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ZAGADNIENIA WSPOLNE
DLA ROZNYCH RODZAJOW KOMUNIKACJI.

Aa 66

Wybor wielkosci napiecia statego pradu przy elektryfikacji pod-
miejskiego ruchu na kolejach Z. S. S. R. — Wobec decyzji wykonania
elektryfikacji gtéwnych kolei pragdem statym o napieciu 3000 V powstaje
zagadnienie, jakie napiecie stosowac¢ do elektryfkacji ruchu podmiejskiego.
Autor rozwaza mozliwosci zastosowania napiecia 1500 V i 3000 V. Dla po-
réwnania rezultatéw zastosowania tych dwuch napie¢ zostaty wykonane
obliczenia kosztéw elektryfikacji i kosztow eksploatacji odcinka Moskiew
sko - Kurskiej kolei od Moskwy do Sierpuchowa; obliczenia daty nastepu-

jace wyniki:
1 warjant 2 warjant 3 warjant 4 warjant
3000 V. 1500 V3000 V 1500 V

przy jednoczesnej
elektryfikacji linji
kolei gtéwnej

bez elektryfikacji
linji kolei gtownej

Budowa.
1. Koszty budowy trasy milj. rb. 9.143 10,586 3,756 3,971
2. Koszty nabyciataboru 20,272 19,967 8,800 8,380
Razem . 29,415 30,553 12,556 12,351
Eksploatacja.
1. Wydatki  eksploata-
cyjne T 18,432 18,758 4,482 4,498
2. Amortyzacja taboru
(3% na odnowienie
+ 8% na gtéwne re-
wizje) 0o 2,225 2,190 968 921
Razem . 20,655 20,948 5,450 5,419

Analizujgc otrzymane rezultaty, autor dochodzi do wniosku, ze zastoso-
wanie do elektryfikacji ruchu podmiejskiego napiecia 3000 V jest korzyst-
niejsze przy jednoczesnej elektryfikacji ruchu dalekobieznego, natomiast
bez elektryfikacji tego ostatniego korzystniejsze rezultaty daje napiecie
1500 V, ktoére zostato zastosowane w Rosji w kilku miejscach; dtugosé linji,
nie zwigzanych z ruchem dalekobieznym, autor szacuje na ok. 600 km.

(S. Kurbatow, Elektryfikacja Z. D. Transporta, 1934,
Nr. 4, str. 3).

Ab 36

Elastyczne zawieszenie przewodu jezdnego pod mostami. — W roku
ubieglym, w czasie gruntownej przebudowy sieci, tramwaje miasta Essen
wprowadzity nowy system zawieszenia przewodu jezdnego pod mostami. Na
deskach, ktéremi obita jest pod spodem konstrukcja mostowa w celu uniknie-
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cia kontaktu z patgkiem w razie pekniecia wstawki $lizgowej, umieszczony
jest izolator na stronie deski zwréconej do konstrukcji mostowej. Do tego
izolatora przymocowany jest pierscien zrobiony ze stalowej elastycznej
wstegi ,,Nirosta™. Pierscien ten przechodzi przez wyciecia w deskach. Na
dole pierscienia umocowany jest drugi izolator, niosacy zacisk dla przewo-
du jezdnego, co daje podwdjng izolacje tego przewodu. Dla unikniecia wy-
ginania bocznego, pierécienie sg usztywnione w kierunku prostopadtym do
przewodu jezdnego. Urzadzenie powyzsze jest w ruchu od potowy 1933 r.
i pracuje bez zarzutu.

(Verkehrstechnik, 1934, Nr. 8, str. 203).

Ac 59

Doswiadczenia z nowym urzadzeniem smarowania 0si  wagono-
wych. — Wykonane ostatnio przez firme Hauser & Co. w Augsburgu urza-
dzenie do smarowania czopéw wagonowych wyréznia sie przedewszystkiem
tem, iz umozliwia uzycie do pracy smarowania i chtodzenia wiekszej ilosci
oleju. Urzadzenie to sklada sie ze stozkowej tarczy osadzonej na czopie
i zanurzonej-w oleju dolng czescig, ktéra podczas obrotu czopa unosi olej
w goére i wprowadza go na odpowiednie blachy, dociskane przy po-
mocy sprezyn do dolnej czeséci czopa; blachy te sg wytozone wzdtuz catego
czopa filcem, dzieki czemu czop osi na catej diugosci jest bardzo intensyw-
nie smarowany i chtodzony.

Dokonane doswiadczenia laboratoryjne wykazaly wyzszo$¢ tego rodzaju
smarowania nad innemi, uzywanemi do tozysk panewkowych.

Pomiary energji, zuzywanej na tarcie w czopie, wykazaty jej zmniejsze-
nie przy nowym urzadzeniu o 20°0 (przy 530 obr./min. i 6 ton obcigzenia);
rowniez i temperatura czopa zmniejszyta sie o 28° C.

Wobec tak dobrych wynikéw laboratoryjnych Niemieckie Koleje Panstwo-
we zamierzajg w najblizszym czasie zaopatrzy¢ pewng ilo$¢ swych wago-
néw w opisywane urzadzenie smarownicze.

W artykule podano rysunek opisywanego czopa, oraz urzadzenia, stuza-
cego do jego badania, a takze wyniki dokonanych pomiaréw.

(Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
1934, Nr. 8, str. 147).

TRAMWAJOWNICTWO.
Bc 9

Zagadnienie zastosowania pietrowych wagonéw w tramwajach. — Zwiek-
szanie sie frekwencji na linjach tramwajéw poszczegdlnych miast Ros;ji,
a w szczegolnosci Moskwy, wysuwa zagadnienie dostosowania zdolnoéci-prze-
wozowej tego $rodka lokomocji do wzrastajacego zapotrzebowania.

