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Zagadnienia wspolne dla réznych rodzajow komunikacji

Kolejnictwo na Paryskiej Wystawie
Miedzynarodowej w 1937 .

Aa 110

,»Szyny tworcg nowoczesnej Francji" — taki napis znaj-
dujemy jako tytut 6 Swietlnych kompozycyj, przedstawiaja-
cych obrazowo znaczenie i postep kolejnictwa w zyciu ludz-
kim. Francja, w charakterze gospodarza wystawy, starata
sie zobrazowac¢ jak najszczeg6towiej uczynione postepy. To
tez widzimy najnowsze wagony motorowe Bugatti, Renault
i inne, jak réwniez i zespoty elektryczne dla ruchu podmiej-
skiego i t. d. Nie brak oczywiscie i Metra paryskiego, ktoére
wystawito szereg ciekawych makiet. Roéwniez i koleje za-
graniczne pokazaty dorobek swych krajow w dziedzinie ko-
lejnictwa, miedzy innymi i Polska, wystawiajac parow6z
optywowy Pm 36, wagon sypialny Il i Il kl., wagon bar-dan-
cing i wagon taznie.

Autor bardzo szczegétowo opisuje eksponaty poszczegdl-
nych krajow, podajac wiele danych technicznych i objasnia-
jac swe opisy za pomocg wielu ilustracyj.

(Legrand, Revue Générale des Chemins de
Fer, N.4 1LX 37, str. 189).

Niedomagania silnikdw DieseVa.

Ac 127

Silniki Diesel'a oraz silniki benzynowe sa silnikami spa-
linowymi i mato czym réznig sie od siebie. Silnik Diesel'a jest
mocniej zbudowany, gdyz cisnienie wybuchu dosiega 60 atm.,
podczas gdy w silniku benzynowym 30 atm. To tez silniki
Diesel'a sa bardziej wrazliwe i potrzebujg czestego remontu,
szczegoblnie ze wzgledu na pewne odrebne wiasciwosci kon-
strukcyjne, a mianowicie — system doprowadzania paliwa
i zapton, ktére sg bardziej wrazliwe i wymagajg bardzo do-
ktadnej obstugi. Wsréd licznych mozliwych niedomagan sil-
nikéw Diesel'a nalezy wymieni¢ szczegdlnie niedomagania
urzadzen wtrysku i rozrusznika.

Autor szczeg6towo opisuje zasadnicze wypadki niedoma-
gan silnikéw Diesel'a i na zakonczenie podaje najbardziej
charakterystyczne przykiady niedomagan.

(A. Tuszynski, Awutobus, N. 10, pazdziernik 1937,

str. 16).

Taryfowe zmiany w przedsiebiorstwie Berliner
Verkehrs-A, G,

Ad 45

Poczynajac od I.X. 37 r. wprowadzono ponownie na te-
renie Berlina bilety miesieczne, ktére byly skasowane w
1933 roku i zastapione przez bilety-legitymacje; miesieczna
cena tych legitymacyj wynosita 4 Mk. na tramwajach i 5 Mk.
na kolei podziemnej. Posiadacz takiej legitymacji mégt wy-
kupywaé¢ dowolng ilo$¢ jednorazowych biletéw bez przesia-
dania, ptacac za nie po 10 fen.

Obecnie wprowadzono nastepujace rodzaje biletow:

1. Bilety miesieczne i tygodniowe, wazne na jedng lub

na dwie linie tramwajowe lub tez na calg sie¢; takie
same bilety na kolei podziemnej, wazne na 8, na 12
lub 16 odcinkéw miedzystacyjnych, lub tez wazne na
caty siec.

2. Bilety z przesiadaniem miesieczne i tygodniowe, waz-
ne na jedna linie tramwajowa i na jedna linie Kolei
podziemnej, lub tez wazne na calg sie¢ tramwajow
i kolei podziemnej.

3. Bilety miesieczne dla miodziezy szkolnej .

lloé¢ legitymacyj, wydawanych bezrobotnym, zostata usta-
lona na 42 000 szt. miesiecznie, podczas, gdy w czasie wiel-
kiego nasilenia bezrobocia wydawano ich 169 000 szt.

Poza wyzej wymienionymi rodzajami biletéw okresowych
wprowadzono jeszcze na kolei podziemnej bilety po 15 f,
wazne na przejazd 5 odcinkéw miedzystacyjnych.

Cena biletu miesiecznego na jedng linie tramwajowg wy
nosi 11 Mk.; odpowiada ona 70 jednorazowym przejazdom
po 10 fen. przy wykupieniu biletu-legitymacji za 4 Mk.; przy
wiekszej ilosci przejazdéw niz 70 na miesiagc, bilet miesiecz-
ny jest korzystniejszy od dawnego systemu.

Cena biletu na 8 odcinkéw miedzystacyjnych kolei pod-
ziemnej wynosi 8 Mk. Ceny biletéw tygodniowych wynosza
1/ ceny biletéw miesiecznych. Ceny biletéw szkolnych wy-
noszg 50% ceny biletéw normalnych.

Nowe taryfy maja na celu przyciagniecie wiekszej ilosci
pasazeréw do tramwajow i kolei podziemnej i odcigzenie au-
tobuséw, a przez to poczynienie oszczednosci na kauczuku,
uzywanym do wyrobu pneumatykéw i na benzynie, ktére
muszag by¢é nabywane zagranica.

(Y erkehrstechnik, 5X. 37, N. 19, str. 453).
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Najnowsze postepy w fabrykacji szyn kolejowych.

Ae 80

Dobra szyna moze by¢ sporzadzona tylko z dobrej stali.
To tez, wobec coraz to wzrastajgcych wymagan kolejnictwa,
laboratoria i fabryki usitujg uczyni¢ zado$¢ tym wymaga-
niom. Jednym z waznych zagadnien w fabrykacji szyn jest
sprawa peknie¢ poprzecznych. Inzynierowie bracia Sand-
berg zwrécili uwage na pewng tacznosé, ktéra istnieje po-
miedzy rozdarciem wewnetrznym, a peknieciami poprzecz-
nymi. Wedtug ich zdania rozdarcia wewnetrzne, ktére sie
spotykajg przy wyjsciu szyn z walcowni, grajg role jadra, od
ktérego rozwijaja sie pekniecia poprzeczne gtéwki szyn.
Celem zapobiezenia temu zastosowali oni metode tak zwa-
nego ochfadzania kontrolowanego, ktére polega na ochta-
dzaniu szyny w sposob zwykly do 1000° F, nastepnie na
umieszczeniu jej w skrzyni szczelnie zamknietej od wpltywow
atmosferycznych dla wolnego ochtodzenia. Szyny pozostajg
w skrzyni do osiagniecia temperatury 400° F. Dos$wiadcze-
nia wykazaty, iz przy tym systemie nie ma peknie¢ poprzecz-
nych, to tez zostat on zastosowany szeroko. Poza tym stoso-
wane jest hartowanie stykéw szyn, wykazujacych najwiek-
sze zuzycie i poddawanie szyny ochtadzaniu kontrolowa-
nemu. Co sie tyczy ksztatltu szyn, to duze szybkosci po-
ciggbw wymagaja, jak to wykazato doswiadczenie, stosowa-
nia szyn o uko$nym $cieciu o 45°, gdyz w tym wypadku
szybki bieg pociggu nie powodowat silnych wstrzsgéw. Jed-
nakze system ten miat pewne wady, ktére zostaty usuniete
przez zastosowanie $ciecia pod katem 45°, dolnej za$ czesci
pod katem prostym. Ten system wyeliminowal zgniatanie
tacznikéw i umozliwit cichy i bez wstrzagséw bieg pociggow.

(Bulletin de 1‘Association Internatio-
nale duCongres des Chemins de Fer
Nr. 10, pazdziernik 1937, str. 2369).

