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PRZEGLAD CZASOPISM.

ZAGADNIENIA WSPOLNE
DLA ROZNYCH RODZAJOW KOMUNIKACJI.
Ac 36.

Zasady budowy pojazdow lekkich. Zmniejszenie wa-
gi pojazdéw, przy jednoczesneim zwréceniu uwagi na trwa-
tos¢, moze by¢ osiagniete przez zmiany konstrukcyjne i fa-
brykacyjne i zmiane stosunku wagi zawieszonej do wagi
niezawieszonej.

Jednym z pierwszych $rodkéw bylo zastosowanie w
ostatnich latach do konstrukcji Stali zamiast drzewa, przy
jednoczesnem uzyciu spawania. Autor opisuje wptyw o-
poru statycznego i dynamicznego, wptyw korozji, sposoby
waltki z nig; zwraca specjalnie uwage na konieczno$¢
zmniejszenia wagi niezawieszonej i ilustruje to twierdze-
nie przykiadami konstrukcji, zastosowanych i patentowa-
nych przez fabryke wagonéw w Uerdingen. Podane s3
konstrukcje belek spawanych, osi o formie rurowej, lek-
kich kot i t. d.

Ciekawa jest opublikowana jednoczes$nie dyskusja nad
tym referatem, w ktérej szereg praktykéw wypowiada o-
bawy, ze proponowane konstrukcje moga okazaé¢ sie znacz-
nie drozszemi, niz np. stosowanie metali lekkich, i uwaza-
ja za konieczne oczekiwanie na rezultaty prob.

(E. Kreissig, Bulletin de 1‘Association Interna-
tionale du Congres des Chemins de Fer, 1933,
Nr. 4, str. 383J.

Ac 37.

Wentylacja wehikutébw pasazerskich. Zagadnienie
skutecznego wentylowania wehikutéw pasazerskich jest
przedmiotem giebokich studjéw i nieustannych dos$wiad-
czen ze strony konstruktoréw, ktérzy wprowadzajg stale
udoskonalenia w budowie okien i otworéw wentylacyjnych;
szczeg6lng uwage przywigzujag do tego w Anglji, gdzie
zmienny klimat zmusza do ochrony podréznych i gdzie
zwracajag wielka uwage na dobre powietrze w gesto za-
ludnionych woizach. Okna, opuszczane do potowy, zasto-
sowane do wozéw, zbudowanych catkowicie ze stali, sa
obecnie zaopatrywane w ramy stalowe o estetycznym wy-
gladzie i o wielkiej odpornosci przy matej wadze; specjalng
uwage zwraca sie na szczelno$¢ ramy, na moznos$¢ szyb-
kiego jej wymieniania w razie stluczenia szyby, oraz na
taki ksztalt ramy, ktéryby jak najmniej zmniejszat dostep
Swiatta. Okna z przeciwwagami, catkowicie opuszczane,
réwniez doznaly szeregu udoskonaleri, dotyczacych uszczel-
nienia od wody deszczowej i od wiatru, przy uwzglednie-
niu tadnego wygladu, i zachowaniu znacznej odpornosci, a
zarazem lekkiej wagi. Zostaly tez wypuszczone na rynek

) Materjat dostarczony réwniez ,,Przeglagdowi Elektrotechnicznemu®,
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nowe konstrukcje otworéw wentylacyjnych, umieszczonych
nad oknami, oraz wentylatoréw, umocowanych u sufitu
woizéw.  Artykut jest ilustrowany szeregiem rysunkéw
i fotografij.
(Electric Railway, Bus and Tram Journal,
14.1V.33, str. 178).

Ae 27.

Nowy sposob smarowania osi w maznicach. Nowy
spos6b smarowania osi polega na zastosowaniu nowego ty-
pu wetnianego pasma, zwanego Airedale, ktéry zostat wy-
naleziony po diugotrwatych prébach, majacych na celu
znalezienie materjatu jaknajbardziej elastycznego, wiosko-
watego i trwatego. Poréwnawcze badania bawetny, wilo-
sow i weilny wykazatly, ze ta ostatnia data najlepsze rezul-
taty z tem jednak zastrzezeniem, ze welny réznego po-
chodzenia daly rézne rezultaty; dla osiggniecia wiec naj-
lepszych rezultatbw zastosowano mieszanine kiilku gatun-
kéw. Jedng z waznych zalet pasem Airedale jest ich
natychmiastowa gotowo$¢ do uzytku bez zadnych dodat-
kowych manipulacyj. Badania smaréw, wykonane w celu
ustalenia rodzaju smaru najbardziej odpowiedniego dla pa-
sem typu Airedale, doprowadzity do wynalezienia odpo-
wiedniej mieszaniny. Pasma Airedale odznaczajg sie znacz-
na trwatoscia, obliczang na okoto 6 lat przy normalnych
warunkach pracy i rocznym przebiegu ok. 128 000 wagono-
kilometrow. Wskutek dlugotrwatosci pasem  Airedale
koszty stosowania ich sa nizsze, niz innych; poréwnawczy
koszt pakunkéw do 100 maznic na przeciagg 6 lat wynosi:

przy pasmach Airedale 450 zt. ¥
przy pasmach bawetnianych 910
przy poduszkach z knotami 1055
(The Railway Gazette, 1933, tom 58, Nr. 16,
sir. 548).
At 23.

Ogolnokrajowy Zjazd w sprawach komunikacji miejsco-
wej, w Warszawie. Dla uczczenia dziesieciolecia swego
istnienia Zwigzek Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Pol-
sce zwotat w dniach 21—23 paZdziernika 1932 r. Ogdlnokra-
jowy Zjazd w sprawach komunikacji miejscowej.

