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Zagadnienia wspodlne da rdéznych rodzajow komunikacii

Ewolucja elektrycznych podstacyj trakcyjnych.

Ab 114

Pierwotne podstacje na sieciach trakcyjnych o napieciu 600
do 800 V pradu statego posiadaty wytgcznie przetwornice wiru-
jace; poniewaz stosowanie zasilajgcego pradu zmiennego o 50
okr./sek natrafiato na trudnosci, postugiwano sie pragdem o 25
lub 333 okr./sek. W miare postepu budowano przetwornice
tez na 50 okr./sek., lecz napiecie po stronie pradu statego nie
mogto przekracza¢ 750 V, a dla sieci o napieciu | 500 V mu-
siano faczy¢ dwie przetwornice w szereg; dla 3000 V stosowa-
no zespoly silnikowo-pradnicowe, ktére maja jednak mata wy-
dajnoscé.

Pierwsze przetwornice rteciowe typu szklanego byly o nie-
wielkiej mocy i mato uzywane dla celéw trakcyjnych; poézniej-
sze prostowniki stalowe, chtodzone woda, mogty by¢ stosowane
do pozadanych mocy i napieé. Z biegiem rozwoju ich konstru-
keji zmniejszyta sie liczba anod w stosunku do natezenia pradu.
Dazono do wyeliminowania pomp prézniowych lub co najmniej do
unikania potrzeby statego ich utrzymywania w ruchu oraz do
zastgpienia chtodzenia wodg chtodzeniem za pomocg powie-
trza; oba te cele osiggnieto w Anglii, gdzie sg w uzyciu takie
jednostki dc natezen 750 A. Znacznym udoskonaleniem byto
wprowadzenie siatek polaryzowanych, dajacych moznos¢ regu-
lowania napiec.a pradu stalego i wyzyskiwania prostownika
dla przetwarzania pradu statego na zmienny. Na sieciach pra-
du zmiennego prostowniki z siatkg polaryzowang moga zaste-
powaé kosztowne i nieekonomiczne zespoty silnikowo-pradni-
cowe, przetwarzajace prad tréjfazowy na jednofazowy; moga
one tez stuzy¢ do dowolnego zmieniania czestotliwosci.

Autor opisuje szybko dziatajgce przerywacze pradu i inne
nowoczesne urzadzenia, stosowane po stronie pradu statego dla
ochrony podstacyj i zwiekszenia ich wydajnosci. Tytutem przy-
kladu omawia on modernizacje, przeprowadzang obecnie na
jednej z podstacyj trakcyjnych w Anglii z wyposazeniem naj-
nowszego typu; z poréwnawczego zestawienia liczb wynika, ze
zastepujac  przetwornice wirujgce prostownikami  rteciowym:,
zmniejsza sie powierzchnie zajeta przez podstacje o 43%
a objeto$¢ podstacji o 71%.

(C. E. Fairburn, The Railway Gazette, 31.111.39
Nr. 13, specjalny dodatek, str. 33).

Wygoda w podrézy.

Ac 155

W marcu 1939 r. odbyta sie w Londynie, zwotana z inicja-
tywy Instytutu Inzynieréw Samochodowych, wspélna konferen-
cja 19 towarzystw naukowych, poswiecona zagadnieniu wygody
w podrézy.

Referaty wygtosili p. Sidney E. Garcke, lord Stamp i kap.
E. W. Percival, z ktérych pierwszy omoéwit to zagadnienie w za-
stosowaniu do komunikacji drogowej, drugi — Kkolejowej, trze-
ci za$ — powietrzne;j.

W pierwszym referacie autor definiuje pojecie wygody, okre-
$lajac jg inko zespdt warunkéw, wytwarzajacych u pasazera
stan zadowolenia w czasie podrézy, oraz dzieli pojecie wygo-
dy na dwa rodzaje: psychiczng i fizyczng, pomiedzy ktorymi
zachodzi Scisty zwiazek

Wygoda w sensie psychicznym uzalezniona jest od r6znych
czynnikéw: pewno$¢ co do prawidlowego odbycia podrézy, na-
wet w wypadkach przesiadania, wygoda samego pojazdu, za-
pewnienie odpoczynku i odzywiania w drodze oraz — w pod-
ré6zy samochodowej — brak skupien pojazdéw, wywotujacych
czestag konieczno$¢ uzywania hamulcéw powodujacych op6z-
nienia.

Zasadniczym z pomiedzy szeregu czynnikéw, wplywajacych
na wytworzenie uczucia wygody w podrézy, jest bezwzglednie
bezpieczenstwo ruchu, poza tym utatwienia wypoczynku, odzy-
wiania i noclegéw, cicho$¢ biegu, nalezyte zawieszenie i ogu-
mienie, wygodny ksztatt siedzen, dobre ogrzewanie, wentylacja,
oswietlenie i widzialno$¢.

W referacie o komunikacji kolejowej lord Stamp omawia
czynniki, wptywajace na wytworzenie uczucia wygody, a miano-
wicie: usuniecie drgan, wywotujacych ujemny wptyw zaréwno
na wygode fizyczng pasazera, jak i na jego stan psychiczny,
usuniecie hataséw i zgrzytéw, oddziatywujacych w podobny spo-
s6b, odpowiednie urzadzenia ogrzewnicze i wentylacyjne.

Prelegent szczeg6towo analizuje omawiane czynniki, wska-
zuje przyczyny brakéw i zastanawia sie nad $rodkami ich usu-
niecia.

Omawiajac zagadnienie wygody podrézy powietrznej, kap.
Percival podkresla czynnik szczegdlnie ucigzliwy dla pasaze-
row, a mianowicie hatas, i omawia sposoby usuniecia go dro-
ga stosowania izolacji dZwiekowej kabiny pasazerskiej; autor
porusza  sprawe  wentylacji  kabiny,  konstrukcji  siedzen
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pasazerskich, dobrej widzialnosci i wygody urzadzen wewnetrz-
nych, okres$lajac warunki, ktére winny by¢ stworzone dla uzy-
skania wygody podrézy. W zakonczeniu autor wskazuje na zna-
czne oddalenie lotnisk od centrum miast i na czestokro¢ nie wy-
starczajacg komunikacje z nimi, co oczywiscie nie wytwarza
w psychice pasazeréw poczucia wygody podrézy powietrznej.

(Passenger 14.1v.39,
str. 167).

Transport Journal,

Nowe metody stosowane w metalurgii oraz przy
wytwarzaniu, dobieraniu i badaniu odlewow
metalowych.

Ae 108

Najwiekszym w Europie producentem rudy zelaznej jest Fran-
cja; lecz Niemcy, ktérzy zakupujg rude od Francji, wyprzedzity
ja pod wzgledem ilosci wytwarzanego metalu. Obecnie, wobec
potrzeby ograniczania wwozu, Niemcy przygotowujg sie przy po-
mocy nowych metod do wyzyskiwania wiasnych rud siarczonych,
zawierajagcych maty procent zelaza. Francja, nie chcac pozostaé
w tyle, réwniez prowadzi usilne prace nad najskuteczniejszym
wyzyskaniem swych rud loiarynskich, droga oddzielania mag-
netycznego i badan za pomoca fotografii mikroskopowej; wpro-
wadza sie planowo jak najdalej idace zuzytkowanie gazéw wiel-
kich piecow do wytwarzania energii elektrycznej, zaréwno dla
wiasnego uzytku hut, jak i dla sprzedazy na zewnatrz. W od-
lewnictwie nie wykonuje sie juz teraz zadnej czynno$ci empi-
rycznie; wazy i dawkuje sie precyzyjnie wprowadzony metal,
paliwo i powietrze, kontroluje sie temperature ptynnej suréwki
za pomocag pirometru optycznego, sprawdza sie poszczegdlne
fazy fabrykacji probierkami, kontroluje sie proces odlewania
wedtug udoskonalonych metod, ktére autor opisuje. Catkowicie
nowe metody sg stosowane przy kontrolowaniu gotowego wy-
robu; kontrole te wykonywa sie na prébkach wycietych z masy
odlewu. Autor wymienia pozadane wiasciwosci odlewdw, gtow-
nie ze stali specjalnych.

