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Aa 83

Statystyka komunalnych przedsiebiorstw komunikacyjnych za 1933/34 r.
Ogtoszona ostatnio statystyka niemieckich przedsiebiorstw komunikacyj-
nych obejmuje okres od 1.1 do 31.XIlI 1933 r. wzglednie od I.IV 1933 r.
do 31.111. 1934 r. i dotyczy 99 miast o ludnosci powyzej 50 000 mieszkan”
cow. Dane statystyczne obejmuja przedsiebiorstwa tramwajowe, autobuso-
we, koleje pod i nadziemne, oraz koleje linowe. Zostaly one podzielone na
grupy w zaleznoséci od ilo$ci mieszkancéw danego miasta; grupa A obej-
muje miasta o ludnosci powyzej 200 000 oséb; grupa B — od 100 000 do
200 000 i grupa C — od 50000 do 100 000.

W statystyce znajdujemy nastepujace dane: diugos¢ trasy, ilos¢ linij,
wptywy i wydatki brutto na 1 pasazera, przebieg ogélny i na 1 km trasy,
ilos¢ przewiezionych oséb, ilo$¢ przebytych pasazero-km i miejsco-km,
drednig dtugos$¢ podrézy, procent napetnienia.

Jak wynika z przytoczonych cyfr, przecietna dtugos$¢ podrézy pasazeréw
w wiekszych miastach wynosi: w tramwajach od 3,3 do 5,3 km; na kolei
podziemnej — od 5,8 do 6,1 km; w autobusach od 2,8 do 59 km na linjach
miejskich i do 16,4 km na linjach zamiejskich; na kolei linowej] —
5,7 km. Procent napetnienia wozéw waha sie w do$¢ duzych granicach,
a mianowicie: dla tramwajéw od 19,3 do 41,7; dla kolei podziemnej od 26,9
do 27,1; dla autobuséw od 13,7 do 43,5; dla kolei linowej — 31,4.

Whplywy i wydatki na jednego pasazera wahajg sie w nastepujacy spo-
séb: w tramwajach wptywy od 12 do 20 fenigéw, a wydatki od 11 do 18 fe-
nigéw; z pietnastu przedsiebiorstw trzy pracujg ze stratg, reszta — z nad-
wyzka eksploatacyjng; w autobusach wpltywy wynoszg od 13 do 21 fenigow,
a wydatki — od 13 do 32 fenigéw; z dziewieciu przedsigbiorstw pie¢ pra-
cuje ze stratg.

(E. O. Stein, Verkehrstechnik, 1935, Nr. 21, sir. 566)..

Ab 66

Wykonane z zelaza elektryczne potaczenia szyn do przypawania. —
Elektryczne potgczenia szyn sa zwykle wykonywane z miedzianych dru-
tébw, umocowanych w miedzianych koncéwkach, ktére sg przymocowywane
do szyn sposobem mechanicznym albo tez zapomocg przypawania. Mecha-
niczne umocowanie nie daje trwatego potgczenia o matej opornosci, a przy-
pawanie miedzi do stali nie daje sie nalezycie wykonac.

Wobec tego zastosowano potgczenia, wykonane z miedzianego drutu,
umocowanego w zelaznych koncéwkach badZz na gorgco, badZz tez przypa-
wanego oftowiem. tagczenie miedzi z zelazem nie jest jednak wskazane, gdyz
wspotczynniki ich rozszerzalnosci sg rézne i przy zmianach temperatury po-
taczenie ulega zniszczeniu. Oprécz tego wszystkie potaczenia, wykonane
z drutu miedzianego, sa drogie, gdyz cena miedzi jest stosunkowo wysoka.

Wobec powyzszego tramwaje w Odesie zastosowaty tytutem proby 4tacz-
niki wykonane =z ptaskiego ocynkowanego drutu zelaznego o przekroju
5XE5 mm; ilo$¢ drutéw w jednym taczniku wynosi 60 szt; ogdélny przekroj
450 mm2, co odpowiada pod wzgledem przewodnosci przewodom miedzia-
nym o tgcznym przekroju 80 mmz2, uzywanym zwykle w tgcznikach.

Grudzien 1935 r.
(Na prawach rekopisu)



Zelazne druty sa umocowane w koAcéwkach, wykonanych réwniez z ze-
laza o gruboséci 3—4 mm; dtugo$¢ koncéwek — po 70 mm. Koszt takiego
tacznika wraz z przypawaniem do szyny wynosi okoto 7 rb; sa one znacznie
tansze od~ miedzianych.

Wykonane dotychczas 50 szt. potaczen zapomocg zelaznych #acznikéw
pracuje zupetnie dobrze, mozna wiec twierdzi¢, ze ich stosowanie jest ko-
rzystne i celowe.

(J. A. Bryskier, Transport i Dorogi Goroda, 1935, Nr. 10, str. 3).

s > [ < Ac 95
Silniki dieselowskie z punktu widzenia paliwa. W silnikach benzyno-
wych o zaptonie iskrowym i o niskiem cisnieniu wytworzona moc zalezy od
gatunku paliwa w stopniu znacznie wiekszym, niz w silnikach, w ktérych
zapton nastepuje naskutek wysokiego ciénienia, t. j. dieselowskich. W tych
ostatnich silnikach proces spalania moze by¢ podzielony na trzy okresy:
1) okres opodznienia, w ktérym powierzchnia kazdej czastki rozpylonego pa-
liwa pokrywa sie warstwg oparu, osiggajacego taka temperature, ze naste-
puje zapton; 2) szybkie spalenie licznych czastek paliwa, zebranych w pierw-
szym okresie i zmieszanych z czystem powietrzem; 3) okres regulowanego
spalania, podczas ktérego, dzieki bardzo wysokiej temperaturze w cylin-
drze. ostatnie rzedy czastek zapalajg sie przy wejsciu do cylindra; podczas
tego okresu posiadamy mozno$¢ regulowania szybkosci doprowadzania pa-
liwa. Ze wzgledu na regulowanie ci$nienia i na réwnomierno$¢ ruchu dazy
my do przyspieszenia pierwszych dwdéch okreséw i do wykonania jaknaj-
wiekszej czeséci procesu spalania w warunkach okresu trzeciego. Przediuze-
nie pierwszego okresu prowadzitoby do gwattownych i gtosnych wybuchéw
przy spalaniu nagromadzonego paliwa. Przyspieszenie to mozemy osiggnac
przez podwyzszenie kompresji, nagrzewanie powietrza podczas kompresji,
zmniejszenie kompresji, nagrzewanie powietrza podczas kompresji, zmniej-
szenie czastek paliwa i zwiekszenie ich rozdrobnienia, oraz przez uzywanie
paliwa o niskiej temperaturze zaptonu. Pewien okres op6zZnienia musi
jednak byé¢ zachowany; gdyby go w krancowym wypadku wcale nie byto,
paliwo spalatoby sie juz u wyjscia z injektora, przed zmieszaniem sie z po-
wietrzem; ruch byiby wtedy wprawdzie réwnomierny, lecz wytwarzana moc
bytaby bardzo mata. Temperatura zaptonu paliwa bywa rézna w zaleznosci
od jego pochodzenia i gatunku, lecz moze by¢ zmieniana przez stopniowa-
nie destylacji i przez domieszanie pewnych dodatkéw chemicznych.

(H. R. Ricardo, The Railway Gazette, tom 63, Nr. 18,
Specjalny dodatek, str. 752).