Autor opisuje otwarcie i przebieg Zjazdu, podaje prze-
mowienia powitalne, a nastepnie streszcza w krétkich sto-
wach referaty, wygltoszone na Zjezdzie i podaje uchwa-
ty Zjazdu. W koncu aultor opisuje cytadele w Warszawie
i jej historyczne znaczenie w zwigzku z wycieczkg uczest-
nikéw, jaka miata miejsce po zakonczeniu obrad.

(L'Industrie des Voies Ferrées et des Transport
Automobiles, 1933, Nr. 318, sfr. 43).

TRAMWAJOWNI1CTWO.
Ba 7.

Niekorzystna proba zastosowania 10-fenigowej taryfy.
W jednym z miast $redniej wielkosci w Niemczech zostata
wprowadzona tytutem préby znizona taryfa tramwajowa na
czas trwania tygodnia propagandowego. Pierwotna taryfa
wynosita: za 1 selkcje — 15 fenigéw, za 2 lub 3 — 20 fen;
za 4 lub 5 — 30 fen.; za 6 i wiecej — 40 fen.; nowa taryfa
wynosita 10 fen. za 1, 2 lub 3 sekcje; préba miata trwacé
1 tydzien. W ciggu tego tygodnia ilo$¢ przewiezionych

*)  Przeliczone po kursie 1 £ = 30 zh
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0s6b wzrosta o 100%, a wplywy pozostaty bez zmiany
w poréwnaniu do poprzedniego okresu. Gdyby taryfa nie
zostata obnizona, wplywy w czasie tygodnia powinnyby
wzrosngé conajmniej o 30%.

Dla przekonania sig, czy wzrost ruchu pozostanie na
poprzednim poziomie, przedtuzono po ukonczeniu tygodnia
okres préb jeszcze o 1 tydzien; w rezultacie ruch wzrést
0 65% w poréwnaniu do okresu poprzedniego, a wptywy
zmniejszyty sie o 671 mk. niem., co stanowi 35000 mk.
rocznie.

Nastepnie przedtuzono o dalsze 2 tygodnie prébny o-
kres z tern jednak, ze taryfa 10 fenigowa byla wazna na
przejazd tylko 1 lub 2 sekcji, a pozatem obowigzywata po-
przednia taryfa. W rezultacie ruch wykazal zwigkszenie
0 60%, a wplywy — spadek o 745 mik., co stanorwi 20 000
mk. rocznie.

Wskutek nacisku ogétu mieszkancéw zastosowano po
Ukonczeniu préb taryfe 10 fenigowg do 1 sekcji, a dla
wiekszej ilosci — pozostawiono uprzednig taryfe. Wplywy
w ciggu 3 tygodni po wprowadzeniu tych zmian zmniejszy-
ty sie o 260 Mk. Préby nie sg dotychczas ostatecznie
zakonhczone, nie mozna wiec réwniez wyciagngé ostatecz-
nego wniosku.

(Nerkehrstechnik, 1933, Nr. 5, str. 111).

KOLEJNICTWO

(ze szczegblnem uwzglednieniem dojazdowego).
Ca 21.

Elektryfikacja Dunskich Kolei Panstwowych. Pomimo
znacznego rozpowszechnienia w Danji diesel-elektrycznej
trakcji, Zarzad dunskich kolei Panstwowych przystgpit do
elektryfikacji niektérych linij, a gtéwnie podmiejskich linij
Kopenhagi. Elektryfikacja odcinka Kopenhaga — Klam-
peniborg o dhugosci 26 km ma byé ukonczong w bieza-
cym roku. Elektryfikacja ma by¢ wykonana pradem statym
0 napieciu 1 500 V; zasilanie wagonéw z sieci napowietrz-
nej, zawieszenie sieci — wielokrotne. Normalny skiad po-
ciggu ma wynosi¢ 6 wagonéw; pocigg ma sie skladaé
z dwéch grup, z ktérych kazda bedzie posiada¢ dwa wa-
gony silnikowe i jeden doczepny; sterowanie pociagdbw —
wielokrotne; najwieksza szybkos$¢ ok. 99 km/godz.

Autor przytacza dane, dotyczace wagondw, silnikow,
automatycznych  wylgcznikéw, ogrzewania i o$wietlenia
wagonéw, szybkos$ci i przyspieszenia rozruchu. Swe wy-
wody autor ilustruje wykresami i fotografjami silnikéw i
urzadzen sterowniczych.

(Modern Transport, 1933, Nr. 736, str. 3; The
Railway Gazette, 1933, tom 58, Nr. 16, str. 543).

Ca 22.

Zastosowanie silnikéw Dieseha do trakcji na szynach.
Ze wzgledu na to, ze zastosowanie silnikéw Dieseka do
trakcji na szynach wyszto juz poza stadjum eksperymento-
wania i posiada specjalne zalety, autor omawia szczegéto-
wo poréwnanie trakcji dieselowskiej z parowa i elektrycz-
ng, oszczednosci, ktére dadza sie zrealizowaé, koszty ka-
pitatu i amortyzacji, kaszty ruchu i napraw, a takze cha-
rakterystyke pracy, jalk np. rozruch, przyspieszenie, jazde
przepisowa. ROwnie szczeg6étowo autor opisuje systemy
przekiadni; elektryczng, mechaniczna, hydrauliczng, pneu-
matyczng i migszana.

