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Maszyny do nadawania drogom grunto-
wym prawidtowego profilu poprzecznego.

rzy budowie i utrzymaniu nalezytego profitu korony
drég gruntowych najwazaiejszg rolg odgrywaja tutaj
3 maszyny, a wiec: 1) oskardowice (scarifiers), 2)

strugi drogowe, wzgl. rownacze (graders), 3) wykon-
i wioki

czacze(finishers), wreszcie wyréwnywacze (plainers
{drags). Obecnie technika

nia ziemi twardej lub kamienistej. Gléwnem zadaniem
oskardownicy jest ulalwienie roboty strugowi. Na terenje
piaszczystym lub na lekkiej glinie uzycie jejjest zbyteczne,
gdyz silny strug drogowy daje sobie w zupetnosci rade. Nie-
ktore typy strugéw posiadaja oskardownicg umieszczona

przed lopats.
Strug drogowy (Grader) jest to maszyna sinzaca do
nadawania drodze odpowiedniego profilu poprzecznego. Do
ramy podwozia przymocowana

amerykanska udoskonalita je
w (en sposéb, 2e do jednego
i tego samego podwozia mozna
doczepia¢ tak przyrzgd do
wzruszania ziemi, a wieC
oskardownice, jak te2 przyrzad
do kopania i usuwania ziemi,
t. j. topatg, Nabywajac taka
maszyne, zaoszczedza,sig ku-
powania dwdch podwozi.
Oskardownica (Sca-
rifier) jest to maszyna skia-
dajaca sie z mocnej ramy
zelaznej, spoczywajacej na 4
kotach.. Sam przyrzad do
wzruszania ziemi, czyli oskar-
dy, mieéci sie pomiedzy kola-
mi i sklada sie z 5—9 mocnych
zebdwstalowychosadzonychna
2elaznej podstawie, przymoco-
wanej do 1amy zamiast {opaty

jest silna lopata stalowa, kt4-
ra mozezgarniaé,$cinaé ziemie
hib tez przesuwaé jg z bokow
na $rodek drogi. Lopacie moz-
na nada¢ wigkszy lub mniejszy
kat nachylenia wkierunku ru-
chustruga; mozoa jeden jak{ez
idrugijejkoniec podnosié¢ lub o-
puszczal, mozna réwniez zmie-
nia¢ kat pachylenia topaty w
stosunku do powierzchni drogi.
Strug jest najwazniejsza

i najpozyteczniejsza maszyng
drogowg, majaca zastosowa-
. nie przy budowie drég grunto-
wych, jak réwniez podtoza pod
drogi bite. Moze on stuzy¢ nie-
tylko do $cinania i przesuwania
ziemi, a wi¢c do nadawania
drodze poprzecznego profily,
lecz i do kopania bocznych ro-

struga drogowego. Zapomocy
odpowiedniegé mechanizmu
‘oskardownica moze byé opusz-
czana lub podnoszona do géry.
Obecnie na rynku tutejszym
istnieje  kilkanaScie typdw
oskardownic. Cigzar 2¢bdw
i podstawy wynosi od 660 do
4250 funtéw, za$ catej maszyny
okoto 3000 — 8000 funtbw.
Za silg pociagowa sluzg naj-
czesciej traktory o sile 20 do
35 KM. Lzejsze oskardownice
mogg by¢ poruszane kon-
mi. Oskardownice ma)g

woéw Sciekowych. Lopata stru-
ga nowszej konstrukcfi moze
by¢ odjeta od podwozia i na jej
miejsce przymocowana oskar-
downica, o czem juz bylo wy-
2ej powiedziane.

Praca ta maszyny rozpo-
czyna sie od “kopania rowéw
bocznych. Przez opuszczenie
odpowiedniego konca lopaty,
ziemia jest wzruszana i przesu-
wana ku $rodkowi drogi, two-
rz4c w ten sposéb bruzde i réw
o wymagane] glebokosciipo-
chylodci. Przy uzyciu dodat-

gtownie zastosowanie przy
zrywaniu  starej  nawierz-
chni drogi ulepszonej, jak:
makadamu, szosy Szabrowej
it.p. Przy budowie drég gruntowych uzywane sg oskas-
downice tylko lekkich typdéw i stuza giédwnie do wzrusza-

Rys. 9. Strug drogowy ,Magul®,

kowego przyrzadu do kopania
sowdw (Back Sloper Attache-
mernt), przymocowanego dolo-
: ) paty, dno 1 oba boki rowu $cie
kowego s3 profilowane jednocze$nie. Obecnie na rynku
amerykanskim spotykamy wiele typdw strugédw drogowych.,
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Do najmocniej zbudowanych, — a wiec najwydatniejszycii, —
nalesy zaliczyé strugi: ,Mogul¥, wyrabiany przez lirmg
Russell, ,Mammoth* firmy Austin, ,Galion Giant Premier”
firmy Galion, ,Road King Nr. 12¢ firmy J. N. Adams. Lopaty
tych strugéw maja 12 stép diugosci i s3 mocno zbudowane.

rzy uzyciu struga ,Mogu(* mozna wybudowac jedng milg
angielska drogi w przeciagu jednego dnia. Waga ich ogélna
wynosi okolo 7 300 funtéw, a za sile pociggowq stuzg trak-
tory o mocy 25 — 35 KM.

Rys. L10. Strug drogowy nadajacy ksztall $cianle zewaelrzagj
rowu bocznego.

Précz wyzej wymienionych ,0lbrzymoéw, spotyka sig tu
wiele typOw lzejszych o réznej konstrukcji i wadze. Jedne znich
sa wiecej skomplikowane, podczas gdy budowa innych jest
bardzo prosta.

Na ogo6t biorac za site pociggowa siuzq przewaznie zwy-
kte traktory, lub tez traktory czoigowe. Do strugdw wielkich
potrzebne sq silne Caterpiilery, jak: ,Sixty" i  Seventy-five"
firmy Best o sile 35 KM; ,Monarch® firmy Monarchitraktory
firmy Avery; ,Lawson* firmy Lawson. Dla mniejszych stru-
gow wystarczajg Fordsony (firmy Forda) i im podobne, wyra-
biane przez inne fabryki. Procz traktoréw za site pociggows
stuzyé mogg rdwniez walce parowe, lokomotywy drogowe
i konie. Noé¢ koni zalezna jest od wagiitypu struga, jak réw-
niez od rodzaju gleby, w kiérej maszyna pracuje.

Lzejsze strugi sa czedciej uzywane do utrzymywaniadrég
w nalezytym stanie, niz doich budowy. Strugi takie nosza
nazwe strugéw patrolujgcych i wymagajg tylko sity pociago-
wej dwoch koni i jednego czfowieka do obstugi. Waza one
okoto 6000 funtéw i moga w jednym dniu wyréwnaé 3—4 mil
drogi 0230 szeroko$ci st6p.

Rys. it

Powlerzchale wykopdw s3 $clnane zapomoca przyrzadu
do kopania rowdw.

[nzynierowie amerykanscy twierdza, iz biorae wrachube
okres 10-cio letni, lepiej kalkulujq sig strugi mocniejsze, a wigc
drozsze, nil strugi 1zejszej konstrukeji.

Nijektére strugi nowszej konstrukeji zaopatrzone sg je-
szcze w 62ne przyrzady dodatkowe. Jedn m z nich jest opi-
saay juz wyzej przyrzad do kopania 1owow bocznych, przy
ktorego uzyciu mozna kopat sowy 0 znaczniejszej gtebokosci
i dowolnem nachyleniu bokéw. Przyrzad ten wazy okoto 450
funtéw i nie potrzeba go odejmowaé gdy strug pracuje na
nawierzchni drogi. Inne znéw strugi sa zaopalrywane
w oskardownice. Oskardownica moze by¢ latwo zdjgta, gdy
nie zachodzi potrzeba jej uzycia.

Wykoficzacz drogowy (Road Finisher) jest to ma-
szyna podobna z wygladu do struga drogowego, stuzaca do
nadawania drodze ostatecznego profilu. Lopata ,wykoricza-
cza" nie przedstawia jednolitej topaty, lecz skiada sig z trzech
ruchomych sekcji. Zapomoca odpowiedniego mechanizmu,
sekcje te mozna ustawi¢ w linji prostej lub na ksztatt tukuy,
wzglednie w ksztalcie takiej linji krzywej, jalg ostatecznie
posiadaé, winna korona drogl. Jest ona 15 stép dtuga i 15 cali
wysoka i nieco wygieta. Za sitg pociaggowa przy tej maszynie
moga stuzyé konie (zwykle 4 —8 sztuk) lub traklory o mocy
12 — 20 KM. Ciezar maszyny wynosi okoto 3200 funtéw.
Wykonczacz uzywany jesi do madawania drodze oslatecz-
nego wygladu, Jecz giéwnie jest on stosowany przy ulrzy-
mywaniu drég w nalezytym stanie.

Wyréwnywacz drogowy (Road Planer) jest to ma-
szyna lekkiej- budowy, stuzgca do tego samego celu, co wy-
te] opisany ,wykonczacz*. Obecnie na rynku amerykanskim
jest ich kitka typéw. Prawie kazda firma wyrabia je wediug
swych pomystow, przeto ich konstrukcje sq bardzo réznoro-
dne. Niektdre réwnacze drogowe s3 zaopalrzone nawel w
walce, dzieki czemu nawierzchnia jest nietyiko rdwnana, lecz
i ubijana. Za sile pociggowa stuza do njch konie lub traktory
lekkiej konstrukcji. Rdwnacz drogowy moze wyréwnaé w je-
dnym dniu 15 — 20 mil drogi.

Rys. 12,

Clagdwki (traktory) , Folt* stuza za slig pociagows
dta slruga drogowego ,Mogul¥,

- Wiok (Drag) jest to przyrzad prosty, skiadajacy sig
najczesciej z dwdch olautych desek lub tez szyn zelaznych,
ustawionych poziomo, majacych 8 — 9 stép diugoscei a 10
cali wysokodci. Odlegtodé migdzy deskami wynosi 30 — 60
cali, ktéra zuiyta jest na umieszenie platformy, na ltdse]
s$toi woznica. Laficuchy pociagowe s3 tak umocowane, zeby
deski posuwaly si¢ po powierzchni drogi pod katem 45 sto-
pni. Zbudowarnie wioka nie wymaga fachowych wiadomosci.
Wilok jest uzywany do nadawania powierzchni ostatecznego
wykonczenia jak réwniez do utrzymania jej w nalezytym po-
rzadku. Nie jest on jednak tak wydajnym i uZytecznym jak
wyzej opisany ,wykoficzacz* lub ,téwnacz*. Wioki pracuja
zwykle pojedyficzo; lecz z dwéch Iub trzech wlokéw poje-
dynczych mozna utworzyé wlok ztozony, ktéry objaé moze
szerszy pas drogi i wydaje lepsze rezultaty, niz wtok poje-
dynczy. Cigzsze whoki sq zwykle budowane ua kotach i zbli-
20ne sa koostiukejg swg do réwnacza drogowego, ktéry wia-
sciwie mowigc jest niczem innem, jak tylko wiokiem udosko-
nalonym. Za sitq pociagows do wloka pojedynczego wystar
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cza para dobrych koni, lecz do cigzszych wiokéw potrzebne
sq 4 konie lub tez lekki traktor.

Ptug drogowy (Road plow) jestto przyrzad o mo-
cnej konstrukeji, podobny do zwykiego ptuga rolniczego.
Uchwyt jego jest nieco diuzszy niz o zwykiego pluga, a ko-
niec lemiesza zbudowany jest najczedciej ze stali mangano-
wej. Ptugi drogowe stuzg do spulchniania ziemi, a wiec ula-
twiajg robote strugowi.

