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Zagadnienia wspélne dla réznych

Srodki i urzadzenia, jakie nalezy zastosowaé przy
trakcji elektrycznej dla osiagniecia oszczednosci,
poczynajac od wytwérni, a konczac na wale sil-
nika ze szczegélnym uwzglednieniem zawordw
rteciowych ).

Aa 105

W bardzo obszernym artykule autor daje przeglad obec-
nego stanu urzadzen elekirycznych Austrii, Niemiec, Danii,
Norwegii, Szwecji, Finlandii, Polski, Wegier,
Jugostawii, Bulgarij,
W krajach tych rozpowszechnia si¢ pobieranie energii z sieci
przemyslowych pradu zmiennego

Czechosto-

wacji, Rumunii, Grecji i Turcji.

i przetwarzanie jej na
prad staly przy pomocy prostownikéw rieciowych, na prad
zmienny za$ o czeslotliwosci trakcyjnej — w przetworni-
cach obrotowych., Zmniejszenie rozchodu energii uzyskuje
sie przez wzmocnienie, zwlaszcza przy wyzszych napie-
ciach, izolacji sieci i przez zmniejszenie ulotu, przez réwno-
legte laczenie przewoddw jezdnych, przystosowanie ruchu
podstacyj do kazdoczesnego zapotrzebowania energii, pra-
widlowy podzial na odpowiednie podstacje obcigzenia bez-
watowego, zmniejszenie cigzaru wlasnedo pociggow, zmniej-
szenie ich oporéw mechanicznych i powietrznych oraz przez
cdzyskiwanie energii hamowania,

Straty energii w liniach przesylowych wynosza od 7—20%.
Podstacje
nos$é (98,5%), nastepnie ida podstacje prostownikowe (93% ),

transformatorowe posiadajg najwicksza spraw-

oraz przetwornicowe; podstacje silnikowo-pradnicowe posia-
daja sprawnosé najnizsza, dochodzaca do 83,2%;. Prostowniki
z siatka sterujaca sa stosowane przede wszystkim w celu za-
bezpieczenia prostownikdéw przed zaplonem zwrotnym.

Straly energii w liniach przesylowych wynosza od 7—207%;.

Lokomotywy z napedem osi indywidualnym sa o 30—
50% lzejsze od lokomotyw z napedem skojarzonym; w lo-
komotywach i wagonach motorowych stosuje sie prawie
powszechnie lozyska kulkowe i rolkowe; w niektorych kra-
jach przy hamowaniu pociagéw odzyskuje sie energic w wy-
sokodci 169, a nawet do 45% energii hamowania,

*) Dalszy ciag not. Aa 104 z Nr. 2/78.

rodzajéw komunikacii

W zakorezeniu artykulu podano zestawienie kwestio-
nariuszow, na ktorych zasadzie opracowano artykul.

(E. R. Kaan Bulletin de
[nternationale du Congrés des
luty 1937, Nr. 2, str. 36068].

l'"Association
C h e-

minsdeFer,

Wyznaczanie robocizny na biezace utrzymanie
torow kolejowych.

Ab 84
[losé robocizny, jak wiadomo, uzaleiniona jest od roz-
maitych czynnikéw, kiére mozna podzielié na naslepujace
grupy: czynniki trasy, budowy, ruchu, atmosferyczne, nad-
zwyczajne, zasadnicze i stale. Analizujge szczegolowo te

czynniki okre$lamy je za pomocy umoéwionych znakow
i lworzymy pewien wzor, Wzér ten, kiéry ma sfuzyée do
uzytku praktycznego, oczywiicie nie moze byé zbvt skom-
plikuwany, jednakze winien w najszerszej mierze obejmo-
waé wszystkie czynniki.

Podajac wzor, autor szczegolowo anmalizuje go, podaje
liczbowe wartc§ci spolczynnikow, opierajac sie na zebra-

P. K. P, i przychodzi do

wniosku, 2e wartosci tych spélczynnikéw odpowiadaja rze-

nym materiale statystycznym

czywistosei, pomimo, iZz liczbowe wartodci spotczynnikow
wahajg sie w pewnych granicach. Autor podaje zestawie-
nie iloéci dniéwek rzeczywistych oraz abliczonych za po-
mocg jego wzoru dla 17 jedno i dwutorowych linij kolejo-
wych, z kiérych to zestawien jasno wynika praktycznosé
omawianego zostalo wyrazone

w opinii inz, B. Hummela na V Zjezdzie Inzynieréw Drogo-

i zyciowosé wzoru, Cco
wych w r. 1934,

(W. Jacyna, Inzynier
Nr. 2/150, str. 68}.

Kolejowy, Luty 1937,

Kola sprezynujace.
L |

Ac 112
Szkodliwy wplyw nieodspreivnowanych mas na toro-
wisko 1 tabor kolejowy jest oddawna znany; przy zasto-

sowaniu trakcji elekirycznej sprawa jeszcze si¢ pogarsza,
wypadkach silniki
.za nos' bezposrednio na osi i zwigkszaja bardzo powaz-

bo w wielu trakcyjne sa zawieszone

nic cigzar nieodsprgiynowany.
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W celu usunigcia wzglednie zmniejszenia szkodliwych
skutkéw dziatania nieodsprezynowanych mas, czyniono wiele
prob z kotami elastycznymi; przy ich konstruowaniu stoso-
wano wkiadki gumowe najprzerdzniejszych typéw pomigdzy
obrecza, a kolem bosym.

Poczatkowo objetosé tych whkladek bytla
i dzialanie amortyzujace drgania bylo réwniez male. Na-
stepnie zwickszono znacznie objgto$é whkiadek gumowych
i w jednej z konstrukcji zastosowano nawet gumowe szpry-
chy. W oslatnich konstrukcjach zastosowano specjalne spre-
zyny zamiast gumowych wkiadek, co ma daé¢ doskonale
wyniki. W artykule znajdujemy opis konstrukeji elastyecz-
nych kol roznych typéw ilustrowany dziesigcioma rysun-
kami kot z wkladkami o malej objetosci gumy i réwniez
dziesiecioma rysunkami ké! nowych typéw z wkladkami gu-
mowymi duzej objetosci.

W dalszym ciagu artykulu znajdujemy pieé kolejnych
szeregéw wykreséw, ilustrujacych drgania réznych czedci
taboru przy stosowaniu kél nieelastycznych i elastycznych
réznych typow.

Reasumujac swe wywody autor stwierdza, ze zastoso-
wanie kot elastycznych daje nastepujgce wyniki:
kroétko-falowych

nieznaczna

1) zmniejszenie halasu i ograniczenie
drgan, powstajacych w czasie ruchu;

2) znaczne zmniejszenie sil dynamicznych, dzialajacych
zaré6wno na szyny, jak i na tabor; zmniejszenie tych sit
pociaga za soba zmniejszenie zuzycia szyn i obreczy, chroni
réwniez silniki i przekladnie zebate od uszkodzen;

3) zmniejszenie bocznych uderzen obrzezy o szyny
i zmniejszenie odpowiednich drgan taboru; zmniejszenie ha-
lasu przy przejezdzaniu lukéw i zwigkszenie czasu trwa-
nia obrzezy;

4} umozliwia zastosowania pudla lzejszej budowy wsku-
tek zmniejszenia wielkosei sif, dzialajacych na nie w czasie

ruchu wozu.