Autor dochodzi do wniosku, ze silnik Diesel'a zupetl-
nie odpowiada warunkom ruchu regularnego i gospodarne-
go na linjach kolejowych i moze stuzy¢ do napedu loko-
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motyw, wagon6éw silnikowych i traktoréw. Zastosowanie
tego rodzaju silnika pozwala na zrealizowanie znacznych
oszczednosci na paliwie, personelu i kosztach napraw,
a talkze pozwala na zmniejszenie wielkosSci warsztatéw
i urzadzen do zasilania lokomotyw paliwem i woda, dajac
jednocze$nie mozno$¢ bardzo intensywnego uzywania tych
lokomotyw. Chociaz silnik Diese'l'a jest drozszy, niz pa-
rowy, daje jednak wieksza tatwo$¢ uzycia lokomotywy,
nip. do manewréw stacyjnych lub do obstugi pociagéw
podmiejskich. W stoisunlku do trakcji elektrycznej nie po-
woduje potrzeby wydatkowania znacznego kapitatu na bu-
dowe sieci i podstacyj, lecz daje mozno$¢ stopniowej wy-
miany parku. Niemal idealnym jest silnik Diesel'a na ko-
lejach w odlegtych krajach, lub kolonjach

(M. G. Delanghe, Bulletin de TAssociation In-

ternationale du Congres des Chemins de Fer,

1933, Nr. 4, str. 402).

Ca 23.

Rezultaty eksploatacji dieslowskich wagonéw silniko-
wych. Jakkolwiek dieslowskie wagony kursujg na réznych
tinjach od 20 lat, brak dotychczas wigkszej ilosci $cistych
danych z eksploatacji. Autor przytacza szczeg6towo ze-
stawienia rezultatéw eksploatacji tych wagonéw w trzech
krajach.

W Szwecji kursujg od 1913 r. na jednej z linij cztero-
osiowe wagony silnikowe napedzane dieslowskiemi silni-
kami o mocy 75 KM. Wagony kursujg z doczepkami;
waga takiego dwuwagonowego pociagu wynosi 46 t, a ogol-
na iloé¢ miejsc — 83. Powyzszy pociag kursuje zamiast
parowego pociggu z lokomotywa o wadze og6lnej 80 t
i ilosci miejsc do siedzenia 58. Koszty eksploatacji dwu-
wagonowego pociggu silnikowego wynoszg wraz z oprocen-
towaniem kapitatu i odpisami na amortyzacje — ok. 102
gr/km, a odpowiednie koszty eksploatacji parowego pocia-
gu — ok. 194 grulom.

W Danji kursujg diesel - elektryczne wagony na
dwoéch wézkach, rozwijajace szybko$é¢ ok. 90 km/godz.; wa-
ga wagonu — 38 t; waga doczepki — 10,5 t; tgczna po-
jemno$¢ — 100 miejsc do siedzenia; w ciggu czterech lat
przecietny roczny przebieg wynosit ok. 142 000 km, a kosz-
ty eksploatacji wraz z procentami i odpisami na amorty-
zacje — ok. 62 gr.“poc.km.

W konhcu autor przytacza szereg danych statystycz-
nych z eksploatacji diesel - elektrycznych wagonéw silni-
kowych w Kanadzie; koszty eksploatacji tych wagonéw sa
wyzsze, niz w Szwecji i Danji, co mozna wytlumaczy¢ zu-
penie odmiennemi warunkami ruchu i wyzszym poziomem
ptac w Kanadzie; powyzsze wydatki nie dadzag sie poréw-
na¢ ze soba.

(The Railway Gazette, 1933, tom 58, Nr. 12
Specjalny dodatek, str. 2).

Ca 24.

Znaczny rozwdj trakcji Dieselowskiej. Wzrastajaca
konkurencja samochodéw skionita w ostatnich czasach
panstwowe koleje holenderskie i niemieckie do znacznych
zaméwien na wozy, napedzane silnikami Die>sel'a. Koleje
holenderskie zaméwity niemniej, jak 80 potréjnych zespo-
téw, podobnych do zespotu, kursujacego od paru miesiecy
na linjii Berlin — Hamburg, z tem jednak ulepszeniem, ze
silnik Diesel'«, pradnica i wiszystkie przybory pomocnicze
pomieszczone sg w $rodkowym wozie, zawierajgcym zara-
zem przedziat bagazowy. Silnik ,,Maybach", 12-cylindro-
wy, 0 mocy 410 KM przy 1400 obr./min., jest bezposred-
nio sprzezony z pradnica, zasilajgca 4 silniki elektryczne.
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Ogo6lna pojemno$¢ wozu wynosi 48 os6b w Il klasie i 112
w Il klasie. W razie potrzeby, dwa lub wiecej zespotow
moga by¢ razem sprzezone. Szybko$¢ normalna ma wy-
nosi¢ 100 ikm/go.dz., maksymalna 120 km/godz.

Dila niemieckich kolei panistwowych buduje sie obec-
nie 43 wozy dieselowskie; trzy z nich, o silnikach ,,May-
bach“ po 410 KM, z dwoma wagonami przyczepnemi, ma-
ja obstugiwaé ruch na szlakach normalnotorowych w okre-
gu rensko - westfalskim z szybkoscig 105 km/godiz. Pozo-
statle wozy przeznaczone sa dla szlaikéw waskotorowych;
silniki bedg o mocy 120, 150, wzglednie 175 KM, a szyb-
kos¢ bedzie wynosi¢ 70 do 80 km/godz.

(Railway Gazette, 1933, tom 58, Nr. 13, str. 441).

Cb 24.