Do wydobywania kamieni, karczowania krzakéw i zry-
wania nawierzchni drogi ulepszonej uzywany jest plug zwa-
ny ,Rooter”, ktérego lemiesz ma wyglad silnego 2¢ba sta-
lowego. Sitg pociagows sq przy nim konie, w ilosci 6 — 10
sztuk, jub tez traktory.

Lopata konna (Drag
scraper) stuzy do przesuwania

piasku mozna poréwnaé do kafciastych fragmentéw kamie-
ma, a gling do wigzacego pytu skalnego. Aby zbudowaé do-
bra drogg piaskowo-gliniana trzeba uzyé odpowiedniej ilosci
gliny, zeby zapetni¢ puste przestrzenie pomiedzy ziarnkami
piasku. W ten spos6b piasek utrzyma trwatoéé drogi i prze-
ciwdziala jej zuzyciu sie, a glina sfuzy¢ bedzie jako lepiszcze.
Gdy piasku uzyje si¢ za duzo, rezultat bedzie taki, ze piaselc
wystapi w luzaych skupieniach na powierzchni, gdy za$ gli-
ny zndw zbyt duzo, to powierzchnia bedzie lepka i biotnista
po deszczu.

Aby otrzyma¢ dobrg mieszaning, trzeba zeby materjaty
byly po zmigszaniuzmoczone, i im wiecej dodamy wody, tem
lepszq mieszaning otrzymamy, co przedewszystkiem ma miej-

sce na glinach plastycznych,

ziemi na nieduzg odlegloéé.
Sktada sie ona z silnie zbudo-
wanej szuflistalowejzaopatrzo-
nej w rekojesé i tanicuchy po-
ciggowe. Podnoszac rekojescia
szuflg do gdry, nabieramy na
nig ziemie, a po jej napetnie-
niu przetransportowujemy za-
wartos¢ na wskazane miejsce.

Lopaty konne sg r6znych
typéw. Zwykte lopaty cia-
gnione s przez jednego lab
parg koni, i sluzg gtéwnie do
przesuwania ziemi na krétka
odlegtosé. Waga ich wynosi
od 100 — 170 funtéw, a po-
jemno$é 5 —12 stép szescien-

Rodzaj wiec i jakod¢ mieszani-
ny zalezy od charakiery gliny.
Jezeli glina jest bardzo plas-
tyczna, trzeba wiece] zuzyé
wysitku na zmieszanie, aby
otrzymaé dobra mase. Z dru-
giej strony, gdy glina jest
chuda, mieszanie jest ‘lat-
wiejsze, chociaz gliny te nie
dajg lak zadowalajacych re-
zultatéw, jak gliny plastyczne,
gdyz majq stabsze wlasnosdci
wigzace. Przy wyborze gliny
najlepiej bra¢ zawsze najwie-
cej lepka. Dobrg i bardzo
prostg probg jest umoczenie
palca w wodzie i dotknigcie
gliny; jezeli glina przylega do

nych.

Lopaty 2z plozami
(Fresno scraper) r62nig si¢ nie-
co budews swoja od 2wyktych
topat konnych, gdyz posiadajg

palca, to mozna przypuscié,
ze bgdzie dobrze przylegata
i do piasku; w przeciwnym
za§ razie mozna wywniosko-
waé, 2e bedzie ztem lepiszczem

one na przodzie swym néz,
ktéry stuzy¢ moze do zbiera-
nia ziemi, jak tez i $cinania-
cienkiej warstwy gruutu. Szuf-
la tajest szersza, a wiec i wy-
dajniejsza. Wazy 250 — 350
funtéw, a pojemnosé jej wy-
nosi 12 — 17 stép szeécien-
nych. Do obstugi potrzebuje

jednego cziowieka | 2 — 4
koni lub traktora.

Lopata na kotach
(Wheeled scraper). Jak juz

sama nazwa wskazuje, jest
ona podtrzymywana  przez
kofa,a wiec zezwala na szybsze

dla drogi piaskowo-glinianej.
Jezelina drodze piaszczy-
stej utozy sig¢ warstwe gliny
na wysokos$¢ 6 cali, to yard 1)
szeScienny gliny pokryje 54
stopy kwadratowe, czyli, 2e
droga przy 16 stopach szero-
kosci, bedzie wymagata 1 yarda
szedciennego gliny na kazde
3 stopy dtugosci. Mila drogi 16
stép szerokiej.spotrzebuje 1760
yardow szesciennych gliny.
Gdy piasek narzuca sie
na glebg gliniasty, trzeba ja
przedtem zaoraé i zbronowaé

i dalsze przewozenie ziemi.
Pojemnosé jej wynosi 9 — 17
stép szesciennych, a waga 500
do 800 funtow.

Rys. 14.

DROGI PIASKOWO- GLINIANE:

: Stany pofozone nad Atlantykiem i zatokq Meksykan-
sky, ktére posiadaja glebg gliniasta, ulepszaja swe drogi
gruntowe przez budowanie nawierzchni ze sztucznie zmie-
szanego piasku z gling. Drogi takie pod wieloma wzgledami
przewyzszajg zwykte drogi gruntowe, budowane z podrgcz-
nego materjaiu ziemnego i lepiej niz te ostatnie wytrzy-
mujg lekki ruch kotowy. Ponadto wytwarzajg one mniej ku-
rza niz drogi grintowe lub szosy szabrowe. W niektdrych
nawet stanach drogi te s3 poddane cigzkiemu ruchowi koto-
wemu i wy$wiadczajg weale dobre ustugi. Pod wzglgdem 2a$
kosztéw budowy 1 utrzymania, s3 one o wiele tansze niz szo-
sy lub tez drogi zwirowe. ) o ) :
Teoretycznie biorgc, droga piaskowo-gliniana jest-bar-
dzo podobua do drogi makadamowej czyli szosy- Na tej osta-
tniej pyl kamienny i przesiewki zapeiniaja puste przestrze-
nie pomigdzy kanciastemi fragmentami kamienia, a gdy s3
zmoczone wodq — sluzg jako cement jub lepiszcze. Ziarnka

Wyglad drogl gruntowe], ulepszone) zapomocs
maszyn drogowych.

na gigbolos¢ okolo 4 cali. Na
tak przygotowana powierzch-
nig narzuca si¢ warstwe 6 do
10 cali grubg czystego piasku,
rozsypujac go grubiej ku $rod-
kowi a spadzisto ku bokom, w ten sam sposéb, jak glina
uktadana byla na podiozu piaskowem. Materjaly te trzeba
nast¢pnie zmieszaé na sucho, co jestnawet konieczne, gdy
glina jest dodawana do piasku, gdyz w stanie suchym tatwiej
sig¢ ona proszkuje i tatwiej daje si¢ zmieszaé. Po zmieszaniu
na sucho zrasza sie silnie powierzchaie drogi woda, réwnie?
dobrze jest wzruszyé droge bronami po pierwszym silniej-
szym deszczu. Po gruntownem zmieszaniu materjatdw trze-
ba przepudcié strug lub tez réwnacz, aby uformowaé korone
drogi, a takze bardzo jest wskazanem przywalcowaé droge.
Poniewaz niemozliwem jest okresli¢ dokiadnie stosunku pia-
sku i gliny, jaki ma by€ uzyty do zmieszania, nalezy po
akoniczenia drogi zwraca¢ baczng uwage na powierzchnie,
przy rozmaitych warunkach atmosferycznych, aby mozna
bylo praktycznie okre$li¢, gdzie dodac nalezy jeszcze piaskuy,
a gdzie znowu gliny.

%1 yard szefd. rdwna sie ok. 0,76 m,
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W roku 1917 stanowi reprezentanci 21 departamentow
drogowych i federalnego Urzedu Drogowego polecili naste-
pujacy stosunelk mieszaniny dla drog wspomnianych, dzielac
je na trzy klasy: twarde, $rednie i miekkie.

Klasa drég twardych winna skfada€ sie z: gliny od 9%—
15%; mutu 5§ — 15%; piasku 65% — 80%. Przyczem piasku
grubszego, to jest nieprzechodzacego przez sito o 60-ciu ocz-
kach na | cal kwadratowy winno by¢ 45% do 604.

Klasa — $rednich: gliny 15% — 25%; mutu 10%-—20%;
piasku 60 — 70%; w tem piasku grubszego 30§ — 45%.

‘Klasa — migkkich: gliny 104 — 25%; muiu 104 — 20g;
piasku 65§ —80%; w tem piasku grubszego 15% — 30%.

Pod nazwa gliny rozumie¢ tu nalezy materjal osadowy,
posiadajgcy wiasnodci plastyczne i wiazgce, zwykle o $redni-
cy pytkéw 0,01 mon lub nawet mniej; pod mutem — materjat
podobny do gliny lecz grubszy, zwykle o $rednicy 0,07 —
0,01 mm, ktéry w stanie suchym przechodzi przez sito o 200
oczkach na 1 cal kwadratowy; pod piaskiem za§ — materjat
twardy, ktory przechodzi przez sito o 10 oczkach, a zatrzy-
muje sie na sicie 0 200 oczkach, zwykle o 3Srednicy ziarn
1,85 — 0,07 mm. (d. c. ny

Suwaki rachunkowe w naszych warsztatach mechanicznych.

Podal [nz. Wackaw Moszynski.
(Doltoficzenie do str. 384, N2 33 1. b.).

ako materjat, uzyty by¢ moze mosigdz, stopy glinu lub stal,
ewentualnie drzewo oklejone celuloidem, co uczynitoby
suwak najlepszym w uzyciu, ale dla czystych rak, a wiec
takim winien by¢ suwak uzywany w biurze technicznem war-
sztatowem; gorzej to wypadniegdy suwak ma by¢ wreku maj-
strawsamym warsztacieitu najlepief sie nadaja mechanicznie
wytrzymate stopy glinu ze znakami wyttaczanemi, zapuszcza-
nemi od powiednim iakierem. Pozornie najtrudniejsza sprawa
nacigcia podzialki nie przedstawia dostownie zadnych trud-
nosci i wystarczy do tego celu zwykly warsztatowy przymiar
z nonjuszem. Zamocowujac w drewnianym tatwym do wyko-
nania uchwycie przymiar i suwak (rys, 13) lub jego czesci

Rys. 13. Przyrzad do nacinania podzialek.