W drugiej czesci artykutu autor zajmuje sie zagadnieniem
lekkich metali i stopéw, uzywanych przy budowie pojazdéw,
przedstawia postepy osiggniete z réznymi metodami ich odlewa-
nia pod ci$nieniem i omawia zasady i sposoby obliczania, ktére
nalezy stosowa¢ przy zastepowaniu zelaza lub miedzi metala-
mi lekkimi.

Ferrées
Automobiles, luty 1939,

(L. Sekutowicz, L'Industrie des WVoies
et des Transports
Nr. 386, str. 30).

Pomiary krétkotrwalych wahan ilosci obrotow.

Ao 109

Ujawnienie krotkotrwatych wahan ilosci obrotéw silnika spa-
linowego, tak wazne dla osiggniecia odpowiedniej jego regu-
lacji, nie mogto by¢ ustalone nawet za pomoca najbardziej pre-
cyzyjnych instrumentéw o urzadzeniach mechanicznych. Bardziej
byly odpowiednie instrumenty elektryczne, zaopatrzone w oscy-
lograf, lecz i te, jak np. ,tachometerdynamo"”, nie mogly dac
wskazan dostatecznie dokfadnych.

Ostatnio obmyslono instrument pomiarowy nowego rodzaju,
w ktérym po raz pierwszy uzyto do pomiaréw komorke fotoeleK-
tryczng. Aparat skiada sie z tarczy zaopatrzonej w otwory o $re-
dnicy od 5 do 20 mm i osadzonej na koncu watu, ktérego obroty
maja by¢ badane, nastepnie nalezy do zespotu lampa o statym
natezeniu $wiatta, umieszczona z jednej strony tarczy komorka
fotoelektryczna, umieszczona z drugiej strony, opornik tlumiacy,
wzmacniacz oraz oscylograf, notujgcy na tasmie rezultaty po-
miaréw. Przy ruchu silnika obracajgca sie tarcza, umieszczona

1939 — ZWIAZEK P. K.

pomiedzy lampag a komurka fotoelektryczna, przerywa promien
Swiatta, rzucony przez lampe i wywotuje w obwodzie komorki
przerywany prad staly. Jednocze$nie rejestrujacy oscylograf wy-
kresla krzywa, wykazujaca wszelkie, nawet najdrobniejsze wa-
hania ilosci obrotéw; wahania te wplywajg bowiem na zmiane
czestotliwos$ci wzbudzania pragdu w komoérce fotoelektrycznej, co
oscylograf wiernie rejestruje na tasmie.

Autor opisuje szczegétowo aparat i zasady jego dziatania,
podaje rezultaty pomiaréw i stwierdza, iz okazat sie on bez-
wzglednie odpowiednim, wykrywat bowiem najdrobniejsze na-
wet wahania w ilosci obrotow silnika.

Artykut jest ilustrowany rysunkami i wykresami.

(F. Eckel, Zeitschrift des Wereines
tscher Ingenieure, 11V.39, Nr. 13, str. 381).

Deu-

Pradnica do spawania o magnetycznym
rozproszeniu wewnetrznym.

Af 89

Rozpatrujac zasadnicze cechy charakterystyk statycznych
i dynamicznych obecnie uzywanych maszyn do spawania (0 mag-
nesowaniu poprzecznym, ze wzbudzeniem obcym) autor wnio-
skuje, ze dla potrzeb spawania statyczna charakterystyka ma-
szyny winna przede wszystkim zapewnia¢ doprowadzenie do
miejsca spawania statej mocy, charakterystyka za$ dynamicz-
na powinna by¢ mozliwie ptaska, aby zapewniata tatwy zapton;
obie charakterystyki winny by¢ przy tym mozliwie do siebie zbli-
zone.

Walebiajac sie w prace maszyn do spawania, autor wywodzi,
ze wykazywana przez nie pewna trudno$¢ przy ponownym za-
ptonie po zwarciu przez krople ptynnego metalu, polega gtéwnie
na trudnosci odtwarzania sie strumienia magnetycznego maszy-
ny, na co potrzeba pewnego cho¢ bardzo kroétkiego czasu.

W nowej maszynie, opisywanej przez autora, gtéwne pole
magnetyczne nie znika podczas zwarcia, a jest przeprowadzo-
ne w tym czasie drogg boczna, przez co powrét napiecia po
zwarciu jest szybszy, a zapton jest pewniejszy. Opisywana ma-
szyna jest bocznikowa, samowzbudna; dodatkowo jest ona za-
opatrzona w jarzmo magnetyczne, bocznikujace gtdwny strumien
magnetyczny, a magnesowane przez prad spawania.

Pradnica ta bardzo fatwo sie reguluje, posiada wysoka spraw-
nos¢, jest lekka i wykazuje korzystne wiasciwosci dla silnika na-
pedowego, ktory nie moze by¢ nigdy przecigzany; maszyna ia
w ostatnich seriach jest nawet napedzana silnikiem Diesel'a.

W artykule podano wiele wykreséw i schematéw opisywa-
nych urzadzen.

Zeitschrift des Vereines Deu-
marzec 1939, Nr. 12, str. 357).

(H. Langkau,
tscher Ingenieure,

Statystyka wypadkéw i nauki z niej wynikajace.

Af 90

Wszystkie statystyki wypadkéw, spowodowanych ruchem uli-
cznym, moig ten brak, ze obejmujg tylko wypadki, ktére doszty
do wiadomosci policji; sa one wiec niekompletne; oprécz tego
poréwnywanie danych statystycznych, zbieranych w niejednolitych
warunkach, tatwo moze prowadzi¢ do btednych wnioskdw.

Liczba wypadkéw zalezy w pierwszym rzedzie od cech kie-
rowcow, jakosci i stanu pojazdéw oraz rodzaju powierzchni ulic,
a nastepnie od ogdlnego zdyscyplinowania ruchu, gestosci po-
jazdow, szybkosci jazdy, warunkéw atmosferycznych oraz pory
dnia i roku.

Przy rozwazaniu statystyk niemieckich nalezy bra¢ pod uwage,
ze od 1932 do 1938 r. liczba samochodéw sie podwoita, liczba
roweréw réwniez znacznie wzrosta, liczba tramwajéw pozosta-
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ta bez zmiany, liczba za$ pojazdéw konnych sfale sie zmniejsza.
Udziat w wypadkach wynosi dla samochodéw ok. 65%, roweréw
ok. 20%, pieszych ok. 10%, tramwajéow ok. 3% i innych ok
2%; powodami za$ wypadkéw sq kierowcy samochodéw w 65%,
rowerzysci i piesi w 20%, pojazdy inne w 3%, a nawierzchni
ulic w ok. 12%. Autor przedstawia liczby wypadkéw wykresami,
stwierdzajgc, ze najwieksza ogélna liczba wypadkéw przypada
co roku na Il kwartal, a najmniejsza na | kwartat, dla tramwa-
jow za$ najwieksza na IV, najmniejsza na | kwartat,

Statystyka tramwajéow w Hamburgu wykazuje, ze wine za
zderzenia ponosze w 85 do 90% wypadkéw obcy kierowcy,
a tylko w 5 do 10% — motorowi, podczas gdy w 5% wina po-
zostaje niewyjasniona. Liczba ciezkich wypadkéw zmniejsza sie
stale, co jest wynikiem wprowadzanych udoskonalen technicz-
nych.