Wplyw wielkich mrozéw na urzadzenia kolejowe.
Autor analizuje wyniki ankiety, dokonanej ws$réd cztonkéw
Miedzynarodowego Zwigzku Kolejowego (U. I. C.), co do
wptywu silnych mrozéw (ponizej — 10° C) na urzadzenia
kolejowe, jako to: podtorze, balast, podktady, szyny i t. p.
Z rozwazan wynika, iz najwiekszym znieksztatceniom pod
wpltywem mrozéw podlega, wskutek utrudnionego odptywu
woéd, podtorze, Skiadajace sie z drobnego piasku i gliniastej
ziemi, natomiast podtorze ze zwiru i gruboziarnistego pia-
sku zachowuje sie najlepiej. To samo dotyczy balastu;
thuczen nie posiadajacy zanieczyszczen ziemia, daje najlep-
sze rezultaty. Wplyw mrozéw na podkiady, poza rzadkie-
mi  wypadkami tamania sie ich, jest nieznaczny. Czeste
wypadki pekania szyn podczas mrozéw przedstawiajg zja-
wisko najbardziej szkodliwe; wywotane jest ono przez:
1) zwiekszenie kruchos$ci materjatu szyny; 2) zmniejszenie
sprezystoéci podtorza i balastu; 3) zwiekszenie nieréw-
nosci toru, spotegowane utrudnieniem konserwacji, oraz
4) przez zwiekszenie nieréwnomiennosci naprezen w szy-
nie. Pozatem autor rozpatruje wpltyw raptownych zmian
temperatury na peikanie szyn. Wielkie znaczenie dla ko-
lei posiada spostrzezenie, iz skurcz szyn w granicach +
9° C i — 8° C jest nieznaczny, dopiero przy temperaturze
nizszej staje sie bardziej wyczuwalnym.

Rozpatrujagc wpltyw na eksploatacje opadéw $niez-
nych, autor podaje najskuteczniejsze sposoby ochrony to-
row przed zaspami $nieznemi. Na zakornczenie autor po-
daje obserwacje, dokonane przez koleje we WHioszech, co
do wptywu mrozu na urzadzenia kolejowe o trakcji elek-
trycznej.

(Revue Générale de Chemins de Fer, Nr. 4,
r. 133, str. 347).

Cb 25.

Uktadanie szyn Vignol‘a na podktadach. W artykule
opisano spos6b umocowania szyn na podktadach, zastosowa-
ny w tramwajach w Lipsku; sposéb ten umozliwia bardzo
tatwe i tanie dokonywanie regulacji przeswitu toru, zmie-
niajacego sie, jak wiadomo, wskutek zuzycia szyn, oraz
dzialania podczas jazdy sit bocznych. Podktadka szynowa
jest przymocowana do podkiadu przy pomocy czterech
$rub; stopka szyny spoczywa na podktadce drewnianej, uto-
zonej na wyzej wymienionej podkiadce zelaznej. Cztery
$ruby, wkrecone w podkladke zelazng, wywierajg nacisk na
gorng powierzchnie stopki szyny przy pomocy odpowied-
nich podktadek, ktérych zagiete krawedzie wciskajg sie
miedzy boczne krawedzie stopki szyny i odpowied-
nie wystepy podkiadki zelaznej. Przez zmiane czte-
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reoh podkiadek na podkiadki o innej .grubosci zagietych
krawedzi, mozna przeswit toru zmniejsza¢ stopniowo do 20
mm. Drewniana podkiadka, utozona miedzy stopka szyny,
a podkiadka zelazng, ma za zadanie ochrone przed wytar-
ciem powierzchni stopki szyny o podkiadke zelazng, a tak-
ze sttumienie halasu. W artykule podano rysunek jednego
z dawnych umocowan szyny, oraz rysunek umocowania no-
wego.

(Verkehrstechnik, Nr. 7, 1933, sfr. 119).

Cb 26.
Pomystowy przyrzad do czyszczenia balastu. Wobec
wzrastania wagi i szybkos$ci pociaggéw z jednej strony,

a koniecznosci zmniejszania wydatkéw eksploatacyjnych
z drugiej strony, utrzymanie balastu na torach w jaknajlep-
szym stanie nabiera coraz wigkszego znaczenia. Dawny
spos6b recznego czyszczenia balastu na siatkach, w pew-
nych odstepach czasu, obecnie jest juz niezawalniajacy, ze
wzgledu na znaczne koszty robocizny. Ws$réd licznych wy-
nalazkéw, dazacych do zmechanizowania czyszczenia bala-
stu, godnym uwagi jest przyrzad angielskiego inzyniera R.
J. M. Inglis’a. Na recznym woézku, ktéry moze by¢ prze-
wieziony na dowolne miejsce wzdiuz toru, jest ustawiony
wirujacy beben o $rednicy ok. 75 cm. Zanieczyszczony ba-
last, natadowany zapomocg topat do bebna, jest rzucany si-
ta odsrodkowa na umieszczong wewnatrz bebna siatke, kto-
ra oddziela wszelkie niepozgdane czastki; oczyszczony ba-
last wysypuje sie przez odpowiednie koryto na tor. Szyb-
ko$¢ dziatania przyrzadu odpowiada szybkosci, z jakag 5 lub
6 ludzi zdotajg napetni¢ beben zanieczyszczonym balastem.
Przyrzad jest umieszczony obok toru i nie przeszkadza
przechodzagcym pociggom. Naped daje maty silnik benzy-
nowy. Z powodu kosztéw i trudnosci oczyszczania balastu
znaczne jego ilosci ulegaja corocznie zmarnowaniu, wobec
czego przyrzad ten moze da¢ kolejom znaczne oszczednosci.
Artykut jest ilustrowany dwiema fotografjami.

(Railway Gazette, 1933, tom 58, Nr. 13, str. 454).

Cb 27.