Autor omawia sprawe zastosowania pietrowych wagonéw i przeprowadza
obliczenia, czy pociggnie to za sobg zwiekszenie zdolnosci przewozowej i ja-
kie. Swe wywody autor zestawia w trzech tablicach; gtéwne dane z tych ta-
blic sa nastepujace:

1lo$¢ oséb stojacych ,,q" na 1 m2 podtogi

q=0 qg=328
Wyszczegodlnienie 1) Wagon 1) Wagon
Y 9 Znotorgowy 1,2,3)Wa-  motorowy 12 3 Wa-
2, 3) ng. gon pig- 2, 3) ng. gon pie-
mot. z do mot. z do-
czepka trowy czepka trowy

1) Pojemnos$¢ wagonow: ilos¢ pa-
sazerow 55 100 180 220
2) Zdolno$¢ przewozowa na
skrzyzowaniu ulic o dtugosci 6 m:
pasazeréw na godz, 16 550 21 200 53 300 46 600
3) Zdolnos$¢ przewozowa na przy-
stankach: pasazeréw na godzine 19 500 15 800 35 800 20900
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Jak wynika z powyzszych cyfr, wagony pietrowe majg wieksza pojemnos¢
i wiekszg zdolno$¢ przewozowa tylko wtedy, gdy niema pasazeréw stojgcych;
natomiast gdy wagony sa przepetnione i gdy duzo oséb stoi, q = 8, stosowanie
pietrowych wagonéw zupetnie sie nie optaca,

(P. Biekin, Transport i Dorogi Goroda, 1934, Nr. 4,
str. 14).

Bc 97

Odbiér pradu w tramwajach elektrycznych przy pomocy patgkéw. —
Przy niezupetnie doktadnem zawieszeniu sieci jezdnej i przy wiekszych szyb-
kosciach powstaje odskakiwanie patgkéw od przewodu, co powoduje iskrze-
nie i nadpalanie zaréwno przewodu, jak i czesci Slizgowej patgka. Czesta
zamiana przewodu jezdnego jest bardzo kosztowna, jak réwniez i zastgpie-
nie wszystkich patakéw pantografami, przy ktérych odbiér pradu jest znacz-
nie lepszy.

Autor opisuje Slizgacz pomystu p. Franz‘a Szalay‘a, ktéry usuwa wady
odbioru pradu przy patagkach. Slizgacz ma forme katownika z zaokraglonemi
koncami i jest wykonany zasadniczo z aluminjum; $rodek kazdego boku tego
katownika jest wykonany z wegla zatopionego w aluminjum. Oporno$¢ tego
$lizgacza jest nieznaczna, wskutek czego nie nagrzewa sie on nadmiernie;
réwniez i wytrzymato$s¢ mechaniczna jest znaczna. Artykut jest ilustrowany
rysunkiem nowego $lizgacza. Danych z eksploatacji dotychczas jeszcze brak.

(G. V. Les Chemins de Fer et les Tramways, 1934,
str. 90).

Bc 98

Nowy typ wozu montazowego przedsiebiorstwa komunikacyjnego m.
Nottingham. — Przedsiebiorstwo Nottingham Corporation Transport De-
partment uruchomito ostatnio zupetnie nowego typu samochodowy wdéz
montazowy do utrzymania sieci jezdnej. Wieza montazowa jest umieszczona
ztylu wozu poza pudtem i jest oparta na tylnej osi; sktada sie ona z trzech
czeéci wsuwanych jedna w druga i zakonczonych platformg z poreczami,
ktéra moze by¢ obracana o 360°.

Podnoszenie wiezy odbywa sie mechanicznie; przy podnoszeniu i opusz-
czaniu wiezy moze ona by¢ zatrzymana i umocowana w kazdem potozeniu.
Konstrukcja wiezy jest wykonana z drzewa; potaczenia poszczegdlnych
czes$ci sa wzmocnione stalowemi naroznikami. Najwieksza wysokos$¢ podno-
szenia wynosi 7,5 m, co ufatwia prace przy zaktadaniu drutéw ochronnych,
znajdujacych sie nad przewodem jezdnym na wysokosci od 60 cm do 1,5 m.

Artykut jest ilustrowany fotografja nowego wozu; ogélne jego linje sa
nadzwyczaj proste, a wyglad jest bardzo elegancki.

(The Elecfric Railway, Bus and Tram Journal,
13.1V 1934, str. 142).

Be 10

Palce nastawnikéw z glinu. — Ze wzgledu na zaoszczedzenie miedzi, au-
tor rozwaza mozliwo$¢ wykonywania z glinu lub z Zelaza cze$ci wyposa-
zen wagonow tramwajowych, a w szczegdlnosci czeéci nastawnikéw.

Dane fizyczne tych trzech materjatéw sa nastepujace;

odpornoéé ciezar temperatura

wiasciwa gatunkowy topienia
miedz 0,017—0,0175 0.9 1084°
glin 0,03 2,56—2,7 658°
zelazo 0,10—0,14 7,85 1500°

Przeliczenie wymiaréw palcow nastawnikéw wykazuje, ze przy jednako-
wej opornosci palec miedziany powinien mie¢ grubos¢ 6 mm, glinowy —
7,6 mm, a zelazny — 30,4 mm; wymiary tego ostatniego sg zaduze, zelazo
nie nadaje sie wiec do zamiany miedzi w danym wypadku, glin natomiast
moze by¢ uzywany. Autor oblicza nastgpnie mechaniczng wytrzymatos¢ pal-
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cow z glinu; naprezenie w miedzianych palcach wynosi 1670 kg/cm2, a do-
puszczalne naprezenie dla miedzi — 2200 kg/cm2; dla palcéw glinowych te
naprezenia wynosza odpowiednio 1040 kg/cm2 i 1800 kg/cm2, co jest zupet-
nie dopuszczalne. W konhcu artykutu autor opisuje sposoby zabezpieczenia
glinowych palcéw od utleniania sie ich powierzchni.