Ac 96
Najnowszy silnik DieseFa o podwdéjnem wirowaniu. Szybki rozwdj za-
stosowania silnikéw DieseFa w réznych dziedzinach techniki daje impuls do
wprowadzania coraz to nowych udoskonalen w ich budowie. W szybkobiez-
nych silnikach DieseFa, majacych coraz wieksze zastosowanie w kolejnic-
twie, sa uzywane dwa systemy spalania w cylindrze, a mianowicie: z komo-
ra wstepna i z zasobnikiem powietrza. Te silniki posiadaja jednak pewne
wady, a miedzy innemi stukanie, spowodowane znacznem przyspieszeniem
zaptonu, niezbyt wysoki termiczny wsp6tczynnik sprawnosci i t. d. Ponie-
waz szybkie wprowadzanie drobno rozpylonego paliwa do cylindra, posiada-
jacego wysokoprezne powietrze, natrafia na trudnosci, zastosowano w Haj
nowszym silniku Saurer'a proces odwrotny, a mianowicie: doprowadzenie
wysokopreznego powietrza do rozpylonego paliwa. Te silniki o podwdéjnem
wirowaniu posiadajg nastepujgce zalety: dobre spalanie we wszystkich wa-
runkach ruchu, brak stukania, wydech wolny od dymu, wysoki termiczny
wspoétczynnik sprawnosci i mate zuzycie paliwa, oraz niskg temperature wy-
dechu, ktéra daje mozno$¢ zmniejszenia urzadzeh chtodzacych i nie powo-
duje duzych naprezen w materjale. Powyzsze silniki sg wyrabiane w kraju
przez Panstwowe Zaktady Inzynierji i sa w ruchu w wozach silnikowych
kursujacych w Wilenskiej Dyrekcji K. P.
W artykule znajdujemy fotografje i rysunki nowego silnika.

(K. Rudowski, Inzynier Kolejowy, 1935, Nr. 1H135, str. 329).
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Ac 97

Naped szybkobieznych silnikéw Diesela olejem z teru pogazowego. Po-
niewaz oleje eterowe sg o wiele trudniej zapalne od oleju gazowego, silnikt
spalinowe, napedzane olejami terowemi, moga prawidiowo pracowac¢ tylko
woéwczas, gdy sa odpowiednio do tego przystosowane.

W artykule rozwazono szczegétowo proces spalania mieszanki w cylin-
drze silnika spalinowego i uwydatniono specjalne znaczenie opdzZnienia
zaptonu, oraz skutki zbyt wczesnego wstrzykiwania paliwa. Dostateczne po
lepszenie pracy silnika, pedzonego olejem trudnozapalnym, uzyska¢ mozna
jedynie przez skrécenie op6znienia zaptonu, do czego prowadzi zastosowa-
nie w cylindrach odpowiednich zasobnikéw cieplnych, umozliwiajgcych do-
stateczne ogrzanie paliwa podczas jego wstrzykiwania do cylindra. Bezpo-
$rednio ogrzewanie paliwa przez skierowanie jego wytrysku na goraca czes¢
cylindra nie daje pomysinych wynikéw, jedynie prowadzenie wytrysku przez
odpowiednio wykonane otwory, umieszczone miedzy przestrzenig przedcy-
lindrowa, a cylindrem, umozliwia uzyskanie prawidtowego spalania paliwa
trudnozapalnego. Przy rozruchu silnika koniecznem jest jednak dodatkowe
ogrzanie tej czesci cylindra przy pomocy pradu elektrycznego.

W artykule opisano zastosowanie tego sposobu spalania paliwa w trzech
silnikach: czterotaktowym trakcyjnym, dwutaktowym, oraz czterotaktowym
statym, jak réwniez podano uzyskane wyniki ich pracy. Zalaczone rysunki,
oraz wykresy przebiegu cisnien i temperatur w cylindrach, przed i po prze-
rébce silnikdw, przedstawiajg w dostatecznym stopniu skutki zastosowania
w silnikach nowego przadzenia.

(K. Zinner, Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure,
1935, Nr. 44, str. 1319).

TRAMWAJOWNICTWO.

x e | | Ba 18

Planowanie wydajnosci pracy w gospodarce tramwajowej. Przedsiebior-
stwa komunikacyjne reprezentujg znaczny odcinek gospodarki narodowej,
poczynienie wiec oszczednosci w tej dziedzinie ma bardzo wazne znaczenie.
Autor rozpatruje mozliwosci zmniejszenia wydatkéw przedsiebiorstw tram-
wajowych; te wydatki dzielg sie w potowie na robocizne 1 na materjaty.
Oszczedno$¢ moze by¢ osiaggnieta jedynie dzieki zastosowaniu planowej or-
ganizacji pracy, usunieciu strat czasu na zbedne czynnosci i zwiekszeniu wy-
dajnosci pracy robotnikéw.

W artykule znajdujemy wyszczegélnienie $rodkéw, jakie nalezy w tym
celu zastosowaé, podzielone na 15 grup, a mianowicie: 1) zastosowanie no-
wych urzadzen; 2) mechanizacja pracy; 3) przebudowa istniejgcych urza-
dzen; 4) zastosowanie nowych narzedzi; 5) lepsza organizacja pracy, po-
legajaca, naprzykitad, na przeznaczeniu dla poszczegoélnych wagonéw za-
wsze tych samych kanatow rewizyjnych i tych samych brygad robotni-
czych, aby unikng¢ strat czasu na przechodzenie z jednego kanatu do dru-
giego; 6) planowe wypuszczanie | przyjmowanie wagonéw w Wo0zowni;
7) organizowanie ptac akordowych i systemu premjowego; 9) powieksze-
nie objetosci przedsiebiorstw; 10) zmniejszenie ilosci uszkodzen; 11) zwiek-
szenie wydajnosci przy niezwiekszonej ilosci godzin pracy; 12) zastosowa-
nie wspotzawodnictwa w pracy; 13) zmiana ciagtej pracy w niektérych wy-
padkach na dorywczg; 14) polepszenie kulturalnych warunkéw bytu pra-
cownikéw; 15) zwiekszenie ilosci godzin faktycznie przepracowanych przez
robotnikéw w ciagu roku; ogoélna ilos¢ godzin wynosi 1950 Jocznie

Swe wywody autor ilustruje cyfrowemi obliczeniami przewidywanych
oszczednosci, wyniktych wskutek zastosowania poszczegdlnych Srodkow.

(A. Miedwiedskij, Transport i Dorogi Goroda, 1935,
Nr. 11, str. 3).

Bc 127
Wagon tramwajowy z napedem poszczegdlnych két, Moskwa posiada

motorowe wagony tramwajowe o dtugosci pudia 10,4 m, wadze 12,7 t i ilo-
$ci miejsc do siedzenia 24; pomimo kursowania z dwiema doczepkami, po-

*)  Przyp. Red. — W Polsce: 48X50=2400 godz./rocznie.
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jemnos$¢ tych wagondéw jest niewystarczajaca dla przewiezienia wcigz wzra-
stajacej ilosci pasazeréw.

Wobec tego zostaly nabyte nowe wozy o znacznie wiekszej pojemnosci,
a mianowicie — 57 miejscach do siedzenia i 100 do stania; diugos$¢ pudia
wynosi 15 m; pudio jest oparte na dwuch czterokotowych wdzkach; waga
wozu — 20,4 t. Kazde koto posiada oddzielny naped zapomocg elektrycz-
nego silnika o0 mocy 34 KM przy 2100 obr/min. Moc wszystkich silnikéw
wynosi 272 KM; poniewaz nowe wagony moga zabiera¢ po 2 doczepki, moc
silnikéw nie jest zbyt duza.

Na odcinku miejskim sa stale potgczone szeregowo po dwa silniki, a gru-
py tych silnikbw sa taczone nastepnie szeregowo i réwnolegle; na odcin-
ku zamiejskim silniki sg tgczone w grupach réwnolegle, a grupy sa taczo-
ne szeregowo i réwnolegle. Rozruch i hamowanie odbywa sie samoczynnie.

Do #aczenia szeregowego przewidziano 9 kontaktéw, do réwnolegtego — 7;
do hamowania — 16. Przyspieszenie rozruchu wynosi 2 m/sek2, opdznie-
nie hamowania — 2,2 m/sek2; najwieksza szybko$¢ — 64 km/godz.

W artykule znajdujemy rysunek catego wagonu, oraz jednego wodzka.

(Kotfman, Verkehrstechnik, 1935, Nr. 21, str. 569).