Chemiczne usuwanie ro$linnosci na elektrycznych ko-
lejach statego pradu i jego wptyw na prady btadzace. Rosli-
ny wyrastajgce na torowiskach kolei dojazdowych poza
obrebem osiedli, powodujg niszczenie torowiska i zmniej-
szajg diugotrwatos¢ podkiadéw. Usuwanie tych chwastow
moze sie odbywaé r6znemi sposobami, a miedzy innemi przy
pomocy chemicznych $rodkéw. Autor opisuje wyczerpuja-
co rézne rodzaje stosowanych $rodkéw, oraz sposéb wyko-
nywania i rezultaty badan, przeprowadzonych bardzo sta-
rannie na jednym z odcinkéw linji kolejowej w Niemczech,
Rezultaty tych badan wykazaly, ze przy stosowaniu chlor-
ku sodu (Na Ci Os) z dodatkiem chlorku potasu opornosé¢
przejSciowa pomiedzy przedmiotami metalowemi, znajduja-
cemi sie w ziemi, a szynami ulegta zmniejszeniu; jakkol-
wiek wplywa to na zwiekszenie sie pradéw btadzacych, jed-
nak to ujemne dzialanie jest nieznaczne w poréwnaniu do
korzysci, jakie daje stosowanie tego S$rodka.

Koszty recznego oczyszczania torowiska z chwastéw
wynoszg podiug danych amerykanskich od 0,24 do 0,65 mk.
niem. na 1 m. b. toru rocznie, a na kolei napowietrznej w
Hamburgu — 0,66 mk. niem. Koszty chemicznego usuwa-
nia chwastéw wyniosty w Hamburgu 0,06 mk. niem. na 1
m. b. rocznie z tem, ze w pierwszym roku nalezy polewaé
tory dwukrotnie, co pocigga za sobg zwiekszenie kosztoéw
do 0,10 mk. niem. na 1 m. b. Oszczedno$¢ przy stosowaniu
chemicznych $rodkéw jest bardzo znaczna. W konhcu autor
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opisuje wagony — cysterny, uzywane do polewania toréw,
podaje szybkosci, stosowane w réznych panstwach, i roz-
waza mozliwos$¢ szybkiego ruchu wagonéw — cystern w
dzien pomiedzy pociggami, kursujacemi podiug rozktadu,
bez naruszenia prawidtowosci ruchu tych pociagéw,

(Carl Wolff,, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 5, str. 113).

Cc 126.

Ekspress z napedem diesel - elektrycznym ¥ Préby,
robione w koncu lutego i w poczatku marca r. b., podczas
trwania targéw przemystowych w Birmingham, z wagonem
diesel - elektrycznym miedzy Londynem a Castle Broom-
wich (182 km) wedtug rozkiadu pociggéw pospiesznych,
pomiedzy pociggami parowemi, daty bardzo zadawalniaja-
ce wyniki. Przy nader nieprzychylnej pogodzie i wielkiej
$niezycy dnia 24-go lutego wagon przebyt trase bez zadne-
go opdznienia, a 1-go marca, straciwszy w drodze 13 mi-
nut z powoddéw sygnalizacyjnych, nadrobit cate opdznienie,
nie przekraczajgc przepisanego czasu przejazdu 2 godzin
i 12 minut.

Bardzo dobre wyniki dalty maznice ,Ilsothermos”, w
ktérych nieznaczna ilo$¢ zawartego smaru szybko ulega
obrotowi w taki sposob, ze réwnowartos¢ 36 do 45 kg sma-
ru zostaje doprowadzona do tozyska w ciggu godziny. Maz-
nice te zapewniajg minimum nagrzewania i zuzycia osi i mi-
nimum obstugi.

Woéz silnikowy wraz z jedng przyczepka moze pomie-
$ci¢ 140 osbb; urzadzenie wewnetrzne jest komfortowe. Po-
ciggi takie majg by¢ zastosowane na kolejach angielskich
dla statego ruchu miedzymiastowego. Artykut jest ilustro-
wany szeregiem fotografij.

(Electric Railway, Bus and Tram Journal,
14.1V.33, str. 150).

Cc 127.

Pojazdy motorowe szynowe we Wioszech. Nowy mo-
del Fiat'a, Niedawno fabryka Fiat w Turynie wypuscita
nowy pojazd motorowy szynowy o duzej szybkosSci. Jazda
prébna odbyta sie w obecnosci Mussoliniego przy S$redniej
szybkosci ok. 106 km/godz.

W nowym pojezdzie udato sie usungé niemal catkowi-
cie drgania. Opr6cz tego przy budowie wozu zwrécono
specjalng uwage na szybko$¢ i komfort urzadzenia we-
whnetrznego. Pojazd wazy bez obcigzenia 11 ton i ma 48
miejsc. Szybko$¢ przepisowa wynosi ok. 110 km/godz., jed-
nakze podczas dtuzszych jazd prébnych szybkos$¢ ok. 118
km/godz. byla osiggana. Zuzycie paliwa wynosi ok. 25
litrow na 100 kilometréw. Podwozie wykonane jest ze stali
przy szerokiem zastosowaniu spawania. Pojazd ma dwu-
stronne sterowanie. Zwraca uwage oryginalna konstrukcja
wozkow (bogies).

(Modern Transport, 1933, Nr. 733, str. 16),

Cc 128.

Dieslowskie wagony silnikowe z mechaniczng prze-
ktadnig na Wegrzech. Wegierskie koleje panstwowe stoso-
waty pierwotnie na swych linjach benzynowe wagony sil-
nikowe, ktérych .ilos¢ wynosita 65 sztuk; poczynajagc od
1929 roku byty robione préoby z dieslowskiemi wagonami;
rezultaty tych prob okazaty sie tak korzystne, ze w 1932 r.
zaméwiono 25 nowych wagonéw z dieslowskim napedem,

*) Przyp, red.: Patrz ,Przeglad Czasopism*“ Nr. 31,
str. 7, notatka Cc 123.
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a pozatem postanowiono przerobi¢ 20 wagonéw benzyno-
wych na naped dieslowski.

