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Zagadnienia wspolne dla réznych

Celowe metody badania szyn przy odbiorze
zamoéwionych dostaw.

Ab 106

Podstawg wszelkich rozwazan nad wyborem celowych me-
tod badania jest kwestia, czy i w jakim stopniu wyniki tych
badan zgadzajg sie z wynikami, osigganymi w praktyce pod-
czas ruchu i jak mozna nada¢ jednolity charakter warunkom
dostawy szyn w réznych krajach.

Badanie materiatu szyn dzieli sie¢ na chemiczne, mechanicz-
ne i na badanie tworzywa. Pod wzgledem chemicznym wazna
jest zawarto$¢ fosforu i siarki oraz innych sktadnikéw, charak-
teryzujacych gatunek stali; w Niemczech pozostawia sie wy-
twércom wolng reke, nie ograniczajac ich inicjatywy zadnymi
przepisami. Badanie mechaniczne rozcigga sie na préby za
pomocg uderzen, préby na zginanie, badanie twardosci i labo-
ratoryjne badanie S$cierania sie materiatu. Badanie tworzywa
ndbywa sie metodg makrograficzng i mikrograficzna.

W interesie wytworcow lezy ujednostajnienie warunkéw do-
stawy i odbioru szyn; przemawiajg za nim tez wzgledy gospo-
darcze, lecz jest ono utrudnione réznorodnoscig sposobéw bu-
dowania toréw i réznorodnoscig warunkéw klimatycznych. Znacz-
ne odchylenia spotyka sie w przepisach o chemicznym sktadzie
stali, wytrzymatosci na rozcigganie i t. p. Autor podaje wy-
kreslne zestawienie przepisow o wytrzymatosci, rozciggliwosci
i chemicznym skiadzie szyn licznych przedsiebiorstw kolejowych
w roznych krajach. Roéwniez w szerokich granicach wahajg sie
przepisy o odchyleniach wymiaréw; przy prawie réwnych dtu-
gosciach szyn tolerancje wynosza od 2 do 9,52, a nawet do
11,11 mm. Zdaniem autora , ta réznorodno$¢ w przepisach
odbioru nie zawsze jest rzeczowo uzasadniona; utrudnia ona
fabrykacje i odbiér szyn i powoduje w wielu wypadkach nie-
porozumienia; konieczne jest dazenie do ujednostajnienia wa-
runkéw, wymagajac tylko takich badan, jakie sg niezbedne do
oceny materiatu i jego wihasciwosci praktycznych. Autor zwraca
uwage na charakterystyczny fakt, ze wikasnie kraje, majace naj-
wieksze szybkosci jazdy pociggéw i najwieksze ciénienia na 0§,
jak Stany Zjednoczone i Niemcy, ustality najprostsze warunki
odbioru szyn, osiggajac tym nie mniej dobre wyniki w praktyce.

(R. Kuhnel,
Eisenbahnwesens,

Organ fur die Fortschritte des
15.1.39, Nr. 2, str. 23).
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O jednolitych warunkach badania i odbioru
spawanych ztgcz szynowych.

Ab 107

Na kolejach wszystkich krajow jest dzi§ prawie wylacznie
stosowane spawanie szyn elektryczng metoda oporowg lub ter-
mitem. Autor zestawia najwazniejsze sposoby badania labo-
ratoryjnego spawanych ztacz i omawia mozliwosci jednolitego
ich ujmowania.

Préba na rozerwanie orientuje nas raczej o czesciowych
wiasciwosciach metalurgicznych materiatu, niz o samym zia-
czu. Zdaniem autora, dane o wikasciwosciach spawanych ziacz
powinny by¢ obliczane w odsetkach odpowiednich wiasciwos-
ci nie spawanego materiatlu szynowego; n. p. ,,104%" ma
oznacza¢, ze wytrzymato$¢ na rozerwanie w przekroju zigcza
iest 0 4% wieksza, niz w materiale szynowym.

Prébie na zginanie przez uderzanie przypisywano dotad zbyt
wielkie znaczenie; powinny by¢ ustalane warunki minimalne, nie
wykluczajagce metod, odpowiadajacych zasadniczym wymaga-
niom technicznym i gospodarczym. Ciezar kafaru powinien by¢
jak najwiekszy, wysoko$¢ spadu za$ — stosunkowo mata.

Wiekszo$¢ przedsiebiorstw kolejowych nie wymaga statycz-
nej préby na zginanie szyn przy odbiorze, zastepujac ja dy-
namiczng prébag na zginanie i préba na rozerwanie. Przy kon-
strukcjach spawanych statyczna préba na zginanie jest, zda-
niem autora, nieodzowna i nie zastgpiona; uwaza on jg za naj-
wazniejsza dla ocenienia spawanych ztacz i precyzuje warunki,
w ktérych ona powinna byé przeprowadzana.

Podczas gdy statyczna préba na zginanie wykazuje wytrzy-
mato$¢ w przypadkach nadzwyczajnych, czyli wytrzymato$¢ naj-
wiekszg, ciggta préba na zginanie w zmiennych kierunkach
stuzy do ustalenia trwatosci spawanego ztacza. Zigcze ma trwaé
tak dlugo, péki szyny nie beda musiaty by¢ przeznaczone na
ztom; moze to by¢ po 2—b5 latach na ostrych tukach o gestym
ruchu, po 30—40 latach w normalnych warunkach i po 40—50
latach w bardzo korzystnych warunkach. Prébom na zginanie
w zmiennych kierunkach, odtwarzajagcym warunki wystepujace
podczas ruchu pociggéw i oddziatywanie tego ruchu na szyny
i zlacza, autor poswieca obszerne rozwazania.

Organ fur die Fortschi t-
15.1.39, Nr. 2, str. 32).

(J. Nemesdy-Nemcsek,
te des Eisenbahnwesens,
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Spawanie ztgcz szynowych na Niemieckich
Kolejach Panstwowych.

Ab 108

Uznajac wielkie znaczenie spawania dla wytwarzania szyn
o znacznych dtugosciach, Niemieckie Koleje Panstwowe przy-
stapity w 1924 r. do poszukiwania droga szczeg6towych badan
metody najbardziej celowej ze wzgledu na bezpieczenstwo ru-
chu; opieraty sie one przy tym na do$wiadczeniu przedsiebiorstw
tramwajowych, ktére wczesniej zaczety stosowac spawanie szyn.
Pierwotne sposoby spawania za pomocg tuku elektrycznego
i autogenu nie dawaty zadowalajacych wynikéw; przeprowa-
dzono wiec badania ze spawaniem alumino-termicznym i za-
stosowano te metode tytutem préby na matych odcinkach w tu-
nelach, na mostach i na bocznych torach stacyjnych; wobec
zachecajagcych wynikdéw przystgpiono w 1928 r. do spawania
szyn w szerokim zakresie na liniach gtéwnych, aczac po dwie
szyny 15-metrowe w jedng o nowej znormalizowanej dtugosci
30 m. Rownocze$nie przeprowadzono badania nad elektrycz-
nym spawaniem oporowym i uznano je za réwnowartosciowe
z termicznym.

Autor poréwnuje wyniki osiagniete w praktyce ze spawanymi
ztgczami, wykonanymi wedtug réznych metod, podaje sposoby
badania ztgcz i stwierdza, ze technika spawalnicza, dajac moz-
no$¢ taczenia szyn do dowolnych dtugosci, przyczynia sie pod
wzgledem gospodarczym do osiggania znacznych oszczedno-
sci, gdyz wszystkie krotkie odcinki szyn, pozostajace przy bu-
dowie toréw, moga by¢ taczone w normalne dtugosci.

(Herwig, Organ fur die Fortschritte des Ei-
senbahnwesens, 15.1.39, Nr. 2, str. 36).

Badanie karbdéw na szynach.

Ab 109

Jest jeszcze kwestig spornag, czy karby powstajg skutkiem
zuzycia szyn, czy tez sg spowodowane wadg fabrykacyjng i sta-
ja sie widoczne dopiero w ciggu eksploatacji.