(A. von Lengerke,
Nr. 3, str. 64).

Verkehrstechnik5IL 37,

Kilka nowych typ6w trakcyjnych silnikéw

Diesel’'a w Niemczech.

]
Ac 113

Wskutek wskazowek czynnikéw rzadowych w Niemczech
i Zarzadu Panstwowych Kolei Niemieckich szereg firm roz-
poczelo produkcje plaskich silnikéw Diesel'a, ktére moga
byé umieszczane pod pudlem wozu silnikowego, co daje
znaczne oszczednosci i pozwala na calkowite wykorzysta-
nie miejsca wewnatrz pudia dla umieszczenia pasazerow
i ich bagazy.

Zaklady Biissing-NAG wypuscily na rynek 6-cylindrowy
silnik mocy 140/150 KM przy 1600 obr./min.; rozchéd pa-
liwa wynosi 220 g/KMgodz., a cigzar calego silnika wraz
z pradnica rozruchowa — 885 kg. Jest to wlasciwie pio-
nowy silnik o szeregowym umieszczeniu cylindrow, umiesz-
czony poziomo bez zasadniczych zmian konstrukeyjnych.

Zaklady Deutsche Werke wyprodukowaly 8-cylindrowy
silnik specjalnego typu; cylindry sa umieszczone naprze-
ciwko siebie po cztery z kazdej strany, Moc silnika 180 KM,
moc pradnicy, przeznaczonej do rozruchu i do ladowania
baterii — 1,2 kW, Ciezar silnika wynosi 1240 kg, co sta-
nowi 6,8 kg/KM, Badania laboratoryjne rozchodu paliwa,
wykonane w ciggu 100 godzin przy obciazeniu od 3/4 do 4/4
mocy nominalnej, wykazaly, Ze wynosi ono 200 g/KMgodz.

Firma Henschel zbudowala plaski 12-cylindrowy silnik
o mocy 300 KM; cylindry sy umieszczone po 6 naprzeciwko
siebie. Silnik jest przeznaczony do bardzo szybkich wozéw
zaréowno drogowych, jak i szynowych.

Zaktady Deufz wypuscitly na rynek réowniez 12-cylindro-
wy plaski silnik mocy 275 KM przy 1500 obr./min. Cylindry
sa umieszczone naprzeciwko siebie, po 6 z kazdej strony.
Jakkolwiek przy budowie silnika stosowano lekkie metale
w nieznacznej ilosci, cigzar jego nie jest duzy, wynosi bo-
wiem 7 kg/KM,

Firma Magirus, ktéra przystapita do fuzji z firmg Deufz,
zbudowala najmniejszy z 12 cylindrowych silnikéw o mocy
zaledwie 160 KM przy 2100 obr./min. Ciezar silnika wynosi
840 kg, czyli 52 kg/KM.

Zaktady Vomag wypuscily poczatkowo na rynek pozio-
my 8 cylindrowy silnik, ktérego budowa byla oparta na
silniku pionowym. Nastepnie zostal wyprodukowany silnik
12-cylindrowy mocy 350 KM przy 1500 obr./min. Ciezar
tego silnika wynosi 1750 kg, a rozchéd paliwa — 217
g/KMgodz Silnik ten jest przystosowany do umieszczania
w tylnej czedci wozow,

(L.K., Les Chemins de fer et
styczen 1937, Nr. 1, str. 5).

les Tram-
ways,

Obrabiarki na Targach Lipskich 1937 r.
. ]

Ae 73
Organ Niemieckiego Zwiazku Inzynieréw poswiecil ob-
szerny numer w calosci rozwojowi obrabiarek, wedtug.stanu
przedstawionego na tegorocznych Targach Lipskich.

0. Kienzle

zobrazowal czynniki, ktére wplynely na wytwérczosé obra-

W artykule wstepnym profesor dr. inz

biarek w Niemczech, wykazujac zaréwno réznorodnosé za-
potrzebowania, jak i metody i §rodki, ktérymi sie dazy do
nowych konstrukcyj, odpowiadajacych najdalej idacym wy
maganiom,

W szeregu artykuléw, opracowanych przez wybitnych fa-

chowcoéw, przedstawiony jest postep wytwérczoéci obra-
biarek w Niemczech, réwnolegly do zywiolowego rozwoju
przemyslu w ostatnich latach, a nacechowany gléwnie zwiek-
szong dokladnoscia, ulatwieniem i uproszczeniem obstugi,
skrécenie czasu pracy i zwigkszeniem bezpieczefstwa.

Tytuly artykuléw sa nastepujace:

— A. Fehse, Tokarki, obrabiarki rewolwerowe i tokarki
samoczynne.

— H. Opitz, Frezarki i wiertarki.

— H. Opitz, Strugarki, maszyny uderzajace oraz maszy-
ny do seryjnego i masowego wyrobu drobnych czesci,

— Fr. Wende, Szlifierki, maszyny do polerowania pla-
szezyzn i maszyny do najdelikatniejszej obrobki.

— P. Verborg, Maszyny do kucia metali i prasy do
kuZni.

— C. Blankensfein, Maszyny do obrébki drewna.

~— H. Seidel, Maszyny do wytwarzania ciezkich nawierz-
chni drogowych.

~— R. Heidenreich, Zespolona budowa elektrycznych przy-
rzadéw rozrzadczych z obrabiarka.

~— R. Dziallas, Pompy wirujace do odprowadzania szla-
mu i wody odplywowej.

(Zeitschrift des Vereines Deutscher
Ingenieure 20II 37 Nr 8).
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Elekiryczne spawanie szyn.
P . ]
Ae 74

Zlacze szynowe jest jednym z najstabszych miejsc w to-
rze, pociagajacym znaczne wydatki na konserwacje toru
i taboru. Bardzo kosztowna wymiana szyn bywa czestokroé
spowodowana zuzyciem koficow szyn na zlaczach; wymiana
szyn nastepuje przecietnie po 25 latach; w razie usunigcia
zlacz dzieki spawaniu szyn, trwalo§é nawierzchni mozna
jeszcze przedluzyé conajmniej o dalsze 10 lat.

Spawanie zlacz szynowych, stosowane szeroko w przed-
siebiorstwach tramwajowych, zostalo réwniez zastosowane
i na kolejach; miedzy innymi w 1934 roku zastosowano spa-
wanie 9 km odcinka toru pomiedzy Creil i Beauvais we
Francji. Spawanie szyn wykonywano poczatkowo przewaz-
nie termitem, a nastepnie rozpoczeto stosowanie spawania
elektrycznego. Na posiedzeniu Towarzystwa Inzynieréow
Spawalniczych w Paryiu w dniu 23.IV. 1936 r. zostaly
wygloszone referaty, dotyczace poréwnania obu rodzajéw
spawania; w tych referatach stwierdzono, ze elektryczne
spawanie moze daé w porownaniu z aluminio-termicznym
oszczednoscei, siggajace 85%.

