DODATEK DO PRZEGLADU TECHNICZNEGO

ROK X

ZWIAZEK PRZEDSIEBIORSTW KOMUNIKACYJNYCH

KOMITETREDAKCYJNY:

MARZEC 1939 R. Nr.

17

3/103

W POLSCE

INZ. W. PRZELASKOWSKI, INZ.J. FUDAKOWSKI, INZ. W. JAGODZINSKI, J. PRZELASKOWSKI

Zagadnienia wspolne da roznych rodzajow komunikacji

Masowe przewozy miejskie i podmiejskie
w Stanach Zjednoczonych.

Aa 129

Okoto 70% miejskich i podmiejskich przewozéw osobowych
odbywa sie w Stanach Zjednoczonych tramwajami; pozostate
30% pasazerow przewozg autobusy, koleje szybkobiezne, trol-
leybusy, przedtuzenia kolei parowych i elektrycznych. Tram-
waje zachowujg swg przewage pomimo ostrej konkurencji au-
tobuséw; nowe wozy tramwajowe sg wykonywane wedtug znor-
malizowanego typu PCC (patrz Przeglad Czasopism, notatka
Bc 150, Nr. 5/81, maj 1937). W6z ten ma przyspieszenie roz-
ruchu do 1,8 m/sek2, maksymalng szybko$¢ — 96 km/godz,
a szybko$¢ handlowg od 22,5 do 24 km/godz; nie znormalizo-
wane jest jedynie wsiadanie i wysiadanie pasazeréw, co pro-

wadzi do pewnych niewygéd przy nadzwyczaj gestym ruchu
tramwajéw (n. p. w Chicago w godzinach szczytowych — co
30 sekund).

Autobusy sg obecnie w Ameryce budowane z jedng tylko
kondygnacja, gdyz okazato sie w praktyce, ze przy wozach
pietrowych wsiadanie i wysiadanie pasazeréw zabiera zbyt wie-
le czasu i dezorganizuje ruch. Rozpowszechniajg sie stopniowo
wozy dieselowskie z przektadnia badZz mechaniczna, badz elek-
tryczng. W niektérych miastach uruchomiono t. zw. ,,Superbu-
sy", ztozone z dwbéch potaczonych przegubowo wozéw o ogél-
nych ksztattach tramwajowych, z #gczng liczbg 58 miejsc do
siedzenia.

Poza wymienionymi $rodkami przewozowymi, wprowadzono
v< stanie New Jersey pojazdy mieszane, czyli trolleybusy, ktore
moga by¢ napedzane silnikami benzynowymi.

Taryfa wynosi od 5 do 10 centéw, $rednio 7,81 centa za prze-
jazd; jest ona wyzsza w autobusach niz w tramwajach. W nie-
ktorych wielkich miastach mozna za jednorazowa normalng opta-
tq przejecha¢ bardzo dtugie odcinki (n. p. w Chicago do 56 km
za 7 centéw). Taryfy sekcyjne nie sa popularne. Pieciocentowa
taryfa w Nowym Jorku prowadzi do deficytu, pokrywanego
przez miasto.

W nielicznych tylko miastach amerykanskich przedsiebior-
stwa przewozowe nalezg do gminy. W znacznej wiekszosci wy-
padkéw sg to prywatne przedsiebiorstwa koncesjonowane. Roz-
powszechniony jest typ koncesji oparty na zasadzie nastepuja-
cej: przedsiebiorstwo otrzymuje pewien procent od obrotu ty-
tutem wynagrodzenia; wszelkie sumy pozostajace po optaceniu

tego wynagrodzenia przelewa sie do specjalnego funduszu;
z chwilg, gdy fen fudusz przekracza okre$long kwote, faryfy
musza by¢ obnizone, jezeli za$ fundusz spada ponizej ustalo-
nej granicy, taryfy musza by¢ podniesione.

(LT ndustrie des Voies Ferrées et des
Transports Automobiles, grudzien 1938, Nr. 384,
str.  366).

Angielskie proby z szynami o szerokiej stopce.

Ab 110

W Anglii przyjeta jest od szeregu lat metoda przymocowy-
wania szyn do podkitadéw za pomocg uchwytéw siodtowych
z klinami drewnianymi; w ostatnich jednak czasach, wobec po-
stepéw poczynionych w dziedzinie spawania zigczy, robione sg
tam proby ze stosowanymi w innych krajach szynami o szero-
kiej stopce. Na jednej z gtéwnych linij o najgestszym ruchu
i nieograniczonej szybkosci pociggéw wyposazono tor dla po-
réwnania w szereg odcinkéw o szynach z szeroka stopka, a mia-
nowicie w warunkach réznorodnych pod wzgledem wzniesien,
spadkéw i obcigzenia ruchu; notowano S$ci$le ilos¢ godzin, zu-
zytych na utrzymanie toru na odcinkach obu rodzajéw. Okaza-
to sie z tych poréwnan, wbrew oczekiwaniom Anglikéw, ze
ukfadanie szyn z szerokg stopka, zaréwno na prostych, jak i na
lukach, jest tatwiejsze i ze koszty utrzymania sg nizsze. Autor
opisuje stosowane przy prébach metody przymocowania szyn
do podkifadéw za pomocg wbijanych hakéw sprezynowych,
przy ktérych t. zw. ,wedrowanie™ szyn sie nie pojawia, nawet
bez dodatkowych $rodkéw ochronnych. Obliczenia o0g6lnych
kosztéw budowy doprowadzity do wniosku, ze koszt toru z szy-
nami o szerokiej' stopce, pomimo wiekszego cigzaru, nie jest
wyzszy, niz koszt toru z szynami o uchwytach siodtowych.

(H. Saller, Organ fur die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, 151139, Nr. 4, str. 73).

Sposoby przedtuzania trwatosci szyn.

Ab 111

Fachowcy stale poszukuja sposobéw przedtuzania trwatosci
szyn. Jednym ze S$rodkdw czesto stosowanych jest napawanie
Swiezego metalu w miejscach znieksztatconych; autor ostrzega
jednak przed zbyt pochopnym stosowaniem tej metody, nalezy
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sie bowiem liczy¢ z tym, ze przy napawaniu powstajg w me-
talu silne naprezenia wewnetrzne, a przy gwattownym ochto-
dzeniu powierzchnia czesci, przylegajacych do metalu napa-
wanego, staje sie bardzo krucha.

Zagadnieniem dotad nie rozstrzygnietym jest powstawanie
falistego zuzycia szyn. Fale majace gtebokos¢ od 0,102 do
0,152 mm usuwa sie zwykle przez heblowanie. Jedna z Kkolei
amerykanskich wprowadzita specjalny woz, wyposazony w rzgd
cegietek z karborundum, ktére przecierajg szyny podczas ru-
chu; wéz ten posuwa sie z szybkoscig ok. 32 km/godz i musi
przejs¢ do 15 razy po szynie, zanim fale moga by¢ zmniej-
szone w zadowalajgcym stopniu; po takim wygtadzeniu fale
wiecej sie nie pojawiajg; zlewajg sie one stopniowo ze sobg
i powstaje gtadka powierzchnia jezdna. Koszty wynosza ok.
20 dolaréw no mile.

Przy naprawach koncéw szyn naduzywa sie zdaniem autora
napawania metalu; w wiekszosci wypadkéw mozna je zastgpi¢
heblowaniem.