Badanie panewek tozyskowych przy
obcigzeniu dynamicznym.

Ae 81

Rozwéj budowy silnikéw i dazenie do jak najmniejszego
ciezaru na jednostke mocy, a zatem do podwyzszania liczby
obrotéw, stawia materiatom tozyskowym bardzo wysokie wy-
magania. U nowoczesnych silnikéw stwierdza sig, po krot-
kiej stosunkowo pracy, uszkodzenia panewek, polegajace na
pojawianiu sie rys, a czasem tez na kruszeniu sie biatego
metalu.

Szczeg6towe badania, dokonane w zakiadzie do badania
materiatbw w Darmstadzie przy wspoétdziataniu wytwércow
tozysk i fabrykantéw silnikéw, wykazaty, ze uszkodzenia te
sg skutkiem zmeczenia tworzywa; zmeczenie to, szczegodlnie
w silnikach Diesel'a, bywa powodowane powtarzajgcymi sie
stale uderzeniami.

Autor opisuje szczegétowo maszyne do badania wptywu,
wywieranego na biate metale przez stale uderzenia i przez
cis$nienie; obserwuje sie przy tym, czy i w jakim stopniu
wystepuja rysy; wyniki potwierdzajg doswiadczenia z prak-
tyki i zarazem dajg wskazowki co do wyboru odpowiedniego
materiatu na panewki.

Za pomocg innej maszyny, w ktérej Scisle sa nasladowane
ruchy tozysk dragéw korbowych, przeprowadzono badania
nad warunkami pracy tych tozysk w réznych konstrukcjach
Badania te wykazaty, ze uszkodzenia panewek tozysk czes-
ciej sg powodowane nieodpowiednig konstrukcja, niz malg
odpornoscig tworzywa.

Trzecia wreszcie maszyna stuzy do badania wptywu, wy-
wieranego na panewki przez obcigzenia drgajace, zalezne
od temperatury, luzéw i grubosci panewek. Wyniki wskazujag
na to, ze nalezy pracowac¢ przy jak najnizszych tempera-
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turach tozyska; u silnikéw szybkobieznych powinno by¢ za-
pewnione dostateczne chtodzenie tozysk; zwiekszone luzy
zmniejszajg wytrzymato$¢ materiatu, a jezeli panewki sg
cienkie, ksztatt ich mniej moze ulega¢ zmianie i niebezpie
czenstwo tworzenia sie rys jest mniejsze.

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografi) i wykreséw

(A. Thum i R. Strohatier, Zeitschrift des Werei-
nes Deutscher Ingenieure, 23X. 37, Nr. 43,
str. 1245).

Kable odporne na ogien,

Ae 82

Zaktady North-East Coast rozpoczety produkcje kabl; no-
wego typu, ktére mozna nazwaé ogniotrwatymi. Sa one
bardzo mocne i trwate i nadajg sie do urzadzen kolejowych
pradu statego lub zmiennego o napieciu do 600 V.

Powyzsze kable posiadajg miedziang zyte i miedziany
pancerz w formie rury; jako izolator stuzy prasowana ma-
gnezja, zapetniajaca catg przestrzen pomiedzy rdzeniem,
a pancerzem. Jakkolwiek magnezja jest materiatem hygro-
skopijnym, jednak w formie prasowanej podlega mato dziata-
niu wilgoci.

Przepisy Stowarzyszenia Inzynieréw Elektrykéw w Anglii
pozwalaja na stosowanie powyzszych kabli w budynkach,
przy zachowaniu odpowiednich $rodkéw ostroznosci. Kable
te moga by¢ réwniez uzywane jako kable ziemne i napo-
wietrzne.

Pomimo wielkiej wytrzymatosci mechanicznej i pozornej
sztywnosci, kable nowego typu moga posiada¢ zagiecia o ma-
tych promieniach.

W koncu artykutu autor opisuje sposob produkcji wyzej
wymienionych kabli. Magnezja jest sprasowywana pod ci-
$nieniem 25 t/cal2; opornos$¢ kabla wynosi okoto 7000 me-
goméw na mile.

We Francji rozpoczeto stosowanie ogniotrwatych kabli
w instalacjach hamulcowych wozéw silnikowych P. L. M ;
w instalacjach sygnalizacyjnych Towarzystwa C. F. de L'Est;
w instalacjach kontrolnych zwrotnic Kolei Panstwowych, oraz
w instalacjach o$wietleniowych w wozach tramwajowych w
Lyonie. Powyzsze kable zastosowano réwniez w budynku
Opery Narodowej w Paryzu w instalacjach Swiatta i sity:
w Anglii zastosowano je w wielu przemystowych i prywat-
nych instalacjach.

Artykut jest ilustrowany dwiema fotografiami.

(The Railway Gazette, 29.X. 37. Nr. 18
str. 732).

Srodki, zastosowane przez Berliner Verkehrs-
A, G. podczas wielkich Cwiczen przyciemniania
Swiatet.

Af 75

W czasie od 20 do 23 wrzeénia r. b. byly wykonywane
w Berlinie ¢wiczenia, dotyczace obrony przeciwlotniczej. W
zwigzku z tymi céwiczeniami wszelkie $rodki komunikacyjne
musiaty zastosowac szereg urzadzen w celu przyciemnienia
odwietlenia zaréwno taboru, jak i stacyj oraz stuzbowych
pomieszczen, w ktérych praca musiata odbywac sie w nor-
malnym trybie.

W wozach tramwajowych przyciemniono zaréwki niepo-
siadajace kloszy za pomoca tekturowych walcéw, wytozo-
nych wewnatrz azbestem i przymocowanych do zaréwek od-
powiednimi stalowymi drucikami; na koncu walca znajduje
sie tekturowa przykrywa z otworem o $rednicy 15 mm w
$rodku, przykrytym niebieskim papierem. Zaréwki zaopa-
trzone w klosze, zostaly wraz z nimi owiniete ciemnym ma-
teriatem. Zewnetrzne os$wietlenie wozéw zostato wytgczone,
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co okazato sie mozliwe dzieki temu, ze wszystkie zewnetrzne
Swiatta sg wiaczone do jednego obwodu. Zamiast tych $wia-
tet umieszczono kieszonkowe elektryczne latarki z przyciem-
nionymi zaréwkami, co okazato sie znacznie tansze, niz wy-
konywanie zaston na reflektory zewnetrzne. Stuzba ruchu:
motorowi i konduktorzy zostali zaopatrzeni w reczne la-
tarki elektryczne z przyciemnionym $wiattem.

Do wewnetrznego os$wietlenia autobuséw zastosowano
stabo S$wiecace niebieskie zaréwki. OsSwietlenie zewnetrzne,
a mianowicie przednie i tylne Swiatta autobuséw, jak réw-
nez Swiatta na przystankach zostaty przykryte ostonami
z blachy, w ktérych zrobiono odpowiednie, przeciecia dla
uzyskania stabego oswietlenia. Ostony oswietlenia przystan-
kéw posiadaty przeciecia o szerokosci 4 mm i dtugosci
50 mm, a ostony koncowych $wiatet wozéw — okragte otwo-
ry o $rednicy 5 mm. Autobusy posiadaja 30 nowych wozéw,
ktére majg podwdjne oswietlenie: normalne i przyciemnione
na wypadek napadéw lotniczych; przetgczanie oswietlenia
odbywa sie za pomoca przekrecenia odpowiedniego prze-
tacznika.

Na kolei podziemnej zastosowano réwniez ostoniecie $wia-
tet w wozach i na otwartych peronach. Nazwy kierunkéw
i nazwy stacyj nie byly oswietlone i byly ogtaszane przez
personel ruchu. Brzegi peronéw oraz pierwsze i ostatnie
stopnie wej$¢ byty pobielone wapnem w celu zapobiezenia
nieszczesliwym wypadkom.