(Klopotow, Transport i Drogi Goroda, 1934,
Nr. 4, str. 17).

KOLEJNICTWO

(ze szczegOlnem uwzglednieniem dojazdowego).
Cb 45

O celowosci naprawy podktadéw, lezacych w torach P. K. P. — Dtu-
gotrwato$¢ podkiadéw, utozonych w torach, mozna zwiekszy¢ stosujac réz-
ne zapobiegawcze s$rodki przeciwko niszczeniu tych podktadéw. Jedna
z przyczyn tego zniszczenia polega wedlug autora na wcinaniu sie w pod-
ktady zelaznych siodetek, ukitadanych pod szynami. Gieboko$¢ tego wcina-
rila sie wynosi 3 cm i wiecej, powodem za$ jest zbyt mata powierzchnia
siodetek, wynoszaca w wiekszoséci wypadkéw 270 — 300 cm2. Jedynie szy-
ny typéw 6e, 8b, Bd, 15 ¢ i A posiadajg siodetka o powierzchni 460 cm2.

Autor podaje kilka sposobéw zapobiegania wcinaniu sie siodetek, miano-
wicie: 1) zmiane siodetek na wieksze; 2) podkiadanie pod siodetka drew-
nianych impregnowanych podkiadek z twardego drzewa; 3) stosowanie ze-
laznych podkiadek pod siodetka zamiast drewnianych. Pierwszy i trzeci
sposéb sg zbyt kosztowne i nie rentujg sie, drugi natomiast jest znacznie
tanszy i moze da¢ oszczednosci.

Wielkos¢ ich nie jest duza, wyraza sie bowiem w groszach na jeden pod-
ktad, jednakze oszczedno$¢ ogodlna moze by¢ duza ze wzgledu na to, ze
w torach P. K. P. lezy blisko 20 miljonéw podktadéw.

(B. Hummel, Inzynier Kolejowy, 1934, Nr. 4
(116), str. 84).

Cb 46

Kozty oporowe z urzadzeniem do hamowania. — Energja kinetyczna
pociggu w ruchu jest stosunkowo duza; naprzykiad, przy wadze pociagu
800 t i przy szybkosci 18 km/godz. wynosi 1000 tm. Przy statych koztach
oporowych uderzenie pociagu powoduje zazwyczaj zniszczenie urzadzenia.
Autor opisuje kozty oporowe potgczone z urzadzeniami do jednoczesnego
hamowania pociggdbw w momencie zblizania sie ich do kozta oporowego.
Wszystkie typy urzadzeh autor dzieli na dwie kategorje, mianowicie: ko-
ztbw oporowych dla pociggéw osobowych i dla towarowych. Zasada wiek-
szosci systeméw tych koztéw oporowych polega na tem, ze koziot ma moz-
no$¢ posuwania sie po szynach na pewng odlegto$¢, przyczem to posuwa-
nie sie jest zwigzane z bardzo silnem tarciem i dziata hamujgco. Autor
przytacza tablice zaleznosci energji Kkinetycznej pociggu od jego wagi
i szybkosci ruchu, oraz opisuje rézne typy urzadzen, przeznaczone do za-
trzymywania poszczegdlnych rodzajow pociggéw. Swe wywody autor ilu-
struje szeregiem rysunkow.

(Duchesnoy, Les Chemins de Fer et les Tramways,
1934, Nr. 4, str. 102).

Cb 47

Jakiej nawierzchni na ~przejazdach kolejowych nalezy dawaé pierw-
szenstwo? — W artykule podano streszczenie wynikoéw dotychczasowej
praktyki amerykanskich inzynieréw kolejowych, oraz przedstawiono ich
usitowania w celu najekonomiczniejszego rozwigzania powyzszego zagadnie-
nia, o ktérego waznosci $wiadczy ilo$¢ 238000 przejazdéw w Stanach Zje-
dnoczonych.
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Na podstawie ankiety, przeprowadzonej wsrdéd 40 przedsiebiorstw kolejo-
wych, autor podaje rézne typy nawierzchni przejazdéw, uzywane przez sze-
reg kolei w réznych warunkach.

Z przytoczonych danych wynika, iz nawierzchnia z drewnianych bali suro-
wych nie nadaje sie przy obecnych warunkach ruchu; o wiele lepsze wyniki
daje nawierzchnia z bali uodpornionych na zuzycie. Nawierzchnia asfaltowa
jest stosowana na przejazdach o wiekszym ruchu; dokonywanie napraw tej
nawierzchni jest fatwe i tanie, jednak konserwacja toru kolejowego napotyka
na wielkie trudnosci. Znaczna ilo$¢ kolei stosuje na przejazdach materjaty
bitumiczne badZz do pokrycia warstwy ttucznia, badZ tez jako blokéw i piyt
przygotowanych zawczasu; uzywany jest réwniez beton.

Niektére koleje stosujg na przejazdach z dobrym skutkiem zuzyte szyny
kolejowe, zalewane betonem, badZ tez materjatami bitumicznemi. Stosowane
sg réwniez specjalne kraty stalowe lub zeliwne, zapelnione betonem albo
asfaltem.

Z danych ankiety wynika, iz zagadnienie najlepszej nawierzchni przejaz-
déw, pomimo wielkich w tym celu wysitkéw, nie jest dotychczas rozwigza-
ne i pozostaje jeszcze w stadjum poszukiwania, za$ wyniki, osiggniete
przez rézne przedsiebiorstwa przy stosowaniu tych samych typéw na-
wierzchni, sg czesto sprzeczne.

Autor podaje nastepujace koszty réznych typéw nawierzchni przejazdéw
w dolarach na jedng stope diugosci toru: drewniane bale surowe 1,50 do
3,75, drewniane bale uodpornione — 2,06 do 5,56, asfalt na ttuczniu — 0,77
do 4,50, bloki asfaltowe przygotowane zawczasu — 9,47 do 11,00, szyny ko-
lejowe — 4,04 do 11,74, kraty z zeliwa lub stali 12 do 17.

