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Zagadnienia wspolne da roznych rodzajéw komunikacji

Pierwsze pieciolecie dziatalnoSci Londynskiego
Przedsiebiorstwa Przewozéw Osobowych.

Aa 130

Omawiajac pierwsze pieciolecie dziatalnosci Londynskiego
Przedsiebiorstwa Przewozéw Osobowych, autor stwierdza, ze eks-
ploatuje ono ok. 60% wszystkich przewozéw w londyAskim
okregu komunikacyjnym, zamieszkatym przez 10 milionéw o0s6b,
a przygotowuje sie do obstugiwania okregu majacego 12 mi-
liondw mieszkancéw. W ciggu roku, koriczacego sie 30 czerwca
1938 r., przedsiebiorstwo przewiozto 3814 milionéw pasazeréw,
a pojazdy jego przebyly 567 milionéw wozo-mil (910 milionéw
wozo-km). Bedac najwiekszym tego rodzaju przedsiebiorstwem
na $wiecie, nie kieruje sie ono dazeniem do rekordowego roz-
rostu, lecz stara sie racjonalnie rozwigzywa¢ zagadnienia ko-
munikacji miejscowej, zgodnie z zadaniami, do ktérych spet-
nienia zostato powotane. Ustawa z 1924 r. o przewozach
pasazerskich w Londynie przewidywata okreg komunikacyjny
o promieniu 15 mil od centrum miasta; w 1933 r. promien ten
zwiekszono do 25 mil, lecz zdaniem autora jest to jeszcze obli-
czone zbyt skapo.

Z ogo6lnej przestrzeni okregu 1986 mil kwadr, przedsiebior-
stwo ma na 1550 milach kwadr, monopol na przewozy pasazer-
skie, badZ bezposrednio, badz #tacznie z wielkimi towarzystwa-
mi  kolejowymi; jest to — jak sie autor wyraza — monopol
na oddawanie ustug mieszkaicom, a nie na zbieranie zyskéw.
Od poczatku istnienia przedsiebiorstwa liczba przejechanych
wozo-mil w stosunku do liczby ludnosci zwiekszyta sie i prze-
wozy zostaly racjonalnie roztozone dzieki temu, ze konkurencja
innych przedsiebiorstw przewozéw publicznych zostata usunieta.
Z czynnikébw hamujacych rozwoéj przedsiebiorstwa autor wymie-
nia znaczne zwiekszenie liczby samochodéw prywatnych i taksé-
wek, ktére zapetniajg jezdnie, majac bez poréwnania mniejszg
zdolno$¢ przewozowa, nastepnie rowery, ktérych liczba podwoita
sie od 1932 r, a takze i inne czynniki, powstrzymujgce obywa-
tela od przenoszenia sie z miejsca na miejsce, jak rozwoj
telefonéw, usprawnienie pocztowych przesylek za zaliczeniem
i t. p. W ostatnim roku pieciolecia ludno$¢ Londynu i okolic
korzystata z ustug przedsiebiorstwa w stosunku 55 wozo-mil
na jednego mieszkanca.

W drugiej czesci artykutu autor omawia niektére sprawy
finansowe przedsiebiorstwa: fundusze rezerwowe, rézne rodzaje
obligacyj, podatki i t. p.

(The Railway Gazette, 17.111.39, Nr.

11, str. 477).

Samoczynne, sterowane na odlegtos¢ urzgdzenie
do zamykania drzwi w tramwajach i autobusach.

Ac 154

Celem skrécenia postojow na przystankach i tym samym
zwiekszenia szybkosci komunikacji miejskiej, obmyslono spe-
cjalne urzadzenia do zamykania i otwierania drzwi wozéw.

Stwierdzono, iz publiczno$¢ przewaznie dazy do drzwi juz otwar-
tych, a niechetnie kieruje sie do wejs¢, ktére wymagaja otwar-
cia. Napetnianie i opr6znianie wozu zostaje przyspieszone dzieki
wprowadzeniu urzadzen do otwierania i zamykania drzwi przez
kierowce lub konduktora.

Powyzsze urzadzenia powinny odpowiada¢ nastepujagcym wa-
runkom: konstrukcja powinna by¢ prosta, niezawodna w dzia-
faniu, tatwa w utrzymaniu, nie przedstawiajaca niebezpieczen-
stwa dla publicznosci i obstugi wozu; zamkniecie powinno by¢
szczelne i pewne.

Sprawa okreslenia, czy te urzadzenia maja by¢ zastosowane
zarowno dla otwierania jak i zamykania drzwi, czy tez tylko
dla jednej z tych czynnodci, zalezy wytacznie od warunkéw
i rodzaju pracy danego s$rodka lokomocji.

Urzadzenia do otwierania drzwi mozemy podzieli¢ na trzy
rodzaju: mechaniczne, pneumatyczne i elektryczne. Pierwsze
z nich polegajg na zastosowaniu dragzkéw i ciegiet, potaczo-
nych z drzwiami oraz z mechanizmem recznym, uruchamianym
przez kierowce; nadaje sie ono przewaznie do drzwi jedno-
skrzydtowych ze wzgledu na konieczno$¢ znacznego wysitku
miesniowego przy zastosowaniu do drzwi dwuskrzydtowych.
W tych urzadzeniach stosowane sg réwniez sprezyny, zamykajace
drzwi po odpuszczeniu mechanizmu przez kierowce.

Bardziej praktyczne i niezawodne w dziataniu okazaty sie
urzadzenia pneumatyczne, dzialajagce przy pomocy sprezonego
powietrza; mozna je tatwo zastosowa¢ w wozach, posiada-
jacych tego rodzaju hamulce. Sg one jednak stosunkowo kosz-
towne i hatasliwe.

W urzadzeniach elektrycznych zastosowano na gérnym obra-
mowaniu drzwi mate motorki elektryczne, ktére po wigczeniu
pradu rozsuwajg lub zamykajg drzwi za pomocg trybikéw pla-
netarnych. Wobec czestego ich zanieczyszczenia sie zastgpiono
je linkami, poruszajacymi sie¢ na blokach. Celem zapewnienia
cichego dziatania, zastosowano wkitadki gumowe na czotowej
stronie drzwi, podlegajacej $lizganiu.

(H. Horstmann, WVerkehrstechnik, 2.111.39, Nr. 5, str. 22).
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Nowa naukowa metoda ¢wiczenia ucznidw
warsztatowych.

Ad 50

Dotychczasowe metody szkolenia uczniéw warsztatowych oka-
zaly sie niedostateczne w zwigzku z powigkszeniem zakresu
dziatéw technicznych, mianowicie stosowania elektrotechniki,
spawania, silnikéw napedowych, normalizacji, obrébki i t. p.;
zwhaszcza szkolenie poczatkowe jest zbyt powolne.

W artykule podano zasady nowej metody szkolenia, zasto-
sowanej w roku 1937 w jednej ze szkét Francuskich Kolei Pan-
stwowych przy wspotpracy dyrektora Psychotechnicznego Insty-
tutu w Lozannie p. Carrarda. W nastepnym roku (1938-39) me-
toda ta zostata wprowadzona do dalszych dziewieciu szkdt war-
sztatowych.

Gtoéwne wytyczne tej metody sq nastepujgce: 1) czeste zmie-
nianie ¢wiczen recznych, zmierzajace do unikania monotonii
i zobojetnienia; czas wykonywania jednych i tych samych ru-
chéw podczas ¢wiczenia powinien byé niezbyt duzy, aby uni-
kng¢ zmeczenia i ruchéw nieprawidtowych; 2) uczen powinien
sie wprawia¢ w jednej czynnosci lub jednym ruchu na raz,
a czynnosci bardziej ztozone powinny by¢ rozktadane na prost-
sze; 3) przestrzeganie zasady raczej nauczania prawidtowych
ruchéw, niz poprawiania nieprawidtowych ruchéw i 4) samokon-
trola ucznia.

Jako przykilad zastosowania tych podstaw nauczania, autor
opisuje dwa proste ¢wiczenia dla uzyskania wprawy w positko-
waniu sie pilnikiem i miotkiem.