(suwaczki), nader fatwo nacinamy recznym rylcem podziatki;
robotg 1§ moze wykonackazdy inteligentniejszy robotnik. Przy
suwakach metalowych moze okazac sig korzystniejszem wybi-
janie podziatek ostrem diuteczkiem zamiast rycia, ktére dla
uzyskania wyrazistosci wymaga znacznego wysitku i pewnej
wprawy rytowniczej, aby uczyni¢ podziatke estetyczng przez
zachowanie odpowiedniej dtugosci kresek. Napisy i liczby
wybijamy czcionkami stalowemi 1 mm lub 1,5mm wysokiemi.
Zbyteczne dodawac, ze suwaczki winny by¢ starannie
pasowarne, aby nie przesuwaly sie ani zbyt fatwo, ani zbyt
cigzko, bo i jednoidrugie ogromnie utrudnia praceg nanichi).
Zastosowania suwaka s nader rozlegte. W tych wszyst-
kich wiekszych wytworniach metalowych, gdzie istniejg racjo-
nalnie zorganizowane biura techniczne, opracowujace wszyst-
lie wskazowki, potrzebne przy wykonaniu zamawianych przed=
miotdw, suiwak staje si¢ w reku urzednika opracowujacego te
vinstrukeje do pracy® najwygodniejszem narzedziem, zwia-
$z€za, Ze na samym suwaku znajduje sie te podziatka do
obliczania czasu toczenia. Urzednik ten, majge przed oczyma
rysunelc konstrukeyjny przedmiotu wykoficzonego i znajac
wymiary surowego, moze z latwolciq przepisa¢ dla darnej
tokarki predkosc, gtebokosé skrawania i posuwy, od zdziera-
nia pierwszej warstwy az do gladzenia na czysto . wigcznie,
i tem samem wyznaczy¢ czas obrébki. -
' W mniejszych za$ warsztatach robié to winien maijstes
instruktor, mogacy ewentualnie przytem petni¢ i inne czyn-

') Bytoby zupelnie do pomyslenla, azeby kidra z wylwéni krajo-
wych, wyrablajgea precyzyjne przyrzady miernicze, podjefa sie wykony-
wanla masowego Ssuwakdw bez podzialek nlegajacych zmianom, ktore

{nc!}{gmtlyy wykona¢ na zamdéwienie wedlug przestanych charaklerystyk
okarek.

nosci, rozwigzujac na miejscu zagadnienia predkosci, giebo-
koéci skrawania i posuwdw. We wszystkiem tem potrzebna
jest tylko znajomos¢ materjatu obrabianego co do jege twar-
dodci, wplywajacejna predkosé dopuszczalng skrawaniai-oporu
wiladciwego skrawanja, jakotez znajomo$¢ materjatu obrabia--
jacego, t.j. stali uzytej na noze. Dod¢ duzo juz moéwilisSmy
o okreélenju twardosci metali; co do oporu, zadowoliliémy sie
krétka wzmianksa. Wracajac do tej sprawy, powotamy sie na
notatke profl. Mierzejewskiego umieszczong w numerze 12
Przeglqdu Technicznego z r. 1922, o badaniach prof. Kes-
snera nas obrabialnoscig metali i stopéw. Uproszczony przy-
rzgd prof. Kessnera w postaci stolowej wiertareczki, wiercacej
w badanym metalu inb lepiej rozwiercajgcej juz nawiercony
olwér o mniejszej srednicy, zaopatrzonej w licznik obrotéw
wrzeciona, w diwignig z wycinkiem kolowym, obciazong sta-
tym momentem i w podziatke milimetrowg do mierzenia za-
giebiania sig wiertta, bytby nietrudnym do wykonania i uzy-
wania nawet w bardzo niewielkich wytwdérniach. '
Nietrudno bytoby zbudowad podobna wiertareczke roz-
wiercajgcq otwor nawiercony, zaopatrzong w mechanizm posu-
‘wowy, nadajgcy wierttu staty niezmienny posuw, np. 0,1 mm,
i w torsjometr, mierzacy jednoczesnie moment obrotowy po-
trzebny dla poruszania wiertfa. Bytby to przyrzqd bezposre-
dnio mierzgcy op6r wiasciwy skrawania. Jednak stanmowczo
nie trzeba przecenia¢ konjeczno$ci przedsigbrania tych wszyst-
kich préb i pomiaréw, ani co do oporu, ani codo dopuszezal-
nej predkodel skrawania. O ile wogdle rozpowszechnitoby sie
choé troche uzywanie suwakéw, moznaniezawodnie oczekiwac
zfawienia sig réznych publikacii natamach naszych pism tech-
nicznych, by podzieli¢ sig wynikami swych prac z nami, ich
oczekujacymi; na ich podstawie stworzy sig materjat gotowy,
moggcy stuzy¢ tym wszystkim, ktérzy nie majg $rodkow do
bezposredniego prowadzenia tych badafi samemu.

Rys. 13, Przyrzad do mierzenia naprezenia pasa.

Chodzitoby wigc o laboratoryjne badania predkosci prak-
tycznych skrawania rdznych odmian stali szybkotngcych, spo-
tykanych w kraju, twardosci i oporu skrawania przedewszyst-
kiem Zelaza I stali, w tym wypadku mo2liwie uzalezniajac je
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od uzywanych pospolicie spétczynnikéw, charakteryzujacych
materjal, dalej zeliwa i stopéw z6ttych i biatych.

' S_prawa znormalizowania stali na noze oraz ich ksztattu
I wymiaréw, aczkolwiek bardzo wazna i korzystnadlakazdego
cho¢by najmniejszego warsztatu, nie powinna by¢ przece-
niana w tym sensie, Zze nie warto zaczynac préby z suwakiem,
zanim rde bedzie ona rozstrzygnigta. Co do odmian stali na
noze, podkresimy, ze przechodzgc np. od stali szybkotnacej
4 do innej stali szybkotnacej B, musimy klasy twardosci,
utozone dla wszystkich materjatéw skrawa nychstalg 4,zmniej-
szy¢ o pewng ilo$¢ klas, jezeli stal B jest lepsza od 4, lub
zwickszy¢ wwypadku przeciwnym, ale ta ilo¢ klas jest zawsze
stalq dla wszelkich materjatéw i wszelkich warunkéw skra-
wania. Jezeli jakas miekka stal, nalezaca do klasy 6 dla jakie-
gos ,rapidu“, dla pewnego ,superrapidu“ naleze¢ bedzie
dajmy na to do klasy 3, czyli o 3 klasy nizej, to inna twarda
stal lub zelazo twarde zklasy 18-ejdla, rapidu* naleze¢ bedzie
do klasy 15-ej dla ,superrapidu® i t. d-

Rys. 15. Jarzmo do przyrzadu do mierzenia naprezenia pasa.

Ksztalt za$§ sam noza nie odgrywa pierwszorzednej roli
w predkos$ciach praktycznych skrawania, wiec tez dane {aylo-
rowskie uzy¢ mozemy i do naszych typow nozy.

Dalej zauwazymy, ze w wypadku przecinania przecina-
kiem wystarczy zwiekszyc¢ klase twardoscio 10,za$ w wypadku
gwintowania o 1b, wychodzg¢ z zatozenia, ze predkosci skra-
wania przy przecinaniu s 2,7 razy mniejsze, za$ przy gwinto-
waniu 4 razy mniejsze niz przy zdzieraniu przy tych samych
posuwach?),

Na zakonczenie nalezy podkresli¢ jeszcze wazny mo-
ment—sprawe-napedu pasowego. Piecza nad pasami pednia-
nemi jest u nas naog6t niewystarczajgca. _

Nie bedziemy sig rozwodzili nad najodpowiedniejszemi
sposobami konserwacji paséw, taczenia ich, naprgZania i t. d.
W tej chwili najwazniejszg jest rzecza, by$my wiedzieli, jak
bardzo napreza¢ mamy pasy, aby ani ich niepotrzebnie nie
przesila¢ i aby da¢ im wystarczajace naprezenie koniecznie
potrzebne dla przeniesienia mocy. W tym wypadku ogromne
ustugi moze nam oddac tatwy do wykonania sobie samemu
przyrzad przedstawiosy na rys. 14, nie wymagajgcy blizszych
objasnien, stuzgcy do bezposreduiego pomiaru, naprezenia
pasa; musi on by¢ dostatecznie czuty, aby mierzyé przy nie-
znacznym wysitku naprezajgcym, mierzonym przez reczny
dynamometr sprezynowy. Strzatka zatamania pasa zmierzona
zapomoca podziatki zegarowej w poréwnaniu z sitg jg wywo-
tujaca, daje nam wprost miar¢ naprezenia w pasie, przyczem
najkorzystniej jest stale operowac jedng i tq samg wielkoscia
strzalki zatlamania; woéwczas zachodzi proporcjonalnosé
miedzy naprezeniem pasa, a sita zjaka go naprezamy. Korzyst-
nem moze by¢ uzycie tego przyrzgdu w potqczeniu z kabia-
kiem (rys. 15), przez co pas wylamuje si¢ tylko na krétkiej
przestrzeni i ogblne jego wydiuzenie wypada bardzo niezna-
czne, zaczem napre¢zenie znalezione prawie dokladnie réwna
sie napreZeniu pasa pozostawionego samemu sobie.

Zauwazmy, ze przewaznie liczymy, iz kazdy mm szero-
kosci winien da¢ nam 1 kg sity naprezajacej swobodny pas.
Dzieki temu przyrzadowi, mozemy pracowaé w najkorzystniej-
'szych warunkach napgdu pasowego, wyzyskujac je nalezycie
bez obawy przecigzenia.

ES

* *

?) ponlewaz 1,1¥=27, za$ 1,1'%=4,

Autor traktuje artykut niniejszy, jako zagajenie dyskusji
nad poruszonemi w nim tematami i bedzie si¢ uwazat za szczg-
$liwego, jezeli istotnie zdota do mniej wciggnaé technikdw,
ktérzy sig zainteresujg tym tematem,

Uwazajac, ze suwaki rachunkowe zastosowane do obra-
biarek sg stanowczo u nas zbyt mato znanei stosowane, autor
pragnie spopularyzowac je, liczac si¢ z tem, ze wprowadzenie
ich w zycie z koniecznoéci spowoduje dalsze ich ulepszenia,
uproszczenia 1 uwszechstronnienia, przez zbudowanie innych
zmienionych suwakéw dla wiertarek, strugarek i przedewszy-
stkiem frezarek i szlifierek, odgrywajacych coraz wazniejszg
role w naszym przemysle maszynowyi.

Przed naszym technikiem warsztatowym otwiera sig tatwe
i piekne zadanie.

Chcac czempredzej otworzy¢ owgq dyskusjg, o ktérej
wyzej mowa, autor nie lgka sig zainicjowa¢ ja, przedktadajgc
czytelnikom prace, o ktérej wie, ze nie jest ani do$¢ opraco-
wang, ani wykoficzong. Czytelnicy zechcg uzna¢ jego zatoze-
nia i te braki mu wybaczg.

Uzupelnienie.

Uwazajac za zbyteczne podawanie doktadnych wyliczes,
na ktérych podstawie zostaty zbudowane podziatki suwaka,
podajemy jednak ponizej najwazniejsze wytyczne, aby czy-
telnik mog! sobie zobrazowac bieg pracy.

Zarowno predkosé skrawania jak i moment obrotowy
dzialajacy na wrzeciono tokarki dadzg si¢ przedstawi¢ w po-
staci iloczynéw szeregu czynnikow:

1) .o V== Vo Uy Oeh Oy 07 OE,
; D
2) .. 11-/:(3':435.11“".\».E

gdzie v jest ,typowa" predkodcia skrawania materjatu
klasy o wiorem o A =2,4 mm i F'= 0,4 mm nozem normai-
nym 1/, ze stali szybkotngcej oznaczonej przez Taylora
Nr. 1. v jest wiec rowne 105,6 m/min, jak to wyzej widzie-
lismy. Dalsze spétczynniki zmieniajg t¢ predkos¢ stalg, np.
ox odnosi sig do klasy twardosci materjatu skrawanego i wiemy
ze materjat klasy 7 mie¢ bedzie 1,1¢ razy mniejszq predkosé
skrawania, wiec oy,="/,,,* = 1,177 daleja, zalezy od czasu skra-
wania tym samym nozem bez ponownego ostrzenia; przy
t=20 min. a¢,= 1, przy dowolnym czasie 7' min.

o
o= ]/ %? — 1,454 T~

Dalej o, == 1 przy toczeniu na sucho, as =14 przy to-
czeniu stali przy obfitem chtodzeniu wodgq noza, wreszcie
o = 1,16 przy toczeniu zeliwa iobfitem chlodzeniu woda.
Dla noza 1Y,” a,=1, dla noza ?/y” 0,=—0,92, dla noza!},”
v,=0,86, jak to nam dajg tablice Taylora.

Najlepiej odnalei¢ oa i or bezposrednio z krzywych,
przedstawiajacych praktyczne predkosci skrawania, poda-
nych przez Taylora, gdyz wzory przezefi dla nich podane sg
bardzoztozone i tylko niektdre ich czg¢$cidajq sig wprost loga-
rytmowac.