Zaklady Société Electromagnetique (Pantin] wypuscily
na rynek specjalng maszyne do spawania szyn. Moc jej wy-
nosi 400 kVA; s$cisk koncow szyn, osiagany za pomoca

urzgdzen hydraulicznych, wynosi 750 kg/cm® Czas wlasci-.

wego spawania wynosi 62 sek. Proby lamania spawanych
szyn wykazaly, Ze pekniecia nastepowaly w plaszczyinie,
w ktorej znajdowaly sie olwory na $ruby, natomiast spa-
wane miejsca nie zostaly uszkodzone,

(/. B. V, Les Chemins deFer et
Tramways, styczed 1937, Nr. 1, str. 15).

I es

Tramwajownictwo

Skutki, wynikajace ze zwickszenia szybkosci
tramwajow.
L |

Bd 48

Minister Komunikacji wydal w Niemczech rozporzadze-
nie, zezwalajace na stosowanie w tramwajach szybkogci
60 km/godz. z tym, Ze zezwolenia na siosowanie szybkosci
od 40 do 60 km/godz. wydaja wlasciwe wladze nadzorcze,
a szybkosci wyzszej niz 60 km/godz. — Ministerstwo Ko-
munikacji.

Powyisze rozporzadzenie postada ogromne znaczenie dla
przedsigbiorstw tramwajowych, gdyz daje im moznosé kon-
kurowania pod wzgledem szybkos$ei w miastach z innymi
$rodkami lokomocji, a gléwnie z samochodami i czyni je
réwnoprawnymi uzytkownikami ulic wraz z innymi pojazda-
mi lkolowymi.

Zastosowanie tak znacznej szybkosci nakiada jednak na
przedsiebiorstwa ftramwajowe obowigzkéw, ktére
musza byé ze wzgledu na bezpieczenistwo skrupulatnie prze-

szereg

strzegane i wykonywane, Autor zwraca uwage, ze nie mozna
ograniczyé si¢ tylko do zwigkszenia szybkosci ruchu, gdyz
wigksza szybko$§é pociaga za soba zmiany warunkéw pracy
we wszystkich dzialach, co nalezy zbadaé bardzo dokladnie.
Znaczne jednorazowe zwigkszanie szybkosci nie jest poza-
dane; nalezy zwickszaé¢ ja etapami, przy czym w zimowych
rozkladach jazdy to zwigkszenie nie powinno byé duze,
natomiast w letnich moze byé wicksze.

Dla osiagniecia pokaZnego zwiekszenia szybkosci ruchu

nalezy jg zwigkszy¢ nietylko na odcinkach zamiejskich, ale
i wewnatrz miasta. Czestokroé stoi temu na przeszkodzie
zbyt mala odlegtos¢ pomiedzy przystankami; jesli nie sq
one zbyt ruchliwe, nalezy niektére skasowaé, wzglednie
rozsungé sasiednie przystanki, przy czym nalezy wyttuma-
czyé pasazerom, korzyslajacym z tych przystankéw, ze dro-
bne niewygody, ktére ponosza, sa wywolane ulepszeniami
ruchu, z ktérych korzysta ogol. Nastepnie nalezy skasowaé
ew, zmniejszyé ograniczenia szyblosei na tukach, na skrzy-
zowaniach i na zwrotnicach, przy czym ich konstrukcje nalezy
odpowiednio dostosowaé do ‘wigkszej szybkosci ruchu.
Przyklad Kolei Panstwowych, na ktérych pospieszne po-
ciagi przejezdzaja zwrotnice bez zmniejszania szybkosci,
wskazuje, 2e to jest mozliwe.

W dalszym ciggu artykulu autor rozpatruje szczegélowo,
jakie zmiany i uzupelnienia naleiy wykonaé w nawierzchni
i w taborze, aby mozna bylo stosowaé szybkosé do 60 km;
godz. z zachowaniem catkowitego bezpieczedstwa. W korcu
artykulu znajdujemy rozwazania, dolyczace korzysci, jakie
daje przedsigbiorstwom tramwajowym tak powazne zwick-
szenie szybkosci ruchu,

(/. Zehnder, Verkehrstechnik, 5II. 37 r., Nr. 3,
str. 61).

Kolejnictwo dojazdowe

Sprezyste polaczenia czeéci nawierzchni

kolejowe;j.

L~ S
Cb 106

Trwale i sprezyste przymocowanie szyn do podkladéw
jest warunkiem niezbednym dla prawidlowej pracy nawierz-
chni kolejowej; powszechnie stosowane haki i $ruby kolejo-
we nie spelniajg tego zadania w dostatecznej mierze, zwtasz-
cza po pewnym czasie swej pracy, co zostalo szczegolowo
w artykule zanalizowane. W celu siwierdzenia tralnosci
przedstawionej teorii wykonano caly szereg prob na spe-
cjalnej maszynie, odtwarzajacej dos¢ dobrze rzeczywisty
prace nawierzchni kolejowej.

W wyniku badai stwierdzono, iz gléwna przyczyng roz-
luzniania sie polaczern szyn z podktadami jest zbyt mala
sprezystosé tych polaczen; szyna kolejowa pod naciskiem
kol jest weciskana w podklad,
wskutek czego hak lub tez sruba zostaje odciazona a w na-
stepstwie przez powracajaca do

przejezdzajacego pociagu

pierwotnego polozenia
szyne zostaje uderzona od dolu, co powoduje czgéciowe jej
wyciagganie.

Najlepszym z dotychczas istniejacych umocowan szyn
do podkladéw jest umocowanie, wykonane przy pomocy
hakéw sprezystych. Sposéb ten, prébowany od paru lat
w wielu krajach, wykazal niewatpliwie zalety, zwlaszcza, ze
réwniez przeciwdziala bardzo skutecznie pelzaniu szyn.

W artykule znajdujemy parg rysunkéw opisywanego po-
laczenia szyn.

(B. Hofere, Organ fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens, 1.II. 37, Nr. 3, str. 37).

Urzadzenie do rejestrowania dotkéw w torach

kolejowych.
|
Cb 107
Biuro Techniczne towarzystwa Société d'Exploitation

Commune des Réseaux d'Orléans et du Midi we Francji
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opracowalo urzadzenie, dajace mozno$é rejeslrowania dol-
kéw w torach kolejowych oddzielnie dla kazdej szyny.

Jesli oznaczymy na szynie trzy kolejne punkty 1, 213
i jesi w punkcie 2-im znajduje sie dolek, powyzsze urza-
dzenie wykaze glebokosé tego dolka w linii pionowej, li-
czac od dna dolka do przeciecia sie z prosta, laczaca punk-
ty 11 3.

Omawiane urzadzenie sklada sie z wézka o trzech ko-
fach, biegnacych po danej szynie, przy czym odsigpy po-
miedzy kolami odpowiadaja odleglosciom pomiedzy punk-
tami 1, 2 i 3. Do osi powyzszych kol sa przymocowane ka-
belki, polaczone z odpowiednimi diwigniami; gdy os érod-
kowego kola znajduje sie nizej od prostej, laczacej osie po-
zostalych kol, aparat wykazuje roznice pofozenia w linii
pionowej. Na drugiej szynie toru stosuje sig réwniez analo-
giczne urzadzenie.

W artykule znajdujemy trzy schemaltyczne rysunki po-
wyzszego urzadzenia, oraz dosé szczegélowy opis jego dzia-
tania.

