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NZagadnienia wspolne dla réznych rodzajow komunikacji

Kolej i samochdd w Szwajcarii

Aa 111

Od szeregu lat Szwajcaria cierpi na nadmiar komunika-
cji, ktoéry pocigga za sobg zacietg walke pomiedzy kolejami
i samochodami.

Ta walka konkurencyjna powodowata znaczne szkody dla
cbu stron, wobec czego w 1935 roku zostata wydana ustawa
c podziale zakresu dziatania obu rodzajéw komunikacji. Do-
stawa towaréw ,,od drzwi do drzwi“ oraz obstugiwanie ruchu
towarowego na odlegtosci do 30 km zostaty przydzielone
przedsiebiorstwom samochodowym, a przewozy na odlegtosci
ponad 30 km — kolejom. Rozporzadzenie to jednek nie we-
szto w zycie i zostato uchylone.

Walka konkurencyjna rozpoczeta sie na nowo; roczne
straty kolei na przewozach towarowych wyniosty ok. 25 mi-
lionéw frankéw. Wobec tego zostato wydane nowe rozpo-
rzadzenie, zgodnie z ktérym na zarobkowe przewozy samo-
chodowe jest wymagane zezwolenie wiadz. Autor analizuje
je i podkresla, ze jest ono rozporzadzeniem ramowym, ktére
bedzie wymagato rozporzadzenia wykonawczego, opartego
na wynikach stosowania go w zyciu. Pozwolenia na zarobko-
we przewozy samochodowe sg udzielane na 5 lat,

(M. Greiner, Ver kehr stechnik, 5XI. 37, Nr. 21,
str. 513).
Pojazdy gospodarcze w Niemczech.
Ac 128

Coraz szersze zastosowanie pojazdéw mechanicznych do
celéw gospodarczych w Niemczech wywotato usilng prace
fabryk celem ulepszenia istniejacych konstrukcyj oraz stwo-
rzenia nowych typéw, jak najbardziej odpowiadajacych wa-
runkom eksploatacji. Widzimy stopniowy zanik napedu za
pomocy silnika benzynowego: przewaznie jest stosowany na-
ped za pomoca silnika Diesela lub tez naped elektryczny.
Niektére nowe typy, ostatnio pojawiajgce sie w Niemczech,
sg nastepujace: fabryka Bergmann fabrykuje wozy z nape-
dem elektrycznym za pomoca silnika o dwuch kolektorach
i akumulatoréw; firma Bleichert stosuje réwniez ten rodzaj
napedu, uzywajac dla wozéw o mniejszej nosnosci jednego
silnika, dla wozéw wiekszych — dwu silnikéw, poruszaja-
cych kazdy tylne koto za pomoca $limaka. Jednym z cieka-
wych szczeg6téw konstrukcyjnych wozéw wyrobu znanej fir-

my Esslingen, jest zastosowanie specjalnej transmisji, unie-
mozliwiajacej przekroczenie szybkosci 16 km/godz. Ma to
duze znaczenie w tych wypadkach, gdy warunki eksploatacji
powoduja konieczno$¢ oddania wozu do prowadzenia w rece
niefachowe. Firma Bussing fabrykuje wozy o napedzie sil-
nikami Diesela, umieszczajac je pod podtoga celem lepszego
wyzyskania powierzchni uzytkowej. W traktorach tej fa-
bryki widzimy naped na 4 kota. Traktory te, zaopatrzone
w silnik Diesela o0 mocy 85 KM, moga ciggna¢ ciezar 16—18
tonn przy szybkosci 40—45 km/godz. Naped za pomocg sil-
nikéw Diesela widzimy tez w wozach fabryki Daimler-Benz,
odznaczajacych sie duzag szybkoscig. Nalezy stwierdzi¢ duze
zastosowanie k&t niezaleznych; w wozach firm Bleichert,
Hansa-Lloyd-Gotha i innych. Nalezy tez zwréci¢ uwage na
konstrukcje skrzynki biegéw o 7 szybkosciach firmy Hen-
schel oraz na nowy system zawieszenia kot tylnych, stosowany
przez firme Tempo. Co sie tyczy doczepek, widzimy tenden-
cje zwiekszania ich no$nosci, co pocigga za sobg koniecznos$¢
zmian konstrukcyjnych, a mianowicie zwiegkszenia liczby osi,
gdyz podiug ustaw niemieckich obcigzenie jednej osi nie
moze przekracza¢ 5,5 tonn.

(A. L., La Technique Moderne, Nr. 22, 15.XI 37,
str. 763.

Szybkosciomierze induktorowe.

Ac 129

Londynskie Przedsiebiorstwo przewozéw osobowych, za-
mierzajac zaopatrzy¢ kierowcéw pojazdéw w szybkosciomie-
rze, napotkatlo na duze trudnosci w ich zastosowaniu ze
wzgledéw natury technicznej. Po wielu studiach, rada inzy-
nierska Zarzadu zwr6cita sie do firm Everett, Edgcumbe
& Co. Ltd. i Evershed 8 Vignoles Ltd. z propozycja zbudo-
wania szybkosciomierza, opartego na zasadzie indukcji. Szyb-
kosciomierze te zostaty wykonane; duza ich ilo$¢, zmonto-
wana na wozach, wykazuje dobre rezultaty. Obroty kota
szybkosciomierzy induktorowych powodujg w statym magne-
sie, umieszczonym koto kola, wzbudzenie pradu o rozmaitym
napieciu i o réznej czestotliwosci, w zaleznosci od szybkosci
obrotéw kota. Za pomoca opancerzonych przewodéw wzbu-
dzony prad przenosi sie do wiasciwego licznika, umieszczo-
nego okoto kierowcy. Naprzykiad, przy szybkosci 60 mil
ang. na godzine, specjalna armatura kota przechodzi pomieg-
dzy biegunami magnesu 80—90 razy na sekunde. Dla szyb-
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kosci od 20 do 80 mil ang. na godzine, czestotliwo$¢ wzbu-
dzania wynosi od 30 do 120 okres6w na sekunde w zaleznosci
od szybkosci obrotéw kota, czyli szybkosci biegu pojazdu.
Autor podaje szczegétowy opis szybkosciomierza, ilustru-
jac swe wywody przekrojem oraz kilkoma rysunkami.
(The Railway Gazette, 12.XI. 37, Nr. 30, str.
858).

Sprawozdanie roczne londynskiego
przedsiebiorstwa przewozow osobowych.

Ad 46

Z ogloszonego czwartego sprawozdania rocznego powyz-
szego przedsiebiorstwa za 1936/37 r. wynika, ze rezultaty fi-
nansowe przewozéw kolejami, tramwajami, trolleybusami
oraz autobusami miejskimi i podmiejskimi byty korzystniej-
sze, niz w roku poprzednim, i to pomimo strajku personelu
autobuséw, ktéry trwat od 1 do 27 maja 1937 r., t. j. w okre-
sie koronacji pary kroélewskiej. Wptywy brutto wzrosty pra-
wie 0 0,6 miliona funtéw szterlingéw do sumy 31,9 milionéw.
W ciggu roku wydano 5,7 milionéw f. st. na odnowienie, bu-
dowe nowych stacyj, powigkszenie taboru kolejowego, auto-
busowego i trolleybusowego, oraz na nowe maszyny i wyposa-
zenie elektrowni; wydatki na te cele od 1933 r. wyniosty og6-
tem 12,6 milion, f. st, dalsza kwota 29,3 milion, f. st. jest
juz przyznana.

W roku sprawozdawczym zastgpiono 795 autobuséw no-
wymi wozami i uruchomiono 350 trolleybuséw na miejsce
329 wozéw tramwajowych. Przebudowano warsztaty autobu-
sowe w Chiswick, przystosowujgc je do obstuzenia 6400 wo-
z6w, oraz warsztaty kolejowe w Acton, umozliwiajac na-
prawianie w nich catego taboru.

Na kolejach podziemnych zastosowano spawanie szyn
i inne urzadzenia do przyttumiania hatasu.