Rozwdj stosowania wagonéw silnikowych charaktery”
zujg nastepujace cyfry: w chwili obecnej 19% ogo6lnego ru->
chu osobowego na catej sieci kolei panstwowych jest pro-
wadzone przy pomocy wagondéw silnikowych; na linjach
lokalnych ten stosunek wynosi 39%; wagony z napedem
dieslowskim pokrywajg 22% ogdélnego przebiegu wagonéw
silnikowych.

Ogodlna dtugos¢ linji kolejowych na Wegrzech wynosi
7 823 km; z tej ilosci na linje boczne wypada 4 245 km, czy-
li 54,3%; wagony silnikowe obstugujg tacznie 2722 km,
czyli 35% og6lnej diugosci wszystkich linij; z tej ostatniej
ilosci 1310 km jest obstugiwane przez dieslowskie wagony
firmy Ganz.

Autor podaje nastepnie kroétki opis wagonéw dieslow-
skich i przytacza szereg danych z ich eksploatacji, ciekaw-
sze z nich sa nastepujgce: zuzycie paliwa — 300 gr./poc.
km., lub 706 gr./100 tn.km; zuzycie smaréw — 8 gr./poc.
km; koszty obstugi, napraw biezgcych i utrzymania — 2,3
gr./km; koszty napraw gtéwnych — 7,5 gr./km.

(A. Zakarias, The Railway Gazette, 1933, tom 58,
Nr. 12, Specjalny dodatek, str. 4).

Cc 129.

Nowy lekki autobus szynowy. Na Miedzynarodowej
Wystawie Samochodowej w Berlinie byt demonstrowany
nowy autobus szynowy wyrobu firmy F, Krupp A. G., Essen.
Nowy ten woéz posiada 30 miejsc do siedzenia i jest nape-
dzany 60-konnym benzynowym silnikiem z powietrznem
chtoidzeniem; catkowita dtugo$¢ wozu — 8,8 m; szerokos$¢
— 2,7 m; waga w stanie zdatnym do ruchu — 43 t; naj-
wieksza szybko$¢ — 75 km/godz.

Pudio autobusu jest oparte na 2 woézkach zwrotnych;
obie osie jednego z nich sa napedne, pozostate za$ nie sg
napedzane. Kota posiadajg specjalne przektadki i pierscie-
nie gumowe, co znacznie zmniejsza hatasy. Przy budowie
podwozia zastosowano szereg cze$ci z podwozia 2-tonowe-
go ciezarowego samochodu Kruppa.

(Verkehrstechnik, 1933, Nr. 5, str. 122).

Cc 130.

Dieslowski w6z na kolei Paryz — Lugdun — Marsylja.
W koncu 1932 roku Zarzad kolei P. L. M. zaméwit 22 wozy
szynowe o$miu réznych typéw dla przeprowadzenia wy-
czerpujacych préb zastosowania tych wozéw na drugorzed-
nych linjach o $rednim ruchu. Jeden z zaméwionych wo-
z6w, wyrobu firmy S. O. M. U. A., zostat niedawno dostar-
czony i poddany prébom.

Omawiany w6z posiada 40 miejsc do siedzenia i 20 do
stania, oraz pomieszczenie na 1000 kg bagazu; waga wozu
wraz z pasazerami i bagazem wynosi 11 t; naped wozu sta-
nowi dieslowski silnik wyrobu firmy Compagnie Lilloise de
Moteurs, posiadajacy moc 90 KM przy 1500 oibr/min. Na
odcinku Vénissieux — Rives wéz rozwijal podczas préb-
nych jazd szybkos$¢ 100 km/godz, a na odcinku Heyrieux —
Saint Priest o spadku 4 — 8 mm wagon, biegnacy z szyb-
koscig 90 km/godz., zatrzymywat sie w ciggu 10—15 sekund
na diugosci 110 — 130 m.

(The Railway Gazette, 1933, tom 58, Nr. 16,
Specjalny dodatek, str. 13).
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Cc 131.

Przetokowa lokomotywa o podwojnym napedzie na
kojejach niemieckich.¥) Praca przetokowa lokomotywy po-
za czesto wystepujacemi chwilowemi szczytami zapotrze-
bowania energji, wyzyskuje przecietnie 10 do 15% S$redniej
mocy silnikéw. Dostarczanie podczas szczytéw zapotrze-
bowania czesci energji z baterji akumulatoréw, mieszcza-
cej sie na lokomotywie, umozliwia zredukowanie mocy dro-
giego silnika spalinowego przy jednoczesnem powiekszeniu
jego wspoétczynnika wyzyskania. W artykule opisano
urzadzenie jednej ze szes$ciu lokomotyw przetokowych wy-
konanych ostatnio przez f. Siemens - Schuckert.

Benzynowy silnik o mocy odpowiadajacej $redniej mo-
cy przetokowej, napedza pradnice o mocy 13 kW, przy
175 V, dostarczajacg prad do dwoch silnikéw napedowych,
rozwijajacych po 24,5 kW przy 220 V; réwnolegle do prad-
nicy jest wilaczona baterja akumulatoréw 170 V, 74 Ah,
sktadajaca sie z 92 ogniw. Podczas rozruchu energja jest
dostarczana przez zesp6t benzynowy i baterje, w wypad-
kach za$ mniejszego zapotrzebowania pradnica oddaje ba-
terji cze$¢ swej energji. Wspotpraca zespotu benzynowe-
go i baterji odbywa sie samoczynnie i bez udzialu maszy-
nisty. Najwieksza sita pociggowa na obwodzie két wynosi
okoto 4700 kg, najwieksza szybko$¢ — 30 km/godz., $red-
nie zuzycie benzyny — 280 gr/KMh.

