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Mas z y n y don a d a wan i a d r 0 g 0 m g run t o­
w y m p raw i d lowe gop r 0 f i 1 u pop r z e c z neg o. 

P
· rzy budowie i utrzymani~ .n~lezytego profi1u .koron~ 

drog gruntowych naJwazmeJsz,! ro1~ odgrywaJq tutaJ 
3 maszyny, a wi~c: 1) oskardowice (scarifiers), 2) 

- strugi drogowe, .wzgl. r?wnaeze (grader.s), 3) ?,ykon: 
czacze(finishers), wreszcle wyrownywacze (p1amers) I wlokl 
(drags). Obeenie technika 
amerykanska udoskonalBa je 
w ten sposob, te do jednego 
i tego samego podwozia motna 
doezepiac tak przyrzqd do 
wzrus7;ania ' ziemi, a wi~e 
oskardownic~, jak tet przyrz~d 
do kopania i usu wania ziemi, . 
t. j. lopat~. Nabywajqc takq 
maszyn~, zaoszcz~dza, si~ 1m­
powania dwoch podwozi. 

nia ziemi twardej 1ub kamienistej. 0l6wnem zadaniem 
oskardownicy jest ulatwienie roboty strugowL Na terenie 
piaszczystym 1ub na \ekkiej glinie uzycie jej jest zbyteezne, 
gdyi silny strug drogowy daje sobie w zupelnosci rad~. Nie­
ktore typy strug6w posiadajq oskardownic~ umieszczonq 
przed topatq. . 

S t rug d r 0 g 0 w y (Grader) jest to maszyna sJuzqca do 
nadawania drodze odpowiedniego profilu poprzecznego. Do 

ramy podwozia przymoeowana 
jest silna lopata sta10wa, kt6-
ra moze zgarniac, scinac ziemi~ 
1u b tet przesuwae jq z bokow 
na srodek drogi. Lopacie moz­
na nadae wi~kszy Jub mniejszy 
k"1t nachy1enia w kierunku ru­
chu strugaj motna jeden jak tei 
idrugijej koniec podnosie lub 0-
puszczae, mozna rowniez zmie­
niae k~t nachy1enia lopaty w 
stosunkudo powierzchni drogi. o s k a. r dow n i c a (Sea­

rifier) jest to maszyna skla­
dajqca si~ z mocnej ramy 
ze1aznej, spoczywajqcej na 4 
kolach. . Sam przyrzqd do 
wzruszania ziemi, czyli oskar ­
dy, miesci si~ pomi~dzy kola­
mi i sklada si~ z 5-9 mocnych 
z~b6wstalowych osadzonychna 
ze1aznej podstawie, przymoco­
wanej do Iamy zamiast lopaty 
struga drogowego. Zapomoc~ 
odpowiedniego mechanizmu 
oskardownica moie bye opusz­
.czana lub podnoszona do g6ry. 
Obecnie na rynku tutejszym 
istnieje kilkanascie typ6w 
oskardownic. Ci~zar z~b6w 
i podstawy wynosi od 660 do 
4250 funtow, zas ealej maszyny 
okolo 3000 ~ 8000 funtow. 
Za si1~ pociqgowq sluzq naj­
cz~sciej traktory 0 sile 20 do 
35 KM. Lzejsze oskardownice 
mO!rq bye poruszane kon­
mi. Oskardownice majq 
g16wnie zastosowanie przy 
zrywaniu starej nawierz­
chni drogi u1epszonej, jak: 
makadamu, szosy szabrowej 

Rys. 8. Strug drogowy "Mogul". 

Strug jest najwazniejszq 
i riajpoiyteczniejszq maszynq 
drogow<l, majqc"1 zastosowa­
nie przy budowie dr6g grunto­
wych, jak r6wniez podloiapod 
drogi bite. Moie on slUiyc nie­
ty1ko do scinania i przesuwania 
ziemi, a wi~c do nadawania 
drodze poprzecznego profilu, 
lecz i do kopania bocznycl;l ro­
wow sciekowych. Lopata stru· 
ga nowszej koustrukcji moze 
bye odj~ta od podwozia i na jej 
miejsce przymocowana oskar­
downica, 0 czem jui bylo wy-
tej powiedziane. . 

Praca tq maszynq rozpo­
czyna si~ od 'kopania row6w 
bocznych. Przez opuszczenie 
odpowiedniego konca fopaty, 
ziemia jest wzruszana i przesu­
wana ku srodkowi drogi, two­
rZqc w ten spos6b bruzd~ i row 

. 0 wymaganej gJ~bokosci i po· 
chylosci. . Przy uzyciu dodat­
kowego przyrz~du do kopania 

. row6w (Back Sloper Attache­
ment), przymocowanego dolo­
paty, dno i oba boki rowu scie 

kowego sq profilowane jednoczesnie. Obecnie na rynku 

R.ys. 9. Strug drogo\yy nMog~I". 

i t. p. Przy budowie dr6g gruntowych uzywane Sq oskar· 
downice tylko lekkich typ6w i sluzq gl6wnie do WZfU-S1;.a- amerykanskim spotykamy wiele typow strug6w drogowych •. 
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Do najmocniej zbudowanych,- a wi~c najwydatniejszych, -
naleiy zaliczyc strugi: "Mogul", wyrabiany przez firm~ 
Russell, "Mammoth" firmy Austin, nGalion Giant Premier" 
firmy Galion, "Road King Nr. 12" firmy J. N. Adams. Lopaty 
tych strugow majq 12 stop dlugosci i S'l mocno zbudowane. 
Przy uiyciu struga "Mogul" moina wybudowae jedn'l mil~ 
angielskq drogi w przeciqgu jednego dnia. Waga ich ogolna 
wynosi okolo 73qO funtow, a za sil~ poci'lgowq sluiq trak­
tory 0 mocy 25 - 35 KM. , 

Rys. 10. Strug drogowy nadajqcy ksztalt scianie zewn~trznej 
rowu bocznego. 

Procz wyiej wymienionych "olbrzymow", spotykasi~ tu 
wiele typow lzejszych o'roinej konstrukcji i wadze. Jedne z nich 
s'l wi~cej skomplikowane, podczas gdy budowa innych jest 
bardzo prosta. 

Na ogo} bior'lc za sH~ pociC\gow'l SlUiq przewainie zwy­
kle traktory, lub tez traktory czotgowe. Do strugow wielkich 
potrzebne Sll silne Caterpillery, jak: "Sixty" i " Seventy-five " 
Hrmy Best 0 sile 35 KM; "Monarch" firmy Monarch i traktory 
firmy Avery; "Lawson" firmy Lawson. Dla mniejszych stru­
g6w wystarczaj'l Fordsony (firmy Forda) i im podobne wyra­
biane przez inne fabryki. Procz traktorow za sH~ poci~gow<l 
sluiye mogq rowniei wa1ce parowe, lokomotywy drogowe 
i konie. lIose koni zaleina jest od wagi i typu struga jak row­
niei od rodzaju gleby, w ktorej maszyna pracuje . ' 

, Liejsze strugi sll cz~sciej uiywane do utrzymywania drog 
w naleiytym stanie, nii do ich budowy. Strugi takie nOSZq 
naz-w~ strugow patroluj'lcych i wymagajq tylko sHy pociqgo­
wej dwoch koni i je.dnego czlowieka do obslugi. Wai<l one 
okoto 6000 funtow 1 mogq w jednym dniu wyrownae 3-4 mil 
drogi 0:30 szerokosci stop. 

Rys. 11. Powierzchnle wykop6w Sq scinane, zapomocil przyrzqdu 
do kopania row6w. 

Inzynierowie amerykanscy twierdz:,\, ii biorqc wrachub~ 
okres lO-cio letni, lepiej kalkuluj~ si~ strugi mocniejsze, a wi~c 
droisze, nit strugi liejszej konstrukcji. ' 

Niektore strugi nowszej konstrukcji zaopatrzone s<l je­
szcze w r6ine przyrzqdy dodatkowe. Jedn m z nich jest opi­
sany jui wyiej przyrzqd do kopania rowow bocznych, przy 
kt6rego uiyciu moina kopac rowy 0 znaczniejszej g!~bokosci 
i dowolnem nachyleniu bol{ow. Przyrz~d ten waiy okolo 450 
funtow i nie potrzeba go odejmowac gdy strug pracuje na 
nawierzchni drogi. Inne znow strugi Sq zaopatrywane 
w oskardownice. Oskardownica moie bye latwo zdj~ta, gdy 
nie zachodzi potrzeba jej uiycia. 

Wykonczacz drogowy (Road Finisher) jest to ma­
szyna podohna z wyglfldu do struga drogowego, sluiqca do 
nadawania drodze ostatecznego profilu. Lopata "wykor'icza~ 
cza" nie przedstawia jednolitej lopaty, lecz sklada si~ z trzech 
ruchomych sekcji. Zapomocq odpowiedniego mechanizmu, 
sekcje te moina ustawie w linji prostej lub na ksztalt luku, 
wzgl~dnie w ksztakie taldej linji krzywej, jakll ostatecznie 
posiadae, winna korona drogi. Jest ona 15 stop dluga i 15 cali 
wysoka i nieco wygi/ita. Za sil~ pociqgowq przy tej maszynie 
mog~ sluiye konie (zwykle 4 -8 sztuk) lub traktory 0 mocy 
12 - 20 KM. Ci~iar maszyny wynosi okolo 3200 funtow. 
Wykonczacz uiywany jest do nadawania drodze ostatecz­
nego wyglCldu, lecz glownie jest on stosowany przy utrzy­
mywaniu drog w naleiytym stanie. 

Wyrownywacz drogowy (RoadPlaner)jestto ma­
szyna lekkiej budowy, sluillca do tego samego celu, co wy­
zej opisany "wykonczacz". Obecnie na rynku amerykanskim 
jest ich kilka typow. Prawie kaida firma wyrabia je wedlug 
swych pomys16w, przeto ich konstrukcje Sq bardzo r6inoro­
dne.Niektore rownacze drogowe S'l zaopatrzone nawet w 
wa1ce, dzi~ki czemu nawierzchnia jest nietylko rownana, lecz 
i ubijana. Za sH~ pociqgowq sluzq do njch konie lub traktory 
lekkiej konstrukcji. Rownacz drogowy moie wyrownae w je· 
dnym dniu 15 - 20 mil drogi. ' 

Rys. 12. Ciilg6wkl (traktory) "Holt" stutil za slt~ pociilgowil 
dla struga drogowego ~Mogui". 

. \Y ~ o. k (Dr~g) jest to przyrz<ld pro sty ,sktadajllcy si~ 
naJcz~scleJ z dwo~h okutyc~ desek lub tez szyn ielaznych, 
ust~wlOnych pozlOmo, maJ'lcych 8 - 9 stop dlugosci a 10 
cal~ wysokosci. Odleglose mi~dzy deskami wynosi 30 - 60 
cah, ktora zUiyta jest na umieszenie platformy, na ktorej 
stoi woinica. Lancuchy pocif\gowe Sq tak umocowane ieby 
de~ld . posuwaly .si~ po powierzchni drogi podkqtein 45 sto­
pm. Z.budowame wloka nle wymaga fachowych wiadomosci. 
Wlok ,lest ~iy.wan~ do.nadawania powierzcl1ni ostatecznego 
wykoncze~la,lak roW!llet do utrzymania jej w naleiytym po­
rzq~~u. ~Ie Jest on J~dnak tak wydajnym i uiytecznym jak 
wyzeJ opls~ny ~wykonczacz" lub "rownacz". Wloki pracujq 
zw¥kle pOJedynczo; Jecz z dwoch lub trzech wlokow poje­
dynczych mOina. ~tworzre wlok zloiony, ktory objqe moze 
sze,rszy pa~ .drog! 1 wydaJe lepsze rezultaty, nit wlok poje­
dynczy. Cl~zsze wlokl Sq zwykle budowane 11a kolach i zbli­
~o?e. Sq k~n.str~kcjll ~Wq d~ rownacza drogowego, ktory wla­
SClWle mowl~c.Jest nt.czem tnnem, jak tylko wlokiem udosko­
nalonym. Za sll~ pOClqgOWq do wloka pojedynczego wystar 



.Ni 34 PRZEGLA,D TECHNICZNY. 393 

cza para dobrych koni, lecz do ci~zszych wlokow potrzebne 
s<l 4 konie lub tez lekki traktor. 