Mozemy wigc napisa¢ zaleznos$¢ (1):
la)

log D-{-logn=1log ar+log (%;.ten-an) +1log a4 log ap—}—log%

Taylor uwzgledniat niezaleznie oy, g, i 0, idlatego otrzy-
mat o dwie podziatki, czyli o jeden suwaczek wiecej. Zalez-
nosc¢-(la) pozwala nam przez skiadanie odcinkéw znajdowaé
ktérykolwiek z czynnikow, jezeli inne sg znane. Skladanie to
wykonywujemy mechanicznie na suwaczkach, przesuwajac
je odpowiednio.

Toz samo odnosi sig do zaleznosci (2); C jestw niejopo-
rem wladciwym skrawania metalu, v iloScig nozy pracujacych
réwnolegle; E=1 i n="1/,;dla stalii §="/,; i1="/,dla zeliwa.
Logarytmujac podobnie jak wyZej, otrzymujemy

log M= log C-log Af - logF™ X logv+-log g;

V=nDn=0,.0. (0.0 0x)dp.0r |logarytmujgc
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i znéw tosamo co przedtem: znajdujemy tatwo jeden
dowolny czynnik jezeli mamy wszystkie inne. Blizej nie bg-
dziemy sie zajmowali tg sprawg, chcge unikngé zbednych
suchycin rozwasal.

JPOniz'ej znajda czytelnicy zamieszczone 14 podziatek
obticzonych do 1/, mm. Jednak zupetnie wystarczy nacinac
kreski z dokladnoscig !/, mm jakg dajq zwykte przymiary
suwakowe warsztatowe, lezeli pomy§limy, 2e znacznie wig-
ksze btedy popelniamy nieuniknienie choéby juz w okreslaniu
spotczynnikéw oporu skrawania i klasy twardosci.

na ktoérych podstawie zbudowana jest odnoéna podziaika,
Np. podziatka [ czasu skrawania ma wzér: d=100log 7% T’
jest czasem wyrazonym w min; podziatka Il — posuwéw do
obliczania czasu skrawania; d=100logn - 2028 it d.

Do zbudowania podziatki XIII odpowiadajgcej szybko§-
ciom obrotéw wrzeciona tokarki musimy najpierw obliczyé-te
szybko&ci z wymiaréw tokarki lub zmierzyé na niej wprost
niech te szybkoéci bedg: ny, 71y, 0,,... 7.

Kazdemu stopniowi i szybkosci odpowie kreska odlegta
od lewego brzegu suwaczka o d; = 100 log n,-}~10. Gdyby
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Rys. 16. Tabela 1 — XI,

Kazdatabela(rys. 16)sktadasiezdwdchkolumn. W kolum-
nach oznaczonych literg d umieszczone sg liczby, okreslajace
odlegioé¢ danej kreski od lewego brzegu suwaka, w kolum-
nachzas oznaczonychliteranznajdujg sig schematyczne przed-
stawienia podziatek, odrazu pokazujace dtugod¢ wzgledng
kresek, co ogromnie watwia ich nacinanie, z potrzebnemi
znakamiobjasniajgcemi—i tak zreszta pokazanemi na rysunku
suwaka (rys. 6). Obok kolumn podane sq wszedzie wzory,

przy bardzo powoli obracajacych sie tarczéwkach wypadty na

1 wielko§ci ujemne — mozemy uzyé innego wzoru: d,=
100 log n,4-10+4-J, gdzie J jest zupetnie dowoing wielkogcig;
musieliby$my jednak w tym wypadku o to samo J powiekszyc
¢ dla kresek podziatki XII, ewentualnie rezygnujac nawet
z kresek odnoszacych sig do nozy Y/,”; w osfatecznym razie
mozna wprowadzi¢ odpowiednie przesuniecia w'innych po-
dziatkach (np. XI}. a
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Zupelaie podobnie postepujemy z podziatkg momentéw
(VII), ktérej wzér jest: d, =410~ 100 log M, +K; wielkosé
K odgrywa takq samg rolg, jak J w podzialce szybkosci wrze-
ciona i ma na celu uczynié d zawsze wiekszemod 0. To sa-
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kreska T odpowa.
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oy 120-10 mm Rys. 17, Tabele XI[ -- X1V,

mo K musimy uwzgledni¢ i w podzialce VI-ej ilosci nozy skia-
.wajacych jednoczesnie, ktérej wzor bedzie: d = 230,10 —
—-100 log n 4 K, gdzie n jest iloscig nozy.

Jest rzeczg oczywisla, 2e caly suwak mogtby by¢ dowol-
nie skrécony i olrzymaé diugosé nie 300mm, ale np. 240mm,
nawet 200 mm, lub jeszcze mniej.

Wszysikie podzialki nalezatoby wdwczas przeliczyé,
mnozac wszelkie odlegtosci d przez staly dla calego suwaka
spoiczynnik s, réwny np.0,8, gdyby suwak miat mieé dtugosé
240 mm, lub %/, przy 200 mm. Autor jednak nie zaleca tego
skracania suwaka, czyniacego podziatki zbyt gestemi, chyba
2e uproszczonoby ie nieco.

~ Przechodzac teraz do najwyzszego dopuszczalnego na-
cisku na panewki wrzeciona, kldry utozsamiamy w przybli-
Zeniu z naciskiem na noz, przypusémy, Ze wynosi on Qkg.
Poniewaz positkujemy si¢ wtym wypadku ireskq @—200—1),
odpowiadajaca 200 mm $redniej Srednicy toczenia, mozemy
wiec zastapic nacisk Qkg momentem A7=Q. 200/2. 1000 mky
=0,1 @ mhy, i sprawdza¢ posuw i glebokos¢ na ten wiaénie
najwiekszy dopuszczalny moment przy $rednicy loczenia
200 mm.

Kreska wigc graniczna Qn,, podziatki momenidw od-
powie kresce momentdw M =0,1 @, czyli jej d = 410 — 100
log 0,1 @)+ K =310— 100 log Q@ = K, przyczem K ma
1e samg warto$¢ co w wypadku podzialki momentow i iloéci
nozy.

Ostatsiig kreska, spolykang w suwaku a nieomdéwiona:
dolychczas, jest kreska T na podzialce szybkoSci stuzgcej do
okreSlania czasu to¢zenia. Przypusémy, ze diugoé¢ toczenia
wynosi 200 mm i ze skrawamy posuwem | mm = 1/, 4",
Poniewaz réwnanie podziatki posuwdw ()1} jest: d=100log n—
— 20,28, dla posuwu 1 mm d = 100 log 25,4 - 20,28 =
= 120 mm. Czas odpowiadajacy kresce bedacej w piouie
z posuwem | mm zpajdziemy z réwnania podziatki czasu:
d =100 log T'= 120, wi¢c log T'=1,2, 7 =15,85 min.
Kreska T odpowiadaé bedzie takiej ilosci obrotéw tokarki,
jaka zezwoli na zdarcie 200 mm posuwem 1 mm w 15,85 mi-
nutach; zatem 200 obrotéw w 15,85 minutach, ¢zyli 200 : 15,85
obr/min. Poniewaz réwnanie podzialki XIII jest:

_ = 100 log n + 10, wiec polozenie kreski T okresli
sie przez

d = 100 (log 200 — log 15,85) 4- 10 = 230,10 =
= 120,10 mm, z ewentualnem uwzglgdnieniem wyzej omo-
wionej wartosci J.

Zaznaczamy, ze potozenie kreski Qn.. jest rozne dia
roznych tokarek, kreski za$§ T podziatki szybkosci jest zaw-
sze jednakowe.

Konstrukeja stofu karuzelgwki Bullard’s.

W nowyoh karuzeléwkach ame)_*yka.r')slu:ch Bullard'a na
specjalng uwage zasluguje pieczglow1bo§é, 2 jalksg kon_struhtm_-
potraktowal smarowanie zasadniczych organdéw te] znane)

-abiarki (rys. 112), A
Obla’b%rrze(oiino etok)u jest lane ze specjalnego 2elaza ) wazyst-
kie jego powierzchnie sg szlifowane na raszynie zbudo_wm.lejl
w tym celu. Prowadnice 1024 83 dokladnie doszabrowana i pray
wlasciwem SmBrowaniu osigga sig \vqutkO\yq trwatosé bez na)-
mniejszego vemontu, Czysta {ilbrow_a.na‘ollwe do_prc?wadza £ig
nieprzerwanym Strumienism do zbiorniks, zm?._)du_;a,cego Ele
w maszynie, ¢ nadmiar odplywa. Obrzezs stolu jest tak wylko-
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T g T & &4 §
N IS

PO

21 0Bk DO SMARY |

DOARLY W

L
g 2 ’Iq ] | pasSrasamssssn
]

Rys. 1. Przekr6j loza 1 wezeciono karuzeléwki Bulfard'a.

nans, 2e zastania dokladole loze 1 wskutek tego wyklucza sig
mieszanie cieczy natryskowej do chlodzenia narugdzi 2 oliwg,.
Kolo stozkowe napedzajace st61 jest dokiadnie obrobione
i, jak widad z rys. 1, posiada dobre osadzenie 1 smavowanie.
Konstrukoja ta zapewnia dobre podparcie przedmiotu obra-
bianego 1 nniemozliwia wszelkie uderzenia lub te2 drgania.
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Ryt. 2. Urzadzeaie nalryskowe karuzeldwkl,
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KOLEJNICTWO.

Nowoczesne Kieranki budowy wagonéw osobowych.

Podat inz. N. Plechowski.

Kto z mieszkaficow dawnej Kongresowki pamieta
2-osiowe wagony osobowe Kolei Warsz.-Wiedenskiej, kur-
sujgce w pociggach knrjerskich, pdzniej za$é jezdzit tam 3-osio-
wemi wagonami osobowemi, a w koncu roiloszowal sig jaz-
dg w cigzkich 4-osiowych wagonach tejze kolei, — ten nie-
watpliwie mocno byt przekonany, ze 3-osiowy wagon osobo-
wy jest o wiele lepszy od 2-osiowego, i z¢ 4.osiowy wa-
gon osobowy stanowi doskonalo$¢, nie pozostawiajacy nic
do zyczenia.

Tego rodzaju opinja — nie bez rtacji moze — dominu-
je na polskich kolejach panstwowych obecnie.

Dobrzejednak przyjrze¢ sigtemu, cow tejdziedziniedzieje
sie gdzieindziej, by zdac sobie sprawe z tego, czy prawidio-
wo sie orjentujemy, Korzystam wiec z ogloszonych prac fa-
chowcédw niemieckich: radcy budowlanego berlinskiego Zen-
tralamti'u inz. Speera oraz intzyniera firmy Waggon-und Ma-
schinenbau A,~G.Gérlitz (Zgorzelec) Drabsch’a, by poinformo-
wac czytelnika o tem, jak ztozonem jest powyisze zagadnienie.

Osobowe wagony w poszczegélnych krajach zwigzlo-
wych niemieckich wykazywaly duze réznice pod wzglgdem
budowy. Po przejsciu wigc wszystkich kolei niemieckich po
woinie w posiadanie panstwa niemieckiego, oczywiscie, mu-
sial by¢ potozony lues takiemu stanowi rzeczy. Najprostszem
wydawato sie przytemn utrzymanie typdéw wagondw osobo-
wych lolei prusko-heskich, jako przewazajacych ilosciowo
wszysthie inne razem wzigte. Przeciwstawialy sie temu
wszakie powazne watpliwosci. Typy wagondw poszczegol-
nych krajéw powstaly na mocy dlugoletnich dodwiadczen
w riichu. Pewne szczegdly w kazdym byly skonstruowane
dobrze i posiadaly wyzszo$¢ w poréwnaniu z innemi. Za-
rzucenie ich przefo na korzysé prusko-heskich konstrulcii
nie byloby celowe. Przytaczyta sig do tegoinna my$l — spo-
rzadzenia wogdle nowych projektdw. Zmienione bowiem
stosunki gospodarcze zmuszaty do tego, by nada¢ wigksza
wage, niz to byto przed wojna, korzysciom gospodar-
czym:przynabywaniu tegotaboru, utrzymywaniu jego
i zachowywaniu siglegoz w ruchu. Ztych powodéw
postanowiono sporzadzi¢ zupetnje nowe projekty dla osobo-
wych wagondw niemieckich kolei rzgdowych.