(Les

wavys,

Chemins de Fer et les Tr a m-

styczern 1937. Nr. 1, str. 14).

Miernik nacisku két dla urzadzenn hamulcéw

torowych.
1

_“ Ch 108

Znajomo$é ciezaru wagonéw na stacjach rozrzadowych jest
konieczna w celu wlasciwedo obierania nacisku hamulcéow
torowych; przy zbyt duzym nacisku w stosunku do wagi wa-
gonu moze powstaé¢ wykolejenie. Byly robione proby za-
stosowania wagi wagonowej, ktérej wskazania byly po-
dawane dyzurnemu za pomoca urzadzen elektrycznych; oka-
zalo sie jednak, Ze przy bardzo duzej ilo§ci wagonéw, prze-
chodzacych przez wage, urzadzenia jej szybko sig niszczyly.
Byly réwniez préby notowania wag wagonow w odpowied-
nich cedulach. Ten system okazal si¢ réwniez niepraktycz-
ny, poniewaz przy niepelnych tadunkach byly podawane
cyfry niesciste.

Autor opisuje nowy typ urzadzenia do okreslania cigzaru
wagonéw, opartego na dzialaniu specjalnego miernika ugie-
cia szyny. Im wigkszg jest waga wagonu, tym wigksze jest
ugiecie szyny i odpowiednio wigksze wskazanie miernika,
przekazywane kierownikowi za pomoca urzadzer elektrycz-
nych.

Miernik ciezaru wagonéw jest umieszczony pod jedna
szyna, a na drugiej szynie znajduje sie wylacznik, za po-
moca ktérego po przejsciu pierwszej osi wazonego wagonu
zostaje wlaczony prad do elektromagneséw, ktére odlaczaja
miernik do czasu dojscia wagonu do urzadzesi hamulcowych,
po czym wszystkie urzadzenia automatycznie powracaja do
pierwotnego stanu.

Miernik cigzaru wagonéw jest elektrycznie polaczony
z urzadzeniami hamulcowymi w taki sposéb, Ze dostoso-
wuje automatycznie nacisk hamulcow do ciezaru wagondw.

W artykule znajdujemy [otografie miernika, oraz dwa
schematy jego wlaczenia.

(P. Goftschalk, Zeitschrift des Vereines
Deutscher Ingenieure, 6IL 37 Nr. 6, str, 155).

Granice przechylki na torach tukowych,
L |
Cb 109

Jakkolwiek od szeregu lat ustalila sie granica przechylki
na tukach kolejowych na 120 mm, jednak ostatnio w zwia-

zku ze znacznym powiekszeniem szybkoéci pociggéow prze-
prowadzono préby z przechylka 150 mm a nawet 160 mm.

Opierajac sig na szeregu wzoréw i tabel przeprowadzono
w obszernym artykule analize pracy wozéw kolejowych na
tukach z uwzglednieniem samopoczucia w tych warunkach
pasazeréw. Z doswiadezen praktycznych wynika, iz przy-
spieszenie dosrodkowe 0,4 mfsek? a nawet w wyjatkowych
wypadkach 0,65 m/sek® nie jest znoszone 2z przykroscig
przez pasazerdw; pozwala to na wyznaczenie najmniejszej
szybkosci pociggow, ktére jeszcze moga przejezdzaé po lu-
kach, zbudowanych z najwigksza przechylks; wzglad jed-
nak na te pociagi nie pozwala na stosowanie maksymalnej
przechylki na tukach o promieniu wigkszym niz 1200 m.
Poniewaz nie we wszystkich wypadkach moina uzyskaé
jednakowe obciazenie obu szyn, jedynym sposobem na nie-
rownomierne ich zuiycie jest stosowanie na szyny bar-
dziej obcigzone materialu odpowiednio odporniejszego.

(R. Vogel, Organ fiir die Fortschrite des
1.1L. 37, Nr. 3, str. 39).

Eisenbahnwesens,

Podstacje na szwedzkich kolejach
panstwowych.

C -~ -
Cb 110

Szwedzkie Koleje Panstwowe stosuja system jednofa-
zowy o napieciu 16 kV i o niskiej czestotliwosci, W cza-
sie, gdy system ten obierano, przewazalo zdanie, ze koleje
powinny mieé wlasne niezaleine zaklady wytwoércze i wia-
sne linie przesylowe, dla zabezpieczenia pewno$ci ruchu,
Udoskonalenia techniczne wplynely jednak na to, ze obecnie
prad tréjfazowy, wytwarzany dla sieci ogélnokrajowej, uwa-
zany jest jako rownie pewny, a znacznie tarszy, niz jedno-
fazowy, wytwarzany oddzielnie, nawel uwzgledniajac straty
przy zmianie czgstotliwoéci. Pozoslawiono wiec oddzielne
elektrownie kolejowe tylko w pétnocnej Szwecji, gdzie nie
ma tréjfazowej sieci ogélnokrajowej, natomiast w srodko-
wej i poludniowej czesci kraju pobiera sie energie z sieci
ogolnokrajowej i zmienia sig¢ czestotliwo$§é, przy czym pod-
stacje sg odlegte od siebie o okoto 100 mil (160 km.).

Liczba podstacyj kolejowych wynosi w Szwecji 12, a mia-
nowicie istnieja cztery typy; typ I rézni sie od typu II tylko
przestrzenig podlogi; pozostatle dwa typy réznia sie miedzy
sobg liczba zespoléw przetwornicowych. Prad tréjfazowy
o 50 okr./sek. jest doprowadzony do podstacyj kolejowych
za pomoca kabli podziemnych z najblizszych podstacyj za-
ktadu wytwoérczego na sieci ogélnokrajowej, nastepnie ob-
niza sie napiecie z 50, 70, 130 lub 220 kV na 6,3 kV; prze-
twornice przetwarzaja go na prad jednofazowy 3 kV i 16%
okr./sek.; to ostatnie napiecie podnosi si¢ w transforma-
torach do napigcia roboczego 16 kV, Wzdluz toréw kolejo-
wych, na stupach podtrzymujacych sieé jezdna, prowadzi
sie o§wietleniowg linie jednofazowa 10 kV, 50 okr./sek.

Autor opisuje metody synchronizacji i przeprowadzenia
rozruchu, i

Artykul jest ilustrowany folografiami, szkicami i schema-
tem polaczen.

(I. Overholm, The Railway Gazette 5IL 37
Nr. 6, str. 258). .

Podmiejski pociagg dieselowski

w Hiszpanii.
|

Cc 398
Podmiejska kolej w Maladze zbudowala w 1930 r. we
wlasnych warsztatach trzywagonowy pociag diesel-mecha-
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niczny dla ruchu osobowego; odcinek do miejscowosci Velez
odlegtej o 35 km pociag przebywa w 67 minut z 18 przy-
stankami lub w 45 minut bez zatrzymania.

