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Zagadnienia wspélne dla réznych

Modernizacja przewozéw publicznych

w Sunderland.
|

Aa 108

Wydzial przewozéw publicznych samorzadu miejskiego
w Sunderland w Anglii, ozywionego miasta handlowego, ktore
jest zarazem bardzo uczgszczama miejscowosciag nadmorska,
doktada od szeregu lat starai celem udoskonalenia swych
urzadzer technicznych i taboru. Zmodernizowano sieé gérng
tramwajowa, dostosowujac ja do pantograféw; dawniej uzy-
wano odbieraki rolkowe; na nowych liniach podmiejskich
zbudowano tory wedlug nowoczesnych metod, ukladajac na
betonowym podlozu szyny spawane termitem; przestrzen
migdzy szynami wyloZono zwirem granitowym i pokryto
asfaltem. Zmontowano we wlasnych warsztatach szereg wa-
gonéw tramwajowych czterokolowych, o dwéch kondygna-
cjach, z wejéciem w $rodku wozu, dbajac o ich estetyczny
wyglad zewnetrzny i o jaknajwigkszy komfort dla pasaze-
réw, Uruchomiono tez wagon oémiokolowy, o dwoéch kon-
dygnacjach, z wejéciem w $rodku wozu, zakupiony od Lon-
dynskiego Przedsigbiorstwa Przewozéow Osobowych, ktére
ten typ wozu wyprébowywalo, pézniej jednak zarzucilo z po-
wodu innych wymagan co do normalizacji; wagon ten, o du-
zej pojemnosci (28 miejsc do siedzenia w dolnej, a 42
w goérnej komdygnacji), luksusowo wykonczony, ma dwa
wozki z tozyskami rolkowymi, wyposazone w magnetyczny
hamulec szynowy i hamulec pneumatyczny, dzialajacy na
wszystkie kota; do napedu stuzg 4 silniki po 35 K. M.

Po licznych prébach z autobusami réznych typéw, wy-
brano wéz dieselowski wyrobu firmy Crossley,
o dwéch kondygnacjach, z wejéciem w srodku,

rowniez

Z eksploatacji tramwajéw i autobuséw osiggnieto w roku
operacyjnym 1936/37 znaczne zyski. Celem zwigkszenia prze-
wozé6w wydzial urzadza co roku na okres 4 tygodni we
wrze$niu artystyczna ilumimacje w pobliskiej miejscowosci
zwanej ,Roker Park"; koszt tej imprezy, aczkolwiek
stosunkowo znaczny (ok. 20 000 funtéw sterlingow), oplaca
si¢, gdyz przycigga ona liczne rzesze publicznosei,

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografij.

(Passenger
str. 14),

Transport Jourmal, 16.VIL 37,

rodzajéw komunikacii

Rozwéj i obecny stan budownictwa spawanych
wagonéw silnikowych i przyczepnych,

Ac 121

Ze wzgledu na ograniczong moc silnikéw napedowych, in-
stalowanych w wagonach silnikowych, a przy tym na ko-
nieczno$é rozwijania przez nie duzych przyspieszen i szyb-
koéci, sprawa mozliwie lekkiej konstrukcji wagonéw tego
typu posiada pierwszorzedne znaczenie.

W bardzo obszernym artykule autor przedstawia ogromny
rozwéj lekkich konstrukcyj wagonowych, osiggniety ostatnio
przez zastosowanie w nich spawania. Lekko$é spawanych
konsirukcyj wagonowych jest uzyskana przede wszystkim
przez brak nakladek, iboéw nitéw, nieoslabianie przekrojow
przez olwory ma nity i brak potrzeby krgpowania sig prze-
krojami stali profilowej; poza tym szerokie zastosowanie
spawanych dZwigaréw skrzynkowych, poza obnizeniem cig-
zaru, umozliwilo uzyskanie konstrukecyj wyjatkowo sztyw-
nych i pracujgcych z wielkim wspétczynnikiem bezpieczeri-
stwa; uiycie na konstrukcje dobrze spawalnych stali o wy-
sokiej wytrzymato$ci spowodowato dalsze obnizenie ciezaru.

Jakkolwiek koszt robocizny konstrukcji spawanej jest
znacznie wigkszy miz nitowanej, to jednak zysk na materiale
prawie ja rownowazy; niewielka nadwyzlka jesl pokryta
przez znacznie nizsze koszty eksploatacyjme. Okolicznosé ta
ma dla Niemiec pierwszorzedne znaczenie, gdyz umozliwia
oszczedzanie $rodkéw napedowych oraz surowcéw metalur-
gicznych, a przy tym wplywa na zmniejszanie bezrobocia.

Zastosowanie spawania w budowniclwie wagonéw zapo-
czatkowalo mowa jego epoke, dalsze zag ulepszanie umozliwi
uzyskanie calkowicie doskonatych konstrukcyj wagonowych.

Opisujac b. dokladnie szczegély konstrukcji podwozi oraz
pudel wagonowych, autor padaje wiele rysunkow i fotografij
ich wazniejszych czeci.

(O. Taschinger, Organ fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens, lipiec 1937, Nr 14, str. 249).’

Doswiadczalne wyznaczenie sily, potrzebnej do
wykolejenia toczonego kola wagonowego.

Ac 122

Wykolejenie kola wagonu kolejowego nastepuje wtedy,
gdy biezy ono w stosunku do szyn z pewnym katem natar-
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cia, wywolanym sila boczna. W celu okreslenia tej sity,
autor przeprowadzi! badania z odpowiednio do tego celu
przystosowanym tréjosiowym tendrem; srodkowa o$ tendra
mogla sie swobodnie przesuwaé¢ w kierunku bocznym, oraz
mogta byé ustawiana skosnie pod katem do 2° przy po-
mocy odpowiednio skonstruowanego i wycechowanegc apa-
ratu spreZynowego mozna bylo mierzyé sile boeznag, dziata-
jaca na te of,

Badania byly przeprowadzone przy szybkosci jazdy ok.
5 km/godz. z kolami, wykonanymi o réinych pochyleniach
ptaszczyzny obrzeiy wzglednie powierzchni tocznej, na szy-
nach nowych, srednio i mocno zuzytych, przy réznym skosie
osi wzgledem mnormalnego jej polozenia, oraz przy obciaze-
niach kola 2700 i 4900 kg.

Uzyskane wyniki zostaly podane w postaci wielu wy-
kreséw, z ktérych widaég, iz miebezpieczerstwo wykolejenia
wzrasta wraz:

1) ze wzrostem kata natarcia, 2) ze zuzyciem szyn (w
malym stopniu), 3) ze zmniejszeniem kata obrzeza kota
i 4) ze ‘wzrostem obcigzZenia.

W artykule podano pare rysunkéw, uzytych do badan
urzadzen.

(P. Labrijn, Organ fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens, lipiec 1937, Nr 13, $tr.241],

Promieniowanie przestrzeni spalinowej

szybkobieznych silnikéw Diesela i Otto.

|
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W artykule opisano metode badania termicznej pracy
silnikéw, przeprowadzona przy pomocy komoérki fotoelektry-
cznej, czulej na ultraczerwone promieniowanie, Jakkolwiek
przebieg zmienno$ci ci$nienia w cylindrze silnika jest zba-
dany oddawna, to jednak zmienno$é i rozklad w nim tempe-
ratur pozostawal do ostatnich czaséw mieznany; uzycie do
powyzszego celu komérki fotoelektrycznej, pracujacej, jak
wiadomo, bez bezwladnosci, umozliwilo dokladne zbadanie
przebiegu zmienno$ci temperatury w cylindrze silnika, a przez
to i samego procesu spalania mieszanki.