Najnizsze koszty utrzymania wykazujg nawierzchnie metalowe oraz wy-
konane z blokéw betonowych, nastepnie idg nawierzchnie asfaltowe,
a w koncu nawierzchnie z bali surowych.

(Bulletin de VAssociation Internationale du Congres des Che-
mins de Fer, 1934, Nr. 4, sir. 327).

Ce 208

Autobus szynowy ,,J. L.“ — Przy wspotpracy jednej z wiekszych fran-
cuskich wytwaérni opon zostat wykonany szereg préb z autobusem szynowym,
zwanym ,,J. L.“. Opony tego wozu nie sg pneumatykami w $cistem tego stowa
znaczeniu; sg to gumowe opony jednolite, majace wiekszg ilos¢ (ok. 300) cy-
lindrycznych komoérek, napetnionych sprezonym gazem. W razie uszkodze-
nia opony przez ostry kamien lub gwé6zdZ rozerwaniu ulega materjat, otacza-
jacy jedna komoérke o matej pojemnosci, i spowodowane tem obnizenie sie
osi jest zupeinie nieznaczne. Opony te wytrzymujg obcigzenie 1500 do 1600
kg na o$, podczas gdy przy zwyktych pneumatykach dopuszczalne jest obcia-
zenie tylko 1100 do 1200 kg; dzieki temu zmniejsza sie liczba niezbednych
osi, a wiec i waga oraz koszt wozu.

Do napedu uzywane sg silniki Diesel'a, zaréwno ze wzgledu na oszczednos$¢
w eksploatacji, jak i ze wzgledu na wiegksze, niz przy silnikach benzynowych,
bezpieczenstwo od pozaru. Moc obliczona jest na ok. 50°0 ponad przecietng
moc potrzebng, co jest korzystne przy silnikach Diesel'a, majacych przy nie-
peinych obcigzaniach lepiej dostosowana krzywe zuzycia paliwa, niz silniki
benzynowe; wyzszy koszt zakupu jest skompensowany rzadszemi naprawami.
Zewnetrzny ksztatt wozéw jest oparty na linjach aerodynamicznych. Wéz
jest dwukierunkowy; stanowisko kierowcy znajduje sie w $rodku wozu,
w wiezyczce nad silnikiem.

Maty waskotorowy autobus ,,J. L." o 17 miejscach do siedzenia i przedziale
bagazowym, napedzany czterocylindrowym silnikiem Diesel’a o0 mocy 35 KM,
wazy z petnem obcigzeniem tylko 3,6 t; szybkos¢ jego dochodzi do 70 km/godz.,
a szybko$¢ handlowa wynosi 40 km/godz. Zuzycie paliwa wynosi 1S 1 na
100 km. Autor wyraza poglad, ze dieselowskie autobusy szynowe tego ro-
dzaju, a w razie potrzeby wieksze, sg powotane do najskuteczniejszego
zwalczania przez koleje konkurencji samochodowej.

(L. Laborie, L'Industrie des Voies Ferées et des Transports
Automobiles, 1934, Nr. 328, str. 97).
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Cc 209

Mozliwosci  zastosowania wysokopreznej pary w wagonach silniko-
wych. — Podajac w artykule szczegétowy opis urzadzenia wagonu silniko-
wego o trakcji parowej systemu amerykanskiego (Dobie), autor rozpatruje
szczegbtowo wspotprace réznych jego elementéw z punktu widzenia mozli-
woséci zastosowania go do nowoczesnej trakcji.

Powyzsze urzadzenie skiada sie z wysokopreznego kotta parowego opa-
lanego olejem, szybkobieznej maszyny parowej i urzadzen pomocniczych do
kondensacji pary, podgrzewania wody, zasilania kotta i t. p.

Aby wagon taki mogt skutecznie rywalizowaé z innemi systemami, winien
wymaga¢ do swego prowadzenia tylko jednej osoby, winien nadawac sie
do taczenia z innemi wagonami tego samego systemu przy jednoosobowem
prowadzeniu, oraz winien by¢ zawsze gotowy do natychmiastowego uru-
chomienia.

Zakaczajac w artykule szereg rysunkéw, oraz schematdéw urzadzenia, au-
tor rozpatruje szczegétowo dziatanie poszczegdlnych jego czes$ci oraz spo-
séb ich zautomatyzowania w taki sposéb, by przy manewrowaniu podczas
jazdy tylko jedynym wentylem parowym oraz przy regulowaniu napetnie-
nia cylindréw, urzadzenie pracowato analogicznie do innych urzadzen trak-
cyjnych.

Dziatanie urzadzenia rozpatrzono z punktu widzenia jego pracy podczas
normalnego ruchu osobowego, obserwujac zachowanie sie urzadzenia je-
dnego z takich wagonéw, uruchomionych przez Niemieckie Koleje Pan-
stwowe.

Istotng trescig tego rodzaju urzadzenia jest jego zdolno$¢ do natych-
miastowego pokrywania wahan zapotrzebowania pary w zaleznosci od ru-
chu wagonu, co jest osiggniete przez zmniejszenie do minimum pojemnos-
ci kotta. Najwieksza moc takiego urzadzenia w obecnym stanie praktyki
moze wynosi¢ 150 KM co catkowicie odpowiada potrzebom ruchu wagonu
dwuosiowego. W celu zastosowania tego urzadzenia do napedu wagonu
czteroosiowego, trzeba uzy¢ dwa urzadzenia oddzielne, pracujace prawie
niezaleznie jedno od drugiego.

fOrgan fur die Fortschritte des Eisenbahnwesen-,,
1934, Nr. 8, str. 139).