Cala instalacja silnikowa i przekladnia znajduja sie w
srodkowym wagonie, ktory jest mniejszy od pozostalych
dwoch wozow. Silnik Dieselowski jest typu Maybach'a, szyb-
kobiezny, o moey 150 KM przy 1300 obr./min. Na kazdym
koricu pociggu znajduje sie kabina kierowcy, z ktérej za
pomocy stalowych drutéw biegnacych po rolkach jest ste-
rowany silnik, ustawiony w $rodkowym wozie. Przekladnia
mechaniczna dziala na 4 kola pedne wozu srodkowego
Rozruch odbywa si¢ za pomocg spregzonego powietrza; zbior-
niki powietrza, kompresory, zbiorniki paliwa i garnki wy-
dmuchowe umieszczone sa w wozie srodkowym,

Budowa calego pociggu jest bardzo mocna; bywa on
czesto przecigzany do 200% ponad liczbe miejsc do siedze-
nia. Hamulce Westinghouse’a dzialaja na wszystkie kola
woézkéw wagonéw osobowych i na kota pedne wozu silni-
kowego. Pradu dla s$wiatla dostarcza pradnica o moey
1,5 kW lacznie z bateria akumulatoréw. Najwieksza szyb-
kosé pociagu wynosi 70 km/godz.

Do korica 1935 r. pociag ten przebyl 162000 km wyka-
zujac przecietne spozycie paliwa 57,76 kg/100 km i prze-
cigtne spozycie smaru 2,903 kg/100 km. Poza niektérymi
poczatkowymi trudno§ciami mechanicznymi, wyniki byly cal-
kowicie zadowalajace.

Artykut jest ilustrowany dwiema fotografiami.

(The Gazette, 19II. 37, Nr. 8,
str. 359).

Railway

Amerykariski pociag diesel-elektryczny.

- =
Cec 399

Regularny ruch migdzy miastami Boston a Providence
jest od czerwca 1935 w znacznej czesci obslugiwany przez
pociag diesel-elektryczny zwany ,Comet”, specjalnie zbu-
dowany dla wielkich szybko$ci. Przebywa on odleglosé
43,3 mile (ok. 70 km) po 6 razy dziennie w kazdym kie-
runku, w niedziele zas odbywa raz jeden droge z Bostonu
do Nowego Jorku i z powrotem. Pocigg ten sklada sie
z trzech wozéw, z klérych dwa zewnetrzne sg silnikowe;
na kazdym korcu pociagu znajduje sie kabina dla kierowcy.
Ogoélna liczba miejsc do siedzenia wynosi 160, Rozchéd pa-
liwa wynosi przecietnie ok. 3,5 funtéow angielskich na mile
(0,963 kg /km), a spozycie smaru odpowiada 72 milom na
jeden gallon (254 km/litr). Ogélna waga pociagu wynosi
196 {; ma on dwa silniki Wesfinghous'a o mocy 400 KM
kazdy. Po 140 minutach osiggana jes! szybkosé 60 mil
(96,5 km) na godzing; najwigksza szybko§é wynosi 90 mil
(145 km) na godzine. Odleglo$é migdzy Bostonem a Pro-
vidence jest — przy dwéch przystankach po$rednich — prze-
bywana w 44 minuty,

Ksztalty aerodynamiczne pociagu zostaly ustalone po
$cistych badaniach laboratoryjnych; usunieto wszelkie wy-
stajgce czedci, mogace stawiaé opor powietrzu, nadano ca-
tosci ksztalty oplywowe wedlug zasad, przyjetych przy bu-
dowie sterowcdédw i zastosowano gladkie powierzchnie ze-
wnetrzne celem zmniejszenia oporu. Konstrukcja szkieletu
wozu podobna jest do rury o przekroju kwadratowym, ze
wzmocnionymi rogami. Jako material zastosowano prawie
wylacznie stopy glinu, ktére nadaja sie najlepiej do ksztat-
tow oplywowych i sa najbezpieczniejsze na wypadek zde-
rzenia. Autor opisuje szczegétowo

wykonanie nadwozia

i podwozia, wozkow oraz odspreiynowania.

Na kaidym koncu pociagu znajduje sig zespol, zioiony
z szesciocylindrowego silnika Diesel’a o mocy 400 KM przy
900 obr. /min. i bezposrednio sprz¢zonej pradnicy pradu sta-
lego o najwiekszym napigeiu 790 V; na tym samym wale
zmontowana jest pradnica pomocnicza o napigeiu 110 V,
przeznaczona do Jadowania baterii dla $wiatla, sprezarek
hamulcowych, klimatyzacji powietrza, wentylatoréw, pomp
dla paliwa i silnika napedzajacege dmuchawe kotla, zasi-
lajacego ogrzewanie pociggu. Po dwa elekiryczne silniki
trakcyjne sa umieszczone pod kazdym z wézkow koico-
wych; moga one bvé lgczone szeregowo, réwnolegle z po-
lem normalnym lub rdéwnolegle z polem ostabionym. Opi-
sany jest system Westinghouse'a regulowania przekiadni ele-
kirycznej, za pomoca przekaznika czulego na najmnicjsze
zmiany szybkosci silnika i regulujacego napiecie pradaicy
tak, ze si¢ unika przeladowania przy wahajacych sic w sze-
rokich granicach obcigzeniach silnikéw trakeyjnych.

Artykut jest ilusirowany licznymi fotografiami i wykre-
sami.

(The Railway Gazettie 191137, Nr. 8, str. 349).

Ogrzewanie wagonéw silnikowych i przy-

czepnych.

s
' Cc 400

Do ogrzewania wagonow silnikowych uZywano pierwot-
nie ciepfo gazéw spalinowych. Dostarczanie tego rodzaju
ciepta bylo nieréwnomierne, nie dawalo si¢ latwo regulo-
waé, a gazy spalinowe przedostawaly si¢ do pomies.cien
wagonowych. Ulepszony system polegal na przepuszezaniu
gazow spalinowych przez odpowiedni grzejnik, w ktérym
ogrzewalo sie czyste powietrze, wtlaczane nast¢pnie od-
powiednim wentylatorem do wnetrza wagonu.

W celu uniezaleznienia si¢ od ciepla, dostarczanego przez
silnik, umieszczano w wyzej wymienionym grzejniku dodat-
kowo palnik olejowy, regulowany recznie; sprawnosé tego
urzgdzenia wynosi 23,7%.

W celu

gonu od pracy silnika, wyZej wymieniony grzejnik zasilano

catkowitego uniezaleznienia ogrzewania wa-
wylacznie palnikiem olejowym; urzadzenie to dozwalato do-
datkowo na wslepne ogrzewanie silnika i ulatwialo przez

to jego rozruch.

W celu wykorzystania do ogrzewania wagonu ciepla
wody chlodzacej silnik, wode t¢ kierowano czesciowo do
grzejnikéw wagonowych przez ktére przetlaczano wentyla-
torem powietrze.

Urzadzenia do ogrzewania wozéw przyczepnych sa wy-
konane podobnie do urzadzen mieszkaniowych, przy czym
stosuje si¢ czesio pompy obiegowe oraz grzejniki zeber-
kowe; kociolki ogrzewcze opalane weglem, znajduja sie
wewnalrz wagonu pod podloga, lub tez z zewnatrz — pod
pudlem; obstuga tych urzadzen jest bardzo prosta i nie wy-
maga wiele czasu,

Urzadzenie tego rodzaju moze byé¢ z bardzo pomyslnym
skutkiem skombinowane z dodatkowym ogrzewaniem wody
przez silnik,

Wobec stosunkowo krolkotrwalych préb z tymi urzadze-
niami nie mozna jeszcze dotychczas ustalié, ktory z syste-
moéw okaze sig najlepszy.