Komérka fotoelektryezna byla wystawiona na dzialanie
promieniowania mieszanki wybuchowej, wyprowadzone z cy-
lindra przez otwér zalozony plytka kwarcowa.

Badania te byly przeprowadzone na réznych typach sil-
nikéw i w réznych warunkach ich pracy, przy zmianie ich
iloei obrotéw, obciazenia, materialéw napedowych, czasu
zaplonu itp. ;

Wyniki badari przedstawiono na wykresach, ktére w na-
stepstwie szczegbélowo przeanalizowano, wyjasniajac charak-
terystyczne zjawiska procesu spalania mieszanki majace, jak
wiadomo, decydujacy wplyw na prace silnika.

W znacznej czeSci artykulu autor przedstawia teorie me-
tody badan temperatur wewnatrz cylindréw silnika przy
pomocy fotokomérki, sposoby przeprowadzenia do§wiadczen,
oraz trudnosci, napotkame przy badaniu tak szybko przebie-
gajacych proceséw termicznych,

(L. Bisang, Zeitschrift des Vereines Deut-
scher Ingenieure, lipiec 1937, Nr 27, str. 805).

Tramwajownictwo

Przejsciowe krzywe w torach tramwajowych,
_
Bb 58
Inz. Jellimow, autor artykulu o przejéciowych krzywych,
stgsowanych w torach tramwajowych, twierdzi, ze obliczona

przez niego nowa krzywa jest najkrotsza z mozliwych krzy-
wych i Ze jest najkorzystniejsza w eksploatacji.

Autor niniejszego artykulu analizuje twierdzenie inz. Jel-
fimowa majpierw teoretycznie, a nastepnie sprawdza cyfrowe
przyklady, podane przez niego. W rezultacie badan autor
dochodzi do wniosku, ze nowa krzywa inz. Jelfimowa nie
posiada tych cech, ktére byly jej przypisywane i mie jest
najkrotsza ze wszystkich przejéciowych krzywych,

W konicu artykulu autor zastanawia sie nad sprawa ce-
lowosci stosowania wogbéle przejéciowych krzywych, oraz nad
sprawa zwiekszenia promiemi fukoéw.

W pierwszej sprawie autor wyraza poglad, Ze nalezy
dazyé do stosowania jak najdluiszych przejsciowych krzy-
wych, pozostawiajac w §rodku fuku zaledwie mata wstawke
o {uku koltowym.

Co sig tyczy drugiej sprawy, autor stwierdza, ze umoz-
liwienie zwigkszenia promiemni fukéw powinno byé uwzgled-
niane przy projektowaniu ulic miejskich i przy budowie na-
roznych domo6w, ktére powinny mieé $ciete narozmiki.

Artykut jest ilustrowany siedmioma wykresami, wyjasénia-
jacymi teoretyczne rozwazania autora.

(W. G. Safonow, Transport i Dorogi Goroda,
czerwiec 1937, Nr 6, str. 6).

Przyrzad do mierzenia pradéw bladzacych.
- - -~ - ]
' Bb 59

Pomiar natezenia pradéw bladzacych oraz ustalenie kie-
runkéw tych pradéw i miejsc wychodzenia z metalowych
rur wzglednie z plaszezy kabli, znajdujacych sie w ziemi,
ma pierwszorzgdne znaczenie dla obmys$lenia sposobéw za-
bezpieczenia podziemnych metalowych urzadzen od uszkodzen
wskutek korozji.

Uzywane dotychczas metody pomiaréw wymagaly badz
usunigeia powloki kabla, badZ tei rozcigcia plaszcza olo-
wianego dla umozliwienia wlaczenia amperomierza w ob-
wod tego plaszeza; wskazania amperomierza dawaly nate-
zenie pradéw bladzacych, plynacych w powloce danego
kabla. '

Autor opisuje nowy typ przyrzadu, ktéry daje moznoéé
pomiaru intensywnosci pradéw biadzacych bez przecinania
powloki kabla i bez naruszania przewodéw, znajdujacych sie
w ziemi,

Powyzszy przyrzad jest wladciwie tramsformatorem, skla-
dajacym sie z dwéch czesci, posiadajacych forme péi-pier-
§cieni, ktére w czasie pomiaréw sa nakladame na kabel lub
rure, tworzac pelny pierscien dokola danego przewodu.

Dziatanie przyrzadu jest oparte na zmianie intensywnosci
pola magnetycznego przyrzadu pomiarowego przez pole, wy-
twarzane przez prad, plynacy w powloce kabla, lub w rurze.

Dzigki zastosowaniu powyzszego przyrzadu mozna usta-
lié miebezpieczne miejsca, w ktérych prady bladzace wy-
chodza z rur lub z kabli, i poczynié kroki, celem zabezpie-
czenia urzadzen podziemnych od uszkodzer.

Artykul jest ilustrowany dwiema fotografiami i dwoma
rysunkami opisywanego przyrzadu.

(M. B. Majkopar, Transport i
da, czerwiec 1937, Nr 6, str. 10).

Goro-

Dorogi

Zagadnienia, wynikajace przy budowie wagonéw
tramwajowych.
I
Be 157
W zwiazku ze znacznym zwigkszeniem w Niemczech za-
méwied na nowy tabor tramwajowy, autor analizuje nowo-
czesne wymagania, dotyczace tego taboru.
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Przede wszystkim nalezy wziaé pod uwage najwieksza
dupuszezalng szybkosé, ktéra wynosi obecnie 60 km/godz.,
co oczywiscie wplywa bardzo powaznie na system budowy
taboru, Poza tym warunki komunikacyjne ulegly zmianie w
poréwnaniu do dawnych, a mianowicie zwigkszyla si¢ znacz-
nie mieréwnomierno$é ruchu. Zostalo to spowodowane daze-
niem do oszczednosci i uzywaniem przez mieszkancow miast
roweréw w znaczenie szerszym zakresie, niz dawniej. W razie
ztej pogody duza ilodé rowerzystow korzysta z tramwajow,
co powoduje nagly wzrost ilodci pasazeréw i przepelnie-
nie wagonow,

Nieréwnomierno§é ruchu zmusita do rozwazenia sprawy
stosunku ilogci miejsc do siedzenia i do stania i spowodowala
znaczne zwickszenie ilosci tych ostatnich; pociagneto to
réwnez za soba konieczno$é przyspieszemia wsiadania i.wy-
siadania pasazerow, co zostalo osiagnete przez zastosowa-
nie bardzo nisko umieszczonych i bardzo szerokich wejsé,

Trwaloéé wagonéw, budowanych dotychczas, byla zbyt
duza, wynosila bowiem ok. 30 lat, a w ciagu takiego okresu
czasu typ wagonéw zmienial si¢ tak znacznie, Ze musialy
byé wycofywane z ruchu wagony jeszcze dobre, ale zbyt
starego typu.