W artykule podano rysunek lokomotywy, oraz kilka
fotografij jej ciekawych urzadzen.

(Verkehrstechnik, r. 1933, Nr. 7, str. 171).

Cc 132.

Koto S. O. M. U. A., amortyzujace uderzenia. Préby
zastosowania przez f. Michelin két z pneumatykami do wo-
z6w, biegnacych po szynach, zwrécity uwage konstrukto-
row na poruszong sprawe. Koto z pneumatykiem, biegna-
cym po szynie, nie moze by¢ jednak obcigzone powyzej 850
— 950 kg, co powoduje konieczno$¢ stosowania bardzo du-
zej ilosci kot (10—12 szt.); sa robione préby zastosowania
két z pneumatykami, biegngcemi wewnatrz stalowych ban-
dazy ¥* o normalnym profilu kolejowym; taka konstruk-
cja umozliwia znacznie wieksze obcigzenie koét, powoduje
jednak wstrzasy i drgania.

Ostatnio zastaty poddane prébie kota wyrobu firmy
S. 0. M. U. A, skiadajagce sie z trzech czeéci, mianowicie:
z bosaka, stalowego bandaza i z gumowych przektadek ,,Si-
lentbloc* pomiedzy niemi. Autor opisuje konstrukcje tych
kot, ilustrujgc swe wywody fotografjami. Kota S.O.M.U.A.
wytrzymujg takie same obcigzenia, jak i zwykle kola sta-
lowe. Towarzystwo kolei P. L. M. we Francji zastosowa-
to te kota tytutem préby do dwuosiowego wagonu, wazgce-
go wraz z obcigzeniem 20 t, czyli 5 t/koto. Powyzszy wa-
gon przebiegt w pociggach osobowych i pospiesznych okoto
16 000 km; badania k6t w warsztatach, dokonane po tym
przebiegu, nie wykazaty zadnych uszkodzen ani ostabienia
konstrukcji. Kota typu S. O. M. U. A. zmniejszajg znacznie
hatas, zapewniajg pasazerom bardziej spokojna jazde, i
zmniejszaja wstrzasnienia taboru.

(H. P. Les Chemins de Fer et les Tramways,
1933, Nr. 4 str. 93).

Cc 133.

,»,container* — skrzynia zbiorcza, ,,Container'y" czyli
skrzynie zbiorcze, wzglednie przenosne pudta, umozliwiaja
bezposredni przew6z towaréw od producenta do konsumen-

*) Przyp, red.: patrz notatka Cc 124, Nr. 31, str. 7.
’’) Przyp, red.: (f. Austro-Daimler).
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ta, skracajac znacznie czas transportu i znizajgc jego koszt.
W artykule podano dzieje rozwoju tych skrzyn i udogod-
nienia ekonomiczne, osiagniete przez ich stosowanie,
zwilaszcza w dziedzinie transportu kolejowo - szosowego.

W celu szybkiego udoskonalenia tego $rodka transpor-
tu oraz ujednostajnienia jego typéw, Swiatowy Zjazd Przed-
siebiorcow Samochodowych w Rzymie ogtosit w 1928 r.
konkurs na typ skrzyni zbiorczej, najbardziej odpowiadaja-
cej swemu przeznaczeniu. W artykule opisano szczegoéto-
wo skrzynie konkursowe, oraz podano ich fotografje, przy-
czem wymieniono préby, jakim podczas badan je poddawa-
no, a takze wyszczegdélniono zalety i wady poszczegdlnych
typow.

Rozpatrujac mozliwosci rozwoju zastosowania skrzyn
zbiorczych, autor wyraza przypuszczenie, iz najwieksze po-
wodzenie osiggng skrzynie dwutonowe, fatwiejsze do obstu-
gi i lepiej nadajace sie do przewozu zwyklemi samochoda-
mi ciezarowemi. Znaczne potanienie eksploatacji osiggne-
toby sie przez: 1) jaknajszybsze znormalizowanie ich ty-
péw, 2) dalsze prace nad ich udoskonaleniem, 3) zorgani-
zowanie miedzynarodowej ich wymiany, 4) stosowanie w
ich pracy utatwienn celnych i 5) opracowanie odpowiedniej
taryfy. \

W pracy kolei dojazdowych skrzynie zbiorcze wogoé-
le odgrywaja mniejszg role, jednak autor zaznacza, iz przez
wprowadzenie ich w Strasburgu mozna byto nietylko po-
wstrzymacé catkowity zanik kolejowego przewozu towaro-
wego (cukru), ale jeszcze czterokrotnie zwiekszy¢ go w sto-
sunku do wielkosci z czaséw przed konkurencjg samocho-
dowa.

(L'Industrie des Voies Ferrées et des Transport
automobiles, 1933, Nr. 315, str. 81J.

Cf 18.

»Informator™ na londynskich kolejach podziemnych.
Koleje podziemne londynskie ustawity na prébe w jednej
z najruchliwszych wezlowych stacyj nowy przyrzad, poda-
jacy szczeg6ty przejazdu do dowolnych innych stacyj olbrzy-
miej sieci kolei miejskich. Wokoto tablicy sg naznaczone
wszystkie litery alfabetu; po nastawieniu wskazéwki ng po-
czatkows litere zadanej stacji pokazujg sie wokoto tarczy
nazwy wszystkich stacyj, zaczynajgcych sie na te litere; po
wiozeniu palca w otwor przy nazwie zadanej stacji i obro-
ceniu tarczy, jak przy telefonie automatycznym, pokazuje
sie za szkiem powiekszajacem napis, podajacy numer plat-
formy, z ktérej odchodzi pocigg, ewentualne miejsca prze-
siadania i cene biletu. Pie¢ os6b moze réwnocze$nie byc
obstuzonych przez pie¢ tarcz, ustawionych wokoto aparatu.
Artykut jest ilustrowany fotografija.