Prowadzono stale studia nad zmniejszeniem zgeszczenia
ruchu w niektérych punktach miasta; stwierdzono w ostat-
nich latach zmniejszenie proporcji autobuséw w centrum
miasta w stosunku do innych pojazdéw. Zarzad przedsiebior-
stwa wspotpracuje z innymi organizacjami i z wiadzami nad
usprawieniem ruchu ulicznego drogg odpowiednich przepiséw.

Lista ptac przedsiebiorstwa obejmowata 81 765 os6b, czyli
0 6 297 oséb wiecej, niz w 1933 r. Przecietna ptaca jednostki
w poréwnaniu z rokiem poprzednim wzrosta o ok. 6%.

Od 1921 r. liczba mieszkancéw Wielkiego Londynu, pra-
cujacych zarobkowo, wzrosta o 18%, podczas gdy w Anglii
poza Londynem przyrost ten wynosit tylko 7%; okreg lon-
dynski staje sie coraz bardziej obszarem przemystowym, co
przyczynia sie do zwiekszania z roku na rok trudnosci w
przewozeniu pasazeréw w godzinach wzmozonego ruchu; nie-
zbedna wiec jest wielka rozwaga przy planowaniu rozbudowy
miasta i osiedli robotniczych oraz przy wydawaniu zarzadzen,
dotyczacych godzin pracy w przemysle.

Doswiadczenie, osiggniete podczas ostatniego strajku per-
sonelu autobuséw w zakresie przymusowego roztozenia godzin
przejazdéw do pracy, potwierdzity, ze tg drogg mozna zmniej-
szy¢ nattok pasazeréw podczas szczytowego ruchu, zapew-
niajac publicznosci wiekszg wygode i umozliwiajac przedsie-
biorstwu obstuzenie licznych rzesz bez zbytniego zwiekszania
liczby taboru.

(Passenger Transport Journal, 12XI. 37,
str. 262).
Praca propagandowa przedsigbiorstw
komunikacyjnych w zimie.
Ad 47

Autor jest zdania, ze przedsiebiorstwa komunikacyjne
prowadzg zbyt mato intensywng propagande wiasnych przed-
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siebiorstw. Jesien i zima, to okres czasu nadajacy sie naj-
bardziej do zdania sobie sprawy z wynikéw ubiegtego lata
i do opracowania wytycznych do propagandy na rok na-
stepny.

Jednym z waznych czynnikéw propagandowych jest wy-
razne i rzucajace sie w oczy oznaczenie linij komunikacyjnych
na odnos$nych planach.

Nastepnym czynnikiem jest nalezyte wyszkolenie stuzby
ruchu, a w szczegoélnosci konduktoréw; muszg oni by¢ dosko-
nale poinformowani o wszelkich mozliwosciach komunikacyj-
nych danego przedsiebiorstwa, aby moc udzielaé pasazerom
wyczerpujacych odpowiedzi na zapytania. Jesli wsrdéd kon-
duktoréw znajdujg sie jednostki, posiadajagce obce jezyki,
nalezy umozliwi¢ im dalsze ksztatcenie sie, naprzykiad przez
zwalnianie ze stuzby na 1 godzine tygodniowo i t. p.

Dobre wyniki z punktu widzenia propagandy dajg okrez-
ne wycieczki w miastach oraz wycieczki poza miasto, orga-
nizowane przewaznie w soboty i niedziele. Autor analizuje
szczego6towo, w jaki sposob nalezy je organizowac i rekla-
mowac.

Propagande mozna prowadzi¢ nie tylko nazewnatrz, wsrod
0s6b postronnych, ktérzy moga by¢ w przyszitosci pasazera-
mi, lecz i wewnatrz przedsiebiorstwa wsréd wiasnych pasa-
zerow. \

Autor opisuje wszelkie rodzapje propagandy, ilustrujac
swe wywody kilkoma fotografiami reklamowych afiszow.

[M. Blume, Werkehrstechnik, 5XL 37, Nr. 21,
str. 511).

Badanie spawanych szyn ciezkich z kurczacg sie
stopka,

Ae 83.

Autorzy sktadajg sprawozdanie z badan, wykonanych nad
szynami typu ,,Bull Head“ o ciezarze 47,12 kg'm. Stosownie
do przepiséw angielskich badane byto tworzywo zasadnicze
i tworzywo uzywane do spawania elektrycznego, stwierdzana
byta twardo$¢ powierzchni w réznych punktach koto szwu
spawanego, wykonywane byty préby na zginanie i na uderze-
nie i notowany byt czas zuzyty na préby oraz materiat uzy-
wany do spawania.

Przy fabrykacji szyn z twardej stali nalezy gtéwnie zwra-
ca¢ uwage na to, by przy jednakowym skiadzie chemicznym
widkna materiatu byly jednolite; od tego bowiem zalezy
oporno$¢ szyn. Tej jednolitosci widkien nie mozna spawa-
niem podwazaé. Nie nalezy wiec koncéw szyn poddawac
traktowaniu cieplnemu ani przed spawaniem, ani podczas
spawania.

Zaréwno miekka, jak i twarda stal nadajg sie do spawania
za pomocg luku elektrycznego. Wptyw ciepta przy spawaniu
gtéwki i stopki szyny ogranicza sie do matej czeéci otacza-
jacego tworzywa; jak tego dowodzg fotografie mikroskopo-
we, przejscie jest catkowicie réwnomierne.

Préby na cisnienie i na zuzycie materiatu wykazuja, ze
kute na gorgco miejsca spawania, zarowno jak i przejscia,
majg jednakowa twardos$¢ i wytrzymatos¢ na zuzycie. Do-
Swiadczenia dowodza, ze réznice twardosci powierzchni szyn
nie oddziatywujg na kota jezdne, jezeli powierzchnia spawa-
nia tworzy gtadka ptaszczyzne, a przejscia sa dokiadnie ob-
robione.

Z préob na zginanie wynika, ze tworzywo szyn stalowych,
miekki osrodek i tworzywo stcpek o matej zawartosci we-
gla, wspdlnie stawiaja opoér.

Duze wartosci wydtuzania wskazujg na znaczng wytrzy-
matos¢ ztaczenia; potwierdzajg to wyniki prob na uderzanie.

(D. Csillery i L. Peter, Organ fur die Fortsch-
ritte des Eisenbahnwesens, 15XI. 37, Nr. 22,
str. 409).
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Tramwajownictwo
Rozwodj i przebudowa urzadzen tramwajowych.

Ba 24

W pierwszych latach po rewolucji w Rosji stan urzadzen
tramwajowych byt optakany; poczynajac jednak od 1926 ro-
ku rozpoczyna sie wzrost przewozéw i przebudowa oraz ulep-
szenia urzadzen w poszczegodlnych przedsiebiorstwach.

Autor daje poréwnanie stanu urzadzen przedsiebiorstw
tramwajowych przed rewolucjg i w obecnej chwili.

Najpierw znajdujemy uwagi, dotyczace taboru. Mato po-
jemne 2-osiowe wozy z otwartymi platformami zostaty za-
mienione wagonami o duzej pojemnosci z catkowicie osto-
nietymi platformami; cze$¢ przedsiebiorstw uzywa wagonow
4-osiowych; na ogélng ilos¢ 9000 wagonéw Jjest obecnie 900
wozOow czteroosiowych, co stanowi 10%. Nowe wozy sg
znacznie szersze (2,5 m) od dawnych (2,2 m), urzadzenia
hamulcowe, ogrzewanie i osSwietlenie zostaty znacznie ulep-
szone; wprowadzono elektryczng sygnalizacje dla dawania
sygnatébw motorowemu.
>Co sie tyczy budowy i utrzymania toréw, stosuje sie obec-

mm. Typy szyn, typy zwrotnic i krzyzownic i wszelkie cze-
Sci zelaznej nawierzchni zostaly znormalizowane. SzeroKu
stosuje sie obecnie spawanie stykéw szynowych. Reczne
przestawianie zwrotnic zostalo zastgpione mechanicznym;
zostaty roéwniez zmechanizowane wieksze roboty przy bu
dowie i utrzymaniu toréw.