Autor jest zdania, ze moina budowaé wagony, odpowia-
dajace wszystkim wymaganiom bezpieczeristwa ruchu, ktérych
trwalo§é mie przekroczy 20 lat. Skrécenie czasu trwania
wagonéw powinno si¢ odbi¢ na zmniejszenmiu ceny. Poza
tym na potanienie wagonéw wplywa bardzo znacznie ogra-
niczenie ilogci budowanych typéw, oraz nabywanie wigkszych
ilosci wagonéw jednego typu przez szereg przedsigbiorstw.
Po tej linii poszly amerykanskie przedsiebiorstwa; opraco-
wano mianowicie znormalizowany typ wagonu po bardzo dtu-
gich i gruntownych badaniach, ktére kosztowaly okoto
750 000 dolarow. Sze$§é przedsigbiorstw komunikacyjnych
dalo laczne zamdéwienie na 600 szt. tych wagonéw, dzigki
czemu cena zostala obnizona bardzo powaznie. W arlykule
znajdujemy opis zasadmiczych cech tego wagonu, noszacego
nazwe PCC, wraz z wezwaniem do opracowania {ypu znor-
malizowanego wagonu niemieckiego.

(J. Zehnder, Verkehrstechnik,
str, 319),

1.VIIL, 37, Nr 13,

Wagony motorowe tramwajéw w Oslo, wykonane
z dur-aluminium.

Be 158

Tramwaje w Oslo nabyly ostatnio szereg wagonéw, ktére

odpowiadajg wszelkim mowoczesnym wymaganiom zaréwno
pod wzgledem wygody dla podréznych, jak réwniez i pod
wzgledem technicznych wymagan (patrz rys. 1).

Najwigksza szeroko$é nowych wagonéw wynosi 2,5 m;
poniewaz odleglosé pomigdzy osiami toréw wynosila 2,6 m,
co pozwalalo na stosowanie wagonéw o szerokosci 2,1 m,
zarzad tramwajow, poczynajac od 1920 roku, rozsuwal pla-
nowo tory, stosujgo odlegto$é pomigdzy osiami 3 m. Rozsu-
wanie toréw bylo wykonywane przy wymianie szyn wsku-
tek ich zuzycia, nie pociagnelo wigc za soba wiekszvch
dodatkowych kosztow.

Pojemno$é nowych wagonow jest bardzo znaczna, posia-
daja one bowiem po 48 miejsc do siedzenia i po 52 do sta-
nia; og6tem—100 miejsc. Ze wzgledu na powszechne uzywa-
nie sportéw zimowych w Oslo, nowe wagony tramwajowe po-
siadaja specjalne pomieszczenie dla przewozu nart,

Pudlo wagonu, wykonane z dur-aluminium, jest oparte
na dwéch dwuosiowych wézkach specjalnie lekkiej konstrulk-
cji. Wagon jest jednokierunkowy; drzwi sa umieszczone tylko
z jednej strony; wejsciowe drzwi sa podwdjne, wyjsciowe —
pojedyricze; zamykanie i otwieranie drzwi odbywa sig przez
motorowego za pomocag spre¢ionego powietrza,

Nowy wagon posiada specjalne urzadzenie do przewiet-
rzania; sklada si¢ ono z kanalu wentylacyjnego, biegnacego
pod sufitem wzdluz wagonu; kanal ten posiada.szereg bocz-
nych otworéw wentylacyjnych. Powietrze do kanatu wchodzi
przez otwoér, znajdujacy si¢ z przodu wagonu; w kanale
znajduje sie miejsce na umieszczenie elektrycznego wenty-
latora, oraz grzejnika, przez ktéry moze byé przepuszczane
w zimie powietrze.

Elektryczne urzadzenia nowych wagonow zostaly wyko-
nane na prébe przez cztery firmy; trzy z nich stosua sil-
niki szeregowe, a jedna — szeregowo-bocznikowe; moc sil-
nikéw jest do$é znaczna, dzigki czemu jest réwniez znaczne
przyspieszenie rozruchu, osiggajace wielkosé ponad 1 m/sek®.
[logé kontaktéw rozruchowych jest znaczna, rozrucn wice
odbywa si¢ bardzo lagodnie pomimo duzego przyspieszenia.

W artykule znajdujemy do$é szczegblowy opis urzadzeri
wagonu, ilustrowany piecioma fotografiami,

(Samuelsen, Verkehrstechnik, 1.VIL. 37 r., Nr 13,
str. 321).

Nowe wagony tramwajowe Refskiego

Towarzystwa Kolejowego.

|
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Reriskie Towarzystwo Kolejowe powinno nabywaé corocz-
nie po 15 nowych wagonéw, jesli czas trwania wagondw nie
ma byé wigkszy, niz 25 lat. Ze wzgledow oszczednoscio-
wych nabywanie wagonéw zostalo na pewien czas wstrzyma-
ne, ostatnio jednak zostalo nabyte 20 nowych wagonéw mo-
torowych i 20 doczepnych. Typ tych wagonéw odbiega cat-
kwicie od dawnych wzoréw i odpowiada wszelkim nowo-
czesnym wymaganiom.

Ze wzgledu na zwigkszenie ma-

Rys. 1.

Nowy wagon tramwajéw w Oslo.

T ksymalnej szybkosci do 60 km/godz.
budowa podwozia i wézkéw musi
by¢ odpowiednio mocna; zwigksze-
nie przecietnej szybkoéci ruchu
z 12 km/godz. do 18,2 km/godz. po-
woduje konieczno§é zmiany syste-
mu ofwierania okien, bo przy wiegk-
szej szybko$ci i przy catkowicie
opuszczonych okmach  powstajg
przeciagi.

Elektryczne wyposazenia nowych

i
18 LU
T : 44818
.".‘ -,_’

wagonéw zostaly doslarczone przez
Siemens’a, A. E. G i Towarzysiwo
Knorr-Bremse. Silniki posiadaja moc
godzinowa od 60 kW do 64 kW przy
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880 obr./min. i przy napieciu 600 V. Przekladnia wynosi
1:5; daje ona mozno$é jak najbardziej oszczednej jazdy i za-
pewnia osiagnigcie najwigkszej szybkosci ruchu przy danej
odlegtosci pomigdzy przystankami.

Nastawniki sa wielostopniowe; posiadaja one od 22 do
26 kontaktéw jezdnych i 19 hamulcowych. Kontaktow dla
statej jazdy jest cztery, co daje mozno$é wygodnego wy-
bierania szybko$ci, dostosowanej do okolicznosci ruchu.

Tytutem proby zastosowano w nowych wagonach nisko-
woltowe zaréwki, polaczone szeregowo. Poniewaz te zarowki
posiadaja skupione widékno, efekt $wietlny reflektorow jesl
bardzo dobry. Na odcinkach zamiejskich o$wietlaja one do-
skonale tor, a w miescie sa zastaniane zéttymi szybkami,
dzicki czemu nie oflepiaja przechodniéw i daja $wiatto do-
brze przenikajace przez mgle.

Waga wagonu motorowego wynosi 14,7 t, a doczepnego—
10,5 t; waga jednostkowa obliczona na 1 m* podlogi wynosi
w wagonach motorowych 635 kg, a w doczepnych — 455 kg;
odno$na waga w wagonach dawnych typéw wynosita 700 kg;
nowe wagony sa lzejsze od dawnych pomimo stalowego
pudta, wigkszych i cigiszych silnikéw, hamulcow szyno-
wych i t. p.

Przy budowie wagonéow zwrdcono szczegdlng uwage na
prostote wykonania i trwalo§é poszczegolnych czesei i urza-
dzex.

(H. Nélkensmeier, Verkehrstechnik, 1VIL 37
Nr 13, str. 323).