Co do samego zjawiska karbéw, opinia fachowcow jest za-
sadniczo zgodna: sg to owalne $wiecace miejsca, nastepujace
gesto po sobie na powierzchni jezdnej szyn; diuzsza o$ owalu
lezy w poprzek kierunku jazdy. Swiecace te miejsca zjawiaja
sie prawdopodobnie skutkiem odcisku kota na powierzchni jezd-
nej, przy ruchu szlifujacym lub poslizgowym. Karby spotyka sie
najczesciej na odcinkach, na ktérych dziatajg hamulce, t |
w poblizu stacyj i na stacjach, a mianowicie na prostych i na
tukach o duzym promieniu. Autor podkresla, ze karby zjawiajg
sie zawsze na obu szynach réwnoczesnie.

Sprzeczne byto dotychczas zdanie co do tego, czy karby
tworzg gory czy doliny, w jakich odstepach one wystepujg i czy
im odpowiada zwiekszenie twardosci powierzchni lub inne zmia-
ny tworzywa. Autor ujmuje w formie wykreséw wyniki odno$-
nych badan, ktére dowodza, ze zjawisko karbéw ma charakter
bardzo niejednolity. Badania te, ostatnio pogtebione w cen-
tralnym laboratorium mechanicznym Niemieckich Kolei Panstwo-
wych, wykazaty, ze karbom w ksztatcie géry odpowiada prze-
waznie, lecz nie zawsze, zwiekszenie twardosci materiatu, ze
pojawiajg sie one w odstepach od 25 do 150 mm (najczesciej
od 30 do 75 mm), ze tworzg raz gory, raz doliny; mierzone
réznice wysokosci wynoszg od 0,2 do 1,8 mm; szczeg6lnych
zmian w tworzywie nie stwierdzono.

Ostateczne wnioski co do powodéw tworzenia sie karbow
nie daty sie jeszcze miedzy fachowcami uzgodni¢; pozostaje
otwarte pytanie, czy powstajg one podczas wytwarzania szyn
w hucie, c.y podczas ruchu na linii; za ta ostatnig hipotezag
przemawia stwierdzony w mechanice fakt, ze podobne zjawi-
ska powstajg przy wszelkiego rodzaju szlifowaniu, jezeli w na-
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rzedziu szlifujgcym moga pojawia¢ sie drgania. Autor uwaza
wiec za najprawdopodobniejsze, ze z chwilg dziatania hamul-
cOw zmniejsza sie najpierw szybko$¢ zestawu két, a pudio wo-
zu ma tendencje do ruchu naprzéd, ktérg gra resoréw z po-
czatku utatwia; pudlo wozu jest ciggnione naprzéd i w dét
i ma sktonno$¢ do porwania zestawu kot za sobg; w pewnym
momencie przewaza napiecie resoréw, odrzucajac pudio wozu
w tyt i ku gérze, po czym gra sie powtarza; tak powstajg re-
gularnie wzrastajgce i zmniejszajace sie obcigzenia zestawu kot
i rébwnoczesnie pojawiajg sie odciski bandazy na szynie.

(R. Kuhrnel, Organ fur die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, 15.1.39, Nr. 2, sr. 27).

Wymienne klocki hamulcowe.
Ac 152

Na zeliwne klocki hamulcowe zuzywa sie bardzo znaczne
ilosci surowca; zuzycie to wynosito n. p. w tramwajach drez-
denskich w 1936 r. ok. 50 t. Celem osiggniecia oszczednosci,
usuwa sie czesci klockéw dziatajgce na obrzeze kota, cze-
sci za$ nie podlegajace zuzyciu zaopatruje sie w wydrazenia;
tymi sposobami mozna zaoszczedzi¢ ok. 25% zelaza.

Pierwsze proby zastgpienia zelaza innym materiatem ro-
biono z drzewem bukowym; klocki drewniane, moczone uprzed-
nio przez 10 dni w thustym ptynie, przysrubowuje sie do kloc-
kéw zeliwnych zuzytych przez tarcie. Metoda ta przedstawia
te korzy$¢, ze oszczedza ona bandaze kot i rozpylanie zelaza
przy zuzyciu klockdéw. Wprowadzenie klockéw drewnianych na
wiekszg skale jest utrudnione koniecznoscig obrabiania starych
klockéw zeliwnych. Powzieto wiec mys$l zastepowania zuzytych
czesci klockéw zeliwnych betonem; w starych klockach wierci
sie po 7 otworéw o $rednicy 5 mm, w ktére wbija sie lekko
zakrzywione sztyfty o dtugosci 30 mm; tak przygotowany klo-
cek kladzie sie w forme drewniang i wypetnia sie jg beto-
nem, dodajac opitkéw zelaznych; po ubiciu betonu musi on le-
ze¢ 1 do 2 dni w wodzie, potem za$ jeszcze 3 do 4 tygodni
w  wilgotnym powietrzu. Po paru tygodniach uzycia w ruchu
klocki betonowe stajg sie tak gtadkie, jak zeliwne. Klocki be-
tonowe przedstawiajg te korzy$¢, ze przerébka moze sie odbyc¢
w krotkim czasie; przerébka na klocki drewniane wymaga na
razie wiecej pracy, pézniej za$ sama wymiana klockéw od-
bywa sie szybko i bez trudu.

W Dreznie zaopatrzono 30 wozéw silnikowych i 4 przy-
czepne w klocki betonowe oraz 11 wozéw silnikowych i 3 przy-
czepne w klocki drewniane; klocki betonowe przebiegly juz
40000 do 45000 km i nie sa jeszcze zuzyte. Trwato$¢ kloc-
kéw drewnianych wynosi dla wozéw silnikowych 17 000 do
25000 km, a dla wozéw przyczepnych ok. 14 000 km. Autor
wyraza przypuszczenie, ze stosujagc nowy S$rodek impregnacyj-
ny lub tez gotowanie w oleju uda sie przedtuzy¢ trwatos¢ kloc-
kéw drewnianych.

Robiono tez préby z réznymi materiatami ceramicznymi, oka-
zaty sie one jednak zbyt kruche. Od niedawna sg w toku pré-
by z klockami z wegla kamiennego; wyniki tych préb nie sg
jeszcze znane.

(W.  Guenfher,
str. 32).

Verkehrstechnik, 20.1.39, Nr. 2,

Naprawa zestawow kotowych.

Ac 153
Zasadniczo przetaczanie bandazy stosuje sie po przebiegu
60 000 mil ang. Grubo$¢ nowych bandazy wynosi 60 mm; do-
puszczalna dolna granica grubosci po kolejnych przetaczaniach
— 30 mm; po o-siggnieciu tej grubosci sq one zamieniane na
nowe.
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Po pierwszym przebiegu 60 000 mil ang. pierwotna grubo$¢
bandaza redukuje sie do 56 mm, przetaczanie za$ zmniejsza
e grubos¢ do 48,5 mm; po drugim okresie przebiegu grubos¢
zostaje zredukowana drogg zuzycia do 44,5 mm i po ponow-
nym przetoczeniu do 37 mm; po trzecim okresie grubo$¢ ban-
daza zmniejsza sie do 33 mm, po czym nastepuje jego wy-
miana.

Najnowsze badania wykazaly, iz straty metalu, spowodowa-
ne kazdorazowym przetaczaniem pary bandazy wynosza | kwin-
tal metalu przy pierwotnym ciezarze pary bandazy 9 kwintali.

Dazac do samowystarczalnosci i w celu osiagniecia oszczed-
nosci, Koleje Niemieckie zastosowaty specjalny oszczednoscio-
wy system Pilz’a. W systemie tym grubo$¢ powierzchni stoczo-
nej wynosi tylko 0,75 mm. Oszczednos$¢ metalu, uzyskana dzie-
ki temu systemowi, wynosi okoto 900 t przy ilosci 10 000 sztuk
zestawéw kotowych rocznie, co stanowi w wydatkach oszczed-
no$¢ okoto t. 13 000.

Podkresli¢ nalezy, iz w systemie Pilz’a jednoczes$nie sg prze-
taczane dwa bandaze, co umozliwia otrzymanie doktadnych
profiléw i $rednicy, oszczedzajac jednoczesnie 50% czasu i ro-
bocizny.