Plug drogowy (Road plow) jestto przyrz1'\domo· 
cnej konstrukcji, podobny do zwyklego p/uga rolniczego. 
Uchwyt jego jest nieco dluzszy niz u zwyklego pluga, a ko­
niec 1emiesza zbudowany jest najcz~sciej ze stali mangano­
wej. Plugi drogowe sluiq do spu1chniania ziemi, a wi~c ula­
twiajq robot~ strugowi. 

Do wydobywania kamieni, karczowania krzakow i zry­
wania nawierzchni drogi ulepszonej uiywany jest plug zwa­
n)' "Rooter", ktorego 1emiesz rna wyglqd siInego zliba sta­
lowego. Sil'l pocia.gowa. sa. przy nim konie, w ilosci 6 - 10 
sztuk, lub tez traktory. 

topata konna (Drag 
scraper) sluzy do przesuwania 
ziemi na nieduza. odleglosc. 
Sklada si~ ona z silnie zbudo­
wanej szufli stalowej zaopatrzo­
nej w r~kojesc i lancuchy po· 
ci1'\gowe. PodnoszC\c rlikojescia. 
szuf[~ do gory, nabieramy na 
ni<l ziemi~, a po jej napelnie­
niu przetransportowujemy za­
wartosc na wskazane miejsce. 

topaty konne sa. roinych 
typow. Zwykle lopaty cia.' 
gnione sa. przez jednego lub 
par~ koni, i sluiq gl6wnie do 
przesuwania ziemi na krotka. 
odleglosc. Waga ich wynosi 
od '100 - 170 funtow, a po­
jemnosc 5 -12 stop szescien­
nych. 

piasku moina porownac do kanciastych fragmentow kamie­
nia, a glin~ do wiC\iC\cego pylu skalnego. Aby zbudowac do­
br<l drog~piaskowo-glinianq trzeba uiyc odpowiedniej ilosci 
gliny, ieby zapelnic puste przestrzenie pomi~dzy ziarnkami 
piasku. W ten sposob piasek utrzyma trwalosc drogi i prze· 
ciwdziala jej zuiyciu si~, a glina sluiyc b~dzie jako lepiszcze. 
Gdy piasku uiyje si~ za duio, rezultat b~dzie taki, ie piasek 
wystqpi w luinych skupieniach na powierzchni, gdy zas gli­
ny znow zbyt duzo, to powierzchnia b~dzie lepkq i blotnistll 
po deszczu. · 

Aby otrzymac dobrC\ mieszanin~, trzeba ieby materjaly 
byly po zmit;szaniu zmoczone, i im wi~cej dodamy wody, tern 
1epsza. mieszanin~ otrzymamy, co przedewszystkiem rna miej· 

topaty z plozami 
(Fresno scraper) roiniC\ si~ nie­
co blidow<l swoj<l od zwyklych 
topat konnych, gdyi posiadaj<l 
one na przodzie swym noi, 
ktory sluiyc moze do zbiera­
nia ziemi, jak tez i scinania · 
cienkiej warstwy gruutu. Szuf-
1a ta jest szersza, a wiliC i wy­
dajniejsza . . Wazy 250 - 350 
funt6w, a pojemnosc jej wy­
nosi 12- 17. stop szescien­
nych. Do obslugi potrzebuje 
jednego czlowieka i 2 - 4 
koni 1ub traktora. 

Rys.~ 13. Droga po plerwszem przejsciu struga "Mogul". 

sce na glinach plastycznych. 
Rodzaj wi~c i jakosc mieszani­
ny zaleiy od charakteru gliny. 
Jeieli gIina jest bardzo plas­
tyczna, trzeba wi~cej zuiyc 
wysilku na zmi~szanie, aby 
otrzymac dobrC\ mas~. Z dru­
giej' strony, gdy glina jest 
chuda, mi~szanie jest lat­
wiejsze, chociaz ' gliny te nie 
dajqtak zadowalajqcych re­
zultatow, jak gliny plastyczne, 
gdyz majC\ slabsze wlasnosci 
wiqi"lce. Przy wyborze gliny 
najlepiej brae zawsze najwi~­
cej lepka.. Dobrq i bardzo 
prostq pr6bC\ jest umoczenie 
palca w wodzie i dotkni~cie 
gliny; jeieli glina przylega do 
palca, to moina przypuscic, 
ze b~dzie dobrze przylegala 
i do piasku; w przeciwnym 
zas razie moina wywniosko­
wac, ze b~dzie zlem lepiszczem 
dla drogi piaskowo-glinianej. 

Jeieli na drodze piaszczy­
stej uloiy si~ warstw~ gliny 
na wysokosc 6 cali, to yard 1) 
szescienny gliny pokryje 54 
stopy kwadratowe, ezyJi, ie 
droga przy 16 stopach szero­
kosci, b~dzie wymagala 1 yarda 
szescienneg<? gUny na kaide 
3 stopy dlugosci. Mila drogi 16 
stop szerokiej.spotrzebuje 1760 
yardow szesciennych gUny. Lopata na kolach 

(Wheeled scraper). Jak juz 
sarna nazwa · wskazuje, jest 
ona podtrzymywana . przez 
kola, a wi~c zezwala na szybsze 
i da1sze przewoienie ziemi. 
Pojemnosc jej wynosi 9 - 17 
stop szesciennych, a waga 500 
do 800 funtow. 

Rys. 14. Wyglljd drogl gruntowej, ulepszonej zapomoClj 
maszyn drogowych. 

Gdy piasek narzuca si~ 
na gleb~ gliniastq, trzeba jq 
przedtem ·zaorae i zbronowac 
na gl~bokosc okolo 4 cali. Na 
tak przygotowan'l powierzch­
ni~ narzuca si~ warstw~ 6 do 
10 cali grubqczystego piasku, 
rozsypujqC go grubiej ku srod­

.DROGI PIASKOWO - GLINIANE: 

Stany poiotone nad Atlantykiem i zatok~ Meksykan: 
skC\, ktore posiadaj'l gle~~ gli~iastq, ~lepszaJ'l s"Ye dr~gl 
gruntowe przez budowanle nawlerzehl1l z~ sztuczme zmle: 
szanego piasku z glinq. Drogi takie pod .Wleloma wzgl~da!nl 
przewyiizaja. zwykle drogi gruntowe, budowane.z podr~cz­
nego materjalu ziemnego i tepiej niz te ?statme ~y~rzy­
mujq lekki ruch kolowy. Ponadto wytwarzaJq one l?me) ku­
rzu nii drogi gruntowe lub szosy s~abr?we. W mek~orych 
nawet stanach drogi te S'l poddane cI~i~lernu ruchowl kolo: 
wemu i wyswiadczaj'l wea1e dobre uslugl. Pod wzgl~dem zas 
koszt6w budowy i utizymania, sa. one 0 wiele. tansze nii szo· 
sy lub tei drogi iwirowe. . _ .. ' 
. . Teoretycznie biorqc, droga pla~kow?-ghl1lana les.tbar­
dzo podobna do drogi makadatnoweJ czyh szosy. Na tel osta­
tniej pyl kamienny i przesiewki zapeln.iaj'l p.ust.e przestrze­
nie pomi~dzy kanciastemi fragmentaml kam.lel1la, a ~dy sa. 
zmoczone wodq - sluz<l jako cement lub leplszcze. Ziarnka 

kowi a spadzisto ku bokom, w ten sam spos6b, jak glina 
ukladana byla na podloiu piaskowem. Materjaly te trzeba 
nast~pnie zmieszac na sucho, co jest llawet konieczne, gdy 
glina jest dodawana do piasku, gdyz w stanie suchym latwiej 
si~ ona proszkuje i latwiej ' daje si~zmieszac. Po zmieszaniu 
na sucho zrasza sili silniepowierzchni~ drogi wod'l, r6wniei 
dobrze jest wzruszyc drog~ bronami po pierwszym silniej· 
szym deszczu. Po gruntownem zmieszaniu materja16w trze· 
ba przepuscic strug lub tei r6wnacz, aby uformowac koron~ 
drogi, a takte bardzo jest wskazanem przywalcowac drog~. 
Poniewai niemoiIiwem jest okreslic doldadnie stosunku pia­
sku i gliny, jaki rna bye Uiyty do zrnieszania, naleiy po 
ukonczeniu drogi zwracac baCZl1q uwag~ na powierzchni~, 
przy rozmaitych warunkach atrnosferycznych, aby mozna 
bylo praktycznie okreslic, gdzie dodac naleiy jeszcze piasku, 
a gdzie znowu gliny. 

') 1 yard szesc. rowna si~ ok. '0,76 ma. 
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W roku 1917 stanowi reprezentanci 21 departamentaw 
drogowych i federalnego Urz~du Drogowego polecili nast~­
puj'lcy stosunekmieszaniny dla drog wspomnianych, dziel'lc 
je na trzy klasy: twarde, srednie i mi~kkie. 

Klasa drag twardych winna skladac si~ z: gliny od 9%-
15%; mutu 5% - 15%; piasku 65% - 80%. Przyczem piasku 
grubszego, to jest nieprzechodz,\cego przez sito 0 60-du ocz­
kach na 1 cal kwlidratowy winno bye 45% do 60%. 

Klasa - srednich: gliny 15% - 25%; mulu 10%-20%; 
piasku 60% - 70%; w tern piask u gru bszego 30% - 45%. 

. Klasa ~ mi~kldch: gliny 10% -:- 25%; mutu 10% - 20%; 
piasku 65%-80%; w tern piasku grubszego 15% - 30%. 

Pod nazwCl gliny rozumiee tu naleiy materjal osadowy, 
posiadajqcy wlasnosci plastyczne i wi'liqCe, zwykle 0 sredni­
cy pytk6w 0,01 mm lub nawet mniej; pod mutem - materjal 
podobny do gliny lecz grubszy, zwykle 0 srednicy 0,07 -
0,01 mm, ktory w stanie suchym przechodzi przez sito 0 200 
oczkach na 1 cal kwadratowy; pod piaskiem zas - materjal 
twardy, ktary przechodzi przez site 0 10 oczlcach, a zatrzy­
muje si~ na sicie 0 200 oczkach, zwykle 0 srednicy ziarn 
1,85 - 0,07 mm. (d. c. n.) 

Suwaki rachunkowe w naszych warsztatach mechanicznych. 
Poda! Ini. Wnclnw M08zyiisld. 

(Dokonczenie do str. 384, NQ 33 r. b.). 

Jako materjal, uiyty bye moze mosiqdz, stopy glinu lub stal, 
ewentualnie drzewo oklejone celuloidem, co uczyniloby 
suwak najlepszym w uiyciu, ale dla czystych rqk, a wi~c 

takim winien bye suwak uzywany w biurze technicznem war­
sztatowem;gorzej to wypadniegdysuwak ma byewr~ku maj­
stra w samym warsztacie i tu najlepiej si~ nadaj'l mechanicznie 
wytrzymale stopy glinu ze znakami wyHaczanemi, zapuszcza­
nemi odpowiednim lakierem. Pozornie najtrudniejsza sprawa 
naci~cia podzia1ki nie przeastawia doslownie zadnych trud­
nosci i wystarczy do tego celu zwykly warsztatowy przymiar 
z nonjuszem. Zamocowuj'lC w drewnianym latwym do wyko­
nania u<;hwyde przymiar i suwak (rYs. 13) lub jego cz~sci 

Rys. 13. Przyrz1jd do nacinania podzialek. 

(suwaczki), nader latwo nacinam'y r~cznym ry1cem podzialki; 
robot~ t~ moze wykonac kaidy inteligentniejszy robotnil{. Przy 
suwakach metalowych moze okazacsi~ korzystniejszem wybi­
janie podzialel{ ostrem .dluteczldem zamiast ryda, kt6re dla 
uzyskania wyrazistosci wymaga znacznego wysllku i pewnej 
wprawy rytowniczej, aby uczynic podzialk~ estetycznq przez 
zachowanie odpowiedniej dlugosci kresek_ Na'pisy i liczby 
wybijamy czcionkami stalowemi 1 mm lub 1,5mm wysokiemi. 

Zbyteczne dodawac, ie suwaczki winny bye starannie 
pasowane, aby nie przesuwaly si~ ani zbyt latwo, ani zbyt 
ci~iko, bo i jedno. i drugie ogromnie utrudnia prac~ na niehl). 