Przy wytwarzaniu nowych szyn stalownie dokladajag w ostat-
nich czasach wszelkich staraf, by stosowa¢ najodpowiedniejszy
materiat i by bacznie pilnowaé¢ wszystkich faz fabrykacji, a w
szczegoblnosci chtodzenia szyn. Stwierdzono, ze jezeli chiodze-
nie odbywa sie w tempie zwolnionym, pekniecia w materiale
pojawiajg sie rzadziej. Jedna z wytworni amerykanskich wpro-
wadzita metode, zwang ,,normalizacjg” lub ,,brunoryzacja"”, po-
legajaca na wyréwnaniu temperatury w catej szynie; wylacza
to naprezenia mogace powstawa¢ podczas walcowania; pod-
noszac za$ temperature szyny do 830°C, osigga sie drobne
ksztattowanie ziarna metalu. Dla hartowania koncéw szyn tem-
peratura musi by¢ podwyzszana do 815°C. Dopiero zbadanie
po 5 lub 10 latach pracy koncéw szyn, hartowanych obecnymi
metodami, da zdaniem autora mozno$¢ ocenienia praktycznej
wartosci tych metod.

(C. B. Brouson, Bulletin de I'Association In-
ternationale du Congres des Chemins de
Fer, luty 1939, Nr. 2, str. 185).

Oczyszczanie zwrotnic od $niegu i lodu.

Ab 112

Zagadnienie sprawnego i skutecznego oczyszczania urza-
dzen kolejowych od $niegu i lodu od dawna zaprzgta umysty
technikéw kolejowych.

Wioskie Koleje Panstwowe zastosowaly na nowym central-
nym dworcu w Mediolanie system odmrazania i oczyszczania
urzadzen torowych za pomocg nagrzewania ich pradem elek-
trycznym, ktéry to system okazat sie na tyle praktyczny i sku-
teczny, ze wprowadzono go i na wielu innych stacjach.

Poza tym uzywane sg rozmaite mieszanki chemiczne do prze-
ciwdziatania pokrywaniu sie lodem urzadzen kolejowych, jak
sygnatéw, zwrotnic i t. p., poprzednio odmrazanych za pomocg
pochodni i lamp spawalniczych, co jednak byto i uciazliwe i zbyt
powolne.

Ciekawy system odmrazania przy zastosowaniu elektryczno-
sci uzywaja juz od szesciu lat koleje niemieckie na stacjach
Bingerbruck i st. Goar, a mianowicie za pomoca strumienia go-
racego powietrza.

Aparat, skonstruowany przez firme Siemens Schuckert, wazy
13 kg i sktada sie z silnika, kota dmuchawki, regulowanego
wpustowego otworu powietrza, szczelnie izolowanego elementu
ogrzewniczego oraz dzioba wypustowego dla goracego powie-
trza. Szczeg6ty konstrukcji aparatu pokazane sa na przekro-
jach znajdujacych sie w artykule.

Przy znacznym zamknieciu otworu wpustowego powietrza,
ktory posiada S$rednice 12 mm, strumien powietrza osigga tem-
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perature 230°C; temperatura moze byC¢ regulowana stosownie
do potrzeby i obnizona do 140°C.

Powyzszy aparat jest tatwy w uzyciu, gdyz posiada nieduze
wymiary, dziatalno$¢ za$ jego jest bardzo szybka i skuteczna;
wystarczy czas 5 minut dla odmrozenia przedmiotu catkowicie
zamrozonego i pokrytego lodem. Poza tym koszt pracy apa-
ratu jest nie wysoki, sam on za$ jest prosty w konstrukcji i tat-
wy w uzyciu, nawet dla os6b niefachowych; nie przedstawia
tez jakiegokolwiek badz niebezpieczenstwa. Dobre wyniki, osig-
gniete przy stosowaniu tych aparatow, wywotaty szersze ich'
stosowanie.

(The Railway Gazette, 3.11.39, Nr. 5 str. 179).
Stosowanie surowcow krajowych do wyrobu
przewodow jezdnych.

Ab 113

Ze wzgledu na coraz to pogarszajacy sie bilans ptatniczy
Niemiec i w zwigzku z tym wynikajacg konieczno$¢ stosowa-
nia oszczednosci na dewizach, Koleje Niemieckie w porozu-
mieniu z firmami elektrotechnicznymi czynig usitowania zasta-
pienia importowanej miedzi, uzywanej do wyrobu przewodéw,
innymi  metalami pochodzenia krajowego.

Stworzono specjalny komitet, ktérego zadaniem byto usta-
lenie surowcéw, ktére by, mogly zastgpi¢ miedz.

Komitet ustalit nastepujgce materiaty i konstrukcje zastep-
cze: przewody o0 pancerzu miedzianym i rdzeniu stalowym,
przewody Aldrey, przewody zelazne, stalowo-glinowe i tak zwa-
re przewody zigczone.

Pierwszy z nich nie wylgcza uzycia miedzi,
ona powioke przewodu wokoto zasadniczego rdzenia stalo-
wego, cato$¢ jest sprasowana razem; ta konstrukcja zmniej-
sza jednak w znacznym stopniu ilo$¢ uzytej miedzi.

gdyz stanowi

Drugi rodzaj — przewody Aldrey sa wyrabiane ze stopéw
glinowych, jednakze o tyle nie moga catkowicie zastgpi¢ mie-
dzianych, iz wykazujg bardzo szybkie zuzycie i wymagaja cze-
stej zamiany, mniej wiecej co 4 miesigce na tukach i co 2 lata
na prostych.

Trzeci rodzaj, a mianowicie przewody zelazne, stoja pod
wzgledem zuzycia na réwni z miedzianymi; wadg ich jest znacz-
nie gorsza przewodno$¢, to tez tacza je razem z przewodami
glinowymi lub z przewodami systemu Aldrey.

W typie czwartym — w przewodnikach stalowo-glinowych
— druty obu rodzajow zostaty $cis$le potaczone ze sobg ze
wzgledu na dobrg odpornos$¢ stali na S$cieranie oraz na sto-
sunkowo dobrg przewodno$¢ glinu. Ten rodzaj przewodéw po-
siada jednak te wade, iz zamiana zuzytych przewodéw wy-
maga znacznego naktadu pracy i kosztéw dla oddzielenia cze-
§ci zuzytych od niezuzytych w celu ponownego uzycia stalowych
przewodow.

Celem usuniecia tej niedogodnosci zastosowano konstrukcje
tak zwanego #aczenia; przewdd skiada sie wihasciwie z dwoch
przewodéw; gérnego glinowego o dobrych wiasciwosciach jako
przewodnika, oraz dolnego zelaznego, spetniajacego role prze-
wodu roboczego, podlegajgcego szybkiemu zuzyciu od panto-
graféw. Dolny zelazny przewo6d jest zawieszony pod gérnym
przewodem glinowym na specjalnych uchwytach, doprowadza-
jacych prad z goérnego przewodu. Tego rodzaju konstrukcja
pozwala na dobre wyzyskanie wihasciwosci obu materiatow.

Tego rodzaju przewody sg znacznie drozsze od miedzianych,
0 20%—50%, a przy przewodach stalowo-glinowych réznica
dochodzi do 230%—250%; sadzi¢ jednak nalezy, ze przy wy-
robie masowym réznice kosztu ulegna zmniejszeniu.

(W. Lang, Verkehrstechnik, 5.11.39, Nr. 3, str. 49).
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Smarowanie silnikdw dieselowskich.

Ae 106

Przy smarowaniu silnikéw dieselowskich o coraz wiekszych
mocach jednostkowych powstaje skomplikowane zagadnienie
smarowania, réznigce sie zasadniczo od tegoz zagadnienia
przy innych maszynach tlokowych; cisnienia sq bowiem w sil-
nikach diselowskich szczegélnie wysokie, przybierajac cha-
rakter mocnych uderzen, ktére mogg przebija¢ btone smaru
i szkodliwie oddziatywa¢ na materiat; poza tym warunki pracy
silnikéw dieselowskich powoduje w korbowodach naprezenia
wyginajace, ktore oddziatywajg szkodliwie na wszelkie miej-
sca tarcia.