Opis systemu Pilz'a autor ilustruje czterema rysunkami, przed-
stawiajacymi rézne fazy przetaczania, przekréj bandaza oraz
podwdjng tokarke, uzywang do przetaczania.

(The Railway Gazette, 20.1.38, 38, Nr. 3, str. 97).

Nowy przyrzad do pobierania optat za przejazdy.

Ad 48

Autor opisuje przyrzad zwany ,,Automaticket”, przeznaczony
do pobierania optat za przejazdy i zarazem do kontroli wpty-
wow przedsiebiorstwa. Jest to przenosne pudetko metalowe
z okienkiem, w ktérym bilety ukazujg sie kolejno za nacisnie-
niem raczki. Konduktor wypetnia otéwkiem kazdy bilet w od-
powiednich rubrykach, szybko i bez zadnych skomplikowanych
manipulacyj; napis jest odtwarzany przez kalke zar6wno na
pasku, lezacym pod biletem, jak i na odwrotnej stronie biletu,
co uniemozliwia wszelkie falszerstwo; zapas biletébw i pasek
kontrolny nie sg dostepne dla konduktora.

Przed wyjazdem 2z zajezdni, konduktor zapisuje na pierw-
szym bilecie numer aparatu i sktada swoéj podpis, zobowigzu-
jac sie tym samym do wyliczenia sie z nastepnych biletéw; na
drugim bilecie wpisuje on date, godzine wyjazdu i numer linii;
mozna tez na tymze lub na trzecim 'bilecie wpisa¢ stan licz-
nika kilometréw, ilo$¢ paliwa w zbiornikach itp. Podczas jazdy
konduktor wypetnia bilet dla kazdego pasazera, wpisujac za-
ptacona kwote, punkty krancowe danego przejazdu i, w razie
potrzeby, zastosowang taryfe. Po ukonczeniu stuzby wpisuje on
doktadny czas i ewentualnie stan licznika kilometrow oraz ilo$¢
paliwa w zbiorniku, po czym wplaca do kasy pobrang sume.

Pasek zawierajacy wtorniki wystawionych biletéw, daje moz-
no$¢ najscislejszej kontroli wptywow, czasu przejazdéw, przeje-
chanych odlegtosci, ilosci zuzytego paliwa, liczby przewiezio-
nych pasazeroéw kazdej kategorii. Dla ufatwienia zestawien sta-
tystycznych fabrykant przyrzadu skonstruowat elektro-mechanicz-
ny ,analizator", ztozony z kilku totalizatoréw, w ktérym pasek
z kopiami biletéw przesuwa sie przed okienkiem, dajac moznosc¢
szybkiego kolejnego wynotowywania poszczegélnych danych ce-
lem ich zsumowania. Uproszczenie i przyspieszenie tych ma-
nipulacyj, wraz z uproszczeniem kontroli nad personelem, za-
pewnia tak znaczne oszczednosci, ze zdaniem autora przyrzad
amortyzuje sie w bardzo krétkim przeciggu czasu.

(A4 Vincent, L'Industrie des \oies Ferrées et
des Transports Automobiles, listopad 1938, Nr, 383,
str. 330).

Uwidocznianie temperatur przy pomocy farb
zmieniajgcych sie od ciepfa.

Ae 105

Badanie rozktadu temperatur na powierzchniach ciat, doko-
nywane pomiarami temperatur w poszczelgénych punktach, jest
bardzo kitopotliwe | wymaga wiele czasu, a przy tym samo do-
prowadzenie przyrzadéw do badanych miejsc zmienia warunki
odptywu ciepta; czestokro¢ nawet i tych pomiaréw nie mozna
wykona¢ ze wzgledu na brak dostepu.

W celu umozliwienia fatwego mierzenia rozktadu temperatur,
np. na cylindrach i ttokach silnikéw, firma ,I. G. Farbenindu-
strie A. G." udoskonalita znang od dawna metode oznaczania
temperatur przy pomocy odpowiednich farb, wypuszczajac je
na rynek dla praktycznych potrzeb pod nazwg ,,Thermocolor".

W do$¢ obszernym artykule opisano szczegétowo sposoby
korzystania z tych farb oraz zalety, jakie one wykazujg w prak-
tyce silnikowej, kottowej, grzejnikowej i t p. Farby te majg
i te cenng zalete, ze zmiana koloréw pozostaje réwniez i po
ostudzeniu badanych przedmiotéw, dozwalajac na doktadne
i wygodne badanie rozkfadu temperatur na czesciach nawet
trudno dostepnych podczas ruchu.

tatwos¢ postugiwania sie tymi farbami dozwala konstrukto-
rowi silnikéw lub grzejnikéw na zbadanie stabych pod wzgle-
dem temperaury miejsc oraz obserwowanie skutkéw przedsie-
branych zabiegéw w celu uzyskania zgdanego rozktadu tem-
peratur.

Réwniez i przy zagadnieniach nieprzekraczalnej tempera-
tury zbiornikéw, rur, maszyn i urzadzen elektrycznych farby te
oddajag ogromne ustugi.

W artykule podano pare rysunkéw, wykreséw oraz fotografij
kolorowych, ilustrujagcych zalety opisywanej metody.

(F. Penzig, Zeitschrift des Wereines.
scher Ingenieure, 21.1. 1939, Nr. 3, str. 69).

Deut-

Plastyczne przedstawianie nieprzezroczystych
obiektow’technicznych w sposéb najbardziej
zrozumialy.

Af 85

Rysunki w ptaszczyznie dwuwymiarowej nie moga tak do-
ktadnie przedstawia¢ tréjwymiarowych przedmiotéw, jak to jest
pozadane; siega sie wiec do réznych $rodkéw pomocniczych,
z ktoérych najczestsze sg modele, ewentualnie o czeSciach ru-
chomych. Nieraz zachodzi potrzeba przedstawiania nie tylko
trzech wymiaréw, ale i pewnych okolicznosci, jak temperatur,
zmian w materiale i t. p.; wtedy mozna dla rozréznienia po-
stugiwac sie barwami.

Bardzo pomystowe sg spotykane w ostatnich czasach zeszy-
ty opisowe, w ktérych silniki, samochody i t. p. sa przedsta-
wiane na kilku arkuszach celofanowych, dwustronnie pokrytych
rysunkami; kombinacje tych rysunkéw dajg mozno$¢ rozpozna-
nia wewnetrznej konstrukcji z zadziwiajacg doktadnoscia.

Stosuje sie tez przekroje maszyn, n. p. silnika lotniczego
lub samochodu, w naturalnej lub zmniejszonej wielkosci; prze-
kroje nie koniecznie sg ptaszczyznami; niektére czesci, n. p.
thoki, moga wystawa¢ z catosci; nadajac réznym materiatom
rézne barwy, robi sie taki model jeszcze bardziej zrozumiatym.

Modele mozna wykonywa¢ z materiatdw przezroczystych,
gtéwnie z celuloidu i podobnych nowoczesnych tworzyw. Sama
przezroczystos¢ materiatu jednak nie wystarcza, gdyz cato$¢
gmatwa sie skutkiem odbijania sie poszczegblnych czesci
w $wiecacych powierzchniach. Wprowadza sie wiec $rodki po-
mocnicze: mozna dobiera¢ rézne zabarwienia da przezroczy-
stych materiatdbw, uwidocznia¢ przeptyw cieczy chtodzacej
przez silnik, zaznacza¢ zapton Swiattami migajacymi w cylin-
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drach, wreszcie wykonywaé pewnq ilo$¢ czeSci z istotnego two-
rzywa, wiec zelaza, lekkiego metalu i t. p. Takie modele, szcze-
goélnie jezeli niektére ich czeSci sg ruchome, zwracajg na sie-
bie og6lng uwage.

(W. Ostwald, Zeitschrift des WVereines Deut-
scher Ingenieure, 7.1.39, Nr- 1, str. 39).
Tramwajownictwo
Zuzycie powierzchni szyn tramwajowych.

