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Zagadnienia wspolne dla réznych
Komunikacja w czasach obecnych i w przysztosci,

Aa 113
Prawidtowe rozwigzanie zagadnien komunikacyjnych jest
rébwnie wazne, jak dostawa elektrycznosci, gazu i wody.
Gtéwne etapy rozwoju komunikacji byly: na ladzie — wpro-
wadzenie silnikéw spalinowego i wybuchowego (1878) oraz

pojazdu napedzanego elektrycznoscig; na wodzie — wpro-
wadzenie silnikow ropowych, ktérych walka z parg jeszcze
nie jest rozstrzygnieta; w powietrzu — wprowadzenie lata-

jacego przyrzadu ciezszego od powietrza (1903). Stale da-
zenie do komunikacji wygodniejszej, bezpieczniejszej, szyb-
szej i tanszej charakteryzuje czasy obecne. Autor rozwaza
mozliwosci przysztego rozwoju, uwzgledniajgc w pierwszym
rzedzie stosunki panuigce w Anglii.

Najwiekszy postep wykazuje komunikacja lotnicza. Licz-
ba samolotéw i sterowcéw wzrasta szybko. Niewatpliwie
oceany zapetnig sie wkrétce bazami lotniczymi, ulatwiaja-
cymi loty maszyn, od najmniejszych jednoosobowych, do
najwiekszych, przewozacych liczne rzesze podréznych.

Przewozy lagdowe dzielg sie na szynowe i drogowe. Ko-
leje szynowe daza stopniowo do elektryfikacji. Po zelektry-
fikowaniu kolei, dworce w wielkich miastach beda obstugi-
wac nie tylko pociagi, lecz bedg na dachach miaty platfor-
my dla lgdowania i startowania samolotéw (autogir ,jnad
torami kolejowymi bedg prowadzity od dworcéow do miej-
scowosci podmiejskich, wzniesione na pomostach drogi koto-
we, na ktérych samochody beda kursowaé, nie wch :dzagc w
kolizje z ruchem ulicznym.

Najwieksze trudnosci przedstawia opanowanie wcigz wzra
stajagcego ruchu kotowego; olbrzymia sie¢ drég w Anglii nie
jest przystosowana do ruchu samochodowego. WedA-g ofi-
cjalnych statystyk liczba $miertelnych wypadkéw' na drogach
jest bardzo duza: ok. 46% wypadkéw jest spowodowanych
zderzeniami samochodéw z pieszymi; liczba oséb, zabitych na
pojezdzie ponoszacym wine za wypadek, wynosi 40%. Autor
ujmuje w 14 punktach wskazéwki, ktére jego zdaniem po-
winny by¢ uwzgledniane w przepisach drogowych, celem ure-
gulowaniu ruchu i zmniejszenia liczby wypadkoéw.

(Ben England, Passenger Transport J o u r-
nal 14138, str. 15).

Poréwnanie kosztéw wiasnych komunikacji
kolejowej i kotowej.

Aa 114
Dla kazdego przedsiebiorstwa sprawa ustalenia kosztow
wiasnych jest zasadnicza dla jego gospodarki; dotyczy te
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rodzajow komunikacji

takze przedsiebiorstw komunikacyjnych; poza tym koniecz-
ne jest réwniez przeprowadzenie poréwnania pomiedzy kosz-
tami wiasnymi, a kosztami przedsiebiorstw konkurencyjnych,

Woydaje sie na pozér, ze komunikacja tramwajowa stata
sie przezytkiem; fakty jednak przecza temu. Tramwaj zaw-
sze bedzie dobrym $rodkiem przewozéw masowych, nalezy
tylko $cisle okresli¢ warunki, w jakich moze on pracowac,
i zakres jego dziatania.

Na liniach gtdwnych w miastach moga by¢ zastosowane
cztery rodzaje komunikacji: kolej podziemna, tramwaj, trol-
leybus i autobus. O wyborze jednego z tych rodzajéw loko-
mocji decyduje napiecie ruchu na linii. Co sie tyczy linii
drugorzednych, mowa by¢ moze li tylko o komunikacji na-
ziemnej.

Kazdy z tych rodzajéw komunikacji ma swe, zalety i wa-
dy, to tez przy decyzji o wyborze muszg odgrywac¢ role wa-
runki pracy.

Koszty budowy, poza kolejg podziemna, sg najmniejsze
przy autobusach, nastepnie trolleybusach i tramwajach.

Co sie tyczy kosztéw eksploatacji,- widzimy zjawisko od-
wrotne, bo sg one najwyzsze przy autobusach, najnizsze za$
przy tramwajach.

Z podanej tabeli widzimy, ze koszty trakcji w duzych
miastach europejskich wahajg sie przy tramwajach od fr.
fr. 1,273 do 1,836 na wozo-kilometr, przy autobusach — od
fi. fr. 1,656 do 3,231. Jedynie tylko w kilku miastach koszty
autobuséw sg nizsze, jak: Amsterdam, Lyon, Roterdam, Pre-
ston.

Omawiajgc nastepnie komunikacje miedzymiastowg i re-
asumujac swe wywody, autor przychodzi do nastepujacych
whnioskow:

1) najlepszym s$rodkiem dla przewozéw masowych jest
nowoczes$nie urzadzona kolej;

2) szybko$¢ ruchu powinna by¢ zwiekszona;

3) komunikacja samochodowa powinna by¢ kontrolowa-
na, celem utrzymania jej na nalezytym poziomie, odpowia-
dajacym celowi;

4) wszelkie rodzaje transportéw powinny byé koordyno-
wane przez wiadze.

(P. Jourdain, L'Industrie de \oies Fer-
rées et des Transports Automobiles, Nr. 371
listopad 1937, str. 274).

Wyniki do$wiadczen z odzyskiwaniem energii

Ab 89

Autor zastanawia sie na wstepie, czy nalezy opiera¢ sie
na teoretycznych rozwazaniach, czy tez na praktycznych po-
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miarach. W tej sprawie autor polemizuje z E. Kiihnem,
opierajagcym swe wywody wytacznie na teoretycznych roz-
wazaniach; autor przytacza miedzy innymi nastepujacy
przykiad, uzasadniajgcy stuszno$¢ jego stanowiska, a mia-
nowicie:  teoretycznie obliczona ilo$¢ energii, odzyskanej
przy hamowaniu na danym odcinku, wyniosta 1,29 kWh, na-
tomiast pomiar wykazat 2,76 kWh; réznica wynikéw polega
na nieuwzglednieniu w teoretycznym obliczeniu odzyskiwa-
nia energii pomiedzy jednym a drugim przystankiem pod-
czas hamowania wozu, spowodowanego przeszkodami w ru-
chu, wjazdami na tuki, przejazdami przez zwrotnice, przez
skrzyzowania ulic itp., jak réwniez odzyskiwaniem energ.i
na spadkach.

Réznica pomiedzy teoretycznym obliczeniem, a praktycz-
nymi wynikami, wynosi ok. 50%; poniewaz autor osiggnat
w tramwajach w Akwizgranie oszczedno$¢ od 18% do 20%,
stwierdza, ze teoretyczne obliczenie, uwzgledniajgce wszel-
kie okolicznosci ruchu na danym odcinku, powinno wykazaé
oszczedno$¢ od 36% do 40%

W dalszym ciggu artykutu autor omawia nastepujace
sprawy: poboru pradu przez bocznikowy silnik, wyszkole-
nie motorowych w jezdzie z silnikami bocznikowymi, cha-
rakterystyki silnika, ostabienie pola i nagrzewania silnika,
mocy silnika USL 253, wspotczynnika sprawnosci przy mo-
cy znamionowej, ilosci obrotéw, odzyskiwania energii przy
ruchu z doczepkami, ogrzewania wozéw i w koncu odzyski-
wania energii w trolleybusach, przy stosowaniu silnikéw
bocznikowych.