Bd 35

Staty rozktad jazdy w moskiewskich tramwajach, W celu ulepszenia ja-
kosci ruchu tramwajowego zastosowano w sierpniu 1932 roku indywidual-
ne rozklady jazdy dla kazdego pociggu. Zostaly one wydrukowane, oprg
wione w ramki i umieszczone przed motorowymi. Przy $cistem badaniu
sprawy zwiekszenia szybkosci jazdy ustalono, ze w réznych porach dnia
moga by¢ stosowane rézne szybkosci, a mianowicie; 1-sza szybko$¢ — od
5 do 7 i od 22 do 1; 2-ga szybko$¢ — od 7 do 10 i od 21 do 22; 3-cia
szybkos$¢ od 10 do 15 i od 19 do 21; 4-ta szybkos¢ od 15 do 19.

Aby dostosowaé z wiekszg tatwoscig rozkiady jazdy do réznych szyb-
kosci ruchu i aby da¢ motorowym mozno$¢ w razie opdznienia pociggu
prowadzenia go jednak podiug zmienionego rozkitadu jazdy, zastosowano
rozktady w formie tablic z ruchoma skalg czasu lub z ruchomemi oznacze-
niami stacyj.

Najbardziej praktycznemi okazaty sie rozklady systemu inz. Gorietow-
skiego, ulepszone przez personel Artamonowskiej wozowni. Ten rozkiad
ma forme tarczy zegara i jest zarysowany na wierzchu nieduzej kwa-
dratowej skrzyneczki. W gornej czesci skrzyneczki jest wyciety okragty
otwor; okoto brzegéw tego otworu sg wypisane minuty; w otworze umiesz-
cza sie na osi dysk o odpowiedniej $rednicy, na ktérym sg narysowane
w formie promieni linje, odpowiadajace poszczegélnym wazniejszym punk-
tom sieci. Dla kazdej szybkosci jest wykonany odpowiedni dysk.

Obracajac dysk reka mozna nastawi¢ kazdag stacje na dowolny czas, po-
ciggi wiec pomimo opdznien moga kursowaé podiug rozkitadu jazdy, oczy-
wiscie odpowiednio zmienionego.

Autor rozpatruje pozatem sprawe samego rozkiladu jazdy i dochodzi do
wniosku, ze rozktad powinien by¢ statym, a w razie wiekszego naptywu
publicznosci, opéznien pociaggéw, lub catkowitego wycofania ich z ruchu,
nalezy dawa¢ dodatkowe pociagi, ktére powinny by¢ zawsze w pogotowiu.

(A. Tomilin, Transport i Dorogi Goroda,
1935, Nr. 10, str. 8).

Be 14
Rozdzielcze kierownictwo w wozowni tramwajowej. Do kwietnia 1935 r.
w wozowni tramwajow w Moskwie pociagi przyjezdzajace z linji byty
przyjmowane przez ustawiacza, ktéry wskazywat, na jaki tor ma byc¢' da-
ny pocigg wprowadzony i odnotowywat dyspozycje na specjalnej tablicz-
ce. Nastepnie motorowy sam wjezdzat do wozowni | sam przestawiat
zwrotnice, co bywato czestokro¢ powodem wielu pomyitek. Przed wozow
nig tworzyty sie kilometrowe ,,0gonki" oczekujacych pociggéw; strata cza-
su stuzby i wozéw dochodzita do 789 godzin miesiecznie. Wysytanie rano
pociggéw do ruchu réwniez ulegato znacznym op6znieniom, ktére wyno-
sity w 1934 r. do 4300 godz/mies., a w 1935 — do 1500 godz/mies.
W celu poprawienia sytuacji, przyjmowanie i wysytanie wagonéw zo-
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stato zcentralizowane i powierzone jednej osobie. Odnosny kierownik urze-
duje w pomieszczeniu przed wjazdami do wozowni i ma do swej dyspo-
zycji szereg pomocnikéw, obstugujacych poszczegélne tory. Swe dyspozycje
kierownik wydaje zapomocg instalacji gtosnikowej, wykonanej w taki spo-
s6b. ze we wszystkich punktach wozowni dyspozycje stycha¢ zupeinie wy-
raznie. Pomocnicy kierownika posiadajg telefony; wiaczajagc je do kontak-
téw. umieszczonych w catej wozowni, moga porozumiewac sie z kierowni-
kiem.

Dla orjentowania sie w ustawianiu pociggdw na poszczeg6lnych torach,
kierownik posiada tablice z planami wszystkich toréw oraz posiada modele
pociagéw, opatrzone odpowiedniemi numerami, ktére umieszcza w tern miej-
scu, gdzie w rzeczywistosci znajduje sie pociag.

Wskutek zastosowania nowego systemu czas oczekiwania pociggéw wie-
czorem zmniejszyt sie prawie 20-krotnie, a opo6znienia wysytania pociagéw
rano zostaty zupeinie usuniete.

(A. J. Zacharenko i B. A. Pokrowskij, Transport i Dorogi
Goroda, 1935, Nr. 10, str. 6).

Bf 7

Topograficzna analiza punktéw o zwigkszonej ilosci wypadkoéw, jako je-
den ze sposobow walki z nieszczesliwemi wypadkami. Laboratorjum Psy-
chotechnicznych Badan Zarzadu Komunikacji Lensowieta dokonato badania
nieszcze$liwych wypadkéw w tramwajach w Leningradzie za lata 1932, 1933
i 1934 i zestawito plan sieci tramwajowej z oznaczeniem miejsc i rodzai tych
wypadkow.

Okazato sie, ze w niektérych punktach sieci tramwajowej wypadki zda-
rzajg sie czesciej, niz w innych; ustalono, ze w wyzej wymienionym okre-
sie byto 15 punktéw, w ktérych ilos¢ wypadkéw byta corocznie najwieksza.

Nastepnie zostaty wykonane badania zaleznosci wypadkéw od réznych
czynnikdéw, a miedzy innemi od ilosci linij tramwajowych, przechodzacych
przez dany punkt. Okazato sie, ze ilos¢ wypadkéw nie jest proporcjonalna
do ilosci tych linij, gdyz waha sie ona w réznych miejscach od 4 do 12 wy-
padkéw na jedna linje rocznie.

Dalsze badania zostaty wykonane pod katem widzenia wptywu na ilosé¢
wypadkéw ogélnej sytuacji w danem miejscu. Badania te wykazaty, ze ten
wptyw jest bardzo znaczny. Na podstawie dokonanych badan opracowano
wskazowki, dotyczace zmian, jakie nalezy wykona¢ w poszczegélnych miej-
scach badz w uktadzie linij tramwajowych i jezdni ulicznej, badz tez z punk-
tu widzenia polepszenia widzialnosci i t. d.

Zastosowane $rodki wplyng niewatpliwie na zmniejszenie ilosci wypad-
kéw, wskutek czego poczynione wydatki szybko sie zamortyzujg, a ogélny
stan bezpieczenstwa wzrosnie.

(N. M. Obodan, J. W. Czarno, A. A. Kniaziewa, Transport
i Dorogi Goroda, 1935, Nr. 11, str. 14).

KOLEJNICTWO
(ze szczegblnem uwzglednieniem dojazdowego).