Autor omawia szczeg6towo nowoczesng teorie smarowania,
wygtadzanie sie metalu, zachowywanie sie btony smaru przy
najmniejszych jej grubosciach i przy podwyzszeniu sie tempera-
tury, poszczeg6lne warunki, w ktérych pracujg tozyska i prze-
guby silnikéw i w koricu dochodzi do nastepujacych wnioskéw:

Nalezy we wszystkich punktach tarcia zapewnia¢ mozliwos¢
tworzenia sie wydatnej btony smaru; jak najstaranniej wyko-
nywa¢ obrobke materiatu i przewidywa¢ dostateczny okres wy-
gtadzania sie materiatu.

Nalezy z drobiazgowa doktadnoscig ustala¢ wszelkie wy-
miary w punktach tarcia, zapewniajagc niezbedng gre miedzy
tragcymi czesciami.

Nalezy uzywaé smaréw catkowicie czystych, szczegdlnie nie
zawierajacych tlenku, o wysokiej lepkosci, a szczegélnie o du-
zej mazistosci przy wysokich temperaturach; warunek ten mo-

ze by¢ osiggniety przez dodawanie odpowiedniej ilosci gra-
fitu koloidalnego.

(H. Brillie, La Technique Moderne, 15139, Nr. 2,
str. 54).

Elektryczne spawanie oporowe w naprawczych
warsztatach kolei francuskich.

Ae 107

Wsréd nowoczesnych metod pracy, stosowanych przy na-
prawach taboru Kkolejowego, spawanie oporowe jest najmiod-
sze, a wyrdznia sie stosunkowo matym kosztem inwestycyjnym,
oraz tatwoscig przystosowania go do wielu najrézniejszych po-
trzeb.

Po krétkim objasnieniu zasady spawania oporowego autor
przedstawia historie wprowadzania go od 1923 r. na sieci Pa-
ris—Orleans.

Oporowe spawanie ,na styk" moze by¢ dokonywane tro-
jakim sposobem, a mianowicie: przez kontakt, przez wytado-
wanie tukowe, oraz przez kombinowanie obu tych sposobéw.

Spawanie oporowe przez wyladowanie tukowe géruje nad
spawaniem przez kontakt gtéwnie tym, ze szew jest pozbawio-
ny jakichkolwiek zanieczyszczen tlenkami, wystepujgcymi nie-
kiedy przy spawaniu przez kontakt; czas spawania jest krotszy
i wymaga mniejszego rozchodu energii i t. p. Sposéb kombino-
wany stosuje sie przy spawaniu grubszych rur, wymaga jednak
stosunkowo mocniejszych urzadzen. Spawanie oporowe wyka-
zuje specjalne zalety przy fgczeniu metali o réznych wiasciwo-
Sciach wytrzymatosciowych i o réznych przekrojach.

Autor opisuje sposoby dokonywania spawania rur optomko-
wych i rur przegrzewaczy, sposoby dokonywania napraw réz-
nych czesci taboru kolejowego, jako to: wieszakéw resorowych,
ciegien suwakéw parowych, trojkatow hamulcowych, hakéw
sprzegtowych, ttoczysk, réznych narzedzi i t. p.

W artykule podano wiele rysunkéw, szkicéw, fotografij, ta-
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bel wytrzymatosciowych, oraz wiele fotografij szliféw mikro-
i makroskopowych badanych potaczen spawanych.

(R. Laborie, Revue Générale des
de Fer, luty 1939, Nr. 2, str. 103).

Chemins

Ochrona przejazdow w poziomie za pomocg
urzadzenia samoczynnego, niezaleznego od
szybkosci pociagow i dziatajagcego w czasie
niezmiennym.

Af 86

Idealnym rozwigzaniem zagadnienia przejazdéw w pozio-
mie bytoby zupeine ich zniesienie; poniewaz to ze wzgledu na
olbrzymie koszty jest niewykonalne, poszukuje sie sposobdéw
ochrony, dostosowanych do lokalnych wi#asciwosci poszczegol-
nych przejazdéw. Ruch na kolejach jest $cisle uregulowany
i kierowany sygnalizacja, w ruchu za$ drogowym urzadzenia
sygnalizacyjne sg dopiero w zaczatku. Sygnaly, zapowiadaja-
ce zblizanie si¢ pociagu, bywajg zwykle ustawiane w punktach
statych na drodze w pewnej odlegtoéci od skrzyzowania; wy-
stepuje tu jednak wielka niedogodno$¢, wynikajaca z réznych
szybkosci nadjezdzajacych pociggéw; jezeli n. p. dla zapowie-
dzenia wagonu silnikowego o szybkosci 150 km/godz odpo-
wiednia jest odlegto$¢ 800 m, to przy nadjezdzaniu pociggu to-
warowego o szybkosci 15 km/godz samochody muszg przed
sygnatem czeka¢ przeszto trzy minuty; jest to zbyt diugo
i wprost niebezpieczne, gdyz automobilista uwaza taki sygnat
za wadliwy i przestaje sie z nim liczy¢. Wazne wiec byto wpro-
wadzenie urzadzenia, ktére by niezaleznie od szybkosci pocia-
gu dziatato w czasie niezmiennym, t. j. w statej ilosci sekund
do chwili nadejécia pociagu. Urzadzenie takie, skonstruowane
przez jedng z wytworni francuskich, polega na trzech indukfo-
rach, umieszczonych na torze, w ktérych koto wagonu wzbudza
fale pradu, uruchamiajaca za pomoca przekaznikéw motorek
o statej liczbie obrotéw; motorek ten napina sprezyny tak ure-
gulowane, ze dziatajg one w czasie $cisle okreslonym. Autor
opisuje szczeg6towo to urzadzenie, ktére nadaje sie do naj-
rézniejszych kombinacyj, majacych na celu ochrone przejazdéw
w poziomie: uruchamianie urzadzen mechanicznych (barier),
Swiatet, przyrzadéw elektrycznych lub akustycznych i t. p. Dla
unikniecia nieporozumien na liniach dwutorowych, na ktérych po
przejechaniu jednego pociggu moze po drugim torze nadcho-
dzi¢ drugi pociag, urzadzenie obejmuje sygnalizacje dodatko-
wa; w takich razach ukazuje sie napis: ,Jeszcze czekac".

(Bulletin de I'Association Internationa-

le du Congrés des Chemins de Fer, Iufy
1939, Nr. 2, str. 189).
Targi techniczne w Lipsku 1939 r..

Af 87

Czasopismo poswieca numer specjalny tegorocznym Targom
Technicznym w Lipsku, ktére wskazujg na szereg nowych drog
i pomystéw konstrukcyjnych oraz na dazenie do polepszenia
gatunku produktow.

W szeregu artykutdw omawiane sa obrabiarki, budowane
pod znakiem podwyzszenia wydajnosci pracy i o0szczednosci
na tworzywie.

F. Twelsiek. — ,,Obrabiarki zwykte, rewolwe-

rowe | automatyczne". Przedstawione sg sposoby
prowadzace do zwiekszenia sprawnosci i doktadnosci pracy, do
zwigkszenia bezpieczenstwa oraz zmniejszenia hatasu.

H. Opifz. — ,,Frezarki, wiertarki, heblarki
i szlifierki". Spos6b budowy frezarek jest zalezny od
tego, czy one majg stuzy¢ do Scisle okreslonych celéw, czy
tez do spetniania zadan ogoélnych. Konstrukcja wiertarek za-
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lezy od ksztattu i wielkosci obrabianego przedmiotu. U hebla-
rek i szlifierek mozna stwierdzi¢ dalsze udoskonalenia sposo-
béw pracy.

K. Kiekebusch. — ,,O0 brabiarki, nie tworzace
widréw" Maszyny te majg na celu zwiekszenie wydajnosci
za pomocg urzadzen ulatwiajacych prace robotnika, zwieksza-
jacych bezpieczenstwo i skrécajacych czas pracy. Napedy hy-
drauliczne znajdujg coraz czestsze zastosowanie.