Uzyskane wyniki nauki tg metoda okazaty sie doskonate.
Uczniowie w dobrze obmyslanych ¢éwiczeniach znajdujg zadowo-
lenie i wykazujg zainteresowanie; uwaga ich jest przez to stale
w napieciu, a osiggane fatwa droga postepy zachecajg do no-
wych wysitkéw. Réwniez i instruktorzy, obserwujac wyniki swej
pracy, znajdujg zadowolenie, pomimo ze praca ich stata sie
o wiele trudniejszg i wymaga staranniejszego przygotowania.

(Bertrand, Revue Générale des Chemins de
Fer. Marzec 1939, Nr. 3, str. 172).

Orzeczenia psychotechniczne a opinie
przetozonych.

At 88

Coraz bardziej rozpowszechniajace sie stosowanie badania
psychotechnicznego pracownikéw, majace na celu ustalenie stop-
nia przydatnosci danej osoby do wykonywania pewnego rodzaju
czynno$ci, nasuwa pytanie, w jakim stopniu rezultaty tych ba-
dan zgodne sg z opinig przetozonych o danych pracownikach.

Chodzi przeciez o znalezienie statego sprawdzianu zdatnosci
zawodowej, bo takie czynniki jak szybko$¢ awansu, ilo$¢ spo-
wodowanych wypadkéw, wydajno$¢ pracy i t. p. nie moga by¢
uwazane za bezwzglednie dobre sprawdziany.

Badania przeprowadzone wielokrotnie wykazaty minimalng
zgodno$¢ badan psychotechnicznych z opinig przetozonych. Nie
jest to dziwne, gdy sie zwazy, ze jeden i ten sam zwierzchnik
wydaje 0 swym podwiadnym czestokro¢ sprzeczne opinie. O tym
samym pracowniku, dwaj Kkolejni zwierzchnicy, ludzie o odmien-
nych charakterach i usposobieniach, wydajg opinie r6zne. W gre
wchodzi stosunek charakteréw ludzkich i tym samym bezwzgle-
dna bezstronno$¢ w ocenie trudna jest do osiagniecia. Opinia
przetozonych nie moze by¢ sprawdzianem zdatnosci zawodowej,
niemozliwe wiec tez jest uzyskanie zgodnosci z badaniami psy-
chotechnicznymi.  Prawdziwym sprawdzianem moga by¢ tylko
badania psychotechniczne. Ze sprawdzian ten jest dobry i pe-
wny, potwierdzajg fakty. Z dziesieciu motorowych, zatrudnio-
nych na lokalnej Kkolei styryjskiej i poddanych badaniom psy-
chotechnicznym, sze$ciu otrzymato opinie dodatnig, pozostali —
ujemna.

1939 — ZWIAZEK P. K

Cztery lata stuzby stwierdzity niedostatecznie dobrg prace
motorowych ocenionych ujemnie i dobrg tych, ktérzy zostali oce-
nieni dodatnio. Je$li méwimy o zdatnosci zawodowej, konieczne
jest Sciste okreslenie warunkéw tej zdatnosci; w przeciwnym
razie niezmiernie trudne bedzie okres$lenie wartosci personelu.

(W. Kowalski,
Nr. 3/175, str. 148).

Inzynier Kolejowy, Marzec 1939,

Tramwajownictwo
tuki przejSciowe w torach tramwajowych.

Bb 69

W Niemczech prowadzone sg szczeg6towe badania nad naj-
bardziej celowym uksztattowaniem tukéw przejsciowych w torach
tiamwajowych. Proponowane sg rézne teoretyczne metody obli-
czania, ktére musza by¢ uzgodnione z wymaganiami praktyki.

Autor stwierdza, ze co do istoty tuku przejéciowego istnieja
nieporozumienia nawet w kotach fachowcéw; zagadnieniem tym
zajmuje sie wiecej teoretykdw niz praktykéw, tracac z oczu
ostateczny cel, do ktérego sie dazy, a mianowicie ustalenie
najodpowiedniejszego sposobu wyginania i uktadania szyn; ma-
teriat szynowy jest ciezki i oporny; nie mozna go dostosowac
do precyzyjnych obliczen. Wyginanie szyn w hutach nie moze
by¢ wykonywane precyzyjnie i nie jest ostateczne, gdyz przy
przewozeniu, natadowywaniu i wyfadowywaniu szyny podlegajg
nieprzewidzianemu wygieciu; skutkiem tego niezbedna jest za-
wsze reczna prasa do wyginania szyn na miejscu budowy toru,
dla nadawania #tukowi ostatecznego potozenia. Niektorzy te-
oretycy, chcac praktykom ufatwi¢ prace i zaoszczedzi¢ im teore-
tycznych obliczen, opracowali dla nich tabele, wykresy, nomo-
gramy, drabinki i t. p. Gdy sie jednak poréwna poszczegdlne
proponowane formy #tuku przejSciowego: cykloidy, lemniskaty,
parabole szescienne i ich odmiany, dochodzi sie do wniosku, ze
praktycznie bioragc réznig sie one nieznacznie pomiedzy soba.
Zdaniem autora zadna z ogtoszonych dotad propozycyj ani pro-
stotq obliczania elementéw, ani uzytecznosScia w praktyce nie
przewyzsza paraboli szesSciennej; nawet bez wszelkich tabel
mozna z dostateczng doktadnoscig obliczy¢ na suwaku jej rzedne,
potrzebne do wytkniecia tuku na miejscu.

Autor przeprowadza rozwazania zasadnicze nad zastoso-
waniem tukéw przejSciowych i podaje sposéb uproszczony ich
obliczania: 1) dla toréw, ktére muszg by¢ dopasowane do ist-
niejacych osi ulic, krawedzi, linij budynkéw it p., 2) dla toréw
niezaleznych od innych linij, czyli majacych wiasne torowisko.
Rozwazania te autor wyjasnia za pomoca przyktadow.

(L. surth, Verkehrstechnik, 20.111.39, Nr. 6, str. 151).

Kolejnictwo dojazdowe
Motoryzacja francuskich kolei waskotorowych.

Ca 117

Z ogolnej dtugosci 65000 km linii kolejowych we Francji
21 000 km przypada na koleje waskotorowe.

W zwiagzku z coraz bardziej wzrastajgca konkurencjg samo-
chodéw, cze$¢ kolejek przeszta na komunikacje drogowa, inne
za$ zastosowatly wozy silnikowe. Gdy poprzednio szybkos$¢ po-
ciggdw wynosita przecietnie 20 km/godz., obecnie, po zasto-
sowaniu tych wozéw, wzrosta ona do 35—40 km/godz., co umo-
zliwito przeciwstawienie sie konkurencji komunikacji drogowej.

Zmotoryzowanie kolejek nastgpito wczes$niej, anizeli kolei
gtéwnych; od roku 1923 do roku 1931 byto juz w ruchu 106
wozoéw, napedzanych silnikami benzynowymi. Te wozy w pred-
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kim czasie przestaty odpowiada¢ wymaganiom komunikacji.
W wiekszej czesSci posiadaty one urzadzenia do sterowania tylko
w jednym koncu, co utrudniato ogromnie przetoki na punktach
krafcowych; poza tym, nie byly one dostosowane do zabierania
doczepek. Wiasciwie byly to wozy, zaopatrzone w silnik sa-
mochodu ciezarowego oraz w jego przekfadnie. Po zastoso-
waniu nowych typéw wozéw silnikowych, o ktérych mowa po-
nizej, motoryzacja kolejek znacznie si¢ rozwineta. W dniu ! lipca
r. ub. bylo juz zmotoryzowanych 5800 km linii z og6lnej liczby
21 000 km. W ruchu znajdowato sie 258 wozéw silnikowych,
z ktérych 182 wozy uruchomiono okoto 1932 r.

Zestawienie poréwnawcze motoryzacji kolei i kolejek we
Francji daje nastepujace wyniki: na kolejach kursujg 662 wozy

silnikowe, na kolejkach za§ — 258. Przebieg wozéw wynosi:
na kolejach 144 000 km/dz., na kolejkach 34 209 km/dz.; prze-
bieg jednego wozu: na kolei — 244 km/dz., na kolejkach —
132,5 kmdz.