Ca 58
Gospodarcze znaczenie i rozwoj elektryfikacji szwedzkich i francuskich
kolei zelaznych. Impuls do elektryfikacji kolei w Szwecji ibyt dany przez
trudnosci otrzymywania wegla w okresie wojny S$wiatowej. Pierwsza diuz-
szg zelektryfikowang linjg kolejowg byta ,,Rinksgransbahn“ o dtugosci
448 km, lezaca poza kregiem polarnym. Jest to kolej o ruchu przewaznie
towarowym, elektryfikacja data doskonate wyniki zaréwno pod wzgledem
technicznym, jak i gospodarczym i data moznos$¢ unikniecia budowy dru-
giego toru, co bytoby konieczne przy trakcji parowej. Nastepnie zostata
zelektryfikowana osobowa linja Sztokholm—Goéteborg o dtugosci 456 km z wy-
nikiem niezbyt dodatnim, a potem linja Sztokholm—Malmé z odgatezienia-
mi o tacznej diugosci trasy 856 km i toréw 1584 km. Wyniki elektryfikacji
tej ostatniej linji okazaty sie dodatnie; bezposredni roczny zysk gotéwkowy
w poréwnaniu z trakcjg parowag wynosi okoto t. 70.000.
We Francji zostato dotychczas zelektryfikowane 2464 km linji kolejo-
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wych, co stanowi 5,6% catej sieci kolejowej. Wyniki eksploatacji zelektry-
fikowanych kolei w poréwnaniu do trakcji parowej sa nastepujace:

trakcja parowa trakcja elektr.
1. Paliwo i woda 47% —
2. Utrzymanie lokomotyw 27% 11%
3. Place pracownikow 18% 10%
4. Koszt pradu elektrycznego — 16%
5. Ro6zne 8% 6%
6. Amortyzacja i oprocentowanie kapi-
tatu, wydatkowanego na urzadzenie
elektryczne i tabor — 57%
Razem 100% 100%

Sptata kapitatu zaktadowego z procentami ma by¢ wykonana w ciggu 5 lat;
po uptywie tego czasu elektryfikacja da zysk w wysokosci 57% kosztow
ruchu.

W programie dalszej elektryfikacji kolei, ktéry ma by¢é wykonany do
1940 roku, przewidziano wydatkowanie przez cztery towarzystwa kolejowe,
a mianowicie: koleje Panstwowe; P - O; Tow. Kol. Wschodn. i P. L. M.
tacznej sumy okoto 450 miljonéw ziotych.

(A. Parenski, Inzynier Kolejowy, 1935, Nr. 111135, sfr. 311).

lo | i : ! [ Cc 314

Tabor kolejowy na Miedzynarodowej Wystawie 1935 r. w Brukseli.
Pierwsza linja kolejowa w Belgji z Brukseli do Malines zostata uruchomio-
na w 1835 roku czyli przed 100 laty; w innych krajach réwniez otwarto
mniej wiecej w tym czasie pierwsze linje kolejowe. Ze wzgledu na stulecie
kolejnictwa poswiecono gtéwny pawilon Miedzynarodowej Wystawy w Bruk-
seli eksponatom kolejowym, a gtdwnie taborowi. Mozna go podzieli¢ na
trzy dziaty: 1)) parowozy; 2) lokomotywy elektryczne; 3) wozy silnikowe.
W pierwszym dziale znajdujemy opis pieciu najbardziej nowoczesnych
parowozéw belgijskich i francuskich. Ciekawym eksponatem jest parowdéz
Franc. Zakiadéw de Nivelles, stanowigcy wiasciwie dwa parowozy ze
wspolnym tendrem. WSszyskie trzy cziony pracuja jako jedna catos¢.

Drugi dziat zawiera opis dwuch pociggéw kilko-cztonowych, napedza-
nych przez wozy silnikowe, dwuch wioskich lokomotyw elektrycznych, je-
dnej lokomotywy P. O. Midi i ciekawego urzadzenia bezpieczenstwa syste-
mu Bianchi na wypadek choroby Ilub $mierci kierowcy; powyzsze urza-
dzenie dziata samoczynnie i nie wymaga od kierowcy zadnego statego wy-
sitku, jak naprzyktad naciskania pedatu noga lub reka i t. p. W trzecim
dziale znajdujemy opis dwunastu wozéw silnikowych, z ktérych jedenascie
jest przeznaczone do przewozu pasazeréw, a jeden — do przesytek baga-
zowych i towarowych Jeden z nich jest belgijski, cztery — wioskie, a sie-
dem — francuskich Pod wzgledem rodzaju trakcji mozna je podzieli¢ na '
nastepujace kategorje: na ciezkie paliwo — 7 szt., na lekkie paliwo 4 szt.
i z trakcjg parowa — 1 szt. Rodzaje wozéw sg bardzo rézne, poczynajac
od najmniejszych i najlzejszych, przeznaczonych dla linij drugorzednych
o stabym ruchu do duzych, ciezkich, luksusowych wozéw o ogromnych szyb-
kosciach, przeznaczonych do utrzymywania szybkich potaczen na pierwszo-
rzednych linjach.

Artykut jest ilustrowany wieloma fotografjami opisywanych wozéw,
a pozatem zawiera kilka tablic z ich gtéwnemi technicznemi danemi.

(M. Renaud, Revue Générale des Chemins de Fer,
1935, Nr. 5, str. 299).

Ce 315

Doswiadczenie eksploatacji trzyosiowych przegubowych wozéw. Na
podstawie danych z piecioletniego okresu eksploatacji trzyosiowych wo-
z6w o ruchomych nastawnych osiach, autor wycigga wnioski co do celo-
woséci stosowania tego typu wozéw, ich zalet i wad w eksploatacji. Opis
dotyczy wozéw o dwuch ruchomych nosnych osiach, nastawianych przez
trzecig 0$, znajdujaca sie w Srodku wozu i przeznaczonag jedynie do ste-

Przeglad Czasopism Nr. 64.



rowania osi skrajnych; znany jest system, stosowany w Saarbrucken, system
Buchli, system S. L. M. i t. d.

Zostato stwierdzone, ze wozy powyzszych systeméw zapewniajg pasaze-
rom znacznie wygodniejsza jazde wskutek braku wstrzaséw przy wjez-
dzaniu na luki, szybko$¢ jazdy moze by¢ powiekszona, zuzycie obrzezy jest
znacznie mniejsze, niz w zwyktych dwuosiowych wozach o sztywnych osiach,
zuzycie szyn na tukach jest réwniez mniejsze, zuzycie energji jest mniejsze
0 5—13%, koszt nabycia powyzszych wozéw jest mniejszy, niz wozéw czte-
roosiowych na woézkach zwrotnych. Budowa ich jednak nie jest jeszcze wol-
na od wad, ktérych usuniecie datoby mozno$¢ zwiekszenia zakresu ich sto-
sowania. Artykut jest ilustrowany kilkoma fotografjami odnosnych wago-
néw, ich woézkéw, két oraz rysunkami bandazy, na ktérych zostato oznaczo-
ne ich zuzycie w zaleznosci od dokonanego przebiegu od 0 do 90.000 km.

(A. von Lengerke, Verkehrstechnik, 1935,
Nr. 21, str. 556).

Cc 316

Budowa w warsztatach ,,Compagnie du Chemin de fer du Nord“ zespotu
o kilku cztonach, sktadajacego sie z trzech lekkich wagondéw. Zastosowanie
w kolejnictwie bardzo lekkich wozéw szynowych dato impuls do budowy
1zejszych wagonéw wogodle.

Warsztaty d‘Hellemmes Towarzystwa ,La Compagnie du Chemin de fer
du Nord" zbudowaty bardzo lekkg jednostke pociggowa, skladajaca sie
z trzech wagonéw, opartych na czterech wdzkach.

Przy budowie brano pod uwage z jednej strony zapewnienie dostatecznej
wytrzymatosci, a z drugiej — jaknajwieksze zmniejszenie wagi. Pudto wozu
jest oparte na stalowej kratowej belce specjalnego przekroju o szerokosci
700 mm, znajdujacej sie w $rodku wozu. Na tej belce jest oparte pudto, wy-
konane z lekkiego metalu ,,G", stanowigcego stop glinu z domieszka 7%
magnezjum. Powyzszy metal posiada nastepujgce dane mechaniczne:
R—36 kg/mm2. E=18 kg/mm2 i A%=18—22. W dalszej czesci artykutu
znajdujemy opis wozkéw, opis poszczegélnych czesci pudta, oraz opis wy-
posazenia wozoéw.

Przy budowie powyzszego zespotu byto uzywane w szerokim zakresie spa-
wanie, przyczem zastosowano szereg nowych systemow pracy.