Zastosowanla suwaka Sq nader rozlegle. W tych wszyst­
kich wi~kszych wytwerniach metalowych, gdzie istniejq racjo­
nalnie zorganizowane biura techniczne, opracowujC\cewszyst. 
kie wskazowki, potrzebne przy wykonaniu zamawianych przed­
miotow. suwak ~taje si~ w r~ku urz~dnika opracowujqcego te 
"instrukcje do pract' najwygodniejszem narz~dziem. zwla­
szcza, ie na samym suwakll znajduje si~ tei podzialka do 
obliczania czasu toczenia. Urz~dnik ten. maj~c przed oczyma . 
rysunek konstrukcyjny Pfzedmiotu wykoiiczonego i znaj4c 
wymiary surowego, moie z latwosciq przepisac dla danej 
t~kar~i pr~dl:ose,. gl~bokose skrawania i posuwy, od zdziera­
l11a pterwszeJ warstwy ai do gladzenia na czysto . wl'lcznie, 
item samem wyznaczyc czas obrebki. 
. W mniejszych zas warsztatach rohic to winien majster 
tnstruktor, mog.qcy ewentualnie przytem pelnie i inne czyn-

1) Byloby zupelnie do pomys\enia, ateby Idora z wytworni krajo. 
WYC!l, wyrabiaj'lca precyzyjne przyrz1jdy mlernicze, podjc:1a sic: wykony­
wanta masowego suwak6w bez podzialek u!egaillcych zmianom, !tt6re 
moglaby wykonac na zamowienie wedlug przeslanych charakterystyk 
tokarek. 

nosci, rozwhlzuj~c na miejseu zagadnienia pr~dkosei, gl~bo­
kosci skrawania i posuw6w. We wszystkiem tem potrzebna 
jest tylko znajomosc materjalu obrabianego co do jego twar. 
dosci, wplywajC\cej na pr~dkose dopuszczalnq skrawania i·oporu 
wlasciwego skrawania, jakotei znajomose materjalu obrabia- . 
i'lcego, t. j. staB uiytej na noie. Dose duio jUi mowilismy 
o okresieniu twardosci metali; co do oporu, zadowolilismy si~ 
krotkq wzmiank~. Wraeajqc do tej sprawy, powolamy si~ na 
notatk~ prof. Mierzejewskiego umieszczonq w numerze 12 
Przeglqdu Technicznego z r. 1922, 0 badaniach prof. Kes­
snera nas obrabiainosciC\ metali i stop6w. Uproszczony przy­
rzC\d prof. Kessnera w postaci stolowej wiertareczki, wiercqcej 
w badanym metalu lub Jepiej rozwiercajqcej jUi nawiercony 
otw6r 0 mniejszej srednicy, zaopatrzonej w licznik obrot6w 
wrzeciona, w diwigni~ z wycinldem kolowym, obciqionq 8ta­
lym momentem i w podzialk~ milimetrow'l do mierzenia za­
gl~biania si~ wierHa, bylby nietrudnym do wykonania i uiy-
wania nawet w bardzo niewielldch wytw6rniach. . 

Nietrudno byloby zbudowac podobnq wiertareczk~ roz­
wiercajqcC\ otwer nawiercony, zaopatrzonq w mechanizm posu­
'wowy, nadaj'lcy wierHu staly niezmienny posuw, np. 0,1 mm, 
i w torsjometr, mierzqcy jednoczesnie moment obrotowy po­
trzebny dla poruszania wierUa. Bylby to przyrzqd bezposre­
dnio mierzqcy opor wlasciwy skrawania. Jednak stanowczo 
nie trzeba przeceniac koniecznt?sci przedsi~brania tyeh wszyst­
kich pr6b i pomiar6w, ani co do oporu, ani co do dopuszczal· 
nej pr~dkosci skrawania. 0 ile wogale rozpowszechnHoby si~ 
choe troch~ uiywanie suwakow, mOina niezawodnie oczekiwae 
zjawienia si~ r6inych publikacji nalamach naszych pism tech­
nicznych, by podzlelic si~ wynikami swych prac z nami, ich 
oczekujqcymi; na ich podstawie stworzy si~ materjal gotowy, 
mogqCY shtiye tym wszystkim. ktorzy nie majC\ 1srodkow do 
bezposredniego prowadzenia tych badaii samemu. 

Rys. 14. Przyrzl:\d do mierzenia napr~tenia pasa. 

Chodzilobywi~co laboratoryjne badania pr~dkosci prak­
tycznych skrawania f0inych odmian stali szybkotnqcyeh, spo­
tykanych w kraju, twardosci i oporu skrawania przedewszyst­
kiem ielaza i stali, w tym wypadku moiliwie uzaletniajqc j.e 
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·od Ui.ywanyc~ po~policie spotczynnik6w, charakteryzuj~cych 
materJal, daleJ ieltwa i stopOW i61tych i bialych. 

Sprawa znormalizowania stali na noze oraz ich ksztattu 
i wY,miar6:v. a~~kolwiek bardzo waina i korzystna dla kaidego 
c~ocby naJmnteJszego warsztatu, nie powinna bye przece­
nla~a w,tym se!lsie, ie nie warto zaczynae pr6by z suwakiem, 
zanlm rMe b~dzle ona rozstrzygni~ta. Co do odmian stali na 
noie, 'pod~resl~y, ie przecho~zqc np. od stali szybkotn~cej 
A do mneJ stal! szybkotn~ceJ B, musimy klasy twardosci, 
uloione dla wszystkich materjal6w skrawanych stalq A, zmniej­
sz~e 0 pewnq ilose klas, jeieli stal B jest lepsza od A, lub 
zWI~kszye w wypadku przeciwnym, ale ta ilose klas jest za wsze 
stala dla wszelkich materja16w i wszelkich warunk6w skra­
wa?ia. Je~eli jakas mi~kka stal, nalei~ca do klasy 6 dla jakie­
go~ "rapldu", dla pewnego "superrapidu" naleiee b~dzie 
daJmy na to do klasy3, czyli 0 3 klasy niiej, to inna twarda 
stallub ielazo twarde zklasy 18·ej dla, rapidu" naleiee b~dzie 
do klasy 15-ej dla "superrapidu" i t. d' 

Rys. 15. Jarzmo do przyrzlldu do mierzenia napn;:l:enla pasa. 

Ksztalt zas sam noia nie odgrywa pierwszorz~dnej roli 
w pr~dkosciach praktycznych skrawania, wi~c tei dane iaylo­
rowskie uiyc moiemy i do naszych typaw nozy. 

Dalej zauwaiymy, ie w wypadku przecinania przecina­
kiem wystarczy zwi~kszyc klas~ twardosci 0 10, zas w wypadku 
gwintowania 0 15, wychodzqe z zaloienia, ie pr!}dkosci skra­
wania przy przecinaniu sq 2,7 razy mniejsze, zas przy gwinto­
waniu 4 razy mniejsze nii przy idzieraniu przy tych samych 
posuwach2). 

Na zakoiiczenie naleiy podkreslic jeszcze wainy mo­
ment-sprawt}nap~du pasowego. Piecza nad pasami p~dnia" 
nemi jest u nas naogot niewystarczajllca. . 

Nie b~dziemy si~ rozwodzili nad najodpowiedniejszemi 
sposobami konserwacji pas6w, lqczenia ich, napr~iania i t. d. 
W tej chwili najwainiejszq jest rzeczq, bysmy wiedzieli, jak 
bardzo napr~iae mamy pasy, aby ani ich niepotrzebnie nie 
przesilae i aby dae im wystarczaj~ce napr~ienie koniecznie 
potrzebne dla przeniesienia mocy. W tym wypadku ogromne 
uslugi" moie nam oddacratwy do wykonania sobie samemu 
przyrzlld przedstawiosy na rys. 14, nie wymagajqcy blizszych 
objasnien, sluz~cy do bezposredniego pomiaru, napr~ienia 
pasaj musi on bye dostatecznie ezuly, aby mierzye przy nie­
znacznym wysilku napr!}iajqcym, mierzonym przez r~czny 
dynamometr spr~iynowy. Strzalka zalamania pasa zmierzona 
zapomocq podzialki zegarowej w por6wnaniu z SUll j~ WYW07 
{uj'lCll, daje nam wprost miar~ napn;ienia w pasie, przyczem 
najkorzystniej jest stale operowae jedn<} i t~ sam~ wielkosciq 
strzalki zalamani3; w6wczas zaehodzi proporcjonalnose 
mi~dzy napr~ieniem pasa, a sill:! z jak~ go napr~iamy. Korzyst· 

. nem moze bye uzycie tego przyrzqdu w pOfqczeniu z kab1ll­
kiem (rys. 15), przez co pas wylamuje si~ tylko na kr6tkiej 
przestrzeni i og6lne jego wydluzenie wypada bardzo niezl!a­
czne, zaczem napr~ienie znalezione prawie dokladnie rawna 
si~ napr~zeniu pasa pozostawionego samemu sobie. 

Zauwaimy, te przewainie liczymy, iz kaidy min szero· 
kosci winien dae nam 1 kg sHy napr~zajqcej swobodny pas. 
Dzi~ki temu przyrz~dowi, mozemy pracowae w najkorzystniej­
szych warunkach nap~du pasowego, wyzyskuj~c je naleiycie 
bez obawy przecillzenia. 

* * * 

Autor traktuje artykul niniejszy, jako zagajenie dyskusji 
nad poruszonemi w nim tematami i bE:dzie:si~ uwaial za szcz~­
sliwego, jeieli istotnie zdota do niej wcillgoqc technik6w, 
kt6rzy si~ zainteresujC\ tym tematem. 

Uwaiaj<}c, ie suwaki rachunkowe zastosowane do obra­
biarek S<} stanowczo u nas zbyt malo znane i stosowane, autor 
pragnie spopularyzowae je, licz<}c si~ z tem, ze wprowadzenie 
ich w iycie z koniecznosci spowoduje dalsze ich ulepszenia, 
uproszczenia i uwszechstronnienia, przez zbudowanie innych 
zmienionyeh suwak6w dla wiertarek, strugarek i przedewszy­
stkiem frezarek i szlifierek, odgrywajqcych coraz wainiejszC\ 
rol~ w naszym przemysle maszynowym. 

Przed naszym technikiem warsztatowym otwiera si~ latwe 
i pi~kne zadanie. 

Chcqc czemprE:dzej otworzye OWq dyskusj~, 0 kt6rej 
wyiej mowa, autor nie l~ka si~ zainicjowac j~, przedkladajqc 
czytelnikom prac~, 0 kt6rej wie, ie nie jest ani dose opraco­
wanq, ani wykoii.czonq. Czytelnicy zechcll uznae jego zaloze­
nia i te braki mu wybaczi!. 

U z u pel n i en i e. 

Uwaiajqc za zbyteczne podawanie dokladnyeh wyliczen, 
na kt6rych podstawie zostaly zbudowane podzialki suwaka, 
podajemy jednak poniiej najwainiejsze wytyczne, aby ezy­
telnik magt sobie zobrazowac bieg pracy. 

Zar6wno pr~dkose skrawania jak i moment obrotowy 
dzialajllcy na wrzeciono tokarki dadzq si~ przedstawic w po­
staci iloczyn6w szeregu czynnik6w: 

1) v = Vo.CI·k.Cl.t.(f.eh.(I.".(f.A.rJ.F, 

2) 

gdzie v jest ntypow<}" pr~dkosci~ skrawania materjalu 
klasy 0 wi6rem 0 ~ =2,4 mrn i F= 0,4 mm noiem normal. 
nym 11//' ze stali szybkotnqcej oznaczonej przez Taylora 
Nr. 1. v jest wi~c r6wne 105,6 m/min, jak to wyiej widzie­
lismy. DaIsze spolczynniki zmieniajq t~ pr~dkosc stal~, np. 
(1.1, odnosi si~ do klasy twardosci materjalu skrawanego i wiemy 
ie materjal klasy i miee b~dzie 1,1': razy m niejszq pr~dkose 
skrawania, wi~c Cl.1,=1/1.1i = 1, I - i; dalej rJ.t zaleiy od czasu skra. 
wania tym samym noiem bez ponownego ostrzeniaj przy 
t=20 min. rJ.t= 1, przy dowolnym czasie T min. 

rJ./= II ~. 1,454 T~1/8 
Dalej (l.eh = 1 przy toczeniu na sucho, (l.eh = 1,4 przy to­

czeniu stali przy obfitem chlodzeniu wodq nOia, wreszcie 
rJ.ch = 1,16 przy toczeniu ieliwa i obfitem chlodzeniu wodq. 
Dla noza 11/4" cx u = 1, dla noia 7fs" cx,,=0,92, dla noia 1/2" 
0:,,--;-0,86, jak to nam daj'l tablice Taylora. 