Ogdlne uwagi W poréwnaniu z normalnemi wago-
nami prusko-heskiemi nowe wagony, wspdlne dla wszystkich
niemieckich koleijwykazujgnastepujace godne uwagi réznice:

1. Sg to wagony 2 osiowe zamiast, jak bylo w Pru-

sach 3-osiowych,

2. Majg dachkolebkowaty zamiast nadbuddwkido prze-

wietrzania.
. Maja wiekszg diugosé.
. Maja szkielety pude? zelazne,
Jednostki przedzialowe nie posiadajg budek hamul-
cowych,
W 4-ej klasie maja siedzenia dla wszystkich
podréznych.

Zmiany powyZsze w ustroju dotychczasowym natural-
nie mozna byto przeprowadzi¢ tylko o tyle, o ile z nich nie
wynikaty niedogodnosdci dla podréznych. Przedewszystkiem
za$ nalezalo nstali¢, czy przez wprowadzenie wagonow 2-osio-
wych uzyska si¢ istotne oszczednosci, bez uszczerbkn dla
biegu i kosztéw utrzymania,

Wagony talie byly na kolejach nie pruskich oddawna
w duzej ilosci, lecz przeciwko nim wysuwano zarzuty, kto-
rych uprawnienie musialo by¢ poddane wszechstronnemu
sprawdzeniy, W szczegdlnodci uirzymywano, Ze bieg ich
jest niespokojny i Ze oszczednos$ci sa pochianiane przez
wicksze zuzycie obreczy i silniejsze oddziatywanie ich na na-
wierzchnie,

> Tk

‘towych prusko-heskich na wagony 2-osiowe.

Rzeczywiscie pewne wagony wykazywaty bieg gorszy
od 3-osiowych — poczgsci nawet znacznie gorszy. Ten bieg
wszakze ujawniat duze réznice. Pewna ilo§¢ wagondw 2-osio-
wych — przy budowie prawie jednakowej pod innemi wzgle-
dami — posiadata resory rozmaicie uksztattowane, Rgini-
ca w biegu ich byta bardzo znaczna. Przy jazdach prébnych’
z pociggami zastawionemi z takich wagondw, dostrzezono,
ze przez zmniejszenie ilosci piér w resorach
osiqga sig istotne ulepszenie biegu. Wiec na-
przyktad wagony, posiadajace 9-cio piérowe resory o prze-

~kroju piér 120 X 13 mun biegly znacznie lepiej od takich

samych wagonéw z 13-sto pidrowemi resorami o przekroju
piér 90 X 13 mm. (dtugosé resoréw wynosita 2000 mm).
Taki wynik jazd probnych potwierdzity. liczne obserwacje wa-
gondw wruchu. Wysunglo si¢ przeto zadanie ulepszenia
biegn wagonéw 2-osiowych zapomocy zmiany resoréw tak,
by nie ustqpowaty one wagonom 3-osiowym. Azeby to
osiagna¢, usitowano jeszcze bardziej zmniejszyé ilo§¢ “pidr
przez zastosowanle mocniejszej stali — zwlaszcza, ze w ten
sposéb juz osiggnigto dobre wynilki w wagonach miejskich
kolei ulicznych. Dalej oczekiwano ulepszenia biegu przy
zwiekszeniu dlugosci resoréw. Aby jednak zapomocg préb
doj$¢ do wynikow wolnych od wszelkich zarzatéw, przebu-
dowano ponadto pewnq os§¢ 3-osiowych wagondw przedzia-
Otrzymaly
one 7-piorowe resory o diugo$ci 2150 mm i przekroju
pidra 120 X 16 mm. Z odstgpstwem od konstrukcji dotych-
czasowej byto réwniez dokonane zawiceszenie resordw.
Wieszadta dotychczas miaty nachylenie 30° w stosunku do
poziomej. Dla zapewnienia nalezytego nastawiania sie osi
przy biegu po tukach, nachylenie to powiekszono do 70°.
O¢ teraz dopiero mogta swobodnie sig nastawia¢, Cel ,o0si
zwrotrej”’ przez to dopiero osiggnieto.

Jako wagony poréwnawcze, przysposobiono pewng ilo$é
3-osiowych wagonow jednakowej budowy ijednakowego wie-
ku. Otrzymaly one panwie i zestawy kotowe zupetnie jedna-
ltowe co do jakos$ci z wagonami przebudowanemi. Ich stan
utrzymania nie roznif sig zupetnie od tamtych. Z wagonow
tych byty zastawione 2 pociggi prébne— jeden3-osiowy i jeden
2-osiowy — ktére uruchomiono w jednakowych rozktadach
jazdy w berlifiskim ruchu okélnym, w najniekorzystniejszych
warunkach. Nastepnie puszczono jeden pocigg osobowy,
z wagonow przebudowanych, dalekobiezny i jeden pociag
berliniski  podmiejski. Préby zadowalaly pod kazdym
wzgledem. Bieg wagonéw 2-osiowych o resorach najnowszej
konstrukcji-—pod wzgledem pionowego sprezynowania—jest
co najmniej réwnowartodciowy biegowi wagonéw 3-osiowych,
pod wzgledem za$ bocznych ruchéw jest nawet istoinie lepszy.

Po 18-miesigcznem kursowaniu, pociggi prébne zostaly
zbadane gruntownie pod wzglgdem zuzycia obreczy i pan-
wi, jak rowniez stanu resoréw. Dostrzegalnych réznic zuzy-
cia przy 2-osiowych wagonach, w poréwnaniu z 3 osiowemi
nie znaleziono. Bieg wagonéw przebudowanych — w kori-
cu—byl réwnie dobry, jak na poczatku okresu prébnego. Opér
w biegu zmniejszyt si¢ istotnie. Zmniejszenie wagi przy
prizebudowie wynosito okoto 7% wagi wilasnej wagonu. Dla
wzmocniepia belek podtuznych, musiaty one otrzymaé pod-
ciggi, ktére odpadajg w nowych projektach wagonow z Zelaz-
nemi szkieletami pudet. Dlatego tez zmniejszenie wagi tych
ostatnich bedzie jeszcze wigksze.

Oszczgdnosci przy uzycin wagonéw 2-osiowych sg bar-
dzo znaczne. Koszt nabycia i utrzymania osi srodkowej cal-
kowicie sig zaoszczedza, poniewag, jak tego dowiodly préby,
osie korhcowe uie powodujg wowczas zadnych wydatkéw
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zwigkszonych, naprzyktad smaréw. Wyniki préb z przebu-
dowanemi wagonami s3 tak pomyslae, ze budowa na aowo
3-osiowych wagondéw nie jest brana nawet pod uwage. Prze-
Clwnie, rozwaiana jest sprawa przebudowy posiadanych
3-osiowych wagondw zapomoca usunigcia §rodkowej osi —
zwlaszeza, ze koszta przebudowy w duiej czeéci pokrywa
wartod¢ zwalnianych i czedciowo dajacych sie uzyé z powro-
tem stasych czgsci.  Préby pozwalajgce oczekiwaé dalszego
ulepszenia sprezynowania, sj jeszcze w biegu.

Istotne oszczednosci osiaga sie przez odrzucenie nad-
budéwki przewietrzajacej, Koszta utrzymania dachéw wa-
gonowych lconstrukeji prusko-heskiej sa nadzwyczaj wysokie,
poniewaz uszczelnienie dachu,
przy pionowej nadbudéwce,

gladanie na zewnatrz — wobec wysokich §cian czotowych —
mozliwe jest tylko wzdtuz $cian bocznych.

Wielkie korzysci gospodarcze powstajg z zastosowa-
nia zelaza zamiast drzewa do wyrobu czedci budo-
wlanych pudta wagonu. Z poczatku jedyng pobudky do przej-
$cfa do zelaznych szkielet6w pudet wagonéw osobowych byt
w Niemczech coraz wigcej dajacy sie odczuwaé brak drzewa,
nadajacego sie do uzylku, oraz 2adanie zwigkszenia bezpie-
czenstwa ruchu, Szybko wyszio jednak na jaw, ze zastosowa-
nie zelaza, précz znacznego podwyzszenia wytrzymatosci, da-
je mozno$§¢ obnizenia cz¢Sciowo wagi whasnej wagondw. Sta-
ranne opracowanie projektow da moznosé prostego i korzyst-
nego pod wzgl¢gdem gospodar-
czym wytwarzania tych wago-

pomimo wykonania ich na pod-
stawie wskazéwek dlugoletniej
praletyki, sprawia wielkie trud-
no§ci. Przez nieszczelnoéci,
nje dajgce sie unikngé, woda
przedostaje si¢ do wewnatrz,
skutkiem czego pudlo wa-
gony i dach sa narazone na

néw, przez co koszta budowy
winny byé obnizone. Obecnie
koszta budowy drewnianych
i zelaznych wagondéw sg jed-
nakowe, chociaz wigkszoé¢ za-
ktadéw budowy wagondw jesz-
cze uie jest urzadzona tak do-
brze, by mogla kompletnie wy-

szybkie zniszczenie. Przeciw-
ko jednak dachoin koleblko-
watym przemawiata szczegdl-
niej trudno$é dostatecznego

zyskaé wszystkie dobre strony
tego wytwarzania.

Na podstawie 15-letaich
doswiadczen bytych koleiprus-

przewietrzania. Pozatem dach
z nadbudéwkg przewietrzajg-
ca okazaly sie znacznie odpor-
niejszemi przy uderzeniach.

ko-heskich, sporzgdzono do-
piero teraz projekly normal-
nych Zzelaznych wagonéw

Obydwie trudnoéci byly po-
konane. Po wszechstronnych
prébach udalo si¢ otrzymaé
przewietrzenie, przewyzszajace
nawet dotychczasowe. Przy wykonanin za$¢ wagonu z ze-
Jaznym szkieletem, dach kolebkowaty daje sie wykonaé pod
wzglgdem odpornodci conajmniej réwnje dobrze, jak dotych-
czasowe. Przez powigkszenie krzywizny dachu wmnozliwia
sig osiggniecie jednakowo duzej przestrzeni powietrznej
i réwnie tadnego wygladu, jak przy dachu z nadbuddéwka.
Nie byto wiec zadnej podstawy do zachowania tego ostatniego,

Dalszg oszczedno$é osiggnieto przez zmniejszenie
wagi wlasnej, przypadajacej na jedno miejsce.
Pewne zmniejszenie wagi otrzymano przez usuniecie nadbu-
déwki. Nastepnie przyczynilo si¢ do tego lepsze wykorzysta-
nie rozporzadzainej powierzctini zasadniczej i powiekszenie
diugosci wagonu. Poniewaz jest wiele ciezkich czedci, jak
zestawy kotowe, hamulec, $ciany czolowe, ustepy i t. d., nie-
zaleznych od dfugodcei wagonu, to powigkszenie tejze obniza
wage, przypadajaca na jedno miejsce. '

Oszczednosé na wadze, jako tez na kosztach nabycia
[ utrzymania wagonu, osiaga si¢ réwniez przez odrzucenie
budek hamulcowych przy wagonach przedziatowych. Korba
hamulca recznego jest umieszczana przy $cianie czofowe]
w ten sam sposob, jak w niekrytych 20-tonnowych wagonach
towarowych. Obstugiwanie hamulca odbywa sie z koncowego
przedziatu przez olwér w Scianie, zamykany zapomocg klapy.
W przedziatach 2-ef klasy takie urzadzenie nie daje sie wy-
kona¢ z powodu wysokich oparé. Dlatego w wagonach tych
dla obstugiwania hamulca rgcznego umieszcza sie koto recz-
ne przy §Scianie bocznej, pomigdzy dwojgiem drzwi przedzia-
towych,