Zasilanie tramwajow energig elektryczng wraz z catoscig
gospodarki energetycznej ulegto rowniez znacznym zmianom
Na podstacjach trakcyjnych sg uzywane obecnie tylko pio-
stowniki, zamiast stosowanych dawniej motor-generatorow
i przetwornic jednotwornikowych. Wykorzystanie taboru
wzrosto z 73% do 88%; ten wzrost daje takie same wyniki,
jakie datoby zwiegkszenie taboru o 2000 wozéw. Szybkos$é
ruchu wzrosta o 68%. Wydajnos¢ pracy wzrosta roéwniez
bardzo znacznie. W 1928 r. przebieg taboru na 1 pracownika
wynosit 5067 wag. km rocznie, a w 1937 r. — 9600 wag
km rocznie.

Pomimo znacznego polepszenia warunkéw eksploatacji
jest jeszcze duzo brakéw; autor rozpatruje wskazania na
dzielagc swe uwagi na trzy wyzej wymienione
dziaty: 1) tabor, 2) tory, 3) gospodarka elektryczna.

Artykut jest ilustrowany 12-ma fotografiami.

J. J. Dawis. Transport i
listopad 1937, Nr. 11, str. 9).

Dorogi Goroda,

Ewolucja tramwajow i kolei znaczenia miejscowego
we Francji,

Ba 25

Konkurencja samochodéw zmusita przedsiebiorstwa tram-
wajowe i kolejowe dc zmodernizowania swych urzadzen w
celu ponownego przyciagniecia utraconych pasazeréw.

Do zasilania sieci jezdnej sg obecnie uzywane prawie wy-
tacznie podstacje z prostownikami metalowymi lub szklany-
mi, zamiast uzywanych dawniej przetwornic jednotworniko-
wych; coraz wigksze rozpowszechnienie znajduja podstacje
automatyczne.

Co sie tyczy taboru tramwajowego, w wielu przedsie-
biorstwach zastosowano nowoczesne wozy, posiadajace duzo
zalet oraz udogodnien dla pasazeréw. Bardzo ciekawe sg
trzyosiowe wagony tramwajoéw w Lille, obstugujacych réw-
niez i ruch podmiejski. Skrajne osie powyzszych wozéw sg

nie powszechnie szeroko$¢ toru 1524 mm, zamiast 1000 mm:
tory waskotorowe sg réwniez przebudowywane na tor 1524 Miejska komunikacja w Z. S, S. R,
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nastawiane przez o$ $rodkowa; zamiast klockéw hamulco-
wych, dziatajgcych na bandaze koét, sg uzywane hamulce
szczekowe, dziatajg na specjalne bebny umocowane na obu
koncach osi silnika. Naped wozu stanowi tylko jeden silnik;

ciezar wozu wynosi 9,5 t; pojemno$¢ — 75 pasazerow.
Ciekawe réwniez sg nowe wozy Towarzystwa ,,TEleciri-
que Lille — Roubaix — Tourcoing“, kursujace na liniach

o szerokosci | m. Pudta tych wozéw o szerokosci 2,1 m i o
dtugosci 11 m opierajg sie na dwoéch 2-osiowych wézkach
typu Pennsylvania; naped stanowiag 4 silniki Alsthorna za-
wieszone ,,za nos" po dwa pomiedzy osiami kazdego wozka;
moc #gczna silnikéw wynosi 90 KM.; ciezar wozu wynosi
12,4 t; pojemnos¢ — 80 pasazeréw, z ktérych 21 majg miej-
sca do siedzenia. Przyspieszenie rozruchu wynosi 0,9—1,0
m/sek?2; opdznienie hamowania — 1,5 m/sek2;, najwieksza
szybko$¢ ruchu — 45 km/godz.

Co sie tyczy kolei znaczenia miejscowego ulepszyty one
w wielu wypadkach warunki eksploatacji badZ przez zasto-
sowanie dieselowskich wozéw silnikowych, badz tez przez
czesciowg lub catkowitg elektryfikacje swych linij. Autor
przytacza opis szeregu takich kolei.

(G. Calmette, Les Transports Modernes,
Nr. 2, str. 21).

1937,

Ba 26

Pierwszy tramwaj zostat wybudowany w Rosji w 1891
roku w Kijowie, Nastepnie do komunistycznej rewolucji wy-
budowano tramwaje w 35 miastach, przy czym tylko w 5
miastach przedsiebiorstwa tramwajowe nalezaty do gmin
miejskich, a w pozostatych 30-tu zostaty zbudowane przez
Belgijskie Towarzystwo. Rozwéj tramwajow i przewozéw
pasazeréw nie byt bardzo znaczny.

Po rewolucji zaznaczyt sie poczatkowo spadek przewo-
z6w, a nastepnie po uptywie koto 10 lat rozpoczat sie gwat-
towny wzrost przewozéw, zwigzany z realizacjg pierwszego
planu 5-letniego w latach 1928—1932 i drugiego w okresie
1933—1937. Dane statystyczne, dotyczace powyzszych okre-
s6w, mozemy uja¢ w nastepujacej tabeli:

1913 1928 1933 1937
llo$¢ miast, posiad. tram-
WAJE i 35 42 58 73
Ludnos$¢ powyzszych miast
(MIlioNOW) e 85 1066 17,51 22,02
llos§¢ przewiezionych pa-
saz. (miliondéw)................. 915 2071 4907 6022
llo$¢ jazd na 1 mieszkan-
ca rocznie......... 108 194 280 274

Jak wida¢ z powyzszych danych, w ciggu ostatniego 25-le-
cia ilo$¢ miast, posiadajacych tramwaje, wzrosta przeszto
dwukrotnie, liczba ludnosci w tych miastach wzrosta prawie
trzykrotnie, ilo$¢ przewiezionych pasazerow — przeszio
6-krotnie, a ilo$¢ jazd na 1 mieszkanca — prawie trzykrotnie.

Oproécz tramwajoéw powstaty réwniez przedsiebiorstwa au-
tobusowe i trolleybusowe zaréwno w miastach, jak i iia
liniach miedzymiastowych; nie odgrywaja one narazie du-
zego znaczenia w catosci sieci komunikacyjnej miejskiej
i podmiejskiej, rozwijajg sie jednak bardzo szybko i zywio-
towo, mozna wiec przewidywaé, ze wkrotce zaczng odgrywac
wiekszg role.

Poza s$rodkami komunikacji na powierzchni ziemi, roz-
poczeto w 1932 roku budowe kolei podziemnej w Moskwie;
do 1934 roku wybudowano i oddano do uzytku 11,6 km dwu-
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torowej linii; nastepny odcinek o ditugosci 14,9 km zostanie
oddany do ruchu w 1937 roku. Tempo budowy kolei pod-
ziemnej w Rosji byto znacznie szybsze, niz w panstwach za-
chodnich, a mianowicie: w Moskwie — 51 km/rocznie; w
Paryzu — 4 km/rocznie; w Berlinie — 2,2 km/rocznie.

Zdolno$¢ przewozowa kolei podziemnej w Moskwie jest
najwieksza na $wiecie; oto cyfry poréwnawcze, obliczone w
milionach pasazeréw, przewiezionych w ciggu roku na 1 km
sieci: Berlin — 3,4, Londyn — 3,8, N. York — 5,0; Paryz —
6,7, Moskwa — 10,0.

W artykule znajdujemy 12 wykreséw, ilustrujgcych roz-
woj przewozOow w Rosji i zagranica, oraz 6 tabel, zawieraja-
cych odnosne dane statystyczne.