W artykule podano parg rysunkéw i schematéw opisy-
wanych urzadzen.

(K. Grospietsch, Organ fiir die Fortschrit-
te des Eisenbahnwesens, 15II. 37, Nr. 4
str. 39).
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Komunikacja samochodowa

Zadrzewianie drég wiejskich,
-/

Db 53

Duniski Komitel i Laboratorium Drogowe w Kopenhadze,
w Nr, 14 swego biuletynu podaje bardzo ciekawe dane, ty-
czace sie zadrzewiania drég wiejskich. Zadrzewianie to po-
siada wiele stron dodatnich, ktére nalesy podzieli¢ na 2 ro-
dzaje, a mianowicie: 1) z punktu widzenia komunikacyjnego,
wplywajac na dobre wytyczenie drogi, szczegélnie przy za-
padaniu zmroku, w czasie niepogody, przy skrzyZowaniach
z innymi drogami; 2) oraz z punktu widzenia budownictwa
drogowego, gdyz zabezpiecza drogi od nadmiernego wysycha-
nia i t. p. Nie bez znaczenia jest rowniez sprawa malowni-
czodci, uzyskanej dzieki zadrzewieniu. Jednakze zadrzewia-
nie drog posiada tez i swoje ujemne strony, ktére nalezy
rozpatrzyé z trojakiego punktu widzenia, a mianowicie: 1} z
punktu widzenia komunikacyjnego drzewa stanowia niebez-
pieczenstwo przy jezdzie; 2) zadrzewienie moze utrudni¢
o$wielenie drog i dobra widzialnoéé znakow drogowych; 3) z
punktu widzenia budownictwa drogowego, zadrzewianie utru-
dnia szybkie wysychanie drogi w miejscach mokryeh i t. p.
To tez zadrzewianie powinno si¢ odhywaé w sposob racjonal-
ny, ktéry przewiduje pewne zasadnicze przepisy, jak to: roz-
stawienie drzew przeciwleglych winno by¢ o 4 m wigksze, ani-
seli szerokos§é drogi; rozstep pomigdzy drzewami sasiednimi
winien byé conajmniej 10 metrowy; moze byé uzyty tylko ten
rodzaj drzew, ktoérych korony znajduja sig conajmniej o 4‘/2
m ponad ziemia i {. p. Wspomniany biuletyn zawiera cenne
dane i wskazéwki praktyczne, tyczace sie omawianej sprawy.

(E. Neumann, Verkehrstechnik, 20I 37, Nr. 2,
sir. 49).

Oczyszczanie od Sniegu drég w Niemczech,
|
Db 54
Na 32 km odcinku szosy pomiedzy Monachium a Weyarn,
dosé prostym i o malej ilosci wzniesien, a gdzie w porze
zimowej maja miejsce znaczne opady $niezne, zostaly po-
czynione proby 2z plugami odénieznymi rozmaitych syste-
méw. Zgarnianie $niegu zwykle bylo uskuteczniane w ten
sposob, iz byl on odsuwany na prawe stron¢ jezdni w kie-
runku ruchu, Roboty przy oczyszczaniu winny byly byé czy-
nione zawczasu, juz przy male] ilosci opadéw 1 mozliwie
na calej szerokosci jezdni, aby, przy utrzymujacych sie apa-
dach, umozliwié ufrzymanie ruchu. Do oczyszczania uzyte
byty ptugi odéniezne, wbudowane z przodu dwéch 5 t sa-
mochoddw ciezarowych napedzanych silnikami o mocy
po 117 KM. Poza tym posiadaly one po 2 plugi przyczepne.
Kazdy z tych plugéw byl szerokosci 2,8 metra. Przy pokry-
wie z suchego $niegu grubosci 15 cm nie bylo mozliwym
oczysci¢ za jednym przejazdem jezdni¢ o polrzebnej dla
ruchu szeroko$ci. Przy naslgpnej prébie z 1 plugiem doczep-
nym, oczyszczenie stalo si¢ niemozliwym ze wzgledu na
opér $niegu. Réwniez nieudane byly proby przy pokrywie
70 cm ciezkiego, a wilgotnego $niegu, z powodu koniecz-
noéci usunigcia obu doczepnych plugow. Dalsze proby z ptu-
giem, wbudowanym z przodu samochodu i szerokos$ci 4 m
oraz z bocznymi skrzydlami umozliwily oczyszczenie po-
trzebnej przestrzeni szeroko§ci do 6 m. Dopiero proby
poczynione z plugami cigzkiego typu wykazaly ich pralc-
tycznosé. Mialy one plug przedni szerokodei 4 m, oraz
boczne skrzydto szerokosci 1 m. Niezaleznie od tego sa-

mochody prowadzily dwa sprzgzone z tytu poza soba plugi,
co umozliwilo oczyszczenie przestrzeni szerokosci 89 m.
Szybko§é oczyszczania powickszala sie wraz ze wzrostem
szybkosci samochodu. Przy ciezkim, wysokim $niegu szyb-
ko$¢ ta wynosita 22 km/godz.

Nalezy stwierdzi¢, iz przy malych opadach wystarczaja
zupelnie normalne plugi, przy ciezkich zas warunkach ko-
niecznym jest stosowanie typéw cigzkich, jak to pokazane
jest na rys. 1 omawianego artykulu,

(Zeitschrift des Vereines
Ingenieure, 271.37, Nr. 9, str. 278).

Deutscher

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w Ameryce.
|

Db 55

szybkosei ruchu
samochodowego wysungfo na pierwszy plan zagadnienie bu-
dowy specjalnych drog. W Europie widzimy pewne rozwia-
zania we Wloszech i w Niemczech. Co sie zas tyczy Stanéw
Zjednoczonych Ameryki Polnocnej, gdzie ten ruch jest naj-
silniejszy, tam jednakze zastosowano rozwiazania odmienne
od europejskich., Wynika lo z fakiu prawie calkowitego
zmotoryzowania Ameryki | braku koniecznosci specjalnego
eliminowania ruchu nie samochodowego. Jednakze staty-
styka wypadkéw stwierdza brak bezpieczeristwa na drogach,
co wynika po czesci z b, wielkiego rozwoju miast, gdzie tych
wypadkéw jest najwigcej, oraz z przestarzalej budowy
drég, nie przystosowanych do wielkich szybkodci, za kto-
rymi nie podaza technika budowniciwa drogowego. To tez
stosowane sg obecnie rozmaite $rodki, a mianowicie: two-
rzenie szlakow jednokierunkowych, podzial tych szlakéw na
dwie strefy: dla wickszych szybkoéci (ruch osobowy) oraz
dla mniejszych (ruch towarowy). Drogi amerykanskie sa
podzielone na dwa szlaki jednokierunkowe, przewaznie od-
dzielone od siebie pasem zieleni. Zwrécono tei uwage na
system dojazdéw i wyjazdéw z szos, ktére sa obecnie bu-
dowane pod jaknajmniejszym katem do drogi gtéwnej. Inne
drogi, nie majace charakteru pomocniczego drég glow-
nych, sa przeprowadzane w innym poziomie, anizeli auto-
strady. Oczywiscie, §rodki te maja raczej charakter ochron-
ny i nie wnikaja w zasadnicze przyczyny wypadkéw, jakie
powstaja przy duzych szybkosciach. Tutaj zachodzi ko-
nieczno§é stosowania odpowiedniego profilu drogi, wznie-
sienie wirazow itp,, co mozna osiagnaé dopiero przy budo-
wie nowej specjalnej drogi samochodowej. Majac na wzgle-
dzie koniecznosé zapewnienia maksimum bezpieczeristwa,
amerykariski system budowy zwraca uwage nie tylko na
droge, jej typ, nawierzchnig itp, lecz stara sig takze prze-
widzie¢ skutki ewentualnych wypadkéw i w tym celu prze-
widuje odsunigcie rowéw od drogi na mniej wigcej 20 stép,
niwelujac teren {en w poziomie jezdni. Poza tym zastoso-
wano zawieszanie znakéw drogowych nad $rodkiem jezdni
na rozpigtych drutach, oraz usunieto z bezposredniego sa-
siedztwa drogi wszelkiego rodzaju slupy. Stosuje sie tez
system oswietlonych znakéw drogowych, oraz ofwietlanie
drog w porze nocnej celem odcigzenia drég w porze dzien-
nej.

