci sktadowe samochodu, autor
rozpatruje poszczeg6lne materiaty uzywane w ostatnich cza-
sach i ocenia ich wasciwosci wykorzystywane celem spetn.a-
nia okres$lonych zadan.

W przeprowadzonym przez autora przegladzie uwydatnia
sie wzrastajaca stale liczba i r6znorodno$¢ metali i stopow,
bedacych do dyspozycji konstruktora; uwypukla sie réwniez
znaczny postep, osiagniety przez metalurgbw w zakresie bu-
dowy samochodéw, odpowiadajgcych obecnym wymaganiom
technicznym i handlowym.

(R. Cazaud, La Technique Moderne, 1.XI. 38
Nr, 21, str. 719).
Trolleybusy, Srodki komunikacji
specjalne
Baterie akumulatorowe i ich zastosowanie
w miejskich przewozach osobowych.
Ec 50

W koncu ubiegtego stulecia widywato sie tramwaje nape-
dzane przez baterie akumulatorowe. PézZniej rozpowszechnity
sie wozy, czerpigce energie do napedu z elektrowni. Do dzi$
dnia jednak w szeregu miast, gtéwnie we Francji, istniejg
t. zw. elektrobusy, czyli autobusy z bateriami. Niektére z nich
pracujg od 12 lat i przebiegty po 300 000 km, bedac jeszcze
w zupetnie dobrym stanie; jedynie nadwozie wymagatoby mo-
dernizacji. Rozch6d na 1 tonno-km wynosi ok. 195 Wh
w warunkach normalnych, a 225 do 260 Wh w godzinach
wzmozonego ruchu, gdy zachodzi potrzeba czestego hamowa-
nia i przystawania. Ujemng strong tych wozéw jest to, ze pro-
mien dziatania baterii jest stosunkowo maty; celem unikania
straty czasu na tadowanie stosuje sie baterie wymieniane
w miare potrzeby, czasem po Kkilka razy dziennie; podczas
gdy jedna bateria jest w uzyciu, pozostate sg tadowane.

W zastosowaniu do trolleybuséw uzywa sie baterie do
pomocniczego napedu w garazach, na stacjach krancowych
oraz w razie wypadku, gdy wé6z chwilowo nie moze by¢ zasi-
lany z przewoddéw jezdnych, a nalezy go usuna¢ z ulicy; w
niektérych miastach naped od baterii bywa tez wskazany na
skomplikowanych skrzyzowaniach. Poza tym muszg by¢ prze-
widziane mniejsze baterie (zwykle po 24 lub 30 V, o pojemno-
$ci 80—100 Ah) do oswietlenia, gdyz pobieranie w tym celu
pradu z sieci moze ¥powodowaé¢ w stalowym wozie, odizolo-
wanym oponami od ziemi, zwarcia grozace pasazerom pora-
zeniem. Baterie te taduje sie za pomocg pradnicy, sprze-
zonej z watem silnika trakcyjnego; poki wéz ma potaczenie
z siecig jezdna, pradnica zasila obwo6d os$wietleniowy, nie-
zaleznie od tego, czy woz jest w ruchu, czynie; gdy szybkos¢
jazdy przekracza pewne minimum (ok. 8 km/godz.), pradnica
taduje baterie. Rzadziej stosuje sie zespotly, ztozone z silnika
i pradnicy. Bateria os$wietleniowa moze tez by¢ przystoso-
wana do napedu w wypadkach nagtych; wtedy wykonuje sie
ja w dwdch czesciach, ktére potaczone szeregowo, daja od-
powiednie napiecie do napedu wozu, np, 2 X 30 V = 60 V.

Kalkulacja rentownosci nakazuje uzywanie baterii o jak
najmniejszym ciezarze wiasnym, aby nie zmniejsza¢ pojem-
nosci wozu i liczby miejsc dla pasazeréw; w tej dz'edzinie
doswiadczenia sg bezustannie w toku.

(E. C. MackKinnon. PassengeT Transport
Journal, 11.X1.38, str. 203).
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