(P. K. Pieszekierow, Transport i Dorogi Go-
roda, listopad 1937, Nr. 11, str. 4).
»Filtr elektronowy* jako $rodek zwalczania
korozji elektrolitycznej
Bb 62

Korozja elektrolityczna, spowodowana przez prady big-
dzace', powoduje znaczne ilosci szkéd i naraza czestokro¢
przedsiebiorstwa tramwajowe na znaczne wydatki. Srodki,
stosowane dotychczas w celu zwalczenia korozji elektroli-
tycznej, mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze Kkategorie,
a mianowicie: 1) zmniejszenie mozliwosci powstawania pra-
doéw biadzacych przez zmniejszenie opornosci stykéw szy-
nowych i, co za tym idzie, przez zmniejszenie spadkéw na-
pie¢ w torach; 2) zabezpieczenie przedmiotéw metalowych,
znajdujacych sie w ziemi, w taki lub inny sposéb od szkodli-
wego dziatania pradéw biadzacych.

Powyzsze zagadnienie nie zostato jednak dotychczas cat-
kowicie rozwigzane. Obecnie fabryka kabli w Cortalloid
w Szwajcarii oraz fabryki francuskie ,,Les cables de Lyon"
i ,,Compagnie Générale d‘Electricité” wypuscity na rynek
specjalng taséme antykorozyjna, wykonang z kauczuku, prze-
syconego czasteczkami wegla.

Powyzsza taSma nie powoduje odchylenia drogi pradéw
btadzacych ze wzgledu na swa dobrg przewodnos$é, nie prze-
suwa wiec uszkodzen w inne, obok lezace niezaizolowane
miejsca. Dziatanie taSmy polega na rozbrajaniu anionéw na
swej powierzchni, przy czym chemicznie czynne czasteczki
nie sg dopuszczane do chronionego przedmiotu.

Laboratoryjne proby skutecznosci dziatania powyzszej
taSmy daty doskonate wyniki, powyzsze fabryki przystapity
wiec do produkowania kabli ,,antykorozyjnych”, ktérych oto-
wiany ptaszcz jest owiniety wyzej wymieniong tasma.

(W. Szw., Przeglad Elektrotechniczny, 15XI.
37, Nr. 22, str. 1038).

Samoczynnie dziatajgce dodatkowe opory
hamulcowe.

Bc 168

Przy hamowaniu dwu i trzy-wagonowych pociggéw tram-
wajowych nastepujg nieréwnomiernosci w dziataniu hamul-
cow w wagonach doczepnych, powodujgce szarpania wozéw
i wycierania sie ptaszczyzn na kotach.

Inz. G. Stephany z Frankfurtu nad Menem opracowat
typ dodatkowego oporu hamulcowego, usuwajgcego nierow-
nomiernosci w hamowaniu wagonéw. Urzadzenie to posiada
jednak pewne wady, a mianowicie: nie dziata automatycznie,
a w razie nie wigczenia przez motorowego dodatkowych opo-
réw, wagony doczepne sa hamowane zbyt stabo.

Wady urzadzenia inz. G. Stephany'ego zostaty usunigte
w urzadzeniu, opracowanym przez inz. Kornera z gtéwnych
warsztatbw Tramwajow w Stuttgarcie; dziata ono auto-
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matycznie i zapobiega nieréwnomiernosciom w hamowaniu
wagonéw doczepnych i tworzeniu sie ptaszczyzn na kotach.

Urzadzenie, zaprojektowane przez inz. Kornera, zostato
wykonane przez firme Hannig & Kahl w Bielefeld. Diu-
gos$¢ aparatu wynosi 550 mm, $rednica 200 mm, waga 19,5 kg;
aparat przymocowuje sie za pomocg 4 S$rub pod pudiem
wozu.

Dziatanie powyzszego aparatu polega na stopniowym wy-
taczeniu oporéw w miare wzrastania obcigzenia wagonu;
wskutek wytgczania oporéw zwieksza sie natezenie pradu
w solenoidach i zwieksza sie sita nacisku klockéw hamul-
cowych. Dodatkowy przekaznik wptywa automatycznie na
dostosowanie wielkosci natezenia pradu do ilosci wagonéw
w razie stosowania pociggéw 2 lub 3-wagonowych.

Artykut jest ilustrowany czterema fotografiami opisywa-
nych urzadzen.

(W. Jenne,
str. 510).

Verkehrstechnik, 5XI. 37, Nr. 21,

Kolejnictwo dojazdowe

Znaczenie przewozow, uskutecznianych przez
koleje prywatne i lokalne.

Ca 102

Rozpatrujac znaczenie kolei prywatnych i lokalnych
w ogoélno-gospodarczym zyciu Niemiec, autor cytuje na wste-
pie stowa Fiihrera, wygtoszone w 1935 roku podczas ob-
chodu stulecia kolei niemieckich: ,,M ozemy sobie do-
skonale wyobrazi¢ dzisiejsze zycie bez
samolotow i samochoddéw, nie mozemy go
jednak sobie wyobrazi¢ bez kolei™.

Dla uplastycznienia znaczenia wyzej wymienionych kolei
w catoksztatcie sieci komunikacyjnej Niemiec, autor opra-
cowal mape Niemiec, na ktérej zostaty oznaczone wszystkie
linie kolei prywatnych uzytku publicznego i kolei lokal-
nych. Autor zadaje pytanie, czy jest do pomyslenia, aby tak
znaczna sie¢, ktorej diugos¢ wynosi 14 461 km, co stanowi
26,5% diugosci catej sieci kolejowej w Niemczech, mogta
by¢ skasowana i jak takie ewentualne skasowanie odbitoby
sie na zyciu gospodarczym Niemiec. Jako przyktad autor
przytacza szkic sieci komunikacyjnej prowincji Branden-
burskiej ze stolicg Berlinem w jej obecnym stanie i po ewen-
tualnym skasowaniu kolei prywatnych i lokalnych; jeden rzut
oka na te dwa szkice wskazuje, jakie pogorszenie warunkow
komunikacyjnych pociggnatby za sobg taki krok.

W dalszym ciggu artykutu autor rozpatruje wielkos¢
przewozow osobowych i towarowych, wykonywanych przez
wyzej wymienione Kkoleje wraz z warunkami eksploatacji
i rentownosci, bada zagadnienie ich ewentualnego unieru-
chomienia i w koncu wyszczegdlnia posuniecia, jakie nale-
zatoby poczyni¢ w celu uzdrowienia gospodarki tych kolei.
Wywody swe autor reasumuje w czterech punktach: 1) wig-
czenie gospodarki kolei prywatnych i lokalnych do cztero-
letniego planu panstwowego; 2) usuniecie stale istniejacej
grozby unieruchomienia powyzszych przedsiebiorstw; 3) po-
moc ze strony panstwa dla najstabszych finansowo przed-
siebiorstw; 4) zaprzestanie dalszego naktadania ciezaréw.

(W. Borchart, Verkehrstechnik, 5.XI. 37, Nr. 21,
str. 499).

Elektryfikacja kolei Krakow — Zakopane.

Ca 103
Na posiedzeniu komisji energetyczno-elektryfikacyjnej
Krakowskiej 1zby Przemystowo-Handlowej zostat wygtoszo-
ny w dniu 10 wrzesnia 1937 r. referat w sprawie elektryfi-
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kacji kolei Krakow — Zakopane. Referent oméwit najpierw
znaczenie powyzszego potaczenia kolejowego z punktu wi-
dzenia rozwoju turystyki w Polsce, a nastepnie podkresli!
bolgczki 1 braki, cechujagce obecng linie kolejowa.

Autor jest zadnia, ze obecna trasa jest wybrana nie-
wiasciwie i ze nalezy wybudowaé nowy odcinek z Krakowa
do Mszany Dolnej, a nastepnie zelektryfikowa¢ catg linie
Krakéw — Zakopane. Wybudowanie nowej trasy skréci od-
legto$¢ z Krakowa do Zakopanego o 33 km, czyli o 23%,
a z Krakowa do Nowego Sacza i Krynicy o 50 km. Czas
jazdy bytby skrécony do potowy; obecnie pociag przyspie-
szony zuzywa na przebieg odcinka Krakéw — Zakopane
260 minut, a pocigg osobowy — 310 minut; czas przejazdu
pospiesznego pociggu elektrycznego po nowej trasie wynie-
sie 110 minut, a osobowego — 150 minut.