Koszt ostoniecia $wiatet w jednym wozie wyniost w tram-
wajach 10 MK, iw autobusach 8 Mk i na kolei podziemnej
7 Mk- W ciggu 3 dni ruchu z ostonietyim Swiattami nie
zanotowano zadnych wypadkéw z tego powodu.

(G. Heuer, Verkehrstechnik, 20.-X, 37 r., Nr. 20,
str. 485).

Tramwajownicfwo

Zmechanizowanie drogowych roboét
w tramwajach.

Bb 60

Roboty, wykonywane w zwigzku z utrzymaniem toréw
kolejowych i tramwajowych, nie sg dotychczas zmechanizo-
wane, wskutek czego koszt ich jest do$¢ znaczny. Autor jest
zdania, ze zastosowanie mechanizacji pracy da i w tej dzie-
dzinie znaczne oszczednosci.

Do napedu odno$nych maszyn i narzedzi moze stuzy¢
sprezone powietrze, wytwarzane w ruchomych instalacjach
kompresorowych, lub tez energia elektryczna, wytwarzana
w ruchomych wytwérniach. Autor opisuje kilka typéw po-
wyzszych instalacyj; w wielu wypadkach sg one montowane
na ciezarowych samochodach, posiadajacych urzadzenia,
umozliwiajace ruch zaréwno po drogach kotowych, jak i po
torach kolejowych.

Najwiecej uzywanymi mechanicznymi narzedziami do
utrzymania toru sa podbijaki pneumatyczne i elektryczne.
Cechy podbijaka pneumatycznego sa nastepujace: rozchéd
powietrza od 0,4 do 1,0 m3/min.; ilo$¢ uderzen od 1400
do 1800 na minute; ciezar od 17,8 do 23,9 kg; cisnienie ro-
bocze od 5 do 6 atm.; ilos¢ thucznia, zniszczonego przy pod-
bijaniu podktadéw, wynosi 6d 1,1% do 1,4%.

Podbijaki elektryczne sg dwojakiego rodzaju: uderzenio-
we i wibracyjne. Dane podbijakéw na prad zmienny 120 V
sa hastepujace. Podbijaki uderzeniowe: rozchéd energii od
0,7 do 1,0 kWh, ilo$¢ uderzen — od 750 do 1800 na minute;
ciezar od 36 do 37 kg; ditugo$¢ — od 887 do 940 mm. Pod-
bijaki wibracyjne: rozchéd energii — 0,5 kWh; ciezar —
32,4 kg; dtugos¢ — 1087 mm.

83

Artykut jest ilustrowany dziewiecioma rysunkami i dwo-
ma cyfrowymi zestawieniami.

(P. M. Uspienskij, Transport.! Dorogi Goroda,
pazdziernik 1937, Nr. 10, str. 8).

Walka z marnotrawstwem energii elektrycznej
w tramwajach.

Bb 61

Zmniejszenie rozchodu elektrycznej energii w tramwajach
moze by¢ osiagniete dwojakg droga: 1) przez wykonanie
zmian w technicznych urzadzeniach, naprzyktad przez zwiek-
szenie przekrojow przewodéw zasilajagcych i sieci jezdnej,
przez zwigkszenie odlegtosci pomiedzy przystankami i t. d..
2) przez zmniejszenie strat energii w istniejgcych urzadze-
niach.

Pierwsza droga rzadko moze wchodzi¢ w rachube, gdyz
wymaga wydatkowania bardzo duzych sum pienieznych, na-
tomiast druga droga tego nie wymaga. Walka z marnotraw-
stwem energii powinna obejmowac¢ nastepujace dziaty: tabor,
tory, ruch i trakcje.

Opo6r trakcji taboru, od ktérego zalezy rozchoéd energii,
jest uzalezniony od stanu wagonéw, od doktadnosci regulacji
urzadzen hamulcowych i t. p.; badania wykazaty, ze op6r
trakcji poszczegélnych wagonéw na torze prostym i pozio-
mym wahat sie od 4,3 do 6,0 kg/t, czyli w ostatnim wy-
padku byt wiekszy o 40%.

Stan toru wptywa bardzo znacznie na opér trakcji i na
rozchéd energii. Badania, wykonane z jednym wagonem na
danym odcinku toru przy réznych stopniach zanieczyszcze-
nia rowka w szynach, wykazaly, ze ten opdr wynosit po-
czatkowo 6,2 kg/t i w miare zanieczyszczenia rowka zwiek-
szal sie stopniowo do 11,3 kg/t, czyli wzrést prawie dwu-
krotnie.

Co sie tyczy ruchu, wpltyw na rozchéd energii maja
przede wszystkim motorowi. Tramwaje w Moskwie spraw-
dzity przez specjalnych instruktoréw prace 2014 motorowych.
Okazato sig, ze 1353 z posréd nich prowadzito pociagi nie-
oszczednie; stwierdzono 2101 zbednych rozruchéw i 1043
niepotrzebne hamowania. Przy nastepnym sprawdzeniu 2037
motorowych zauwazono korzystny wpltyw powyzszej kon-
troli, gdyz tylko 657 motorowych prowadzito pociagi nie-
oszczednie; ilo$¢ zbednych rozruchéw i hamowan zmniej-
szyta sie dwukrotnie.

Na rozchdéd energii ma powazny wpltyw spéiczynnik
sprawnosci podstacyj trakcyjnych, zalezny miedzy innymi
od nalezytego obcigzenia poszczegélnych zespotéw przetwor-
czych.

Jesli we wszystkich dziedzinach zastosowac oszczedng
gospodarke i unika¢ marnotrawstwa energii, mozna osiggna¢
bardzo powazne obnizenie wydatkow.

(W. J. Oczkin, Transport i
pazdziernik 1937, Nr. 10, str. 1).

Dorogi Goroda,

Zastosowanie silnika bocznikowego przy odzyski-
waniu energii w pociggach miejskich.

Bc 167

Urzadzenia do odzyskiwania energii stosowano dotych-
czas przewaznie w elektrycznych lokomotywach, kursujgcych
na liniach o znacznych spadkach i wzniesieniach. Urzadze-
nia te polegaty na zastosowaniu nisko-woltowych wzbudnic
i na wykorzystaniu uzwojen szeregowych silnikéw, jako
pradnic w okresie ruchu na spadku i oddawania odzyska-
nej energii do sieci.

W ostatnich latach przeprowadzono szereg préb i badan,
dotyczgcych odzyskiwania podczas okresu hamowania kine-
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tycznej energii, jaka posiada pocigg w ruchu. Energia, po-
brana przez pocigg podczas rozruchu, moze by¢ zwrécona
do sieci z wylaczeniem strat tej energii podczas okresu
ruchu.

Autor analizuje z teoretycznego punktu widzenia zasady
odzyskiwania energii, przytacza odnosne wzory i daje dwa
zestawienia energii, jakg mozna odzyskaé¢ przy réznych op6-
Znieniach hamowania bez uzywania mechanicznych hamul-
cow lub z ich stosowaniem podczas hamowania.

Na przezwyciezenie oporéw toczenia, parcia wiatru i tar-
cia w silnikach zuzywamy w pierwszym wypadku 15 funt/t;
przy opéznieniu hamowania | stopa/sek? mozemy odzyskaé
80,5% catkowitej kinetycznej energii pociggu, a przy 4 sto-
pach/sek?2 — 95%.

W drugim wypadku zuzywamy na mechaniczne hamowa-
nie 85 funt/t, czyli fgcznie z oporami trakcji — 100 funt/t;
przy opdéznieniu hamowania ! stopa/sek? nie mozemy wecale
odzyskiwa¢ energii elektrycznej, natomiast przy 4 sto-
pach/sek? mozemy odzyskaé¢ 67,4%.