Elektryczne napawanie obrzezy kél w tramwajach

wiedenskich,

L |
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Koszt zamiany zuzytych bandazy wynosi w tramwajach
wiedeniskich ok. 1/6 kosztéw wszystkich materialow warsz-
. latowych, uzywanych do utrzymania taboru. Przy przeta-
czaniu bandaiy bez napawania obrzezy przecigetna grubosé
warstwy toczenia wymosi ok, 11 mm, a dochodzi nawet cza-
sami do 20 mm. Przy napawaniu obrzezy grubosé tej war-
stwy wynosi od 3 do 4 mm, dzieki czemu powstaje powazna
oszczedno$é materialu bandaza.

W celu unikniecia powstawania naprezen w materiale
bandazy przy napawaniu obrzezy, bandaze sa uprzednio na-
grzewane, nastepnie miejsca zetknigcia sie pierwszego i ostat-
niego szwu z materialem bandaza sq pokrywane dodatko-
wymi szwami; po dokonaniu napawania bandaze sa studzone
bardzo powoli. Do napawania uzywa sie miekkiego drutu
o zawartosci wegla od 0,16 do 0,2%.

Tramwaje wiederiskie wykonaly napawanie obrzeiy w 21
wagonach; osiagni¢to mastepujace wyniki:

czas napawania jednego bandaza 36 10 m,
ilos¢ zuzytego drutu do napawania na 1 badaz 3,8 kg
rozchéd energii elektrycznej na 1 bandaz 15,6 kWh

rozchéd gazu na 1 bandaz 1,5 m?*
Calkowite koszty napawania lacznie 2z kosztami

wypozyczenia aparatu do napawania 6760 S
Koszty zamiany bandazy w razie niestosowania
napawania 9580 S

Oszczednosé wynosi 29%. W 16 wagonach motorowych
bandaze byly w lakim stanie, ze nie nadawaly sie do dal-

szej pracy, i musialy by¢ zamienione na mowe. Dzieki na-

pawaniu bandaze mogly pracowaé nadal; wagony motorowe
wykonaly na nich laczny przebieg 931 000 km,

Napawanie bandazy moze byé wykonane wygodnie i szyb-
ko na specjalnej maszynie o podwéjnych biegunach, daja-
cej moznoéé jednoczesnego mapawania obu bandazy zestawu
kotowego. Na takiej maszynie wykonano napawanie bandazy

300 zestawow kolowych, Zaden bandaz po napawaniu nie
pekt.
Rozchéd materiatéw byl nastepujacy:
na 1 bandaz.

ilogé warstw (szwéw) napawania 6,25
ilo§é zuzytego drutu do napawania 3,32 kg
catkowity rozchéd emergii elektrycznej 15,0 kWh
rozchod gazu 1,5 m?

W koncu artykulu znajdujemy uwagi i obliczenia, doty-
czace rentownos$ci napawania bandazy, z kiérej wynika, ze
koszty nabycia odpowiednich aparatéw i urzadzenia mapa-
walni amortyzuja sie w ciggu 8 miesigcy.

(Fr. Jakubiczka, Verkehrstechnik,
Nr 13, str, 337].

L.VIIL. 37,

Préby wykonane przez tramwaje w Kopenhadze

z wielostopniowymi nastawnikami.

- ______ |
Be 161

W ostatnich latach tramwaje w Kopenhadze dokonaty
modernizacji taboru. Wagony przestarzalych typéw zostaly
wycofane z ruchu i zastgpione nowoczesnymi czteroosio-
wymi wagonami na wdzkach zwrotnych, W tych wagonach,
ktére nie zostaly wycofane z ruchu, zamieniono silniki na
nowe o wigkszej mocy, wynoszacej ok. 2,5 kW/t; dzigki
zwickszeniu mocy silnikéw szyblkosé wagonéw zostata zwiek-
szona do 45—50 km/godz,

W zwiazku z modernizacja taboru zastosowano réwniez
nastawniki wielostopniowe, opierajac sie na korzystnych wy-
nikach, osiagnigtych w Niemczech. Uzywane dotychczas na-
stawniki posiadaly po 10 kontaktéw rozruchowych i po
7 hamulcowych. Natomiast nowe mastawniki posiadaja po
20 kontaktéw rozruchowych: 13 przy laczeniu szeregowym
silnikéw i 7 przy réwnolegtym, oraz 16 kontaktéw hamul-
cowych. Przy wlaczaniu na ostatni kontakt przy szeregowym
polaczeniu silnikéw pracuja one z polem ostabionym o 50%:;
na dwéch ostatnich kontaktach réwnoleglego polaczenia sil-
nikéw pole jest réwniez ostabione o 33 i o 50%.

Proby nowych nastawnikéw w eksploatacji wykazaly, ze
pracuja one doskonale, przy czym zaréwno rozruch, jak i ha-
mowanie odbywaja si¢ bardzo réwnomiernie bez wstrzaséw.
Wobec tego postanowiono zaopatrzyé wieksze ilosci wagonow
w mastawniki nowego typu.

W artykule znajdujemy schemat i fotografie nowego na-
stawnika.

(H. A. Hégholt,
Nr 14, str, 351).

Verkehrstechnik, 20.VIL. 37,

Tramwajowe urzadzenia sygnalizacji blokowej.
. |

Bf 14

Autor opisuje rézne typy urzadzen sygnalizacyjnych sto-
sowanych w przedsiebiorstwach tramwajowych, oraz bada-
nych w odnosénych laboratoriach.

Sygnalizacja na jednotorowych odcinkach, laczacych sie
z odcinkami dwutorowymi, moze byé wykonana jako pél-
automatyczna lub automatyczna.

Zasada dziatania automatycznej sygnalizacji proponowa-
nej przez autora artykutu jest nastepujaca.

Jeden z kierunkéw ruchu po jednotorowym odcinku
zoslaje przyjety jako gléwny; gdy dwa pociagi zbliza sie
jednoczesnie do odcinka jednotorowego, otrzymuje wolna
droge pociag, idacy w gléwnym kierunku.

Przy zblizaniu sie do poczatku odcinka jednotorowego
pociag, idacy w gléwnym kierunku, uruchamia przekaznik
Nr 1 za pomoca pantografu i przewodu kontaktowego, za-
wieszonego na prawym torze linii dwutorowej na dlugosci
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40 m przed poczatkiem odcinka jednotorowego. Uruchomie-
nie tego przekazmika powoduje zapalenie sig =zielonego
§wiatta w semaforze Nr 1, znajdujacym sig na poczatku jed-
notorowego odcinka, i czerwonego $wiatla w semaforze Nr, 2
na koncu tego odcinka. Po wjechaniu pociagu na jedno-
torowy odcinek zwiera on za pomoca napowietrznego kon-
taktu przekaznik Nr 2, co powoduje zapalenie si¢ czerwo-
nego §wiatta w semaforze Nr 1.

Po przejechaniu jednotorowego odcinka i po wjechaniu
pociagu na prawy tor dwutorowego odcinka, zostaje po-
nownie uruchomiony przekaznik Nr 1 za pomoca napowietrz-
nego kontaktu, wskutek czego czerwone §wiatla w obu sema-
forach Nr Nr 1 4 2 zostaja zgaszone,

Przy ruchu w odwrotnym kierunku sygnaly zapalajy sie
i sa gaszone w podobny sposéb z ta jednak réznica, ze za-
miast przewodu kontaktowego diugosci 40 m jest zastosowany
kontakt napowietrzny, co wyplywa z prezyjetego zalozenia, Ze
ten kierunek ruchu nie ma pierwszenstwa przejazdu.

W artykule znajdujemy poza tym opis automatycznych
urzadzen do przestawiania zwrotnic przez nadchodzacy po-
ciag. Artykul jest ilustrowany sze$cioma schematami i ry-
sunkami.