Nowa kolej ma by¢ zlektryfikowana pragdem statym o na-
pieciu 3000 V. Tabor ma sie skiada¢ z 9 wagonéw moto-
rowych i 14 doczepnych; oprécz tego majg by¢ nabyte
wzglednie wydzierzawione od P. K. P. 10 lekkich wagonéw
2-osiowych.

Przewidziany przew6z osobowy wynosi ok. 116% milio-
néw pasazero-km rocznie, liczac ruch w obu kierunkach
Koszt budowy ma wynosi¢ ok. 285000 z¥km; koszt budowy
fiowego odcinka od Krakowa do Mszany Dolnej ma wy-
nosi¢ ok. 15 milionéw ,a koszt sieci trakcyjnej, podstacyj
trakcyjnych, taboru i warsztatbw — okoto 11,34 miliona
ztotych. O ile sprawa budowy zostataby zdecydowana w
krotkim czasie, moznaby jg ukonczy¢ na jesieni 1940 roku.

{J. Bruski Kasyna, Przeglad Elektrotechnicz-
ny, LXI. 37, Nr. 21, str. 1009).

Sprawozdanie z dyskusji na XIlI, Miedzynaro-
dowym Kongresie Kolejowym w Paryzu 1937 r.

Ca 104

Sprawozdanie z dyskusji pierwszego dziatlu Kongresu
,,Torowiska i budowle torowe'™ obejmuje naste-
pujace trzy referaty:

1) ,,Warunki niezbedne do budowy now u-
czesnego torowiska dla wielkich cieza-
row i wielkich szybkosci, oraz srodki
do zmodernizowania starych torowisk dla
v. ielkich ciezaréw i wielkich szybkosci',
k 2) ,,Zastosowanie spawania: a) do szyn
"o wielkiej diugosc¢i, b) do budowy i utrzy-
mania przyrzaddédw drogowyc h".

3) ,,Utrzymanie metodyczne i periodycz-
ne: a) mostoéw, b) sygnatdbw, c¢) zelaznych
wspornikow dla przewodoéw jezdnych ko-
lei elektrycznych™.

We wnioskach dotyczacych pierwszego tematu uwzgled-
niona jest potrzeba przystosowania nowoczesnego torowiska
do szybkosci pociggéw zwyktych ok. 150 km/godz. i silniko-
wych ok. 160 km/godz.; ciezar szyn i gesto$¢ podkiadéow
drewnianych powinny by¢ zwiekszone, tory dobrze zniwelo-
wane, warstwa balastu zwiekszona, nasypy zdrenowane,
zwrotnice zaopatrzone w iglice gietkie i majgce jak naj-
mniejszy kat odchylenia.

We wnioskach w sprawie spawania stwierdzono korzysci,
wynikajace ze zmniejszenia liczby stykéw szyn, t. j. stoso-
wania szyn dlugich; wypetnianie spawaniem miejsc zuzytych
przedtuza trwato$¢ szyn; stosowanie spawania wpltywa na
zmniejszenie kosztéw utrzymania toréw. Co sie tyczy wy-
boru miejsca spawania, badania i préby sa w toku; pierw-
szenstwo osiggnie metoda zapewniajgca najwieksze korzysci
zaréwno pod wzgledem technicznym, jak i ekonomicznym.

Whioski, dotyczace trzeciego tematu, zawieraja szereg
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wskazowek w zakresie utrzymania mostéw, urzadzen sygna-
lizacyjnych i wspornikéw dla przewodéw jezdnych w sposéb
najmniej kosztowny i najmniej przeszkadzajacy normalnemu
ruchowi pociagéw.

(Bulletin de I'Association Internatio-

nale du Congrés des Chemins de Fer, listo-
pad 1937, Nr. 11).
Nowy typ przyrzadu do smarowania szyn,

Cb 116

Zaktady P. & M. Co. (England) Ltd. wypuscity na rynek
nowy typ przyrzadu do smarowania szyn. Znalazt on za-
stosowanie na kolei London Midland & Scottish Railway.
Na rys. 1 wida¢ sposéb umocowania tego przyrzadu na
szynie.

Rys. 1

Powyzszy przyrzad umieszcza sie na szynie na torze pro-
stym przed lukiem; przy przechodzeniu kota pociggu nad
tym przyrzgdem nastepuje nasmarowanie obrzeza kota,
a przy przechodzeniu tego kota po tuku zostaje nasmaro-
wana boczna cze$¢ gtowki szyny; gérna jej cze$¢ pozostaje
suchg. Wskutek nasmarowania tragcych sie powierzchni
obrzeza kota i szyny, zmniejsza sie znacznie ich zuzycie
oraz opor trakcji, a co za tym idzie i rozchéd energii na
kolejach zelektryfikowanych lub paliwa — na nie elektrycz-
nych.

Zasadniczo przyrzad P. & M. umieszcza sie na zewnetrz-
nej stronie szyny; natomiast na kolejach zelektryfikowanych,
zasilanych za pomocga trzeciej szyny, umieszcza sie go we-
whnatrz pomiedzy szynami.

Przyrzad P. & M. skfada sie ze zbiornika, pomp sma-
rowniczych i ptytki do smarowania, posiadajacej 14 piono-
wych otwordéw; przy przejsciu kota pociggu smar wychodzi
przez powyzsze otwory, dostaje sie na boczng powierzchnie
gtéwki szyny i na obrzeze kota, ktére nastepnie smaruje
szyne na tuku.

Przyrzad P. 81 M. posiada nader mocng i prosta kon-
strukcje, jest absolutnie wodoszczelny i nie wrazliwy na
wpltywy temperatury; dziatanie jego jest catkowicie automa-
tyczne, przy czym ilo$¢ smaru, zuzywanego przy przejsciu
kazdego kota, moze by¢ regulowana.

Do smarowania uzywa sie grafitowy smar Taxaco 904:
rozchéd smaru jest nader maty; przy normalnej gestosci
ruchu zapas smaru w przyrzadzie P. & M. wystarcza na
okres od 2-ch do 4-ch tygodni.

(The Railway Gazette, 26X1. 1937, Nr. 22,
str. 928).
tukowe zwrotnice z przechyika.
Cb 117

Najwieksza dopuszczalna szybko$¢ jazdy na zwrotnicach
tukowych jest uzalezniona od wielkosci sity ods$rodkowej
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niezréwnowazonej przez przechytke oraz od zmian przyspie-
szenia kotowego; pojedyncze zwrotnice tukowe posiadaja
dwie tukowe osie, za$ zwrotnice krzyzujace sie — trzy lub
cztery osie. Mozliwos¢é stosowania zwrotnic tukowych jest
bardzo obszerna, gdyz moga by¢ one stosowane na liniach
prostych, na lukach o promieniach réwnych promieniom jed-
nych z osi zwrotnic, lub tez na lukach o promieniach zu-
petnie innych, niz luki osi zwrotnic; réwniez kierunek luku
moze by¢ zgodny z kierunkiem zwrotnicy lub tez przeciwny.

W celu oznaczenia dopuszczalnej szybkosci jazdy, autor
oblicza wielko$¢ wypadkowego przyspieszenia odsrodko-
wego oraz zmiane przyspieszenia kotowego dla pojedyn-
czych zwrotnic tukowych w charakterystycznych warun-
kach ich pracy.

Rozwazaniom tym poddano przede wszystkim zwrotnice
tukowe do odgatezien od szlakéw ‘tukowych z przechytka
i to zaréwno do odgatezien wewnatrziukowych, jak i ze-
whnatrztukowych. Wyznaczenia przechytki w zaleznosci od
promienia zwrotnicy i szybkos$ci jazdy dokonano dla zwrot-
nic o skosie 1:18,5 i o promieniach krzywizny 1200 m i 500 m
oraz dla zwrotnic o skosie 1:9 i o promieniach 500 m.
300 m, 190 m i t. p.