(Electric Railway, Bus and Tram Journal,
14.1V.33, str. 166).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.

Dc 73.

Autobus z jednoosobowa obstuga w Malmé. W grud-

niu 1932 roku tramwaje w Malmé uruchomity 5 autobuséw

z jednoosobowg obstugg. Dane techniczne tych autobuséw:

rozstaw osi — 4,9 m, ogdlna dtugos¢ 8,58 m, szerokos¢ 2,25

m, ilos¢ miejsc do siedzenia 30, do stania 20, moc silnika
100 KM.

Wejscie do autobusu znajduje sie okoto przedniej osi,

wyjscie — ok. tylnej; dla utatwienia pracy kierowcy zosta-

10






Przeglad Czasopism Nr. 32.

to wykonane obracajgce sie siedzenie, ktére w czasie ruchu
moze by¢ unieruchomione, oraz zastal zainstalowany koto
kierowcy aparat do zmiany pieniedzy.

Drzwi wejsciowe s obstugiwane przez kierowce,
a wyjéciowe — przez pasazergw, ale tylko w czasie posto-
ju wozu; w czasie ruchu te ostatnie drzwi sg zaryglowane
i moga by¢ otwarte jedynie przez kierowce przy pomocy
odpowiedniego mechanizmu.

Autobus posiada ogrzewanie przy pomocy gazéw wy-
lotowych silnika i doskonatg wentylacje; otwory wejsciowe
dla Swiezego powietrza zostalty umieszczone w $ciance czo-
towej wozu nad przednig szyba.

(E. Hultman, Yerkehrstechnik, 1933, Nr. 5,
str. 121).

Dc 74.

Widzialno$¢ znakéw na samochodach. Numery, u-
mieszczane na samochodach, nie odpowiadaty dotychczas
catkowicie swemu przeznaczeniu, zarébwno z punktu widze-
nia celowosci jak i widzialnosci. W Instytucie Policyjnym
w Berlinie zostaty wykonane préby i badania, majace na
celu stwierdzenie, jakie rodzaje znakéw sa najbardziej od-
powiednie,

Wykonano cztery modele znakéw réznej wielkosci;
ilos¢ prawidtowych odczytéw przy oswietleniu 1000 lux‘éw
wahata sie dla réznych typéw tabliczek od 37,5% do 57,5%,
a przy oswietleniu 5 lux‘6w — od 36,3% do 54,4%; odle-
gtosci, z ktérych byty widoczne rézne tabliczki wahaty sie
od 38,6 m do 60,4 m; oczywiscie tabliczki widoczne z wiek-
szej odlegtosci zostaty uznane za lepsze.

Nastepnie byla badang widzialno$¢ réznych rodzajéw
pisma i sposéb pisania cyfr 1 i 4; autor podaje rezultaty
tych badan. Préby odczytywania czarnych liter na biatem
tle i odwrotnie wykazaty, ze przy oswietleniu 1 000 lux'éw
biate cyfry sa lepiej widoczne niz czarne, a przy oswietle-
niu 5 lux‘é6w jest naodwroét; autor dochodzi jednak do wnio-
sku, ze biate cyfry na czarnem tle sg bardziej czytelne, niz
czarne na biatem tle. W konicu autor porusza sprawe
szesciocyfrowych liczb na tabliczkcah samochodowych
i przytacza cyfrowe rezultaty widzialnosci liczb piecio
i szeSciocyfrowych, napisanych réznym sposobem z odste-
pami pomiedzy grupami cyfr lub bez tych odstepéw.

(Dr. W. Lubrich, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 5,
str. 118).

TROLLEYBUSY.
Ea 12.

Porwénanie trolleybuséw z tramwajami. W ostatniem
dziesiecioleciu trolleybusy rozpowszechnity sie bardzo
znacznie we wszystkich krajach, gtéwnie za$ w Anglji. Do
rozwoju tego przyczynity sie udoskonalenia silnika elek-
trycznego, coraz wieksze przyspieszenie i mniejsza waga na
jednostke mocy; mozno$¢ odzyskiwania energji przy hamo-
waniu prowadzi do zmniejszenia kosztéw sity napedowej,
jakotez do oszczednosci na urzadzeniach hamulcowych.

Podczas godzin ruchu szczytowego, t. j. giéwnie do
8-ej rano, gdy pracownicy, korzystajacy z taryf ulgowych,
daza do zaje¢, tramwaj z wagonem przyczepnym pozostaje
najekonomiczniejszym $rodkiem lokomocji. Ruch trolleybu-
sowy wprowadzono wiec w Londynie na linjach, na kt6-
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rych réznica miedzy frekwencja szczytowa a przecietng
jest najmniejsza.

Przy coraz bardziej koniecznem usuwaniu tramwajow
z jezdni w wielkich miastach, liczy¢ sie nalezy z tern, ze
zaprowadzajac trolleybusy wyzyskuje sie nadal cze$¢ in-
stalacji elektrycznej (gérne przewody), ze koszty sity na-
pedowej dla trolleybuséw sg nizsze niz dla autobuséw ben-
zynowych i ze wieksze przys$pieszenie trolleybuséw daje
im wiegkszg szybko$¢ przecietng. Ogolne koszty eksploata-
cyjne na wozo-kilometr, z uwzglednieniem kosztéw utrzy-
mania przewodéw goérnych, sg nizsze dla trolleybuséw, niz
dla autobuséw benzynowych.

ZC. J. Spencer, Modenr Transport, 1933, Nr. 735,
str. 21).

Sp. Akc. Zakt. Graf. ,,Drukarnia Polaka**, Warszawa, Szpitalna 12.
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