Najlepiej odnalezc CI.!::. i (f.F bezposrednio z krzywych, 
przedstawiajqcych praktyczne prE:dkosci skrawania, poda· 
nych.przez Tayiora, gdyz wzory przezet'i dla nich podClne Sq 
bardzozloione i tylko niekt6re ich cz~scidajq si~wprost loga­
rytmowac. 

Moiemy wi~c napisac zaleinose (1): 

1a} v=7tDn=vO .rJ.k.(O./.O:Ch.CI.,,)rJ.!::..(f.F i logarytmujqc 

logD+logn=loglXk+log (CI./.lXeh.CXn) +logrJ.!::.+ l6gcxF+log v() . 
7t 

Taylor uwzgl~dnial niezaleinie CXt, ":ch i 0:" i dlatego otrzy­
malo dwie podziatki, czyli 0 jeden suwaczek wi~cej. Zalez­
nose (1 a) pozwala nam przez skladanie odcink6w znajdowac 
kt6rykolwiek z czynnik6w, jezeli inne s~ znane. Skladanie to 
wykonywujemy mechanicznie na suwaczkach, przesuwajqc 
je odpowiednio. . . 

TOi samo odnosi si~ do zaleznosci (2); a jestw niej opo­
rem wbsciwym skrawania metalu, v ilosciq nozy pracuj~cych 
rownoleglej ~=1 i '1j-14/15 dla stali i ~=14/15 i 'fJ=8/,dla zeliwa. 
Logarytmujllc podobnie jak wyzej, otrzymujemy 

.... . ' J) 
. log M= log 0+ logAE + 10gFlJ Xlogv+log 2; 
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zn6w to sarno co przedtem: znajdujemy latwo . jeden 
dowolny czynnik jeieli mamy wszystkie inne. Bliiej nie b~­
dziemy si~ zajmowali t<\ sprawll, chqc uniknqc zb~dnych 
S:.1:11YCii roz\·vaic:~ . 

na kt6rych podstawie zbudowana jest odnosna podzialka. 
Np. podzialka I czasu skrawania rna wzor: d = 100 log T ; 7' 
jest czasem wyraionym w min; podzialka II - posuw6w do 
obliczania czasuskrawania: cl=1001og n -: 20,28 ito d. 

.. Ponizej znajda. czytelnicy zamies~czone 14 podzi~lek 
obliczonych do 1/100 mm. Jednak zupelnte wystarczy nacmac 
kreski z doldadnosciq 1/10 mm j akqdajq zwykle przymiary 
suwakowe warsztatowe, jeieli pomyslimy, ie znacznie wi~· 
ksze bl\idy popelniamy nieuniknienie chocby jui w okreslaniu 
sp6tczynnikow oporu skrawania i klasy twardosci. 
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Kazda tabela(rys.16) sldadasi~zdw6chkcilumn, Wkolum­
nach oznaczonych liteq d·umieszczon·e. sq 'liczby, okreslaj~ce 
odleglosc danej kreski od lewego br:zegusuwaka,w kolum­
nach zas oznacionych literq n znajduN si~ schetmityczne przed­
stawienia podzialek, odrazu pokazuj~cedlugosc wzgh:;dnq 
kresek, co ogromn~e ulatwia jch nacinanie, z potrzebnemi 
znakamiobjasniajllcemi- i tak ireszt'l pokazanemi ha rysunku 
suw~ka (rys. 6). Obok kolumn podane Sq wsz~dzie wzory, 

przy ~ardz.o 'po",:oli obracajqcych SiE: tarcz6wkach wypadly na 
·d/ wlelkosCl uJemne -;- moiemy uiyc innego wzoru: d/= 
100~0~ n/}10.+J, gdzie J jest zupelnie dowoln~ wielkosci!\; 
muslehbysmy Jedna,k w tym wypadku 0 to sarno J powi~kszyc 
d dla kresek podzlalki. XII, ewentualnie rezygnujqc nawet 
z k~esek odnoszq~ych Sl~ ~o n~iy 1/2"; W ostatecznym razie 
m~zna wprowadzlc odpow1.ednte przesun.i~cia V[iflPych po-

I 
dZlalkach (np. XI), , .. .. 
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Zupelnie podobnie post~pujemy z podzialkc:t moment6w 
(VII), kt6rej wz6r jest: cln = 410 -=- 100 log 'ill" + Kj wielkosc 
K odgrywa tak1l samc:t roI~, jak J w podzialce szybkosci wrze­
dona i rna na celu uczynic cl zawsze wi~kszem od 0: To sa-
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Rys. 17. Tabele XIl-- XIV. 

rno K musimy uwzgl~dnic i w ~odzi~lce VI-~j ilosci nozy skra­
-wajl'lcych jednoczespie, kt6reJ wzor b~dzle; cl = 230,10-
-100 log n + K, gdzie n jest iloscil'l noiy. 

Konstrukcja stolu kuruzelowld Bullard'a. 

W nowych karuze16wkach amel'yka:ii.skich Bullard'a na 
specjaln~ uwagEl zasluguje pieczolowitosc, z jaka.. kor:-stl'uktOl;' 
potl'aktowul smarowanie zasadniczych organ6w teJ znaneJ 
obrabiarki (rys. 1 i 2). . ' 

Wrzeciono stolu jest lane ze specJalnego ~~laza 1 wszyst: 
kie jego powierzchnie s~ szlifowane na. maszyme. zbudo~va~eJ ' 
w tym celu. Prowadnice 10M s~ dokla~Ule doszablow,ane 1 prz~ 
wlasciwem smarowaniu osi~ga siEl wYJ~tkow~ tl'walosc bez na.J­
mniejszego remontu. Czystl1 £iltl'ow::"ua,. oli WEl d~pr~wadza ~~fl 
nieprzerwanymsti.'umieniem do ZblOl'mka, zn~JduJa,cego SIEl 
:w maszynie, a nadmiar odplywa. Obl'zeM stolu Jest tak wyko-

POZ/OM o 
Rys. 1. Przekr6j loia i wrzeciono karuzelowki Bullard'a. 

Jest rzeczil oczywistq, ie caly suwak luogtby bye dowol· 
. nie skr6cony i otrzymac dlugosc nie 300 mm, ale np. 240 mm, 
nawet 200 mml Iub jeszcze mniej. 

Wszystkie podzialki nalezaloby w6wczas przeliczyc, 
mnoz1lc wszelkie odleglosci d przez staty dla calego suwaka 
sp6lczynnik 8, rawny np. 0,8, gdyby suwak mial miec dlugosc 
240 mm,lu\) 2/3 przy 200 mm. Autor jednak nie zaleca tego 
skracania suwaka, czyniilcego podzialki zbyt g~stemi, chyba 
ie uproszczonoby je nieco. 

. Przethodz1lc teraz do najwyzszego dopuszczalnego na­
cisku na panewki wrzeciona, kt6ry utozsamiamy w przybli­
ieniu z naciskiem na noz, przypuscmy, ze wynosi on Qkg. 
Poniewai posilkujemy si~wtym wypadku kreska, Q-200-T, 
odpowiadaja,cc:t 200 1nm sredniej srednicy toczenia, rnozemy 
wi~c zastqpic nacisk Qkg momentem 111 Q.200/2. 1000mlcg 
= 0,1 Q mkg, i sprawdzac posuw i gt~bokosc na ten wlasnie 
najwi~kszy dopuszczaIny moment przy srednicy toczenia 
200 mm. 

I\reska wi~c graniczna Qmax podzialki moment6w od­
powie kresce moment6w M = 0,1 Q, czyIi jej cl = 410 - 100 
log (0,1 4}) + K = 310 - 100 log Q = X, przyczem J( rna 
t~ samq wartosc co w wypadku podzialki moment6w i ilosci 
l1oiy. 

Ostatni'l kresk'l, spotykanil w suwaku a nieom6wionq 
dotychczas, jest kreska T na podzialce szybkosCi sluia,cej do 
okreslania czasu toczenia. Przypuscmy, ze dlugosc toczenia 
wynosi 200 mm i ze skrawamy posuwem 1 mm = 1/204/1. 
Poniewaz r6wnanie podzialld posuw6w (II) jest: d= 100 log n­
- 20,28, dla posu ~u 1 min d = 100 log 25,4 - 20,28 = 
= 120 ml1L Czas odpowiadaj/lcy kresce b~dqcej w pionie 
z posuwem 1 mm znajdziemy z r6wnania podzialki czasu; 
d = 100 log 'P = 120, wi~c log T~ 1,2, T = 15,85 min. 
Kreska T odpowiadae b~dzie takiej ilosci obrot6w tokarki, 
jaka zezwoli na zdarcie 200 mm posuwem 1 mm w 15,85 mi­
nutach; zatem 200 obrot6w w 15,85 minutach, czyJi 200: 15,85 
obr/min. Poniewaz r6wnanie podzialki XIII jest: 

cl = 100 log n + 10, wi~c polozenie kresld T okrdli 
si~ przez 

d = 100 (log 200 - log 15,85) + 10 = 230,10 = 
= 120,10 mm, z ewentualnem uwzgl~dnieniem wyiej om6-
wionej wartosci J. 

Zaznaczamy, ie polozenie kreski Qmax jest razne dla 
r6inych tokarek, kreski zas T podzialki szybkosci jest zaw~ 
sze jednakowe, 

nane, ze zaslania dokladnie lo~e i wskutek tego wyklucza silt 
mieszame Cleczy natl'yskowej do chlodzenia nal'zEldzi z oliwq, 
Kolo stozkowe nap~dzaja,ce st61 jest dokladnie obl'obione 
i, jak widac z 1'ys. 1, posiada dobre osaclzeni e i srnal'Owanie. 
Konstl'ukcja ta zapewnia dobre podparcie pl'zedmiotu obl'a­
bianego i uniemozliwia wszelkie uderzenia lub te~ drgania. 

Ryr. 2. Urz~dzenie natryskowe karuze16wki. 
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KOLEJNICTWO. 
Nowoczesne kierunki budowy wagon6w osobowych. 

Padal into 1\1. Piechowski. 

Kto z mieszkaiicow dawnej Kongresowki pami~ta 
2-osiowe wagony osobowe Kolei Warsz.-Wiedenskiej, kur­
suj~ee w poci~gach kurjerskich, poiniej ias jezdzil tam 3·osio· 
wemi wagonami osobowemi, a w koncu roikoszowal si~ jaz­
dq w ci~ikich 4-osiowych wagonaeh tejie kolei, - ten nie­
w~tpliwie mocno byl przekonany, ie 3-osiowy wagon osobo· 
wy jest 0 wiele lepszy od 2-osiowego, i ie 4-osiowy wa­
gon osobowy stanowi doskonalosc, nie pozostawiaj~el:\ nie 
do iyezenia. 

Tego rodzaju opinja - nie bez raeji moie - dominu­
je na polskich kolejach panstwowyciI obecnie. 

Dobrze jednak przyjrzec si~temu, co w tej dziedziniedzieje 
si~ gdzieindziej, by zdac sobie spraw~ z tego, ezy prawidlo­
wo si~ orjentujemy. Korzystam wi~c z ogloszonych prac fa­
ehowcow niemieekich: radey budowlanego berlinskiego Zen­
tralamt'u ini. Speera oraz inzyniera firmy Waggon·und Ma­
schinenbau A.-O.Oorlitz (Zgorzelee) Drabseh'a, by poinformo. 
wac czytelnika 0 tern, jak zloionern jest powy1.sze zagadnienie. 

Osobowe wagony w poszczeg61nych krajaeh zwi~zko· 
wych niemieekich wykazywaly duie rozniee pod wzg\~dem 
budowy. Po przejsciu wi~c wszystkich kolei niemieckich po 
wojnie w posiadanie panstwa niemieckiego, oczywiscie, mu· 
sial bye po!oiony lues takiernu stanowi rzeczy. Najprostszem 
wydawalo si~ przytem utrzymanie typow wagon6w osobo­
wych kolei prusko·heskich, jako przewazaj<\cych i1osciowo 
wszystkie inne razem wzi~te. Przeciwstawialy si~ temu 
wszakie powaine wqtpJiwosci. Typy wagonow p05zczeg61-
nych kraj6w powstaly na mocy dlugo\etnich doswiadczen 
w ruchu. Pewne szczegoly w kaidym byly skonstruowane 
dobrze i posiadaly wyiszose w por6wnaniu z innemi. Za­
rzucenie ich przeto na korzysc prusko-heskich konstrukcji 
nie byloby celowe. Przy1a.czyla si~ do tego inna mysl - spo­
rz~dzenia wog61e nowych projektow. Zmienione bowiem 
stosunki gospodarcze zmuszaly do tego,by nadac wi~kszq 
wag~, nii to by to przed wojn~, korzysciom gospodar . 
e z y m: przy 11 a b y wan i u tego ta boru, u t r z y my wan i u jego 
i zachowywaniu si~tegoz w ruchu. Ztyehpowodow 
postanowiono sporzl:\dzie zupelnie nowe projekty dla osobo­
wych wagon6w niemieekieh kolei rz<\dowych. 

o g 6111 e u wag i. W porownaniu z normalnemi wago· 
nami prusko-heskiemi nowe wagony, wsp61ne dla wszystkich 
niemieckich kolei,!wykazuj<\·nast~puj<lce godne uwagi r6inice: 

1. Sa. to wagony 2 osiowe zamiast, jak bylo w Pru­
saeh 3-osiowyeh. 

2. Majq dach kolebkowaty zamiast nadbudowki do prze­
wietrzania. 

3. Maj~ wiE:kszq dlugosc. 
4. Maj~ szkie\ety pudel ielazne. 

. 5. Jednostki przedzialowe nie posiadaj'l budek hamul· 
cowych. 