Dla wszystkich tych wypadkéw podano odpowiednie
wzory matematyczne; uzyskane przy pomocy tych wzoréw
wyniki liczbowe sg przedstawione w postaci wielu tabel,
dajacych gotowe rozwiagzania dla zgdanych warunkow.

(7?. Vogel, Organ fur die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, 1.XI. 37, Nr. 21, str. 385 i 15.XI. 37,
Nr. 22, str. 403).

Ulepszone przejscie przez tory koleljowe na przy-
stankach linij dwutorowych, pomystu
Inz. Tutaczynskiego,

Cb 118

Na tych stacjach kolejowych, na ktérych poczekalnie
i kasy sa umieszczone na poprzecznej osi peronéw i ktére
nie posiadajg przejs¢ podziemnych dla pasazeréw, ci ostatni
dla dostania sie do pociggu sg zmuszeni do przechodzenia
przez tory, co zwigzane jest z niebezpieczenstwem. By nie-
bezpieczenstwo to zmniejszy¢, buduje sie przegrody miedzy-
torowe, ktére jednak majg te wade, ze pasazerowie zmu-
szeni sg do ich obchodzenia, co jest zbyt uciazliwe. Aby
usung¢ te niedogodnosci, a jednoczesnie zabezpieczy¢ pa-
sazeréow od wypadku, kolej za$ od odpowiedzialnosci, zo-
staty pomyslane przez Inz. Tutaczynskiego furtki w prze
grodach miedzytorowych, zamykane sprezynowo i zbudo
wane w ten sposéb, by nie zagrazaty przebiegajagcym po-
ciggom, a przechodzacych pasazeréw zmuszaty do obrdéce-
nia sie twarzag w strone nadjezdzajgcego pociggu- Kazda
z furtek jest przeznaczona do przechodzenia tylko w jed-
nym Kierunku i nie otwiera sie catkowicie, lecz pozostawia
boczny otwoér dla przejscia o szerokosci 60 centymetrow.
Podobne furtki byly juz stosowane i okazaly sie praktyczne,
to tez zostaty polecone do uzywania, szczegélnie ze wzgledu
na niski koszt wykonania.

Autor wyjasnia swoéj artykut szkicem furtki oraz paroma
ilustracjami.

[T. Muszynski, Inzynier Kolejowy, listopad 1937,
Nr. 11/159, str. 460).

Wyposazenie elektro-pneumatyczne wozu silniko-
wego, wykonane przez Towarzystwo ,,Freins
Jourdain Monneret w Paryzu*,

Cc 437
Zaktady Towarzystwa ,,Preins Jourdain Monneret" po-
czynity caly szereg ulepszen w wyposazeniu elektro-pneu-
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matycznym wozoéw silnikowych, kursujacych na szeregu ko-
lei we Francji.

Hamulce J. M. D., zainstalowane na wozach Renault, po-
siadajg nastepujace zalety: 1) réwnomiernos$¢ dziatania przy
hamowaniu i odhamowywaniu; 2) moznos$¢ zastosowania wie-
lokrotnego sterowania; 3) automatyczne dziatanie w wy-
padku uszkodzenia urzadzen; 4) szybko$¢ dziatania. Po-
dobne zalety posiadajg réwniez hamulce J. M. R., w ktore
sg wyposazone wozy silnikowe ,,Standard A. D. N.". Ze-
spoty pociggowe T. A. R. francusko-belgijskie, kursujace
na sieci Kolei Péinocnych we Francji, zostaly wyposazone
w hamulce pneumatyczno-olejowe. Zalety ich sg nastepu-
jace: 1) przeniesienie dziatania sprezonego powietrza w cy-
lindrach odbywa sie bez dzwigni; szybkos$¢ dziatania jest
znaczna; 2) cisnienie powietrza w cylindrach hamulcowych
zmienia sie automatycznie proporcjonalnie do szybkosci;
3) istnieje mozno$¢ regulowania intensywnosci hamowania
w zalezoéci od stanu szyn: mokrych lub suchych.

Hamulce szynowe elektro-magnetyczne zostaty réwniez
znacznie ulepszone. Nacisk klocka hamulcowego na szyne
zostat zwigkszony w ciggu ostatnich 7 lat z 5000 kg dc
15000 kg oraz zostato ulepszone urzadzenie do podnosze-
nia klockéw w razie znajdywania sie przeszkéd na torzel

Urzadzenia do sterowania na odlegto$¢ skrzynek biegéw,
nastawnikéw i t. p. zostaty roéwniez ulepszone. Stosuje sie
serwomotory, dzialajgce za pomocag sprezonego powietrza
i sterowane elektrycznie.

Oprécz powyzszych dziedzin, w ktérych zostaty poczy-
nione znaczne postepy, wyzej wymienione Towarzystwo zaj-
muje sie roéwniez budowa woézkéw akumulatorowych
,.SATME", przeznaczonych do najrézniejszych dziedzin pra-
cy. Jedne z najciekawszych sg to wozki-podnosniki, mo-
gace przewozi¢ tadunki i podnosi¢ je nastepnie na wyso-
kos¢ od 10 cm do 3 m. Umozliwiajg one wykonanie na-
tadunku na poziomie ziemi, nastepnie podniesienie go, prze-
wiezienie na miejsce przeznaczenia i podniesienie na wy-
soko$¢ najdogodniejszg dla wytadunku.

(Les Transport! Modern es, 1937, Nr. 2, str. 37)

Rozwoj konstrukcji zderzakow taboru
kolejowego.

Cc 438

Zadaniem zderzakéw jest ochrona taboru przed uszko™
dzeniem i zniszczeniem wskutek zderzen, majacych miejsce
przy manewrowaniu i przy normalnym ruchu kolejowym.
W zwigzku ze wzrostem ciezaru pojazdéw i szybkosci ru-
chu, skutki zderzen sa bardziej intensywne i szkodliwe,
to tez technika kolejowa dazy do stworzenia taniego typu
zderzakow, ktére by jak najskuteczniej przeciwdziataty skut-
kom zderzen i w swej konstrukcji byty mozliwie praktyczne.
Zderzaki trzonowe, uzywane na P. K. P. jako normalne,
wiasciwie sg juz przestarzate, gdyz przewaznie uzywane sag
obecnie, jak naprzyktad w Niemczech, zderzaki tulejowe
O dodatnich wynikach stosowania tych zderzakéw S$wiadczy
fakt, iz ilos¢ uszkodzen zderzakéw zmniejszyta sie z 2,4 mi-
lionbw na 400 000. Warunki postawione zderzakom byty
nastepujace: zderzak winien by¢ tutejowy w celu zwiegksze-
nia wytrzymatoséci tluczka; zadna cze$¢ zderzaka nie po-
winna sie wysuwa¢ poza czotownik, aby nie bylo potrzeby
jej ostabienia przewiercaniem; konstrukcja zderzaka winna
umozliwi¢ jego kompletne zmontowanie poza pojazdem; gra
zderzaka winna by¢ ograniczona przez jego konstrukcje, -nie
za$ przez wyczerpanie gry sprezyn. Tym warunkom odpo-
wiadat juz pierwotny typ zderzaka tulejowego Sicgen. Au-
tor opisuje szczeg6towo zasady dziatania zderzakéw i opi-
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suje rozmaite ich typy, jak Siegen, Zaruby itp,, ilustrujac
artykut licznymi przekrojami zderzakéw oraz rysunkami.

(A. Langrod, Inzynier Kolejowy, Nr. 11/159, Ili-
stopad 1937, str. 434).

Ogrzewanie wozow silnikowych we Francji.