Poréwnanie wag dawnych stalowych wagonéw o takiej samej ilosci miejsc
od siedzenia, a mianowicie 98 szt., z wyzej opisanemi wagonami dato naste-
pujace wyniki:

dawny woz nowy wéz

pudio 105 t. 3,75
belka podwozia 71, 7,05
urzadzenia zderzakowe i ciegta 24 0,44
urzadzenia wentyl. 15 0,68
wyposazenie 7,75 6,42
wozki i hamulce 13,75 ,, 8,60

Razem 43 " 26,92

Zmniejszenie wagi wynosi ok. 16 i. czyli 37,5%.

(M. Chatel i M. Jollant, Revue Générale des Chemins de fer
1935, Nr. 5, str. 285).

Cc 317

Szybkobiezny pociag parowy ,.Silver Link”, Swietne wyniki pracy no-
woczesnych wagonéw silnikowych, napedzanych motorami Diesela, zacheci-
ty konstruktoréw lokomotyw parowych do uzyskania takich samych wyni-
kéw i przy pomocy pary, zwilaszcza, iz sprawnos$¢ maszyn parowych przy
duzych szybkosciach i znacznych odlegtosciach miedzy stacjami jest korzy-
stniejsza, niz silnikéw spalinowych.

W artykule opisano szczegétowo ,jubileuszowy" pociag parowy, przezna-
czony do statego ruchu miedzy Londynem, a Newcastle. Siedmiowagonowy
pociag, ciagniony przez lokomotywe parowa, przebywa catkowitg odlegtosé
431 km. ze $rednig szybkoscig 108 km/godz., osiggajac szybkos$¢ najwieksza
181 km/godz. Lokomotywa posiada zewnetrzny ksztatt optywowy; catkowity
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jej ciezar wynosi 168,1 t; $rednica kot pednych — 2,032 m. Silnik parowy
jest trzycylindrowy i posiada suwakowy rozrzad pary.

Dwa wagony w pociggu sg przeznaczone na pomieszczenia | klasy, dwa sg
uzyte na wagony restauracyjne | i Il klasy, trzy za$ wagony pozostate sta-
nowig pomieszczenia Il klasy, oraz przedziat bagazowy; ogélna ilos¢ miejsc
w pociggu wynosi 198. Urzadzenie wagonéw jest bardzo wygodne i efek-
towne.

Uzyskane dotychczas wyniki pracy tego pociagu sa bardzo korzystne;
okazato sie zwilaszcza, iz lokomotywa moze rozwija¢ duze szybkosci i na
wzniesieniach.

W artykule podano pare rysunkéw opisywanego pociggu oraz szczegoty
konstrukcji kotta lokomotywy.

(F. Spiess, Les Chemins de Fer et les Tramways, 1935,
Nr. 11, str. 276).

Ce 318
Hamulec firmy ,,Breda“ dla pociggéw towarowych. Dopuszczony w 1934 r.
do ruchu miedzynarodowego hamulec medjolanskiej firmy ,,Breda“ jest sa-
moczynnym hamulcem o jednej komorze, dziatajagcym zapomoca sprezonego
powietrza i uzywajacym, podobnie jak hamulec ,,Hik“ trzech cisnien: dla
komory sterowniczej, dla przewodéw i dla cylindréw. Najwazniejsze czesci
sg: zawor sterujacy, zbiornik do sterowania, zbiornik dla powietrza pomoc-
niczego i jeden lub wiecej cylindrow. Autor podaje rysunek i szczegétowy
opis hamulca firmy ,,Breda“ i wskazuje na szereg korzysci, ktére on przed-
stawia w zastosowaniu do pociggéw towarowych: hamowanie i zwolnienie
hamulcéw odbywa sie stopniowo i moze by¢ dobrze regulowane; dziatanie
hamulcéw szybko rozchodzi sie po catym pociagu; cisnienie moze by¢ tatwo
regulowane stosownie do tadunku wagonéw; straty cisnienia w cylindrach
i w pomocniczych zbiornikach powietrza wyréwnuja sie samoczynnie; prze-
cigzenie przy zwolnionym hamulcu réwniez wyréwnuje sie samo przy po-
woli zmniejszajacem sie cisnieniu w przewodach gtéwnych. Cato$¢ hamulca
jest skonstruowana o ksztatcie zwartym, a spos6b wbudowania go do wozu
jest prosty i celowy.
(Organ fur die Forlschritte des Eisenbahnwesens, 1935, Nr. 32,
str. 440).

Cc 319

Ostatnie ulepszenia i osiggniete rezultaty w eksploatacji wagonéw silni-
kowych. Naped wagonéw silnikowych motorami Diesela na oleje ciezkie
Tozpowszechnia sie coraz bardziej ze wzgledu na pewno$¢ ruchu tych silni-
kéw, ich ekonomje pracy, prostote obstugi i niskie koszty konserwacji; za-
lety te zréwnowazyly catkowicie pewne wady tych silnikéw, jak ich wigkszy
ciezar i koszt, oraz utrudniony rozruch podczas mrozéw. Sprawa przektadni
dotychczas nie jest jeszcze zadawalajaco rozwigzana, jednak dla wagonéw
najwiekszej mocy stosuje sie stale przektadnie elektryczng, za$ dla $rednich
i mniejszych — hydrauliczng i mechaniczng. Kota elastyczne rozpowszech-
niaja sie coraz bardziej, gdyz z jednej strony konserwujg dobrze sam wa-
gon i torowisko, z drugiej za$ strony tlumiag hatas i drgania wagonéw, czy-
nigc jazde o wiele przyjemniejsza.

W zwigzku ze zwigkszeniem szybkosci wagonéw silnikowych, zaopatruje
sie je coraz czesciej w elektromagnetyczne hamulce szynowe, umozliwiaja-
ce raptowne hamowanie wagonéw, a przytem zapewniajgce catkowitg sta-
teczno$¢ nawet lekkiego wagonu podczas takiego hamowania.

Ostatnio dokonane préby z wagonami silnikowemi, przeznaczonemi do
szybkobieznego (do 80 km/godz.) ruchu towarowego, daty bardzo dobre wy-
niki

W artykule podano szereg danych, charakteryzujgcych nowoczesne wago-
ny silnikowe, wprowadzone ostatnio do ruchu stalego, lub tez doswiad-
czalnego.

(F. Level, L'Industrie des Voies Ferrées et des Transports Auto-
mobiles, 1935, Nr. 346, str. 266).

Ce 320

Mozliwosci, jakie przedstawia trakcja dieselowska. Autor wychodzi z za-
tozenia, ze kazda lokomotywa powinna mie¢ nastepujgce zalety: pewno$é
dziatania, zabezpieczajgcg przed przerwami lub opéznieniami ruchu; szybka
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gotowo$¢ do ruchu, t. zn. ze liczba godzin przymusowego postoju dla po-
bierania paliwa, czyszczenia, wymiany czesci i t. p. powinna by¢ jaknaj-
mniejsza; wreszcie oszczedno$¢ na kosztach eksploatacyjnych. Koszt naby-
cia danej lokomotywy bywa zwykle tem wyzszy, w im wiekszym stopniu
powyzsze zalety sg zapewnione. Poréwnanie przetokowej lokomotywy die-
selowskiej z parowag dowodzi, ze koszty eksploatacyjne dla lokomotywy
dieselowskiej sag 0 40% mniejsze, a chociaz koszt jej nabycia, a zatem opro-
centowanie kapitatu i amortyzacja, sa ok. 2 razy wyzsze, oszczedno$¢ po-
zostaje bardzo znaczna. Poniewaz jednak lokomotywa parowa wymaga wie-
cej czasu na pobieranie opatu i wody oraz na czyszczenie i rewizje, w wiek-
szoséci wypadkéw jedna lokomotywa parowa nie wystarczy dla wykonywania
pracy, spetnianej przez jedng lokomotywe dieselowska. Oszczedno$é, osia-
gana przez lokomotywy dieselowskie, wzrasta w miare zwiekszenia wyko-
rzystania godzin pracy. Autor podaje wykresy, wykazujgce oszczedno$¢ na
kosztach eksploatacyjnych w wypadku, gdy lokomotywy zaréwno dieselow-
skie, jak i1 parowe sa nowe, i gdy lokomotywy dieselowskie sa nowe, a pa-
rowe sa stare i zamortyzowane; oszczedno$¢ lokomotyw dieselowskich na-
wet w tym ostatnim wypadku pozostaje wyrazna; znika ona tylko w najnie-
korzystniejszych warunkach, gdy cena wegla jest wyjgtkowo niska, a cena
ropy — wysoka. W ruchu na gtéwnych linjach kolejowych dalekobieznych
wykorzystanie lokomotyw dieselowskich moze by¢ o 25% lepsze, niz pa-
rowych.