(M. J. Login, Transport i
czerwiec 1937, Nr 6, str. 12],

Dorogi Goroda,

Kolejnictwo dojazdowe

Odmierzane podsypywanie balastu pod podklady
kolejowe.

Cb 114

Podsypywanie balastu za pomoca fopat dla podbijania
toru jest w Anglii w uzyciu od 1908 r. Dowierzano dotad
do$wiadczeniu druzyn kolejowych pod wzgledem ilosci do-
dawanego balastu; lecz uchybienia byly zawsze mozliwe.
W ostatnich czasach udoskonalona metoda odmierzania pod-
sypywanego balastu é§rodkami mechanicznymi zostala wpro-
wadzona na kolei London, Midland and Scottish Railway.
Proces odbywa si¢ w trzech fazach: najpierw ustala sie
wklestosci i wypuklosci toru za pomoca znakowanych tablic
ustawionych na szynie; mastepmie mierzy sie za pomoca sze-
regu specjalnych przyrzadéw, t. zw. ,voidmetréw", uginanie
si¢ toru pod cigzarem przechodzacego pociagu; wreszcie pod-
sypuje sie miarka odpowiednia ilo§é balastu pod podktady
podniesione lewarem. Podziatki skali tablic i ,,voidmetrow"
sg tak uzgodnione z objgto$cia miarki, Ze obsluga moze na-
tychmiast sig zorientowaé co do iloéci balastu, ktéra w danym
wypadku nalezy podsypaé.

Autor opisuje szezegblowo wszystkie trzy fazy procesuy,
zwracajac uwage na konieczno§é uzywania odpowiedniego
rodzaju balastu; w Anglii stosuje sie tluczen granitowy
o $redmicy ziaren ¥ do Y, cala; powinno sie podsypywaé

cala szeroko$§é podkiadu na przestrzeni 15 cali po kazdej
stronie szyny.

(The Railway Gazette, 9.VII, 37, Nr 2, str.65).

Dtugie spawane szyny na kolei poludniowej
w Anglii,
L .- ________ - - J

Cb 115

W ciaggu ostatnich pieciu lat wykonano na Kolei Po-
tudniowej w Anglii préby ze spawanymi termitem szynami
diugosci po 90 i 120 stéop. Dodatnie wyniki staly sie za-
cheta do wymienienia dotychczasowych szyn na spawane dtu-
gosci 180 stép w majacym diugosé 1927 m tunelu na zelek-
tryfikowanej dwutorowej linii migdzy Londynem a Brighton;
zaoszczedzono przy tym 61% zlaczy, ktore bylyby potrzebne
w razie stosowania szyn dlugosci 60 stép.

Dla dokonania spawania wybrano 2 pomieszczenia polo-
zone w poblizu obu wylotéw tunelu, gdzie na pomostach ze
starych szyn utoZono po 212 szyn diugosci 60 stép i cigzaru
95 funtéw/yard, w dwéch grupach, by méc spawaé réwno-
cze$nie po dwie szyny dtugoéci 180 stép. Ogélna liczba spa-
wan wyniosla 258; dziennie wykonywano przecietnie po 15,
a maksymalnie po 20 spawad. Do przewozenia dlugich szyn
spawanych sluzyly po trzy wagony-platformy dlugosci po
64 stopy; kazdy z nich byl wyposazony w specjalny pod-
noénik chwytajacy szyne za gléwke. Dwoma takimi pod-
no$nikami dwéch ludzi mogto podnosié i opuszezaé szyne dlu-
gosci 60 stop; 6 podnosnikéw i 6 ludzi wystarczalo wigc
do manipulowania szyng spawana dlugosci 180 stép. Na-
ladowanie, przewiezienie na miejsce i wyladowanie szyn
w tunelu zajelo 6 nocy na kazdym torze, przymocowanie za$
szyn do podkladéw i zlaczenie ich pomiedzy soba zostalo
dokonane w ciaggu tygodnia przez druzyne zlozong z 50 ludzi.

Autor przewiduje, Ze pierwsza ta préba przeprowadzona
z dlugimi szynami spawanymi na zelektryfikowanej linii o ru-
chu gestym i szybkim dowiedzie praktycznych korzysei i za-
checi zarzady kolei do rozpowszechnienia tego systemu na
innych liniach kolejowych w Amnglii.

(The Railway Gazette, 16.VII 37, Nr 3, str. 115},

Nowy angielski wéz motorowy.

Cec 422

Nowy angielski wéz motorowy, zbudowany podiug pla-
néw znanego wozu Ganz-Arpad wegierskich kolei przez
Metropolitan Cammel Carriage & Wagon Co. Ltd., wykazuje
w swej konstrukeji wiele cech, ktére umozliwiaja prace tego
wozu .w warunkach innych, anizeli te, do ktérych byly przy-
stosowane plany konstrukcyjne. Charakterystycznymi szcze-
gotami sa: wozek napedowy z ,wbudowanym silnikiem",
transmisje i t. p. Szybko$é tego wozu wymnosi 75—80 mil

ang./godz.; waga wlasna — 30 ton. Przeznaczony on jest

Rys. 2. Ogélny widok najnowszego angielskiego wozu motorowego.
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dla przewozu 58 pasazeréw; posiada przedzial bagazowy,
oraz urzadzony jest w sposob komfortowy, przy czym wazigte
byly pod uwage najnowsze zdobycze w dziedzinie ogrzewania,
o$wietlenia, wentylacji i t. p. (Patrz rys. Nr 2).

Szczegdlna uwage zwraca konstrukcja ramy, oraz szkie-
letu nadwozia. Bardzo ciekawy opis szezegélow konstruk-
cyinych, ilustrowany licznymi fotografiami i rysunkami, znaj-
duje sie w mniniejszym artykule.

(The Railway Gazette,
Dodatek, str, 90).

9,V1I, 37, Specjalny

Nowe woézki dla Szwajcarskich Kolei

Zwiazkowych.
g e =
Cc 423
Zaktady ,Schweizerische Wagon- und Aufziigefabrik

A. G.”, Schlieren-Ziirich dostarczajg obecnie dla Szwajcar-
skich Kolei Zwiazkowych wozki nowej konstrukeji, wyroz-
niajace sie prostota budowy, praktycznoscia w uiyciu i ni-
skimi kosztami utrzymania, Rama wézka jest wykonana
z normalizowanych walcowanych odcinkéw i plyt, spawa-
nych pomiedzy soba; jest ona oparta na lozyskach osio-
wych za pomoca sprezyn spiralnych i plyt z gumy; oprécz
tego znajduja zastosowanie resory plaskie, ma ktorych jest
zawieszona $§rodkowa cze$¢ ramy. Przy danej dlugosci
wozu, odleglo§é miedzy gléwnymi czopami wézkéw moze
byé zwigkszona, przez co zapewnia sig¢ spokojniejsza jazde.
Szczegoly konstrukeji pokazane sa na szeregu rysunkéw,
dotaczonych do artykulu.

Cigzar tedo nowego wdzka bez pradnicy dla swiatla, na-
pedzanej od osi za pomoca pasa, wynosi 5400 kg, czyli
o 1200 kg mniej, niz ciezar dotychczas uzywanych wozkow.
Polowa tego ciezaru, a mianowicie zestawy kolowe i tozyska
osi, jest nieodspreiynowana.