Ze statystyk, wykazujacych w Rzeszy 8 000 wypadkéw $mier-
telnych i 160 000 okaleczen rocznie, wynika zdaniem autora na-
uka, ze: 1) nalezy ulice w odpowiedni sposéb przebudowac,
usuwajac niebezpieczne miejsca, nalezy zmniejsza¢é mozliwosé
wptywéw atmosferycznych przez dobér odpowiedniej nawierz-
chni i przewidywa¢ miejsca do parkowania samochodéw, 2) na-
lezy budowaé i dopuszczaé¢ do ruchu tylko samochody i tram-
waje gwarantujace catkowite bezpieczenstwo, i 3) nalezy $rod-
kami policyjnymi i innymi wychowywa¢ kierowcow i dazy¢ do
zdyscyplinowania catego ruchu ulicznego.

(F. stichert, Verkehrstechnik, 20.IV.39, Nr. 8, str. 191).

Tramwajowy ruch osobowy w 1938 r.

Ba 35

Ciekawe dane statystyczne, tyczace sie pracy przedsiebiorstw
tramwajowych w 1938 r., podajg urzedowe Zzrodia niemieckie.

157 przedsiebiorstw tramwajowych | 3 koleje szybkobiezne,
znajdujace sie na dawnym terenie Rzeszy, przewiozty tacznie
3,66 miliarda pasazeréw; przebyto 954,4 miliona wag./km, wpty-
wy za$ wyniosty 5454 miliona marek. W poréwnaniu z 1937 r.
przyrost ilosci przewiezionych pasazeréw wyniést 7,6%; jed-
nakze nie osiagnieto poziomu 1929 r, w ktérym liczba pasa-
zer6w wyrazita sie cyfrg 4,55 miliarda.

Przyrost frekwencji w poréwnaniu z 1937 r., osiagniety po-
mimo zmniejszenia sie ilosci przedsiebiorstw, $wiadczy o tym,
iz pomimo konkurencji innych $rodkéw komunikacji tramwaje po-
zostajg najwazniejszym $rodkiem przewozéw masowych.

W artykule umieszczone sa trzy tablice, obrazujace prace
przedsiebiorstw w 1938 r. Dane tych tablic sg uszeregowane
podtug wielkosci odnosnych gmin pod wzgledem liczby ludnosci.
Analizujgc te dane, widzimy, ze na grupe gmin Berlin i Ham-
burg (powyzej ! miliona ludnosci) przypada 30,8% ogo6lnej licz-
by przewiezionych pasazeréw oraz 28,3% og6lnej liczby prze-
bytych wagono-km. Gesto$¢ ruchu w tej grupie jest najwieksza.
Przecietny przebieg wozu motorowego w 1938 r. wyni6st 50 361
km, wobec 49 211 km w 1937 r. Jeszcze wiekszg intensywnoscé
ruchu widzimy w przebiegu wagonéw doczepnych, dla ktérych
liczba wagano-km wyniosta w 1938 r. 37 528 wobec 35 709
w 1937 roku.

W drugiej grupie gmin o zaludnieniu od 500 000 do ! milio-
na mieszkancéw, $redni przebieg roczny jednego wozu motoro-
wego jesf znacznie mniejszy i wynosi 46 233 km, a wozu doczep-
nego — 28510 km.

W trzeciej grupie (gminy od 300 000 do 500 000 ludnosci)
notujemy nastepujgce dane: przebieg roczny w 1938 r. dla |
wozu motorowego wyniost 43 275 km, dla doczepnego — 33 251
km. llo$¢ pasazeréw na | wag./km wynosi 3,8 osoby, to znaczy
w przyblizeniu tyle, co przecietna dla ogo6tu linij Rzeszy.

W grupie czwartej (gminy od 150 000 do 100 000 ludnosci)
roczny przebieg wozu motorowego wynosit 42 613 km.
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W grup;e piagtej (gminy o ludnosci od 100 000 do 150 000)
réznice w poréwnaniu z poprzednig grupg sa nieduze. Nastep-
ne grupy (gminy od 75000 do 100000 i od 50000 do 75 000
ludno$ci) wykazujg podobne rezultaty.

W ostatniej grupie (gminy ponizej 50 000 ludnosci) przebieg
wagonéw motorowych i doczepnych wskazuje na znacznie in-
tensywniejszy ruch, niz w gminach o wyzszej liczbie ludnosci.

W zakonczeniu artykutu autor podaje dane, tyczace sie ru-
chu tramwajowego w Austrii.

IR.  Weisflog, Verkehrstechnik,,
str. 163).

5.Iv.39, Nr. 7,

Naprawa szyn rowkowych.

Bb 70

Dobra konserwacja i naprawa szyn jest nader wazna dla
przedtuzenia czasu ich trwania, a zatem dla osiggania oszczed-
nosci; ma to szczeg6lne znaczenie dla odcinkéw miejskich, gdzie

zamiana szyn pocigga za sobg znaczne koszty.
Napawanie i szlifowanie szyn wykonywa sie przewaznie w krét-

kim okresie nocnym w czasie przerw w ruchu i z tego powodu
czynnosdci te nie zawsze sg doktadnie wykonywane; sa one jed-
nak bardzo wazne szczeg6lnie na tukach, dla otrzymania po-
wierzchni gtadkich, zapewniajagcych cichy i spokojny bieg wo-
z6w tramwajowych.

Niedostateczne wyszlifowanie szyn na skretach i tukach wy-
wotuje zjawisko drgania wozéw, co powoduje szybsze ich zni-
szczenie, pasazerowie za$ narazeni sg na wstrzasy, potgczone
z bardzo nieprzyjemnym zgrzytem koét.

Sprawa zbudowania specjalnej szlifierki do szlifowania row-
kéw szyn na tukach, nie byla dotychczas dobrze rozwigzana;
dopiero niedawno firma Eggerf Thode zbudowata specjalng szli-
fierke, prosta w budowie i odpowiadajgca zupeinie celowi.

Szlifierka ta jest opisana i pokazana na rysunku.

(Fr.  Weifkamp, WVerkehrstechnik, 5.1V.39, Nr. 7,
str.  174).

Precyzyjny, wielokontaktowy nastawnik
tramwajowy.

Bc 185

W poczqtkowej fazie rozwoju tramwajéw uzywano przewaz-
nie wozy o jednym silniku matej mocy; hamulce byty reczne,
a nastawniki posiadaty matq ilos¢ kontaktéw i stopni hamo-
wania.

Z biegiem lat, w zwiqzku ze zmienionymi warunkami i wy-
maganiami ruchu, zaszty tez i zmiany techniczne: zwiegkszyt sie
ciezar wozéw, moc silnikdw i szybko$¢ ruchu, a poprzednio sto-
sowane urzgdzenia okazaly sie niedostateczne. To tez po woj-
nie $wiatowej wprowadzono hamulce elektryczne i zastosowano
nastawniki o 11 kontaktach i 7 stopniach hamowania.

Jednakze ostra konkurencja innych $rodkéw lokomocji i ko-
nieczno$¢ ulepszenia komunikacji tramwajowej wywotata sze-
reg ulepszen w dziedzinie budowy wozéw tramwajowych, nie
tylko w sensie dostosowania sie do wymagan pasazeréw pod
wzgledem wygody, lecz i w dziedzinie szybkosci i elastycznosci
ruchu.

Jesieniq 1930 r. tramwaje w Dreznie wprowadzity do ruchu
nowy woéz tramwajowy 4-osiowy, o 4 silnikach po 50 kW kazdy.
W wozie tym zastosowano nastawnik 16-s+opniowy. Nastepnie
wprowadzono nastawniki o 18 — 25 stopniach, zaréwno dla ru-
chu jak i dla hamowania. Tego rodzaju stopniowanie hamowania
zostalo wywotane koniecznosciq usuniecia poslizgu két, tak cze-
sto majqgce miejsce przy mniejszym zr6zniczkowaniu.