Reasumujac swe wywody, autor stwierdza, ze zastoso-
wanie urzadzen do odzyskiwania energii optaca sie w obec-
nych warunkach, a w miare wzrostu szybkosci ruchu bedzie
optacac sie jeszcze bardziej.

(M. Cremer-Chape, Verkehrstechnik, 5 1 38
Nr. 1, str. 8).

Rozwazania w sprawie odzyskiwania energii.

Ab 90.

Badajac wyniki odzyskiwania energii, osiggniete przez
tramwaje w Akwizgranie, autor wysuwa szereg watpliwo-
éci zarbwno teoretycznych, jak i praktycznych, co do celo-
wosci  stosowania urzadzehn do odzyskiwania energii we
wszystkich rodzajach przedsiebiorstw, a w szczegélnosci na
kolejach podmiejskich i w przedsiebiorstwach trolleybuso-
wych.

Opierajac sie na teoretycznym poréwnaniu rozchodu
energii elektrycznej na prostym i poziomym odcinku przy
odlegosciach pomiedzy przystankami 300 m, przy zastoso-
waniu silnikéw szeregowo-bocznikowych, autor ustala, ze
najwieksza teoretyczna oszczednos$¢ wynosi 19%. Biorac
pod uwage niemozno$¢ odzyskiwania w praktyce catkowitej
energii  hamowania, okresla praktyczng oszczedno$¢ na
15% przy ruchu wylacznie wagonami motorowymi; przy
stosowaniu doczepek oszczedno$¢ zmniejsza sie do 8% —
10%.

Nalezy poza tym bra¢ pod uwage sprawe ogrzewania
wagonéw. Przy silnikach szeregowych mozna uzywac¢ opor-
niki do ogrzewania wagonéw, natomiast przy szeregowo-
bocznikowych ta mozliwos¢ prawie catkowicie odpada. Przy
poréwnywaniu rozchodu energii w obu wyzej wymienionych
wypadkach nalezy bra¢ pod uwage réwniez i dodatkowy
rozchéd energii na ogrzewanie wagonow.

Jednym z powaznych zastrzezen, jakie autor wysuwa
przeciwko stosowaniu silnikéw szeregowo-bocznikowych, jest
niedostatecznie energiczne hamowanie, ktére nie wystarcza
w razie nieszcze$liwych wypadkéw, co pocigga za sobg ko-
nieczno$¢ instalowania hamulcéw innego rodzaju, naprzy-
ktad pneumatycznych.

1938 — ZWIAZEK P. K.

Reasumujac swe wywody, autor zaznacza, ze odzyski-
wanie energii w tramwajach moze da¢ korzysci, nalezy jed-
nak bada¢ bardzo doktadnie sprawe w kazdym poszczegol-
nym wypadku i stosowa¢ odzyskiwanie z wielka ostrozno-
cia.

(E. Kuhn, Werkehrstechnik, 5138, Nr. 1, str. 5).
Komitet Nr. 9 trakcji elektrycznej
Miedzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej.

Ac 130.

W czerwcu 1937 roku obradowat w Paryzu Miedzynaro-
dowy Komitet Nr. 9 trakcji elektrycznej. Na posiedzeniach
tego komitetu omawiano sprawy silnikéw trakcyjnych, trans-
formatoréw i wyposazenia elektrycznego taboru, podstacyj
trakcyjnych i w szczegolnosci prostownikéw rteciowych.

W dziale silnikéw trakcyjnych omoéwiono sprawe pod-
wyzszenia dopuszczalnych granic nagrzewania sie silnikéw
w mysl propozycji amerykanskiej, opartej na odnosnych
doswiadczeniach, oraz sprawe préob komutacji sinikéw,
przeznaczonych do elektrycznego hamowania. Podwyzszenie
dopuszczalnej temperatury silnika obnizy koszty jego bu-
dowy, zwiekszy natomiast koszty utrzymania. Zdecydowano
odesta¢ sprawe do opinii Komitetow Narodowych poszcze-
g6lnych panstw.

Préby komutacji silnikéw, przeznaczonych do hamowa-
nia elektrycznego, majg by¢ wykonywane zgodnie z polska
propozycja przy pomocy kota zamachowego, natomiast zgo-
dnie z propozycja niemieckg — przy pomocy sprzezenia
z drugim silnikiem. Sprawa nie zostata ostatecznie zdecy-
dowana i zostata odestana jeszcze raz do Komitetéw Naro-
dowych.

W sprawie prostownikéw rteciowych wytoniono podko-
misje dla uzgodnienia zgdan poszczeg6lnych Komitetéw
Narodowych. Podkomisja ustalita zakres waznosci przepi-
s6w, ogolne definicje, szczelno$¢ i przeciazalno$¢ prostow-
nikow. 1

Zostat przewidziany podziat prostownikéw na trzy ty-
py z punktu widzenia przecigzalnosci, a mianowicie:

Typ A B C
Przecia-

zenie . 25% 50% 100% 50% 100% 50% 200%
Czas 15 min 2 min 10 sek 2 godz ! min 2 godz 5 min

[R. Podoski, Przeglad Elektrotechniczny.
1.1.38 r., Nr. 1, str. 20).

Stupy stalowe sktadane z odcinkow.

Ae 86.

Stupy dla linij przesytkowych, oswietleniowych, telegra-
ficznych i telefonicznych bywatly dotychczas wykonywane
z materiatdw, zasadniczo przeznaczonych do innego uzytku,
np. z rur stalowych, ktére, jezeli byly o znacznej diugosci,
nie mogly by¢ galwanizowane; poszczegélne wymiary, jak
przekroje na réznych wysokosciach stupa, grubosci Scianek
itp., nie mogty by¢ dostosowane do istotnych potrzeb. Aby
zaradzi¢ tym brakom i stworzy¢ stup odporny na rdzewie-
nie wewnatrz i zewnatrz, dajacy sie tatwo przewozi¢, mon-
towac¢ i ustawia¢, angielska firma Poles Limited wprowa-
dzita na rynek stupy zwane Adastra, skladajgce sie z Kilku
odcinkéw rur stalowych o przekroju eliptycznym, wyré6z-
niajace sie duzg wytrzymatoscia przy matym ciezarze; kaz-
dy odcinek ma 2 m dbugosci; z 14 znormalizowanych ro-
dzajéw odcinkéw mozna skitada¢ nie mniej jak 54 rézne
typy stupéw pojedynczych i oprécz tego catg game stupéw
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podwdéjnych. Odcinki sg galwanizowane po stronie wewne-
trznej i zewnetrznej; droga specjalnej obrébki cieplnej mo-
ga by¢ dowolnie pokryte barwng, trwalg warstwa, podobng
do emalii.

Wielkg zaletg stupéw Adastra jest tatwos¢, z ktérg mo-
ga one by¢ przewozone; sktada sie bowiem odcinki jeden
w drugi, dzieki czemu objeto$¢ ztozonego stupa réwna sie
objetosci najwiekszego odcinka. Na wozie ciezarowym po6t-
tora-tonnowym mozna przewozi¢ 20 zitozonych stupéw Ad-
astra, majacych w stanie zmontowanym wysoko$¢ po 10,5 m.

W razie wypadku na linii, dwa stupy Adastra moga bv¢
dowiezione na miejsce w przyczepce motocykla. Réwniez
magazynowanie jest znakomicie uproszczone: 300 ztozonych
stupéw moze by¢ przechowywanych pod dachem, zajmujac
przestrzen 2X3X1,5 m. Jeden cziowiek moze tatwo prze-
nies¢ stup 9-metrowy.