G. Pahlitzsch. — ,,Nowoczesne metody | ma-
szyny do obrabiania drzewa". Omowione sg
najnowsze sposoby oszczednego przecierania klocow na deski
i belki, wytwarzania fornieréw, dykt i . p.

Poza powyzsza grupa, znajdujemy w numerze specjalnym
jeszcze nastepujace artykuty:

H. Le Comfe. — ,,Urzadzenia do spawania,
oszczedzajgce na czasie i chronigce przed
wypadkami'. W technice spawalniczej zaznacza sie daze-
nie do uproszczenia obstugi narzedzi i maszyn, a zarazem do
zbezpieczenia robotnikéw przed wypadkami | maszyn przed

uszkodzeniem na skutek nieprawidtowej obstugi.
H. Netz. — ,,Maszyny do etykietowania".
G. Garbofz. — ,,Zwiekszenie wydajnosci i
czedzanie pracy Ww rozwoju
maszyn budowlanyc h".

osz-
niemieckich

H. Lummerzheim. — ,,Kinematografia o
ciach bardzo maitych"

zdje-

H. Brunwig. — ,,Samochody z drabinami ra-
tunkowymi | innymi przyrzadami przeciw-
pozarowym i".

H. Faltin. — ,,Konstrukcja i regulowanie in-

stalacyj klimatyzacyjnyc h".
(Zeitschrift des Vereines

genieure, 251139, Nr. 8).

Deutscher In-

Af 87
Kolejnictwo dojazdowe
Tepienie zielska na torach przy pomocy
przyrzqdow samopiszqcych.

Cb 133

Na Kolejach Potudniowych w Anglii uzywany jest do tepie-
nia zielska specjalny pociag, ktéry odpowiednim roztworem
chemicznym moze polewa¢ 112 do 145 km toru dziennie. Po-
niewaz nie zawsze istnieje potrzeba polewania toru na calej
szeroko$ci, mozna osigga¢ znaczne oszczednosci wytaczajac je-
den lub kilka z szeregu kranéw, z ktérych roztwér wytryska;
odwrotnie, kepy zielska spotykane na drodze mozna polewaé
dowolnie w miare potrzeby. Niemozliwe jest doktadne notowa-
nie tych zmian przez obstuge pociggu podczas jazdy; wpro-
wadzono wiec przyrzad samoczynny, rejestrujgcy wykonane czyn-
nosci na zwoju papieru. Jeden cal papieru odpowiada ok.
400 m toru; przyrzad jest napedzany od watlu pompy, pota-
czonej z osig wagonu za pomocg sprzegta tarciowego, dziata
on wiec tylko wtedy, gdy pompy sa w ruchu; 9 piér z atra-
mentem jest trzymanych w pozycji podniesionej nad papierem
za pomocg solenoidéw, zasilanych z 6-woltowej baterii; prze-
byte odlegtosci notuje $rodkowe piéro, regulowane za pomoca
wyltacznika przyciskowego; 6 pior jest potgczonych z wytacz-
nikami, nastawianymi przez drazki sterujagce poszczeg6lne kra-
ny; piora te dziataja, gdy drazki sg nastawione na polewanie;
pozostate dwa pidra sa potaczone z wykacznikami w taki spo-
s6b, ze jak tylko wytrysk roztworu jest zatrzymany, piéro zo-
staje podniesione | odwrotnie. Kazda z kresek powstajacych
na zwoju papieru jest oznaczona odpowiednim napisem; w ten
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sposéb otrzymuje sie codziennie obraz wykonanej pracy i moz-
na bez trudnosci zrobi¢ zestawienie za dtuzszy okres, celem
skontrolowania ilosci zuzytego roztworu chemicznego i oblicze-
nia jego ogo6lnego kosztu; jezeli zielsko w danym miejscu po-
rasta lub sie odnawia, mozna tatwo stwierdzi¢, czy i kiedy
tor byt w tym punkcie polewany.

(The Railway Gazette, 141139, Nr. 7, sh. 263).

Tabor elektryczny o wielokrotnym sterowaniu
uzywany w Afryce Potudniowe;.

Cc 504

W nader ozywionym goérniczym okregu Unii Potudniowo-Afry-
kanskiej w poblizu Johannesburga, handlowo-przemystowego
osrodka kraju, i Pretorii, centrum administracyjnego, zelektry-
fikowano w ostatnich latach 210 km linij kolejowych, stosujac
prad staly o napieciu 3000 V. Energia elektryczna jest dostar-
czana przez 12 podstacyj prostownikowych. Tabor skitada sie
ze 119 wozéw silnikowych, 80 wozéw przyczepnych z kabina-
mi do sterowania i 235 wozéw przyczepnych zwyktych. Przy
budowie taboru miano na wzgledzie, ze tabor ma by¢ uzywany
w szybkim ruchu podmiejskim, z gestymi przystankami. Nor-
malny pocigg skiada sie z dwéch wozéw silnikowych, z ktérych
kazdy ma 4 silniki po 315 KM, i z 4 wozéw przyczepnych; cie-
zar takiego zespotu, tacznie z wyposazeniem | pasazerami, wy-
nosi ok. 280 t. Pocigg ten moze rozwija¢ maksymalng szyb-
kos¢ do 115 km/godz; przecietna za$ szybko$¢ wynosi ok.
48 km/godz na odcinkach prostych i poziomych przy odlegtosci
pomiedzy przystankami ok. 1600 m, przy czym przyspieszenie
wynosi 0,66 m/sek2.

Autor opisuje wyposazenie elektryczne taboru, w szczeg6l-
nosci silniki i ich przewietrzanie. Do zasilania ekshaustoréw,
sprezarek, o$wietlenia i urzadzen sterowniczych stuzy zespét zio-
zony z dwubiegunowego silnika 3000 V i szeSciobiegunowej
pradnicy pradu statego 110 V, o mocy 11 kW; moc ta wystar-
cza do os$wietlenia wozu silnikowego i dwéch wozéw przyczep-
nych oraz do zasilania urzadzen sterowniczych pociagu o 9 wa-
gonach.

Nastepnie autor opisuje wyposazenie, stuzgce do wielokrot-
nego sterowania, ochrone od przepie¢ atmosferycznych (ktéra
w potudniowej Afryce, ze wzgledu na warunki miejscowe, musi
by¢ staranniejsza niz w innych czesciach $wiata), pantografy,
ekshaustory do hamulcéw powietrznych oraz ogrzewanie wnetrza
wagonéw bezposrednio z sieci 3000 V. W kazdym wozie znaj-
duje sie 13 grzejnikébw o mocy po 800 W, potaczonych w sze-
reg; temperatura jest regulowana za pomocg termostatow.

(E. 5. Johnson, The Railway Gazette, 31139, Nr. 5,
dodatek specjalny, str. 10).

Znaczny rozwoj trakcji dieselowskiej w Norwegii.

Cc 505

Dla linii kolejowej Oslo — Bergen, majacej diugos¢ 495 km
i wznoszacej sie do 1230 m n. p. m, Norweskie Koleje Panst-
wowe zamoOwity lokomotywe dieselowskag 0 mocy 2000 KM
z przektadnig hydrauliczng. Zespoty z dwdch takich lokomotyw
majg w przyszioéci by¢ uzywane do napedu pociggéw pospiesz-
nych. Przektadnie hydrauliczng wybrano ze wzgledu na ciezar,
ktory przy przektadni elektrycznej bytby o 30 t wiekszy; wobec
ograniczen co do dopuszczalnego obciazenia osi, trzeba by doda¢
jedng 08, co zwiekszytoby nadmiernie nie tylko cene maszyny,
lecz i koszty trakcji na odcinkach goérzystych.