Zadne watpliwodci ruchowe nie wystepujg przeciwko
nowym ustrojom. Reczny hamulec przy wagonach osobowych
stuzy przewaznie do ruchu przetokowego. Wagony wéwczas
$q niezajete. Obstugiwanly wi¢c hamulca rgcznego nie stoi
nic na przeszkodzie. Do budek za$§ hamulcowych mozna sig
dosta¢ tylko przez niewygodne wejscie na gbre, przez drzwi,
trzymane pod zamknigciem. A zatem do hamulca recznego
nie mozna sie tu dostaé ani predzej, ani wygodniej, niz przy
umieszczeniu tegoz w koncowym przedziale wagonu. Watpli-
wosci co do-tego, ze w tym wypadku ulrudnia si¢ wyglqdanie
hamulcowego, nie sg usprawiedliwione, poniewaz i w nie-
krytych wagonach towarowych 20 tonnowych, w ktérych —
dopéki jeszcze nie wprowadzono wszedzie hamulcédw powie-
trznych — hamulec reczny w ruchu stale jest uzywany, wy-

Rys. 1. Podwozle 1 szklelel pudla 4-ro ostowych wagondw
kolel szwedzkich.

wszystkich rodzajéw. Wagony
do pociggéw przelotowych od
3-ch at sg juz dostarczane wy-
tacznie z zelaznemi §zkieleta-
mi pudef. .
Nader wazne pytanie, ¢zy w ruchu pociggéw osobowych
dalekobieznych korzystniejsze jest stosowanie wagondw prze-
dziatowych, czy przejéciowych, natrafia na poglady r6zne.
Dla kolei drugorzednych, sa brane pod uwagg lylko wagony
przejéciowe, poniewaz-— wobec braky ogrodzen przy torach
stacyjnych — stuzba pocizggowa, dla sprawdzania dokumen-
téw podréznych, musi chodzié po catym pociqgu w czasie
jazdy. Dla duzego ruchu masowego, z bardzo krdtkiemi posto-
jami na stacjach, wagony przedziatowe bez watpienia sg ko-
rzystne, poniewaz, z powodu duzej ilodci drzwi, ulatwiajg wsia-
danie i wysiadanie. Sq one jednak niekorzystne pod wzgledem
gospodarczym: budowa ich jest drozsza; utrzymanie licznych
drzwi jest nadzwyczaj kosztowne; trudniej jest wykona¢ budo-
we z powodu wykrojéw w écianach bocznych na cafg wysokos¢
dla oiworéw drzwiowych. Jakkolwiek wigc przez zastosowa-
nie zelaza osiagnieto znaczne polepszenie pod wzglg¢dem bez-
pieczenstwa ruchu, to jednak istotnie wagony przedziatowe,
w tym lderunly, jeszcze usiepujg wagonom przejsciowym,
ktérych sciany boczne sq znacznie odporniejsze. W dodatku
drzwi na zawiasach daja powéd do czestych wypadkéw,

Przy wagonach przej$ciowych jest wprawdzie cokolwiek
trudniejsze wsiadanie i wysiadanie, poniewaz tylko dwoje
drzwi jest do rozporzadzenia. Lecz za to rozmieszczenie we-
wugtrz wagonu jest prostsze, poniewaz moze byé pozostawio-
ne szerokie przejscie po Srodku, i wngtrze wagonu jest swo-
bodniejsze. Pobyt tam dla podréznych jest przyjemniejszy,
gdyz odpadajg drzwi na zawiasach — ktdrych szczelnosé nie
zawsze daje si¢ osiagnac nawel przy najlepszem utrzymaniu-—
i moga by¢ wykonane szerokie okna boczne. Czy w daleko-
bieznym ruchu osobowym, przy kursowaniu wagonéw przelo-
towych postoje rzeczywiscie muszg by¢ wigksze, niz przy wa-
gonach przedzialowych, to moze byé jeszcze watpliwem. Co
najwyzej mégtby wymagac diuzszego czasu niezbedny postaj
dlaceléw stuzbowych—naprzykiad do ladowaniabagazy —lecz
nie wsiadanie i wysiadanie. Przy wagonach przedziatowych
podrézniprzed wsiadaniem musza szukaé dogodnego dla sie-
bie przedziatu, gdy tymczasem przy wagonach przejsciowych
moga wsia$é do najblizszego siebie wagonu i w razie potrze-
by szukaé pozadanego miejsca wewnatrz w czasie jazdy. Bo-
czne przejécia w wagonach przedzialowych, wedlug doswiad-
czenia, nie s3 uzywane do tego celu, poniewaz sa zbyt waskie,
ponadto za$ po wigkszej cz¢sci laczq tylko osobne przedzialy.
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Przy rozwazaniu tego pytania mozna byloby wskaza¢ jeszcze
na to, Ze wagony przejsciowe nadajg sie zupetnie dobrze do
pociagow przelotowych, a wigc do ruchu, wymagajacego jak-
najszybszego zatadowania, pomimo ze majq wigkszg dtugos¢,
wiekszg ilo§¢ miejsc i jedne drzwi w kazdym korncu.

Z powodu ich zalet, cho¢ cze$ciowo réwniez z racji ina-
czej uksztattowanych stosunkéw, wagon przejsciowy prze-
waznie jest w uzyciu w potudniowych Niemczech.

W Prusach i Hesji dotychczas dawano pierwszenstwo
wagonom przedzialowym. Przyczyny tego nalezy szuka¢ po
wigkszej czesci w tem, ze tutaj wagony przejsciowe nie odpo-
wiadaly wymaganiom ruchu dalekiego. Platformy byty zbyt
waskie. Za ciasne drzwi na zawiasach, ktdre przy otwieraniu
zagradzaty platformy, bardzo przeszkadzaty przy wchodzeniu
i wychodzeniu.

Zapewne nie nalezy tutaj Zapominaé, ze ruch masowy
nie zawsze daje sie oddzieli¢ od ruchu dalekiego. W wagonach
przejSciowych sg czynione proby usuniecia wad przez urzg-
dzenie pomostéw przestronnych i wygodnych drzwi przesuw-
nych, Obecnie sq prowadzone badania dla ustalenia wad i za-
let wagondw przejSciowych. Zestawiono dwa pociagi prébne:
jeden z wagonéw przedziatowych, drugi z wagonéw przejécio-
wych, ktére powinny znajdowac sie w jednakowym obrocie
na linji o duzym ruchu. Przy pomocy statych obserwacji i no-
towan, winno by¢ ustalone, czy wagon przedziatowy rzeczywis-
cie .jeszcze ma przewagg techniczno-ruchowg nad wagonem
przej$ciowym.

Zapoczgtkowanie budowy zelaznych wago-
néw. Berlifiski Zentralamt, kierujacy sprawami zakupu tabo-
r4, w pewnym momencie zawiadomit zaktady budowy wago-
now, ze w czasie najblizszym zaczng by¢ wydawane zaméwie
nia na wagony osobowe wyfgcznie tylko zelaznej konstrulkcji.
Dla przystosowania sie do wytwarzania takich wagonéw, wy-
znaczono termin okoto 2-ch lat. W ten sposéb budowa wago-
now osobowych w Niemczech znalazia si¢ w punkcie zwrot-
nym sSwego rozwojl.

Pierwsze wagony zelazne wprowadzono w Ameryce.
Od roku 1905 rozpoczeto tam préby zastapienia wagonu dre-
wnianego, niedorastajgcego juz do podwyiszonych wyma-
gan ruchu dalekiego, odpowiednim ustrojem, ktéry przy je-
‘dnakowej wadze, wykazywalby wieksza wytrzymalos¢ na
obciazenia statyczne i dynamiczne. Préby daly rozmaite roz-
wigzania, ktére jednak bez zmian nie mogty by¢ przenie-
sione na teren stosunkéw niemieckich. W Niemczech prze-
dewszystkiem nie istniala potrzeba budowania mocniejszych
wagonéw, poniewaz kursujgce tam wagony drewniane wy-
dawaty sig jeszcze zupelnie odpowiedniemi. Rozporzadzenie
wydane wr. 1908, a wiec na kilka lat przed wojng, a doty-
czgce rozpoczgcia préb z wagonami konstrukeji zelaznej,
spowodowane bylo raczej trudmosciami w nabywaniu nie-
zbednego drzewa po cenie przystepnej, zwlaszcza, iz zakup
drzewa ,pitchpine® (sosny smolistej) na belki podtuzne pu-
dta wagonowego odbywal si¢ tylko zagranica.

- Pierwsze zelazne wagony osobowe, to znaczy takie,
ktorych-czgsci ulegajace oddziatywaniom sit zewngtrznych

sq budowane z zelaza, podczas gdy do opierzenia wagonu
i wewnetrznej budowy jego stosowane jest drzewo, zbudo-
wata (w Niemczech) wytwdrnia wagonéw Van der Zuppen
et Charlier w Koln-Deutz. Zelazne wagony pocztowe i baga-
zowe do pociagéw pospiesznych, ktore przedewszystkiem
musza czyni¢ zados¢ wysokim wymaganiom co do wytrzy-
malosci, jako kursujace czgsto w charakterze wagonéw
ochronnych tuz za parowozem, budowato Tow. Akc. budowy
wagonow i maszyn w Gorlitz (Zgorzelec). Wszystkie te wa-
gony wykazaly bieg nadzwyczaj spokojny; drgan, ktérych
sig obawiano, nje bylo. Ten pozadany objaw wyst¢powat
tem silniej, im dtuzsze byly wagony przy jednakowym prze-
kroju. Ze za$ wykazaly one zmniejszenie wagi o 10% w po-
rownaniu z wagonami drewnianemi tejZze wielko$ci i tego
samego typu, wiec stad wynikta w ruchu ogromna oszczed-
nos¢ na weglu, o wiele przewyzszajaca rozchéd paliwa, po-
trzebnego do przerébki kuziennej i nadania form zelazu, zu-
zywanemu w wielkiej ilosci do budowy pudel. Z tego juz
widaé, jak wielkie znaczenie pod wzglgdem gospodarczym
posiada budowa wagondw zelaznych.

Usitowania Zentralamt'u szly w tym kierunku, by po
zebraniu niezbednych do$wiadczen przy prébnych wago-
nach, przy wspoétdziatanin obydwéch wyzej wzmiankowa-
nych zakltadéw budowy wagonéw, uprosci¢ budowe zelaz-
nych- wagonéw. Opracowano typy jednostkowe, ktérych pod-
wozia, stupki pudta, Zzebra dachowe i t. p. skladaly sig
z ksztattownikéw walcowanych, uzywanych w handlu; po-
przednio uzywane wygiete dZwigary poprzeczne w podwo-
ziu zastapiono prostem zelazem fasonowem tak, ze w ten
sposéb uniknieto potrzeby obrébki kuziennej. Tak powstat
szkielet pudia, ztozony z ram o wielkiej wytrzymatosci.

Wyréb zelaznych wagondw odbywa sie tak, ze podwo-
zie, §ciany boczne, $ciany czolowe i dach wytwarza si¢ 0so-
bno i dopiero péZniej zestawia si¢ je razem.

Pod wzgledem wewnetrznej budowy, wagony konstrukcji
zelaznej prawie nie réznig si¢ od wagonéw drewnianych. Jak
wspomniano juz wyzej, zelazo wchodzi zamiast drzewa tylko
tam, gdzie wystepuje pewne obcigzenie. Wielkie cigzkie bel-
ki drewniane z sosny smolistej (pitchpine) i stupy dgbowe
odpadaja. Drzewa nadal uzywa sig tylko na podiogi, $ciany,
wewngtrzne dziatowe, opierzenie §cian, siedzenia i gzymsy.