Od pewnego czasu czynione sq proby z precyzyjnymi nastaw-
nikami, majgcymi 150 — 300 i wiecej stopni rozruchu i hamo-
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wania. Wykazaty one pewne zalety w poréwnaniu z normalny-
mi wielokontaktowymi nastawnikami.

Autor opisuje zasady dziatania nowych nastawnikéw oraz
ich budowe i zastanawia si¢ nad zagadnieniem stosowania jed-
nego przetgcznika, uruchomianego z obydwéch pomostéw. Ar-
tykut jest ilustrowany licznymi wykresami i rysunkami.

(J. Pruss, WVerkehrstechnik, 5.IV.39, Nr. 7 str. 165).
Otwarte pomosty tramwajowe nie wptywajg na
zwugkszeme nlebezpleczenstwa ruchu.

Bd 59

Zagadnienie, czy otwarte pomosty tramwajowe wplywajg na
zwiekszenie niebezpieczenstwa ruchu, znalazto z punktu widze-
nia prawnego o$wietlenie w orzeczeniu sgdu niemieckiego z dnia
29 kwietnia 1935 r.

W rozstrzygnieciu wniesionej sprawy sgd zasadniczo przyz-
nat, iz zebezpieczenie pomostéw droge zamykania drzwi lub
innym sposobem jest pofaczone z niedogodnoscia, szczeg6lnie
w wypadku ozywionego ruchu w wielkim miescie; poza tym pa-
sazerowie sg przyzwyczajeni do niezamykania pomostow, wia-
dze za$ nadzorcze nie przeciwdziataly temu stanowi. Pomimo
tego rodzaju orzeczen rzeczoznawcéw, sad stangt na stanowisku,
ze przytoczone argumenty nie $wiadczg o tym, iz nie zachodzi tu
zwiekszenie niebezpieczenstwa ruchu, nawet bioragc pod uwa-
ge, ze pozostawianie platform otwartych w zasadzie nie stano-
wi wykroczenia przeciw przepisom.

Takie orzeczenie sadu, ktére w swej istocie opierato sie na
dawnych orzeczeniach, musi nasuna¢ liczne watpliwosci, albo-
wiem nie uwzglednia ono powyzej przytoczonych stosunkéw i nie
jest stuszne. Stanowisko to, uznajace w konsekwencji fakt zwiek-
szenia niebezpieczenstwa ruchu, sitg rzeczy tworzy precedens
prawny i zmusza przedsiebiorstwa komunikacyjne do uiszczania
odszkodowan za wypadki, wynikajace z tego tytulu.

Zupetnie odmienne orzeczenia powziete bylty przez sady
okregowe, a w szczegdlnosci przez sad okregowy w DreZnie.
W wyroku z dnia 24 maja 1938 r. sad stwierdzit, iz pozostawie-
nie otwartych drzwi wejsciowych pomostu nie stanowi zwieksze-
nia stopnia niebezpieczenstwa ruchu.

Podobne rozstrzygniecie zagadnienia zapadto w wyroku Try-
bunatu Rzeszy z dnia 10 grudnia 1938 r., w ktérym stwierdzono,
ze zaniechanie zabezpieczenia wejécia z pomostu nie stanowi
zwiekszenia stopnia ogdlnego niebezpieczenstwa ruchu, tym bar-
dziej, iz "tego rodzaju postepowanie dozwolone jest przez wia-
dze nadzorcze przedsigbiorstwa tramwajowego i od dawna jest
praktykowane w catych Niemczech. Poprzednie orzeczenie sadu
z dnia 29 kwietnia 1935 r. zostato uchylone. Omawiajac poszcze-
gélny wypadek, w ktérego wyniku nastgpito orzeczenie, sad
stwierdzit jednakze, iz zachodzi mozliwo$¢ istotnego zwiekszenia
niebezpieczenstwa ruchu skutkiem postepowania konduktora.

Autor omawia orzeczenie sadu i jego uzasadnienie w pew-
nym wypadku S$mierci pasazera, ktéry, bedac w stanie zamro-
czenia alkoholowego, wypadt z niezabezpieczonego pomostu.

(0. W. seiffert, Werkehrstechnik, 5.IV.1939, Nr. 7,
str. 175).

Kolejnictwo dojazdowe

Wyniki finansowe i eksploatacyjne wielkich
wielkich przedsiebiorstw kolejowych
w Anglii w 1938 .

Ca 118

Wzorem lat ubiegtych czasopismo poswieca specjalny doda-
tek wynikom osiggnietym w 1938 r. przez 4 wielkie przedsie-
biorstwa kolejowe w Anglii, a mianowicie: London Midland and
Scottish Railway, London and North Eastern Railway, Great We-
stern Railway i Southern Railway.

1939 — ZWIAZEK P. K

Rok 1938 autor nazywa Kkatastrofalnym, gdyz wplywy tych
przedsiebiorstw byty prawie o 8 milionéw funtdw mniejsze, niz
w roku poprzednim. Gtéwne powody tego sa: skurczenie sie ob-
rotéw handlowych, niepewna sytuacja miedzynarodowa, wptyw
konkurencji innych $rodkéw przewozowych i zredukowanie taryf
celem zwalczania tej konkurencji. Z dniem | pazdziernika 1937
r. przedsiebiorstwa kolejowe otrzymaty od wiadz panstwowych
zezwolenie na podwyzszenie taryf o 5%, ze wzgledu na wzrost
kosztéw robocizny i ceny wegla; wyzsze taryfy nie mogly jed-
nak by¢ utrzymane wobec konkurencji samochodowej, ktéra
odbiera kolejom cze$¢ pasazeréw krétkodystansowych, oraz nie-
ktore rodzaje towaréw. Zarzady kolei domagaja si¢ uzgodnie-
nia taryf przewozéw szynowych i drogowych.

Udoskonalenie przewozéw kolejowych robi nadal znaczne po-
stepy. Szybkos$¢ handlowa 60 mil (96 km) na godzine jest juz
uwazana za normalna, a ostatnio zbudowano parowdz, ktéry pod-
czas préb osiggngt 125 mil (200 km) na godzine. Zwieksza
sie stale komfort pasazeréw, ulepsza sie eksploatacje, wprowa-
dza sie szereg udoskonalen technicznych.

Na nowe inwestycje wydano ok. 8,8 milionéw funtéw, czyli
zaledwie potowe sumy preliminowanej; z tego ok. 2,25 miliona
przypada na dalszg elektryfikacje kolei.

Autor podaje i komentuje liczne tablice poréwnawcze za la-
ta 1937 i 1938, w ktorych sg zestawione: sumy zainwestowane,
inwestycje wykonane w ciggu roku, og6lne wplywy i wydatki
eksploatacyjne, wplywy z ruchu osobowego oraz z przewozu
gtéwnych rodzajow towaréw, wydatki eksploatacyjne, wydatki
na utrzymanie i odnowienie linij i urzadzen statych, wydatki na
utrzymanie taboru, naprawy taboru, wydatki na eksploatacje pa-
rowozéw, og6lne wydatki wydziatéw ruchu, wydatki administra-
cyjne, wptywy i wydatki wydziatéw zbierania, przewozenia i do-
stawiania paczek i drobnicy, wptywy i wydatki ruchu okreto-
wego, kanatowego, drogowego, portéw i stoczni, hoteli, wago-
néw restauracyjnych i bufetowych, ilosci przejechanych wozo-

m:l, stan taboru, . przewozy o0s6b za biletami jednorazowymi
i okresowymi.
(The Railway Gazetfe, 2411139, Nr. 12, specjal-

ny dodatek;.

Niemieckie koleje prywatne i dojazdowe
wedtug statystyki 1937 r.