Cc 439

Zagadnienie ogrzewania wozéw silnikowych, o ile chodzi
0 wozy bedgce w ruchu, jest stosunkowo tatwe do rozwig-
zania. Znacznie trudniejszym jest zagadnienie ogrzewania
wozOw w czasie diuzszych postojow. Wymagato ono za-
stosowania dodatkowego systemu, uzywanego jednoczesnie
dla ogrzania wozu przed wyruszeniem w droge. Jednakze
istnienie dwu potgczonych ze sobg systeméw ogrzewania byto
bardzo skomplikowane, to tez wynaleziono niezalezny sy-
stem ogrzewania, tatwo regulowany i nadajacy sie do roz-
maitych warunkéw eksploatacyjnych. Autor opisuje rozmaite
nizej wymienione systemy ogrzewania.

Ogrzewanie wozOw w ruchu: za pomocg gazéw wydecho-
wych, wody do chtodzenia, ogrzewanie powietrzne pod cisnie-
niem. Ogrzewanie uprzednie wozOw: za pomocag pary po-

~Joranej ze zrodet postronnych, grzejnikow elektrycznych, go-

~Pgcego powietrza, wprowadzonego przez specjalne otwory,
goragcej wody, dostarczanej przez kociot umieszczony w wo-
zie, wzglednie przez przenosne zrédio cieptoty uzywane do
uprzedniego ogrzania wozu, jak naprzyktad przez grzej-
niki katalityczne.

Ogrzewanie niezalezne polega na uzyciu specjalnego kotta
zainstalowanego w wozie, opalanego koksem lub ropg nafto-
wa | ogrzewajacego wode rozprowadzang nastepnie przewo-
dami wewnatrz wozu za pomocg pompki elektrycznej lub
tez innego systemu. Co sie tyczy ogrzewania doczepek, to
dotychczas ogrzewano je za pomocg wbudowanych niezalez-
nych kottéw, co jednakze byto kilopotliwe. To tez zagad-
nienie to ma by¢ rozwigzane w ten sposob, iz doczepki, nie-
zaleznie od ich rodzaju i przeznaczenia, majg by¢ wyposa-
zone w normalne przewody do ogrzewania, gorgca za$ woda
bedzie dostarczana przez wéz motorowy, zaopatrzony w tym
celu w zwiekszony zapas wody.

(Monet, Revue Générale des Chemins de
Fer, Nr. 5 LXI. 37, str. 299).

Urzadzenia do wentylacji i ogrzewania
pietrowych wozéw kolejowych

Cc 440

Po wyprébowaniu 2 wagonéw pietrowych, kolej ,,Lubeck
Buchener Eisenbahn” oddata do uzytku w sezonie letnim
dalszych sze$¢ wozéw. Posiadajg one duzo ciekawych szcze-
go6tow konstrukcyjnych w dziedzinie ogrzewania i wenty-
lacji. Wozom tym zostat nadany ksztatt optywowy i w zwig-
zku z tym zastosowano okna nieotwierane, state."”Tym bar-
dziej to bylo konieczne ze wzgledu na to, ze na poziomie
gérnego pietra Sciele sie dym z parowozu, co przy oknacn
otwieranych wywotatoby zabrudzenie i zadymienie wagonu
Précz tego latem, przy zamknietych stale oknach i duzej
ich powierzchni, dziatanie promieni stonecznych jest bardzo
znaczne i stwarza wewnatrz temperature wyzszg od ze-
wnetrznej. Aby zaradzi¢ temu, zostato zastosowane specjalne
urzadzenie dla wentylacji i ogrzewania. Ogrzewanie usku-
teczniane jest parag z parowozu pod cisnieniem. Kazde
pietro posiada niezalezne urzadzenia, wytaczone jest tylko
pomieszczenie kierowcy oraz koncowe przedziaty drugiej
klasy, ktére maja ogrzewanie niezalezne. Wynikio to z po-
wodu trudnosci natury technicznej. W czasie lata powyz-
sze urzadzenie stuzy do ochtadzania powietrza wewnatrz
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wozu, dzigki zainstalowaniu zbiornika lodu i specjalnej pom-
py, ktéra przettacza powietrze poprzez zbiornik i rozpro
wadza nastepnie po przewodach ogrzewniczych. Co sie ty-
czy wentylacji, w dachu wagonu zainstalowane sg specjalne
wentylatory Kuckuck i pompy ttoczace, wydajnos¢ ktoérych
wynosi 5500 m3 na godzing, co pozwala na trzydziesto-
krotng zmiane powietrza w ciggu godziny na kazdym pietrze
wagonu. Poza tym wewnatrz wagonu znajduja sie wentyla-
tory dla lepszego rozprowadzania powietrza.

Autor bardzo szczegétowo opisuje konstrukcje i zasady
dziatania urzadzen, objasniajgc je szkicami i rysunkami.

[P. Mauck, Zeitschrift des Vereines Deut-
scher Ingenieure, Nr. 48, 27.XI. 37, str. 1383).

Komunikacja samochodowa

Oswietlenie drég publicznych.

Db 61

Zagadnienie oswietlenia drég publicznych jest Scisle zwig-
zane z zagadnieniem bezpieczenstwa ruchu. Jak wykazuje
statystyka, liczba oséb, ktére poniosty w Ameryce $mieré
w wypadkach samochodowych wynosi 96 000 oséb w ciggu
ostatnich 3-ch lat. Jest to olbrzymia liczba, zaréwno jako
warto$¢ bezwzgledna i w poréwnaniu do ilosci wypadkéw,
spowodawnych innymi rodzajami komunikacji. Nawigacja,
naprzyktad, spowodowata na catej kuli ziemskiej w ciggu
ostatnich 100 lat 76 000 $miertelnych wypadkéw. Niebez-
pieczenstwo komunikacji samochodowej jest 42 razy wiek-
sze, niz nawigacji.

Dane statystyczne wykazujg poza tym, ze ilo$¢ wypad-
kéw samochodowych w nocy stanowi 50% wszystkich wy-
padkéw, jakkolwiek wielko$¢ ruchu nocnego stanowi tylko
20% catego ruchu. Stwierdzono poza tym, ze w wypadkach
nocnych jest znacznie-wiekszy odsetek ciezko rannych i za-
bitych, niz w wypadkach dziennych.

Jak wida¢ z powyzszych danych, zaréwno ilos¢, jak i ro-
dzaj wypadkéw samochodowych zalezy w znacznym stopn/u
od stanu oswietlenia drég. Badania statystyk w poszcze-
gblnych miastach wykazaty, ze ilos¢ $miertelnych wypad-
kéw w nocy jest odwrotnie proporcjonalna do wysokosci po-
datkéw, ptaconych przez obywateli z tytutu oswietlenia
ulic.

Przecietna wielko$¢ oswietlenia ulic i. drég podmiejskich
powinna wynosi¢ od 10 do 15 lukséw. Moc zainstalowana
waha sie w granicach od 20 kW do 50 kW na 1 km drogi.

Na drodze Route Bleue byty wykonywane w 1935 roku
proby oswietlenia za pomocg zaréwek o mocy od 200 W
do 300 W, rozmieszczonych co 40 m na wysokosci 9,5 ni;
punkty $wietlne byty ukryte i nie oSlepiaty kierowcy. Wiel-
kos¢ oswietlenia wynosita kilka lukséw, widzialno$¢ jednak
byta zupetnie dobra. Stosowano réwniez monochromatyczne
Swiatto sodowe; moc zaréwek wynosita w tym wypadku po
100 W. Moc zainstalowana wahata sie od 2,5 kW do 6 kW
na 1 km drogi.

(Les Transports Modernes, 1937, Nr. 2, str. 36).

Londynska wystawa samochodéw zarobkowych.

Dc 170

Wystawa wozéw zarobkowych, ktéra sie odbyta od 4 do
13 listopada 1937 r. w Londynie, wykazata w dziedzinie na-
pedu silnikami spalinowymi znaczng przewage systemu Dil-
sel'a, w dziedzinie za$ napedu elektrycznego dowiodta, ze
trolleybus coraz bardziej zastepuje tramwaj; dobre wyniki,
osiggniete przez trolleybusy w szeregu miast angielskich,
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a szczeg6lnie w Londynie, przekonaty juz specjalistéw, ze
sg one zdolne do bezpiecznego 1 szybkiego przewozenia
wielkich mas publicznosci w godzinach wzmozonego rucha.