W dalszym ciggu artykutu autor omawia fizyczne wiasci-
wosci bocznikowych silnikéw; wywody swe autor ilustruje
piecioma wykresami i dwiema tablicami, zawierajagcymi dane
liczbowe.

W koncu artykutu autor reasumuje swe wywody i stwier-
dza, ze bocznikowe silniki w potgczeniu z wielo-stopniowymi
nastawnikami dajg doskonate wyniki zaréwno w ruchu, jak
i przy odzyskiwaniu energii w pociggach kolei miejskich
i podmiejskich. Jedyna wada polega na niemoznosci odzy-
skiwania energii przy matych szybkosciach, jednak odsetek
nieodzyskanej energii jest bardzo maty i moze by¢ nie brany
pod uwage.

(E. H. Crott,
Nr. 16, str. 666).

The Railway Gazette, 15.X. 37.

Stoisko do prob silnikow trakcyjnych Tramwajow
w Bremie,

Bd 53

Badanie naprawionych silnikéw pradem o niskim napie-
ciu nie daje moznosci wykrycia wszelkich wad, jakie moga
se okaza¢ w eksploatacji.

Z tego wzgledu Tramwaje w Bremie urzadzity stoisko do
prob silnikow wedlug schematu von Kappta, przy czym dwa
silniki zostaty wigczone jeden przeciwko drugiemu; roboty
zostaty wykonane przez zakiady A. E. G.

Na powyzszym stoisku podlega badaniu
opdOr uzwojen, nagrzewanie silnika i t. d.

ilos¢ obrotow,

W artykule znajdujemy opis urzadzenn powyzszego sto-
iska, ilustrowany kilkoma fotografiami, opis sposobu wyko-
nywania poszczeg6lnych pomiaréw wraz z podaniem ich do-
ktadnosci; wielko$¢ oporu moze byé odczytywana bezposre-
dnio z dokiadnoscig do 1/100 oma; sprawnos$¢ silnika obli-

cza sie ze wzoru b = 1/ , gdzie Ep — napiecie silnika,

pracujacego jako pradnica, a E M— napiecie silnika, pra-
cujagcego jako silnik.

Wyzej wymienione stoisko do préb silnikéw daje moz-
no$¢ wykonywania badan, dotyczacych przecigzania silnikéw,
hamowania i t. d.

Stosunkowo krétkie badanie silnika na stoisku wskazuje,
czy posiada wady, czy tez nie i czy nadaje sie do oddania
go do ruchu na wagonie. Dzieki badaniu silnikbw mozna
unikna¢ wielu wymian w ruchu i zwigzanych z tym przy-
krosci i kosztow.

(W. Busch,
str. 459).

Verkehrstechnik, 5X. 37, Nr. 19,
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Sygnalizacja $wietlna w Tramwajach
Warszawskich,

Bf 17

Wypadki zderzehn pojazdéw z wozami tramwajowymi
zdarzajg sie czesto na skrzyzowaniach ulic z tego powodu,
ze kierowca pojazdu drogowego nie wie, czy wdéz tramwajo-
wy skreci w poprzeczng ulice, czy tez pojedzie nawprost.

Wobec zwigkszenia sie intensywnosci ruchu na ulicach
Warszawy zaszta konieczno$¢ zastosowania na wagonach
tramwajowych sygnalizacji wskazujacej, w jaka strone skre-
ca dany wagon.

Z kazdej strony wagonu zostaty umieszczone na bocz-
nych $cianach pomostéw dwie latarnie sygnalizacyjne: jedna
przy przednim pomoscie, a druga — przy tylnym. W kazdej
latarni znajduje sie po dwie zaréwki 150V, 40W; wszystkie
cztery zaréwki sg potgczone szeregowo i sg zasilane pradem
statym z sieci jezdnej.

Dwukierunkowy przetacznik jest umieszczony przed mo-
torowym obok nastawnika. Przelgcznik uruchamia réwnie,
kontrolne zaréwki 12 V, 5 W, umieszczone z prawej i le-
wej strony. Palg sie one jednocze$nie z zarébwkami w la-
tarniach sygnalizacyjnych i wskazujg motorowemu, czy sy-
gnalizacja jest czynna i czy zostata wigczona prawidtowo.

Latarki sygnalizacyjne sg wykonane z kadmowanej bla-
chy Zzelaznej; posiadaja one klosze z rubinowego szkia oraz
daszki blaszane.

Latarki zostaly wykonane przez f. A. Marciniak, prze-
taczniki przez f. Bracia Borkowscy; cato$¢ zostata zapro-
jektowana i opatentowana przez inz. A. Denela.

Artykut jest ilustrowany szescioma fotografiami i rysun-
kami.

(E. Denel,
Nr. 19, str. 983).

Przeglad Elektrotechniczny,

Kolejnictwo dojazdowe

Xl Miedzynarodowy Kongres Kolejowy
w Paryzu.

Ca 101

Pazdziernikowy zeszyt Inzyniera Kolejowego zawiera Kil-
ka artykutéw, przedstawiajgcych rozpatrywane podczas obrad
zagadnienia.

W art. inz. E. Barysza, p. t. ,M etody robot okre-
sowego utrzymania mostow stalowych do
przewodow jezdnych na kolejach elektry-
cznych™ przedstawiono metody organizacji i techniki wy-
konania tych czynnosci.

W nastgpnym artykule p. t. ,,VWagony motorowe,
lokomotywy dieselowskie i parowozy w
Swietle obrad i pokazow X1l1l-go Miedzy-
narodowego Kongresu Kolejowego i Wy-
stawy Miedzynarodowej w  Paryzu' inz
O. Ogurek przedstawia prace Sekcji Mechanicznej oraz po-
daje przeglad wystawy wagonéw motorowych i lokomotyw
spalinowych. W artykule tym podano wiele rysunkéw naj-
nowszych konstrukcyj w tej dziedzinie.

W nastepnym artykule inz. St. Wasilewskiego p. t.
,Udoskonalenia normalnych parowozéw
i doswiadczenia z nowymi typami paro-
wo z 6 W’ zostaly rozpatrzone ostatnie ulepszenia paro-
wozéw, doswiadczenia z typami parowozéw zbudowanych po
r. 1930 oraz badanie parowozéw na stacjach dos$wiadczal-
nych i na szlakach.

Inz. A. Tuz w artykule p, t. ,,Stosowanie metod
racjonalnej organizacji w ruchu towa-
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rowy m" opisuje organizacje pracy nha stacjach rozrza-
dowych, potaczenia miedzy stacjami rozrzgdowymi, sposoby
przyspieszenia biegu préznych wagonéw oraz stosowanie
konteneréw i dostawe wagonéw kolejowych drogami ko-
towymi.

W artykule p. t. ,Wyniki stosowania urzg-
dzen samoczynnych do nastawiania sy-
gnatéw i zwrotnic z odlegtosci oraz sy-
gnalizacji na lokomotywach* inz. E. Barysz
opisuje najnowsze urzadzenia blokady samoczynnej, nasta-
wni silnikowych, oraz urzadzenia sygnalizacji na lokomoty-
wach-

W nastepnym artykule p. t. ,,Selekcja, poradni-
ctwo i szkolenie personelu kolejowego"
dr. H. Targonski streszcza referaty w sprawie badan psycho-
technicznych personelu, ktéra to sprawa uwazana jest ogol-
nie jako bardzo wazna.

Prof. inz. H. Miszke zamieszcza artykut p. t. Skoor-
dynowanie eksploatacji sieci drog ze-
laznych magistralnych i linij drég ze-

laznych znaczenia miejscowego".

We wszystkich tych artykutach, poza przedstawieniem
obecnego stanu urozwoju urzadzen kolejowych oraz rozwigzan
réznych zagadnien organizacyjnych, podano takze poglad na
poszczegdblne sprawy z punktu widzenia stosunkéw polskich.