Tow. Akc. budowy wagonéw i maszyn w Gorlitz (Zgo-
rzelec) zbudowalo juz takie wagony réwniez dla szwedzkich
kolei panstwowych.

Wagony te miaty nast¢pujgce wymiary:

catkowita dlugo$¢ tacznie ze zderzakami . 21250 mm
dtugos¢ pudia. . . . . - . . . 19970 ,
odleglos¢ sworzni wézkéw zwrotnych . 15500 ,,
waga catkowita .. . . .. . 34600 g
ilo$¢ miejsc siedzacych. . . . . . 80 ,
waga przypadajaca na jedno siedzenie 432,5 Ig
(d. n.)

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH.

Lokomotywy o dodatkowych maszynach parowych?),

W ostatnich latach rozpowszechnia slg, szczegélnie
w Ameryce, budowa lokomotyw zaopatrzonych w t. zw, bo-
oster — dodatkowe maszyny parowe do przezwycigzania opo-
r6w przy ruszaniu z miejsca oraz podczas jazdy na wzniesie-
niach. .

W Anglji zastosowano ustréj taki na kolei London —
North.Tstern Ry do parowozu typu Atlantic (2-2-1), osiggajac
b. dobre wyniki. Parowozdw tych, budowy 1910 roku, posiada
wspomniana kolej znaczng ilo§é. Sg one jeszcze w zupeinie do-
brym stanie, tylko ich wage cietna i sila pociggowa nie od-
powiada nowoczesnym wymaganiom ruchu pociggdw.

Yy The Engineer, 8 lutego 1924 r.

Postanowiono wigc zaopatrzyé te parowozy (o wadze 75 ¢
nie liczac tendra) w maszyny dodatkowe, w nadziei uzyskania
stad moznosci uzyeia ich jeszeze przez czas kilku lat do obstugi
cigzkich pociagéw osobowych,

Dodatkowe maszyny majg 254 mm $rednicy cylindra
i suw 3056 mm. Sila pociggowa gléwnego cylindra wynosi ok.
7,8 ¢ i wzrasta przez dodanie dodatkowego cylindra o ok. 50%,
bo do 11,9 £.

Maszyna dodatkowa mieéci sie pod budlks maszynisty
i naped przenosi sig na tylng o§ parowozu zapomocs przekie-
dni zebatej, jak i w dawniejszych tego rodzaju ustrojach; résni-
ca poleca tylko na tem, ze wprowadzono tu pofrednie kolo zg-
bate, zamocowane w dzwigni wychylnej i laczgce 2 inne kola
przektadni: kolo umieszczone na wale korbowym maszyny
z umieszezonem mna osi napedne], Koo poérednie wylgcza sa-
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moczynnie naped w razie ruchu wstecznego paroworu {gdyz jest
to parowéz osobowy), natomiast wlacza naeped samoczynnie
wtedy, gdy predkosé jazdy spada ponize] 19 fim/godz., wreszeie
po os1agnigeiu predkodel ok. 34 jm/godz. wylacza ponownie.

Wigezanie to i wylacznie odbywa sie droga podnoszenia,
wzgl. opuszezania d4wigni, z umieszezonem na niej kotem ze-
batem, zapomocs sprgtonego powietrza dziatajscego na od-
powiedni tloczek w cylindize powietrznym. Tiok ten jest
gatywnie zwigzany z d4wignia, zas powietrze sprezone depty -
wa do cylindra przez zawdr, otwierajacy sie w zaleznodei od
ilosel obrotéw kola napedowego parowozu. .

Rys. 1. Przektadnla zgbata od dodatkowej maszyny parowej.

Doptyw powietrza do gérnej czebei cylindra wlacza prae
kiadnig; gdy zad przekiadnia ma byé wylaczona, powietrze
zostaje wypuszezone z cylindra i dolna sprezyna przesuwa tlok
na dawne miejsce, podnoszac diwignig z kolem zebatem.

Ciekawe badania z maszyng dodatkows 2 - cylindrows
przeprowadzono w Ameryce, w laboratorjum parowozowem,
okredlajac przy réznych predkodeiach i obeigzeniach, sile po-
clggowa, zutycie pary i sprawno$é mechaniczng?). QObliczona
z szeregu badad, przy stale] proznosei pary i stalej predkosdel
jazdy, sprawnos¢ mechaniczna maszyny wyniosta 9569, Tak
wysoka wartodd N, ttomaczy sie b, dogodnemi wearunkami
pracy przekiadni zgbatej (14:36), zanurzone] w kapieli oliwne;.

Moc na hamulen byta stele proporcjonalna do preznosei
pary dolotowej, sila pociggowa spadata przy wzrastajace] pred-
kosci z 4,8 ¢ do 3,0 ¢; zuzycie wody przytem Lylo prawie nie-
zmienne i wynosito éreduio 10 kg/KM godz., a wigcbylob. wy-
gokie, co badajgey ttomaczg sobie niskiem przegrzaniem pary
0 (80— 86° C).

Précz badanlahoratoryjnych, przeprowadzano tez badania
na szlakach, gdzie wyjadniono, 2e parowéz 2-3-1 moze z ta-
twoscig wie§t na wuniesienie 7%, pooigg o wadze 2260 f, co
przedtem bylo motzliwe tylko pray usyeciu 2-ch lokomotyw.

Czas sluizby lokomotyw amerykanskich.

W Iuropie rozpowszechniony jest sad, iz parowozy sa
budowane w Ameryoce na krétkie okresy eksploatacji.

W istocie- parowozy sg czesto wycofywane z obiegu przez
Towarzystwa kolejowe po dogé krétkim okresie pracy, pray-
czyna tego jest jednak szybki wzrost wymagah co do mocy
i sprawnoéci lokomotyw, nie zaé zty icli stan,

Engineering podnoszgcte okolioznodé, przytaczanast,
dane co do ilodci 1 eharakterystyk parowozéw amerykenskich.

Ogélna iloé¢ lokomotyw wynosl no kolejach St. Zjedn.
76962, parowozy wycofywane z obiegu majs Arednio ok. 30 lat
stuthy poza soba.

Jek sig zmieniala waga parowozdw réznych typéw (nie
liczae wagt tendra) w ciggu ostatniego 50-lecia, obrazuje po
nizsza tabelka ( w tonnach am.):

Parowozy osobowe Parowozy towarowe
ROM N\ 070 | a—a—2 | 4=8—1 | 1=d=0 | 1-4—1
1B7Q 29,8 — — 40,8 —
1880 32,6 — — 45,3 —
1890 39,8 — — 54,4 —
1900 50,8 72,5 — 80,7 —
1910 — 90,6 118,3 104,0 113,5
1920 — — 127,0 113,5 145,0

Jak widzimy 2z tego wykazu, juz w ciggu paru dziesigt-
kéw lat dokonywala sig tak ogrormne zmiane wagi lokomotyw,
z¢ powstawala koniecznoéé zastepowania niezuzytych maszyn
NOWEIn].

) V.oD. L M 20, 1924.

W ciggu 20-lecia 1900 — 1920 wega ta zmienila sig
250,8do 127,0 ¢ dlu parowozbw osobowych, zad 2 80,7 do 145,0¢
~— dla cigzarowych. 30-lecie za§ 1890 — 1900 charakteryzu-
je zwiekszenie wagi parowozéw osobowych 8,2-krotne (39,8
wobec 90,6 £) i 2,8-krotne — towarowych {odp. 54,7 w stosun-
ku do 145,0 2).

Réwnolegle ze warostem wagl i mocy lokomotyw, rosta
tez pojemnodd wagondw oraz wytrzymalodé toru i mostéw (do
cigzenie osi  30¢ wr. 1920, zamiast 18,8 ¢ w r. 1890). Wzrost
ten jednak sigga juz granic obeenych mozliwosei technicznych,
gdyz dalsze powigkszenieo beigzenia osi wywolywalyby juz
ugzkodzenia szyn i obrgezy w miejscach ich dotyku. Dotyk ten
nastepuje, skutkiem odksztalcenia spretystego, wzdiuz pewnej
powierzehni, ktérej pole zalezy od Srednicy kota. Srednicy tej
jednak nie zamierza sig weale zmieniaé,

Natomiast nie zmieniajac najwigkszego obeiazenia osi,
mozna, jak windomo, powigkszyt wageisite pociggows lokomo-
tywy drogg zwigkszenia ilodei osi; to tex tg droga musi poste-
powaé obecnie kolejnictwo amerykanskie, zamieniajgc Lyp
wPacifict typem ,Mountain” 2-4-1 w 1uchu osobowym, za$
nMikado* 1-4-1 zastepowad ,Santa Fé* 1-5-1 lub parowozami
typu Mallet’a. — w ruchu towarowym.

Jal wakazuje tabela I, zwigkszenie wagl lokomotyw od-
bywa sie v cornz wolniejszemn tempiei obecnie wycofy wanie sta-
rych maszyn ze wzgledi ne ich moci wagg 2mniejsza sie, prze-
dluzajac wiek czynny parowdzéw. Powstaje natomiast ten-
-dencja ku temnu, by wpierw nim dalej powigkszaé parowozy,
wzmocenié ustréj wagondw, kbéry pozostal znecznie w tyle.

Tabeln TT podaje 4redni okres shuzby parowozéw w ostat-
nioh latach na kilku drogach zel. amerykanskich:

llos parow. | Qkres stutby

Nazwa kolel Rok czyn. | wycof.| Par.wycol, lat
Philad, & Reading Ry 1982 1105] 234 29,0
Chic., Mllwaukee & St. Paul| 1918 1920 | 2045] 208 35,5
Battimore & Ohlo " 2622 495 29,9
Alchlnson, Topeka & S. Fé 1922 2159 59 33,3.
Union Pacific System 1009-1923 | 1883 28,7
Scaboard Alr Line 1923 606 18 30,0
Chic,, Burlington & Quiney 1922 1950, 26 35,5

Widzimny wiee, 2e svednd okres stuzby parowozu na tych
7-miju drogach zelaznych waha sig od 28,7 asz do 35,6 lat.

Przyarte 6-locie lotnictwa.

W referacie, wygloszonym na tegorocznym Lkongresie
Instytutu Przewozéw (Institute of Transport) w Anglji, plk.
Briston, méwige: O przysztem 5-leciu lotnictwa®, wskazal na
utrudnienie jalde powstaje dla organizacji komunikacji lot-
nicze] skutkiem prazerw zimowych. Wydatki zimag’ sa do&é
znaczune, 28§ dochoddw niema, nadto po przerwaniu loiéw sa
pewne trudnodei z ponownem ich podejmowaniem. Poniewas
nie mozna narazie rozwingé wieksze] komunikacji osohowej
zimg, 26 wzgledu na niecdpowiednia pogode oraz krétki duien,
nelezy zwiekszyé w tym olresie ruch towarowy, Ten ostatni
wspomaga juz komunikaojg ogobows w stopniu zadowalajacym
na linji London- Bruksella- Kolonja.

Wéwezas gdy ruch ruch osobowy w styczniu r. b, spadl
na tej linji, w pordwnanmiu z lipcem 1923, w gtosunku 1: 13,
ruch towarowy Igcznie 2 osobowym (w odpowiedniem przeli-
czeniu) zmienit sie w tym samym okresie tylko jak 1;4. Linja
przewozita po B0 ¢ przesytek dziennie ibyla zmuszona czesto
odmawiaé ich przyjmowania,

Cigzar oplacajacy swdj przewds stanowi okoto 259, calej
weagl samolotu z ladunkiem, Gdyby waga samolotu & silnikiem
mogte byd zmniejszona o !/ kgna 1 KM, wéwezas ladunek
utyteczny, oplacajacy sig, rodglby byé znacznie powigkszony.