Ca 119

Niemieckie statystyki kolejowe, obejmujace obok kolei pan-
stwowych takze koleje prywatne i kolejki dojazdowe, wykazuja
istotng waznos$¢ tych ostatnich dia zycia gospodarczego kraju.

W 1937 r. dtugos¢ sieci eksploatacyjnej kolei prywatnych wy-
nosita 4580 km, z czego 828 km byto waskotorowych; dtugosé
sieci kolejek dojazdowych za$ byta ogétem 9169 km, z czego
4063 km waskotorowych. Zmiany w poréwnaniu z 1936 r. byly
spowodowane wstrzymaniem ruchu na niektérych liniach i prze-
niesieniem pewnych linij z jednej grupy do drugiej.

Wyniki eksploatacyjne wykazaty w 1937 r. dalszg poprawe.
Zwiekszyty sie zaréwno przewozy, jak i wpltywy, lecz réwnocze-
$nie wzrosty tez wydatki ekploatacyjne, a mianowicie w wiek-
szym stopniu, niz na kolejach panstwowych. Przyrost przewo-
z6w osobowych i towarowych jest staty od 1933 r., wynoszac w
poréwnaniu z tym rokiem przeszto 50%. Poréwnanie poszczegol-
nych lat z poprzednimi wykazuje najwiekszy przyrost przewozéw
w 1937 r., w ktérym po raz pierwszy w omawianym okresie
ustato ciggte zmniejszanie sie udzialu wptywdéw z ruchu osobo-
wego we wptywach ogélnych. Zmniejszyly sie natomiast we
wszystkich trzech grupach przecietne wplywy na jednego pasa-
zera, a na kolejkach dojazdowych zmniejszyty sie takze wply-
wy na | t przewiezionych towaréw, majgce na kolejach panstwo-
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wych tendencje ku statemu zwiekszaniu sie; dowodzi to, ze na
kolejkach dojazdowych istnieje trudniejsze warunki eksploata-
cyjne.

Wydatki eksploatacyjne, zaréwno osobowe, jak i rzeczowe,
wzrosty na kolejach prywatnych i dojazdowych procentowo wie-
cej, niz na kolejach panstwowych; bylo to spowodowane zwigk-
szeniem liczby personelu i wiekszymi $wiadczeniami socjalnymi,
w dziedzinie za$ wydatkéw rzeczowych tym, ze po kryzysie, t. j.
od 1933 r., przeprowadzono wigksze roboty renowacyjne i w
znaczniejszym stopniu rozszerzono ruch, ktéry podczas depresji
gospodarczej byt w daleko idgcym stopniu ograniczony.

Wyniki finansowe byly bardzo réznorodne; w licznych wypad-
kach wptywy nie pokrywaty wydatkéw lub dawaty nadwyzke
nieznaczng. Stan liczebny zatrudnionego personelu wzrést od
1933 do 1937 r. na kolejach prywatnych o 22%, a na kolejkach
dojazdowych o 14%.

(/. v. Gallera, Werkehrstechnik, 20.1V.39, Nr. 8,

sfr. 186).

Stuletnia rocznica paryskich kolei podmiejskich.

Ca 120

Autor daje doktadny obraz kolei podmiejskiego okregu pa-
ryskiego, uwzgledniajac szczegélnie okreg zachodni. Artykut jest
podzielony na nastepujace czesci: zarys historyczny, instalacje
state, tabor, eksploatacja i wyniki finansowe.

W 1837 r. zbudowano pierwsza linie kolejowa, z Paryza do St
Germain, ktéra tuz przed tg stacjg miata r6znice poziomu 51 m
i wzniesienie 35°/00; poniewaz éwczesne parowozy nie byly zdol-
ne do pokonywania takiego wzniesienia, zastosowano na tym
odcinku trakcje t. zw. atmosferyczna, polegajaca na wypompo-
wywaniu powietrza z rury utozonej w osi toru; cisnienie atmosfe-
ryczne poiuszato ttok umieszczony w rurze, ktoéry posuwat po-
ciag o ciezarze 54 t z szybkosciag do 60 km/godz.. Z powodu
trudno$ci technicznych zastgpiono ten system w 1860 r. trakcja
parowozowg. Stopniowo powstaty linie od Wersalu i rozbudo-
wano zachodnig sie¢ podmiejskg z dworcami paryskimi St. La-
zare, Invalides i Montparnasse. Roéwnocze$nie rozwijata sie sie¢
kolejowa w pozostatych okregach wokét stolicy i w 1930 r. ruch
pasazerski na dworcach paryskich wynosit ok. 800 000 oséb dzien-
nie; obecnie liczba pociagéw na wymienionych powyzej zachod-
nich dworcach przekracza 1100 dziennie.

Autor opisuje rozw6j dworcéw i ich urzadzen technicznych, ta-
bor pierwotny, dawne wozy pietrowe, wprowadzone w 1929 r.
wozy metalowe i w koncu lirrij zelektryfikowanych.

Elektryfikacje pierwszej linii, z dworca Invalides do Wersalu,
ukonczono w 1902 r. W nastepnych latach zelektryfikowano dal-
sze linie, wychodzac w niektérych wypadkach poza okreg $ci-
$le podmiejski, n. p. w 1937 r. na linii Montparnasse — Le Mans
(211 km).

Autor przeprowadza poréwnane z dawng trakcjg pa“Owa,
wskazujac na wielkie korzysci wynikajace z elektryfikacji; op'-
suje on rozdzielanie energii elektrycznej, metody utrzymywania
taboru i udoskonalenia warsztatowe. Obecnie prowadzi sie stu-
dia nad powiekszeniem przyspieszenia i szybkosci handlowej po-
ciggéw, hamowaniem elektrycznym, odzyskiwaniem energii i in-
nymi udoskonaleniami. Artykut jest ilustrowany licznymi fotogra-
fiami i wykresami.

Chemins

(M. Legoux, Revue Générale des

de Fer, kwiecien 1939, Nr. 4, str. 243).

Urzadzenie syst. Sperry do spawania szyn.

Cb 136

Po uzyskaniu doskonatych wynikéw pracy toréw kolejowych
0 szynach spawanych na diugich odcinkach i po przeprowa-
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dzeniu wielu préb nad sposobami spawania takich szyn, firma
,»Sperry Products, Inc." wykonata kompletne urzadzenie Kkolejo-
we do przeprowadzania spawania dtugich szyn w normalnych
warunkach pracy kolejowej.

Pociag, stuzacy do tego celu, posiada w krytym wagonie, tuz
za lokomotywa, odpowiednig sitownie turbinowa, pobierajaca pa-
re z kotta lokomotywy, a napedzajaca jedng pradnice pradu
zmiennego, uzywanego do spawania, oraz pradnice pradu sta-
tego do celéw pomocniczych. W drugim wagonie krytym po-
mieszczono biuro pracy; trzeci wagon stuzy za sktad szyn, prze-
znaczonych do spawania. W nastepnym wagonie umieszczono
maszyne do spawania, napedzang hydraulicznie i pracujacg auto-
matycznie. Na dalszych wagonach dokonywa sie sprawdzania
prostolinijnoéci spawania, przeprowadza sie wyzarzanie w pie-
cu elektrycznym zlgcz po spawaniu, oraz ich szlifowanie. Szy-
ny spawane w diugosciach do 457 m sa $ciggane z pociaggu
wzdtuz miejsca przysztego utozenia przez zaczepienie fancuchem
za koniec szyny i jazde pociggu naprzéd. Spawanie takich szyn
w odcinki jeszcze dtuzsze, w celu otrzymania toru bezzigczowe-
go, dokonywa sie metoda termitowa.