Cata sie¢ linii kolejek waskotorowych jest eksploatowana
przez dwa towarzystwa. Jedno z nich eksploatuje linie o dtu-
gosci 2 073 km, z ktérych 1 664 km zmotoryzowano. Ilo$¢ wozéw
wynosi — 72. Przebieg roczny w 1937 r. — 4,5 miliona wagono-
km; przecietna szybko$¢ ruchu — 44 km/godz. Drugie towa-
rzystwo obejmuje linie o dlugosci | 588 km, obstugiwane przez
46 wozow silnikowych, ktérych przebieg w roku 1937 wynosit
2,7 milionébw wagono-km przy przecietnej szybkosci 40 km/godz.

Wozy silnikowe, obstugujgce wzmiankowane linie, pochodza
z francuskich wytwérni De Dion-Bouton, Billard, Renault. Wszyst-
kie wozy sa napedzane silnikami Diesela, réznig sie jednak
znacznie konstrukcjg. Krétki opis tych wozéw podany jest przez
autora.

Zmotoryzowanie kolejek dato duze oszczednosci w eksplo-
atacji; koszty wyniosty w 1937 r. od | do 2 fr.;wag.-km, podczas
gdy przy trakcji parowej te koszty wynosity od 4 do 5 fr. Ob-
nizone koszty eksploatacji przy trakcji motorowej osiggnieto po-
mimo zwiekszenia ruchu o 30—40%.

(W. Hamacher, Verkehrstechnik, 2.111.39, Nr. 5, str.
127).

Opis wa%?nu, pozwalajgcego na badanie torow
kolejowych podczas jazdy z duzymi szybkoSciami.

Cb 134

W zwigzku z doskonatymi wynikami pracy zbudowanego juz
uprzednio na kolei Paryz—Orlean pomiarowego wagonu dyna-
mometrycznego, wykonano ostatnio drugi wagon pomiarowy do
przeprowadzania badan stanu toréw kolejowych, ktéry razem
z pierwszym stanowi jednostke, doskonale nadajgca sie do wy-
konywania préb z dowolnymi wagonami na dowolnych torach.

W artykule opisano szczegétowo urzadzenia pomiarowe, za-
stosowane w tym wagonie, przy ktérych pomocy mozna uzyski-
waé albo szczeg6towy obraz stanu toréw na badanym odcinku,
albo tez znakowa¢ na forze w celu napraw jego usterki, wykra-
czajace poza z gory ustalone granice.

Wagon ten jest normalnym wagonem metalowym; jego pu-
dto spoczywa na dwéch dwuosiowych wdézkach; miedzy tymi
wozkami znajduje sie trzeci woézek czteroosiowy, stuzacy do
uruchamiania przyrzadéw do pomiaru charakterystycznych wiel-
kosci toru, jako to: wichrowato$ci szyn, przechyiki toru, dotkéw,
prze$witu, prostolinijnosci szyn i t. p.

Po szczegétowym opisie sposobéw pomiaréw  wszystkich
tych wielkosci, ktérych zmienno$¢ podczas jazdy jest rejestro-
wana na tasmie, autor podaje w postaci wykreséw wyniki prze-
prowadzonych badan z r6éznymi wagonami na réznych torach
i przy rozmaitych szybkosciach.

Jakkolwiek dotychczasowe wyniki badan ze wzgledu na
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jeszcze matg ich ilos¢ nie moga w skali absolutnej przedstawié
wptywu stang toréw na zachowanie sie¢ podczas jazdy taboru,
to dajag one jednak poréwnawczy obraz ich stanu i okazujg sie
bardzo przydatne do wykrywania nieznanych dotychczas zjawisk.

(Mauzin, Revue Générale des
Fer, Marzec 1939, Nr. 3, str. 160).

Chemins de

Zcentralizowanie sterowania podstacyj
i samoczynne regulowanie obcigzenia.

Cb 135

Na kolejach w Nowej Zelandii, zelektryfikowanych pradem
statym 1500 V, podstacje trakcyjne | podstacje transformatorowe
sg nastawiane za pomocag dwoéch oddzielnych zcentralizowanych
systeméw sterowniczych. System uzywany dla 6 podstacyj linii
gtéwnej zwany jest ,tandem", gdyz podstacje te sg sterowane
szeScioma przewodami pilotowymi, wchodzacymi do kazdej pod-
stacji w formie podwodjnej petli. Drugi system, stuzacy dla linii
podmiejskiej, steruje tylko jedng podstacje i jest zwany ,radial-
nym".

Wyposazenie skilada si¢ zasadniczo z ustawionego na stacji
kontrolujacej stotu ze schematem potaczen oraz z szeregu przy-
rzadéw na tejze stacji i na kazdej z podstacyj, sterowanych na
odlegto$é. Na powyzszym schemacie wytaczniki sg oznaczone
lampkami czerwonymi, zielonymi i biatymi i znajduje sie klucz
selektorowy oraz recznie nastawiany wskaznik; stan wytacznikéw
jest zaznaczony S$wiattem zielonym (otwarty) lub czerwonym
(zamkniety). Przed nastawianiem wytacznika przyciska sie klucz
selektorowy i wtedy selekcja sie rozpoczyna; biate Swiatto za-
pala sie, gdy selekcja jest skoriczona, co oznacza, ze nastawie-
nie wybranego wyltacznika jest mozliwe.

Na podstacjach, majacych wiecej niz jeden zespdt prostow-
nikéw, moze byé wiaczony zapasowy prostownik z chwilg, gdy
obcigzenie przekracza moc instalacji; gdy obcigzenie sie znowu
zmniejsza, zapasowy prostownik zostaje wylgczony. Operacje
te sg automatycznie wskazywane na stacji sterujgcej. Samo-
czynne wiaczanie uskutecznia si¢ po 30 sekundach; jezeli po tym
przeciggu czasu wyitgcznik sie nie zamknat, urzadzenie alar-
mowe zaczyna dziata¢ na stacji kontrolujacej. Gdy obcigzenie
spada, wyltgczenie nastepuje dopiero po 4 minutach, co daje
pewno$¢, ze zmniejszenie obcigzenia nie jest tylko chwilowe.

(The Railway Gazette, 3.11.39, Nr. 9, specjalny
dodatek, str. 24).

Samoczynne urzqdzenia do zatrzymywania
silnikow dieselowskich.

Cc 509

Na wozach silnikowych i lokomotywach dieselowskich stosuje
sie obecnie urzadzenia do samoczynnego zatrzymywania silnika
w razie spadku ci$nienia smaru, przy czym kierowca otrzymuje
odpowiedni sygnat.

Autor opisuje urzadzenie firmy Ganz, polegajgce zasadniczo
na wspdtpracy dwdch cylindréw; jeden z nich jest roznicowy
i tlok jego dziata pod wplywem zmian ciénienia smaru; tlok
za$ drugiego cylindra, potaczony za pomoca drazkéw z regula-
torem pompy do smaru, uruchamia wylacznik elektryczny, ktory,
w razie spadku ci$nienia smaru ponizej jednej atmosfery, prze-
rywa potgczenie pomiedzy silnikiem a przekiadnig mechaniczng.
Podczas postoju silnika urzadzenie jest zaryglowane w stanie
gotowym do dziatania; to samo ma miejsce podczas jatowego
biegu silnika, podczas biegu z malg liczbg obrotéw oraz pod-
czas rozruchu silnika bedacego w stanie zimnym, gdy wzajemny
stosunek cisnien nie jest taki, jak w normalnych warunkach pracy.

(The Railway Gazette, 1711139, Nr. 11, specjalny
dodatek, str. 52).
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Elektrycznie sterowane hamulce dla wozow
silnikowych.

Cc 510

Elektrycznie sterowane hamulce zastosowano w Niemczech
po raz pierwszy przed 10 laty na berlinskiej sieci miejskiej kolei
panstwowych. Praktyka wykazata nastepujace ich zalety: szyb-
kie | réwnomierne przyciaganie i rozluznianie hamulcéw zaréwno
w krotkich, jak i w dtugich pociagach, mozno$¢ precyzyjnego
stopniowania mocy hamowania oraz uproszczenie obstugi, a za-
tem odcigzenie motorowego. Z tymi hamulcami mozna catko-
wicie opanowac¢ gesty ruch z matymi odlegtosciami miedzy przy-
stankami i ze zmiennymi dlugosciami pociggbw i mozna w
miare potrzeby zestawia¢ dituzsze pociggi z wozéw silnikowych,
wyposazonych w urzadzenia, przystosowane zasadniczo do po-
ciggow kroétkich. Uzywanie elektrycznie sterowanych hamulcow
zostato ulatwione przez wprowadzenie sprzegiet Scharfenberga,
dajacych mozno$¢ samoczynnego sprzegania zaréwno przewo-
déw powietrznych, jak i elektrycznych przewodéw sterowniczych.