Cc 210

Lokomotywy diesel - elektryczne w zastosowaniu do stalowni. —
W obrebie stalowni istniejg réznorodne i bardzo obszerne zapotrzebowania
na przewozy, przyczem nader wazng role odegrywa zagadnienie jaknaj-
wiekszego obnizenia kosztow produkcji, a zatem i kosztéw przewozéw, po-
czawszy od surowcoéw, a skonczywszy na gotowych produktach. Cechy to-
pograficzne stalowni i jej rozplanowanie, wynikajgce ze stopniowego roz-
woju, czestokro¢ utrudniajg przewozy, a zmienione juz by¢ nie moga, cho-
dzi wiec o znalezienie systemu trakcji, dajacego sie najlepiej dostosowaé
do danych warunkéw. Otéz lokomotywy diesel-elektryczne, majace wysoka
wydajnos¢ cieplng, a male zuzycie paliwa, dajg oszczedno$¢ ponad 50°/0
w poréwnaniu z lokomotywami parowemi; odnowienie zapaséw paliwa
i smaréw wymaga tylko 7 do 15 minut dziennie; naprawy sg prostsze i szyb-
sze; gotowo$¢ do ruchu jest znacznie wyzsza; zuzycie toréw, a wiec koszt
ich utrzymania, jest mniejsze skutkiem napedu na kazdej osi i réwnomier-
niejszego biegu; brak dymu daje wieksza mozno$¢ utrzymania czystosci
i zwieksza bezpieczenstwo ruchu; zastosowanie rozrzadu wielokrotnego da-
je moznos$¢ sterowania dwuch lub wiecej sprzegnietych przegubowo lokomo-
tyw przez jednego cztowieka. Autor podaje szereg krzywych dla 300-kor.nej
lokomotywy, przedstawiajgcych zapotrzebowanie sity pociggowej, liczby
godzin rzeczywistej pracy i ruchu w przeciggu miesigca, zuzycie paliwa,
szybkosci w ciggu godziny, i podaje szczegétowe zestawienie danych eks-
ploatacyjnych. W koncu autor stwierdza, ze pomimo dwa i pét raza wyz-
szej ceny kupna lokomotywy diesel-elektrycznej, posiada ona bezwzgledng
przewage nad lokomotywg parowag w zastosowaniu do stalowni, dzieki osz-
czednosciom, ktére powoduje.

(W. L. Garrison, The Railway Gazette, 1934, tom 60,
Nr. 16, specjalny dodatek, str. 696).
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Cc 211

Przektadnie dla lokomotyw przetokowych. — Cechg pracy lokomotyw
przetokowych jest ciggta zmiana obcigzenia, ktére czesto i gwattownie
przechodzi od zera do maximum; nastepujg wiec czeste i silne uderzenia,
odbijajace sie na catym mechanizmie lokomotywy i silnika, a takze na
przektadni. Najprostsze sa sprzegta cierne, potaczone z przektadniag zebata.
Przy ciezszych warunkach pracy stosuje sie sprzegta hydrauliczne, przy kt6-
rych zmniejsza sie znacznie wzrost temperatury i, co za tern idzie, zuzycie
poszczegblnych czeéci. W ostatnich czasach zastosowano skrzynki biegéw
z selektywnem nastawianiem, dajace mozno$¢ bardzo szybkiego i gladkiego
zmieniania przektadni przy najciezszych warunkach pracy. Dla wiekszych
mocy najodpowiedniejsza jest przektadnia elektryczna; od 400 KM wzwyz
nie spotyka sie juz innych przekitadni. Artykut jest ilustrowany szeregiem

fotografij.
(Stuart Miall, The Railway Gazette, 1934, tom 60, Nr. 16,
dodatek specjalny, str. 694).
Ce 15
Nowa metoda badania wegla dla lokomotyw. — Dotychczasowe labora-

toryjne metody badania wegla nie daja doktadnego pojecia o jego wiasci-
wosciach, waznych z punktu widzenia jego pracy na lokomotywie, gdzie
sprawa ilosci oraz topliwosci popiotu wysuwa sie na plan pierwszy.

W artykule opisano nowy sposéb badania wegla, polegajacy na tern, ze
pewna jego ilos¢ (30 — 40 kg) zostaje spalona w ciagu okoto trzech godzin
w odpowiednim przyrzadzie w warunkach mozliwie zblizonych do warun-
kéw, istniejgcych na lokomotywie; ciepto wytwarzane z wegla jest odda-
wane przeptywajacej stale wodzie, samo za$ spalanie odbywa sie przy
sztucznym ciggu w kominie. Podczas badania wegla jest mierzona: zawar-
tos¢ w spalinach tlenku i dwutlenku wegla, temperatura spalin w kominie,
ilos¢ wody, przeptywajacej przez przyrzad, oraz jej temperatura przy wej-
$ciu i wyjsciu. W celu okreslenia ilosci wytwarzanej szlaki, korzysta sie
z wykreséw, wyrazajacych przebieg zmniejszania sie intensywnosci spala-
nia podczas trwania préby.

Praktyka opalania lokomotyw dzieli uzywane rodzaje wegla na trzy na-
stepujace grupy: 1) wegiel, mogacy pali¢ sie z duzem natezeniem dtugo
i bez zmniejszenia w ciggu tego czasu intensywnosci odparowania wody; 2)
wegiel, wytwarzajacy wielkg ilo$¢ pary, jednak przez czas krétki, oraz 3)
wegiel posredni miedzy wymienionemi gatunkami.

W artykule podano rysunek opisywanego przyrzadu, oraz wyniki bada-
nia kilku rodzajéw wegla, ujete w tablicach i wykresach, z ktérych wyni-
ka, iz wegiel, najczesciej uzywany na lokomotywach, wykazuje warto$¢
opatowg 7000 do 8000 kal./kg, zawarto$¢ czystego wegla — 85 do 95%, za-
warto$¢ gazéw — 20 do 30°.

(Revue Générale des Chemins de Fer, 1934, Nr. 4, str. 379).