Montowanie stupéw Adastra jest nader proste. Po do-
wiezieniu na miejsce wycigga sie poszczegdlne odcinki i ta-
czy sie je mocno pomiedzy soba w ostatecznej pozycji za
pomoca prostego urzadzenia, ztozonego z kabelka stalowe-
go i $rub; odcinki pokrywaja sie wzajemnie na dlugosci,
odpowiadajacej w przyblizeniu dtuzszej osi eliptycznego
przekroju; poprzeczne ramiona sg roéwniez typu Adastra-,
montowanie ich jest fatwe.

Eliptyczny przekréj przedstawia szereg zalet: ustawia
sie stupy tak, ze dtuzsza o$ przekroju jest prostopadta do
kierunku linii; wytrzymatos¢ jest wiec najwieksza tam, gdzie
jest najwiecej pozadana, t. j. w kierunku naciggu, a ksztatt
optywowy stupa znacznie zmniejsza jego rzut na ptaszczy-
zne prostopadlta do kierunku wiatru, wiejagcego w poprzek
linii. Stup o okragtym przekroju stawia wiatrowi opér wiek-
szy 0 40%, niz stup o przekroju eliptycznym.

Artykut ilustruje szereg fotografij.

(The Railway Gazette, 31.XII.
1257).

37, Nr. 27, str.

Srodki do zabezpieczenia instalacyj

radioodbiorczycb od zaktdcen radioelektrycznych,
spoa/vodowanych przez instalacje silnego 1 stabego
pradu.

Af 76

Na kongresie w Berlinie, odbytym w 1934 roku, byt prze-
dyskutowany referat w sprawie zabezpieczen od zakidcen
radioelektrycznych. Na XXV Kongres w Wiedniu zostat
opracowany przez dyrektora nowych robo6t Towarzystwa
,, Transports en commun de la Region Parisienne™ w Pary-
zu uzupetniajacy referat w powyzszej sprawie.

Skiada sig on z trzech nastepujacych czesoi: 1) uwagi
ogdlne, dotyczace zakitécen radioelektrycznych, ich okresle-
nie, klasyfikacja i powstawanie; 2) wyszczegolnienie prac,
wykonanych w réznych krajach, oprécz Szwajcarii; 3) wnio-
ski, oparte na pracach miedzynarodowych w sprawie zabez-
pieczenia od zakiécen i nowe wskazéwki dla prac, ktére sa
obecnie w toku wykonywania.

Prace, wykonane w réznych krajach, zostaty podzielone
w nastepujacy sposob: 1) rozporzadzenia administracyjne;
2) kontrola ZzZrédia i intensywnosci zakiocen; 3) Srodki za-
pobiegawcze, dotyczace w szczegélnosci przedsiebiorstw ko-
munikacyjnych o trakcji elektrycznej; 4) udziat w kosztach
wykonania i utrzymania urzadzen zabezpieczajacych; 5) za-
ktocenia, spowodowane przez silniki spalinowe i urzadzenia,
przeznaczone do zmniejszenia intensywnosci tych zakidcen.

W czesci, dotyczacej pokrycia kosztow zainstalowania
urzadzeh  przeciwzaktéceniowych, autor wyszczegodlnia
17 panstw, wzglednie miast, podajac w kazdym wypadku,
jaka cze$¢ kosztéw zabezpieczenia od zakidcen poniosty
przedsiebiorstwa komunikacyjcyjne; z przytoczonych da-

nych wynika, ze te przedsiebiorstwa ponosity przecietnie
50% kosztow.

(W. J. Péridier, L'Industrie des \oies Fer-
rées et des Transports Automobiles, grud-ien
1937, Nr. 372, str. 305).

Organizacja bezpieczenstwa i higieny pracy
w przemysle i kolejnictwie.

Zapobieganie wypadkom przy pracy i chorobom zawo-
dowym zostato juz oddawna ocenione jako sprawa wielkiej
wagi.

Rozwo6j dziatalnosci zapobiegawczej zostat wywotany
wzgledami ekonomicznymi, gdyz ogromny rozwdj techniki
i skomplikowane maszyny pociagaja za soba duzo wypad-
kéw i choréb zawodowych, uprzednio nie znanych; powo-
dujg one przewazne straty, jak naprzykiad w Stanach
Zejdnoczonych A. P., gdzie straty te mozna oceni¢ na su-
me okoto ! miliarda dolaréw rocznie. W Polsce w roku 1929
straty te wyniosty 250 milionéw ztotych. Nic wiec dziwne-
go, ze na Zachodzie dawno juz sie zajeto sprawa zapobie-
gania wypadkom, w Polsce za$ zajeto sie nig dopiero w
ostatnich latach.

Dotychczas tylko instytucje ubezpieczen od wypadkéw
i choréb zajmowaty sie powyzszymi sprawami, lecz i to
nie w kierunku zapobiegania wypadkom i chorobom, lecz
raczej w kierunku tagodzenia ich skutkéw. Obecnie roz-
maite instytucje wspoipracuja w tej sprawie, a mianowicie:
Instytut Spoteczny, Muzeum Przemystu i Handlu, ktére
stworzyto ,,Wzorcownie oston i poradnie bezpieczenstwa
pracy", organizacje techniczng naukowa i zawodowsa. Utwo-
rzono specjalng komisje bezpieczenstwa pracy, Ubezpie-
czalnia Spoteczna za$ utworzyta specjalny wydziat bezpie-
czenstwa pracy i zawarta umowy z przedsiebiorstwami,
ktére wzamian za obnizke skiadek, obowigzujg sie prowa-
dzi¢ akcje zapobiegawcza w mysl wskazéwek Ubezpie-
czalni.

Réwniez i Ministerstwo Komunikacji utworzyto w roku
1935 specjalny referat bezpieczenistwa i higieny pracy,
w Dyrekcjach za$ zostat przewidziany etat inzynieréw bez-
pieczenstwa i lekarzy higienistow.

W zakonczeniu artykutu autor podaje interesujgce da-
ne, tyczace sie statystyki wypadkéw na kolei w rozmai-
tych dziatach pracy.

(Z. Hozer, Inzynier Kolejowy, Nr. 1/161, styczen
1938, str. 21.

Tramwajownictwo

Angielska statystyka tramwajow i trolleybitsow.

Ba 27

Ministerstwo Komunikacji Zjednoczonego Kroélestwa An-
glii, Szkocji i P6étnocnej Irlandii ogtosito statystyke za rok
konczacy sie 31.11l. 37 dla przedsiebiorstw komunalnych,
a 31.XII. 36 dla przedsigbiorstw prywatnych.

W poréwnaniu z poprzednim okresem, liczba przedsie-
biorstw tramwajowych zmniejszyta sie w okresie sprawozdaw-
czym z 98 na 88. Wspotczynnik eksploatacyjny wynosit 80,37%
w tramwajowych przedsiebiorstwach komunalnych, i 78,09%—
w prywatnych. Ogélna suma nadwyzki wplywoéw nad wy-
datkami wynosita ponad trzy miliony funtéw sterlingéw.
Dtugosc¢ linij wynosita 1114,4 mil, do czego dochodzi 226 mil
linij, nalezacych dc Londynskiego Przedsiebiorstwa Przewo-
z6w Osobowych. Wozo-mil przejechano 212,7 milionéw. Prze-
cietna optata za przejazd wynosita 1,29 pensa (ok. 14,35
grosza), przecietny wptyw na wozo-mile 15,24 pensa, a wy-
datki — 12,22 pensa.

W okresie sprawozdawczym byto 58 przedsiebiorstw trol-
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leybusowych (55 w okresie poprzednim). Dane charaktery-
zujgce te przedsiebiorstwa (w nawiasach liczby za poprzedni
okres): kapitat zainwestowany w milj. f. st. — 5,4 (4,7); wpty-
wy brutto — 2,5 (2,2); wydatki eksploatacyjne — 1,86 (1,6);
wspoétczynnik eksploatacyjny — 73,52% (72,83%); dtugosé
linij eksploatowanych — 416 (381) mil; liczba przewiezionych
pasazeréw — 429,4 (375,5) milionéw; liczba przejechanych
wozo-mil — 42,4 (37,8) milionéw; rozchdéd energii elektrycz-
nej 2,21 (2,15) kwh na wozo-mile.