W zakonczeniu kazdego artykutu podano uchwaty, jakie
przyjeto za wytyczne dalszej pracy w Kierunku rozpow-
szechnienia i ujednostajnienia pozytecznych poczynan.

(Inzynier Kolejowy, pazdziernik, 1937 r. Nr.
10/158, str. 380).
Lekki w0z szynowy nieuzywanego
dotychczas typu.
Cc 434

Zaktady D. Wickham & Co. Ltd. dostarczyty kolejom pe-
ruwianskim dwa lekkie normalnotorowe wozy szynowe no-
wego typu.

Waga wozu wynosi zaledwie 11 t; ilos¢ miejsc do siedze-
nia 59, dtugos$¢ 47 stép; woz posiada przedzial bagazowy
i umywalnie. Pudio wozu jest oparte na 2-ch dwuosiowych
wozkach o rozstawieniu osi 7,5 stép; odlegto$¢ pomiedzy czo-
pami woézkéw wynosi 31 stop. Naped wozu stanowig dwa
naftowe silniki Forda V8 o mocy po 80 KM przy 3750
obr./min; waga silnikbw — 590 funtéw. Na kazdym wézku
jest umieszczony jeden silnik. Zastosowano do napedu prze-
ktadnie hydrauliczng Vulcan-Sinclair w potgczeniu z elektro-

Rys. 1.

magnetyczng czterostopniowg skrzynka biegéw systemu Cotal
(patrz rys. Nr. 1).

Szekielet pudia jest spawany i wykonany catkowicie ze
stalowych okragtych i kwadratowych rur. Ramy wo6zkéw sa
rébwniez spawane, zastosowano tozyska rolkowe S. K. F.
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Kota sg wykonane z dwéch stalowych dyskéw, potaczo-
nych przypawanymi poprzecznymi pretami; hamulce sag typu
Clayton-Dewandre', kazde koto jest hamowane za pomocg
dwoch  klockéw, przyciskanych do kota z jego obu stron.
Piasecznice oraz akustyczne urzgdzenia sygnatowe sg uru-
chamiane za pomoca sprezonego powietrza.

(The Railway Gazette, [.X. 37, Nr. 14, str. 587).

Lekkie wozy motorowe typu Ce 2/4 Towarzystwa
Kolejowego Bern-Loetschberg-Simplon,

Cc 435

Towarzystwo Kolejowe Bern-Loetschberg-Simplon wpro-
wadzito do uzytku na swych linjach 5 lekkich wozéw mo-
torowych 4-osiowych o napedzie elektrycznym, o pradzie
jednofazowym 15000 V, 163/3 okreséw/sek. Wprowadzenie
tych wozéw tlumaczy sie koniecznoscig uzyskania oszczed-
nosci eksploatacyjnych, gdyz rzeczywiscie przy uzyciu tych
wozow uzyskuje sie sktad pociggu o znacznie mniejszej wa-
dze wiasnej, (co daje znaczne oszczednosci), lecz o takiej
samej zdolnosci przewozowej, jak pociggi uzywane poprzed-
nio, ktére nawet przy minimalnym skiadzie nie wykazywaty
wiecej przewiezionych ciezaréw uzytkowych jak 6% wagi
catego skitadu, co oczywiscie $wiadczy o matym napetnieniu
i nierentownosci ruchu. To tez uzycie wzmiankowanych wo-
z6w motorowych pozwolito na znaczne zmniejszenie kosztéw,
dzieki mniejszej wadze wiasnej wozu oraz oszczednosci na
personelu; potrzebna obstuga skiada sie z 1 lub 2 oséb, za-
miast kilku, potrzebnych dla obstugi pociggéw poprzednie-
go typu.

W dalszym ciggu artykutu autor opisuje szczegétowo
wozy motorowe, objasniajgc swe wywody wieloma ilustra-
cjami i przekrojami.

(M. L. Leyuraz, Bulletin de I'Association In-
ternationale du Congres des Chemins de
Fer, Nr. 10, pazdziernik 1937, str. 2319).

Silniki dieselowskie dla wozéw szynowych.

Cc 436

W obszernym artykule autor omawia silniki dieselowskie
budowane obecnie w krajach europejskich poza Francja
i Niemcami.

Firma Saurer w Arbon (Szwajcaria), pracujaca w znacz-
nej mierze na eksport, oraz firma Ofticine Mechaniche
vr Brescia (Wiochy), korzystajgca z licencyj saurerowskich,
buduja silniki od 4-cylindrowych o mocy 75 KM do 12-cy-
hndrowych o mocy 300 KM, przy 1500 do 1800 obr./min.

Roéwniez na eksport pracuje firma Sulzer w Winterthur
(Szwajcaria), ktéra buduje silniki 6-cylindrowe o mocy od
290 do 500 KM, zuzywajace przy peinym obcigzeniu ok.
180 g paliwa na 1 KM i 1 godzine.

Z wioskich farbyk autor omawia wyroby firmy Fiat
i Breda, i przechodzi nastepnie do wegierskiej fabryki
Ganz'a, ktoérej silniki sg zakupywane w szeregu krajow eu-
ropejskich i zamorskich; wedlug licencyj Ganz‘a sg budo-
wane kolejowe silniki dieselowskie w Holandii, Belgii, Fran-
cji i Anglii. Znany wsp6tpracownk firmy, Jerzy Jendrassik,
wprowadzit komory przedwstepnego zapalania i opdzZniane
otwieranie zaworu wpustowego, tworzace préznie w cylin-
drze podczas pierwszej czeSci okresu wsysywania i tym
samym podgrzewajace powietrze w znacznym stopniu. Wy-
twoérnia Ganza bierze na siebie utrzymanie zainstalowanych
silnikbw na stosunkowo dtugi przecigg czasu i przeprowa-
dza Scistg obserwacje wszelkich ich niedomagan w praktyce

Z fabryk czeskostowackich omoéwione sg w artykule sil-
niki firm Skoda, Kolben Danek i Brno-Kralova; na zasadzie
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licencji tej ostatniej pracuje w Awustrii fabryka Simmering.
Druga austriackg wytwornig silnikow jest fabryka wagonéw
i maszyn w Graz'u-

W Polsce buduje sie silniki dla kolejowych wozéw szy-
nowych wedtug systemu prof. Ebermanna. Silniki te sg 4-su-
wowe, 6-cylindrowe, z uktadem cylindréow w ksztatcie litery
V pod katem 90°; cylindry majg wymiary 180 X 250 mm,
moc wynosi 200 KM przy 800 obr./ min, ciezar za$ 1570 kg.
Silnik zuzywa na 1 KM i 1 godzine ok. 190 g przy pelnym
obcigzeniu, a ok. 185 g przy 3/* obcigzenia.

W koncu omoéwione sg wyroby firmy Burmeister & Wain
szwedzkiej firmy Atlas oraz dunskiej firmy Frichs, ktéra
buduje silniki 0 mocy od 60 KM przy 1800 obr./min. do
400 KM przy 1250 obr./min.

Wymienione silniki sg w artykule szczegétowo opisane
i ilustrowane licznymi fotografiami i szkicami.

(The Railway Gazette, 29.X. 37, Nr. 18, str. 758).

Zagadnienie tozysk i smarowania lokomotyw
Niemieckich Kolei Panstwowych,

Cd 34

W zwigzku ze wzrostem w latach ostatnich szybkosci
i obcigzen pociggéw oraz koniecznoscig ograniczenia im-
portu metali obcych, przystgpiono w Niemczech do racjo-
nalnego rozwiazania sprawy ufozyskowania wozéw kolejo-
wych, zwiaszcza za$ lokomotyw.

Przy wyborze tworzywa do wylewania tozysk (dwutwo-
rzywowych) powodowano sie jego wiasnosciami poslizgowy-
mi, wystarczajgca twardoscig oraz wiasnosciami przy pracy
tozyska w stanie zagrzanym.