Elektrycznie sterowany hamulec, potaczony z powietrznym,
jest hamulcem jednokomérkowym, mogacym by¢ uruchomionym
zarébwno pneumatycznie, jak i elektrycznie. Autor podaje szcze-
gétowy opis hamulca, wraz ze szkicami i schematami potaczen,
zaznaczajac, ze hamulec elektrycznie sterowany nie jest hamul-
cem samoczynnym, lecz jest tylko potgczony z samoczynnym
hamulcem powietrznym.

Omawiane hamulce sg obecnie w uzyciu nie tylko w Berlinie,
ale tez na hamburskich kolejach podmiejskich i w wagonach
silnikowych kolei gtéwnych, gdzie szybko$¢ jazdy dochodzi do
120 km godz. Zapewniajg one tagodne hamowanie i nie wy-
magajg szczegblnej zrecznosci ze strony personelu. Na dhuz-
szych pochytosciach stopniowanie cisnienia w cylindrze hamulca
odbywa sie z wielkg dokladnoscia; po nastawieniu tego ciénie-
nia i wyréwnaniu szybko$ci na zmieniajacych sie pochytosciach
daje sie bez trudu osigga¢ réwnomierne hamowanie pociggu,
bez tak nieprzyjemnego dla pasazeréw szarpania poszczegol-
nych wagonéw. Jest to szczegdlnie korzystne na liniach miej-
skich o krotkich odcinkach miedzy przystankami i o licznych
tukach, gdzie motorowy moze z tatwoscig nastawi¢ hamulce na
pozadane opdznienie hamowania i zatrzyma¢ pociag bez wstrza-
su Scisle w pozadanym miejscu.

(Robling, Organ fur die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, 15.111.39] Nr. 6, str. 111).
Projekt przektadni za pomocq metadyny.
Cc 511

Przy trakcji dieselowskiej z przekitadnig elektryczng niezbe-
dne jest samoczynne regulowanie wzbudzenia gtéwnej pradnicy,
celem utrzymania obcigzenia na statym poziomie. Jeden ze zna-
nych sposéb, prowadzacych do tego celu, polega na stosowa-
niu wzbudnicy o napieciu, zmieniajagcym sie wybitnie w miare
zmian szybkosci obrotéw silnika. Angielska firma Metropolitan
Vickers Electric Co. Ltd. wysuwa obecnie projekt uzywania me-
tadyny (p. Przeglad Czasopism, pazdziernik 1938, Nr. 10y'98, no-
tatka Cc 484) jako wzbudnicy, wprowadzajac dziatanie wzmac-
niajace pole i dazace do zwalczania jego indukcyjnosci.

Autor przedstawia schemat potaczen lokomotywy przetoko-
wej diesel-elektrycznej z metadyng jako wzbudnicg. Urzadze-
nie to daje pewnos$¢, ze napiecie pradnicy bedzie samoczynnie
i szybko regulowane w taki sposéb, iz szybko$¢ obrotéw pozo-
stanie bez zmiany, niezaleznie od obcigzenia.

Dla toréw stacyjnych, ktorych tylko ograniczona cze$¢ po-
siada sie¢ jezdna, autor proponuje lokomotywy diesel-elek-
tryczno-bateryjne z pradnica metadynowsa. Dotychczasowe zwy-
kte lokomotywy przetokowe musza mie¢ moc maksymalng
wzglednie duza, n. p. 150 KM, podczas gdy przecietna moc
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potrzebna wynosi ok. 10%, czyli 15 KM; dla proponowanej lo-
komotywy wystarczataby moc 20 KM, a moc szczytowa, ktorej
potrzeba bywa tylko chwilowa, bylaby dostarczana przez samo-
czynne wspotdziatanie metadyny z baterig. Przy tym urzadze-
niu hamowanie mogtoby sie odbywa¢ z odzyskiwaniem energii;
zmniejszytaby sie wiec potrzeba stosowania hamulcéw powiet-
rznych i moc silnika dieselowskiego mogtaby réwniez by¢ mniej-
sza. W razie wypadkéw nagtych bateria mogtaby, cho¢ w stop-
niu ograniczonym, stuzy¢é do napedu lokomotywy.

(The Railway Gazette, 17.11139, Nr. 11, specjalny
dodatek, str. 46).

Przektadnia hydrauliczna typu Lysholm-Smith.

Cc 512

Dotychczas przektadnie hydrauliczne typu Lysholm-Smith byty
uzywane w pojazdach dieselowskich z silnikami o mocy poni-
zej 320 KM, majacymi zwykle znacznie wiecej niz 1000 obr. min.
Obecnie Panstwowe Koleje Norweskie uczynity duzy krok na-
przéd, przystosowujac przektadnie tego typu do lokomotywy
0 mocy 1000 KM przy 700 obr.'min.

Przektadnia Lysholm-Smith, wykonywana w Anglii przez firme
Leyland Mofors Ltd., a w innych krajach na zasadzie licencji,
obejmuje podwojne sprzegto cierne, hydrauliczny turbinowy prze-
twarzacz momentu obrotowego i pare wolnych két. Przetwarzacz
samoczynnie mnozy prace otrzymang w stosunku do pracy za-
potrzebowanej (ok. 1 :5); jezeli pomnozenie pracy nie jest wy-
magane, naped moze by¢ wziety bezposrednio od watu. Moment
obrotowy jest przenoszony przez sprzegto cierne, ktérego jedna
strona dziata przy przefwarzaniu pracy, a druga przy napedzie
bezposrednim; jest tez przewidziana pozycja posrednia, neu-
tralna, ktéra moze by¢ uzywana w razie, gdy pojazd nie po-
suwa sie o wiasnych sitach, lecz jest ciagniony. Sprzegto nie
dziata przy rozruchu, a jest tylko wigczane Ilub wytaczane
przy zmianie biegow.

Przetwarzacz momentu obrotowego jest w gtdwnych zary-
sach trzystopniowa turbing reakcyjna, w ktérej ptyn dziata w ob-
wodzie zamknietym. Kolo pompy, napedzane przez sprzegto,
jest typu ods$rodkowego. Kofo turbiny ma trzy zespoty topatek
i jest zmontowane na wydragzonym wale, ktéry przenosi naped
za posrednictwem wolnego kota. Dwa zespoty topatek pro-
wadzacych ptyn sg wstawione miedzy pierwszym a drugim oraz
drugim a trzecim zespotem két turbinowych. Plyn, zapel-
niajagcy catkowicie obudowe przetwarzacza, jest wtlaczany przez
koto pompy, gdy silnik nabiera szybkosci, a energia przy tym
wytwarzana obraca koto turbiny.

Autor opisuje poszczegoélne czesci sktadowe przektadni, po-
dajac szereg ilustracyj.

(The Railway Gazette,
dodatek, str. 38).

17.111.39, Nr. 11, specjalny

Wykrywanie peknie¢ w czopach osi kolejowych.

Ce 38

Najdawniejsza metoda badania stanu powierzchni czopéw
osi wagonowych, stosowana na kolei P. L. M., opierata sie na
drganiach mechanicznych poszczegélnych czesci osi podczas ude-
rzania, wskutek ktérych oliwa zawarta w peknieciach i rysach
wystepowata na zewnatrz.

Nowsze metody badania czop6éw osiowych opierajg sie na
badaniu zakiécen w rozkitadzie pola magnetycznego, wywota-
nych obecnos$cig peknie¢ i rys i uwidacznianych za pomocg pty-
néw magnetycznych. Magnesowanie osi dokonywa sie zwykle
przy pomocy elektromagnesu, dla ktérego badana o$ stanowi
cze$¢ jarzma. Metoda ta ma jednak wady, gdyz wymaga uno-
szenia osi na wsporniki i nie nadaje sie do wygodnego bada-
nia osi w warsztacie.
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Autor opisuje metode magnesowania samych czopéw osio-
wych prgdem statym lub zmiennym o natezeniu okoto 400 A,
zastosowanej w warsztatach Villeneuve-St. Georges. Urzadzenie
to jest bardzo proste i tanie, a w uzyciu bardzo wygodne; ze-
staw osiowy podczas badan jest ustawiany na rolkach, elektrody
doprowadzajace prad sa zaciskane na czopie przy pomocy spre-
zonego powietrza, ktére jest réwniez uzyte do natrysku czopa
ptynem magneiycznym. Badanie osi trwa okoto 10—15 minut.
Metoda ta pozwala na wykrycie rys bardzo subtelnych, ktére
mozna usung¢ wygtadzaniem ptétnem szmerglowym i polerowa-
niem, a ktére w nastepstwie statyby sie przyczyng pekniecia osi.