(A. 1. Lipetz, The Railway Gazette, 1935, tom 63, Nr. 18, Specjalny
Dodatek, str. 746).

Cc 321

Zastosowanie dieselowskiego silnika w kolejnictwie. Przy zastosowaniu
dieselowskiego silnika koszty ruchu sg znacznie mniejsze, niz przy zastoso-
waniu parowego, natomiast koszty nabycia sg znacznie wyzsze, a wiec i zwia-
zane z niemi koszty obstugi kapitatu. Wobec tego przy matym przebiegu
trakcja dieselowska nie optaca sie. Gtdwne zastosowanie ten rodzaj trakcji
ma: 1) w bardzo szybkich dalekobieznych pociagach, zwanych ,,Flyers®; 2)
w wozach silnikowych, przeznaczonych do obstugiwania bocznych linij; 3)
w lokomotywach przetokowych.

Autor opisuje najpierw bardzo szybkie jednostki pociggowe, sktadajace
sie z jednego lub kilku wozéw, potgczonych przegubowo. Najbardziej zna-
nemi sg: Burlingtonski Zefir, Latajacy Yankee, Latajagcy Hamburczyk i We-
gierski Arpad. Przebieg tych jednostek jest bardzo duzy, dochodzi bowiem
do 1400 km/dziennie.

Wozy silnikowe, kursujace na bocznych linjach, sg bardzo réznorodne.
Autor nie wymienia poszczegélnych jednostek, opisuje jedynie ich ogoélne
cechy i zaznacza, ze dieselowskie silniki trakcyjne powinny: 1) posiadaé
jaknajmniejsza wage; 2) zajmowac jaknajmniej miejsca; 3) posiadac tatwy
dostep w razie rewizji i napraw; 4 i 5) posiada¢ przy matych szybkosciach
duza site ciagnienia, a przy S$rednich odpowiednio wieksza; 6) pracowac
bez hatasu; 7) posiada¢ takie urzadzenia, aby pasazerowie nie odczuwali
zapachu gazéw wylotowych; 8) posiada¢ zdolnos$¢ szybkiego rozruchu przy
wszelkich okolicznosciach i temperaturach.

Co sie tyczy lokomotyw przetokowych, wymagania, stawiane ich silnikom,
sg zupelnie odmienne od wyzej wymienionych, gdyz ani mata waga, ani
praca bez halasu nie maja w tym wypadku wielkiego znaczenia. Autor opi-
suje typowa lokomotywe przetokows, ilustrujgc wszystkie swe wywody sze-
regiem fotografij.

(C. E. Fairburn, The Railway Gazette, 1935, tom 63, Nr. 22, Spe-
cjalny Dodatek, str. 940).

Cc 322
Kolej ,,Great Western“ rozszerza zakres stosowania trakcji dieselowskiej.
Kolej ,,Great Western Railway" uruchomita w lipcu 1934 r. szybkie pota-
czenie pomiedzy Birmingham i Cardiff zapomocg trzech dieselowskich wo-
z6w szynowych A. E. C., posiadajacych przedziat bufetowy. W nastepnych
trzech wozach, oddanych do ruchu w lipcu r. b., usunieto przedziat bufeto-
wy. dzieki czemu wzrosta ilos¢ miejsc dla pasazeréw; oprécz tego sita po-
ciggowa nowych wozéw zostata zwiekszona.
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W lutym r. b. kolej G. W. R. zamoéwita dziesie¢ dalszych wozéw, przy bu-
dowie ktérych zastosowano szereg ulepszen; autor opisuje je do$¢ szczego6-
towo, ilustrujgc swe wywody fotografjami i rysunkami. Oprécz wozéw o0so-
bowych zostat zaméwiony specjalny wéz do przewozu paczek. Ws$réd wo-
z6w osobowych jeden jest przeznaczony do kursowania z doczepka, resz-
ta — bez.

Naped wozéw stanowiag dwa dieselowskie silniki A. E. C. typu Ricardo o
mocy po 130 KM; ilo$¢ miejsc do siedzenia wynosi 44 plus przedziat bufe-
towy, wzglednie 68; najwiekszg szybkos¢ 120 km/godz.; pudia wozéw zostaty
wykonane czeéciowo przez Zaklady Park Royal Coachwork Ltd, a czescio-
wo przez Gloucester Railway Carriage < Wagon Co. Ltd.

(The Railway Gazette, 1935, tom 63, Nr. 22, Specjalny Doda-
tek, str. 946).

Cc 323

Rezultaty eksploatacji wozéw silnikowych w Irlandji, Trakcja dieselow-
ska zostata zastosowana na kolejach w Irlandji w 1932 roku. Ze wzgledu
na korzystne rezultaty i tanio$¢ eksploatacji, zakres jej stosowania rozsze-
rza sie. Autor przytacza eksploatacyjne wydatki trzech typéw wozéw: A)
ze 120-konnym silnikiem A. E. C.; B) ze 120-konnym silnikiem Gleniffer'a;
C) z 96-konnym silnikiem Gardner’a. Wydatki obejmujg: 1) wynagrodzenie
kierowcy; 2) koszty paliwa; 3) koszty smaréw; 4) rézne drobne koszty; 5)
koszty naprawy silnika: robocizna i materjaty; 6) koszty naprawy samego
wozu: ptace i materjaty.

Powyzsze koszty wynoszg: dla wozu typu A — 22 gr/km; dla wozu typu
B — 78 gr/km; cyfra ta jest wysoka ze wzgledu na zasztg konieczno$¢ prze-
robienia systemu chtodzenia silnika, co kosztowato okoto 3400 ziotych; dla
wozu typu C — 15 gr/km. Zuzycie paliwa w poszczegbélnych typach wozéw
jest bardzo rézne, a mianowicie: dla wozu A — 8,16 mil przebiegu na 1 gal-
ion paliwa; dla B — 5,57 mil/gallon; dla C — 15,2 mil/gallon (1 mila =
1,609 km; 1 galion = 4,54 1).

W artykule znajdujemy pozatem dane, dotyczace napraw i zamiany po-
szczegolnych czesci silnika w zaleznosci od przebiegu dokonanego przez woz.

(The Railway Gazette, 1935, tom 63, Nr. 22, Specjalny Dodatek,
str. 952).

Cc 324
Nowe typy osobowego wozu silnikowego i wozu do inspekcji linji, na-
pedzanych naftowemi silnikami i przeznaczonych do pracy w krajach za-
morskich. Zaktady D. Wickham and Co. Ltd. zbudowaty ostatnio dwa wozy
specjalnych typéw. Pierwszy z nich, przeznaczony do pracy w potudniowej
Ameryce, ma obstugiwaé linje gorska o spadkach i wzniesieniach do 40°0o,
potozona na wysokosci od 300 do 2700 m nad poziomem morza. W6z jest dwu-
osiowy, napedzany normalnym silnikiem Forda o maksymalnej mocy 52 KM.
Zaréwno silnik, jak i wszelkie inne urzadzenia: przektadnia, zbiorniki i t. p.
zostaty umieszczone pod pudiem wozu. Diugosé pudia okoto 5 m. llos¢
miejsc do siedzenia — 6 szt.; sg to miejsca | kl. wykonane jako wygodne
fotele z miekkiemi poduszkami na siedzeniu i oparciu; fotele nie sg przymo-
cowane do podiogi, posiadajg natomiast gumowe zakonczenia nézek, dzieki
czemu same nie przesuwajg sie w czasie ruchu wozu. Koszty nabycia i eks-
ploatacji wozu sg niewysokie.
Drugi woéz jest przewidziany do pracy na kolejach Potudniowej Afryki
i jest przeznaczony do dokonywania inspekcji linji. W6z jest dwuosiowy;
dtugos¢ pudta — ok. 3,6 m; naped stanowi normalny silnik Forda o mocy
24 KM. Silnik wraz z pozostatlemi urzadzeniami jest umieszczony pod pu-
diem wozu. Najwieksza szybko$¢ wozu wynosi 80 km/godz.
W artykule znajdujemy rysunki i fotografje obu wozéw.