Silniki chlodzone wodguwaza autor za odpowiedniejsze niz
chlodzone powiebrzem 1 wrézy im wigkszo zastosowanie w przy -
sziosel. Spodziewa sig on, i% wkrétce udn sig uzyskaé kon-
strukcje platoweéw o wadze do 9 g na 1 KM, 2z czego ok.
3 kg bedzie stanowil tadunek uzytecznny.

Omawiajac ogzczednodcl na paliwie do silnikéw, wskazu-
Je autor system Ricarde wiryskiwania zdwojonego, 2 zastoso-
waniem jako paliwe nafty, orax system 2-paliwowy (nafta—j-spi-
rytus), przyczem ten ostatni jest wiryskiwany dodatkowo
samoczynnie.
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W SPRAWIE HAMULCOW DO TABORU KOLEJOWEGO.

W zwligzku z zamieszczonym w N 24 Przegladu Tech-
nicznego®, z dn. 10 czerwea 1. b artykulem p. inz, Stanistawa
Nehringa p. t. ,Hamulec w ruchu towarowym lkolejowym¥, otrzymali$my
od Minlsterstwa Kolei Zelaznych naslgpujace wyladnienie, z prosbg
o jego zamieszczenie:

JPolityka hamulcowa* nie Jest tylko wewnglrzng sprawg M-
nisterstwa Kolel, a miedzynarodows, oparlg na klauzulach Traktatu
Wersalsklego, ktére Polslca wraz ze sprzymicrzonym! bedzle musiate
wspolnle wykonac.

Stosujgc sle do iych klauzul, Min. Kolei hawmulec proznfowy
Hardy'ego slopnlowo likwiduje, wprowadzalac obok niego Westing-
house’a, nowy zdé tabor zaopatrufe w hamulec wylgcznie sprzgzony
Westinghousea.

Co ste tyczy wtasnych wytwérmnl hamulca zespolonego, fo Mi-
nisterstwo Iolei bezwzglednle stoi na slanowisku poplerania ich,
Odnotnie wiec Zakladéw Mechanicznych 1 Odlewnl mefaléw ,Inz. Sta-
alstaw Nehting, Pawet Jasinskl i S-ka® wydalo odpowlednl okdlnilk
do Dyreke]i Kolel Padstwowych |, w miarg wytwérczosct fabryki, wy-
daje zaméwlenla.

Zarzuty wige, czynlone przez Inz. Nebringa, s3 zupetnle niczem

nie spowodowane. )
Naczelnik Wydzlaiu Prezydjalnego

{(podpis).

Poniewaz wyjasnlenle powy2sze zdajc sie polegad na nieporozu-
mleniu, Redakc)a uwaza za konleczne zaznaczyc, ze omawisny artykul
nie mial na celu wykazanla potrzeby prowadzcnla przez M. K. Z. zu-
petnie samoistnej politykl hamulcowej, ant propagandy labryki, ktdre]
ailor jest udziatowcem.

Sprawa ta byla traktowana znacznle szerzej, majge na wzgledzie,
7e stworzenie fabrykl, mogacej zagwarantowac polskim kolejom dostaweg
dobrych hamuledw w cate] rozclgglosci, bez czynnego poparcia Mini-
sterslwa, przekracza mozliwosct |cdnej osoby [ub jednej nieduzej wy-
tworal (przyldad Weslinghouse'a 1 Knorra).

Tymczasem nlezaleznod§é w lym wzgledzle od flem zagranlcznych
wydaje sle nam zagadnlenlem bardzo walpem i troske o oslagnigcle
fej niezaleznodcl uwata motna za obowlazek kot techulcznych i prze-
mystowych.

Stworzenie krajowej wytwérni hamulcowej, mogacej catkowicie
zaspokoi¢ potizeby naszego kolejnletwa, précz wyellminowanla wpty-
wéw firm niem{eckich na rynku polskim, mogloby nadto pociggnad za sobg
dalsze ulepszenle wylwoérczodel naszej w te] dziedzinie. Nle majac bo-
wiem warunkdw technicznych na hamulee, a posiadajac ich czedci, wy-
{warzane czasem w drobnych warsztalach miejscowych, nie zawsze
mogacych wyrablaé Je z naletyta precyz)a, mozna slg spodziewaé zro-
zumlalych w tych warunkach brakéw w tych odpowledzialnych mecha-
nizmach. Scentrallzowanie wiec wytwérczodel w wigkszyeh | nalezycle
wyposazonych zakladach mogloby dat, zdanlem naszem, wielorakie
korzyécl koleJnickwr polskiemu | tylko o fe korzyci, nle za§ o zyski
wytwérebw, pismu naszemu chodzifo.

Redakcia.

Kongresy 1 Zjazdy.

ZIAZD KOLEJOWY | WYSTAWA W BERLINIE,

Jak ju2 donosillsmy w naszem pl§mie!) w dniu 22-27 wrzednla
r- b, odbedzie si¢ w Beninie Zjazd KoleJowy, polgczony z szeregiem
pokazow | wystawsg kolejnictwa.

Na program Zjazdu sklada sle szereg referatow, m. in. kllks opra.
cowanych przez inzynierdw szwedzklch, holcnderskich, ameryladskich,
austrjackich i rosy|sklich,

Waznlejsze z nich s naslepujice:

Organlzacjs masowych przewozbw cigzarowych.

Korzysci gospodarcze przewozdw masowych, ze szczegdlnem

uwzglednienlem do$wiadezen szwedzklch w dziedzinle prze-

wozu rudy — (referat szwedakl).
Hamuuce kolejowe [ Ieh znaczenle praklyczne.

Ustro] toréw 1 mostéw — (prof. Streleckl, Moskwa),

Wzmocnlenla mosléw zelaznych drogq ich obetonowywanla.
Podstawy naikowe budowy | wzmacniania mostéw (refer. riemieckl).
Lozyska hulkowe 1 krazkowe (refer. nlemlecki).

Lotysha §lizgowe n "

Narmalizac)a 1 budowa zamienna w dzledzinle holelek | tramwajow.
Drogl ulepszenla sprawnogcl cleplnej lokomotyw (refer. nlemlecki).

Y Por. Przegigd Techniczay M 20 r. b. str. 326.

Zastosowanie skraplaczy do parowozow.

Opalanle parowozéw pylem weglowym, V, Z. Casacristi, N.-York,

Lokomotywy dieslowe — (orof. J. Lomonosow, Moskwa).

Normalizacja 1 specjalizacja w budowie parowozdw.

Zelazne skrzynle ogniowe i ich obréblka (p. C. A. Seley, Chicago).

Naped zapemocs gazu ssanego (rel, niemiecki).

Kofa lane utwardzoue i ich znaczenie w kolejnictwie (ref, ausir.).

Urzadzenia przetokowe z hamulcami {orowemi (ref. nlemlecki).

Wykresy przeblegéw (prof. dr. Miillcr, Drezno).

Budowa lolkomotyw elekirycznych.

Elektryfikacja kolel austrjaclklch.

Elektryfikacja kolel szwajcarskich (refer. szwajcarskl).

Urzadzenia sygnalizacyjne wzdtuz kolel elekirycznych o pradzle
zmiennym {refer. szwedzhkl).

Amerykanskie melody sygnallzacjt | samoczynnej kontroll pocla-
géw, (p. Balliet, N. Yori).

Gospodarka warsztalowa na kolejach nlemiecklcl.

O warsztatach kolejowych (reler. szwedzkl).

Dworce przetokowe [ technika przetokowa, (prof. dr. Blum, Hanower)

Dworce spadowe (rck holend.).

Dworce osobowe (ref. nlemtecki).

Koszla wiasne ruchu kolejowego i mctody ulepszenla sprawnosc
legoz.

Tunel podwodny z obnizenlem pozlomu woéd zaskérnych
zwiedzenie tunelu pod Szprewa.).

B
» »

ZorgaMzowana na czas zjazdu wyslawa obejmowaé ma ok. 120
lokomotyw najnowszych typdw, (wdrdd klérych bedg tez parowozy
Polskich K P., budowanc w Niemczech), m, In. turbolokomotywe 23 m
dluga, 6 lokomolyw z siln. Diesela, lokom. benzynowe 1 benzolowe,
wagon pedzony silolklem na gaz ssany. Nadlo majg by¢ wystawione
tokomolywy elektryczne rozmaitych ustrojow, Jednofazowe poépleszne,
clezarowe, akumulatorowe i in. Wreszcie parowozy waskotorowe, bezo-
gniowe, powletrzne, wyclggowe i in. )

Dzlat wagondéw obejmuje ol. 140 eksponatéw réznych ustrojow,
m. in. ogromny wagon 120 l-owy, rozmaite wagony 50 | 60-2-we
z urzadzeniaml wytadunkowemi, wagon do przewozu pylu weglowego
z wyladowanlem pneumatycznem, chlodnle i t. p.

Dalsze dzialy zawilera¢ beds urzqdzenla przetokowe | torowe
(hamulec torowy, jako nowoét), urzadzenla sygnalizacy]ne, czescl loko-
motyw, wozéw i foréw, narzedzia | urzadzenia warsztatowe.

{oraz

Na specjalnych torach wystawowych odbywad si¢ bedg probne
jazdy. Jednoczeénle urzgdzona bedzie Jazda dla préby hamulcdw (90-
oslowy pocigg ,D-Zug*).

Wystawa bedzie olwarta do 5-go paZdziernika.

KRONIKA.

STRAJK | PRZEDELUZENIE CZASU PRACY NA G. SLASKU,

Na tle dazen do przediuzenla czasu pracy, ktére (jak nlejedno-
krotnie zaznaczano w naszem plémle) stalo ste jedynym | konlecznym
grodklem obnizenla kosztdw wytwérezych w hutnictwie elaza, wygdro-
wanych u nas w pordwnaniu z zachodnlml sasiadami, wynlkt zatarg
pomiedzy przemystowcaml a robotnikami zakonczony stra)kiem.

Strajk objat z gérg 150000 robotnikéw, zatrudnlonych w géraic-
twie i zakladach hutnlezych i trwat od 3i-go llpca do potowy b. m.

W tym czasle odbyly sig llczne Kkonlerencje, kidre na szczescle
doprowadzity w koficu do kompromlsowego porozumienia obu sirom.
Diugle jednak bezrobocie spowodowalo dotkliwe siraty zardwno pra-
cownikéw, jak panstwa,

Nowy uklad, regulujacy stosunki pomiedzy robotnlkaml a praco-
dawcaml, obowidzujacy do konca r. b. przewiduje przediutenle cza-
su pracy w hutnfctwie zelaza do 10 godz. oraz pewne zmnlejszenie
deputatu weglowego, nalomiast zachowuje w géralctwie 1 hutnoletwie
lnnych metali 8-godz, dzlef roboczy.

Strajk, ktéry poruszyt | zanlepokoif szersze kota spoleczensiwa
naszego, a w szczegdlnle kola techniczne, ujawnit wiele brakéw w zy-
clu gospedarczem { politycznem Slqska.

Przyczyny bowiem jego kryja sle, jak sie zdaje, zardwno w po-
stepowanlu przemyslowedw, nle llczacych sie wldocznie z groZnem!
nastepstwami wygdrowanych ich lendencjl, jak tez w demagoglcznej
agltacjl parlyjnej tych, co cheg uchodzi€ za obroncéw robotnikéw i nie
patrzgc na dobro gospodarkl narodowej prowadza walke o 8-godz. dzled
pracy, wreszeie w braku silne] reki | egzekulywy wérdd ster rzadowych.

Wydaweca: Spétha z 0. o. ,Przeglgd Technlczny”.

Redaktor odp. Inz. CZESEAW MIKULSKI

Drukarnla Techniczna, Sp. Akc., w Warszawie, ul. Czackiego 3—5 {Gmach Stowarzyszenla Technikow).
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