Wszystkie cze$ci, mogace wymagaé¢ wymiany, sa latwo
dostepne; dzieki usunigciu tracych sig powierzchni, ulegaja
zuzyciu tylko panewki i bandaze kél; powoduje to znaczne
obnizenie kosztéw utrzymania. Dotychczas Szwajcarskie Ko-
leje Zwiazkowe zaopatrzyly juz przeszlo 100 wozéw w nowe
wozki, osiagajac wyniki catkowicie zadowalajace.

(TheRailway Gazette, 16.VIL 37, Nr 3, str. 111).

Potréjne pociagi silnikowe z przekladnia

elektryczna Kolei Holenderskich,

"~ =
Ce 424

W zwiazku z dazeniem do zwigkszenia szybkosci pocia-
gow i czestotliwosei ruchu Koleje Holenderskie uruchomity
w 1934 roku 40 potréjnych diesel-elektrycznych pociagow
silnikowych o nastepujacych danych charakterystycznych:
pojemnosé — 160 miejsc do siedzenia, najwicksza szybkosé
140 km/godz., $rednie przyépieszenie — 0,185 m/sek?; w ra-
zie polaczenia dwu takich pociagéw w jednostke, oba po-
ciagi moga by¢ prowadzone przez jednego motorowego; wa-
gony sa przystosowane do postojéw na odkrytym powietrzu,
nawet podczas najwiekszych mrozéw,

Trzy pudla pociagu sa oparte na czterech wézkach, przy
czym skraine wozki nofne sa dwuosiowe, érodkowe za$
trzyosiowe; obie osie skrajne wézkéw s$rodkowych sg na-
pedzane przez silniki elektryczne. Calkowita dlugo§é po-
ciagu wynosi 62 m, zewnetrzne za$ ksztalty jego sa oply-
wowe. Oba zespoly napedne pociagu maja po 410 K. M.
orzy 1400 obr./min. i sa od siebie catkowicie niezalezne; ze-
spoly te s zawieszone na specjalnych poduszkach gumo-
wych, ttumigcych prawie calkowicie drgania, Schemat elek-
tryczny polaczen jest systemu Gebus z tg odmiana, Ze prad-
nica, oprécz uzwojenia samowzbudnego, posiada dodatkowe

wzbudzenie obce. Sprzegla pociagéw sa automatyczne. Ha-
mulce sa pneumatyczne, przy czym ich szczeki naciskaja na
bebny, umieszczone na kolach wszystkich wézkéw.

Wagony te podczas paroletniej swej pracy nie wykazaly
zadnych powazniejszych wad,

W artykule podano pare
gonow.

(F. Hupkes, Organ fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens, lipiec 1937, Nr 14, str. 261).

rysunkéw opisywanych wa-

Komunikacja samochodowa

Obecny stan wspélpracy kolei zelaznych z prze-
wozami samochodowymi w panstwach
europejskich.
S S
Da 63

W Anglii, kraju liberalizmu gospodarczego, nie istnialy
koleje panstwowe lub tez duze organizmy kolejowe. Prze-
ciwnie, istnialo 119 rozmaitych towarzystw kolejowych,
czgstokroé konkurujacych ze soba. Wobec tego, iz stan taki
byt niekorzystny dla gospodarki krajowej, w roku 1921 na
zasadzie odnosnej ustawy wszystkie te towarzystwa zostaly
zorganizowane w czterech duzych towarzystwach. Niezalez-
nie od kryzysu, ktéry silnie zawazy! na spadku przewozgw
kolejowych, przyczynily sie bardzo znacznie i przewozy sa-
mochodowe, ktére skutecznie konkurowaly z kolejami. Te
ostatnie celem przeciwdzialania, obnizyly taryfy, wprowa-
dzily wiele udogodnied w dziedzinie biletowej, zastoso-
waly ulepszona organizacje handlowa w ruchu towarowym,
jak szerokie stosowanie konteneréw, uproszczenie manipu-
lacji, itp. Oczywiscie, nie zaniechano odpowiedniej propa-
gandy. Gdy jednak i to nie pomoglo, towarzystwa kolejowe
rozpoczely usilng agitacje ograniczenia rozwoju przewozéw
samochodowych, rezultatem czego byla wydana w roku 1930
ustawa regulujaca te sprawy. Anglia zostala podzielona na
1¢ okrggéw, na czele ktérych staneli specjalni komisarze
transportowi. Skutkiem tego dal sie zauwazyé ogromny spa-
dek zakupow nowych autobuséw, co jest zupelnie zrozumiale
wobec przeprowadzonego koncesjonowania przewozéw i wo-
be¢ mozliwosdei nie uzyskania przedluzenia koncesji przez
przedsigbiorcéw. Stan ten jednak jest ogromnie niebezpiecz-
ny dla sprawy obrony kraju, to tez nalezy si¢ spodziewas,
iz sprawy te zostana ponownie rozpatrzone.

(K. Podhorski Okotéw, Autobus, lipiec 1937 r. Nr 7,
str, 10).

Nowoczesnie oswietlone stupki, uzywane

w komunikacji.

S U
Db 56

Zarzad miasta Hanoweru zwrécil specjalng uwage na na-
lezyte oznakowanie ulic nietylko w porze dziennej, ale i w
porze nocnej, aby w ciggu calej doby ruch mégl sie od-
bywaé¢ bez przeszkéd i bez trudnosci. Dotychczas rézne
znaki i wskazniki byly o$wietlone za pomoca Zaréwek;
oéwietlenie w taki sposéb wysepek ulicznych i slupkéw
ostrzegawczych, umieszczonych na tych wysepkach, okazalo
si¢ w praktyce niedostatecznie widoczne, spacjalnie przy z'ej
pogodzie i w czasie mgly.

Wobec tego postanowiono os$wietli¢ tytulem préby te
urzadzenia za pomoca lamp sodowych; wykonane poréw-
nawcze proby o$wietlenia stupkéw ostrzegawczych na wy-
sepkach za pomoca zaréwek i lamp sodowych daly naste-
pujace rezultaty. Uzyto dwie zaréwki po 40 W; przy za-
potrzebowaniu mocy 80 W strumiern $wietlny wyniost
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960 lumenéw. Lampa sodowa natomiast pobierala 63 W,
czyli o 27 W mniej, a strumien §wietlny wyniést 3300 lume-
néw, czyli przeszlo trzykrotnie wiecej, niz w pierwszym wy-
padku. Swiatlo sodowe jest przyjemne dla oka, nieoslepia-
jace, wyklucza poza tym pomylenie z innymi $wiattami
ostrzegawczymi, uzywanymi w miastach, rézni si¢ bowiem
zasadniczo od nich.

Pomimo korzystnych wynikéw zastosowania lamp sodo-
wych w dotychczas uzywanych Llypach stupkéw ostrzegaw-
czych, Zarzad Miejski polecil opracowaé nowy, ulepszony
typ powyzszych stupkow.

Nowe stupki posiadaja estetyczne ksztalty, sa tanie, lek-
kie i sa zbudowane niezbyt mocno, co ma na celu chronie-
nie samochodéw od powazniejszych uszkodzed w razie na-
jechania na stupek. Glowica slupka jest o$wietlona specjal-
nie intensywnie, jak rowniez i brzeg wysepki, na ktorej
stupek jest umieszczony.

W artykule znajdujemy szesé fotografij i rysunkéw oma-
wianych wyzej stupkéw.
(M. G. Orthaus,

Nr 13, str. 338).