W artykule podano pare rysunkéw i schematéw opisywanych
urzadzen.

(Lebon, Revue Générale
Fer, Marzec 1939, Nr. 3, str. 201).

des Chemins de

Nowoczeesne metody obrobki panewek
taboru kolejowego.

Ce 39

W zwigzku z coraz wiekszg szybko$cig pociggéw kolejowych,
wynikfa konieczno$¢ zwrécenia bacznej uwagi na sprawe zuzy-
cia panewek taboru oraz na ich konserwacje. Kota niemieckie
daza do polepszenia wiasciwosci technologicznych stopu tozysko-
wego oraz do oszczednej gospodarki stopami. Przy duzych szyb-
kosciach praca panewek staje sie znacznie wiekszg i zuzycie
ich szybsze. Objawy, ktére towarzysza temu zuzyciu, polegaja
na tworzeniu sie rys na powierzchni metalu oraz na pekaniu
i wykruszaniu sie metalu, co powoduje przerwanie jednolitej
powierzchni smaru i grzanie sie panewki.

W celu przeciwdziatania tym objawom, koleje niemieckie
zwrécity uwage na dwie ulepszone metody wylewania panewek,
a mianowicie: wylewanie pod cisnieniem i wylewanie wirowe,
ktére dajg warstwy metalu zwarte, bez pecherzykéw, przylega-
jace doktadnie i umozliwiajg uzyskanie doktadnych wymiar6ow.
Po wylaniu panewki sg rolowane przy pomocy gtowicy z rol-
kami na wymiar $rednicy czopa, co pozwala na wylewanie
w matych grubosciach okoto 2 mm; dzieki temu unika sie tez
toczenia, przy ktérym zdejmuje sie wierzchnig warstwe metalu,
posiadajaca lepsze wiasciwosci technologiczne. Ze wspomnia-
nych dwéch metod, metoda wylewania pod ci$nieniem okazata
sie lepsza, dajac bardziej jednolita budowe warstwy biatego me-
talu.

Wymienione wyzej metody daly w praktyce nastepujace ko-
rzysci: okoto 90% oszczednosci na ilosci biatego metalu, lepsze
wiasciwosci technologiczne stopu; ewentualno$¢ wytopienia pa-
newki korbowodowej nie grozi wybiciem pokryw cylindrowych
wobec matej grubosci biatego metalu; duza doktadno$¢ wyko-
nania i skrécony czas obroébki.

(/. Glowacz,
3/175, str. 150).

Inzynie Kolejowy, Marzec 1939, Nr.

Dostawy konteneréw na kolejach
holenderskich.

Cf 80

Koleje holenderskie wprowadzity od dtuzszego juz czasu
ciekawy system przewozu konteneréw, czynigc zado$¢ zyczeniu
klientéw, wymagajacych jak najsprawniejszego i jak najmniej
ktopotliwego sposobu dostawy.

Przy dawnym systemie dostawy konteneréw napotykano cze-
sto na trudnosci przy wytadunku konteneréw ze wzgledu na
brak odpowiednich urzadzen u klienta.

Nowe kontenery o wymiarach 3 X 2 X 198 m wykonano
ze stali; posiadaja one dwoje drzwi i klapy z kazdej strony
oraz otwory wentylacyjne; sa one zaopatrzone w cztery mate
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kotka. Ich ciezar wynosi 856 kg, a tadownos$¢ 5 ton. Kontenery
te sg przewozone na specjalnie dostosowanych platformach, na
ktérych sg ustawiane poprzecznie do kierunku jazdy. Platformy
posiadajg na podiodze szyny, na ktérych spoczywajg kontenery
na kotkach, odpowiednio przymocowane. Przewdz kontenera
do wagonu i z wagonu odbywa sie przy pomocy specjalnego
ciagnika Forda z przyczepka, na ktérej ustawiany jest kontener.
Doczepka posiada zamiast pomostu dwie szyny, ktére moga by¢
wsuwane i wysuwane oraz podnoszone i OpuszCzane za pomoca
specjalnego urzadzenia, napedzanego przez silnik ciagnika. Przy
tadowaniu kontenera z wagonu na woéz, tylny koniec szyn jest
podnoszony do poziomu, kontener jest wtaczany i umocowywa-
ny. Przy wyladowywaniu szyny sg opuszczane do ziemi i kon-
tener, spoczywajacy na nich na koétkach, jest zsuwany na zie-
mie. Czas natadowania lub wytadowania kontenera wynosi od
8 do 10 minut, co w duzym stopniu wplywa na sprawnos$¢ do-
stawy, tym bardziej, iz malo jest stacyj, posiadajacych urza-
dzenia do natadowywania i wytadowywania kontenerow.

Koszt samego kontenera wynosi 500 florenéw, ciagnika za$
z doczepka — 7500 florendw.

Znaczne zwiekszenie sprawnosci oraz skrécenie czasu dosta-
wy, pozwala przewidywa¢ szerokie rozpowszechnienie nowego
systemu.

llustracje i szkice, znajdujgce sie w artykule, podaja ze-
wnetrzny wyglad ciagnika z doczepka i sposéb tadowania i wy-
tadowywania kontenera.

(The Railway Gazelle, 1011139, Nr. 10, str. 417).
Komunikacja samochodowa
Silniki, przektadnie i hamulce na Berlinskie]
Wystawie Samochodowej 1939 r.
Dc 215

Wskazowki sfer miarodajnych co do zmniejszenia ilosci ty-
péw wozéw, celem usprawnienia i potanienia produkcji,
sg Scisle przestrzegane, jak to wida¢ z przegladu wozéw, wy-
stawionych na wystawie samochodowej w Berlinie. W przyszio-
sci bedg wyrabiane 23 typy samochodéw osobowych zamiast
52 dotychczasowych, 14 typéw wozéw ciezarowych zamiast 113,
oraz 25 typow motocykli zamiast dotychczasowych 150.

Pomimo zwiekszania ilosci fabryk w zwigzku ze zdobyczami
terytorialnymi, liczba wystawionych typéw wozéw zmniejszyta sie
o 80 w poréwnaniu z rokiem ubieglym. Zwraca uwage ulep-
szanie istniejacych typéw i zanik tworzenia nowych.

W dziale silnikbw do samochodéw uzytkowych wystawiajg
swe eksponaty wszystkie znane wytwornie niemieckie, jak Daim-
ler-Benz, Bussing-NAG, Henschel i inne.

Wystawione sg przewaznie silniki Diesela. Jednym z najcie-
kawszych jest silnik firmy Henschel, szesciocylindrowy, typu S,
0o mocy 95 KM, przystosowany do napedu .paliwem rozmaitego
rodzaju, jak normalnym paliwem o liczbie oktanowej 74, meta-
nem lub gazem S$wietinym, oraz gazami generatorowymi, ga-
zem z wegla drzewnego i z wegla brunatnego.

W dziedzinie przektadni i hamulcéw konstatujemy powieksze-
nie ilosci biegébw oraz ulepszenia, zmierzajace do uzyskania
spokojnego biegu. Jedna z wytworni wystawia elektromagne-
tyczng skrzynke biegébw o 4 i 6 biegach, z raczka, umieszczo-
ng na kierownicy. Jako nowos$¢ firma Rheinmetall-Borsig A. G.
wystawia przektadnie $limakowe z lekkich metali.

Sprawa zapewnienia bezpieczefnstwa ruchu przy obecnych
duzych szybkosciach wywotata znaczne ulepszenia w dziedzinie
hamulcéw. Mercedes-Benz stosuje podwojne, niezalezne od sie-
bie hamulce, dziatajgce na te same bebny hamulcowe. Firma
Vomag stosuje dwa reczne hamulce, uruchamiane kolejno i dzia-
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lajgce na tylne kola, i poza tym hamulec hydrauliczny nozny,
dziatajacy na 4 kota. Firma Westinghouse wystawia nowe kon-
strukcje hamulcowe d!a doczepek.