Oprécz tego Londynskie Przedsiebiorstwo Przewozéw
Osobowych eksploatowato trolleybusy na liniach o dtugosci
122 mil, przewozac w ciggu roku konczacego sie 30.VI. 37
okoto 203 milionéw pasazeréw; w odpowiednim okresie po-
przednim liczba ta wynosita 69,6 miliona.

(Passenger Transport Journal, 141 38,
str. 20).
Dwa probne wozy tramwajow w Bremie,
Bc 169

W drugiej potowie roku ubiegtego tramwaje w Bremie
uruchomity dwa prébne wozy nowych typéw, z ktérych je-
den zostat wykonany przez Vereinigte Westdeutsche Waggon-
fabriken, KolIn-Deutz, a drugi — przez Waggonfabrik,
Uerdingen.

Przy budowie powyzszych wagonéw zostaty uwzgled-
nione wszelkie nowoczesne zdobycze techniki, zaréwno p<.d
wzgledem wygody podréznych i estetycznego wygladu wo-
z6w, jak réwniez i pod wzgledem technicznego wykonania
i oszczednosci w eksploatacji (patrz rys. 1).

6200-
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Ciezar wagonéw bez pasazeréw wynosi ok. 135 t,
a z 74 pasazerami — ok. 19,1 t; nacisk na osie skrajne wy-
nosi od 54 t, do 6,0 t, a na o$ Srodkowg od 2,6 t do 17 t,
co stanowi 19%, wzglednie 12% catkowitego ciezaru-

Wyniki eksploatacji nowych wozéw okazaty sie bardzo
korzystne zaréwno pod wzgledem technicznym, jak i eko-
nomicznym, zyskaly one poza tym powszechne uznanie pu-
bliczosci ze wzgledu na tadny wyglad i wygode podrézy.
Bieg wagonéw na lukach i na prostych jest zupetnie spo-
kojny. Najwieksze przecietne przyspieszenie rozruchu wy-
niosto 1,3 m/sek2, a opdéznienie hamowania przy zastoso-
waniu piasku, lecz bez stosowania hamulcéw szynowych —
2,4 m/sek2.

Przy odlegtoéci pomiedzy przystankami, wynoszacej
360 m, osiaggnieto szybkos$¢ 43 km/godz., a przy 1000 m —
51 km/godz.

(P.  Wellmann,
str. 25).

Verkehrstechnik, 20.1.38, Nr. 2,

Kolejnictwo dojazdowe

Zakonczenie pierwszego etapu elektryfikacji wezta
warszawskiego.

Ca 106
Na catym S$wiecie widzimy tendencje elektryfikowania

kolei. Szczeg6lnie uwydatnia sie to w krajach, posiada-
jacych wielkie Zrodta energii wodnej, jak Szwajcaria
i Wiochy.

Przyczyng tak
zZnacznego rozwoju
elektryfikacji sg
cenne jej zalety w
poréwnaniu z trak-
Cjg parowg, a mia-
nowicie: duza ela-
styczno$¢ i szyb-
ko$¢ rozruchu, mo-
zliwos¢  uzyskania
wiekszych przeciet-
nych szybkosci,
wieksze  przebiegi
dzienne, lepsze wy-
korzystanie taboru
i. co za tym idzie,
znaczne oszczedno-
sci.

W Polsce zostat
opracowany w roku
1932 projekt elek-
tryfikacji wezta
warszawskiego, lecz
dopiero  w  roku
1933 przystgpiono
do jego realizacji.
Najpierw  zostaty

Rys. 1

Powyzsze wagony posiadajg po 22 miejsca do siedze-
nia, po 16 do stania wewngtrz wozu i po 32 do stania na
pomostach. Diugo$¢ pudia wynosi 11 m; wagony sg trzy-
osiowe z podwoziem systemu Buchli, przy czym osie skraj-
ne sg pednymi i nastawnymi, sterowanymi przez $rodkowa
0$. Skrajne osie posiadajg kota normalnej S$rednicy; o0$
$rodkowa za$ kota mniejsze-

zelektryfikowane

odcinki Warszawa

— Zyrardéw, War-

szawa — Otwock i
Otwock i Warszawa — Minsk Mazowiecki, cieszace sie naj-
wiekszg frekwencja.

Elektryfikacja zostata wykonana przez firmy angielskie
The English Electric Co. Ltd. i The Metropolitan Vickers
Electrical Export Co. Ltd., ktére wykonaty sie¢ trakcyjng
nad torami kolejowymi oraz dostarczyly urzadzenia pod-
slacyj, pociggéw elektrycznych i 10 lokomotyw specjalnych.
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Pozostate prace byly wykonane przez firmy krajowe i ko-
leje we wiasnym zakresie.

Zelektryfikowanych zostato 210 km
50 km toréw stacyjnych; wybudowano poza
100 km linij zasilajgcych o napieciu 35 000 V.

Przeprowadzenie elektryfikacji byto niezwykle trudne,
gdyz musiata ona by¢ wykonywana bez zakidcenia normal-
nego ruchu, to jest przewaznie w godzinach nocnych.

Po uruchomieniu trakcji elektrycznej, do dnia | XI11.1937
statystyka wykazata, iz frekwencja podréznych wzrosta na
linii zyrardowskiej o 20%, na linii otwockiej o 50%, gdy
tymczasem zwyzka byta przewidziana w wysokosci tylko 15%.

Dzieki lepszemu wykorzystaniu taboru i personelu oraz
innych zaletom, jak np. szybkos$¢, trakcja elektryczna w
wezle warszawskim winna da¢ znaczne oszczednosci eks-
ploatacyjne, siegajace sumy 4,5 milionéw' ziotych rocznie.

Catkowity koszt elektryfikacji wyniést 52 miliony zto-
tych, koszt taboru — 38 milionéw ztotych.

Dodatnie rezultaty, uzyskane na' liniach zelektryfikowa-
nych, przemawiajg za koniecznoscig zelektryfikowania ca-
tego ruchu podmiejskiego, czyli pozostatych odcinkéw na
liniach do Btonia, Modlina, Ttuszcza, Warki, co juz nie wy-
magatoby tak znacznego naktadu kapitatéw, a datoby kolei
znaczne oszczednosci przy usprawnieniu ruchu.

(S. Plewako, Inzynier Kolejowy, Nr. 1/161, sty-
czen 1938, sttr. 35).

toréw gtéwnych
tym okoto

Elektryfikacja kciei w Polsce.

Ca 107

Autor daje zarys wezta warszawskiego, ktérego gtdéwne
odcinki do Zyrardowa, Otwocka i Minska Mazowieckiego,
wraz z linig $rednicowa, sg juz zelektryfikowane. W 1933 r.
zostata zawarta umowa miedzy P. K. P. a angielskimi fir-
mami, dotyczaca elektryfikacji powyzszych odcinkéw ko-
sztem ok. 2 milionéw funtéw szterlingéw, z czego okoto po-
towy wydano w Polsce.

Wybrano system 3000 V pradu statego. Dostawa obej-
mowata 6 podstacyj prostownikowych, sie¢ jezdng, 6 loko-
motyw elektrycznych o mocy po 2 200 KM kazda, 4 mniejsze
lokomotywy przetokowe oraz catkowite wyposazenie elek-
tryczne 76 pociaggéw, majacych po trzy wagony. Urzadzenia
rozdzielcze oraz znaczng cze$¢ wyposazenia dodatkowego wy-
konano w Polsce.