Do wszystkich tozysk wagonowych stosuje sie metal 13,
ktéry jest, jak wiadomo, stopem o podstawie otowiu, do
tozysk zas wszystkich lokomotyw i to zaréwno do tozysk osio-
wych, jak i wigzarowych sg uzywane w dalszym ciggu stopy
bogate w cyne. W celu zmniejszenia ilosci zuzywanego
stopu, zastosowano grubo$¢ wylania panewek tylko péttora
milimetra, co fatwo daje sie uzyskaé¢ przy wylewaniu od-
Srodkowym lub tez pod cisnieniem. Nad zastosowaniem w
tozyskach brgszéw otowianych czynione sa dalsze proby.
Przeprowadzone doswiadczenia z tozyskami, wykonanymi
z aluminium oraz ze sztucznych zywic (jednotworzywowe),
nie daty dobrych wynikéw. W celu zmniejszenia ilosci
bragzu, uzywanego na panewki, wykonano z pomyslnym
wynikiem préby z panewkami stalowymi, przy czym w celu
lepszej ich pracy podczas zagrzania sie wylano je naprzéd
cienka warstwag brazu, a nastepnie dopiero biatym metalem

Poza sprawag tworzywa tozyskowego rozwigzano pomy-
$lnie i samg konstrukcje tozysk, zwiaszcza za$ kwestie ich
uszczelnienia. Zastosowane w lokomotywach na prébe tozy-
ska rolkowe wykazaty bardzo dobre wyniki.

Réwnolegle z opracowaniem sprawy {ozysk lokomotyw
rozwigzano réwniez dobrze i sprawe ich smarowania; zasto-
sowano w szerszej mierze smary state, ulepszono poduszki
do smaréw ciektych oraz opracowano nowe konstrukcje oli-
wiarek i lich uszczelnien. Polepszono réwniez wspoiprace
czopbw z panewkami wigzaréw i korbowodéw.

W artykule podano wiele rysunkéw opisywanych kon-
strukcyj oraz podano przeglad zastosowania najnowszych
poczynan w kolejnictwie niemieckim.

(Holtmeyer, Organ fur die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, pazdziernik 1937 r, Nr. 19,
str. 349).

Zabezpieczenie przejazdéw kolejowych
w Ameryce Péinocnej.

Cf 66
W ostatnich latach poczyniono w Ameryce Pdinocnej
znaczne wysitki w celu lepszego zabezpieczenia przejazdéw
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kolejowych w jednym poziomie ze wzgledu na znaczng ilos$¢
wypadkéw. W 1936 roku byto 4 277 nieszcze$liwych wypad-
kéw, w ktérych poniosto $mieré¢ 1 786 oséb, a odniosto rany
4 930 osobb.

Statystyka wypadkéw wykazuje, ze na 4 314 przejazdach
zabezpieczonych zaporami bez obstugi byto 44 wypadki;
na 5528 przejazdach z obstugiwanymi zaporami — 315 wy-
padkéw; na 10330 przejazdach, zaopatrzonych w sygnali-
zacje akustyczng i optyczng — 287 wypadkéw; na 3 450
pizejazdach z akustyczng sygnalizacja — 135 wypadkéw;
na 6578 przejazdach z optyczng sygnalizacjag — 412 wy-
padkéw i na 204 031 przejazdach bez zadnego zabezpiecze-
nia — 2321 wypadkoéw.

Z powyzszej statystyki wynika, ze ilos¢ wypadkéw na
przejazdach strzezonych z barierami jest stosunkowo wiek-
sza, niz na przejazdach niestrzezonych, gdyz ilo$¢ tych ostat-
nich jest 37 razy wieksza, a ilo$¢ wypadkéw tylko 7 razy
wieksza, niz na przejazdach strzezonych; jednostkowa ilo$¢
wypadkéw jest wiec pieciokrotnie mniejsza na przejazdach
niestrzezonych.

Podziat wypadkéw na dzienne i nocne wskazuje, ze ilo$¢
najechan pociggu na wozy i na przechodniéw jest dwukrot-
nie mniejsza w nocy, niz we dnie; natomiast ilo$¢ najechan
samochodéw na pociggi jest trzykrotnie mniejsza we dnie,
niz w nocy.

Stwierdzono réwniez, ze jednag z przyczyn wypadkow jest
zbyt wczesne zamykanie przejazdu, wzglednie uruchamianie
sygnalizacji, co powoduje zniecierpliwienie oczekujgcego kie-
rowcy, ktéry usituje w ostatniej chwili przejecha¢ przez
przejazd przed nadjezdzajgcym pociggiem.

W celu zmniejszenia ilosci wypadkéw przedsiebiorstwa
kolejowe w Ameryce Pétnocnej stosujg wzmocnione o$wiet-
lenie przejazdéw oraz wykonuja zapory z mozliwie elastycz-
nego i mocnego materiatu.

(Lv, Verkehrstechnik, 20 X. 37 r.,, Nr. 20, str. 491).

Komunikacja samochodowa

Autobusowy ruch Towarzystwa Dresdner
Strassenbahn A, G,

Da 66

Tramwaje w Dreznie uruchomity pierwszg linie autobuso-
wa w 1925 roku. Przebieg w tym roku wyniést 558 000 wo-
zo-km. W ciggu 5 lat przebieg wzrést do 3 428 000 wozo-km,
a po uptywie 10 lat wyniést w 1935 roku — 4 703 000 wozo-
km. 1lo$¢ taboru wynosi obecnie 75 autobuséw i 2 wozy
doczepne.

Sie¢ autobusowa zostata zaprojektowana w taki sposéb,
ze stuzy ona jako uzupelnienie sieci tramwajowej. W pierw-
szych latach eksploatacji brak $rodkéw nie dawal moznosci
wybudowania odpowiedniej zajezdni. Wobec tego zawarto
umowe dzierzawng na 10-letni okres z wiascicielem duzego
garazu, ktéry przebudowat go na zajezdnie i warsztaty dla
autobusow.

W celu ograniczenia zbednego przebiegu autobuséw do
zajezdni w czasie zmniejszania sie gestosci ruchu w godzi-
nach potudniowych, wybudowano w $rodkowym punkcie sie-
ci specjalng zajezdnie, gdzie autobusy pozostajg po zakon-
czeniu okresu wzmozonego ruchu porannego, az do czasu
rozpoczecia wzmozonego ruchu popotudniowego. Daje to
oszczedno$¢ ok. 33 000 Mk. rocznie, a poza tym umozliwia
lepsze zorganizowanie ruchu pod wzgledem technicznym.

Autobusy w Dreznie zatrudniajg okoto 330 kierowcow
i konduktoréw. Poniewaz w okolicy zajezdni brak dostatecz-
nej ilosci mieszkan, personel ruchu musi mieszka¢ w dos¢
duzej odlegtosci od miejsca pracy, co powoduje niedogod-
nosci i utrudnienia w wykonywaniu powierzonych obowigz-
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kéw. Z tego wzgledu zarzad autobuséw wybudowat duzy
budynek mieszkalny w poblizu zajezdni; nie wystarcza on
jednak dla catego personelu i dla pracownikéw niektérych
linij potozenie jego nie jest dogodne.

Wobec tego wynajeto w poblizu centralnej zajezdni po-
mieszczenia, ktére zostaty urzadzone w taki sposéb, aby
umozliwi¢ odpoczynek pracownikom; pomieszczenie odpo-
czynkowe posiada sale jadalng, cztyelnie, sale konduktorska
z odpowiednimi szafkami, sale z polowymi tézkami i t. d.
Konduktorzy sa obowigzani zjawia¢ sie na stuzbe o 40—60
minut wczesniej w celu odpoczecia przed pracg. Poczatkowo
system ten wywotywat sprzeciwy ii niezadowolenie ze strony
konduktoréw, nastepnie jednak stuzba przyszia do przeko-
nania, ze jest on celowy i ze wpltywa dodatnio na zmniejsze-
nie ilosci zachorowan.