Bb 67

Tarcie w miejscu styku wywotuje zuzycie zaréwno kota po-
jazdu jak i szyny. Wielko$¢ tego zuzycia ma znaczny wplyw
na koszty eksploatacyjne, od ksztattu za$ zuzycia zaleza wa-
runki ruchu pojazdu. Dla tramwajéw fakty te sag szczegdlnie
wazne, z powodu wysokich kosztéw utrzymania toréw i matych
odstepéw miedzy przystankami, powodujacych czesty rozruch
i czeste hamowanie.

Autor omawia warunki, w jakich odbywa sie zuzycie ma-
teriatu; dzieli on je na zuzycie oddzielajgce czastki, spowodo-
wane sitami dziatajagcymi w kierunku stycznej i na zuzycie
plastyczne, spowodowane ci$nieniem w kierunku pionowym, znie-
ksztatcajacym elastyczng powierzchnie. Znaczny wplyw na zu-
zycie materiatu ma tarcie, powstajagce skutkiem poslizgu, ktéry
autor analizuje w réznych warunkach: przy szynach suchych
i mokrych, nowych i zuzytych, przy wozach obcigzonych i nie
obigzonych.

Nastepnie autor omawia ksztalt zuzycia bandazy ko6t na
prostych i na tukach; dochodzi on do wniosku, ze nowe ban-
daze moga by¢ wykonywane z profilem cylindrycznym, gdyz
lekko stozkowane pochylenie powierzchni tocznych, potrzebne
dla zmniejszenia wahadtowego ruchu zestawu két na prostych,
wyrabia sie samo przez zuzycie materialu. Zuzycie szyny na-
stepuje w podobny sposéb, lecz znacznie wolniej; pochytos$é
powierzchni tocznej nie jest stata, lecz powoli wzrasta w miare
zuzycia. Predsze zuzycie bandazu moze by¢ zmniejszone przez
stosowanie wytrzymalszego materiatu, poszerzenie bandaza
i nadanie mu ksztattu cylindrycznego.

Reasumujac swe rozwazania, autor stwierdza, ze dla tram-
wajow profil cylindryczny bandazy jest najkorzystniejszy; zuzy-
cie bandazy odbywa sie jednak zawsze w taki spos6b, ze po-
chytoé¢ powierzchni tocznej wzrasta. Skutkiem powolnego zu-
zycia szyn powstaje réznica miedzy pochytoscig powierzchni
jezdnej szyn a bandazy; réznica ta wzrasta i stale pogarsza
warunki ruchu. Okolicznoséci te wystepuja szczegdlnie jaskrawo
w przedsiebiorstwach tramwajowych, w ktérych nieodzowne
jest regularne doszlifowywanie bandazy po pewnym przebiegu,
celem nie dopuszczania do zbytniego zaznaczania sie wymie-
nionych roéznic.

(H. O. Lange, Verkehrstechnik, 20.1.39, Nr. 2, str. 34).

Doswiadczenia przedsiebiorstw tramwajo-
wych z szynami rowkowymi.

Bb 68

Po historycznym wstepie o rozwoju szyn tramwajowych au-
tor opisuje szczeg6towo ksztatt oraz wiasciwosci normalnego
i ze wzgledu na swa wytrzymato$¢ najbardziej rozpowszech-
nionego profilu niemieckiego, oznaczonego Nr. 4.

Dopuszczalne zuzycie gtéwki tego profilu wynosi 22 mm,
co odpowiada 20-25 letniej trwatosci szyny; dalsze powieksze-
nie trwatoéci moze by¢ osiggniete przez powierzchniowe harto-
wanie gtéwki; hartowanie szyn metoda Sandberga nie znala-
zto wigkszego rozpowszechnienia.

1939 — ZWIAZEK P. K

Odmiana profilu Nr. 4 stosowana na tukach (t. zw. Nr. 4a)
posiada rowek poszerzony o 3 mm | warge zgrubiong
0o 10 mm. Ze wzgledu na wielkie zuzycie, na tukach stosuje
sie szyny dwutworzywowe, zwiaszcza ze obecnie stosowane
metody walcowania nie wzbudzajg zadnych zastrzezeri co do
prawidtowej pracy takich szyn; trwato$¢ tych szyn na tukach
0 promieniu 20 m zwieksza sie trzykrotnie; zmniejsza sie znacz-
nie przy tym piszczenie két na tukach. Roéwniez i na duzych
spadkach stosuje sie szyny dwutworzywowe; okazato sie, ze nie
ma na nich pogorszenia dziatania hamulcéw, a trudnosci spa-
wania zlgcz zostaly catkowicie opanowane.

Jako zasadnicze tworzywo do wyrobu szyn jest stosowana
stal martinowska o wytrzymatosci 60-65 kg/mm2. W celu unik-
niecia falistego zuzycia, walcowanie i obrébka szyn musi by¢
dokonywana z odpowiednig starannoscig; zauwazone w torach
zuzycia faliste szyn powinny by¢ szlifowane.

Wykonywanie szyn ze stali tomasowskiej, jako bardziej od-
pornej na S$cieranie, nie okazato sie korzystne ze wzgledu na
wiekszg krucho$¢ tej stali oraz zbedng komplikacje gospodarki
Szynowej.

(G. Kuhn, Verkehrstechnik, styczen 1939, Nr. 1, str. 13).

Nowy woz tramwajowy dla komunikacii
w Buenos-Aires.

Bc 183

Przedsiebiorstwo przewozowe w Buenos-Aires uruchomito
niedawno w komunikacji miejskiej w6z tramwajowy nowego
typu, ktéry zasadniczo rézni sie od poprzednich typéw i posia-
da najnowsze ulepszenia, stosowane w konstrukcji tego rodzaju
pojazdow.

Rys. 1. Nowy typ wozu tramwajowego w Buenos-Aires.

Powyzszy woéz o dlugosci 10,4 m posiada, zgodnie z lo-
kalnymi ograniczeniami miejskimi, 32 miejsca na poprzecz-
nych siedzeniach, podzielonych po obu stronach $rodko-
wego przejscia po 2 miejsca z kazdej strony. Siedzenia sg od-
wracane i wszystkie moga by¢é zwrécone w kierunku ruchu. Po-
za tym w obu koncach wagonu znajduja sie 4 siedzenia dwu-
osobowe, ustawione podiuznie celem umozliwienia swobodne-
go poruszania sie pasazeréw przy wejsciu lub wyjsciu. W tym
tez celu wyjécie na pomosty nie posiada drzwi, a tylko oszklo-
ne $cianki oddzielajgce boczne siedzenia od pomostu.

Konstrukcja nadwozia jest mieszana, metal i drzewo. Wew-
netrzne urzadzenie, dach i ramy okienne sg catkowicie meta-
lowe. Celem zmniejszenia hatasu zastosowano podkiadki gu-
mowe, jak np. w ramach siedzen.

Zwraca uwage prostota i harmonijnos¢ linii wozu, posiada-
jacego ksztalt optywowy, o pochylonych odwiefrznikach, celem
zabezpieczenia sie przed szkodliwymi refleksami $wietlnymi
z wnetrza wozu. Podwdéjne drzwi wejsciowe na pomosty znaj-
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dujq sie na koncach wozu z kazdej strony;
i wnetrza wagonu jest jednakowy.

Ze wzgedu na przepisy, ograniczajagce diugos¢ wozu, po-
siada on tylko dwie osie; odlegtos¢ miedzy nimi wynosi 3 m;
kota posiadajg $rednice 31 cali. Celem zapewnienia cichego
biegu zastosowano podkiadki gumowe pomiedzy podwoziem
i nadwoziem.

W06z jest napedzany silnikami, potgczonymi szeregowo. Za-
wieszone Sg one poprzecznie, co zapewnia spokojny i cichy
bieg. Naped osi wykonano za pomocg kardanu i helikoidal-
nych koét zebatych, osadzonych na tozyskach rolkowych.

poziom pomostu

(M Rochef, The Railway Razette, 13139 Nr. 2,
str. 67).
Stalowe wozy tramwajowe lekkiego typu.
Bc 184

Istniejagcy obecnie w Niemczech brak surowcéw zmusza
przedsiebiorstwa tramwajowe do znormalizowania wagonéw na
zasadach gospodarczo usprawiedliwionych. Autor omawia bu-
dowe wykonanych dla Stuttgartu nowych stalowych wozéw sil-
tikowych lekkiego typu, podajac ich szkice i dane charaktery-
tyczne.