Autor podaje w swym artykule, ilustrowanym rysunkami, krél
kie opisy wystawionych silnikdw, przektadni i urzadzen hamul-
cowych.

(A.  Przygoda,
str. 124).

Verkehrstechnik, 211139, Nr. 5,

Autob;sz na Berlinskiej] Wystawie Samochodowej
1939 .

Dc 216

Na tegorocznej Miedzynarodowej Wystawie Samochodowej
vj Berlinie w dziale wozéw zarobkowych autobusy wraz z przy-
czepkami zajmowaly miejsce przodujagce. Nowe konstrukcje po-
jawity sie zaledwie sporadycznie, przewazato natomiast daze-
nie do dalszego rozwoju wyprébowanych konstruckyj, do wzmo-
zenia ich wydajnosci pracy i udoskona'enia wyposazenia po-
jazdow.

Firma Bussing-NAG wystawita w6z do ruchu miejskiego ty-
pu ,trambus™ (z silnikiem wewnatrz karoserii) o 29 miejscach
do siedzenia i 27 miejscach do stania, z 6-cylindrowym silni-
kiem dieselowskim o mocy 145 KM; pudto wozu ma szkielet
z lekkiej stali, pokryty blachg aiuminiowa. Wéz typu wycieczko-
wego jest réwniez wykonany z lekkiej stali, elektrycznie spawa-
nej; silnik ma moc 100 KM; liczba siedzen wynosi 30.

Autobus firmy Daimler-Benz do ruchu miejskiego wykazuje
szereg udoskonalen: ulepszenie stopniowego wiaczania, upro-
szczenie hamowania za pomoca kombinowanych cylindrow ze
sprezonym powietrzem | olejem pod ci$nieniem, zwiekszenie
skutecznosci hamulca recznego; wytwoérnia ta wystawita spe-
cjalny woz, przystosowany do trudnych warunkéw ruchu alpej-
skiego.

Wozy firmy A4 A. N. wyrdzniajg sie niska rama; szczegdlng
uwage zwrdcili konstruktorzy na ulatwienie wstawiania i wyj-
mowania silnika. Firma ta wystawita tez podwozie trolleybusu
0 45 miejscach, majgce bardzo nisko potozony punkt ciezkosci
i matg wysoko$¢ podtogi; silnik o mocy 61 kW ma podwdjny
komutator; przektadnia ma stosunek 1 : 10,6.

Autobus turystyczny firmy Vomag, o 48 miejscach, ma szyb-
ko$¢ maksymalng 105 km/godz; wyr6znia sie on urzadzeniem,
dajagcym mozno$¢ obserwowania bebnéw hamulcowych przez
specjalne otwory.

Wytwornia Gaubschat wystawita autobus o 38 miejscach
z wozem przyczepnym majacym 46 miejsc; silnik typu Bussing-
NAG ma moc 135 KM; przejscie miedzy wozami jest ostoniete
harmonijka; dtugos¢ ogdlna zespotu wynosi 20 m.

Fabryka wagonéw Uerdingen wykonata wo6z przyczepny
z lekkiego metalu zwanego ,.elektron™; ciezar wozu o 50 miej-
scach wynosi tylko 3 200 kg, czyli 64 kg na jedno miejsce. Fir-
ma ta przeprowadza szczegétowe badania nad budowa wozéw
lekkich.

Artykul, w ktérym opisane sg tez wozy szeregu innych wy-
tworni, jest ilustrowany licznymi fotografiami.

(VVerkehrstechnik, 20.111.39, Nr. 6, str. 154).
*) Przyp. Red. Uzupetnienie notatki Dc 215.
Nowoczesne autobusy i trolleybusy.
Dc 217

Wystawa w Dusseldorfie wykazata dazenie przemystu nie-
mieckiego do zmniejszenia ilosci typéw wozéw i opon, celem
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umozliwienia produkcji najodpowiedniejszych typéw w duzych
ilosciach mozliwie najmniejszym kosztem.

Wystawione wozy pochodzity z rozmaitych czesci Niemiec
i nalezaty do najnowszych typéw, co dawato mozno$¢ poréw-
nywania cech charakterystycznych. Autor zestawit te cechy w
tablicy zawierajgcej dane z 12 wiekszych miast niemieckich
o trzech rodzajach autobuséw: z silnikiem umieszczonym z przo-
du pod maska, z silnikiem umieszczonym wewnatrz karoserii
(pod lub nad podioga) oraz o dwdch kondygnacjach z ciagni-
kiem (Drezno).

Autor podaje liczby miejsc do siedzenia i do stania, procen-
towy stosunek tych liczb, stosunek liczby miejsc do powierzchni
jezdni zajetej przez dany woéz ogétem oraz na jednego pasa-
zera, ciezar wozu préznego, ciezar wozu napetnionego, wy-
miary opon, ich iloci, ich nosno$¢ i moc silnika. Analizujac te
dane, autor stwierdza, iz zalety, przypisywane autobusom o sil-
niku umieszczonym wewnatrz karoserii, nie zawsze istniejg i ja-
ko przyktad podaje wymiary powierzchni na | pasazera, ktére
w autobusach obu rodzajéw sa prawie jednakowe. Réwniez
i ilos¢ miejsc do stania w procentach ogélnych ilosci nie wy-
kazuje znacznych réznic.

Druga tablica zawiera analogiczne dane dla doczepek.
W innej tablicy znajdujemy dane, dotyczace trolleybuséw, kté-
re na og6t majg podobne cechy techniczne, jak autobusy.

Autor wyraza pewne postulaty, dotyczace uzywania docze-

pek, stosunku ilosci miejsc do siedzenia i do stania, wykorzy-
stania powierzchni i t. p.

(H. Schwartz, Ver kehrstechnik, 2.111.39, Nr. 5, str. 108).

Aut?busy w Oldenburgu o silniku umieszczonym
Z tyhu.

Dc 218

Koleje podmiejskie w Oldenburgu uruchomity nowy typ au-
tobusu z silnikiem umieszczonym z tyhu.

Autobusy te przejechaty juz 60 000 wozo-km w najrozmait-
szych warunkach ruchu, wykazujac szereg zalet. Podwozie, wy-
robu firmy Daimler-Benz, ma obnizony poziom ramy; silnik
Diese/a Mercedes-Benz o mocy 95 KM umieszczono poza tyl-
nymi kotami na przedtuzeniu wiasciwej ramy, wzmocnionym
i usztywnionym poprzeczkami. Naped na o$ tylng, resorowanie
— za pomocg resoréw poételiptycznych.

Szkielet nadwozia systemu kratowego jest przysrubowany do
podwozia. Jest on pokryty blachg stalowg grubosci | mm. Nad-
wozie o ksztattach optywowych ma 53 miejsca do siedzenia.

Wysoko$¢ przedziatu pasazerskiego wynosi ok. 2 m. Z tyk
wobéz ma sprzegto do spinania z wozem doczepnym. Ogoélna
dtugos¢ wynosi 11,10 m, szeroko$¢ — 2,35 m, szybko$¢ —

70 km/godz.

Poréwnanie wozu tego typu z normalnym autobusem o sil-
niku Diese/a 125 KM i o 43 miejscach wykazuje, ze przy wiekszej
pojemnosci i przy mniejszej mocy silnika, wazy on mniej o 2 000
kg, dopuszczalne obcigzenie jest o prawie | 000 kg wieksze,
ciezar za$ wozu obcigzonego jest mniejszy o 900 kg.

W eksploatacji woéz ten wykazat dobrg stabilizacje nawet na
mokrej jezdni i na zakretach dzieki dobremu roztozeniu cieza-
row, tatwos¢ kierowania, przestronno$¢ i wygode przedziatu pa-
sazerskiego, cicho$¢ biegu i t. p. Nawet przy gwattownym za-
hamowaniu nie zanotowano zarzucania tylu wozu, co ttumaczy
sie nalezytym obcigzeniem tylnej osi. Dobre umieszczenie drzwi
umozliwia tatwe napetnianie i opréznianie wozu przy obstudze
jednoosobowe;j.

(L. Jungermann,
str.  113).