Ce 16

Duraluminjowe gtowice dragow korbowych. — Francuskie Koleje
Wschodnie wykonaty na parowozach, pracujacych w ruchu podmiejskim,
proby z glowicami dragéw korbowych nie stalowemi, lecz duraluminjowe-
mi. Dzieki mniejszej wadze gatunkowej materjatu osigga sie przy zastoso-
waniu duraluminjum oszczedno$¢ 25 do 30% na wadze draga korbowego.
Kute duraluminjum, uzywane w tym wypadku, miewa rézne cechy pod
wzgledem wytrzymatosci, w zaleznosci od skiadu stopu i od procesu nagrze-
wania. Zwykle stosuje sie 92 do 94% aluminjum, 4% miedzi i po W/o man-
ganu i magnezji; stop ten nagrzewa sie przez kilka godzin do ok. 420° C, po-
czem chtodzi sie go stopniowo, lub tez nagrzewa sie go do ok. 500° C na
przeciag po6t godziny, i chtodzi sie go w wodzie. Otrzymany w ten sposéb
materjat jest bardzo wytrzymaty i nadzwyczaj twardy. Parowozy, wyposa-
zone w duraluminjome gtowice dragéw korbowych, przebiegty na francus-
kich Kolejach Wschodnich 66000 km bez potrzeby najmniejszych napraw.
Artykut jest ilustrowany szkicem i zawiera szczegétowe dane, charaktery-
zujgce opisany materjat.

(The Railway Gazette, 1934, tom 60, Nr. 14, str. 574).
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KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.
Db 18

Drogi i budowa drog w Polsce, — Autor zapoznaje czytelnikéw niemiec-
kich ze sprawg drég w Polsce, w sposdb zrddtowy i wyczerpujacy, a nade-
wszystko bezstronny.

Na poczatku autor podaje ditugosci i rodzaje dréog w Polsce i wyraza
przekonanie, ze ich stan, z matemi wyjatkami, jest niezadawalajacy; na-
stepnie omawia szybki rozwéj ruchu samochodowego wobec wzglednie ge-
stego zaludnienia i stosunkowo matej sieci kolejowej. Oprécz tego sie¢ ko-
lejowa posiada linje, ktore nie sg dostatecznie dostosowane do obecnych
granic Polski, gdyz byly budowane w zwigzku z granicami zaboréw. Zda-
niem wiec autora, potaczenie wielkich obszaréw gospodarczych (Gorny
Slask, Gdynia, Matopolska) powinny byé przerobione.

Przy omawianiu sposobéw finansowania budowy drég, ktéra odbywa sie
gtobwnie na koszt Skarbu Panstwa, podaje zasady tworzenia ,,Funduszu
Drogowego™'.

10-letni plan rozbudowy drog Ministerstwa Robét Publicznych skiada sie
z 3 czesci: a) ulepszenie i konserwacja istniejgcych drég o wzmagajgcym
sie ruchu samochodowym, b) budowa doskonatych drég dla duzego ruchu
w okolicach przemystowych, c) przystosowanie drdg drugiej klasy do ruchu
samochodowego i budowa potgczen pomiedzy potaciami centralng i wschod-
nig, a potudniowg i zachodnig. Ten program ma kosztowa¢ 135 milj. zt.

Wreszcie autor przedstawia w sposob szczegoétowy, jakie materjaty do bu-
dowy drég w Polsce sie znajduja, i przy tej okazji podaje geologiczny cha-
rakter poszczegélnych czesci Panstwa.

(H. Brandt, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 8, str. 213).

Db 19

Niemieckie drogi samochodowe. — W 1933 roku postanowiono w Niem-
czech zcentralizowa¢ polityke drogowg i w tym celu ustanowiono podlegty
bezposrednio kanclerzowi Rzeszy urzad ,,Generalnego Inspektora dla spraw
gospodarki drogowej'". W ciggu najblizszych 7 lat ma byé wybudowane
w Niemczech 7000 km drédg samochodowych, przeznaczonych do ruchu
z szybkoscig 180 km/godz. Szeroko$¢ tych drog ma wynosi¢ 20 m, z tego
15 m zostaje przeznaczone na dwie roznokierunkowe jezdnie po 7,5 m, prze-
dzielone trawnikiem o szerokosci 5 m; w razie zwiekszenia ruchu oma-
wiany trawnik da mozno$¢ poszerzenia jezdni. Zostato zaprojektowane
wybudowanie ogétem 6 drog, przecinajacych Panstwo w nastepujacych
kierunkach: dwie drogi z pétnocy na potudnie, trzy z zachodu na wschéd
i jedna po przekatnej. Koszt budowy tych drég ma wynie$¢ okoto 2 miljar-
déw marek i ma da¢ zatrudnienie okoto éwieré miljonowi bezrobotnych
w ciggu siedmiu lat. Budowa i eksploatacja drog samochodowych zostata
oddana Zarzadowi Niemieckich Kolei Panstwowych, ktore powotaty w tym
celu specjalne towarzystwo pod nazwa: Drogi Samochodowe Rzeszy.

(Z. Klaczynska, Autobus, 1934, Nr. 1, str. 9).