6. W 4-ej klasie maj~ siedzenia dla w s z y s t k i e h 
podr6inych. 

Zmiany powyzsze w ustroju dotychczasowym natural· 
-nie mozna bylo przeprowadzic tylko 0 tyle, 0 He z nieh nie 
wynikaly niedogodnosci dla podr6inyeh. Przedewszystkiem 
zas naleialo ustalic, czy przez wprowadzenie wagonow 2-osio­
wych uzyska si~ istotne oszcz~dnosci, bez uszczerbku dla 
biegu i koszt6w utrzymania. 

Wagony takie byly na kolejach nie pruskich oddawna 
w duiej i1osci, lecz przeciwko nim wysuw~no zarzuty, kt6-
rych uprawnienie rnusialo bye poddane . wszechstronnemu 
sprawdzeniu. W szczeg6lnosci utrzymywano, ie bieg ich 
jest niespokojny i ie oszcz~dnosci Sq pochlaniane przez 
wi~ksze zuiycie obr~czy i silniejsze oddzialywanie ich na na­
wierzcltni~. 

Rzeczywiscie pewne wagony wykazywaly bieg gorszy 
od 3-osiowyeh - pocz~sci nawet znacznie gorszy. Ten bieg 
wszakie ujawnial dUie roinice. Pewna ilose wagonow 2-osio­
wych - przy budowie prawie jednakowej pod innemi wzgl~­
dami - posiadala resory rozmaicie uksztaltowane. R6ini­
ca w biegu ich byla bardzo znaczna. Przy jazdach probnych . 
z pocia.gami zastawionemi z takich wagon ow, dostrzeiono, 
ie p r z e z z m ni e j s zen i e i los ci P i 0 r w res 0 ~ a c h 
osi~ga si~ istotne u lepszenie biegu. Wi~c ' na­
przyklad wagony, posiadajqce 9-cio pi6rowe resory 0 prze-

. kroju pior 120 X 13 mm biegly znacznie lepiej od taldch 
samych wagonow z 13-sto pi6rowemi resorami 0 przekroju 
pior 90 X 13 mm. (dlugose resorow wynosila 2000 mm). 
Taki wynik jazd pr6bnych potwierdzily_liczne obserwacje wa­
gonow w ruchu . . Wysun~lo si~ przeto zadanie ulepszenia . 
biegu wagonow 2·osiowych zapomocq zmiany resorow tak 
by nie ust€)powaly one wagonom 3·osiowym. Aieby t~ 
osiqgn~e, usilowano jeszcze bardziej zmniejszye ilose pior 
przez zastosowanle mocniejszej stali - zwlaszcza, ze w ten 
spos6b jui osia,gni~to dobre wyniki w wagonach miejskich 
kolei ulicznych. Dalej oczekiwano ulepszenia biegu przy 
zwi~kszeniu dlugosci. resorow. Aby jednak zapomocq prob 
dojse do wynikow wolnyeh od wszelkich zarzutow, przebu­
dowano ponadto pewl1Ci ilose 3-osiowych wagon6w przedzia­
·towych prusko-heskich na wagony 2-osiowe. Otrzymaly 
one 7-piorowe resory a dlugosci 2150 mm i przekroju 
piora 120 X 16 mm. Z odst~pstwem od kOl1strukcji dotych­
czasowej bylo rowniez dokonane z a wi e s zen i e resor6w. 
Wieszadla dotychczas mialy nachylenie 300 w stosunku do 
poziomej. Dla zapewnienia naleiytego nastawiania si~ osi 
przy biegu po lukach, nachylenie to powi~kszono do 700. 
Os teraz dopiero mogla swobodnie si~ nastawiac. eel "osi 
zwrottiej" przez to dopiero osi'lgni~to. 

Jako wagony porownawcze, przysposobiono pewn~ Hose 
3-osiowyeh wagon6w jednakowej budowy i jednakowego wie­
ku. Otrzymaly one panwie i zestawy \wlowe zupelnie jedna­
kowe co do jakosci z wagonami przebudowanemi. leh stan 
utrzymania nie rOinit si~ zupelnie od tamtych. Z wagonow 
tych byly zastawione 2 poci~gi probne~ jeden 3·osiowy i jeden 
2·osiowy - kt6re uruehomiono w jednakowych rozkladach 
jazdy w berli6skim ruchu okolnym, w najniekorzystniejszych . 
warunkach. Nast~pnie puszczono jeden pocia,g osobowy, 
z wagonow przebudowanych, dalekobieiny i jeden poci~g 
berlinski podmiejski. Proby zadowalaly pod kaidym 
wzgl~dem. Bieg wagonow 2-osiowyeh 0 resorach najnowszej 
konstrukcji-pod wzgl~dem pionowego spr~zynowania-jest 
co najmniej r6wnowartosciowy biegowi wagonow 3-osiowych, 
pod wzglE:dem zas bocznych ruchow jest nawet istotnie lepszy . 

Po 18-miesi~cznem kursowllniu, pocia,gi probne zostaly 
z~a~ane ,gru?townie pod w,zgl~dem zuiycia obr~czy i pan­
"':1, Jak rOwnt~i stanu resorow. Dostrzegalnych roznk zuiy­
Cia przy 2-oslOwych wagonach, w·porownaniu z 3 osiowerni 
nie znaleziono. Bieg wagon6w przebudowanych - w kon­
eu-byl rownie dobry, jak na pocz~tku okresu probnego. Opor · 
w biegu zmniejszyl si~ istotnie. Zmniejszenie wagi przy 
przebudowie wynosilo oko1o 7% wagi wlasnej wagonu. Dla 
wzmocniepia belek pod1uznych, musialy one otrzymac pod­
ci'lgi, kt6re odpadaj'l w nowych projektach wagon6w z ielaz­
nemi szkieletami pude!. Dlatego tei zmniejszenie wagi tych 
ostatnich bE;dzie jeszcze wi~ksze. 

Oszcz~dnosci przy uiyciu wagonow 2-osiowych Sq bar. 
dzo znaczne; Koszt nabycia i utrzymania osi srodkowej cal­
kowicie si~ zaoszcz~dza, poniewai, jak tego dowiodly pr6by, 
osie koncowe nie powodujq w6wczas iadnyeh wydatk6w 
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zwi~kszo~ych, naprz>:klad smarow. Wyniki prob z przebu­
dowanemt wagonaml Sq tak pomyslne, ie budowa na nowo 
3·osiowych wagonow nie jest brana nawet pod uwag~. Prze­
ciwnie, rozwaiana jest sprawa przebudowy posiadanych 
3-osiowych wagonow zapomocCl ustini~cia srodkowej osi -
zwlaszcza, ie koszta przebudowy w duiej cZE;sci pokrywa 
wartose zwalnianych i cz~sciowo dajqcych si~ uiyc z powro­
tern starych cz~sci. Proby pozwalajClce oczekiwac dalszego 
ulepszenia spr~zynowania, Sq jeszcze w biegu. 

Istotne oszcz~dnosci osiqga si~ przez odrzucenie nad­
budowki przewietrzajqcej. Koszta utrzymania dachow · wa­
gonowych konstrukcji prusko-heskiej Sq nadzwyczaj wysokie, 
poniewai uszczelnienie dachu, 

glqdanie na zewnqtrz - wobec wysokich seian czoiowych--'­
moiJiwe jest tylko wzdluz scian bocznych. 

Wiellde korzysei gospodarcze powstaj'l z z as t 0 sow a· 
n i a i e 1 a z a z ami as t d r z e w a do wyrobu cz~sci budo­
wlanych pudla wagonu. Z poczCltku jedynq pobudkq do przej. 
scia do zelaznych szkieletow pudel wagon6w osobowych byl 
w Niemczech coraz wi~cej dajqcy si~ odczuwae brak drzewa; 
nadajqcego si~ do uiytku, oraz iqdanie zwi~kszenia bezpie. 
czenstwa ruchu. Szybko wyszro jednak na jaw, ie zastosowa, 
nie zelaza, procz znacznego podwyzszenia wytrzymalosci, da­
je moznose obniienia cz~sciowo wagi wtasnej wagon6w. Sta· 
ranne opracowanie projekt6w da moznosc prostego i korzyst-

nego pod wzgl~dem gospodar. 
czym wytwarzania tych wago­
now, przez co koszta budowy 
winny bye obnizone. Obecnie 
koszta budowy drewnianych 
i zelaznych wagonow Sq jed­
nakowe, chociai wi~kszose za­
kladow budowy wagonow jesz­
cze nie jest urzqdzona tak do­
brze, by mogfa kompietnie wy­
zyskae wszystkie dobre strony 
tego wytwarzania. 

przy pionowej nadbudowce, 
pomimo wykonania ich na pod­
stawie wskazowek dlugoletniej 
praktyki, sprawia wiellde trud­
nosci. Przez nieszczelnosci, 
nie dajqce si~ uniknqc, woda 
przedostaje si~ do wewnqtrz, 
skutkiem czego pudlo wa­
gonu i dach Sq naraione na 
szybkie zniszczenie. Przeciw­
ko jednak dachom kolebko­
watym przemawiala szczegol­
niej trudnose dostatecznego 
przewietrzania. Pozatem · dach 
z riadbud6wkq przewietrzajq­
Cq okazaly si~ znacznie odpor­
niejszemi przy uderzeniach. 
Obydwie trudnosci byly po­
konane. Po wszechstronnych 
pro bach udale ii~ otrzymae 
przewietrzenie, przewyzszajqce 

Rys. 1. Podwozle I szl<ielet pudla 4-ro oslowych wagonow 
kolei szwedzkich. 

Na podstawie 15-letnieh 
doswiadczen bylych kolei prus­
ko- heskich, sporzqdzono do­
piero teraz projekty normal­
nych zelaznych wagonow 
wszystkich rodzajow. Wagony 
do pociqgow przelotowych od 
3-ch lat Sq jUi dostarczane wy­
lqcznie z zelaznemi szkieleta-

nawet dotychczasowe. Przy wykonaniu zas wagonu z ie­
laznym szkieletem, dach kolebkowaty daje si~ wykonac pod 
wzgl~dem odpornosci conajmniej rownie dobrze, jak dotych­
czasowe. Przez powi~kszenie krzywizny dachu umoiliwia 
si~ osiqgni~cie jednakowo duiej przestrzeni powietrznej 
i rownie ladnego wyglCldu, jak przy dachu z nadbudowkq. 
Nie bylo wi~c iadnej podstawy do zachowania tego osta tniego. 

Dalszq oszcz~dnose osiqgnh:to przez z m n i e j s zen i e 
wag i w la s n e j, p r z y pad a j q c e j n a jed nom i e j s c e. 
Pewne zmniejszenie wagi otrzymano przez usuni~cie nadbu­
dowki. Nast~pnie przyczynilo si~ do tego lepsze wykorzysta­
nie rozporzqdzalnej powierzchni zasadniczej i powi~kszenie 
dlugosci wagonu. P~:>niewai jest wiele ci~ikich cz~sci, jak 
zestawy kolowe, hamulec, sciany czolowe, ust~py i t. d., nie· 
zaleinych od dlugosci wagonu, to powi~kszenie tejie obniia 
wag~, przypadajqcq na jedno miejsce. . 