Verkehrstechnik, 2.111.39, Nr. 5
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Nowa samoniosgca budowa autobusu, odporna
na skrecanie.

Dc 219

Na tegorocznej wystawie samochodowej w Berlinie firma
Lindner wystawita autobus o ciekawej konstrukcji, w znacznej
mierze rozwigzujacej zagadnienie autobusu samoniosgcego.

Uzyto podwozia Bussinga, na ktérym zbudowano nadwozie
o konstrukcji samoniosacej, potaczone z podwoziem w 4 punk-
tach. W tym celu ucieto rame podwozia tuz za tylnymi kotami;
umieszczono tam poprzeczke o dwdch tozyskach ,.cichych". Na
tych tozyskach opiera sie tylna cze$¢ nadwozia, przednia za$
opiera sie réwniez w 2 punktach na podobnych tozyskach tuz
za silnikiem. Przednie fozyska sg jednakze bardziej elastycz-
ne ze wzgledu na lepsze wchianianie drgan, bardziej odczuwa-
nych w poblizu silnika. Konstruktorzy wyszli z zasady, iz im
mniejsza jest ilos¢ punktéw stycznych nadwozia z podwoziem,
tym mniejsza jest reakcja tego pierwszego na drgania, wywo-
tane pracg silnika. Pewne uniezaleznianie nadwozia od wstrza-
sow i drgan, dziatajagcych na podwozie, daje w rezultacie ci-
chy i spokojny bieg.
« Artykut jest ilustrowany piecioma rysunkami. Na jednym
z nich pokazany jest spos6b zdejmowania nadwozia. Wystar-
czy odjecie kotkéw z 4 tozysk, by catkowicie odjaé nadwozie.
Dla umozliwienia dostepu do silnika, nalezy podnie$¢ z przodu
nadwozie, zwolnione z dwoéch przednich punktéw oporowych.

(R. Ahrens, Verke hrstech nik, 2.111.39, str. 122).

Lekkie doczepki autobusowe z elektronu.

Dc 220

Duze ro6znice frekwencji pasazeréw w pewnych godzinach
dnia w komunikacji miejskiej i podmiejskiej wywotaty zastoso-
wanie doczepek autobusowych, majacych na celu powiekszenie
pojemnosci pociggu przy jednoczesnej mozliwosci stosowania go
tylko w wypadkach potrzeby, nie powodujagc duzego wzrostu
kosztow eksploatacji.

Doczepki powinny by¢ jak najbardziej pojemne przy jak naj-
nizszym ciezarze wihasnym ze wzgledu na nieprzecigzanie silni-
ka autobusu prowadzacego. Szereg doczepek, stosowanych w
Niemczech, ma pojemnos¢ 55 oséb przy ciezarze 54 t i diugo-
sci 8,5 m. Ostatnio fabryka wagonéw Uerdingen zbudowata no-
wy typ doczepki o ciezarze 3,3 t, czyli prawie o 40% lzejszej.
Zmniejszenie ciezaru uzyskano dzieki zastosowaniu w szerokiej
mierze lekkich metali w konstrukcji zaréwno nadwozia, jak i pod-
wozia. W tym wypadku fabryka zastosowata elektron ze wzgle-
du na to, ze jest jednym z najlzejszych stopéw, a surowce nie-
zbedne do jego produkcji sa pochodzenia krajowego.

Szkielet nadwozia jest utworzony przez trzy pionowe stupki,
potaczone podtuznicami i poprzeczkami w czesci goérnej i two-
rzagce wiagzanie dachu. Jako podtogi uzyto blach, pokrytych sklej-
ka wodoodporng i linoleum. Boki nadwozia i dach pokryte sg
blachg elektronowag 1,5 mm. Nadwozie jest nitowane i w catosci
swej konstrukcji bardzo sztywne. Ciezar catego nadwozia tgcz-
nie z dachem, podtoga i drzwiami wynosi tylko 780 kg przy
dtugosci nadwozia 8,4 m i szerokosci 2,5 m. Odlewy z lek-
kich metali uzyto réwniez i w budowie podwozia, na przyktad
dla bebnéw hamulcowych i kot 1 ktérych ciezar obnizono o ok.
30 kg na jednym kole. Ze wzgledu na znacznie zredukowany
ciezar doczepki zastosowano, celem stabilizacji wozu, nieza-
lezne zawieszenie két zamiast normalnych sztywnych osi.

W wewnetrznym urzadzeniu wozu zastosowano w szerokiej
mierze lekkie metale, n. p. do ram siedzen. Odrobienie wewne-
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trzne — sklejka, pokryta pergaminem i polerowana. W dachu
wozu urzadzono dwa lufciki, z ktérych jeden zaopatrzony jest
w wentylator. Ze wzgledu na ufatwienie wsiadania i wysiada-
nia z wozu obnizono poziom podtogi do 690 mm ponad ziemig.

Artykut jest ilustrowany siedmioma rysunkami.

(G. Schroeder,
str. 119).

Verkehrstechnik, 211139, Nr. 5

Dwa czynniki oszczednoSci paliwa: hamowanie
przez zdtawiony wydech; jazda z jatlowym
wdechem.

Dc 221

Ostatnio zastosowane w automobolizmie przez firme We-
stinghouse hamowanie silnikiem, polegajace na zasysaniu przez
silnik samego powietrza z ominieciem gaznika, oraz na przym-
knieciu jego wylotu na rurze wydechowej, ulegto nowemu ulep-
szeniu.

Polega ono na wzajemnym rozdzieleniu od siebie obu tych
czynno$ci w ten sposob, ze dozwalajac silnikowi na zasysanie
samego powietrza z ominieciem gaznika, lecz bez przymykania
jego wydechu, uzyskujemy jazde na ,wolnym Kkole", ze wszyst-
kimi jej zaletami. W razie za$ potrzeby hamowania zamyka sie
dodatkowo wydech silnika.

Poza zaletami, cechujagcymi system hamowania Westinghou-
se'a, jako to: zmniejszenie zuzycia urzadzen hamulcowych, pneu-
matykéw i t. p., urzadzenie to daje wieksza pewnos$¢ hamowa-
nia, lepsze samopoczucie kierowcy, wiekszy komfort i znaczne
zmniejszenie rozchodu paliwa.

W artykule przedstawiono schemat opisanego urzadzenia.

(LT ndustrie des Voies
Transports Automobiles,

Ferrées et des
styczen, Nr. 385, str. 14).

Nauka kierowania autobusem.

Dd 30

Londynskie Przedsiebiorstwo Przewozéw Osobowych zorgani-
zowato specjalne centrum wyszkolenia kierowcéw autobuso-
wych, ktérego zadaniem jest wypuszczenie kadr fachowych,
przeznaczonych do obstugi autobuséw. Centrum to jest umiesz-
czone w odpowiednio dostosowanych budynkach i jest znakomi-
cie wyposazone w niezbedne pomoce i urzadzenia. Posiada ono
specjalny odcinek drogi o nawierzchniach rozmaitego rodzaju,
zaopatrzony we wszelkiego rodzaju uzywane sygnaly drogowe.
Stuchacze przechodza poza kursem teoretycznym, réwniez i wy-
szkolenie praktyczne.

Wymagania stawiane kandydatom sg bardzo wysokie: po-
winni oni posiada¢ odpowiedni wzrost i wage, stan zdrowia
i wiek, nabyta umiejetnos¢ kierowania pojazdami mechanicz-
nymi oraz powinni przedstawi¢ referencje i Swiadectwo o nie-
karalnosci. Po zbadaniu dokumentéw, egzaminujacy przyste-
puje do prob praktycznych, majacych na celu ujawnienie wia-
Sciwosci kandydatéw: ich wyczucia ruchu drogowego, szybkosci
reakcji, umiejetnosci opanowania mechanizmu, znajomosci sy-
gnalizacji oraz w ogoéle temperamentu kierowcy. Kandydaci,
ktérzy pomyslnie przeszli przez szereg tych préb, sa poddawa-
ni badaniu przez naczelnego instruktora, ktéry ocenia ich z pun-
ktu widzenia typu cziowieka i jego charakteru. Rezultaty bada-
nia sg notowane na specjalnych formularzach kandydatéw. Kan-
dydaci poddawani sg bardzo skrupulatnym badaniom lekar-
skim, ze wzgledu na wysokie wymagania. Czas nauki jest okre-
Slony na 30 dni, w ciggu ktérych stuchacze otrzymujg pobory
w wysokosci 5 szylingéw dziennie.
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Personel nauczycielski skitada sie z naczelnego instruktora,
jego pomocnika, ktéry jednoczesnie wyktada konstrukcje wozoéw,
oraz dwdch instruktoréw kierowania i obstugi wozéw.