Do napedu stuzg dwa silniki M. A. N. po 1000 KM przy
700 obr/min, zmontowane na wspélnej ptycie. Najwieksza szyb-
ko$¢ ma wynosi¢ 100 km/godz; przektadnia ma osigga¢ najwiek-
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sza wydajno$¢ przy 60 km/godz, z ktérg to szybkoscig lokomo-
tywa ma sie wznosi¢ po najwiekszej pochytosci wynoszacej 21 °/00
prawie bez przerwy na odcinku 64 km. Maly pomocniczy ze-
spot dieselowski bedzie dostarczat energii do os$wietlenia, do
kompresora hamulcowego i innych potrzeb.

Po wyprébowaniu w 1938 r. trzech wagonéw silnikowych na
dwoch wézkach, Norweskie Koleje Panstwowe zamoéwity 10 ta-
kich wozéw z przektadnig hydrauliczng Voith'a. Przy ich budo-
wie stosuje sie w szerokiej mierze duraluminium, celem zmniej-
szenia ciezaru. Zesztoroczne wozy probne byty réwniez lekkiej
konstrukcji; wazylty one po 28 t, majagc po 80 miejsc do sie-
dzenia; dwa z nich miaty przektadnie mechaniczng i po 2 pio-
nowe silniki M. A. N., trzeci za$ miat przektadnie Voith'a i po
2 lezace silniki D. W. K., 0 mocy po 170 KM przy 1500 obr/min.
Oba typy osiagnety z wozem przyczepnym szybko$¢ maksy-
malng w poziomie 100 km/godz, a na wzniesieniach — do
75 km/godz. Po dwa wozy przyczepne moga by¢ ciggnione
z mniejszymi szybkosciami.

Dla linii Bergen — Trondhjem maja by¢ zamoéwione w r. b.
pospieszne pociagi diesel-elektryczne, ztozone z trzech wago-
néw, z ktérych dwa silnikowe i jeden przyczepny posrodku.
Rozpatrywany byt tez projekt wprowadzenia zespotéw z dwdch
wozéw sprzezonych na state, z ktérych jeden silnikowy i je-
den przyczepny na wzér zespoldw, stosowanych we Francji,
majacych przeszto 140 miejsc do siedzenia i szybkos¢ 100
km/godz na wzniesieniach 12°/00. Nowe zespoty skroca znacz-
nie czas przejazdu miedzy do$¢ odlegtymi od siebie gtéwny-
mi miastami Norwegii.

(The Railway Gazette,
ny dodatek, str. 32).

17.11.39, Nr. 7, specjal-

Elektryczny wagon silnikowy na kotach
Z obreczami gumowymi.

Cc 506

Dla potrzeb ruchu podmiejskiego zostat zbudowany wa-
gon zaopatrzony w obrecze gumowe, odznaczajacy sie bar-
dzo. cichg jazda, co okazato sie zaletg specjalnie ceniong
przez mieszkancow domoéw, potozonych blisko linii kolejowe;.

Rys. 1. Wagon na obreczach gumowych.

i
Wazniejsze wielkosci tego wagonu sg nastepujgce: nadwo-
zie skiada sie z trzech pudet, wspartych na czlerech cztero-
osiowych wozkach; ogdlna ilos¢ miejsc +—i 256; catkowita diu-
go$¢ — ok. 38 m; ciezar wagonu — 32 t; cztery silniki o mo-
cy ogolnej ciagtej 652 KM napedzajg 8 osi. Najwieksza szyb-
kos¢ — 115 km/godz, przyspieszenie rozruchu — 11 m/sek2,
op6znienie hamowania — od 2 m/sek2 do 4 m/sek2.

Dane te pozwalajg zorientowa¢ sie o wysitkach konstruk-
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tora, dgzacego do uzyskania mozliwie lekkiej konstrukcji przy
utrzymaniu jednak dostatecznej wytrzymatosci.

((Revue Générale des Chemins de

luty 1939, Nr. 2, str. 125).

Fer,

Wartosciowy woz silnikowy z lekkiego metalu.

Cc 507

W zwigzku z szerokim rozpowszechnieniem uzycia lekkich
metali do budowy wozéw kolejowych, ciekawe jest zapoznac
sie z konstrukcjami, datujgcymi sie z przed Kkilkunastu Iat.

Towarzystwo kolejowe Halberstadt-Blankenburg eksploatuje
woz silnikowy zbudowany z lekkich metali, ktéry rozpoczyna
jedenasty rok pracy.

Na poczatku przy budowie tego wozu odzywaty sie gtosy,
iz zastosowanie lekkich metali dla zmniejszenia ciezaru mart-
wego | uzyskania oszczednosci na S$rodkach napedowych nie
jest uzasadnione ze wzgledu na konieczno$¢ znacznie wiekszych
odpisébw na amortyzacje, wywotanych, zdaniem fachowcéw,
krétszym okresem zycia wozu.

Jednakze jedenastoletnie doswiadczenie wykazato niezbicie
mylno$¢ zatozen krytykoéw, bowiem woz ten i nadal zupetnie
zadowalajgco petni stuzbe.

Z biegiem lat ulegt on zmianom konstrukcyjnym, jednak-
ze nie dotyczyly one zasady uzycia lekkich metali do budowy
i uzyskania w ten sposéb wozu lekkiego i osczczednego.

Autor podkre$la dobra odporno$¢ nadwozia. Oczywiscie
woéz ten niejednokrotnie podlegat uszkodzeniom, ktére usunieto
z pewnym trudem, gdyz w owych czasach uzyty metal Lautal
nie dawat sie spawac; stosowano wiec nitowanie.

Ogledziny wozu przez specjalny urzad rozbudowy gospo-
darczej, zainteresowany w zagadnieniu stosowania lekkich me-
tali, wykazaty, ze nitowanie bylo w catkowitym porzadku; nie
zauwazono réwniez nigdzie objawbéw ,,zmeczenia" materiatu.

Autor przypuszcza, iz omawiany woéz po dokonaniu zamia-
ny silnika bedzie i nadal zadowalajaco petnit stuzbe w cig-
gu dalszego dziesieciolecia.

(R. Lawezzari, Verkehrstechnik, 51139, Nr. 3, str. 52).

Badania drgan taboru kolejowego.

Cc 508

Dotychczasowe badania drgan, powstajagcych w lokomoty-
wach i wagonach kolejowych, obejmowaty tylko obserwacje
poszczegdlnych czesci taboru podczas ich pracy w ruchu. Po
zbudowaniu przez Niemieckie Koleje Panstwowe specjalnie do
tych celéw przeznaczonego wagonu, mozna obecnie badaé
szczeg6towo rodzaje tych drgan oraz mierzy¢ ich natezenia,
jak roéwniez i wystepujace sity.

Po szczeg6étowym teoretycznym zanalizowaniu Zrédet i ro-
dzaju drgan w taborze kolejowym, pochodzacych jak wiado-
mo od wspotpracy kot z szynami, od reakcji resoréw, bez-
wiadnosci mas i t. p., autor przechodzi do opisu sposobéw ba-
dania tych zjawisk w wagonie badawczym oraz podaje wy-
niki przeprowadzonych doswiadczen.

Do mierzenia wielkosci naciskbw uzyto dynamometréw
z phlytek weglowych z oscylografami, do mierzenia zas prze-
sunie¢ — odpowiednio skonstruowanych potencjometréw spre-
zynowych, réwniez z oscylografami. Ogo6lna ilos¢ miejsc po-
miarowych w wagonie badawczym wynosi 24. Pomiary po-
szczegblnych wielkosci w réznych miejscach sg dokonywane
jednoczesnie.

Wyniki przeprowadzonych badan orzedstawiono w postaci
wielu wykreséw drgan poszczegélnych czesci sktadowych ta-
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boru. Badaniom tym poddano przede wszystkim szybkobiezne
wagony silnikowe w réznych warunkach jazdy i przy réznym
stanie ko6t, oraz lokomotywy pospieszne (2-C-1) ze specjal-
nym uwzglednieniem drgan ich osi kierujacej oraz pierwszej
osi sprzezonej. Badania wykazaly dodatni wptyw na jazde
wzmochienia sprezyn nastawczych osi kierujacych. Z wynikéw
badan drgan taboru wida¢, ze wystepujace podczas jazdy lo-
komotyw i wagonéw sity nie majg absolutnie charakteru sta-
tycznego, a raczej ciggle zmieniajacy sie zaréwno co do wiel-
kosci, jak i znaku.