(W. Wyganowski,
str. 17).

Znaczne zwigkszenie intensywnosci i

Autobus, styczen 1937, Nr. 1,

Nowe ulatwienie przewozu koni na kolei G. W. R.

L
Dc 156

Kolej Great Western Railway w Anglii wprowadzila na

obszarze Swindon — Marlborough nowy system przewozu do
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stacyj kolejowych koni samochodami specjalnej budowy

(patrz rys. 1).

Rys. 1. Samoché6d do przewozu koni kolei G. W. R.

Powyzszy system, zwany ,Stajnia az do stacji'’, polega na
zastosowaniu samochodu-doczepki specjalnej budowy, ula-
twiajacej wprowadzenie do niej pary koni i przewozu ich do
stacji. Oprocz pomieszczenia dla koni znajduje sie¢ w powyz-
szej doczepce réwniez i przedzial dla chlopcédw stajennych.
Dwukolowa doczepka jest ciggniona przez czterokolowy trak-
tor typu Morris Leader.

fThe Railway Gazette, 151 1937, Nr. 3, str. 109).

‘

Cechy i ksztalty nowoczesnych samochodéw

o duzej pojemnosci.

.|
Dec 157

Szybkosé ruchu i pojemnosé wozéw silnikowych wzrosty
bardzo w osltatnich czasach, co pociagnelo za soba caly
szereg zmian konstrukcyjnych w budowie tych wozow.

Autor opisuje postepy i ulepszenia, zastosowane prey
wykonywaniu opon, przy projektowaniu urzadzen hamulco-
wych, oraz przy budowie kol. Nastepnie autor rozpalruje
sprawe najwigkszych dopuszczalnych obcigzen jezdni ulice-
nej i wynikajaca z odnosnych norm tych obciazen sprawg
wymiaréw wozow i obcigzenia jednostki ich powierzchni uzyt-
kowej.

Przy zwiekszaniu si¢ rughu i przy masowym przewozie
pasazerow staje si¢ koniecznym stosowanie jaknajwigkszych
wozbéw, ktore powinny byé wykorzystane dla przewozu jak-
najwiekszej ilosci pasazeréw; te warunki powoduja zwigk-
szenie ci§nienia na jezdnie, a wobec istniejacych przepisow
zmuszaja do budowy wozéw trzyosiowych, uzywanych
w szerokim zakresie w Anglii, oraz do budowy wozéw czte-

roosiowych, stosowanych przewainie w Niemczech.

W dalszym ciagu artykulu autor omawia sprawe zwigk-
szenia mocy silnikéw w zwiazku ze wzrostem szybkosci
i wagi wozdw, rozpatruje rézne typy tych silnikéw i oma-
wia szczegdlowo silniki dieselowskie, analizujac ich wplyw
na rozwdj nowoczesnych wozow,

Nastepnie autor rozwaza sprawe zewnetrznych form wo-
z6w, w zwiazku ze zwigkszaniem szybkosci i koniecznosdcia
zmniejszania oporu powietrza. Sprawa wykonania poszcze-
golnych czesci wozéw, jak przekladni, napedéw osiowych,
ram podwozia, odsprezynowania i t. d. zostala szczegélowo
oméwiona przez autora. W koncu artykulu znajdujemy roz-
wazania, dotyczace krajowych srodkéw pednych réinego
rodzaju. Artykul jest ilustrowany trzydziestoma dwiema fo-
tografiami i rysunkami,

(M. Preuss, Zeitschrift des Vereines

Deutscher Ingenieure, 13.II 37, Nr. 7, str. 170).
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Samochéd terenowy i teren.
e -
De 158

Na Miedzynarodowej Wystawie Samochodowej w Berli-
nie, ktora odbyla si¢ od 20 lutego do 7 marca 1937 roku,
szereg lirm zademonsirowalo samochody najprzerézniejszych
lypéw, przeznaczone do jazdy w terenie, bez drog (patrz
rys. 2J).

Przy budowie samochodéow tego typu naleiy przewi-
dzieé moinogé dostosowywania sie samochodu, a glownie
jego podwozia, do formy terenu, ktéra bywa bardzo nie-
jednolita, Poza tym opory trakcji w lerenie sa nadzwyczaj
duze, naprezenia wige w poszczegbinych czesciach samo-
chodu sa ogromne, co powoduje konieczno§é stosowania
specjalnie mocnej budowy.

Przenoszenie sil, napedzajacych samochod, na teren, kto-
rego stan bywa bardzo rézny w zaleznosci od warunkéw atmo-
sferycznych, jest jednym z najilrudniejszych zagadnien do
rozwigzania. Samochéd terenowy powinien mieé moznosé
posuwania si¢ w terenie piaszczyslym, blotnistym, w wodzie,.
w dniegu i t. d.

Poza trudnoscia posuwania sie w teremie stanowi réow-
niez duza trudno$é¢ utrzymywanie wlasciwego kierunku ru-
chu. Autor wyszczegolnia i opisuje urzadzenia, stosowane
w samochodach terenowych w tym celu.

Autor przytacza typéw samochodow,

przeznaczonych do posuwania sie w rdoznego rodzaju te-

opis kilkunastu

renach; opis ten jest ilustrowany dwudziestoma dziewig-
cioma fotografiami.

Rys. 2.

Terenowy samochéd cigzarowy z napgdem
na wszystkie kola.

Reasumujac swe wywody autor slwierdza, Ze w obec-
nym stanie techniki nie mozna zbudowaé uniwersalnego sa-

mochodu ktéry moglby porusza¢ sie w kazdym terenie.
Mozna natomiast zbudowaé samochdod terenowy, majacy
$cigle okreslone przeznaczenie i zaopairzyé go w dodat-

kowe urzadzenia, ktére mona zmontowaé z latwoscia i do-
slosowaé w ten sposéb powysszy samochdd do ruchu w in-
nym terenie.