Zjawisko wydtuzania sie i kurczenia szyn wraz ze zmiang tem-
peratury i ptonna, jak sie w nastepstwie okazato, obawa przed
jego skutkami, opéznita w znacznym stopniu zjawienie sie foréw
bezztaczowych, ktére obecnie szeroko sie rozpowszechniajg
i bardzo dobrze pracuja.

(Bulletin de I'Association Internationale

du Congrées des Chemins de Fer, kwiecien,
1939, Nr. 4, str. 379).
Sktadane stopnie dla wozow silnikowych.

Cc 513

Diesel-elektryczne wozy silnikowe Zachodnich Kolei Australij-
skich sg zaopatrzone w potréjne stopnie sktadane, celem uta-
twienia pasazerom wchodzenia i wychodzenia na stacjach nie
majagcych platform. W stanie opuszczonym stopnie wystajg poza
normalny profil wagonu i z lego powodu niezbedne byto zastoso-
wanie Srodkéw uniemozliwiajacych jazde, poki stopnie nie sg pod-
niesione.  Odno$ny mechanizm o prostej konstrukcji jest nape-
dzany od cylindra prézniowego o S$rednicy 6 cali, potaczonego
z hamulcem powietrznym. Fodczas ruchu stopnie sg trzymane
w pozycji ztozonej za pomoca dzwigni z ciezarkiem. Na przy-
stankach kierowca opuszcza stopnie z prawej lub lewej strony;
hamulce nie moga by¢ rozluznione, ani wéz uruchomiony, zanim
stopnie nie sg podniesione.

Autor opisuje szczegdtowo to urzadzenie, ilustrujac je ry-
sunkami; dziata ono w praktyce catkowicie zadowalajaco i spo-
tyka sie z pelnym gznaniem ze strony pasazeréw; sama czyn-
no$¢ podnoszenia stopni trwa bardzo krétko i nie opdznia ru-
szania wozu z przystanku.

(The Railway Gazette,
ny dodatek, str. 66).

14.1V.39, Nr. 15, specjal-

Samoczynne regulowanie ogrzewania pociggow,
zaopatrzone w grzejniki parowe lub elektryczne.

Cc 514

Zagadnienie regulowania ogrzewania pociggéw, wazne ze
wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia pasazerom jak najwiek-
szej wygody, zaprzata od kilku lat umysty inzynieréw kolejo-
wych.

Przy prébach zastosowania automatycznej regulacji napot-
kano na znaczne trudnosci ze wzgledu na brak termostatu od-
powiedniego do warunkéw pracy, jednakze i te trudnos¢ poko-
nano i obecnie regulacja stosowana jest w pociggach podmiej-
skich Paryza.
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Nalezy podkresli¢ dodatnie rezultaty préb, ktére wykazaty
mozliwo$¢ utatwienia pracy personelu, zwiekszenia wygody pa-
sazer6w | osiggniecia znacznych oszczednosci w zuzyciu pradu,
ktére wynosza mniej wiecej '/3 ogdlnego spozycia dla celéw
ogrzewniczych; stanowi to w danym wypadku okoto 600 000 fr.
rocznie.

W wagonach ogrzewanych za pomocg grzejnikéw elektrycz-
nych i nie posiadajgcych przedziatbw samoczynna regulacja po-
siada nastepujace zalety: stato$¢ temperatury niezaleznie od
zmienno$ci  czynnikéw, od ktérych zalezy skuteczno$¢ ogrzewa-
nia, a do ktérych trzeba zaliczy¢é temperature zewnetrzng;
zmiany napiecia pradu elektrycznego, wiatr i szybko$¢ pociagu,
czestotliwo$¢ zatrzyman pociggu i otwierania drzwi, stopien na-
ptywu pasazeréw.

Poza tym do zalet nalezy zaliczy¢é mozliwo$¢ utrzymania tem-
peratury wewnatrz wozéw na dolnej dopuszczalnej granicy, co
w konsekwencji daje znaczne oszczednosci w zuzyciu pradu.

Samoczynna regulacja stosowana by¢é moze réwniez i w wy-
padku ogrzewania parowego; w tym wypadku jej zaletg jest to,
iz unika sie przegrzewania wagonéw czotowych, ktére, pobiera-
jac tylko niezbedna ilo$¢ pary, odprowadzajg nadmiar do na-
stepnych wagondw.

Zastosowanie samoczynnego regulowania ogrzewania jest nie-
watpliwie Kkorzystne i z punktu widzenia ekonomicznego, co
stwierdza nastepujgce obliczenie: roczny koszt ogrzewania jed-
nego wagonu wynosi 8 500 fr. fr.; wobec tego, iz termostat ko-
sztuje 500 fr. fr., czyli 6%, nalezy zredukowa¢ koszty ogrzewa-
nia o 6%, aby uzyska¢ amortyzacje termostatu w ciaggu | roku
Odpowiada to obnizeniu $redniej temperatury ogrzewania o M
stopnia. Autor podaje ciekawe zestawienie zuzycia pragdu w cig-
gu ! zimy; przy regulacji recznej ilos¢ ta wynosi 17 000 kWh,
przy regulacji samoczynnej zwyktej — 13 300 kWh, przy regu-
.acji samoczynnej skompensowanej — 11 400 kWh.

Artykut ilustrowany jest szescioma tablicami, przedstawiaja-
cymi urzadzenie samoczynnego regulowania oraz krzywe tem-
peratur ogrzewania.

(A. Erb, Les Transports Modernes,
Nr. 1, str. 11).

styczeri 1939,

Zastosowanie hydronalium jako materiatu
konstrukcyjnego dla wagondw silnikowych.

Cc 515

Wobec doskonatych wynikéw pracy wagonéw kolejowych
o konstrukcji lekkiej, uzyskanej ostatnio albo przez stosowanie
stali wysokowartosciowych, albo tez metali lekkich, Niemieckie
Koleje Panstwowe zamowity w 1934 r. dwa wagony silnikowe
¢ napedzie spalinowym i o szybkosci najwiekszej 75 km/godz.,
kiérych pudta miaty by¢ wykonane z metali lekkich. Konstruk-
cja taka posiada, jak wiadomo, ogromne znaczenie dla ruchu
wagonéw  silnikowych na trasie z czestymi przystankami i licz-
nymi wzniesieniami. Dla poréwnania i uzyskania dokfadnego
obrazu zalet takiej konstrukcji zostaly zaméwione jednocze$nie
i wagony z pudtami o konstrukcji lekkiej, ale wykonanej ze sta-
li, i posiadajace takie same silniki, pojemnosci i szybkosci naj-
wieksze. Opracowanie konstrukcji i wykonanie wagonéw powie-
rzono tej samej wytworni, mianowicie: ,,Maschinenfabrik Aug-
sburg - Niiniberg (M. A. N.)", jednak z zastrzezeniem, ze kon-
strukcja z metali lekkich powinna by¢ specjalnie opacowana
i powinna catkowicie uwzglednia¢é mozliwosci oraz wiasciwosci
metali lekkich, zwiaszcza hydronalium (stop aluminiowo - mag-
nezowy), ktére przyjeto za podstawowe tworzywo przy budowie
pudet wagonowych.

W bardzo obszernym artykule opisano szczegétowo konstruk-
cje wagonéw o pudtach z metali lekkich, podajac zasady kon-
strukcyjne, metody produkcji, wykonanie wyposazenia, sposoby
ochrony przed korozjg i t. p.

1939 — ZWIAZEK P. K

Wagony te sg dwuosiowe, z osiami wydragzonymi ze stali
chromo-niklowej i kotami typu Uerdingen; odsprezynowanie
wykonano przy pomocy ptaskich sprezyn i gumy, ktérg réwniez
uzyto do sttumienia drgan i hatasu. Pojemno$¢ wagonow wy-
nosi 36 miejsc do siedzenia i 14 do stania. Hamulce zastosowa-
no powietrzne, przy czym dla kazdego kota uzyto oddzielny cy-
linder hamulcowy. Silniki umieszczono pod podtogami na odpo-
wiednich stalowych ramach spawanych. Do ogrzewania wnetrza
wagonu uzyto regulowanego automatycznie ciepta gazéw spa-
linowych.