(W. Zachmann, Werkehrstechnik, 5X. 37, Nr. 19,
str. 454).

Ze Zjazdu.

Da 67

W dniu 30IX. r. b. odbylo sie Walne Zgromadzenie
Zwigzku Stowarzyszen Przedsiebiorstw Samochodowych R. P.,
na ktérym ztozyt sprawozdanie Prezes St. Kierszys, poru-
szajac wiele bolaczek i w zakoriczeniu wysuwajac pewne
postulaty, zmierzajagce do naprawy istniejacego stanu rzeczy.
Stwierdzit on, ze zarzadzenie Ministra Komunikacji z r. 1935
0 stosowaniu przy udzielaniu koncesyj zasady ,,jedno przed-
siebiorstwo na jednej linii“ — wptynelto dodatnio na nowe
przedsiebiorstwa, uniemozliwiajac duza konkurencje i dajac
mozno$¢ pewnej zdrowej kalkulacji i, co za tym idzie, czy-
nienie pewnych wkiadéw na renowacje zniszczonego taboru,
co byto wymagane przez koncesje. Jednakze koniecznym
jest, by koncesje byly udzielane na prawach wytgcznosci
na okres co najmniej lat 25, gdyz tylko w tym przypadku
jest mozliwe czynienie wiekszych wkitadéw na rozszerzenie
i polepszenie taboru, budowe przystankéw i dworcéw auto-
busowych i t. d., co jest rzeczg zasadnicza dla uregulowania
ruchu autobusowego. Poza tym poruszono zagadnienie
zmniejszenia obcigzen skarbowych, uregulowania przewozoéw
ciezarowych, sprawe taboru, przy czym wytknieto uchybie-
nia ze strony P. Z. Inz. i Polskiego Fiata co do konstrukcji
podwozi, obstugi, jak réwniez co do odpowiedniej podazy
nowych podwozi, gdyz jak dotychczas, dawat sie odczuwaé
brak ich, wobec czego postawiono wniosek o wystgpienie do
Ministerstwa Komunikacji o udzielenie zezwolenia na do-
puszczanie 30% przepetnienia autobusow.

(Autobus, Nr. 10, pazdziernik 1937, str. 2).

Rozw0j w budowie drég bitumicznych.

Db 60

Lekkie, $érednie i ciezkie nawierzchnie bitumiczne znaj-
dujg zastosowanie na wielkg skale w Niemczech, gdzie obec-
nie wykonuje sie obszerny program budowy panstwowych
drég samochodowych dalekobieznych o ogélnej dtugosci
40000 km i sieci szos pierwszej i drugiej klasy o ogélnej
dtugosci 160 000 km. Rowniez dla pokrycia ulic w miastach
nadajg sie nawierzchnie bitumiczne.

Niemiecki Generalny Inspektorat Drogowy wydat w 1937
roku przepisy techniczne, w ktérych sg ustalone sposoby wy-
konywania nawierzchni; obowigzujg one obecnie przy budo-
wie wszystkich drég w Rzeszy, co jest bardzo korzystne
z punktu widzenia zaréwno technicznego, jak i gospodarcze-
go; dotychczasowa réznorodno$¢ w ujeciu szeregu watpli-
wych kwestyj zostata usunieta drogg wydania przez Gene-
ralny Inspektorat ,,szczegétowych warunkéw uméw dotycza-
cych wykonywania nawierzchni drég"; tworzg one teraz
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cze$¢ integralng wszystkich kontraktéw, zawieranych na bu-
dowe drég z dostawcami i wykonawcami.

Autor omawia szczegdtowo postepy, osiagniete w budo-
wie podioza i nawierzchni, oswietlajac je z punktu widze-
nia naukowego i praktycznego, opisuje szereg maszyn do
mieszania materiatéw, uktadania ich na drodze, walcowania
nawierzchni i t. p.; na wiekszg cze$¢ tych maszyn byty ogto-
szone konkursy ze $cistymi warunkami; w ten sposéb otrzy-
mano przyrzady, dajace bardzo dobre wyniki, cho¢ zdaniem
autora powinny one w bliskim czasie by¢ jeszcze bardziej
udoskonalone.

(C. Grossjohann,
Deutscher Ingenieure,

Zeitschrift des Vereines
30.X. 37, Nr. 44, str. 1263).

Paryski salon samochodowy 1937 r,

Dc 167

W numerze poswieconym tegorocznemu paryskiemu Sa-
lonowi samochodowemu przedstawione sa na wstepie obecne
tendencje rozwoju wozéw i ich gtéwnych czesci.

Przodujace wytwornie francuskie: Renault, Peugeot, Ci-
troen i inne osiagnelty znaczne postepy w budowie matych
maszyn ekonomicznych, odpowiadajacych  wymaganiom
ogromnej masy klienteli, majacej ograniczone $rodki; zo-
staty one skonstruowane wedtug projektéw, opracowanych
przez francuskie Towarzystwo Inzynieréw Samochodowych.
Nastepnie sa oméwione wozy duze, az do najbardziej luk-
susowych, zaréwno francuskie, jak i zagraniczne, ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem wozéw amerykanskich.

Osobny dziat poswiecony jest przyborom, a mianowicie
karburatorom, hamulcom, przektadniom, skrzynkom biegéw,
przyrzadom sygnalizacyjnym i t. d.

W drugiej czesci oméwione sg wozy zarobkowe, zaréwno
drogowe, jak i szynowe, z silnikami benzynowymi i dieselow-
skimi. Przedstawione jest miedzy innymi podwozie nowe-
go wozu szynowego ,,Micheline” z kotami na pneumatykach.
Specjalng uwage poswieca autor nowoczesnym silnikom, urza-
dzeniom hamulcowym oraz pompom wtryskowym.

Drogowe wozy elektryczne wzbudzajg w ostatnich czasach
znowu wzrastajgce zainteresowanie, gtéwnie dla przewozéw
miejskich, dzieki zdolnosci do przecigzenia, prostocie obstu-
gi i rbwnemu a cichemu biegowi.

W koncu autor rozwaza zagadnienie wozéw, napedzanych
gazem z generatoréw opalanych drzewem, weglem drzewnym,
weglem kamiennym, antracytem i t. p., i opisuje wystawione
w Salonie wozy towarowe i osobowe z takim napedem.

Artykut jest ilustrowany bardzo licznymi fotografiami
i szkicami.

W dalszym ciggu numer zawiera artykuty na nastepujace
tematy: ,,Paliwa stosowane w samochodach’
(oméwione jest zagadnienie zastepowania benzyny przez mie-
szanki i inne paliwa, jak drzewo, wegiel, oleje roslinne, gaz
sprezony, znajdujace sie we Francji obficiej, niz nafta);
,»Stosunek drogi do bezpieczenstwa r u-
¢ h u samochodowego™, ktéry to stosunek zalezy od
stanu drogi i widocznosci przeszkdéd, a zatem od os$wietlenia,
sygnalizacji, stopnia btyszczenia nawierzchni i uksztattowania
profilu drogi; i wreszcie artykut na teamt ,Wplyw no-
wych ustaw spotecznych we Francji n a
przemyst samochodowy*.

(La Technique Moderne, 1.X. 37, Nr. 19)e
Budowa autobuséw w Ameryce Pdtnocnej
w 1936/37 roku.