Oszcz~dnose na wadze, jako tez na kosztach nabycia 
i utrzymania wagonu, osiqga. si~ rowniez przez odrzucenie 
budek hamulcowych przy wagonach przedzialowych. Korba 
hamulca r~cznego jest umieszczana przy scianie czolowej 
w ten sam sposob, jak w niekrytych 20-tonnowych wagonach 
towarowych. Obslugiwanie hamulca odbywa si~ z koncowego 
przedzialu przez otwor w scianie, zamykany zapomoq klapy. 
W przedzialach 2·ej klasy takie urzqdzenie nie daje si~ wy­
konae z powodu wysokich oparc. Dlatego w wagonach tych 
dla obslugiwania hhmulca r~cznego umieszcza sj~ kolo r~cz­
ne przy scianie bocznej, pomi~dzy dwojgiem drzwi przedzia· 
lowych. . 

Zadne wqtpliwo~ci ruchowe ·nie wyst~puj~ przeciwko 
nowym ustrojom. R~czny hamulec przy wagonach osobowych 
sluzy przewaznie do ruchu przetokowego. Wagony wowczas 
s~ niezaj~te. Obslugiwaniu wi~c hamulca r~cznego nie stoi 
nie na prze,szkodzie. Do budek zas hamulcowych mozna si~ 
dostac tylko przez niewygodne wejscie na gor~, przez drzwi, 
trzymane pod iamkni~ciem. A zatem do hamulca r~cznego 
nie inoina si~ tu dostae ani pr~dzej, ani wygodniej, niz przy 
umieszczeniu tegoz w koncowym przedziale wagonu. Wqtpli­
wosci co dotego, ze w tym wypadku utrudnia si~ wyglqdanie 
hamu.kowego, nie Sq usprawiedJiwione, poniewai i wnie­
krytych wagonach towarowych 20 tonnowych, w ktorych -
dopoki jeszcze nie wprowadzono wsz~dzie hamulc6w powie­
trznych - -hamulec r~czny w ruchu stale jest uzywany, wy-

mi pudel. , 
Nader waine pytanie, czy w ruchu pociqgow osobowych 

dalekobieinych korzystniejsze jest stosowanie wagonow prze­
dzialowych, czy przejsciowych, natrafia na poglqdy roine. 
Dla kolei drugorz~dnych, Sq brane pod uwag~ tylko wagony 
przejsciowe, poniewai - wobec braku ogrodzeii przy torach 
stacyjnych - sluzba pociqgowa, dla sprawdzania dokumen­
tow podroinych, musi chodzic po calym pociqgu w czasie 
jazdy. Dla duzego ruchu masowego, z bardzo kr6tkiemi posto­
jami na stacjach, wagony przedziatowe bez wqtpienia sa. ko­
rzystne, poniewai, z powodu duiej ilosci drzwi, ulatwiajf\ wsia­
danie i wysiadanie. Sq one jednak niekorzystne pod wzgl~dem 
gospodarczym: budowa ich jest droiszaj utrzymanie licznych 
drzwi jest nadzwyczaj kosztownej trudniej jest wykonac budo­
w~ z powodu wykrojow w scianach bocznych na calC! wysokosc 
dla otworow drzwiowych. Jakkolwiek wi~c przez zastosowa­
nie ielaza osiqgni~to znaczne polepszenie pod wzgh;dem bez­
pieczenstwa ruchu, to jednak istotnie wagony przedziaiowe, 
w tym kierunku, jeszcze ust~pujq wagonom przejsciowym, 
ktorych sciany boczne Sq znacznie odporniejsze. W dodatku 
drzwi na zawiasach dajq powOd dQ cz~stych wypadkOw. 

Przy wagonach przejsciowych jest wprawdzie cokolwiek 
trudniejsze wsiadanie i wysiadanie, poniewai tylko dwoje 
drzwi jest do rozporzqdzenia. Lecz za to rozmieszczenie we­
wnC!trz wagonu jest prostsze, poniewaz moze bye pozosti:lwio­
ne szerokie przejscie po srodku, i wn~trze wagonu jest swo­
bodniejsze. Pobyt tam dla podroinych jest przyjemniejszy, 
gdyz odpadajCl drzwi na zawiasach - ktorych 5zczelnose nie 
zawsze daje si~ osiqgnqc nawet przy najlepszem utrzymaniu-­
i mog~ bye wykonane szerokie okna boczne. ezy w daleko­
bieznym ruchu osobowym, przy kursowaniu wagonowprzelo­
towych postoje rzeczywiscie mUSZq bye wi~ksze, nii przy wa­
gonach przedziaJowych, to moze bye jeszcze w~tp1iwem. Co 
najwyzej moglby wymagac dluzszego czasu niezb~dny post6j 
dla celow sluibowych - na przyklad do ladowa nia bagazy -lecz 
nie wsiadanie i wysiadanie. Przy wagonach przedzialowych 
podr6ini przed wsiadaniem muszf\ szukaedogodnego dla sie-. 
bie przedzialu, gdy tymczasem przy wagonach przejsciowych 
mogCl wsiqse do najbJizszego siebie wagonu i w razie potrze· 
by szukac poiqdanegp miejsca wewnf\trz w czasie jazdy. Bo­
czne przejscia w wagonach przedzialowych, wedlug doswiad" 
czenia, nie Sq uiywane do tego celu, poniewai Sq zbyt wqskie, 
ponadto zas po wi~kszej cz~sci lqczq tylko osobneprzedzialy. 
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Przy rozwaianiu tego pytania mOina byloby wskazac jeszcze 
na to, . ie wagony przejsciowe nadajll si~ zupelnie dobrze do 
pociCjg6w przelotowych, a wi~c do ruchu, wymagajCjcego jak­
najszybszego zaladowania, pomimo ie maj~ wi~ksz~ dlugosc, 
wi~ksz~ Hose miejsc i jedne drzwi w kaidym koiicu. 

Z powodu ich zalet, choe cz~sciowo rowniez z racji ina­
czej uksztaltowanych stosunkow, wagon przejsciowy prze-
waznie jest w Uiyciu w potudniowych Niemczech. . 

W Prusach i Hesji dotychczas dawano pierwszenstwo 
wagonom przedziatowym. Przyczyny tego naleiy szukae po 
wi~kszej cz~sci w tern, ze tutaj wagony przejsciowe nie odpo­
wiadaly wymaganiom ruchu dalekiego. Platformy byly zbyt 
wCjskie. Za ciasne drzwi na zawiasach, ktore przy otwieraniu 
zagradzaty platformy, bardzo przeszkadzaly przy wchodzeniu 
i wychodzeniu. 

Zapewne nie naleiy tutaj iapominae, ie ruch masowy 
nie zawsze daje si~ oddzielic od ruchu dalekiego. W wagonach 
przejsciowych sCj czynione proby usuni~cia wad przez urzCj­
dzenie pomostow przestronnych i wygodnych drzwi przesuw­
nych. Obecnie Sq prowadzone badania dla ustalenia wad i za­
let wagonow przejsciowych. Zestawiono dwa pociCjgi probne: 
jeden z wagonow przedzialowych, drugi z wagonow przejscio­
wych, kt6re powinny znajdowac si~ w jednakowym obrode 
nalinji 0 duiym ruchu. Przy pomocy statych obserwacji i no­
towan, winno bye ustalone, czy wagon przedzialowy rzeczywis­
cie .jeszcze rna przewag~ techniczno·ruchowll nad wagonem 
przej sciowym. 

Zapocz~tkowanie budowy zelaznych wago­
now. Berlinski Zentralamt, kierujCjcy sprawami zakupu tabo­
ru, w pewnym momencie zawiadomil zaklady budowy wago­
now, ie w czasie najbliiszym zacznCj bye wydawane zamowie 
nia na wagony osobowe wylCjcznie tylko ielaznej konstrukcji. 
Dla przystosowania si~ do wytwarzania takich wagonow, wy­
znaczono term in okolo 2-ch lat. W ten sposob budowa wago­
now osobowych w Niemczech znalazla si~ w punkcie zwrot­
nym swego roiwoju. 

Pierwsze wagony ielazne wprowadzono w Ameryce. 
Od roku 1905 rozpocz~to tam proby zastCjpienia wagonu dre­
wnianego, niedorastajCjcego jui do podwyiszonych wyma­
gan ruchu dalekiego, odpowiednim llstrojem, ktory przy je­
'dnakowej wadze, wykazywalby wi~kszq wytrzymalose na 
obciC}zenia statyczne i dynamiczne. Pr6by daly rozmaite roz· 
willzania, ktore jednak bez zmian nie mogly bye przenie­
sione na teren stosunkow niemieckich. W Niemczech prze­
dewszystkiem nie istniala potrzeba budowania mocniejszych 
wagonow, poniewai kursuj~ce tam wagony drewniane wy­
dawaly si~ jeszcze zupelnie odpowiedniemi. Rozporzlldzenie 
wydane w r. 1908, a wi~c na kilka lat przed wojnll, a doty­
cZCjce rozpoczt:cia prob z wagonami konstrukcji ielaznej, 
spowodowane bylo raczej trudnosciami w llabywaniu nie­
zb~dnego drzewa po cenie przyst~pnej, zwlaszcza, ii zakup 
drzewa "pitch pine" (sosny smolistej) na belki podluine pu­
dla wagonowego odbywal si~ tylko zagranicq. 

. Pierwsze ielazne wagony osobowe, to znaczy takie, 
ktorych . cz~sci ulegaj~ce oddzialywaniom sil zewn~trznych 

sll budowane z ielaza, podczas gdy do opierzenia wagonu 
i wewn~trznej budowy jego stosowane jest drzewo, zbudo· 
wala (w Niemczech) wytwo.rnia wagonow Van der ~uppen 
et Charlier w Kaln-Deutz. Zelazne wagony pocztowe 1 baga­
iowe do pocillgow pospiesznych, ktore przedewszystkiem 
muszll czynie zadose wysokim wymaganiom co do wytrzy· 
malosci, jako kursujllce cz~sto w charakterze wagonow 
ochronnych tUi za parowozem, budowalo Tow. Akc. budowy 
wagonow i maszyn w Garlitz (Zgorzelec). Wszystkie te wa­
gony wykazaly bieg nadzwyczaj spokojny; drgan, ktorych 
sit: obawiano, nie bylo. Ten poilldany objaw wyst~powal 
tem silniej, im dluisze byly wagony przy jednakowym prze­
kroju. ie zas wykazaly one zmniejszenie wagi 0 10% w po· 
rownaniu z wagonami drewnianemi tejie wielkosci i tego 
samego typu, wi~c stqd wynikla w ruchu ogromna oszczEld­
nose na w~glu, 0 wiele przewyiszaj~ca rozchod paliwa, po­
trzebnego do przerobki kuziennej i nadania form ielazu, zu­
iywanemu w wielkiej ilosci do budowy pude!. Z tego jui 
widac, jak wielkie znaczenie pod wzgl~dem gospodarczym 
posiada budowa wagonow ielaznych. 

Usilowania Zentralamt'uszly w tym kierunku, by po 
zebraniu niezb~dnych doswiadczeii przy pr6bnych wago· 
nach, przy wsp61dzialaniu obydwoch wyiej wzmiankowa­
nych zakladow budowy wagonow, uproscie btidow~ zelaz­
nych. wagon ow. Opracowano typy jednostkowe, ktorych pod· 
wozia, slupki pudla, zebra dachowe i t. p. skladaly si~ 
z ksztaltownikow walcowanych, uzywanych w handlu; po­
przednio uiywane wygi~te dzwigary poprzeczne w podwo­
ziu zastllPiono prostemielazem fasonowem talc, ie w ten 
sposob unilcni~to potrzeby obrobki kuziennej. Tak powstal 
szkielet pudla, zloiony z ram 0 wielkiej wytrzymalosci. 

Wyrob ielaznych wagonow odbywa si~ tak, ze podwo­
zie, sciany boczne, sciany czolowe i dach wytwarza si~ oso­
bno i dopiero p6zniej zestawia si~ je razem. 

Pod wzgl~dem wewn~trznej budowy, wagony konstrukcji 
zelaznej prawie nie rOiniq si~ od wagonow drewnianych. Jak 
wspomniano jUi wyzej, ielazo wchodzi zamiast drzewa tylko 
tam, gdzie wyst~puje pewne obcillienie. Wielkie ei~ikie bel­
ld drewniane z sosny smolistej (pitch pine) i slupy d~bowe 
odpadajq. Drzewa nadal uiywa si~ tylko na podlogi, sciany, 
wewn~trzne dzialowe, opierzenie seian, siedzenia i gzymsy. 