Z zestawienia ciezaréw poszczegélnych czesci wagonéw obu
rodzajow wynika, ze ciezar lekkiego wagonu, wykonanego z hy-
dronalium, wynosi 12 300 kg, natomiast ciezar lekkiego wagonu
ze stal! wynosi 16 300 kg, czyli o 4 t wiecej.

(0. Taschinger, Bulletin de I'Association In-
ternationale du Congrés des Chemins de
Fer, kwiecien 1939, Nr. 4, str. 345).

Sita pociggowa w wozach silnikowych.

Cc 516

Ogdlne urzadzenie i umieszczenie zrodta sity napedowej jest
okreslone sitg pociggowa pozadang na obreczach két. Jest ona
funkcjag charakterystyki silnika, stosunku przektadni i $rednicy kot,
tarcia na szynach i obciazenia osi pednych. Zaréwno przyspiesze-
nie, jak i mozno$¢ pociggania wozéw przyczepnych i pokony-
wania wzniesien, zaleza od sity pociggowej, ograniczonej cieza-
rem adhezyjnym i spétczynnikiem tarcia miedzy szyng a kotem,
ktory sie zmniejsza w miare wzrastania szybkosci jazdy; oprécz
tego rzeczywista sita pociggowa na obreczach két jest zalezna
od ogdlnego urzadzenia silnika, od kierunku jazdy i od tego,
czy w danym wypadku istnieje w6z przyczepny, czy nie.

Autor podaje wzory do obliczania sity pociggowej w réz-
nych warunkach oraz wykres, przedstawiajacy sity pociggowe
wozu 0 mocy 200 KM, bedace do dyspozycji i ograniczone przy-
czepnoscig ciezaru na szynach mokrych i suchych przy réznych
obcigzeniach na 0$. Im wieksze jest to obcigzenie, tym wieksza
wynika sita pociggowa, w granicach dopuszczalnych ze wzgledu
na tarcie miedzy kotem a szyna.

Przyrzad pomocniczy do mierzenia sity pociggowej, ktérego
gtébwng czescig sktadowa jest cylinder hamulcowy, umieszczo-
ny pod podtoga wozu, moze by¢ przez maszyniste dowolnie uru-
chamiany lub jest wigczany samoczynnie w momencie zmiany
biegow.

(J. L Koffmann, The Railway Gazette, 14.1V.39,
Nr. 15, specjalny dodatek, str. 54).
Wiasciwosci ruchowe szczegolnie lekko
zbudowanych wagonéw kolejowych.
Cd 42

Ze wzgledu na ciezar wiasny wagonéw kolejowych prawidto-
we ich zachowanie sie podczas jazdy zalezy, jak wiadomo, od
odsprezynowania pudifa wzgledem podwozia, od zuzycia obre-
czy na kotach i luzéw w maznicach, od sztywnosci pudta i ramy
podwozia, oraz od wielkosci nieodsprezynowanych mas.

Po szczeg6towym rozpatrzeniu wplywu zmniejszenia ciezaru
wagonu no kazdy z powyzszych czynnikéw, z ktérego wynika,
ze uzyskane dotychczas zmniejszenie ciezaru wagonéw nie prze-
szkadza jeszcze osiggnieciu prawidtowej jazdy, autor analizuje
zalety, jakie lekkie wagony wykazujg w eksploatacji. Z zalet tych
sg najcenniejsze: maty rozchéd paliwa oraz mate zuzycie urza-
dzen wagonowych, np. ko, obsad maznic itp. Ze szczegdblng
uwaga autor analizuje pewno$¢ dziatania hamulcéw w wago-
nach lekkich, pustych i obcigzonych, zwiaszcza, ze ciezar uzy-
teczny wptywa w nich w wiekszym stopniu na zmiane przyczep-
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nosci ko, niz w wagonach normalnych. Z analizy tej wynika,
ze przy zachowaniu odpowiednich ostroznosci, pewno$¢ hamo-
wania wagonéw lekkich moze by¢é w zupetnosci zachowana.

Nastepnie autor przedstawia zasady konstrukcji oraz do-
$wiadczalnie stwierdzone zachowanie sie podczas prébnych jazd
w réznych warunkach kilku szybkobieznych wagonéw o lekkiej
konstrukcji Niemieckich Kolei Panstwowych, jako to: cztero-
osiowego wagonu przyczepnego trzeciej Kklasy, czteroosiowego
wagonu przyczepnego drugiej i trzeciej klasy ze stanowiskiem
dla motorowego, szczegdlnie lekkiego wagonu silnikowego z hy-
dronalium, oraz wagonu lekkiego Szwajcarskich Kolei Zwigzko-
wych. Przebiegi drgan poszczegélnych cze$ci konstrukcji byty
podczas prébnych jazd rejestrowane przy pomocy przyrzadéw
piszacych.

W artykule podano wiele rysunkéw, fotografij, wykreséw i ta-
bel liczbowych.

(0. Taschinger, Organ fur
Eisenbahnwesens, kwiecien 1939, Nr. 7, str.

die Fortschritte des
121).

Oszczedna metoda wyposazenia stacyj na liniach
jednotorowych.

Cf 81

W okregu potudniowym kolei francuskich wprowadzono na
matych stacjach, potozonych na jednotorowych liniach, przebie-
ganych przez niezatrzymujace sie pociagi pospieszne, nowe wy-
posazenie zwrotnic i sygnatéw, ktére zapewnia wieksze bezpie-
czenstwo i wymaga mniej obstugi, niz dotychczasowe urzadze-
nia.

Przy nowej tej metodzie uskutecznia sie za pomoca specjal-
nych kluczy zaryglowanie na odlegto$¢ zwrotnic w pozadanej
pozycji, co umozliwia, z zachowatem niezbednego bezpieczen-
stwa ruchu, nastepujace operacje: przepuszczanie pociggu po
forze gtéwnym, zatrzymywanie na mijance pociaggu wyprzedza-
nego przez pocigg pospieszny, krzyzowanie dwdch pociggéw
zatrzymujacych sie na danej stacji, catkowite zamkniecie sta-
cji dla wjazdu pociagéw i wykonywanie wszelkich dowolnych
manewrow.

Opis urzadzenia jest uzupetniony szeregiem szkicéw sche-
matycznych, ilustrujgcych poszczegdlne operacje. Metoda ta
okazata sie tania w instalacji i w eksploatacji i bardzo prosta
W uzyciu.

(M. Gona, Revue Générale des Chemins de
Fer, 1.1V.39, Nr. 4, str. 303).

Komunikacja samochodowa

Wrazenie ze zjazdu Fédération Internationale des
Transports Commerciaux par Automobiles
(F. I. T. C. A) w Berlinie.

Da 85

Inauguracyjne posiedzenie Miedzynarodowej Federacji Sa-
mochodowych Przewozéw Handlowych odbyto sie w dniu 2.11I.
1939 r. w Berlinie.

Putkownik Schell, szef motoryzacji Niemiec, w krotkich sto-
wach zobrazowat tendencje, panujace w dziedzinie konstruk-
cji samochodéw w Niemczech, ktérych cechag charakterystycz-
ng jest state dazenie do zmniejszenia ilosci produkowanych ty-
pow.

Prezes Federacji p. M. Henriquez przypomniat o sprawach,
tyczacych sie stosunku kolei do transportu samochodowego, unor-
mowania typéw samochodéw i znormalizowania ich wymiaréw,
studiow poréwnawczych materiatéw pednych i paliw zastep-
czych, dokumentéw miedzynarodowych, umozliwiajacych swo-
bodne kursowanie samochodéw transportowych po Europie oraz
ogumienia.