Energia do zasilania podstacyj trakcyjnych jest do-
starczana przez elektrownie w Pruszkowie i w Warszawie.
W normalnych warunkach obie te elektrownie pracujg réw-
nolegle, majac tgcznie moc 143 000 kKVA; w razie potrzeby
j.ednak kazda podstacja moze by¢ oddzielnie zasilana badz
z Pruszkowa, badz z Warszawy.

W artykule znajdujemy opis wewnetrznych i zewnetrz-
nych urzadzen podstacyj, ze szczegélnym uwzglednieniem
prostownikéw i ich schematéw, nastepnie opis sieci jezdnej
i sposobu jej zawieszenia.

Do ruchu podmiejskiego stuzy 76 zespotéw trzywago-
nowych; kazdy z nich skiltada sie z jednego wagonu silni-
kowego o 80 miejscach i dwuch przegubowo potgczonych
wagonéw przyczepnych o 93 miejscach; naped stanowiag
cztery szeregowe, wentylowane silniki po 200 KM, z dwoma
stopniami ostabienia pola. Przy nieostabionym polu szyb-
kos¢ wynosi 52,3 km/godz. Sterowanie jest wielokrotne,
systemu English Electric; energie do sterowania dostarcza
motor-generator 0 mocy 10 kW, 110 V; zastepowac¢ go moze
kadmowo-niklowa bateria akumulatoréw, skiadajaca sie
z 73 ogniw. Hamowanie — systemu Westinghouse'a; ogrze-
wanie wagonéw — elektryczne o dwuch obwodach, regulo-
wane elektromagnetycznymi kontaktorami.

Lokomotywy elektryczne, do przeciggania pociggéw da-
lekobieznych przez linie $rednicowa, majac moc po 220 KM
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i ciezar 78 t. Na kazdej z 4 osi znajduje sie jeden szere-
gowy silnik o mocy 550 KM, z przymusowym przewietrza-
niem.
Artykut jest ilustrowany bardzo
(The Railway Gazette, Nr.

licznymi fotografiami.
1, 7.1.38, str. 42).

Spawanie szyn na kolejach belgijskich .

Cb 122

Dazac do zmniejszania wydatkéw na konserwacje i na
odnawianie materiatéw torowych, koleje belgijskie stosujag
powtérne uzywanie szyn, usunietych z toréw, ktérych ilos¢
wynosi corocznie 50 000 do 60 000 t. Znieksztatcone konce
tych szyn sg obcinane, a nastepnie kroétkie odcinki szyn
sg spawane elektrycznie ,na styk", tworzac odcinki szyn
o dtugosci 35 do 52,5 m. Wyniki spawania sg bardzo dobre;
tworzyw'0 szyn ulega w miejscu spawania nieznacznym prze-
mianom, a oporno$¢ réwna sie prawie opornosci szyn
peinych.

Autor opisuje metody pracy, nowoczesne Ssamoczynne
maszyny do spawania, nowe urzadzenia, w ktérych uzy-
wane szyny sa sortowane, heblowane, pitowane, spawane
i magazynowe. Do przenoszenia szyn diugich w Kkierunku
podtuznym stuzg elektryczne napedzane watki; w kierunku
poprzecznym za$ przenosi sie je za pomoca kabli bez konca,
zaopatrzonych w haki.

Spawanie jednego styku trwa s$rednio 13,5 min., rozchéd
energii na spawanie styku o przekroju 6 700 mm?2 wynosi
4,5 kWh, a rozchéd wody chiodzacej 800 1/godz. W ciaggu
o$miogodzinnego dnia pracy 11 ludzi moze wykonaé¢ spa-
wanie 80 stykow.

Pierwsze spawania nowych szyn wykonano w Belgii w
1931 r. W lalach 1936 i 1937 utozono na zelektryfikowanej
linii Bruksela — Antwerpia szyny o diugosci 54 m, spawane
metodg wyzej opisang. Styki s podgrzewane do 875° C
przez 50 minut w piecu opalanym ropa, ktérego wydajnosé
wynosi 20 stykéw dziennie przy 4 ludziach obstugi.

Autor opisuje tadowanie diugich odcinkéw spawanych
szyn na wagony-platformy za pomocg dzwigéw parowych,
oraz przewozenie i wytadowywanie ich na miejscu.

Z kolei autor przedstawia wyniki doswiadczen, doty-
czacych twardosci powierzchni szyn spawanych, ich za-
chowywania sie podczas ruchu pociggéw, uginania sie, prze-
ksztatlcen metalograficznych, zmian zachodzacych na sku-
tek uderzen i wielokrotnego wyginania. W koncu podane
jest zestawienie $rodkéw, zapewniajagcych bezpieczenstwo
ruchu na torach o szynach spawanych.

E. Desorgher, Bulletin de lAssociation |n-
ternationale du Congres des Chemins de
r er, styczen 1938, Nr. 1, str. 95).

Fundamentowanie stupéw sieci gornej
kolei holenderskich.

Ch i2a

W zwigzku z przeprowadzong elektryfikacjg 275 kilome-
trow dwutorowego odcinka sieci kolejowej, postanowiono
opracowa¢ doktadnie zagadnienie fundamentéw konstrukcji
wsporczej, zaréwno z punktu widzenia wytrzymatosci, jak
i oszczednosci. Poniewaz geologiczne warunki terenowe tej
czesci sieci sa bardzo niekorzystne, zwrécono specjalng uwage
na doswiadczalne sprawdzenie ustroju konstrukcji portalowej
o mozliwie plytkim fundamencie. Konstrukcje taka obcig-
zano podczas préb naciggiem bocznym 600 kg, dziatajgcym
na wysokosci 8 m ponad gtéwka szyny oraz sitg pionowa
8000 kg, przy czym mierzono przesuniecia gérnego punktu
konstrukcji na wysokosci zaczepienia sity bocznej, oraz dol-
nego na wysokosci wierzchotka fundamentu, jak réwniez
i pionowe przesuniecia dwoch punktéw na gornej powierzch-
ni fundamentu.
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Doswiadczeniom tym poddano konstrukcje wsporcze w
ré6znych miejscach odcinkéw kolejowych, réznigcych sie
wiasciwosciami terenowymi, przy zastosowaniu fundamentéw
réznych rodzajow.

Z przeprowadzonych doswiadczen okazato sig, iz na na-
sypie piasczystym o stabym podtozu najlepszym jest fun-
dament ptytowy, w ktérym oba fundamentowe bloki stupéw
sg potaczone ze sobg za posrednictwem dwu starych szyn
kolejowych, utozonych pod torowiskiem; fundament ten wy-
réznia sie dobrym ustrojem, ptytkim zagtebieniem, matym
ciezarem oraz tanim wykonaniem. Dla twardych piaskéw
najlepszym i najtaniszym jest fundament blokowy o normal-
nym zaglebieniu, bez wigzan starymi szynami. Dla tukéw
o promieniach krzywizny mniejszych od 2000 m najlepszym
jest fundament ptytowy o wiekszej objetosci i gtebokosci.

W artykule opisano szczegétowo urzadzenia do przepro-
wadzenia doswiadczen i sposdb przeprowadzenia pomiaréw
oraz podano wyniki, jak réwniez wiele rysunkéw i wykresow.

(Z. L. A. Cuperus, Organ fur die Fortschritte
des Eisenbahnwesens, styczen 1938, Nr. 1, str. 13).

Pojazdy kolejowe na Miedzynarodowej
Wystawie w Paryzu w roku 1937,

Cc 445

Przeglad wystawionych pojazdéw kolejowych na Miedzy-
narodowej Wystawie w Paryzu w roku ubiegtym zupetnie
jasno wykazuje tendencje konstruktoréw, a mianowicie uzy-
skanie wiekszej wydajnosci pracy i bezpieczenstwa.