(The Railway Gazette, 1935, tom 63, Nr. 21, str. 876).

Cc 325

Wozy silnikowe o wielkiej mocy dla ruchu podmiejskiego. Dunskie Ko-
leje Panstwowe uruchomity dalszych 12 wozéw silnikowych, z ktérych 10
jest zaopatrzonych w czterotaktowe silniki firmy Frichs po 250/275 KM przy
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1000 obr./min., napedzajacych bezposrednio dwie pradnice pradu statego po
165 kW. Szybkos¢ maksymalna wynosi 120 km/godz. Regulacja szybkosci jest
samoczynna, a przy wiekszych szybkosciach reguluje sie napiecie dodatko-
wo zapomocg samoczynnego kontaktu odsrodkowego, napedzanego od jednej
Z Osi.

Dwa pozostate wozy zaopatrzone sg w silniki sze$ciocylindrowe wyrobu
firmy Burmeister <§ Wain o mocy po 250/275 KM przy 1200 obr./min. Regu-
lacja szybkosci jest podobna do powyzej opisanej.

Wszystkie wozy majg po dwa woézki, z ktérych jeden, pod silnikiem, ma
trzy osi, a drugi — dwie osi. W kazdym wozie jest przedziat dla silnika,
dwa przedziaty dla pasazeréw z ogdlng liczba 52 miejsc do siedzenia, oraz
przedziat dla bagazu.

Kazdy wéz silnikowy moze pociggac¢ trzy wozy przyczepne, majace po 77
miejsc do siedzenia. Dwa wozy silnikowe sprzegniete, sterowane z jednego
miejsca zapomocg systemu sterowania na odlegto$¢, moga pociagna¢ piec¢
woz6éw przyczepnych.

Nowe te wozy dieselowskie sg uzywane w ruchu podmiejskim koto Ko-
penhagi i dla napedu niektérych pociggéw pospiesznych. Przewidziany jest
dla kazdego z nich przebieg 114 000 km rocznie.

(The Railway Gazette, 1935, tom 63, Nr. 18, Specjalny
Dodatek, str. 755).

Cc 326

1000-konne diesel-mechaniczne pociggi dla Francji. Koleje Paristwowe

we Francji daty zamowienie zaktadom Renaulfa na wykonanie trzech szyb-

kobieznych pociggéw tréj-cztonowych. Pudta tych pociggéw sa potaczone

ze sobg i sg oparte na czterech wozkach, z ktérych dwa $Srodkowe sg wspol-
ne dla sasiednich pudet.

Naped pociggu stanowig dwa 16-cylindrowe silniki dieselowskie o mocy
po 500 KM z mechanicznym napedem osi, co bywa bardzo rzadkie przy tak
duzej mocy silnikéw. W artykule znajdujemy opis i fotografje samego sil-
nika, jak réwniez i dane, dotyczace mechanicznej przektadni.

Waga pociggu w stanie gotowym do ruchu, lecz bez pasazeréw, wynosi
okoto 90 t; najwieksza szybko$¢ — 140 km/godz. W S$rodkowym wozie mie-
szczg sie silniki, przedziat bagazowy i ubikacja 00; oba wozy skrajne sg
przeznaczone dla pasazeréw; w jednym z pociggébw ma by¢ urzadzony ty-
tutem préby bar i bufet w srodkowym wozie.

(The Railway Gazette, 1935, tom 63, Nr. 22, Specjalny Dodatek,
str. 944).

Ce 25
Ostatnie stadjum rozwoju wiedzy warsztatowej. Wraz ze znacznym roz-
wojem kolejnictwa i zmodernizowaniem taboru musiato nastapi¢ réwniez
dostosowanie urzadzen warsztatowych do nowych warunkéw ruchu. Autor
analizuje rozwoj warsztatow i podaje zasady ich obecnej organizacji. Pierw-
szg podstawa jest ujednostajnienie gospodarki materjatowej i zakupdéw; dru-
ga — planowos$¢ utrzymania taboru; trzecia — wysoki poziom techniczny.
Tabor Niemieckich Kolei Panstwowych skfada sie z 20 000 lokomotyw i z
1 000 matych lokomotyw, z 1500 wozéw silnikowych i z nastepujacej ilosci
wagonoéw: 61 000 osobowych, 21 000 bagazowych, 605 000 towarowych; oprocz
tego N. K. P. posiadajg 2 000 samochodéw. Powyzszy tabor jest utrzymy-
wany w 76 warsztatach. Statystyka kosztéw utrzymania taboru podaje na-
stepujacy stosunek ich réznych czesci sktadowych, a mianowicie;

parowozy  wag. osob. wag. towar.

1. place 20,7% 24.5% 19%
2. materjaty i czesci zamienne 40,4% 32,2% 45,1%
3. koszty warsztatowe i magazynowe 34,5% 39,1% 31,9%
4. obstuga zobowigzan 4,4% 4,2% 4,0%
Razem 100% 100% 100%
5. roboty specjalne w %% od sumy
pozycyj 1—4 6,2% 16,8% 10,5%
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Dzieki nowoczesnym metodom pracy czas przestoju taboru znacznie sie
zmniejszyt; dawniej giéwna naprawa parowozu trwata 100 dni, obecnie —
25 dni; kosztéw napraw nie mozna poréwnaé¢ zpowodu braku jednolitej pod-
stawy do ich obliczania.

(Ebert, Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1935,
Nr. 21, str. 431).

Cf 47

Automatyczna sygnalizacja przejazdu kolejowego. Autor opisuje urza-
dzenie sygnalizacji, zastosowane ostatnio na jednej z kolei francuskich, wy-
rézniajace sie ws$rdd urzadzen dotychczasowych bardzo matem zuzyciem
energji elektrycznej, dzieki czemu nadaje sie specjalnie do sygnalizowania
przejazdéw oddalonych od stacji kolejowych.

Sygnaty Swietlne: zielony i czerwony pracujg za posrednictwem odpo-
wiedniego systemu zwierciadet, na zasadzie odbicia w dzien $wiatta stonecz-
nego, a w nocy — Swiatta reflektorow nadjezdzajacych samochodéw. W celu
zwiekszenia bezpieczenstwa podczas nocy sygnat czerwony jest dodatkowo
podawany przez latarnie z zarOwka elektryczng o bardzo matej mocy. Zmia-
ne sygnatéw dokonywa przy pomocy ruchomej zastony odpowiedni mecha-
nizm elektromagnetyczny, ktéry jest uruchamiany przez prady ptynace w
odcinkach torowych, znajdujgcych sie po obu stronach przejazdu. Prady te
nie sg ciagte, a pulsujace z czestotliwosciag 4—5 razy na sekunde, wskutek
czego uzyskuje sie znaczng oszczedno$¢ energji bateryj akumulatorowych;
odpowiednie przystosowanie przekaznikéw do tych pradéw, daje catkowite
bezpieczenstwo przed btadzacemi pradami statemi i zmiennemi.

Po zastosowaniu odpowiedniego przekaznika ryglujacego, mozna zastoso-
wac powyzsze urzadzenie réwniez i na linji jednotorowe;j.

W artykule podano pare schematéw opisywanego urzadzenia, oraz szcze-
g6towy opis jego pracy.

(E. Guiraud, Les Chemins de Fer et le Tramways, 1935, Nr. 11, str. 288).

KOMUNIKACJA SAMOCHODOWA.