Dc 168
Nowe autobusy, wykonane w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Péinocnej w latach 1936—1937, mozna podzieli¢ na
17 grup i na 70 réznych typéw.
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Podziat wedtug ilosci miejsc: od 9 do 15 miejsc — 2 ty-
py; od 16 do 25 miejsc — 17 typéw; od 26 do 35 miejsc —
24 typy; od 36 do 42 miejsc — 10 typow; rézne inne — 17
typow; razem 70 typow.

llo$¢ miejsc wptywa na lozstawienie osi; zmieniato sie
ono w nastepujacy sposéb w ciggu ostatnich 15 lat;

Rozstawienie osi mniej niz

w calach Rok 150" 150"—190" 200"—225"
Procentowa ilos¢ 1922 35,7 % 51 % 3,3%
autobuséw w po- 1927 7,0 % 40% 53,0 %
szczegOlnych la- 1937 33,8 % 63,1 % 3.1%

tach

Jak wida¢ z powyzszych liczb, kryzys Swatowy wptynat
na zaniechanie budowy duzych autobuséw i na zwiekszenie
liczby autobuséw $redniej wielkosci, ktoére dajg wiekszg moz-
no$¢ dostosowania ilosci miejsc do ruchu w razie kryzysu.

Wraz ze wzrostem ilosci miejsc zwieksza sie ciezar auto-
buséw, w mniejszym jednak stopniu, niz ilos¢ miejsc; nato-
miast ciezar na 1 miejsce ulega zmniejszeniu.

Od ilosci miejsc zalezy réwniez czesciowo spos6b umie-
szczenia silnika: z przodu, pod pudiem lub z tytu. Autobusy
zbudowane w 1936 roku posiadaty silniki umieszczone w na-
stepujacy sposob: mate autobusy o 17 do 25 miejscach prze-
waznie z przodu — 57%; czeéciowo z tylu — 43%; wieksze
autobusy o 27 — 35 miejscach — znacznie mniej z przodu —-
12%; czeSciowo pod pudiem — 28% i najwiecej z tylu —
60%; jeszcze wieksze autobusy o 36—42 miejscach miaty sil-
niki umieszczone w matej ilosci pod pudiem — 17%, a reszta
z tylu — 83%; autobusy o ilosci miejsc ponad 45 wszystkie
posiadaty silniki umieszczone z tytu.

W artykule znajdujemy poza tym szereg statystycznych
danych, dotyczacych mocy silnikéw, rodzajéw paliwa, ilosci
cylindréw i t. d., oraz dane, dotyczace ogdlnej ilosci autobu-
séw o réznej pojemnosci, wybudowanych w 1936 roku.

(H. Fischlach, Werkehrstechnik, 20.X. 1937, Nr.

20, str. 489).

Zuzytkowanie sprezonego gazu miejskiego
w silnikach samochodowych. Organizacja
posterunkéw do sprezania gazu.

Dc 169

Gaz miejski mozna uwaza¢ za produkt poboczny przy
otrzymywaniu z wegla koksu, benzolu, produktéw smolistych,
amoniakalnych i szeregu innych. Z tego wzgledu mozna uwa-
zaC gaz miejski za paliwo narodowe we Francji, posiadajacej
ztoza weglowe oraz ok. 700 wytwdrni gazu miejskiego.

Do napedéw jest uzywany gaz miejski w butlach stato
wych, sprezony do 200 kg/cmz2; zastosowanie tego gazu po-
siada caty szereg zalet w poréwnaniu do benzyny, a mianowi-
cie: 1) uzywanie produktu krajowego zamiast zagranicznego;
2) wieksze bezpieczenstwo pozarowe; 3) oszczedno$¢, siega-
jaca 30%; zamiast jednego litra benzyny zuzywa sie 1,7—
1,8 m3 gazu.

Stosowanie gazu posiada réwniez pewne niewygody, ogra-
nicza mianowicie zakres dziatania wozu do 130 km przy je-
dnoczesnym zmniejszeniu przewozonego tadunku o 10%; przy
zasiegu do 65 km wielko$¢ tadunku zmniejsza sie o 5%. Na-
tadowanie butli z gazem trwa 8 minut.

Punkty zaopatrujace wozy w butle ze sprezonym gazem,
posiadaja urzadzenia do sprezania réznego typu. Autor opi-
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suje najpierw sprezarki Spiros MV 150 o wydajnosci 25
m3/godz; sprezenie normalne wynosi 150 kg/cm2, a maksy-
malne — 200 kg/cm2, moc pobierana przez sprezarke wynosi
12 KM, waga urzadzania — 540 kg.

Sprezarka Spiros LH 250 o pionowym uktadzie cylindrow
posiada cztery cylindry potaczone szeregowo po dwa; ilos¢
topni kompresji wynosi réwniez cztery. Przecietna wydaj-
no$¢ wynosi 208 m3/godz.; najwieksza preznos¢ — 250
kg/cm2; przy tej preznosci wydajnos¢ spada do 196 m3/godz.:
pobrana moc wynosi 76 KM.

Sprezarki Luchardaa pracujg przy normalnym ci$nieniu
200 kg/cm2; mozna ono jednak osigga¢ w razie potrzeby
300—350 kg/cm2; wydajnos¢ tych sprezarek wynosi od 200
do 400 m3/godz.

Artykut jest ilustrowany dziewiecioma fotografiami i ry-
sunkami opisywanych urzadzen.

(J. B. La Technique Moderne, 15X. 37, Nr. 20.

str. 690).

Poréwnawcze jazdy na autostradach i na
zwyktych drogach samochodowych.

Dd 25

Z polecenia gtéwnego inspektora drogowego zostaty wy-
konane w Niemczech prébne jazdy na autostradach, czyli na
tak zwanych ,,Reichsautobahnen®, i na zwyktych drogach sa-
mochodowych. Poréwnanie wynikéw nie miato charakteru
naukowego, a dotyczyto tylko S$cisle praktycznego zakresu
badann. Poréwnanie ma by¢ wykonane dla nastepujacych ka-
tegoryj samochodéw: dla matych, s$rednich i duzych wozéw
osobowych, dla motocykli, samochodéw tréjkotowych, dla
wozoéw ciezarowych z benzynowymi i dieselowskimi silni-
kami.

Badania zostaty wykonane na autostradzie o dtugosci
147 km, taczacej miasta Bruchsal i Bad-Nauheim, oraz na
szosie o diugosci 161 km, lgczacej réwniez te same miasta;
autostrada jest krotsza od szosy o 14 km, czyli o 9%.

Wyniki poréwnawczych jazd duzym 6-cylindrowym 3,2 1|
wozem osobowym Mercedes byty nastepujgce. Na dtugosci
100 km minieto na szosie 316 wozdéw, a na autostradzie 38;
z tego wynika, ze uniknigto na autostradzie 88% niebez-
piecznych spotkan.

Oszczedno$¢ czasu wyniosta na autostrazie 47%; zwiek-
szenie szybkosci — 68%. Przecietna szybko$¢ na szosie wy-
niosta 56% najwiekszej szybkosci, a na autostrazie — 92%.
1loé¢ zmian szybkosci wyniosta na szosie 440, a na autostra-
dzie — zaledwie 16; réwnomiernos$¢ ruchu byta wiec na au-
tostradzie 26 razy wieksza, niz na szosie.

Obcigzenie kierowcy i wozu byto bez poréwnania mniej-
sze na autostradzie, niz na szosie: ilo$¢ ruchéw kierownicy
byta 570 razy mniejsza, oszczedno$¢ sprzegta wyniosta 96%,
oszczedno$¢ hamulcow — 99% i t. d.; rozchéd paliwa byt
0 42% mniejszy.

Poréwnawcze jazdy 6,5 t ciezarowym wozem dieselow-
skim wraz z doczepka daty wyniki podobne do wynikéw jazd
samochodem osobowym. Stwierdzono poza tym, ze rozchéd
paliwa mato zalezy od obcigzenia wozu, a na autostradzie
zalezy réwniez stosunkowo mato od szybkosci.

W artykule znajdujemy duzo cyfrowych danych, dotycza-
cych wyzej wymienionych poréwnawczych jazd.

(R. Spiess, Verkehrstechnik, 5X. 37, Nr. 19, str.

463).
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