Dziat pojazdéw silnikowych nalezy podzieli¢ na kilka ka-
tegoryj, jako to: lokomotywy parowe, elektryczne, silnikowe,
wagony silnikowe i wagony doczepne pasazerskie oraz to-
warowe.

W pierwszej katetgorii zwraca szczegdlng uwage parow6z
polski P. M. 36 o ksztattach optywowych oraz 2 parowozy
towarowe sowieckie. Elektryczne lokomotywy byly reprezen-
towane przez lokomotywy Kolei Niemieckich i Francuskich
Kolei Potudniowych. W dziale lokomotyw motorowych zo-
stalty wystawione 2 lokomotywy niemieckie.

Napobszerniejszym byt dziat wozéw silnikowych, gdzie
byty wystawione wozy rozmaitych krajow. Widzimy tu roz-
maite rodzaje napedéw, a mianowicie: dieselowski, diesel-
elektryczny i inne. Szczeg6lnie imponujaco wystgpity ko-

Rys. 2.

W6éz silnikowy przedsiebiorstwa Belgijskich Kolei
Paristwtowych na linie waskotorowe z silnikiem Die-
sel'a 95 KM.

leje francuskie, wystawiajgc dobrze znane wozy Renault,
Bugatti i inne.

W dziale wozéw o napedzie diesel-mechanicznym zwra-
cal szczegblng uwage woéz przedsiebiorstwa Belgijskich Kolei
Panstwowych, przeznaczony dla linii waskotorowych, nape-
dzany silnikiem Diesel‘a 0 mocy 95 KM i rozwijajacy szyb-
ko$¢ 70 km/godz. Patrz rys. 2.

W dziale wozéw osobowych widzimy rozmaite eksponaty,
poczynajac od zwyktych wagonéw 111 klasy, a konczac na
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wozach — #tazienkach, barach i luksusowych wagonach sy-
pialnych Miedzynarodowego Towarzystwa.

Poza tym byly wystawione wozy towarowe specjalne, jak
np. wozy do przewozu mleka Francuskiego Towarzystwa
Przewozéw Mleczarskich, wagony chtodnie i inne.

Zajmujacy ten artykut zawiera bardzo szczegdtowe opisy
i rysunki oraz przekroje wystawionych pojazdéw.

[H. Jessen i Raab, Organ fiir die Fortschritte
des F.isenbahnwesens, Nr. 2, 15138, str. 19).

Diesel-elektryczne wozy silnikowe Austriackich
Kolei Zwigzkowych.

Cc 446

W koncu 1935 roku Austriackie Koleje Zwigzkowe uru-
chomity dwa nowe normalnotorowe wozy z napedem diesel-
elektrycznym. Jeden z nich jest czteroosiowy, a drugi —
trzyosiowy.

Pudto pierwszego wozu opiera sie na dwéch 2-osiowych
wozkach; diugo$é pudta — 21,4 m, szerokos¢ — 2,85 m; ilos¢
miejsc do siedzenia — 78; ciezar z pasazerami — 51 t; naj-
wieksza szybko$¢ — 110 km/godz. Naped stanowig dwa
8-cylindrowe 4-suwowe silniki Diesel'a 0 mocy godzinowej po
210 KM i statej po 231 KM przy 1350 obr./min. Kazdy sil-
nik jest umieszczony na wézku. Silnik napedza pradnice, za-
silajaca silnik elektryczny, napedzajacy jedng z osi wodzka.

Pudto drugiego wozu jest oparte jednym korncem na 2-osio-
wym wézku opisanego wyzej typu, a drugim na zestawie ko-
towym. Diugos¢ pudta — 13 m, szeroko$¢ — 2,85 m; ilos¢
miejsc do siedzenia — 42; ciezar z pasazerami — 314 t
Naped wozu stanowi jeden silnik dieselowski o takiej samej
mocy, jak w wozie 4-osiowym.

Rozchoéd oleju gazowego, uzywanego do napedu silnikéw,
wynosi przy pelnym obcigzeniu — 180 g/KM na godz.; w
miare zmniejszania sie obcigzenia rozchéd paliwa wzrasta
i przy % obcigzenia wynosi 310 g/KM na godz.; rozchéd
smaréw wynosi od 2 g do 4 g/KM na godz. przy petnym
obcigzeniu.

Oba wozy sa ogrzewane za pomoca parowego urzadze-
nia z kottem, o wydajnosci pary 150 kg/godz. przy 3,5 —
4 atm; kociot jest opalany réwniez olejem gazowym.

Wyniki prébnych jazd powyzszymi wozami wykazaty, ze
nadajg sie one doskonale do przeznaczonego celu, moga by¢
uzywane do bardzo szybkiego ruchu, moga obstugiwaé¢ od-
cinki gorskie i moga réwniez zabiera¢ dwa duze doczepne
wozy, tworzac rodzaj szybkobieznego krétkiego pociagu.

Artykut jest ilustrowany szescioma fotografiami i rysun-
kami.

(E. Handl, Verkehrstechnik, 51 38, Nr. 1, str. 16).

Urzadzenia mechaniczne i silnikowe.

Cc 447

Sprawa urzadzern pomocniczych w wozach kolejowych nie
byta dotychczas traktowana jako wazna i wszelkie ulepsze-
nia w tej dziedzinie spotykane byty z pewnym sceptycyzmem.

Ostatnimi jednak czasy zwrécono baczng uwage na te
urzadzenia, zrozumiawszy dobrze znaczenie ich dla wydaj-
nego i prawidtowego funkcjonowania konstrukcyj mechanicz-
nych i dla wzmozenia wygody pasazeréw.

W urzadzeniach pomp do doptywu paliwa zostaty wpro-
wadzone pewne ulepszenia, jak np. w typach Boscha, C. A. V.
i innych. Réwniez i sprawa smarowania, a w szczeg6lnosci
utrzymania smaréw w odpowiedniej czystosci, zostata ulep-
czona, dzieki zastosowaniu specjalnych filtrow, ktére nawet
sg umieszczane w przewodach smarowniczych. Takimi ulep-
szonymi filtrami sa aparaty Autoklean i Zwicky. oraz
Streamline. Réwniez widzimy nowe ulepszone konstrukcje
chtodnic, gdzie dominuje typ cztonowy, jak i w chiodnicach
Spiraltubradiator.
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Co sie tyczy ogrzewania wozéw, to na kontynencie prze-
waznie uzywane Sg ogrzewacze, opalane koksem, jednakze
praktyka angielska wykazata dobre funkcjonowanie ogrze-
wania za pomoca gazéw wydechowych przy uzyciu specjal-
nych aparatéw jak Sinuflo lub Clarkson. Poza tym stosuje
sie ogrzewacze opalane olejem, jak réwniez ogrzewanie za
pomoca goracego powietrza.

(The Railway Gazette, 21.1.38, str. 152).

Uwagi o rozwoju konstrukcji parowozow.

Cc 448.

Ustréj parowozéw wykazat w czasach ostatnich nadzwy-
czajny rozwéj, a przy tym rokuje uzyskanie w najblizszym
czasie szeregu nowych zdobyczy.

Najszybsza lokomotywe wybudowano w Niemczech dla
predkosci 202 km/godz. o ciezarze 213 ton, najciezsza na-
tomiast w Ameryce o ciezarze 411 ton. Zagadnienie uzyska-
nia w parowozach mozliwie duzej szybkosci i sity pociagowej
zostato rozwigzane badz przez udoskonalenia konstrukcja me-
chanicznej, badZ tez przez polepszenie warunkéw przebiegu
proceséw termodynamicznych.