Da 45
Niektére nowoczesne zagadnienia miejskich przewozéw osobowych. Na
kolejnej konferencji wspolnej angielskiego Zwigzku Komunalnych Przedsie-
biorstw komunikacyjnych i fabrykantéw autobuséw, odbytej podczas wysta-
wy samochodowej w Londynie w listopadzie 1935 r., przedstawiony byt przez
naczelnego dyrektora miejskich przedsiebiorstw komunikacyjnych w Man-
chester referat na temat zagadnien, zwigzanych z przewozem pasazeréw w
miastach. Przedsiebiorstwa, zrzeszone w Zwigzku, posiadaja obecnie ok.
6 500 autobuséw i ok. 900 trolleybuséw; liczby te sg wieksze od odnos$nych
liczb, dotyczacych przedsiebiorstw prywatnych. W poréwnaniu ze stanem
z przed dwoch lat, liczba autobuséw benzynowych zmniejszyta sie o 9,4%,
liczba autobuséw dieselowskich zwiekszyta sie o 338%, a liczba trolleybu-
sow — o0 58,7%. Znaczna wiekszo$¢ wozéw ma dwie kondygnacje. Ponie-
waz w miastach przystanki sg czeste, a szybkos$¢ jest mata, przekiadnie ze-
bate pracujg duzo na niskich obrotach i ulegajg szybkiemu starciu, a zuzy-
cie paliwa na 1 wozo-km jest stosunkowo wysokie. Autor omawia poréwnaw-
cze liczby zuzycia paliwa i smaréw przez rézne typy silnikéw i wymienia
pozadane cechy konstrukcyjne, prowadzace do mniejszego zuzycia, czyst-
szego wydmuchu, zmniejszenia kosztéw utrzymania i t. p. Standaryzacja
gtéwnych czesci podwozia i nadwozia jest wskazana, ale powinna by¢ utrzy-
mana w granicach, pozostawiajgcych moznos$¢ dalszych ulepszen w miare
rozwoju techniki i dostosowania do warunkéw miejscowych. Rozwazone jest
szczegétowo zagadnienie o$wietlenia wewnetrznego i zewnetrznego wozéw,
zaréwno jak hamulcéw, ktére posiadajg w ruchu miejskim pierwszorzedng
wage; w ciggu ostatnich dwoch lat zostaty w ich konstrukcji osiagniete duze
postepy. Nastepnie autor omawia budowe kot i obrzezy oraz rézne rodzaje
opon, odpowiadajgcych ruchowi w miastach, i rozpatruje konstrukcyjne ce-
chy silnikéw i ich czesci.
Do referatu dotaczona jest notatka na temat: ,Przewdz pasazeréw, a
mgta”, w ktérej oméwione sg sposoby, jakiemi zwalczane bywajg w Manche-
ster przeszkody, powstajgce podczas mgty dla ruchu autobuséw.
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W koncu podana jest obszerna dyskusja, jaka po referacie wywigzata sie
miedzy przedstawicielami przedsiebiorstw komunikacyjnych a fabrykantami
taboru; wyjasnita ona szereg zagadnien o zywotnem dla obu stron znaczeniu.

(R. Stuart Pilcher, The Electric Railway, Bus and Tram Journal,
8.X1.35, str. 217).

Dc 136

Samochéd w 1935 roku. W artykutach znajdujemy oipis eksponatow
XXIX-ej Miedzynarodowej wystawy w Paryzu, w ktérej brato udziat 27
fabryk francuskich, 8 angielskich, 8 amerykanskich, 2 wioskie i 1 czeska;
wystawa obejmowata zaréwno samochody osobowe i turystyczne, jak réw-
niez i ciezarowe, oraz autobusy.

W charakterystyce ogoélnej przedstawiono najnowsze ulepszenia urzadzen
samochodéw, zmierzajagce do zwiekszenia ekonomji ich pracy, oraz wygody
jadacych. Nowoczesny typ samochodu popularnego, wystawiony przez Kil-
ka fabryk, odznacza sie prostotg konstrukcji, lekkoscig budowy, oraz niskim
kosztem nabycia i eksploatacji. Samochody drozsze na wigksze szybkosci
posiadaja ksztatty optywowe, dozwalajgce na odpowiednie zredukowanie
oporu powietrza i mocy silnika. Wieksza cze$¢ typoéw posiadata silnik umie-
szczony zprzodu, przy zachowaniu napedu tylnej osi, jednak przedstawiono
takze nowe rozwigzania napedu przednich koét, oraz umieszczenia silnika
ztylu wozu. Wiele uwagi i wysitku poswiecono uproszczeniu prowadzenia
wozu, oraz zwiekszeniu wygody i komfortu; przekitadnie stosuje sie prawie
zawsze synchronizowang, rozruch silnika — elektryczny, hamulce — olejo-
we, oraz pneumatyczne, przy wykorzystaniu cylindrow silnika, a nawet dla
autobuséw — elektromagnetyczne.

W celu polepszenia ekonomiji ruchu, zwiekszono znacznie sprawnos$¢ sil-
nikéw benzynowych, za$ dla samochodéw ciezarowych i autobuséw rozpow-
szechnia sie silniki spalinowe na oleje ciezsze.

Miedzy samochodami ciezarowemi wystawiono takze kilka wozéw tereno-
wych, pare doczepek, oraz samochdd ciezarowy, pedzony gazem, otrzymy-
wanym z drzewa.

W artykutach podano wiele fotografij réznych wozéw, kilka rysunkéw ich
urzadzen, oraz pare schematéw.

(C. B. Brull, La Techniqgue Moderne, 1935, Nr. 22, str. 748 i Pouillet,

L'Industrie des Voies Ferrées et des Transports Automobiles, 1935,
Nr. 346, str. 250).

De 137

Wystawa samochodéw dla przewozow zarobkowych w Londynie.
W listopadzie odbyta sie w Londynie dwunasta wystawa samochodéw dla
przewozéw zarobokowych pasazeréw, zaréwno jak towaréw. Ogoétem wy-
stawiono 390 wozéw, od takséwek do najwiekszych autobuséw i trolleybu-
sow, i od matych trzykotowych wézkéw do rozwozenia paczek do o$mioko-
towych wozéw o nos$nosci 16 ton. Od ostatniej wystawy 1933 r. osiggnieto
duze postepy, gtéwnie w dziedzinie stosowania lzejszych i mocniejszych me-
tali celem zmniejszenia wagi wiasnej wozéw, od ktérej uzaleznione sg po-
da.tki. Wozy o napedzie parowym nie byly tym razem wcale wystawione.
Liczne sg udoskonalenia, dotyczace konstrukcji silnikéw, przektadni zeba-
tych, hamulcéw, tozysk, zespotéw osi, budowy nadwozia i t. p. Profile o li-
njach optywowych nie sg w szerokiej mierze stosowane w wozach dla prze-
wozéw zarobkowych; rozpowszechniajg sie tylko zaokraglenia rogéw i este-
tycznie zarysowane profile, gtéwnie przy karoserjach zamknietych.

Artykuty zawierajg szczegotowe opisy eksponatéw gtdwnych fabrykantéw,
z wykazaniem wybitniejszych cech niektérych wozéw i poszczegdlnych ich
czesci; silnikéw, pradnic i bateryj dla os$wietlania i uruchomiania przyrza-
déw pomocniczych, lekkich metali i stopéw, metali dla tozysk, urzadzen do
ogrzewania wozéw, przyrzadéw do pobierania optaty za przejazd, siedzen
i ram do nich z lekkich materjatéw, urzadzen sygnatowych, w koncu opon.

Podczas wystawy odbyt sie szereg konferencyj, na ktérych byly przed-
statwione referaty na rézne tematy, interesujgce przedsiebiorstwa przewo-
zowe i fabrykantéw taboru.

Artykuty sa ilustrowane licznemi fotografjami i szkicami.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal, 1.X1.35, str. 175, i The
Railway Gazette, 1935, tom 63, Nr. 19, str. 788).

Zakt. Druk. F. Wyszynski i S-ka, Warszawa
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