Przy wszelkich konstrukcjach z metalu chodzi o maksymal-
ne wyzyskanie i zmniejszenie ciezaru wozu, co powoduje trwa-
te redukowanie wydatkéw na trakcje.

Autor przeprowadza rozwazania teoretyczne nad najlep-
szym wykorzystaniem materiatu z punktu widzenia statycznej
i dynamicznej wytrzymatosci i dochodzi do wniosku, ze lekka
budowa musi by¢ oparta na tej zasadzie, aby najmniejszg ilo-
$cig tworzywa osiggna¢ najwieksze wyniki. Ten punkt widzenia
nalezy przyswoi¢ sobie na state, gdyz lekka budowa bedzie
uzasadniona takze wtedy, gdy brak surowcéw ustanie. \Wpraw-

dzie skutkiem pewnych utrudnien fabrykacyjnych powstaje
zwiegkszenie kosztu produkcji konstrukcyj lekkich, lecz jest to
zrbwnowazone zmniejszeniem kosztéw utrzymania.  Dawniej

wzmachiano poszczeg6lne czeéci ze wzgledu na korozje; dzi$
nie mozna sobie powoli¢ na takie marnowanie obcigzonego
dewizami materiatu, natomiast do ochrony od Kkorozji uzywa
sie szeregu innych sposobdéw. Czestokro¢ wymagane jest zwiek-
szenie ciezaru woz6w silnikowych, ciggnacych wozy przyczep-
ne; nalezy jednak pamietaé, ze materiat dodany dla zwiek-
szenia ciezaru, przedstawia tylko balast, a nie cigezar konstruk-
cyjny, na balast za$ nie nalezy uzywa¢ cennych mteriatow,
a w szczeg6lnosci stali.

Dla wozéw silnikowych o 55 miejscach wystarcza w normal-
nych warunkach tara 10 t, dla wozéw przyczepnych za$ o tejze
pojemnosci — 4,9 t. W nowych lekkich wozach silnikowych,
zbudowanych dla Stuttgartu, oszczedno$¢ na zeliwie i stali wy-
niosta 30% w poréwnaniu ze starym systemem budowy.

W konficu autor omawia niemieckie materiaty krajowe, ktére
moga by¢ stosowane przy budowie taboru tramwajowego za-

miast stali. Sg to stopy glinu i magnezu; najbardziej znany
jest t. zw. ,elektron", stop magnezu. Zdaniem autora, wozy
silnikowe, bardziej narazone na zderzenia, powinny by¢ wy-

konywane ze stali, wozy przyczepne za$ mogtyby by¢ wykony-
wane z elektronu.
(W. Jenne, Verkehrstechnik, 20.1.39, Nr. 2, str. 29).

Odzyskiwanie energii hamowania w tram-
wajach.

Bd 58
Ze wszystkich wyprébowanych dotychczas systeméw odzy-
skiwania energii, szersze rozpowszechnienie znalazty tylko sy-
stemy, korzystajagce z silnikébw szeregowo - bocznikowych.
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W Niemczech trzy miasta zastosowaty na wiekszg skale od-
zyskiwanie energii, mianowicie: Akwizgran na 50 wozach,
Augsburg na 8 wozach, Norymberga na 114 wozach. W Akwiz-
granie hamowanie z odzyskiwaniem energii jest dokonywane
na kontaktach jazdy przy ruchu powrotnym korby; hamowanie
odbywa sie wiec przy szeregowo-rownoleglym potaczeniu sil-
nikéw. W systemie, stosowanym w Augsburgu i Norymberdze,
od hamowania przeznaczone sa trzy oddzielne kontakty, silniki
sg podczas hamowania potgczone w szereg, a do prawidio-
wego f#aczenia wozu z przewodem jezdnym jest uzyty odpo-
wiedni przekaznik. System pierwszy jest, oczywiscie, prostszy,
zwlaszcza przy zrezygnowaniu z hamowania wozéw przyczep-
nych. System drugi natomiast jest korzystniejszy i pewniejszy
pod wzgedem bezpieczenstwa ruchu.

W celu hamowania wozéw przy matych szybkosciach, oraz
przy braku napiecia w przewodzie jezdnym, oba systemy prze-
widujg dodatkowe hamowanie zwarciowe.

Co sie tyczy strony gospodarczej catego zagadnienia, to
wobec wptywu na eksploatacje wielu najr6znorodniejszych czyn-
nikéw, proste obliczenie réznicy rozchodu energii na wagonach
doswiadczalnych nie jest miarodajne. Falszywe jest jednak,
jak to stwierdzono w Norymberdze, twierdzenie, jakoby takie
same wynjki gospodarcze mozna byto uzyskaé przez zastoso-
wanie i innych, prostszych urzadzen wagonowych, np. samych
wielostopniowych nastawnikéw.

Na zasadzie wielostronnych rozwazan, poréwnan i przeli-
czen jednostkowego rozchodu energii w Norymberdze przed
zastosowaniem odzyskiwania energii (rok 1933) oraz po jego
wprowadzeniu (rok 1938) i przy uwzglednieniu wprowadzonych
przez ten czas zmian ruchowych i eksploatacyjnych, autor sza-
cuje uzyskane zmniejszenie rozchodu energii na 20%.

(Fr. Schwend, Verkehrstechnik, styczen 1939, Nr. 1,
str. 4).

Kolejnictwo dojazdowe

Dwudziestolecie polskiego kolejnictwa-

Ca 116

Czasopismo poswieca numer specjalny dwudziestoleciu pol-
skiego kolejnictwa 1918—1938.

Inz. M. topuszynski w artykule p. t. ,O0g6lna sytuacja
gospodarcza w Polsce oraz wyniki eks-
ploatacji P. K P." przedstawia ogdélne trudnosci, jakie
musieli$my zwalcza¢ w omawianym okresie; z walki tej wyszlis-
my zwyciesko, konsolidujagc nasze sity ekonomiczne i ustalajac
wytyczne dla dalszego ich rozwoju. P. K. P., bedace jednym
z najwazniejszych czynnikéw gospodarczych w kraju, przyczy-
nity sie znacznie do tej pracy tworczej, zachowujac réwnowage
finansowa.

Prof. inz. A. Miszke w artykule p. t. ,,Rozwd@j sieci ko-
lejowej | ulepszenia na liniach istnieja-
cych omawia zniszczenia wojenne i ich odbudowe, budowe
nowych linij, prace wykonane w zakresie ulepszenia nawierz-
chni oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu i teletechnicznych,
rozbudowe weztéw kolejowych warszawskiego i gdynskiego.

Inz. S. Wasilewski przedstawia ,,Powiekszenie i ulep-
szenie taboru kalejoweg 0", wskazujgc na trudno-
Sci, ktére w 1918 r. wynikaly z obejmowania réznorodnego ta-
boru, nie odpowiadajgcego potrzebom ruchu ani liczebnie ani
gatunkowo. Poprawiono stan liczbowy parowozéw i wagonow,
wprowadzono tabor dla trakcji elektrycznej oraz szybkie wozy
z silnikami spalinowymi lub wybuchowymi.

Inz. T. Krzyzanowski w artykule p. t. ,,Ewolucja go-
spodarki warsztatowej omawia zarzgdzenia wiadz
kolejowych, dazace do stworzenia korzystnych warunkéw pracy,
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opisuje wprowadzone metody, budowe i wyposazenie nowych
warsztatbw oraz organizacje pracy.

Inz. B. Cywinski omawia ,,Organizacje P. K P.",
przedstawiajac geneze ich ustroju i zmiany, jakie w nim zaszty,
oraz nakre$la obraz zadan, ktére stawia przysztos¢ w tej dzie-
dzinie.

Inz. T. Tuz w artykule p. & ,,Usprawnienie ruchu
i przewozow' wskazuje na przeprowadzone pomnozenie
liczby pociagéw | wagonéw bezposrednich, zwiekszenie szyb-
kosci jazdy, wprowadzenie hamulcéw samoczynnych w pocia-
gach towarowych i t p. Dalsze usprawnienie ruchu jest uza-
leznione od rozbudowy dworcéw weztowych, gtéwnie warszaw-
skiego i katowickiego, oraz od powiekszenia stanu liczebnego
taboru.