Z udoskonalenh pierwszego rodzaju nalezy wymieni¢ zwiek-
szenie kottdw, cylindrow, ilosci osi sprzezonych, podzielenie
ustroju lokomotyw na czesci, dozwalajace, pomimo znacz-
nego zwiekszenia ich wymiaréw, na tatwe przejezdzanie po
" lukach i t. p. Pokrycie lokomotyw, przeznaczonych do du-
zych szybkosci, ostonami o kszattach optywowych zmniej-
szyto znacznie ich opory trakcji. W celu zmniejszenia nie-
korzystnego oddziatywania szybkobieznych lokomotyw na
torowisko, zastosowano dla poszczegdlnych osi oddzielny
naped przy pomocy szybkobieznych maszyn parowych.

Co sie tyczy ulepszen termodynamicznej strony zagadnie-
nia, to przede wszystkim zastosowano podgrzewanie wody,
przegrzanie pary, zwiekszenie cisnien, kondensacje pary oraz
zastgpiono maszyne tlokowa turbing parowa. W prébnej lo-
komotywie niemieckiej zastosowano do napedu lokomotywy
wiasciwej turbine parowa, do napedu za$ tendra maszyne
ttlokowa, zasilang parg odlotowg z tej turbiny. Lokomotywv
z kondensacjg pary i z zamknietym obiegiem wody maja
duze zastosowanie w Kkrajach pustynnych, gdzie zaopatry-
wanie parowozu w wode na szlaku napotyka na wielkie
trudnosci.

Roéwniez i konstrukcje kottéw parowozowych stara sie
upodobni¢ do najnowszych konstrukcyj kottéw statych dla
najwyzszych cisnien. Opalanie parowozéw pytem weglowym
wykazato wielkie zalety.

O ile jednak normalny typ lokomotywy w zasadzie mato
rézni sie od prototypu Stephensona, to préby konstrukcji ty-
péw ograniczajg sie na razie do poszczegélnych jednostek
i nie wiadomo jeszcze, ktéra z nich bedzie wzorem dla loko-
motyw nowoczesnego typu.

W artykule podano wiele rysunkéw i fotografij opisywa-
nych lokomotyw.

(P. Mauck, Zeitschrift des Vereines Deut-
scher Ingenieure, styczeh 1938, Nr. 1, str. 17).

Komunikacja samochodowa

Czwarty Polski Kongres Drogowy.

Da 70

W dniach 3—5 stycznia 1938 roku obradowat w Warsza-
wie Czwarty Kongres Drogowy. Pierwszg sprawa, rozpatry-
wang bardzo szeroko na Kongresie, byla sprawa finansowa-
nia robét drogowych w Polsce. Ustalono, ze stan drég jest
katastrofalny, ze w razie nie zwigkszenia sum, przeznaczo-
nych na konserwacje, okoto potowy drég bitych ulegnie cal-
kowitemu zniszczeniu, stang sie one drogami gruntowymi,
niemozliwymi do przebycia.
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Zageszczenie sieci drog bitych, wynoszace 155 km na
100 km-, nie odpowiada ani potrzebom gospodarczym, ani
obronnosci kraju; przez caty czas niepodlegtosci sytuacja nie
ulegta zmianie na lepsze.

Kongres ustalit nastepujacy program najkonieczniejszych
inwestycyj drogowych: 1) zwiekszenie twardej nawierzchni
do grubosci 20 cm w ciggu 10 lat; 2) podwojenie gestosci
drog bitych w ciggu 30 lat; 3) zastosowanie ulepszonych na-
wierzchni na wszystkich drogach panstwowych w ciggu 20 lat
i na 75% drég powiatowych w ciagu 25 lat; 4) poprawienie
w ciggu 30 lat 60000 km drég gminnych; 5) przebudowa
mostéw drewnianych na stale w ciggu 30 lat.

Druga sprawg, omawiang szeroko przez Kongres, byto za-
gadnienie motoryzacji kraju. W tej sprawie zostaty wy-
suniete nastepuje postulaty: 1) wzmozenie tempa budowy
drég; 2) utatwienie produkcji samochodéw w kraju; 3) obni-
zenie kosztéw paliwa; 4) rozszerzenie ulg podatkowych;
5) obnizenie cen wozéw; 6) uruchomienie sieci stacji obstugi
samochodéw; 7) obnizenie kosztéw garazowania samochodéw
w miastach.

Trzecia sprawa, omawiang na Kongresie, byla sprawa or-
ganizacji wladz naczelnych. Zgodnie z opinig Kongresu na-
lezatoby stworzy¢ w Ministerstwie Komunikacji cztery réw-
norzedne Departamenty, a mianowicie: kolejowy, drég koto-
wych, drég wodnych i lotnictwa. Gdyby ten projekt nie mogt
by¢ zrealizowany, nalezatoby stworzy¢ Ministerstwo
Spraw Technicznych, do ktérego, poza wyzej wymie-

nionymi departamentami, byiby wiaczony WWydziat
Technicznej Obrony Panstwa i Fundusz
Pracy.
(Autobus, styczen 1938, Nr. 1, str. 2).
XXXI salon samochodowy w Paryzu,
+  Dc 175

Jak zwykle co roku, odbyt sie w pazdzierniku roku ubieg-
tego salon samochodowy. Nie przyniést on rewelacyjnych
nowoéci, $wiadczy jednak o wytezonej pracy konstruktoréw
tak francuskich, jak i innych narodowosci.

W grupie wozéw francuskich widzimy znacznie mniejsza
ilos¢ marek, jednak duzag rozmaito$¢ typéw w kazdej. Sprawa
maszyn ekonomicznych jest bardzo aktualna, to tez widzimy
znaczny rozwéj matych samochodzikéw o mocy ponad 5 KM,
lak naprzyklad Renault 6 KM, Simca 8 KM i inne.

Moc matych samochodéw ulegta pewnemu zwigkszeniu;
zostaty one poza tym przewidziane dla przewozu 4 osob, za-
miast 2-ch, co rozszerzyto znacznie zakres ich uzytkowania.
Pewne nowe rowigzania widzimy w konstrukcji ram pod-
wozia, ktérego jak najwieksza sztywnos$¢ jest zasadniczym
warunkiem. Zamiast ram ttoczonych, uzywanych poprzednio,
stosowane sg t. zw. profile zamkniete, wzmocnione krzywymi
krzyzakami.

Poza tym uzywane sg dla usztywnienia metalowe pod-
togi, spawane z podwoziem, jak np. w typie Juvaquatre Re-
nault. Firma Skoda uzyskuje sztywnos$¢ podwozia, stosujac
zamiast ram normalnych centralng rure, gczaca silnik z mo-
stem tylnym. Tendencje konstrukcyjne sa poza tym naste-
pujgce: znaczne rozpowszechnienie sie niezaleznego zawie-
szenia kot, ktére widzimy prawie w 50% wystawionych wo-
zow, liczne préby zautomatyzowania kierownic (system Robin
van Roggen, p6t automatyczne Wilson i Cotal), polepszenie
wydajnosci droga zwiekszenia stopnia kompresji i zwieksze-
nie szybkosci obrotéw silnikéw.

Duze szybkosci, osiggane przez samochody, wywotaty ze
wzgledéw bezpieczenstwa ulepszenia konstrukcyjne hamul-
cow, jak réwniez systemu przewoddw kierowniczych, co wi-
dzimy na przyktadzie wzoréw Simca 8, w ktérych sa kiero-
wane za pomocg ciegiet obydwa kota. Hamulce hydrauliczne
sg stosowane w wigkszym stopniu; inne sprawy, jak sprawy
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komfortu jazdy, widzialnosci, cichosci biegu, wykazujg réw-
niez znaczny postep.

Co sie tyczy samochodéw uzytkowych, to wobec dekretu
Rzadu francuskiego o przymusowym wprowadzeniu w 10%
trakcji o napedzie gazem drzewnym, widzimy znaczng ilo$¢
tego rodzaju pojazdow i ciekawe rozwigzania konstrukcyjne;
silniki Diesela znajdujg réwniez coraz szersze zastosowanie.

Artykut jest ilustrowany obficie fotografiami i sche-
matami.