Verkehrstechnik, 1.VII, 37,

Poprawienie starej nawierzchni z kamienia za po-
moca zapelniania fug i pokrywania calej
nawierzchni jedniolita warstwa.
|
' Db 57

Przy konserwowaniu nawierzchni ulic i drég kierowni-
ctwo Zarzadu Drogowego ma trudne zadanie do rozstrzy-
gnigcia, w jaki sposéb poprawié nawierzchnie z kamienia,
w ktorych utworzyly sie nieréwnos$ci. Przebrukowanie jest
bardzo kosztowne, a poza tym powoduje latwe psucie sie
przebrukowanej nawierzchni, gdyz nowy bruk osiada nie-
rownomiernie, Poniewaz stary bruk jest mocno ubity przez
pojazdy i tworzy najbardziej trwale podloze, zastosowano
w Niemczech szereg réznych systeméw naprawy nawierzchni
bez poruszania starego bruku.

Naprawa nawierzchni polega na wypetlnianiu fug pomie-
dzy kostkami kamiennymi lub pomigdzy ,kocimi bami”,
oraz dotkéw i nieréwno$ci nawierzchni tluczniem granito-
wym i masg bituminowsg, lub innym materialem wiazacym.
Mozna réowniez zapelniaé fugi, a nastgpnie pokrywaé cala
nawierzchnie jednolita warstwa masy bitumicznej lub asfal-
towej. Po walowaniu otrzymuje si¢ zupelnie gtadka nawierz-
chnie, ktéra autor nazywa ,dywanowa”., Warstwy dywa-
nowe mozna uklada¢ nawet na czesdci starej nawierzchni
np. na $rodkowym pasie jezdni, co zmniejsza znacznie od-
nosne koszty naprawy.

W artykule znajdujemy opis dziesigciu rodzajéw robét,
wykonanych przy naprawach nawierzchni z kostki drobnej
i wiekszej, z kostki nieregularnej i z ,kocich Ibéow"; stoso-
wano réznego rodzaju materialy wigzace i réine sposoby
wykonania,

Zestawienie kosztow wykazuje, Ze wahaja si¢ one od
1,11 Mk/m? do 1,73 Mk/m?; ceny robocizny i materialow
byly mnastepujace: ptaca przodownika — od 0,90 do 1,15
Mk/godz. wykwalifikowanego robotnika — 0,78 Mk/godz.;
robotnika — 0,72 Mk/godz.; cena szabru 1,35 Mk/100 kg.;
cena réznych materialéw wigzacych od 9,10 Mk/100 kg do
14,70 Mk/100 kg.

Po uptywie terminu gwarancji poprawione nawierzchnie
nie wykazaly wigkszych uszkodzen; odnosne ulice i drogi
zostaly sfotogralowane; dziesieé¢ tych fotografij ilustruje ni-
niejszy artykul, w ktérym zostaly przytoczone dosé szcze-
golowe dane, dotyczace sposobu wykonywania robét, ilosci
i jakosci uzytych materiatéw i t. d,

(H. Krécker,
str. 357).

Verkehrstechnik, 20.VII. 37, Nr 14,

Sprawa dworcéw autobusowych.
L .
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Problem budowy dworcéw autobusowych dotychezas
jeszcze nie znalazl swego rozwiazania. A staje sie on coraz
bardziej palacym ze wzgledu na potrzeby komunikacji auto-
busowej, publicznosci i ze wzgledu na interesy gmin, miast
i pafstwa, I chociaz zarzadzenie Minislerstwa Komunikacji
z dn. 7.II r. b. nie naktada na przedsiebiorstwa samocho-
dowe obowiazku budowy dworcéw, jednakze nie wskazuje,
klo jest wlasciwie do tego obowigzany. Oczywiscie przedsie-
biorstwa samochodowe nie moga hy¢ tym obciazone ze
wzgledu chociazby na mozliwosé cofniecia koncesiji, lub
tez na mozliwosé przeniesienia swej dziatalnoéci na inny
teren. Najracjonalniejszym rozwiazaniem byloby nalozenie
obowigzku budowy na gminy wzglednie miasta, ktére z tal-
wodciqg zamortyzowalyby wyloZzone sumy droga pobierania
oplat za postoje samochodéw, reperacjeich, za lokale uzy-
tecznos$ci publicznej, jak restauracje itp. Ze wzgledu jed-
nak na cigzki stan finansowy samorzadéw rozwigzanie to
nalezy uznaé za nierealne, to tez tylko droga racjonalnej
wspolpracy mozna bedzie podotaé temu zadaniu, rozumie-
jac to w ten sposéb, iz budowa bedzie obciazala zrzeszone
przedsiebiorstwa, z tym jednak, iz samorzady udziels bez-
platnych dogodnych terenéw i zapewnig ochrone wzniesio-
nych budynkéw, inne za§ czynniki udziela daleko idacych
ulg.

(Autobus, lipiec 1937, Nr 7, str. 2).

Metalowe nadwozia autobusowe.
. _______________________________________ |
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sie wzgledami na:
1) korzysci dla pasazerow, a wigc bezpieczenstwo, komfort
i zdolno$é zachowania jaknajdiuzej pierwotnego wygladuy,
i 2) korzysci dla przedsiebiorstw komunikacyjnych, a miano-
wicie miski koszt zakupu, rozlozony na dlugi okres
pracy wozu, oraz jaknajmniejsze koszty napraw i kon-
serwacji, Nowoczesne madwozie metalowe spelnia te wa-
runki.

Konstruktorzy autobuséw kieruja,

Pierwsze nadwozia metalowe byly zbudowane w 1925 r.;
sktadaly sie one z walcowanych odcinkow gtéwnych czlonéw
ramy., W 1929 r., gdy juz bylo osiagniete znaczne doswiad-
czenie w budowaniu wozéw kolejowych, wykonanych catko-
wicie ze stali, zaczgto do konstrukcji nadwozi autobuso-
wych stosowaé ramy stalowe i przekonano sie, Ze bezpie-
czenstwo ruchu zostalo znakomicie zwickszone, Z szeregu
przytoczonych fotografij widaé, ze przy zderzeniach, wy-
wréceniu i t, p. wozy z rama stalowa okazujg wielka od-
porno$é i bywaja bez poréwnania mniej uszkadzane, niz
wozy z mnadwoziem drewnianym.

Autor omawia szczegélowo powody, dla ktérych kon-
strukcje z drzewa sa mniej odporne: nieszczelno$§é zlaczy,
gnicie materialu
drzewnego, oraz mozliwo§é uszkadzania drewna przez ro-
bactwo. Poza tym, u nadwozi drewnianych powstaje trze-
szczenie zlaczy i znacznie wicksze akustyczne odbicie dZwie-
ku, a zatem halas podczas jazdy.

Dotychczasowa praktyka wykazuje, Ze nadwozia meta-
lowe stuzg przez szereg lat bez potrzeby powainiejszych
napraw i wydalkéw na konserwacje, @ bywaja wycofywane
nie skutkiem niezdolnosei do pracy, lecz celem zastapienia
ich przez konstrukcje bardziej odpowiadajace nowoczesnym

drewna, nieréwnomiernod$é i zmienmo$é
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wymaganiom. Stwierdzono, ze liczne wozy z metalowym pod-~
woziem przebyly po 200000 mil angielskich i wigcej, pozo-
stajac jeszcze w doskonalym slanie.

(Passenger Transport Jourmal, 11, VL 37,

str. 278},

Istota sprzegla i przekladni samochodowej.