(H. Nordmann,
scher

Zeitschrift des Vereines Deut-
Ingenieure, luty 1939, Nr. 6, str. 157).

Elektryczne o$wietlenie kolejowych sygnatow
mechanicznych.

Cf 79

W zwigzku z postanowionym w 1934 r. ujednostajnieniem
w calej Francji sygnalizacji kolejowej powstata potrzeba roz-
wigzania kilku zagadnien technicznych, aby ujednostajnienie
to osiggng¢ w sposob najtanszy i najlatwiejszy. W artykule
opisano szczegdtowo, w jaki sposéb zagadnienia te zostaty
W znacznej czeéci rozwigzane i od paru lat wyprébowane przez
sie¢ kolei P. L M., stosujagcej ponad 10 000 sygnatow.

Po szczeg6towym rozwazeniu zalet i wad Zrédet Swiatta
mozliwych do zastosowania w kolejnictwie, postanowiono wpro-
wadzi¢ na liniach pierwszorzednych — os$wietlenie sygnatéw
elektryczne, na liniach za$ pozostatych: na stacjach z o$wiet-
leniem elektrycznym — os$wietlenie sygnatéw elektryczne, za$
na innych — oS$wietlenie sygnatéw przy pomocy specjalnych
dtugoswiecacych lamp naftowych. Przy uzyciu do oSwietlenia
sygnatéw energii elektrycznej zwrécono specjalng uwage na
pewnos¢ pracy, mozliwie maty rozchéd energii, zwlaszcza przy
uzyciu do zasilania lamp energii z ogniw, oraz na mozliwie
doskonate opracowanie systemu optycznego latarin sygnato-
wych.

Dla $wiatta czerwonego w schematach sg przewidziane
dwie zaréwki po 0,6 lub 1,8 W kazda, dla Swiatta za$ zielo-
nego — tylko jedna; przy kazdym sygnale jest uzyta jako
rezerwa dwuogniwowa bateria akumulatoréw otowianych, wia-
czona do sieci poprzez prostownik.

W artykule podano wiele schematéw i fotografij opisywa-
nych urzadzen oraz wykresy, przedstawiajagce przebieg pro-
centowej ilosci uszkodzen sygnatow i przepalenia sie zaréwek
podczas wprowadzania tego rodzaju oswietlenia sygnatow i w
miare zastosowywania w nich ulepszen.

(P. Gaillard,
de Fer,

Revue Générale des Chemins

styczen 1939, Nr. 1, str. 34.

Komunikacja samochodowa
Nadwozia autobusowe.

Dc 208

W przeciwienstwie do wozéw tramwajowych, budowanych
zwykle w catosci przez jednego fabrykanta, autobusy i trol-
leybusy bywajg wykonywane przy wspotpracy dwoch wytwor-
cow, z ktorych jeden buduje podwozie, a drugi nadwozie. An-
gielska firma English Electric Company Ltd., ktéra zdobyta dtu-
goletnie doswiadczenie w budowie wozéw tramwajowych, zaj-
mie sie obecnie réwniez budowa nadwozi autobusowych i trol-
leybusowych. Do rozwoju tych nadwozi przyczynito sie wpro-
wadzenie pneumatykéw o niskim ci$nieniu, ktére umozliwito
zwiekszenie ciezaru na 08, a zarazem zmniejszyto wstrzasy sa-
mego wozu. Zaréwno warunki ruchu, jak i przepisy wiadz za-
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kreslaja Sciste granice wymiaréw wozu, w interesie za$ przed-
siebiorstwa komunikacyjnego lezy, by liczba miejsc byta jak
najwieksza przy mozliwie nie wielkim ciezarze pojazdu, celem
zmniejszenia kosztéw napedu; dazy sie réwniez do jak najwiek-
szej wytrzymatosci podwozia, od ktérej w duzej mierze zaleza
koszty utrzymania. Nowoczesne nadwozia autobusowe majg
badZz ramy drewniane, wzmocnione cztonami stalowymi, badz
tez sg wykonywane catkowicie z metalu; w obu wypadkach
Sciany sg wyktadane blachg z glinu. Dalsze udoskonalenia
dotyczag metod fabrykacji, wygody pasazeréw, utatwienia wcho-
dzenia i wychodzenia, o$wietlenia i przewietrzania.

Autor opisuje sposoby wykonywania nadwozi firmy English
Electric Company Ltd., zarbwno o konstrukcji mieszanej, f. zn.
z drzewa i stali, jak i catkowicie metalowych; te ostatnie by-
wajg spawane i nitowane. Szczeg6lna uwage zwraca sie na
upraszczanie i utatwianie rewizji oraz utrzymania wozu.

Wymieniona firma buduje pietrowe trolleybusy trzyosiowe
0 74 i dwuosiowe o 63 siedzeniach, oraz pietrowe autobusy
trzyosiowe o 66 i dwuosiowe o 56 siedzeniach; trolleybusy i au-
tobusy o jednej kondygnacji majg po 40 siedzen.

(H. C. Holland, The Railway Gazette, 10.11.39,
Nr. 6, str. 228).
Autobusy o nadwoziu z lekkich metali.
Dc 209

Ogromny rozwo6j komunikacji silnikowej wysungt w komu-
nikacji miejskiej i podmiejskiej na porzadek dzienny caly sze-
reg zagadnien, n. p. jak najwiekszej pojemnosci i tym samym
zdolnosci  przewozowej wozéw przy niskich kosztach eksploata-
cyjnych.

Zwiekszenie pojemnosci autobuséw osiggnieto nie tyle przez
powiekszenie samego wozu, jak przez lepsze wykorzystanie
powierzchni uzytkowej drogg umieszczenia silnika pod podio-
ga, stosowania autobuséw pietrowych i umieszczenie kierowcy
obok silnika, jak to widzimy w autobusach angielskich.

Ostatnimi czasy widzimy w Niemczech znaczny rozwdj sto-
sowania autobuséw o silniku ukrytym; ma to wiele zalet, gdyz
woz jest znacznie krotszy przy jednakowej pojemnosci, co
umozliwia tatwiejsze posuwanie sie na zattoczonych ulicach
miasta.

Jednym z powaznych
zmniejszenia ciezaru wozow,
w eksploatacji.
wy nadwozi.

Préby tego rodzaju uczynito przedsiebiorstwo w Kolonii, sto-
sujgc duraluminium do budowy nadwozia autobusu. Szkielet
nadwozia, o konstrukcji samoniosacej, jest z duraluminium, jak
réwniez i pokrycie $cian dachu. Dla pokrycia zastosowano bla-
chy duraluminiowe o grubosci | mm i 1,5 mm.

Ciezar nadwozia wynosi
3250 kg ciezaru nadwozia

zagadnien jest roéwniez sprawa
celem osiggniecia oszczednosci
W tym celu stosuje sie lekkie metale do budo-

2500 kg w poréwnaniu do
stalowego; o0szczedzono wiec
750 kg, czyli ok. 23%. W poréwnaniu do autobusu o stalo-
wym nadwoziu zyskano powigkszenie ciezaru uzytecznego
0 19%, co przy ustawowym ograniczeniu ciezaru i obcigzenia
wozu pozwala na lepsze wykorzystanie go.

Artykut jest ilustrowany rysunkami, na ktérych pokazany jest
zewnetrzny wyglad autobuséw kolonskich, ich przekr6j oraz
szczegoty konstrukcji szkieletu nadwozia.

(P. Stock, Verkehrstechnik, 171139, Nr. 4, str. 87).

Pietrowe autobusy w komunikacji miejskiej.