Prof. J. Gieysztor omawia ,,Polityke taryfow q". Ta-
ryfy, wprowadzone po ustaleniu waluty w 1924 r,, byty zachwia-
ne skutkiem spadku ziotego w 1925 r., wojny celnej z Niem-
cami i ogoélnego kryzysu gospodarczego. Reforma taryf dosto-
sowata je do potrzeb spauperyzowanej ludnosci; sa one obec-
nie najnizsze w Europie.

Inz. B. Cywinski w artykule p. t ,,Gospodarka per-
sonalna'™ rozpatruje poszczegblne zadania tej gospodarki
i wylicza zasadnicze normy wprowadzone przez wiadze Kkole-
jowe, wskazujac na niektére braki, ktére powinny by¢ usuniete.

(Inzynier Kolejowy, styczen 1939, Nr. 1).

Czy elektryczne wozy silnikowe powinny
posiadac przyspieszenie niezmienne, czy tez
zmienne stosownie do warunkéw ruchu?

Cc 502

Jedng z zasadniczych cech, ktéra powinna odznacza¢ sie
eksploatacja $rodkdéw komunikacyjnych, jest jej elastycznos$é
i dostosowywanie sie do zmiennych warunkéw ruchu.

Na przykfad, naptyw pasazeréw powoduje przediuzenie cza-
su postoju na stacjach, spadek szybkosci ruchu, zmniejszanie
$redniego przyspieszenia, co w konsekwencji prowadzi do
zmniejszenia szybkosci handlowej.

To tez bardzo waznym jest znalezienie $rodka, ktéry by poz-
wolit w godzinach najwiekszego napiecia ruchu utrzymaé szyb-
ko$¢ handlowg co najmniej taka, jak i w godzinach stabego ru-
chu. Jednym z takich $rodkédw jest rozruch automatyczny, przy
czym przyspieszenie biegu powinno by¢ regulowane przez Kkie-
rowce.

Dotychczas stosowany rozruch automatyczny o przyspieszeniu
niezmiennym nie daje oczywiscie mozliwosci dostosowania sie
do warunkéw ruchu, zmieniajacych sie w zaleznosci od godzi-
ny, dnia i miejsca.

Mozliwo$¢ dowolnego regulowania przyspieszenia rozruchu
stosownie do miejsca i czasu posiada niezaprzeczone strony
dodatnie, umozliwia bowiem utrzymanie odpowiedniej szybkosci
handlowej w godzinach najwiekszego natezenia ruchu, dokiad-
ny rozdziat energii, osiagniecie znacznego przyspieszenia na
odcinkach o najwiekszym ruchu i t. p.

Jednym z urzadzen do przyspieszania biegu, stosowanym
w  wielojednostkowych zespotach pociagéw elektrycznych, jest
przyspieszacz Erb, ktéry sktada sie ze wskaznika przyspieszenia,
guzika ,,0bcigzenie", drugiego guzika ,rejon™ i raczki, umoz-
liwiajacej skorygowanie stanu obcigzenia baterii.

Kierowca pociagu koryguje obcigzenie baterii na poczatku
stuzby, ustawia guzik ,,0bcigzenie” w pozycji ,,normalnej” lub
tez ,przecigzenie”, guzik za$ ,rejon" w pozycji 1 I, lub Il

Wskaznik podaje przyspieszenie, odpowiadajace pozycji obu
guzikéw. Oczywiscie, kierowca ma mozliwos¢ dowolnego re-
gulowania przyspieszania stosownie do warunkéw ruchu.

(A. Erb, Les Transports Modernes, lipiec 1938,
Nr. 1, str. 15).

1939 — ZWIAZEK P

Nowy elektryczny woz silnikowy kolei szwaj-
carskich-

Cc 503

W listopadzie 1938 roku zostat uruchomiony przez koleje
szwajcarskie nowy elektryczny woéz silnikowy na odcinkach
Bienne — Neuchatel — La Chaux de Fonds. W6z ten, nazwany
,Strzalg Juraiskq”, zastgpit poprzednio uzywane pod ta sama
nazwa wozy i zostat wprowadzony na skutek staran sfer prze-
mystowo-handlowych tego rejonu, gdzie koncentruje sie w znacz-
nej mierze przemyst zegarkowy.

W kosztach nabycia wozu uczestniczyty organizacje gospo-
darcze, wiladze zwigzkowe oraz koleje zwigzkowe. Dzieki uru-
chomieniu nowego wozu dzienny przebieg na wymienionych
odcinkach powiekszyt sie o 400 pociggo-kilometrow.

Nowy woéz posiada nastepujace cechy: diugo$é 22,6 m, tara
— 44 t, pojemno$¢ 71 miejsc do siedzenia oraz 30 do stania
wyltacznie klasy trzeciej. Moc silnikéw wynosi 620 KM, hamul-
ce podwoéjne Westinghouse'a; ze wzgledu na znaczne wznie-
sienie + 2,5% zastosowano tu réwniez sterowanie Osi za po-
mocag systemu SIG/VRL; szybko$¢ maksymalna 110 km na
godzine.

Przewidziana jest mozliwo$¢ uzycia dwéch wagonéw do-
czepnych dla wzmocnienia sktadu pociagu.

Zewnetrzny wyglad wozu jest estetyczny; pomalowany on
jest na kolor jasno-szary z napisami pomaranczowymi; wnetrze
wozu jest podzielone na dwa przedzialy z toaletg i przedzia-
tem pocztowym. Siedzenia sg obite sztuczng skora.

Omawiany w6z pokazany jest na rysunku, znajdujagcym sie
w artykule, gdzie précz tego podana jest mapka linij, na kt6-
rych wéz kursuje.

(The Railway Gazette, 6.1.39, Nr. 1, str. 6).

Odwracalne pociqgi parowe-

Cd 40

Na niektérych liniach kolejowych we Francji zastosowano
pociggi tak zwane ,,odwracalne”, to znaczy takie, ktére moga
by¢ uzyte w dowolnym kierunku bez konieczno$ci przemanewro-
wywania parowozu; parow6z stuzy badz do ciaggniecia, badz
tez do popychania pociagu.

Celem zastosowania takich pociggéw jest unikniecie koniecz-
nos$ci manewrowania parowozu i przeprowadzanie go na drugi
koniec pociagu, co powoduje znaczng strate czasu i pocigga
za sobg konieczno$¢ posiadania dodatkowych toréw na sta-
cjach krafncowych; nie zawsze jest to mozliwe do zrealizowania,
szczegblnie na stacjach w duzych miastach.

W przypadku, gdy skiad pociggu jest pchany przez paro-
woz, ten ostatni jest obstugiwany li tylko przez maszyniste,
pomocnik za$ jego znajduje sie w specjalnej kabinie kierowni-
czej z przodu pociggu. W Kkabinie tej znajduje sie kurek do
uruchamiania hamulcéw powietrznych, szybkoSciomierz oraz
dzwignia, kierujagca na odlegto$¢ regulatorem parowozu, na
niektérych za$ liniach poza tym dzwignia kierujgca na odlegto$é
zmiang biegu za pomoca regulowania zaworu wpustowego pary.

Koleje francuskie okregu po6tnocnego stosujg w tego rodza-
ju pociggach parowych system sterowania pneumatycznego,
przy czym regulator parowozu jest kierowany za pomoca servo-
motorku o powietrzu sprezonym. Poza tym zastosowano komuni-
kacje telefoniczng pomiedzy maszynista a jego pomocnikiem;
najpierw sa dawane sygnaty ostrzegawcze, potem za$ nastepuje
wiasciwe porozumienie przy pomocy telefonu z gtosnikiem.

Stosowane tez jest na kolejach francuskich, jak i niemieckich
na linii Hamburg-Lubeck, sterowanie elektryczne. Na tej ostat-
niej kolei zastosowano réwniez urzadzenie pod nazwg ,,czto-
wieka martwego"”. Polega ono na tym, iz prad elektryczny,
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uruchomiajacy regulator parowozu na odlegto$¢ z przedniej ka-
biny, samoczynnie sie przerywa i powoduje zamkniecie regula-
tora, w wypadku porzucenia przez obstugujacego dzwigni ste-
rujagcej. W kilka sekund potem samoczynnie sa uruchomiane
hamulce powietrzne.