[M. Pouillet, I'industrie des VVoies ferrées et

des Transports Automobiles, Nr. 371, listopad
1937, str. 246).
Racjonalna konserwacja taboru,

De 25

Koszty eksploatacji taboru samochodowego w Polsce sg
wyzsze, niz w innych krajach, ze wzgledu na zty stan drég,
stosunkowo wysokie podatki, duze koszty paliwa i nie na-
lezyta konserwacje taboru.

Autor rozpatruje szczeg6towo te ostatnig sprawe i stwier-
dza, ze naprawy samochodéw sa dokonywane przewaznie
przez mato fachowe warsztaty, stosujagce prawie wylacznie
jako jedyne narzedzia przy naprawach miotek, pilnik
i przebijak.

Ze wzgledu na zly stan finansowy, przedsiebiorstwa au-
tobusowe nie posiadajg nalezycie urzadzonych garazy. Po-
cigga to jednak za sobg nadmierne zuzywanie sie wozow
i znaczne wydatki na naprawy i czes$ci zamienne. Ze wzgle-
du na zly stan drég w Polsce nalezatoby jednak konser-
wowac pojazdy lepiej, niz zagranica. Jesli, naprzykiad, fa-
bryka przepisuje przesmarowanie sworzni resorowych co
400 km, majac na uwadze ruch po doskonatych drogach,
to w naszych warunkach nalezatoby okres ten zmniejszac
do 200 km. Ta sama uwaga ma zastosowanie do oczyszcza-
nia oleju, ktéry na szosowanych drogach zanieczyszcza sie
znacznie predzej, niz na asfaltowych itd. Bywaly wypad-
ki, ze wskutek nieoczyszczenia autobusu z btota wozit on
dodatkowy ciezar 300 kg, powodujacy zwiekszenie rozcho-
du paliwa i niepotrzebne zuzywanie sie wozu.

Autor opisuje systemy konserwacji taboru samochodo-

wego, stosowane zagranica, podkreslajac w szczegoélnosci
zabiegi, majace na celu osiagniecie oszczednosci w eks-
ploatacji.

W koncu artykutu autor zwraca sie do posiadaczy au-
tobuséw i wzywa ich do ,,oddania autobusowi, co autobu-
sowe", stwierdzajgc, ze zmniejszenie kosztéw napraw
i czedci zamiennych optacitoby z czasem wybudowanie od-
powiednich garazy i polepszenie warunkéw konserwacji

taboru.

(S. Szydelski, Autobus, grudzien 1937, Nr. 12, str. 13).
Sygnaty do regulowania ruchu w miastach
poétnocno-amerykanskich.
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W ostatnich czasach wzmogta sie znacznie w szeregu
miast Ameryki Poétnocnej ilos¢ samoczynnych sygnatéw

Swietlnych, przeznaczonych do regulowania ruchu na skrzy-
zowaniach ulic. Czasopismo ,,The American City” publi-
kuje dane, dotyczace kosztéw wykonania urzadzen sygna-
lizacyjnych w 23 miastach Kalifornii.

Liczba ludnosci w tych miastach wynosi okoto Q38 6CO;
ogoélny koszt wykonania urzadzen sygnalizacyjnych na 188
skrzyzowaniach wynosi 214 238 doi.,, koszt osygnalizowania
jednego skrzyzowania waha sie od 242— 1800 doi., a prze-
cietnie wynosi 1 140 doi. W przeliczeniu na 1 mieszkanca
koszt wykonania urzadzen sygnalizacyjnych wynosi 22,8 cent.

1938 — ZWIAZEK P. K.

Dzieki urzadzeniu powyzszej sygnalizacji 30 policjantow
mozna byto zwolni¢ z dyzuréw i zatrudni¢ w innych miej-
scach; dato to oszczedno$¢ 60 000 doi. rocznie, poniewaz
pobory policjanta wynoszg przecietnie 2 000 doi. rocznie.

Zastosowanie sygnalizacji do regulowania ruchu na
skrzyzowaniach ulic spowodowato znaczne zmniejszenie
ilosci wypadkéw i odnosnych kosztéw. Autor przytacza
caty szereg pizyktadéw: miedzy innymi w New Castle
County (w stanie Delaware) w ciggu ostatniego reku
przed wprowadzeniem sygnalizacji byto na jednym ze skrzy-
zowan 18 wypadkéw, ktére spowodowaty straty w wysokosci
2855 doi.,, a w ciggu roku po zainstalowaniu sygnatow —
6 wypadkéw ze stratami 390 doi.

Jak wykazatly badania i dane statystyczne, ilo$¢ wypad-
kéw, jakie sie zdarzajg przy sygnatach, sterowanych przez
pojazdy, jest mniejsza, niz przy sygnatach, zmieniajacych
barwe automatycznie w okres$lonych odstepach czasu. W
tym ostatnim wypadku kierowcy zatrzymani pod czerwonym
sygnatem przy braku ruchu na ulicy poprzecznej tracag za-
ufanie d° celowosci sygnalizacji i w innych okoliczno$ciach
prébuja przejecha¢ skrzyzowanie pod czerwonym sygnatem,
co pocigga za sobg czesto nieszczesliwe wypadki.

(H. Bocker, Verkehrstechnik, 5XI. 37, Nr. 21,
str. 514).

Trolleybusy srodki komunikacji
specjalne
Trolleybus bez podwozia,

Ec 43

Londynskie Przedsiebiorstwo Przewozéw Osobowych
przeprowadza od kwietnia 1937 r. préby z trolleybusem
bez podwozia. W&z ten jest szesciokotowy i ma wejscie
z tylu, a wyjscie z przodu; przednie drzwi sg skiadane,
zamykane przez Kkierowce i zaopatrzone w kontakt elek-
tryczny, dopuszczajacy jazde wozu tylko przy drzwiach zam-
knietych. Wprawdzie w Ameryce eksploatuje sie juz od
dluzszego czasu wozy bez podwozi, lecz maja one tylko
jedng kondygnacje, podczas gdy woéz londynski posiada
dwie kondygnacje, co postawito konstruktoréw przed no-
wymi zagadnieniami. Ogo6lna liczba miejsc do siedzenia
wynosi 68. Podluzng rame zastepuja szerokie boczne plyty
stalowe, siegajace od przednich do tylnych drzwi i od okien
do wysokosci podiogi; na tej wysokosci ptyty sa miedzy
sobg potaczone przynitowanymi sztabami poprzecznymi.
Nad kotami plyty majg zwezenia, wzmocnione przynito-
wanymi lukami z blachy stalowej. Nad drzwiami przednimi
konstrukcja wozu jest wzmocniona szerokimi plytami sta-
lowymi, siegajacymi od gérnych okien do wysokosci drzwi.
Odsprezynowanie osi jest normalne. Silnik o mocy 100 KM
napedza w6z za pomocg sprzegta uniwersalnego. Zmon-
towana na koncu watu pradnica o niskim napieciu, pota-
czona réwnolegle z baterig akumulatoréw niklowo-kadmo-
wych o pojemosci 96 amper-godzin, wytwarza energie do
Swiatta i tadowania; bateria ma normalne napiecie 35 V
i daje przy potaczeniu szeregowym dwuch ogniw 70 V
dla napedzania wozu w wypadkach nagtych. Uksztatto-
wanie ramy wozu wokoto tukéw nad tylnymi kotami daje
mozno$¢ pomieszczenia baterii pod podtuznymi siedzeniami
w tylnej czesci wozu.

Prébny woéz jest o 6,7 cm nizszy i o 305 kg lzejszy od
normalnego. Przewidywany jest dalszy rozwdj typu trolley-
busu bez podwozia i dalsze udoskonalenie jego konstrukcji.

(Passenger Tranpor.t Jou mai, 10.XIl. 37,
str. 311).
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