Dc 210

przewozowej autobuséw
miejskiej wywotata pojawienie sie rozmaitych

Konieczno$¢ zwiekszenia zdolnosci
w  komunikacji



ZWIAZEK P. K. — 1939

konstrukcyj, zmierzajacych do lego celu. Jednym z takich $rod-
kéw byto zastosowanie doczepek do autobuséw. Metoda ta
ma swe zalety, jest ona bowiem bardziej elastyczna w sto-
sunku do potrzeb ruchu i pozwala na lepsze dostosowanie sie
do zmian napiecia tego ruchu, nie wywotujac nadmiernych ko-
sztow dodatkowych. Posiada ona jednak duzo wad: po pier-
wsze znaczna dtugos$é zespotu, do 22 m, stwarza trudnosci ma-
newrowania na ulicach wezszych, poza tym zachodzi koniecz-
no$¢ stosowania silnika o wiekszej mocy. Niewykorzystana jest
przestrzen pomiedzy sprzezonymi wozami. \Wystepuje tez trud-
nosci z obstugiwaniem dwdéch wozéw i z ogrzewaniem wozu
doczepnego, jak réwniez z manewrowaniem na kraficowych
punktach, nie posiadajgcych odpowiedniego miejsca do ma-
newréw. Ze wzgledu na powyzsze niedogodnosci zaczeto sto-
sowa¢ autobusy pietrowe, co szczeg6lnie rozpowszechnito sie
w Anglii.

Zaletg ich jest to, ze przy dlugosci i szerokosci normalnych
autobuséw posiadajg one prawie duwkrotnie wiekszg pojem-
no$¢. Pewng trudno$¢ w konstrukcji autobuséw pietrowych wy-
wotata sprawa szybkiego oprézniania i napetniania wozu, osig-
gnieto to jednak dzieki zastosowaniu szerokich drzwi wejscio-
wych i wyjsciowych, oraz dzieki matej ilosci stopni, prowadza-
cych na pietro. Jednakze nie okazato sie mozliwym obnize-
nie poziomu podtogi wozu wiecej, niz na 800 mm od ziemi, a to
ze wzgledéw konstrukcyjnych, gdyz przy obnizeniu podtogi nie
jest mozliwe zastosowanie normalnego napedu na tylne Kkota,
naped za$ na kota przednie nie jest jeszcze wystarczajaco roz-
wigzany konstrukcyjnie.

Wobec okreslenia wysokosci wozu na 4 m, na dwa pietra
pasazerskie wypada 3,2 m, co jest niewystraczajagce, stwarza
trudno$ci w poruszaniu sie pasazeréw i uniemozliwia szybkie
opréznianie i napetnianie wozu. Dobrym rozwigzaniem tej spra-
wy jest zastosowanie pietrowego wozu doczepnego, ktory jest
potaczony z ciggnikiem 4-kotowym. W tym wypadku dtugosé
wozu nie jest o wiele wieksza, poziom za$ podtogi moze by¢
obnizony do 350 mm nad ziemia, co przy wysokosci wozu 4 m
daje przestrzen dla pasazer6w o wysokosci 3650 mm zupetnie
wystarczajgcg do swobodnego poruszania sie w wozie. Auto-
busy tego rodzaju o pojemnosci 100 os6b sg stosowane przez
tramwaje miejskie w Dreznie i w praktyce daty dobre wyniki.

Autor opisuje szczegdty konstrukcyjne tych wozéw, ktérych
zewnetrzny wyglad, wnetrze i przekréj widzimy na 5 rysun-
kach.

(/. Zehnder i A. Bockemijhl, VVerkehrstechnik, 17.11.39,
str. 85).

Nadwozia samochodowe z drzewa.

Dc 211

Przemyst budowania drewnianych nadwozi samochodowych
bez jakiejkolwiek stalowej ramy nosnej powstat juz dawno,
a przyczynity sie do tego przede wszystkim wysokowartosciowe
wiasciwosci drewna, w pierwszym za$ rzedzie jego tanio$¢, lek-
kos¢, tatwos¢ obrobki i sprezystosc.

W obszernym artykule opisano dotychczas stosowane sposo-
by wykonania nadwozi drewnianych ze specjalnym uwzglednie-
niem uzywanych tworzyw, systemu konstrukcji, rodzajéw obréb-
ki, sposobu wykonczenia, organizacji pracy, ochrony zdro-
wia i t. p.

Wymagania stawiane podstawowemu tworzywu, drewnu, sg
bardzo wysokie; jakkolwiek produkcje nadwozi drewnianych
rozpoczeto z drewnem zagranicznym, to juz obecnie po prze-
prowadzeniu wielu préb stosuje sie krajowe drewno niemieckie.
Réwniez i stosowany poprzednio klej kazeinowy zostat wypar-
ty przez nowe wysokowartosciowe, a tatwe w uzyciu kleje syn-
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tetyczne. Bardzo wysokie wymagania, zaréwno co do jakosci
jak | wymiaréw sg stawiane réwniez i uzywanej w duzej ilosci
i o specjalnych ksztattach sklejce. Duzg uwage przy produkcji
poswieca sie kontroli wymiaréw, jednak przez odpowiednig or-
ganizacje pracy i zastosowanie specjalnych urzadzen wytwor-
czych kontrola ta nie jest ucigzliwa.

Przy wykonczaniu nadwozi stosuje sie doktadnie wyprébo-
wane i dobrane impregnaty i farby; do obi¢ tapicerskich sto-
suje sie sztuczng skare.

W artykule podano bardzo duzo ciekawych uwag, wskazo-
wek i wynikéw badan, dotyczacych powyzszego zagadnienia.
Zeitschrift des Vereines
Ingenieure, luty 1939, Nr. 7, str. 192).

(W. Oppermann,
Deutscher

Reflektory dla pojazdéw mechanicznych.

Dc 212
Aby komunikacja samochodowa mogta sie odbywacé réw-
niez i w nocy z niezmniejszong szybkoscia, musi istnie¢ nie tyl-
ko odpowiednia droga, ale i wiasaiwe sztuczne o$wietlenie.
W przewazajagcym stopniu droge musi o$wiewtaé sam pojazd,
a techniczne rozwigzanie tego zagadnienia napotyka na wiel-
kie trudnosci ze wzgledu na niemozno$¢ poprzestania przy je-
go badaniu wytgcznie na pomiarach obiektywnych; trzeba ko-
niecznie uwzglednia¢ tez subiektywne wrazenia kierowcow.
Najmniejsza wielko$¢ wymaganego przez rézne pojazdy
oswietlenia jest ujeta w przepisach drogowych. Dla wygodnej
i szybkiej komunikacji wielkosci te w praktyce nalezy powigk-
sza¢ przynajmniej trzykrotnie. Poniewaz przepisy ze wzgledu
na niedopuszczanie do ol$nienia ograniczajg wielkos¢ mocy za-
réwek, jedynie odpowiednie opracowanie systemu optycznego
reflektorbw moze da¢ wiasciwe rozwigzanie.

Powszechnie stosuje sie w reflektorach metalowe odbtyski
paraboloidalne, albo elipsoidalne z soczewkami. Dajg one da-
leki réwnolegly strumien $wiatta, oraz bliski wystarczajaco roz-
proszony na boki. Dla unikniecia ol$nienia stosuje sie obecnie
prawie wylacznie zaréwki dwuzwojowe ze specjalnymi ochrona-
mi promieni S$wietlnych. Zagadnienie to jednak nie. zostato je-
szcze rozwigzane dostatecznie, a my$l stosowania w tym celu
Swiatta spolaryzowanego nie wyszta jeszcze ze stadium badan.
Roéwniez i dostateczne oswietlenie drogi podczas mgly nastre-
cza jeszcze ogromne trudnosci.

W artykule podano wiele rysunkéw i wykreséw opisywa-
nych urzadzen.