Parowe pociggi ,,odwracalne™ na kolejach francuskich nawet
przy ruchu wstecznym nie ograniczajg szybkosci, ktéra dochodzi
do 90 km/godz.

(0. Calmette, Les Transports Modernes, lipiec
1938, Nr. 1, str. 9).
Paciggi wielkojednostkowe-
Cd 41
Charakterystyczng cechg komunikacji szynowej w 1938 r.

byt szybki rozwdj pociggéw silnikowych. Poczatkowo stosowano
pojedyncze wozy silnikowe, z biegiem czasu jednakze pod wpty-
wem wymagan ruchu zaczeto stosowaé wielocztonowe zespoty
pociggowe, sktadajace sie z dwoéch do pieciu wozéw. Zespoty
tego rodzaju, o znacznej pojemnosci przewozowej, Sg uzywane
nie tylko w komunikacji podmiejskiej, lecz i na liniach daleko-
bieznych, na ktérych kursujg luksusowe wozy o duzej szybkosci.
1'réjwagonowe zespoly Bugatti o mocy 800 KM i szybkosci
70 mil ang. na godzine obstugujg linie Paryz-Strasburg; na
kolejach holenderskich kursuja pociagi pieciowozowe 0 mocy
1 800 KM; na Kkolejach niemieckich Kkursujg pociagi o mocy
1200 KM taczone w zespoty wielocztonowe i inne. Na liniach
komunikacji dalekobieznej pociagi sa wyposazone z komfortem,
posiadajg wozy sypialne i restauracyjne.

Pociagi tego rodzaju sa stosowane nie tylko na kolejach nor-
malnotorowych, lecz i na waskotorowych, jak na przyktad w Ju-
gostawii na linii z Biatogrodu do Dubrownika o diugosci okoto
700 km, gdzie dzieki wprowadzeniu szybkobieznych pociggéw
silnikowych osiggnieto skrécenie czasu jazdy o mniej wiecej
30%. Stosowane sg tam pociggi tréjwozowe. Rowniez i w Tu-
nisie  wprowadzono na liniach waskotorowych o dlugosci 263
mil ang. dwuwozowe pociagi silnikowe, kursujgce z szybkoscig
43—45 mil ang. na godzine.

Przyktadem stosowania pociagéw silnikowych dla przewozéw
krétkodystansowych i podmiejskich jest komunikacja Irlandzkich
Kolei Pétnocnych, gdzie zastosowano trzy nowe pociggi o mo-
cy po 200 KM. Posiadaja one po 164 miejsca kazdy, kursujg
na linii o dlugosci 87t mil ang.; przebieg miesieczny kazdego
z nich wynosi okoto 6000 mil. ang.

(The Railway Gazette,
str. 3).

30.1.38, dodatek specjalny,

Skrzyzowanie w poziomie-

Cf 78
Z rozwojem motoryzacji notujemy ogromny wzrost ilosci po-
jazdéw mechanicznych, kursujgcych na drogach oraz wzrost ich
szybkosci, jak réwniez i wzrost szybkosci innych $rodkéw loko-
mocji, jak na przyktad koleje. W zwigzku z tym zaobserwowano
bardzo znaczne zwiekszenie sie ilosci wypadkéw na skrzyzo-
waniach w poziomie.

W celu polepszenia warunkéw bezpieczenstwa ruchu z ini-
cjatywy Ligi Narodéw odbedzie sie w dniu 17.IV. b. r. w Ge-
newie posiedzenie delegatéw rozmaitych krajéw, poswiecone
sprawie ujednostajnienia sygnalizacji na skrzyzowaniach w po-
ziomie; widzimy bowiem duzg réznorodno$¢ tych sygnatéw
w rozmaitych krajach.

Oczywiscie najlepszym $rodkiem zabezpieczenia bytoby wy-
konanie skrzyzowan w rozmaitych poziomach, jednakze nie za-
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wsze jest to mozliwe, ze wzgledu na ogromne koszty; to tez
na razie jednym ze S$rodkéw zwiekszenia bezpieczenstwa jest
ujednostajnienie sygnalizacji w rozmaitych krajach i ustalenie
takich znakéw, ktore bytyby zrozumiate dla wszystkich, nieza-
leznie od kraju. Szczeg6lnie chodzi tu o ruch miedzynarodowy.

Dla oznaczenia skrzyzowania s uzywane na kontynencie
przewaznie trojkatne tablice z rysunkiem przeszkody, o ile to
skrzyzowanie jest strzezone; w przeciwnym razie uzywane sg
tablice z krzyzem Sw. Andrzeja pojedynczym lub podwojnym,
w zaleznosci od rodzaju linij kolejowych: pojedynczych lub
podwdjnych.

Skrzyzowania wiasciwie nalezy podzieli¢ na trzy kategorie:
posiadajgce bariery zaporowe (szlabany), posiadajagce anutoma-
tyczng sygnalizacje i skrzyzowania pozbawione zaréwno barier
jak i automatycznych sygnatéw. Rodzaje znakéw ostrzegaw-
czych sg rézne. Tak np. na skrzyzowaniach, posiadajacych ba-
riery, uzywane sa trojkatne tablice odstepowe z rysunkiem
przeszkody (bariera lub parowdz), pomalowane w pasy czer-
wono-biate lub czerwono-zétte. Na skrzyzowaniach o duzym
ruchu nocnym uzywane sg sygnaty $wietlne na tréjkatnej tablicy
sygnatowej, o kolorach czerwonym i zéttym. Oczywiscie skrzy-
zowania, zabezpieczone barierami, winny by¢ strzezone. O ile
sg one uruchamiane na odlegto$¢, konieczne jest zastosowanie
sygnatéw dzwiekowych, uprzedzajagcych zawczasu przejezdzaja-
cych o otwieraniu przejazdu.

Réznorodno$¢ systemdw zabezpieczenia przejazdéw jest du-
za, a jesli chodzi o systemy stosowane w Anglii, to sg one zu-
petnie odmienne. Przyktadem tego moze by¢ fakt, ze czerwo-
ne Swiatto, ktére na kontynencie oznacza bezwarunkowe za-
trzymanie sie, w Anglii posiada inne znaczenie. To tez propo-
zycja ujednostajnienia systeméw zabezpieczenia przejazdow
w poziomie jest zupetnie celowa.

(The Railway Gazette, 13.1.39, Nr. 2, str. 64).

Komunikacja samochodowa

Rozszerzenie przez komunikacje autobuso-
wg | ciezarowo-samochodowg przestrzeni
zamieszkanej-

Da 84

Z rozwazan nad stosunkowo stabym w ostatnich latach wzro-
stem w Niemczech ilosci autobuséw i samochodéw ciezarowych
w poréwnaniu ze wzrostem ilosci samochodéw osobowych, przy
jednoczesnym duzym wzroscie przewozoéw Kkolejowych, wynika,
ze dotychczasowa struktura osiedlencza w Niemczech byta zwia-
zana z liniami kolejowymi.

W obszernym artykule autor zastanawia sie nad mozliwos-
ciami zmiany tego stanu, zwiaszcza, ze przy ogromnych zaletach
komunikacji samochodowej powstawanie osiedli powinno wyko-
rzystywaé istotne wiasciwosci terenéw, a nie by¢ krepowane
przede wszystkim odlegtoscia od stacji kolejowej, badZz tez od
drogi wodnej.

Cel ten bedzie mozna osiggna¢ po zrozumieniu przez sze-
rokie kota, a przede wszystkim przez planistéw, roli odgrywa-
nej w gospodarce narodowej przez samochéd. Powyzsze pod-
stawy powinny by¢ brane pod uwage nie tylko przy rozplano-
wywaniu miast, ale réwniez przy rozplanowywaniu catych
krajow.