Dc 166

Jak tego dowodza liczne propozycje inZynieréw, daza-
cych do udoskonaleti, istnieje pewna miejasnoé¢ co do wia-
$ciwych zadan sprzegla i przekladni. Sprzeglo ma stuzyé
do zmieniania liczby obrotéw, przekladnia za$§ do zmienia-
nia momentu obrotowego. Tylko przy wyraznym i $cistym
rozgraniczeniu tych zadad moZna rozpoznaé mo_z‘liwos’ci
i ograniczenia sprzegla i przekladni, i wyciaga¢ wnioski
odnoszace sie do warunkéw prawidlowego ich dzialania.

Autor rozwija teorie sprzegiel i przekiadni, zatrzymu-
jac sie diuzej przy przekladniach z poélizgiem, i wykazuje,
jak sprzeglo samochodowe, w przeciwienstwie do sprzegia
statego, spotykanego w ogélnej budowie maszyn, moze dzie-
ki utrzymanemu w okreslonych gramicach poslizgowi by¢
uzywane do zmieniania liczby obrotéw, a mianowicie w wy-
padkach, gdy przekladnia stopniowa wymaga bezstopnio-
wego przejécia na inna szybkosé. Sprzeglo z poslizgiem jest
jednak blednie stosowane, jezeli sig mija z zadaniem zmie-
niania momentu obrotowego w calym zakresie dziatania
przekiadni. Autor wyraza Zyczenie, aby konstruktorzy przy
pracach swych ‘nad udoskonaleniami uprzytomniali sobie
$cisle zasady przez mniego wymienione.

(Zeitschrift des Vereines Deutscher
Ingenieure, 5 VI 37, Nr. 23, str, 645).

Najbardziej ekonomiczna dzienna wydajnos¢ srod-
kéw przewozowych, uzywanych do przewozu
towar6w na bliskie odleglosci,
- .}
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Autor dzieli przewozy na dwie kategorie: dalekobiezne
i miejscowe, lub na bliskie odlegtosci, Przewozy miejscowe
dotycza pewnego okreslonego okregu, przy czym pojazdy wy-
jezdzaja rano z miejsca stalego postoju, a na noc wra-
caja do tego miejsca. Nalomiast przy przewozach daleko-
bieznych odnosne pojazdy lub pociagi nie powracaja w ciggu
doby do miejsca stalego pobytu.

Drugg cecha, odrdiniajaca oba rodzaje przewozow jest -

fo, Zze przy przewozach dalekobieznych pociagi, wzglednie
pojazdy przewoza tadunki w obu kierunkach, natomiast przy
przewozach miejscowych Jadunki sa zwykle przewozone tylko
w jednym kierunku,

Koszty przewozow autor dzieli na dwie grupy: koszty
stale, niezalezne od wielkoéci przewozéw i od przebiegu po-
jazdéw, i lkoszty zmienne, ktdre sa zalezne od wielkosci
ruchu.

Przewozy miejscowe autor dzieli na trzy rodzaje, a mia-
nowicie: przewozy poszczegblne bez okreslonego z géry roz-
kiadu jazdy, przewozy do dostawcow, odbywajace sie podtug
planu z okresleniem czaséw postojéw, oraz przewozy waha-
dlowe pomiedzy dwoma, ustalonymi z géry punktami,

Analizujac koszty poszczegélnych przewozéw, autor do-
chodzi do nastepujacych wynikéw. Koszt przewozu tadunkéw
dieselowskim samochodem cigzarowym wynosi 2,29 M/t
samochodem o elektrycznym napedzie — 2,14 Mk/t, a kot~
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mi — 4,08 Mk/t. Przy malym dziennym przebiegu do 40 km
koszty przewozu, obliczone na 1 km, wypadaja najtadsze
przy przewozie korimi — 0,445 Mk/km, podczas gdy przy
przewozie samochodami wahaja sig od 0,52 do 0,68 Mk/km
w zaleznosci od rodzaju samochodu.

W artykule znajdujemy poza tym szsczegolowa analize
kosztéw innych rodzajéw przewozow, ilustrowana szeregiem
wykreséw i tabel cyfrowych,

(M. Warning, Verkehrstechnik, 20.VIL 37, Nr 14,
str. 339).

Nieszczesliwe wypadki drogowe w Stanach
Zjednoczonych w 1936 roku.
e e—_
Df 23
Statystyka nieszczesliwych wypadkéw drogowych w Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej wykazuje, ze w
1936 ' roku ilo$é zabitych wzrosta o 700 oséb, a ramnych —
o ok. 73000 oséb w poréwnaniu do 1935 roku., Ogdlna
iloé oséb zabitych w wypadkach drogowych w 1936 roku
wynosi ok, 37000 oséb, a rannych — ok, 968 000 os6h.
Ilo§¢ samochodéw wzrosta w roku sprawozdawczym i wy-
nosifa ponad 27 milionéw sztuk.

Dane statystyczne zoslaly ujete w pigeiu tabelach,
W pierwszej z nich zoajdujemy podzial oséb poszkodo-va-
nych z punktu widzenia rodzaju lokomocji, a mianowicie:
piesi, osoby korzystajace z samochodéw, z wozéw konnych,
z pociggéw kolejowych, z tramwajéw, z réznych innvch
pojazdéw, z rowerdw; tabela pierwsza obejmuje poza fym
osoby, poszkodowane podczas zderzed z przedmiotami “sta-
lymi, oraz w réinych blizej nieokreslonych warunkach.
Okoto polowy wszystkich zabitych i rannych przypada na
samochody.

Druga tabela zoslala poswigcona przyczynom nieszcze-
$liwych wypadkow; sa to: nadmierna szybkos§é jazdy; uzy-
wanie niewlasciwej strony drogi; ,scinanie” tukéw; prze-
jazd obok stojacych wozéw tramwajowych; wyprzedzanie
pojazdéw na lukach; wyprzedzanie z nieprawidtowej strony;
nieprawidtowe dawanie sygnatéw; rozruch wozu bez kierow-
cy; wjazd na drogi dla pieszych; lekkomyslna jazda; rézne.
Najwigksza ilo§¢ wypadkéw, bo ok, 60% powodujg trzy
pierwsze 'przyczyny.

W tabeli trzeciej znajdujemy dane, dotyczace stanu tych
pojazdéw, ktére spowodowaly wypadki; wickszosé z nich
bo ok. 95% byla w dobrym stanie, a tylko ok. 5% wykazalo
przy badaniach réine wady techniczne, jak np. zle dzia-
tanie hamulcéw, brak $wiatet ostrzegawczych lub reflekto-
row it d.

Tabela czwarta zostala poswigcona analizie tych miejsc,
gdzie zdarzyly si¢ wypadki, Jak sie okazuje, majwieksza
ilo§é poszkodowanycl: przypada na wypadki na skrzyzowa-
niach ulic — ok. 38%, znaczna ilo§¢ pomiedzy skrzyzowa-
niami — ok, 34%, oraz spora ilo§¢ na drogach miejskich —
ok, 17%. ‘ .

W piatej tabeli znajdujemy dane, dotyczace rodzajéw
pojazdéw, ktére spowodowaly wypadki. Samochody oso-
bowe spowodowaly $mieré lub okaleczenie ok. 80% nséb
poszkodowanych podczas wypadkéw, samochody ciezaro-
we — ok, 15%; taks6wki — ok. 29; reszta wypadkéw byla
spowodowana przez autobusy, motocykle i inne pojazdy.

{(Haller, Verkehrstechnik, 20, VI, 37 r. Nr, 12
str. 291).
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