Tow. Akc. budowy wagonow i maszyn w Garlitz (Zgo­
rzelec) zbudowalo juz takie wagony rowniei dla szwedzkich 
kolei paiistwowych. · 

Wagony te mialy nast~pujqce wymiary: 
calkowita dlugosc lqcznie ze zderzakami . 
dlugose pudla. 
od\eglose sworzni wozk6w zwrotnych . 
waga calkowita 
ilose miejsc siedzllcych.. 
waga przypadajllca na jedno siedzenie 

21250 mm 
19970 " 
15500 " 
34600 leg 

80 " 
432,5 leg 

(d. n.) 

PRZEGL1\D PISM TECBNICZNYCH~ 

Lokomotywy 0 dodatkowych maszynach pnrowych 1). 

W ostatnich latach rozpowszechnia . siEl, szczegolnie 
w Ameryce, budowa lokomotyw zaopatl'zonych w t. zw. bo­
oster - . dodatkowe maszyny parowe do przezwyciEl:!;ania opo· 
row przy ruszaniu z miejsca Ol'az podczas jazdy na wzniesie- · 
niach. I 

W Anglji zastosowano ustroj taki 'na kolei London­
North Estern Ry do parowozu typu Atlantic (2·2.1), osiltgajBtc 
b. dobre wyniki. Parowoz6w tych, budowy 1910 roku, posiada 
wspomnialla kolej znacznlt iloM. SSt one jeszcze w zupelnie do-

' brym stanie, ty lko ich wag a cierna i sila pociltgowa nie od­
powiada nowoczesnymwymaganiom ruchu pociStgow. 

1) The Engineer, 8 lutego 1924 r. 

Postanowiono wiElc zaopatrzy6 te parowozy (0 wadze '15 t 
nie liczStctendra) w maszyny dodatkowe, w nadziei uzyskania 
st~d mo:!;nosci u:!;ycia ich jeszcze przez czas kilku la.t do obslugi 
ci{j:!;kich poci~gow osobowych. 

Dodatkowe maszynymaja, 254 mm sl'ednicy cylindra 
i suw 305 mm. Sila poci~gowa g16wnego cylindra wynosiok. 
7,8 t i wzrasta przez dodanie dodatkowego cylindl'a 0 ok. 50%, 
bo do 11,9 t. . 

Maszyna dodatkowa miesci siEl pod budk~ maszynisty 
i napEld przenosi siEl na tylnlt os parowozu zapomoc8; przekla­
dni zElbatej, jak i w dawniejszych tego l'odzaju ustrojach; r6.~ni­
ca. poleca tylko na tem, :!;e wprowadzono tu posrednie kolo ZEl· 
bate, zamocowane w dzwigni wychylnej i la,cz9tce 2 inne kola 
przekladni: kolo umieszczone na wale korbowym maszyny 
z umie.szczollem na osi napEldnej. Kolo posrednie wylBtcza sa-
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moczynnie nap~d w razie ruchu wstecznego parowozu (gdyz jest 
to parow6z osobowy), natomiast wl~cza nap~d samoczynnie 
wtedy, gdy pr~dkoM jazdy spada ponizej 18 km/godz., wreszcie 
po osi~gni~ciu prqdkosci ok. 34 km/godz. wyl~cza ponownie. 

WJ:~czanie to i wylacznie odbywa si~ drog~ podnoszenia, 
wzgl. opuszczania dzwigni, z umieszczonem na niej kolem z~­
batem, zapomoc~ spr~zonego powietrza dzialajllcego na od­
powiedni tloezek w cylindrze powietrznym. Tlok ten jest 
sztywnie zwi~zany z dzwigni~, zas powietl'ze spl'~zone doply. 
wa do cylindra przez zaw6r, otwieraj~cy si~ w zaleznosei od 
ilosci obrot6w kola nap~dowego parowozu . . 

Ry,s. 1. Przekladnia z~bata od dodatkowej maszyny parowej. 

Doplyw powietl'za dog6rnej ' cz~sci cylindra wl~eza pl'ze 
kladni~; gdy zas pl'zekladnia rna bye wyl~ezona, powietl'ze 
zostaje wypuszczone z eylindl'a i dolna spl'~zyna przesuwa tiok 
na dawne miejsce, podnosz~c dzwigni~ z kolem z~batem. 

Oiekawe badania z maszyn~ dodatkow~ 2 - cylindl'ow~ 
. przepl'owadzono w Am~ryce, w labol'atorjum parowozowem, 
okreslaj~e pl'zy r6znych pr~dkosciach i obcillzeniach, sH~ po­
cil\gow~, zuzycie pary i sprawno§C mechaniczn~ 2). Obliczona 
z szeregu bada:ii., przy stalej pr~znos.ci pary i stalej pr~dkosci 
jazdy, sprawnose mechaniczna maszyny wyniosla 95%. Tak 
wysoka wartosc "tJm.ch tlomaczy si~ b. dogodnemi warunkami 
pracy pl'zekladni z~batej (14: 36), zanurzonej w k~pieli oliwnej. 

Moc na hamulcu byla stale proporejonalna do 'pr~znosci 
pary dolotowej, sila Poeillgowa spadala przy wZl'astaj~cej pr~d­
kosci z 4,St do 3,0 t; zuzyciewody przytem bylo prawie nie­
zmiennei wynosilo srednio 10 kgjKM godz., a wi~c bylo b. wy­
sokie, co badaj~"cy tlomacz~ sobie niskiem przegrzaniem pary 
0(30 - 35° 0). 

Procz badalllaboratoryjnych, przeprowadzano tez badania 
na szlakach, gdzie wyjasniono, ie parow6z 2 - 3 - 1 moze z la­
twoscill wieS6 na ,,,"zniesienie 7%0 pociq,g 0 wadze 2260 t, co 
przedtem bylo mozliwe tylko przy' uzyciu 2-ch lokomotyw. 

Czas sluzby lolwIDotyw , ameryk8liskich. 
W Europie rozpowszechniony jest s~d, iz parowozy Sll 

budowane w Ameryce na kr6tkie okresy eksploatacji. 
W istocie parowozy s~ cZ~Bto wycofywane z obiegu przez 

Towarzystwa kolejowe po doM kr6tkim okresie pracy, przy­
czyne, tego jest jednak szybki wzrost wymagan co do mocy 
i sprawnosci lokomotyw, nie zas zly ieh stan. 

Eng i nee r i n g, podnosza,c t~ okolicznoS6, pl'zytaczanast. 
dane co do ilosci i chal'akterystyk pai'owoz6w amerykanskich. 

Ogolna ilose lokomot.yw wynosi na kolejaoh St. Zjedn. 
75962;parowozy wycofywane z obiegu majst srednio ok. 30 lat 
sluzby poza sobst. . 

Jak si~ zmieniala waga parowozow r6:znych typ6w (nie 
liczsto wagi tendra) w cie,gu ostatniego 50·lecia, obrazuje po 
ni:Zsza tabelka ( w tonnach am,): 

----~------~! --------------------~~~--------------Rok I Parowozy osobowe Parowozy towarowe 

1870 
1880 
1890 
1900 
1910 
1920 

2-2-0 4-4-2 4-3-1 1-4-0 1-4-1 

29,8 
32,6 
39;8 
50,8 72,5 

90,6 113,5 
127,0 

40,8 
45,3 
54,4 
80,7 

104,0 
113,5 

113,5 
145,0 

Jak widzimy z tego wykazu, juz w ci~gu paru dziesi~t­
k6w lat dokonywala si~ tak ogromna zmiana wagi lokomotyw, 
ze powstawala koniecznosc zast~powania niezu:2:.ytych maszyn 
nowemi. 

V .. D. 1. M 20, 19:24: 

W ei!\gu 20-1ecia 1900 - 1920 waga ta zmienHa si~ 
z 50,8 do 127,0 t dla parowozow osobowyoh, zas z 80,7 do 145,0 t 
- dla ciflMrowych, 30-1ecie zas 1890 - 1900 charakteryzu­
je zwi~kszenie wagi parowozow osobowyoh 3,2-krotne (39,8 
wobec 90,6 t) i 2,8·krotne - towarowyoh (odp. 54,7 w stos,un­
ku do 145,0 t). 

Rownolegle ze wzrostem wagi i mocy lokomotyw, rosIa 
te:Z pojemnosc wagon6w oraz wytrzYlllalosc tOl'll i most6w (do 
ci~zenie osi 30 t w r. 1920, zamiast 13,5 t w r. 1890).Wzrost 
ten jednak si~ga juz granic obecnych moiliwosci teehnicznych, 
gdyz dalsze powiflkszenieo bci!\zenia osi wywolywalyby juz 
uszkodzenia szyn i obr~czy w miejsoach ich dotYku. Dotyk ten 
nast~puje, skutkiem odksztaleenia spr~zystego; wzdluz pewnej 
powierzchni, kt6rej pole zale:zy od sl'ednicy kola. Srednicy tej 
jednak nie zamierza si~ weale zrriieniac. 

Natomiast nie zmjeniaj~c najwi~kszego obeilltzenia osi, 
mozna, jak wiadomo, powi~kszy6 wlig~ i sil~ poci~gow~ lokomo­
tywy droge, zwi~kszenia il08ci osi; to tez tq, drog~ musi post~­
powa6 obecnie kolejnictwo amerykanskie, zamielliaj~c typ 
"Pacific" typem "Mountain" 2·4-1 w l'uohu osobowym, zas 
"Mikado" 1-4-1 zast~powa6 "Santa Feu 1-5-1 lub parowozami 
typu Mallet'a - w ruehu towal'owym. 

Jak wskazuje tabela I, zwi~kszenie wagi lokomotyw od­
bywa si~ w coraz wolniejszem tempie i obecnie wycofywanie sta­
l'ych maszyn ze wzgl~dl1 na ich moc i _wag~ zmni~jsza si~, pl'ze­
dlu:Zaj!\c wiek ozynnyparowoz6w. Powstaje natomiast ten­
·dencja ku ternu, by wpierw nim dalej powi~ksza6 parowozy', 
wzmocni6 ustroj wagollow, kt6ry pozostar znacznie w tyle. 

Tabela II podaje sredni okres sluzby parowozow w ostat- . 
nich latach na kilku drogach zel. amerykanskich: 

------------~----~~~--~-------
j 

lIose parow'j Olues sluzby 
Nazwa kolei 

, & Reading Ry 
Milwaukee & St. Paul 

Philad 
Chic., 
Baltim 
Atchln 
Union 
Sea boa 
Chic., 

ore & Ohio 
son, Topeka & S. Fe 
Pacific System 
rd Air Line 
Burlington & Qitiney 

Rok 

1922 
1918 -1920 

1922 
1909 - 1923 

1923 
1922 

czyn. I wyeof, par. wycof., lat 

1105 234 29,0 
2045 208 35,5 
2622 495 29,9 
2159 59 33,3 . 
1883 

" 
28,7 

606 18 30,0 
1950 26 35,5 

Widzimy wi~c, ze sredni okr!)s sluz.by parowozu na tych 
7· miu drogaeh :zelaznych waha si~ od 2S,7 az do 35,5 lat. 

Przyszle o-lecie lotnictw8. 
W l'eferacie, wygloszonym na tegorocznym kongresie 

Instytutu Przewoz6w (Institute of Transport) w Anglji, plk. 
Briston, m6wie,c: II 0 przyszlem, 5-leciu lotnictwa«, wskazal na 
utrudnienie jakie powstaje dla organizacji komunikacji lot­
niczej ~kutkiem przerw zimowych. Wydatki zim~' s~ dose 
znaczne, zas dochod6w niema, nadto po przerwaniu 10tOw SSt 
pewne trudnosci z ponownem ioh podejmowaniem. Poniewa:Z 
nie mozna narazie l'ozwin~c wi~kBzej komunikacji osobowej 
zimllt, ze wzgl~du na nieodpowiednie, pogodE} oraz kr6tki dzien, 
nale:zy zwi~kszye w tym okresie moh towal·owy. T.en ostatni 
wspomaga ju:/; komunikaoj~ osobowlIt w stopniu zadowalajt\cym 
na linji London- Bruksella· Kolonja. 

W6wezas gdy ruch rl1ch osobowy w styczniu r.b. spadl 
na tej linji, w p01'6wnaniu z lip cern 1923, w stosullku 1: 13, 
l'uch towarowy l,!cznie z osobow-ym (w odpowiedniem przeli­
czeniu) zmienil si~ w tym samym okresie tylko ja.k 1: 4. Linja 
przewozila po 50 t przesylek dziennie i byla zmuszona cz~sto 
odmawiae ich przyjmowania. 

Ci~zar oplacajBtey sw6j przewoz stanowi okolo 25% calej 
wagi samoloiu z ladunkiem. Gdyby waga samolotu Ii< silni~iem 
moglabyc zmniejszona 0 l/~ leg na 1 KM, w6wczas ladunek 
uzytlilczny, oplacaj~cy si~, m6g1by' bye znacznie powi~kszODY . . 