Zwlaszcza w miastach powinny by¢ z najwiekszg starannos-
cig, oraz z uwzglednieniem réwniez i przysztych potrzeb, obra-
ne i wyznaczone samochodowe dojazdy i dworce osobowe
i towarowe.
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W takiej ogoélnej polityce komunikacyjnej nalezne, oczywis-
cie, miejsce powinna znalez¢ najdalej posunieta wspotpraca ko-
munikacji samochodowej z réznymi innymi $rodkami, jako to:
kolejg, trakcja silnikowa, pocztg i t. p.

Na pierwszy plan wysuwa sie jednak w catym zagadnieniu
prowadzenie prawidtowo nastawionej polityki taryfowej.

(D. Wehner, Verkehrstechnik, styczen 1939, Nr. 1,
str. 8).

Wystawa wozéw w Dusseldorfie-

Dc 205

Wystawa daje obraz obecnego stanu niemieckiej techniki
komunikacji miejskiej oraz kierunkéw jej rozwoju w najbliz-
szym czasie, wyrazajacych sie w dazeniu do sharmonizowania
pracy roéznych s$rodkéw komunikacyjnych, w przeprowadzaniu
normalizacji poszczegélnych urzadzen oraz w mozliwie szero-
kim zastosowaniu w budownictwie wagonowym tworzyw pocho-
dzenia krajowego.

Z urzadzen 23 wystawionych wozéw tramwajowych widac
znaczne powiekszenie szybkosci jazdy i usprawnienie dziatania
hamulcéw, osiggane w szczegélnosSci przez zastosowanie na-
stawnikéw wielostopniowych; w celu skrécenia postoju na przy-
stankach zwieksza sie w wozach ilo$¢ drzwi wejsciowych
i wyjéciowych. Dla ulatwienia pracy umozliwiono motorowemu
prowadzenie wozu w pozycji siedzacej; ulepszono réwniez re-
flektory oraz zastosowano elektryczne wycieraczki szyb; wew-
natrz wozéw zastosowano gtosniki dla informowania pasaze-
row przez motorowego 0 nazwach przystankéw. Co sie tyczy
typu wozdéw, to dominuje w6z dwuosiowy; typ trzyosiowy znaj-
duje zastosowanie tylko w wypadkach specjalnych; czteroosio-
wy za$ spotyka sie rzadko. W wozach wszystkich typéw prze-
waza konstrukcja lekka.

W dziale autobuséw ujawnia sie daznos$¢ zblizenia ich po-
jemnosci do pojemnosci wozéw tramwajowych przez zastoso-
wanie drugiej kondygnacji, przyczepki albo umieszczenie sil-
nika przy tylnej osi; w celu zmniejszenia kosztéow eksploatacyj-
nych, zwilaszcza autobuséw mniejszych typéw, stosuje sie ob-
stuge jednoosobowsa.

W urzadzeniach trolleybuséw nie przesunieto sie jeszcze zde-
cydowanie ani na droge przekfadni S$limakowej, ani tez stoz-
kowej, ani na strone pojedynczego silnika, ani tez dwdch silni-
kéw, ani na strone silnikéw dwukomutatorowych.

(Ph. Kremer, Verkehrstechnik, styczen 1939, Nr. 1,
str. 1).

Samochod KdF-

Dc 206

Samochéd ludowy, o ktérego budowie juz oddawna moéwio-
no, doczekat sie w Niemczech realizacji. W6z ten, nazwany
wozem KdF, posiada nastepujacg konstrukcje:

Podwozie ma centralng rure, ktéra z przodu przechodzi
w czoto osi przedniej, z tylu za$ posiada rozwidlenie w ksztat-
cie tyzki, w ktdrej osadzony jest silnik, przektadnie i skrzynka
biegéw. Silnik jest czterocylindrowy, szybkobiezny, o mocy
23,5 KM przy 3000 obrotéw na minute, o zaworach wiszacych,
znajdujacych sie w gtowicach cylindréw. Chiodzenie powietrzne.

Przektadnia szybkosci posiada 4 biegi naprzéd i | wstecz.
Resorowanie wykonano za pomocag drazkéw skretnych, umiesz-
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czonych w rurach osi. Zastosowano fu réwniez amortyzatory hy-
drauliczne i hamulce na 4 kota, umozliwiajgce zahamowanie
wozu na przestrzeni 7 m przy szybkosci 40 km na godzine.
Zbiornik paliwa oraz zapasowe koto umieszczone sg na prze-
dniej osi.

Nadwozie zostatlo wykonane jako catkowicie stalowe
o ksztatcie optywowym na 4 osoby. Dzieki przeniesieniu sil-
nika na o$ tylna, siedzenia mogty by¢é umieszczone w S$rodku
pomiedzy osiami, co umozliwia dobra stabilizacje wozu dzieki
rébwnomiernemu roztozeniu ciezar6w. Ciezar wozu o nadwoziu
zamknietym wynosi 650 kg, dlugos¢ 4150 mm, szeroko$é
1500 mm, wysoko$¢ nad ziemig przy pelnym obcigzeniu
220 mm. Srednica kota skretu wynosi 10 m.

Préby, poczynione z tym wozem, ktére trwaly 2 lata, byty
przeprowadzane w ten sposéb, ze kazdy samochdéd odbywat
jazdy w odmiennych warunkach i na odmienych drogach, jak
autostrady, drogi wiejskie, normalne szosy, drogi goérskie itp.;
poczynione obserwacje pozwolity na stwierdzenie sprawowania
sie wozu i ujawnity ewentualne wady konstrukcji. Proby te wy-
kazaty szybko$¢ przecietng 80—90 km/godz. oraz rozchéd pa-
liwa od 5,8 litra na 100 km przy szybkosci 68 km/godz. i do
7 litrbw na 100 km przy szybkosci 90 km/godz.

(Zeitschrift des Vereines Deutscher In-
genieure, 14.1.39, Nr. 2, str. 57).

Przyczepny w6z samochodowy z zespotem
wytwarzajgcym energie elektryczna-

Dc 207

Niemieckie Koleje Panstwowe uruchomity w 1935 r. in-
stalacje wytwarzajaca energie elektryczng, zmontowang w zwy-
ktym dwuosiowym wagonie bagazowym, a przeznaczong do do-
starczania pradu w wypadkach nagtych, a takze na wielkich
zjazdach, imprezach sportowych i t. p. Praktyka jednak wy-
kazata, ze tory w danym momencie bywajg zwykle zajete, co
utrudnia lub wrecz uniemozliwia celowe postugiwanie sie ze-
spotem ustawionym na wozie szynowym; postanowiono wiec
montowa¢ zespoty na przyczepnych wozach samochodowych.
W 1936 r. wykonano taki w6z z silnikiem Diesela o mocy
55 KM przy 1500 obr./min., sprezonym z pradnicg pradu sta-
tego o0 napieciu 24/35 V; pradnice moga by¢ uruchomione
réwnoczesnie lub kazda oddzielnie. Woéz ten oddawat dobre
ustugi przy oswietlaniu linii w razie wypadkéw, przy budowie
mostéw i t. p., a na zjazdach partyjnych w Norymberdze
w 1936 i 1937 r. byt uzywany do fadowania bateryj wozow
sypialnych i restauracyjnych licznych gosci honorowych; #tado-
wano nim przecietnie po 45 bateryj dziennie.

W 1938 r. zbudowano trzeci woéz, podobny do poprzednie-
go, lecz ze znacznymi udoskonaleniami; pradnica pradu troj-
fazowego, odigczona od silnika Diesela, moze dziata¢ jako
silnik zasilany z miejscowej sieci, a napedzajac pradnice pra-
du statego moze stuzy¢ do przetwarzania taniego pradu siecio-
wego na prad staty do tadowania bateryj. Napiecie wytwa-
rzanego przez zespot pradu tréjfazowego moze w razie po-
trzeby byé obnizone z 380/220 na 220/115 V. Przewidziane sg
kontakty dla przytgczania reflektoréw oraz urzadzenia dla ro6-
wnoczesnego tadowania szesciu bateryj.

Opis wozu i zespotu jest uzupetniony szeregiem
szkicow i schematéw potaczen.

(Aldinger, Organ fur die Fortchritte des Ei-
senbahnwesens, 1139, Nr. 1, str. 12).
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