(Fr. Trautmann,
scher

Zeitschrift des Vereines Deut-
Ingenieure, luty 1939, Nr. 7, str. 187).

Nowy amortyzator dla samochodoéw ciezarowych.

Dc 213

Znana angielska firma instalacji i przyboréw samochodo-
wych C. A. V. Bosch wypuscita ostatnio na rynek amortyzator
nowego typu, przeznaczony do samochodéw ciezarowych o du-
zej nosnosci. Amortyzator ten typu tlokowego odznacza sie
prostotg konstrukcji i tatwoscig konserwacji, przy jednoczesnym
bardzo skutecznym dziataniu w rozmaitych warunkach, na dro-
gach rozmaitego rodzaju, przy stosowaniu réznych typéw reso-
row oraz przy réznych ciezarach wozéw.

Amortyzator sktada sie z rurki, w ktérej znajdujg sie dwa tto-
ki, posuwajgce sie w obie strony. Tioki te potgczone sg z ra-
mieniem | drazkiem, umocowanym na resorze.

Dziatanie amortyzatora jest bardzo proste; kazdy ruch osi
i resora, do ktérego umocowany jest amortyzator, wywotuje
poruszenia dragzka i jego ramienia, ktére z kolei nadajg ruch
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Hoczkom, poruszajgcym sie w rurce, napetnionej ptynem. Tio-
czki posiadaja wentyle samoczynne.

Przy zgieciu resoru i uruchomieniu amortyzatora jeden z tto-
kéw porusza sie w rurce, a wentyl jego ulega automatycznie
zamknieciu, co w konsekwencji wywotuje opér otaczajacego
ptynu i hamowanie. W tym czasie wentyl drugiego tloczka zo-
staje otwarty, co stwarza roznice cisnien. Przy odgieciu resoru
nastepuje pododbny proces, lecz w kierunku odwrotnym. Tego
rodzaju konstrukcja amortyzatora nie wymaga specjalnego przy-
stosowania go do poszczegélnego typu wozu lub do specjalnych
warunkéw ruchu. Szczegélng uwage zwrécono w konstrukcji na
ciche i pewne dziatanie amortyzatora. To tez wszystkie czesci
sg wykonane z najlepszych materiatbw | bardzo precyzyjnie
obrobione. Utrzymywanie poziomu ptynu w amortyzatorze za-
bezpieczone jest za pomocag specjalnych uszczelnien.

(Passenger Transport Journal, 10.11.39, str. 77).

XXXII. Salon Samochodowy w Paryzu

Dc 214

W pazdzierniku 1938 r. odbyt sie w Paryzu XXX Salon Sa-
mochodowy, na ktérym 22 wytwoércow francuskich i 19 zagra-
nicznych wystawito wozy turystyczne, autobusy, wozy ciezarowe
oraz przybory do nich. Celem zredukowania kosztéw fabryka-
cji, zmniejsza sie liczbe modeli, starajgc sie o osiggniecie jak
najwiekszej ilosci czesci wspdlnych dla réznych typéw wozdéw;
zwieksza sie natomiast stopien sprzezenia oraz liczbe obrotéw,
co daje moznos¢ stosowania mniejszej objetosci cylindra przy
jednakowej mocy. W szerokiej mierze uzywa sie zamiast stali
stopy aluminium i inne lekkie metale, ktére autor omawia szcze-
gbtowo.

Autor opisuje wozy turystyczne, wskazujac na najnowsze
udoskonalenia w dziedzinie budowy silnikéw, zawieszenia ka-
roserii t. p. Przechodzac do wozéw ciezkich, stwierdza on, ze
zaréwno dla wozéw towarowych, jak i dla autobuséw uzywa sie,
obok napedu benzyng i ropa, takze naped gazem ssagcym (ge-
neratory opalane drzewem, systemu /mberfa) i sprezonym ga-
zem miejskim. Wiekszo$¢ spotykanych wozéw jest typu zwane-
go ,trambus”, t. j. z silnikiem ostonietym karoseria.

Z wozbéw specjalnych, autor opisuje traktor firmy Latil na
pneumatykach, mogacy kursowa¢ zaréwno na drogach jak i na
szynach; w tym ostatnim przypadku opuszcza sie na szyny
z prztadu i z tylu woézki, majagce po 4 kota typu kolejowego,
stuzgce do sterowania, podczas gdy ciezar wozu spoczywa na-
dal na pneumatykach biegngcych po szynach.

Ta sama firma Latil wystawita wéz przeznaczony do usu-
wania $niegu z toréw kolejowych. W6z ten odrzuca $nieg
z wielkag sita za pomocg topat, ustawionych na krzyz, wirujg-
cych w jednym lub drugim kierunku. ktopaty te sg obracane
specjalnym silnikiem; sg one podwojne, by moéc stuzyé przy
dowolnym kierunku ruchu. Nowe wozy r6znig sie od stosowa-
nych dotychczas wozéw turbinowych tym, ze $nieg nie jest roz-
proszkowywany z wielkg szybko$cig i usuwany przez aspiracje,
lecz jest chwytany w duzych stosunkowo masach | odrzucany
na wiekszg odlegtos¢ wolno obracajacymi sie topatami.

*) Przyp. Red. Uzupeknie notatki Dc 200 z Nr. 1/101 P. Cz,
styczei 1939 r.
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Artykut jest ilustrowany licznymi fotografiami.

(M. Pouillet, LTndusfrie des Voies Ferrées
et des Transports Automobiles, listopad 1938,
Nr. 383, str. 312, i grudzien 1938, Nr. 384, str. 346).

Stary autobus jako ruchoma stacja pierwsze]
pomocy dla ofiar napadu lotniczego.

Df 30

Ciekawg probe zastosowania starego autobusu do celéw
biernej obrony przeciwlotniczo-gazowej poczyniono w Southport
przez lokalng organizacje, na zasadzie pomystu jednego z jej
cztonkéw kapitana F. C. Poulton'a.

Stary pietrowy autobus komunikacji miejskiej przebudowa-
no w odpowiedni sposéb, stwarzajac ruchoma stacje pierwszej
pomocy dla ofiar napadéw lofniczych. Stuzy¢ on ma do od-
kazania miejsc zagazowanych oraz do niesienia pomocy
ofiarom.

Rys. 2. Stary autobus jako ruchoma stacja pierwszej

pomocy obrony przeciwlotniczo-gazowej.

Autobus, pokazany na rysunku 2, zostal przebudowa-
ny w taki sposob, ze do normalnego nadwozia dobudo-
wano po obu stronach skrzydla, ktére po otwarciu tworzg
jakby dwa oddzielne przedziaty, po jednym z kazdej strony!
Szeroko$¢ kazdego z tych przedziatdw wynosi 10 stép, a cab-

kowita szeroko$¢ autobusu 30 stop.

Normalny dolny przedziat nadwozia zaopatrzony jest w stot
operacyjny, komplet narzedzi i lekarstw oraz skrzynki, zawie-
rajace czystag odziez dla 65 mezczyzn i 65 kobiet.

Przedziat na pietrze zarezerwowano dla obstugi wozu i za-
opatrzono go w piec, tazienke, zbiorniki wody i t. p.

Z bocznych ruchomych przedziatéw jeden przeznaczony jest
dla mezczyzn, drugi dla kobiet. Kazdy z nich podzielony jest
na dwie czesci, oddzielone od siebie drewniang przegrédka,
majaca okienko z miki; jedna z nich jest przewidziana do roz-
bierania sie, a druga do ubierania sie. Autobus zaopatrzono
tez w komplet ubran dla odkazania miejsc zagazowanych.
Koszt urzadzenia tego rodzaju ruchomej stacji tgcznie z kosz-
tami nabycia wozu i jego kompletnej przebudowy oraz z kosz-
tami instalacji wyniést ok. £ 700.

(Passenger Transport Journal, 10.11.39, str. 66).
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