Poza wyktadami, tyczacymi sie konstrukcji wozéw, ktére pra-
ktycznie sa demonstrowane w garazach, stuchacze maja wykia-
dy ustawodawstwa drogowego, przepiséw regulacji ruchu w du-
zych miastach, sygnalizacji i t. p. Do pomocy stuzg mapy
miast ze wskazaniem stopnia natezenia ruchu w rozmaitych pun-
ktach. Poza tym shtuchacze przechodzg praktyczne wyszkolenie
prowadzenia wozéw. Po zakonczeniu kursu podlegajg oni spe-
cjalnemu egzaminowi.

Wyszkala sie ok. 400 os6b rocznie; bardzo maty procent od-
pada; tlumaczy sie to znakomitg selekcjg materiatu ludzkiego,
wysokim poziomem wymagan oraz dobrg i racjonalnie posta-
wiong organizacjg szkolenia.

(Passenger Transport Journal, 101139, str. 71).

Trolleybusy, Srodki komunikacji
specjalnej

Urzgdzenia komunikacji trolleybusowe;j
w Zwickau.

Ea 33

Komunikacja autobusowa w Zwickau zostata zastgpiona
w koncu 1938 r. komunikacjg trolleybusowa, jednak na razie
nie catkowicie, gdyz uruchomiono tylko 2 wozy; w godzinach
za$ silnego napiecia ruchu, uzywane sg nadal autobusy. Ob-
stugiwana linia ma og6lng dtugo$¢ 14,79 km i ma dwie pod-
stacje. llo$¢ przystankéw wynosi 32, odlegltych od siebie $red-
nio o 410 m. Wozy maja po 32 miejsca do siedzenia i po
20 — do stania; najwieksza szybko$¢ ruchu wynosi 50 km/godz,
$rednia za$ szybko$¢ — 19,2 km/godz. Trolleybusy te, w od-
roznieniu od innych uzywanych w Niemczech, posiadaja pan-
tograf pojedynczy o dwubiegunowym §lizgaczu.

Cafa linia zostata podzielona na 4 odcinki, z ktérych dwa
w granicach miasta sg zasilane za pomocg miedzianego, pod-
ziemnego kabla o przekroju 240 mm2, trzeci odcinek miejski —
za pomocg normalnych napowietrznych przewodéw tramwajo-
wych; czwarty odcinek, zamiejski, jest zasilany przez podsta-
cje, potozong na granicy miasta, za pomocg przewodéw na-
powietrznych, zawieszonych na stupach.

Przewody sa podwdjne, rozstawione w odlegtosci 200 mm
od siebie.

Sposoby zawieszenia drutéw i szczegdty Kkonstrukcji skrzy-
zowania przewodow trolleybusowych z tramwajowymi sa opi-
sane szczegotowo i pokazane na odno$nych rysunkach.

Wozy sg dwuosiowe, o ramach z prasowanej blachy stalo-
wej, wzmocnionych poprzeczkami. Nosno$¢ wozu wynosi 8130 kg.
Naped na kota tylne, w jednym z wozéw za pomocg S$limaka,
w drugim za$ za pomoca trybu czotowego. Hamulce pneu-
matyczne na 4 kota, hamulec reczny — tylko na kota tylne.
Szkielet nadwozia wykonano z podtuznie stalowych, pokrytych
cienkg stalowg blachg spawana.

Odrobienie wewnetrzne z drzewa; siedzenia wyscietane sko-
ra. Wozy sa zaopatrzone w wentylacje oraz o$wietlenie od
akumulatora 12 V.

(E. Kneisler, Verkehrstechnik, 17.11.39, Nr. 4, str. 92).

1939 — ZWIAZEK P. K.

Prostowniki rteciowe z chtodzeniem powietrznym,
ustawione w londyniskich podstacjach trakcyjnych.

Eb 11

Jedng z najwazniejszych zmian, dokonanych w urzadzeniach
technicznych w zwigzku z przedsiewzieta zamiang komunikacji
tramwajowej na trolleybusowg w Londynie, byla wymiana stare-
go wyposazenia podstacyj, stuzacych do zasilania sieci jezdnej
pradem statym o napieciu 600 V. Przejscie na komunikacje
trolleybusowg spowodowato konieczno$¢ przebudowy 196 mil
linii, z czego potowa jest obecnie juz wykonana; ilos¢ przewie-
zionych trolleybusami pasazeréw wzrosta do 400 000 000 rocznie.

Przebudowa podstacyj polegata na powigkszeniu ich mocy,
stosownie do wiekszego jej zapotrzebowania przy rozruchu
trolleybuséw, oraz ze wzgledu na skrécenie odcinkéw zasilanych
z poszczeg6lnych podstacy;j.

Same prostowniki sg stalowe, chtodzone powietrzem | bez
pomp; og6lna ich moc wynosi 11 000 kW. Transformatory sa
chtodzone olejem i pracuja w schemacie podwdjnej gwiazdy.
Praca podstacyj jest w znacznej cze$ci zautomatyzowana, dzie-
ki czemu ich obstuga stala sie bardzo prosta.

W artykule podano fotografie baferyj czterech prostownikéw,
pracujacych na jednej z podstacyj
des
285,

Ferrées et
Styczenn 1939, Nr.

(LT ndustrie des YVoies
Transports Automobiles,
str. 13).

Trolleybusy o jednoosobowej obstudze w Odensee.

Ec 52

Komunikacja tramwajowa w Odensee (Dania) zostata ostat-
nio zastgpiona trolleybusows. Istniejgce dwie -linie przedtuzono;
sg one obstugiwane przez 6 trolleybuséw, ktérych podwozia
nabyto w Anglii; nadwozia za$ wykonano w kraju.

Charakterystyczng cecha jest jednoosobowa obstuga wozdéw;
kierowca petni jednocze$nie funkcje konduktora. W $rodku pra-
wej strony wozu, liczac w kierunku ruchu, znajdujg sie drzwi
wejéciowe, wyjsciowe za$ — u czota wozu. Drzwi sg sterowa-
ne pneumatycznie przez kierowce, siedzacego z lewej strony.
Obok siedzenia kierowcy znajduje sie zbiornik na pienigdze,
ktoére uiszczajg pasazerowie za przejazd przy wysiadaniu. Dla
wygody podréznych okoto drzwi wejsciowych ustawiono auto-
mat dla zmiany pieniedzy.

Trolleybusy sg dwuosiowe, o diugosci 8638 mm i o szeroko-
$ci 2300 mm, najwiekszej dopuszczalnej w Danii. Ciezar wozu
préznego wynosi 7100 kg, podwozia 3650 kg, nadwozia za$
3450 kg. Liczba miejsc do siedzenia wynosi 25, a do stania
— 15,

Silnik 0 mocy 50 kW przy 500 V jest umieszczony mniej
wiecej w srodku podwozia i jest nieco przesuniety na bok. Na-
pedza on tylng o§ za pomocg krotkiego walu kordonowego
o dwoch krzyzakach 1 $limaku.

W6z posiada urzadzenie hamulcowe dwoéch rodzajéw: ha-
mulec nozny o sprezonym powietrzu, dziatajacy na 4 kola,
i hamulec reczny, dziatajacy tylko na tylne kofa. Pantograf wo-
zu zaopatrzony jest w $lizgacze z brazu z wkiadka weglowa.

Przew6d jezdny jest smarowany mieszankag grafitu, chloretylu
i benzyny i wykazuje bardzo nieznaczne zuzycie. Woéz jest
odwietlony 14 lampami 40 V/35 W, zasilanych z przewodu
jezdnego.

Na rysunkach pokazany jest zewnetrzny wyglad wozu, jego
wnetrze, podwozie oraz konstrukcja $lizgacza pantografu.

(VVerkehrstechnik, 17.11.39, Nr. 4, str. 99).

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., Warszawa, Czackiego 3/5, tel. 614-67 i 277-93.