Db 20

Pomyst drogi stalowej, — Autorzy opisujg nawierzchnie wiasnego pomy-
stu z niewielkich elementéw stalowych, mogaca by¢ utozong szybko na
sprofilowanej drodze gruntowej. Elementy te maja ksztatt trapezu o wy-
sokosci 25 m i o bokach 1,34 m oraz 1,20 m; zapomocag Spawania Sg one
zmontowane z ramy zelaznej z ptaskownikéw 75 X 8 mm, wypetnionej rusz-
tem z ptaskownikéw 40 X 5 mm, rozmieszczonych co 5 c¢cm; posrodku ruszt
ten jest wzmocniony teéwka No. 35. Na odcinku prostym ukfada sie jeden
rzad elementéw w Kkierunku poprzecznym do osi drogi, otrzymujac na-
wierzchnie o szerokosci 2,5 m; ukladajgc w ten sam sposob dwa elementy,
otrzymuje sie nawierzchnie o szerokosci 50 m. Na odcinkach drogi w tuku
nalezy stosowac¢ dodatkowe elementy o ksztatcie klinbw. Do tgczenia po-
szczegblnych elementéw stuzg specjalne spinacze. Waga normalnego ele-
mentu wynosi wraz ze spinaczami 140 kg; jeden Kkilometr drogi wymaga
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110 wzglednie 220 t stali, ktérg to ilos¢ materjatu, ze wzgledu na niewielka
wage oddzielnych elementéw, tatwo jest przewiezé. Uktadanie moze byé
wykonane szybko: przyj trzech zmianach i dobrej organizacji pracy, moz-
naby utozy¢ 1 km nawierzchni o szerokosci 5 m w ciggu jednej doby. Réw-
nie szybko jezdnia mogtaby by¢ rozbierana. Unika¢ nalezy uktadania pro-
ponowanej nawierzchni bezposrednio na glinie; w tym wypadku wskazane
bytoby da¢ pod ruszty podsypke ze zwiru lub piasku. Autorzy sag zdania,
ze stosowanie tej nawierzchni moze mie¢ duze znaczenie w razie koniecz-
nosci terminowego a prowizorycznego ulepszenia drogi w okolicach bezles-
nych, nie posiadajacych zadnych materjatéw kamiennych.  Artykut jest
ilustrowany szeregiem szkicow.

(M. Nestorowie! i St. Lenczewski-Samotyja, Wiadomosci
Drogowe, 1934, Nr. 85, sir. 171).

Dc 95

Rzut oka na Berlinskg Miedzynarodowg Wystawe Samochodowg. —
Na tegorocznej berlinskiej wystawie samochodowej znajdujemy catv sze-
reg nowosci i ciekawych eksponatéow, ktére sa dowodem, ze autobusy od-
grywajg coraz wieksza role zaréwno w komunikacji podmiejskiej, jak i w
ruchu dalekobieznym.

Firma Henschel & Sohn, Kassel, wystawita ogromny autobus, napedza-
ny 12-cylindrowym spalinowym silnikiem o mocy 250 KM; dtugo$¢ wozu
11,7 m; pojemno$¢ — 57 pasazeroéw; nosno$¢ podwodzia — 8 do 10 t.; waga
podwozia — 7,1 t; szybko$¢ — 60 km/godz.; zuzycie paliwa bardzo mate —
41 1/100 km.

Autobus firmy Friedrich Krupp A. G., o pojemnosci 24 miejsc do siedze-
nia, napedzany silnikiem o mocy 60 KM, odznacza sie aerodynamiczng for-
ma pudta.

Firma Daimler-Benz zademonstrowata bardzo lekki autobus z ruchomym
dachem, napedzany silnikiem Dieseta o mocy 55 KM; pojemno$¢ — 20 pa-
sazeréw; szybko$¢ — 60 km/godz; zuzycie paliwa — 11 kg/100 km.

Do ruchu dalekobieznego sg przeznaczone autobusy Zaktadéw Hansa-Lloyd
und Goliath-Werke, o pojemnosci od 20 do 40 pasazeréw, napedzane silnika-
mi na lekkie i ciezkie paliwa; jeden z tych autobuséw na 28 pasazeréw byt
na wystawie.

Firma Adam Opel A. G. nadestata maty autobus na 10—12 pasazeréw;
moc 6-cylindrowego silnika — 36 KM; pojemnos$¢ cylindrow — 3,4 1, naj-
wieksza szybkos¢ — 75 km/godz.

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografij omawianych wozéw.

fVerkehrstechnik, 1934, Nr. 7, str. 172).

Dc 96

Silniki Diesel'a; przektadnie hydrauliczne; naped przy pomocy gazu
drzewnego; doczepki. — Miedzynarodowa wystawia samochodowa w Ber-
linie data dowdd, ze zastosowanie silnikéw Diesel'a znacznie sie rozszerzy-
to; sg one'juz stosowane w miastach, gdyz wskutek specjalnej kamery po-
wietrznej gazy wylotowe nie posiadajg n;eorzyjemnego zapachu, sg tez sto-
sowane do coraz mniejszych wozéw, jak naprzykitad do U/s-tonowych samo-
chodéw ciezarowych.

Firma M. A. N. wystawita 4-cylindrowy silnik Diesel'a 0 mocy 60 KM przy
2200 obr./min.; pojemnos$¢ cylindrow — 4,2 1, waga — 440 kg. Firma Hen-
schel < Sohn, Kassel, wystawita dwa silniki Diesel'a o mocy 100 i 125 KM.
Posiadajg one specjalne urzadzenie do regulowania ilosci paliwa, dostarcza-
nego przy zmiennych obrotach, co zapewnia catkowite spalania tego paliwa.
Silnik tego typu o mocy 150 KM jest w budowie.

Firma Klein, Schanzlin <§ Becher zademonstrowala nowa hydrauliczng
przektadnig, ktéra nie wymaga zadnych manipulacyj przy zmianach szybkos-
ci za wyjatkiem zmiany iloéci dostarczanego paliwa; sprawno$¢ do 98%.
Niemieckie Koleje Panstwowe majg zamiar zastosowaé te przektadnie do
5-tonowych ciezarowych wozéw, napedzanych silnikami Lanova—Diesel—
Motor.
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Przedsiebiorstwa, produkujace wozy z napedem przy pomocy silnikéw na
gaz drzewny, wystawity Kkilka nowych ciekawych modeli. Przedsiebiorstwa,
budujace doczepki, zademonstrowaty réwniez caty szereg nowosci, a miedzy
innemi doczepki o nosnosci 7 t i 11 t. Artykut jest ilustrowany szeregiem
rysunkoéw i fotografij.