Dawna réznica zdan co do celowosci catkowicie meta-
lowych czy pétmetalowych nadwozi autobusowych nie do-
prowadzita, jak tego oczekiwano, do przyznania przewagi
nadwoziom calkowicie metalowym; ustalita sie opinia, ze
nadwozia po6tmetalowe przedstawiajg wiele korzysci, pod
warunkiem, ze sg one wykonane z najlepszych materiatéw.

Przetomowych nowoséci na Wystawie nie byto, lecz mozna
stwierdzi¢ state udoskonalanie konstrukcji, systemu smaro-
wania, odsprezynowania, ogumienia oraz wielu innych szcze-
gotéw, ktore w catosci oznaczajg staty postep.

Silnik DieseLa daje coraz lepsze wyniki eksploatacyjne,
powodujac coraz mniej trudnosci zwigzanych z utrzymaniem.
Zaden z systemow wtryskiwania paliwa nie uzyskat pierw-
szenstwa przed innymi, lecz wszystkie sg obecnie udoskona-
lone w szczeg6tach konstrukcyjnych. Zagadnienie wydmu-
chu silnika dieselowskiego jest juz korzystnie rozwigzane.

Angielska ustawa drogowa doprowadzita do tego, ze obec-
nie autobusy okreslonego typu sa uzywane do okreslonego
rodzaju pracy: wozy o 2 kondygnacjach i 56 miejscach —
do ruchu miejskiego, wozy o jednej kondygnacji i 32 miej-
scach — do ruchu podmiejskiego, a wozy luksusowe — do
jazd na wielkie odlegtosci; mniejsza réznorodnosé typow
jest zréwnowazona ulepszong konstrukcjg podwozi oraz wyz-
szym poziomem wykonczenia i wyposazenia nadwozi.

W obszernym artykule opisane sg eksponaty przoduja-
cych wytworni angielskich, a mianowicie zaréwno autobusy
napedzane silnikami spalinowymi, jak i trolleybusy, ich
podwozia, nadwozia, silniki, rézne czesci wyposazenia mecha-
nicznego i elektrycznego. Osobny artykut zawiera opis wy-
stawionych czesci sktadowych i przyboréw; siedzen, radia-
toréw, lamp, ram okiennych, szyb, resoréw i t. d. Do wy-
jasnienia stuzg bardzo liczne fotografie.

(Passenger Transport Journal, 5.XI.37,
str. 192 i 208).
Nowy autobus podmiejski w Anglii,
Dc 171

Londynskie Przedsiebiorstwo Przewozéw Osobowych stale
bada mozliwosci udoskonalenia swych urzadzen, robi do-
Swiadczenia i modernizuje tabor. W ostatnich czasach uru-
chomito ono na liniach podmiejskich nowe autobusy, przy
ktérych konstruowaniu miano na uwadze zwiekszenie liczby
miejsc w wozie dwuosiowym oraz zapewnienie podréznym
najwiekszego komfortu.

W6éz majacy 34 siedzenia napedzany jest szesciocylin-
drowym silnikiem firmy Leyland, ustawionym nie w nor-
malnej pozycji, lecz lezacym na boku i zmontowanym no
podkiadkach gumowych absorbujacych wstrzgsy; jest on
tatwo dostepny.

Autor daje szczegotowy opis skrzynki biegdéw, nastawia-
nej pedatem za pomocag sprezonego powietrza i wyposazonej
w solenoidowe urzadzenia selektywne. Hamulce sg powie-
trzne z regulacja samoczynng, zapewniajagca jednakowa
sprawnos$¢ hamowania przy wszelkich warunkach ruchu.
Sprezone powietrze, niezbedne do nastawiania skrzynki bie-
géw i uruchamiania hamulcéw, jest dostarczane przez wi-
rujacy kompresor napedzany od silnika; sprezanie powie-
trza nastepuje bardzo szybko, wykluczajac mozliwo$¢ opdz-
nienia wyjazdu wozu z garazu.

1937 — ZWIfIZEK P. K.

Siedzenie kierowcy jest podwyzszone w stosunku do
podiogi wozu w celu zapewnienia lepszego obejmowania
wzrokiem zaréwno przestrzeni dalszych, jak i tuz przed wo-
zem, co jest wazne ze wzgledu na czeste mgty.

Urzadzenie wewnetrzne i o$wietlenie wozu jest nader
staranne i zapewniajace podréznym najwiekszg wygode. Do
ogrzewania stuzy ciepto radiatora, ktére moze by¢ regulo-
wane lub zastapione zimnym powietrzem, celem obnizania
temperatury w porze letniej. Do rozprowadzania cieptego
lub chtodnego powietrza do réznych czesci nadwozia stuza
przewody, umieszczone pod podtoga.

(Passenger Transport Journal, 12.XI.37,
str. 271).
Przewietrzanie i ogrzewanie garazy.
De 23

Systemy przewietrzania i ogrzewania garazy powinny
by¢ dostosowane do potozenia garazu, wystawionego na wia-
try lub od nich chronionego, do sposobu rozplanowania
wjazdéw i do rodzaju garazowanych pojazdéw; dla poja-
zdéw o napedzie silnikami spalinowymi przewidziane by.-J
muszg inne urzadzenia, niz dla trolleybu. ow. Badan’a %y
kazaty, ze gazy spalinowe z silnikéw dieselowskich pozo-
staja przez pewien czas zawieszone na wysokosci ok. 2 stop
ponad podtoga.

Najczesciej garaze sg ogrzewane goracg wodg o niskim
cisnieniu; jako radiatory stuzg zebrowane rury, umieszczone
badz nad podtogg przy $cianach, badz tez pod ustrojem pod
trzymujgcym dach.

Jako paliwo uzywa sie wegla, koksu, ropy lub gazu, za-
leznie od warunkéw lokalnych. Energia elektryczna okazuie
sie jeszcze za droga.

Ogrzewanie parg o cisnieniu 7 atm. daje sie tatwiej re-
gulowaé, niz ogrzewanie woda o niskim cisnieniu. Dobre
wyniki daje regulowanie temperatury za pomocg termosta-
tow, ktére umozliwiajg utrzymywanie jednakowej tempera-
tury we wszystkich czesciach budynku.

Temperatura radiatoréw silnikéw benzynowych powinna
by¢ utrzymywana na takim poziomie, by smarowanie sil-
nika dzialato skutecznie przed rozruchem; do tego celu
ogrzewanie garazu nie wystarcza. Autor poleca napetnianie
radiatoréw, opréznionych z wody po catodziennej pracy, got
ragcg wodag na 20 minut przed rozruchem. Dobre wyniki
osiggnieto tez z podgrzewaniem wody w radiatorze przez
zanurzanie grzatki elektrycznej, lub przez doprowadzanie
do nich pary o niskim ciénieniu; para podgrzewa wode przel
caly czas stania wozu w garazu; w chwili rozruchu tem-
peratura wody jest zblizona do temperatury podczas nor-
malnego ruchu.

Przewietrzanie garazy ma giéwnie za zadanie usuwanie
gazow spalinowych. Autor poleca stosowanie mocnego wen-
tylatora wsysajgcego, potaczonego z podziemnym przewo-
dem gtdwnym o duzej $rednicy, od ktérego odchodzg mniej-
sze gietkie przewody do wydmuchu poszczegélny”h wozéw;
doty, przez ktére te przewody sa przeprowadzone, przy-
kryte sg zeliwnymi kratami.

Do ogdlnego przewietrzenia garazy stosuje sie specjalne
ekstraktory o duzej mocy, ustawiane na dachu budynku,
bardzo skuteczne niezaleznie od kierunku wiatru.

(W, Vane Morland, Pasenger Transport Jou
nal 8X. 37, str. 160).