Silniki chlodzone wodBr uwaza autor za odpowiedniejsze niz 
chlodzone powietrzem i wr6zy im wiEjksze zastosowanie w przy­
szlosci. Spodziewa si~ on, iz wkr6tce uda si~ uzyskae, kon· 
strukcj~platowc6w 0 wadze do 9 leg, na 1 KM, z czego . ok. 
3 leg b~dzie stanowil ladunek u:zytecznny. 

Omawiaj!\c oszcz~dn08ci na paliwie do silnik6w, wskazu­
je autor system Ricardowtryskiwania zdwojonego, z zastoso­
waniem jako paliwa nafty, oraz system 2-paliwowy (nafta+spi­
rytus), przyczem . ten ostatni jest wtryskiwany dodatkowo 
samoczynnie. 
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W SPRAWIE HAMULCOW DO TABORU KOLEJOWEGO. 

W ZWillZku z zamieszczonym VI N2 24 HP r z e g I lj d u Te c h -
n i c z neg 0 u, z d n. 10 czerwca r. b. artykulem p. ini. Stanislawa 
Nehringa p. t. .Hamillec w ruchll towarowym kolejowym",otrzymalismy 
odMinisterstwa Kolei Zelaznych nastE:pujljce wyjasnienie, z prosblj 
o jego zamieszezenie: 

"PoIityka hamulcowa" nie jest tylko wewnc:trznlj sprawlj Mi­
nisterstwa Kalei, a mic:dzynarodowll, opartlj na klauzulach Traktatu 
Wersalsldego, kt6re Polska wraz ze sprzymlerzonymi bc:dzie musiala 
wsp61nie wykonae. 

StosujljC si~ do tych klauzul, Min. Kolei hamulec proiniowy 
Hardy'ego stopnlowo likwiduje, wprowadzajljc obok niego Westing­
house'a, nowy zas tabor zaopatruje w hamulec wylljcznie sprzc:iony 
Westinghouse 'a. .. 

Co sic: tyezy wtasnych wytworni hamulca zespolonego, to Mi­
nisterstwo Kalei bezwzgl~dnie stoi na stan()wiskll popierania ich. 
Odnosnie wic:c Zakladow Mechanicznych I Odlewni metalow .lni. Sta­
nislaw Nehring, Pawel Jasinski i S-ka" wydalo odpowiedni okolnik 
do Dyrekcji Kolei Panstwowych I, w miar~ wytworczosci fabryki, wy­
daje zamowlenia. 

Zarzuty wic:e, ezynlone przez Ini: Nehringa, Slj zupelnie niczem 
nle spowodowane. 

Naczelnik Wydzialll Prezydjalnego 
(podpis). 

Poniewai wyjasnienle powyisze zdajc sl£: polegac na nieporozu­
mleniu, Redakcja uwaia za konieczne zaznaczyc, ie omawiany artylml 
nie mial na celu wykazanla potrzeby prowadzenla przez M. K. Z. zu- . 
pelnie samoistnej polityki hamulcowej, ani propagandy fabryki, ktorcj 
alitor iest udzialowcem. 

'Sprawa ta byla traktowana znacznie szerzej, maj:jc na wzglt:dzie, 
ie stworzenie fabrykl, mog1!cej zagwarantowae polskim kolejom dostawc: 
dobrych hamulcoW' w calej rozciljg!osci, bez ezynnego poparcia Mlni­
sterstwa, przekracza moiliwoSci jednej osoby lub jedncj nleduiej wy­
twomi (przyldad Westinghouse'a I Knorra). 

Tymczasem niezaleZnosC w tym wzgl<:dzle od firm zagranicznych 
wydaje sic: nam zagadnieniem bardzo waznemi trosk~ 0 osiljgnit:cie 
tej niezaleinoscl uwaiac moina za obowli\zek kot technicznych i prze­
mysfowych. 

Stworzenie krajowej wytworni hamulcowej, mog1!cej calkowicie 
zaspokoit potrzeby naszego kolejnictwa, procz wyelim!nowan!a wply­
wow firm niemieckieh na rynku polskim, mogloby nadto pociljgnljC za soblj 
dalsze ulepszenie wytworczosci naszej w tej dziedzinfe. Nle majljc bo­
wiem warunk6w teehnlcznych na hamu\ce, a posiadaj~c ich czt:sci, wy­
twarzane czasem w drobnych warsztatach mlejscowych, nie zawsze 
mogljcych wyrabiac je z naleiytlj precyzji\, moZna sit: spodziewac zro­
zumialych w tych warunkach brak6w w tych odpowiedzialnych mecha­
nizmaeh. Scentra\izowanle wic:c wytworczosci w wic:kszych i naleiycie 
wyposaionych zakladach mogloby dac, zdaniem naszem, wielorakie 
korzysci ko\ejnictwu ' polskiemu i tylko 0 te korzysci, nle zas 0 zyski 
wytworcow, pismu naszemu chodzllo. 

Redakcja. 

Kongresy i Zjazdy. 
ZJA.ZD KOLEJOWY 1 WYSTAWA W BERLINIE. 

Jak juZ donosilismy w naszem pismie ') w dniu 22-27 wrzesnia 
r. b. odb~dzie si~ w Berlinie Zjazd Kolejowy, pO!i\czony z szeregiem 
pokazow I wystawlj kolejnictwa. 

Na program Zjazdu sklada sl~ szereg reieratow, m. in. kilka opra_ 
cowanych przez inzynierow szwedzkich, holenderskich, amerykanskich, 
allstrjaci<ich i rosyjskich. 

Wainlejsze z nich sf! nastc:pujqce; 
Organizacja masowyeh przewozow cic:iarowych. 
Korzysci gospodarcze przewozoW' masowych, . ze szczegolnent 

uwzgl~dnieniem doswladczen szwedzkich w dzledzinie prze­
wozu rudy - (referat szwedzki). 

Hamulce kolejowe I iet! znaczenle praktyezne. 
Ustroj torow i mostow - (prof. Strelecki, Moskwa). 
Wzmocnienla mostc)w ielaznych drogf! feh obetonowywanla. 
Podstawy naukowe Dudowy i wzmaenlania mostow (refer. niemiecld). 
Loiyska kulkowe i krqikowe (refer. niemieckl). 
Loiyska sltzgowe n" 
Normalizacja i budowa zamienna w dziedziniekolejek i tramwajow. 
Dragl ulepszenia sprawnosci cieplnej lokomotyw, (refer. nlemiecki). 

---
I) . Por. Przeglqcl Techniczny Ng 20 r. b. str.326. . 

Zastosowanie skraplaczy do parowozow. 
Opalanie parowozow pylem wc:giowym, V. Z. Casacristi, N.-York. 
Lokomotywy dieslowe - (orof. J. Lomonosow, Moskwa). 
Normaifzacja i specjalizacja w budowle parowozow. 
Zeiazne skrzynie ogniowe i ich obrobka (p. C. A. Seley, Chicago). 
Napc:d zapomoclj gazu ssanego (ref. niemiecki). 
Kola lane utwardzone i ich znaczenie w kolejnictwie (ref. austr.). 
Urzqdzenia przetokowe z hamlllcami torowemi(ref. niemieckl). 
Wykresy przebiegow (prof. dr. Muller, Drezno). 
BlIdowa lokomotyw elektrycznych. 
Elektryfikacja kolei austrjacldch. 
Elektryfikacja kolei szwajcarskich (refer. szwajcarsld) . 
Urzljdzenla sygnalizacyjne wzdlui kolei elektryeznych 0 prljdzle 

zmlennym (refer. szwedzki). 
Amerykanskie metody sygnalizacj! i samoczynnej kontroll pocilj' 

gow, (p. Balliet, N. York). 
Oospodarka warsztatowa na kolejach niemieckleh. 
o warsztatach kolejowych (refer. szwedzki). 
L)worce przetokowe i technika przetokowa, (prof. dr. Blum, Hanower) 
Dworce spadowe (ref. holend.). 
Dworce osobowe (ref. nlemiecki). 
Koszta wlasne ruehu kolejowego i metody ulepszenia sprawnosc! 

legoi. 
Tune! podwodny z obniieniem poziomu wad zask6rnych (oraz 

zwiedzenie tunelu pod Szprewlj.). 

* * 
Zorgahizowana na czas zjazdu wystawa obejmowae rna ok. 120 

lokomotyw najnowszych typow, (wsrod ktorych bc:dq tei parowozy 
Polskich K P., blldowane w Niemczech), m. In. turbolokomotyw~ 23 ?n 

dluglj, 6 lokomotyw z siln. Dlesela, Iokom. benzynowe I benzolowe, 
wagon pc:dzony silnikiem na gaz ssany. Nadto majlj bye v.:ystawione 
Iokomotywy e1ektryczne rozmaitych ustrojow, jednofazowe pospleszlle, 
ciE:iarowe, akumulatorowe i in. Wreszcie parowozy wljskotorowe, bezo­
gniowe, powietrzne, wyci'lgowe i in . 

Dzial wagon ow obejmuje ok. 140 eksponat6w rOinych ustrojow, 
m. in. ogromny wagon 120 t-owy, rozmaite wagony 50 I 60-t-wc 
z urzljdzenlaml wyladunkowemi, wagon do przewozu pylu wc:glowego 
z wyladowaniem pneumatycznem, chlodllie i t. p. 

DaIsze dzialy zawlerae b~dll urzljdzenia przetokowe i torowe 
(hamu1ec torowy, jakonowosc), urzqdzellia sygnalizacyjne, cz~sci 10ko­
motyw, wozow i torow, narzc:dzia i ufz<\dzenla · warsztatowe. 

Na specjainych torach wystawowych odbywac sic: bt:dlj probne 
jazdy. Jednoczesnie urzqdzona bt:dzie jazda dla proby hamulcow (90-
oslowy poclljg IID-Zug"). 

Wystawa bc:dzie otwarta do 5-go. paidziemika. 

KRON I KA. 

STRAJK I PRZEDf.UZENIE CZASU PRACY NA G. SLJ\SKU. 

Na tie dljien do przedluienia czasu praey, ktore (jak niejedno­
krotnie zaznaczano w naszem pismie) stalo !?it: jedynym i koniecznym 
Modkiem obnitenia kosztow wytw6rczych w hutnictwie ielaza, wygoro­

. wanych u nas w porownaniu z zachodnimi sllsiadami, wynikl zatarg 
pOniit:dzy przemysloweaml a robotnikami zakonczony strajldem. 

Strajk objql z gorlj 150000 robotnlkow, zatrudnionyeh w gomic­
twie i zakladach hutniczych I trwal od 3I-go \ipea do polowy b. m. 

W tym czasie odbyly sic: Iiczne Isonfereneje, ktore na szcz~§cie 
doprowadzily w konCll do kompromisowego porozumienia obu stron. 
Dlugle jednak bezrobocie spowodowalo dotkliwe straty zarowno pra­
cownikow, jak pans twa. 

Nowy uklad, regulujljey stosunkl pomic:dzy robotnikaml a praco­
dawcami, obowiljzujljcy do konca r. b. prz ewiduje przedlutenle cza­
su praey w hutnictwie zelaza do 10 godz. oraz pewne zmniejszenie 
deputatu wc:glowcgo, natomiast zachowuje w gomictwie i hutnictwie 
innyeh metali 8-godz. dzlen roboczy. 

Strajk, ktory poruszyl i zaniepoko!l szersze kola spoleezenstwa 
naszego, a w szczegolnie kola techniczne, ujawni! wiele brakow w iy­
elu gospodarczem i politycznem Slljska. 

Przyczyny bowiem jego kryjlj sic:, jak si~ zdaje, zarowno w po­
st~powaniu przemyslowcow, nie IicZljcych si~ wldocznie z groinemi 
nastc:pstwami wygorowanych ieh tendeneji, jak tei w demagogieznej 
agUacji partyjnej tych, co chclj uchodzlc za obroneow robotnlkow i nie 
patrzljc na dobro gospodarki narodowej prowadzq walk~ 0 8-godz. dzien 
pracy, wreszcie w brakll sHnej n;k\ i cgzekutywy wsr6d sfer rZljdowych. 

Wydawca: Spo!ka z o. o. nPrzeglljd Techniezny". Redaktor odp. Ini. CZESf.AW MIKULSKI 
Drllkarnia Techniczna, Sp. Akc., w Warszawle, ul. Czackiego 3- 5 (Omach Stowarzyszenla Technik6w). 
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