(Verkehrstechnik, 1934, Nr. 7, str. 175)

Dc 97

Autobus ,z napedem na 4 kota i 'z silnikiem, zawieszonym pod pudiem. —
Firma ,Hanomag" wystawita na berlinskiej wystawie samochodowej nowy
typ dwuosiowego autobusu z napedem na wszystkie cztery kota i z silni-
kiem, umieszczonym pod pudiem.

Gtéwne dane techniczne tego wozu: rozstaw két od 4200 mm do 4900 mm;
dtugos¢ 6,85 — 8,35 m; szeroko$¢ 2350 mm; waga podwozia 4,5 t; naped:
6-cylindrowy silnik DieseFa o mocy 90 — 120 KM; zuzycie paliwa 25 —
28 1/100 km; pojemno$¢ — do 40 miejsc do siedzenia; szybko$¢ 60 — 75
km/godz.

Zalety nowego typu wozu sg nastepujgce: réwnomierne obcigzenie obu
osi; wielka zwrotno$¢; dobre trzymanie sie drogi; dobre wyzyskanie poje-
mnosci pudtaT wskutek umieszczenia silnika pod pudiem wozu, pasazero-
wie nie stysza hatasu silnika i nie odczuwajg zapachu gazéw wylotowych.
Artykut jest ilustrowany rysunkiem podwozia, oraz fotografjami podwozia

i calego wozu.
(Verkehrstechnik, 1934, Nr. 7, str. 174).

Dc 98

Optyczno-elektryczny aparat do wyprzedzania samochodéw. — W celu
poinformowania kierowcy cigezarowego wozu 0 zamiarze wyminiecia przez
jadacy ztytu samochéd byty stosowane dotychczas badz sygnaty akustyczne,
badZz tez sygnaty optyczne, oparte na dziataniu komoérki selenowej, umiesz-
czonej ztylu wozu ciezarowego. Sygnaty te jednak nie dawaty dostatecznej
pewnosci ruchu, wobec czego firma Carl Zeiss w Jenie zbudowata i wypu-
$cita na rynek nowy optyczno-elektryczny aparat, czynigcy zados¢ wszelkim
wymaganiom. Zasada dziatania tego aparatu jest nastepujaca: na lewym
przednim blotniku ciezarowego samochodu jest umieszczony aparat
,,Optelho”, a z lewej strony maski samochodu, ktéry ma zamiar wymingé
samochéd ciezarowy, jest umieszczone specjalnie szlifowane lusterko; aparat
,,Optelho™ posiada ztytu pie¢ otwordéw; przez jeden z nich zaréwka o mocy
25 W rzuca przez czerwong szybke niewidoczne promienie, tworzace rodzaj
stozka z lewej strony ciezarowego samochodu; gdy wymijajacy samochéd
znajdzie sie w obrebie tego stozka, promienie, odbite od lusterka w formie
dwuch wigzek, padng z powrotem na aparat i oddziatajg na dwie Swiatto-
czute komorki; wskutek tego kierowca otrzyma sygnal, zawiadamiajacy go
o checi wyminiecia przez inny samochdd, a ztylu aparatu zapali sie zo6ke
Swiatto, oznaczajace, ze kierowca otrzymatl wezwanie do wyminiecia; jesli
sie on na to zgadza, wytgcza swa lampke sygnatowa, wskutek czego w apa-
racie zapala sie zielone $wiatto, oznaczajace wolng droge. Aparat
,,Optelho" kosztuje 200 — 250 mk. niem., a specjalne lusterko — okoto
25 mk.

(Verkehrstechnik, 1934, Nr. 7, str. 177).

KOLEJE MIEJSKIE SZYBKOBIEZNE.
Ea 17

Nowy system nadziemnych kolei, — Rzad niemiecki dazy do uzdrowienia
finanséw samorzadowych przez zamiane krétkoterminowych zobowigzan na
diugoterminowe, co umozliwi tym samorzagdom rozpoczecie czynienia inwe-
stycyj. Autor jest zdania ze rentujgce sie inwestycje wpltyng bardzo dodat-
nio na ozywienie obiegu pienieznego, na ozywienie zycia gospodarczego
i rynku pracy.
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Za jednag z inwestycyj, godnych bacznej uwagi i rozbudowy, autor uwaza
szybkobiezne koleje miejskie, dajace moznos$¢ szybkiego przenoszenia sic
z gesto zamieszkatych krancéw miast do miejsc pracy w centrum.

Koleje podziemne, jakkolwiek odpowiadajgce zadaniu z punktu widzenia
technicznego, sa zbyt kosztowne i moga sie rentowac jedynie w bardzo du-
zych miastach o nadzwyczaj intensywnym ruchu. Dla miast nieco mniej-
szych autor proponuje nowy typ kolei napowietrznej, opartej na pojedyn-
czych stupach, umieszczonych w $rodku jezdni.

Torowisko tej kolei, wzniesione o 45 m ponad poziom ulicy, jest utwo-
rzone z zelaznej konstrukcji w formie tréjkatow; z dwuch stron tych tréj-
katébw na wystajacych przedtuzeniach ich poziomych bokéw sg umieszczo-
ne szyny. Wagony poruszajg sie zasadniczo po jednej szynie, przyczem nad
wagonem biegnie druga szyna, ktérej zadaniem jest utrzymywanie wagonu
we wiasciwem potozeniu. Szybkos$¢ nowego typu kolei moze by¢ bardzo
znaczna; koszt wykonania torowiska na zelaznych stupach wynosi 300000—
350000 mk. niem./km. W artykule znajdujemy opis technicznych urzadzen
proponowanego systemu napowietrznej kolei, oraz szereg rysunkéw i foto-
grafii poszczegélnych urzadzen.

(E. K. Roscher, Yerkehrstechnik, 1934, Nr. 7, str. 167).

ZAKE. DRUK. F. WySZyjiSKI | S-KA, WARSZAWA, WARECKA 15.
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