(K. Kiihner,
Deutscher

Zeitschrift des Vereines
Ingenieure, 13.II. 37, Nr. 7, str. 161}.
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50 000 km ciaglego ruchu w duzym miescie

na 1 litrowym wozie,

- ]
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Proby samochodéw moga byé trojakie: 1) proba szyb-
kosci ruchu; 2) proba jazdy sportowej w terenie; 3) proba
ekonomicznosci wozu. Pierwsze dwie préby nie daja od-
powiedzi na pytanie, w jaki sposéb bedzie sie zuiywal sa-
mochéd i jego poszczegdlne czgéci w ciagu paru lat eksploato-
wania przez przecigtnego obywatela duzego miasta oraz
jakie beda koszty naprawy i utrzymania tego samochodu.

Dla stwierdzenia, jak sie zachowuje samochéd w nor-
malnych warunkach dluiszej eksploatacji w duzym miescie,
Zaktady , Adlerwerke A. G., vorm. H. Kleyer’ we Frank-
furcie nad Menem wykonaly probe ekonomicznoéci samo-
chodu w nastgpujacy sposéb.

Zostala wybrana w Berlinie trasa dlugosci 99 km, prze-
biegajaca ulicami wszelkiego rodzaju: glownymi i bocznymi,
w centrum i na przedmiesciach, Wéz seryjnej budowy, na-

- pedzany silnikiem pojemnosci 0,98 1 i mocy nominalnej
25 KM, przebiegal bez przerwy powyzsza trase, poczynajac
od korica stycznia do poczatkéw kwietnia 1936 roku. W cia-
gu tego czasu woéz przebiegl ok. 50 000 km. Obstuga wozu
zmieniala sie w ciggu doby cztery razy, co 6 godzin. Woz
zostal zaopatrzony w specjalne aparaty pomiarowe; ruch
wozu byl stale pod kontrola inZyniera ze Stowarzyszenia
Dozoru Kotiéw, ktéry jednak nie dawal zadnych rad ani
wskazowek kierowcom wozu.

Préba powyzsza data nastepujace wyniki: 1) rozchéd pa-
liwa wyniést 7,55 1/100 km; 2) rozchoéd smaru do silnika
0,2 1/100 km; 3) koszty napraw i ulrzymania wyniosly 0g6-
lem ok. 527 marek za czas préby. .

Jednostkowe koszty napedu i utrzymania wozu byly
nastepujace: 1) paliwa — 3,02 fen./km; smary — 0,45 fen./km;
utrzymanie i naprawy — 1,05 fen./km; razem — 4,52 [en./km.

Po wykonaniu powyzZszego przebiegu samochéd Adler‘a
zostal poddany szczegélowym ogledzinom, podeczas ktérych
stwierdzono, Ze zadne czes$ci nie wymagaja zamiany za wy-
jatkiem przedniego resoru i Ze zuzycie tych czeséci jest zu-
pelnie normalne,

W korcu artykulu znajdujemy rozwazania, dotyczace in-
nych wynikéw prébnej jazdy, mianowicie: naprgzen w po-
szczegdlnych czeseiach, najwickszych szybkosci, jakie mozna
osiagnaé w miescie na poszczegdlnych ulicach w réznych
porach dnia i wiele innych.

(Fr. Philipp,
Deutscher

Zeitschrift des Vereines
Ingenieure, 13.II. 37, Nr, 7, str. 181).

Organizacja oddzialu inzynierskiego dla drogowych

wozdw silnikowych Towarzystw Kolejowych.

L
De 18

Warsztaty i wozownia w Kenlish Town okoto Londynu,
nalezace do kolei L. M, S, R., sa gléwnymi warsztatami, prze-
znaczonymi do utrzymywania 743 drogowych wozéw silniko-
wych i 552 doczepek. Powyisze warsztaty zostaly umieszezo-
ne w dawnej parowozowni, odpowiednio przerobionej i wypo-
sazonej. Oprécz glownych warsztatéw pracuje siedem pomoc-
niczych wozowni,

W artykule znajdujemy opis giéwnego budynku, oraz wy-
posazenia warsztaléw w urzadzenia maszynowe. Nastgpnie
aulor opisuje system oczyszczania smaréw, ktéry daje rocznie
oksto 18 000 | zaoszczedzonych smaréw. Oczyszczone smary
sa ponownie uzywane, przy €zym sg mieszane z nieuzywany-
mi smarami w stosunku 1:2.

Mycie wozéw odbywa sie¢ za pomoca nowoczesnych ma-
szyn. Malowanie wykonywa sig¢ w specjalnym, oddzielnie sto-
jacym budynku. Autor opisuje system pracy, oraz kolejnosé
robot, zastosowana w warsztatach, a nastgpnie _omawia spra-
we analizy gazéw wylotowych. W korcu artykulu znajduje-
my opis szkolenia personelu w ciagu 5 lat, co daje doskonate
wyniki.

Warszlaty Kentish Town posiadaja poza tym specjalny
odcinek drogi dlugosci ok. 21,6 km, przeznaczony do préb
nowych typéw wozéw. Artykul jest ilustrowany 5 fotogratia-
mi i 2 schematami.

(The Railway Gazette, 151 37, Nr. 3, str. 103).

Srodki komunikaciji specjalnei

Blad, ktérego nalezy unikaé przy projektowaniu
nowych kolei podziemnych.
|

Ea 27

Powszechnym bledem, obserwowanym w obecnie distnie-
jacych urzadzeniach kolei podziemnych, jest narazanie pod-
réznych na niewygody wielokrotnego krazenia, wstepowa-
nia i zstepowania po schodach w razie koniecznosci zmiany
przez nich pociagu podczas podrézy.

W artykule znajdujemy schemat najprostszego urzadze-
nia stacji na skrzyzowaniu dwu linij podziemnych, na ktérej
pasazer moze zmieni¢ dowolnie kierunek jazdy, przecho-
dzac jeden raz po schodach.

Do stacji centralnej, polozonej w $rodku miasta, pec-
winny si¢ zbiegaé na jednym poziomie wszystkie linie, bie-
gnace promieniowo; linie te powinny byé przecinane w pew-
nych odleglosoiach od érodka miasta liniami okreznymi.
W tych warupkach pasazer po jednokrotnej zmianie lie-
runku moze si¢ dostaé ze stacji centralnej do dowolnego
punktu miasta. Przez zainstalowanie na stacji centralne;j,
ktéra mp. dla 12 linij promieniowych musi mieé okolo 50 m
$rednicy, chodnika obrotowego uzyskuje sie bardzo latwa
lacznos$é pasazeréw miedzy poszczegélnymi liniami,

Jest jednak juz za poééno, aby zasady te mogly byé reali-
zowane na kolei podziemnej w Paryzu, chyba tylko podczas
budowy nowych skrzyzowan; kolej moskiewska jednak moze
jeszeze byé rozbudowana w my$l powyzszych wytyeznych.

Sie¢ podziemnej kolei berlidskiej zostala zbudowana
jako uzupelnienie wszelkich rodzajéw komunikacji i dzigki
szerokiemu rozpowszechnieniu biletéw korespondencyjnich,
moze si¢ obyé bez powyzszych ulatwied, gdyz sa one réw-
nowazone przez inne wygody.

(Makcheeff, Bulletin de 1’Association
Internationale du Congrés des Che-

mins de Fer, styczen 1937, Nr. 1, str, 249).
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