Dalszy cigg przemowienia poswiecony byt oswietleniu spra-
wy walki kolei z trakcja samochodowa; zdaniem moéwcy, zjaw:-
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sko to nie powinno mie¢ miejsca; wprost przeciwnie, powinno
nastapi¢ wspoétdziatanie obu rodzajow $rodkéw przewozowych,
tym bardziej, iz kolej nie jest w stanie obstuzy¢ najodleglejszych
zakatkoéw kraju, co jednak spetnia catkowicie samochéd. Pan
M, Henriquez podkreslit, iz starania federacji idg w kierunku
przyciagniecia do wspotpracy w ramach federacji jak najwiek-
szej ilosci przedsiebiorstw samochodowo - zarobkowych.

Przemoéwienie delegata Holandii dotyczyto sprawy klasyfi-
kacji samochodéw zarobkowych, utrudnien w miedzynarodowym
ruchu transportowym, w przeciwienstwie do ruchu osobowego,
ktory korzysta z wszelkich utatwien, oraz sprawy normalizacji
wymiaréw samochodu ciezarowego (dtugosci, szerokosci i wyso-
kosci), gdyz stan obecny, wobec duzych rozbieznosci w wymia-
rach dopuszczalnych w réznych krojach, stwarza powazne trud-
nosci w rozwoju miedzynarodowym przewozéw samochodowych.
Moéwca podkreslit tez znaczenie statej technicznej kontroli pojaz-
déw oraz konieczno$¢ ujednostajnienia przepiséw kontroli.

W dalszych referatach poruszano sprawy zagadnien taryfo-
wych, statystyki ruchu samochodéw zarobkowych i zagadnienia
walki kolei z zarobkowym samochodem ciezarowym we Francji.

Pierwszy dzien zjazdu zakonczono zwiedzaniem Berlina; na-
stepny dzien poswiecono wewnetrznym sprawom  Federacji;
w ostatnim za$ dniu odbyto sie zwiedzanie fabryki samochodéw
firmy Opel.

(VI. de Lavaux, Awutobus, marzec 1939, Nr. 3, str. 4).

Pomiary nieréwnosci na autostradach Rzeszy.

Db 67

W celu przeprowadzenia pomiaréw nieréwnosci na jezdniach,
opracowano przyrzad, ktéry mozna zaktada¢ na kazdy samochdéd
| ktéry liczy podczas jazdy na badanym odcinku drogi ilosci
ug'e¢ jego resoru o roznych wielkosciach. Przyrzad skiada sie
z odpowiedniego preta, przymocowanego u dotu do zawiesze-
nia resoru, u gory za$ wsuwajacego sie w odpowiednig tuleje
z materiatu izolacyjnego, zawieszong u pudia wozu, w S$cian-
kach ktorej umieszczono 4 elektryczne kontakty kulkowe, pota-
czone z 4-ma liczydtami, liczacymi ilos¢ impulséw pradu.

Liczydta te liczg ilos¢ odpowiednich ugie¢ resoru na | cm,
2 cm, 3 cm, i — 1 cm. Pomiary przeprowadzajg dwie osoby,
z ktérych jedna utrzymuje statg szybko$¢ wozu, np. 70 km/godz.,
oraz podaje drugiej osobie do zaznaczenia spotykane znaki dro-
gowe; druga osoba zapisuje wskazania liczydet co 10 km,
a w miedzyczasie notuje rodzaje nieréwnosci drogowych, jak
fale, zapadniecia oraz ich rozmieszczenie.

Przeprowadzone pomiary pozwalajg stwierdzi¢, ze na $red-
nich, co do jakosci, autostradach dominujg wychylenia centy-
metrowe, natomiast wychylen 2 i 3-centymetrowych brak zu-
petnie.

Doktadnos¢ wskazan opisywanego przyrzadu jest zupetnie
zadowalajaca, co stwierdza ta okolicznos$¢, ze przy zachowaniu
podczas pomiaréw odpowiednich ostroznosci, dwa pomiary prze-
prowadzone na tym samym odcinku dajg jednakowe wyniki.

Badanie nieréwnosci jezdni  autostrad posiada szczegdlne
znaczenie przy odbiorze rob6t od przedsiebiorcéw i zacheca
ich do polepszenia jakosci ich pracy.

(Zeitschrift des Vereines Deutscher In-
genieure, marzec 1939, Nr. 12, str. 355).

Znaki drogowe, zaopatrzone w urzgdzenia
oswietleniowe nowego systemu.

Db 68

Znaczna ilos¢ nieszczesliwych wypadkéw w duzych miastach
oraz na skrzyzowaniach w pozionre ruchliwych drég pozamiej-
skich spowodowaty konieczno$¢ zastosowania zaréwno $rodkéw
technicznych, jak i przepiséw policyjnych, w celu zredukowania
do minimum ilosci wypadkéw.
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Jednym z tych s$rodkéw sa zarzadzenia porzadkowe, doty-
czace pierwszenstwa przejazdu, oraz tréjkatne biate tablice, ob-
ramowane czerwonym pasem i zaopatrzone w' napis wskazujacy,
ktlo ma prawo pierwszenstwa przejazdu. Na skrzyzowaniach,
0 szczeg6lnie natezonym ruchu, moga by¢ stosowane urzadze-
nia sygnatowe S$wietlne lub tez urzadzenia sygnatowe samo-
czynne.

Jednym z najnowszych urzadzen jest sygnalizacja dla prze-
chodniéw, uruchomiona przez nich samych za naci$nieciem gu-
zika i umozliwiajgca przejscie przez droge w ciggu okreslonego
czasu.

Przed skrzyzowaniami ulic o szczeg6lnie duzym natezeniu
ruchu zostato ustawowo wprowadzone umieszczenie specjal-
nych sygnatéw zatrzymania w postaci tréjkatnej czerwono obra-
mowanej tablicy, zaopatrzonej w biaty napis ,,stop” na niebie-
skim tle. Sygnaty te powinny by¢ stale o$wietlone od wewnatrz
lub z zewnatrz, gdyz oswietlenie od latari samochodowych nie
jest wystarczajace i widzialno$¢ sygnatu jest staba. W miastach
uwaga kierowcy jest rozproszona rozmaitymi Swiattami i nie mo-
ze by¢ dostatecznie skupiona, aby zauwazy¢ sygnat nie o$wiet-
lony.

Od niedawna zostat wprowadzony w Hannowerze nowy ro-
dzaj os$wietlenia znakéw drogowych, odpowiadajacy réwniez
i przepisom obrony przeciwlotniczej. Urzadzenie o$wietleniowe
sktada sie z 2 zaréwek o mocy 15 V/ lub 25 W i jest zaopatrzone
w przetgcznik szeregowy, umozliwiajacy zredukowanie sity Swia-
tha tak, ze zaréwki palg sie przy potowie napiecia. Poza tym
sprzet odwietleniowy posiada ruchomy suwak, regulujacy nate-
zenie o$wietlenia.

Z punktu widzenia przydatnosci tego sprzetu do celéw bier-
nej obrony przeciwlotniczej, przeprowadzone préby daty rezul-
taty dodatnie. Wyniki préb sa podane na wykresach.

Omawiany sprzet oSwietleniowy odznacza sie szczeg6lne
matymi  wymiarami, zupeinie nie wplywajagcymi ujemnie pod
wzgledem estetycznym na widok catosci znaku.

Dzieki ruchomemu suwakowi, regulowanie stopnia sity o0$-
wietlenia znaku jest znacznie utatwione, posiadanie za$ 2 zaré-
wek zapewnia dostatecznie dobre dziatanie sprzetu nawet w ra-
zie przepalenia sie jednej z nich.

Sprzet jest wykonany z lekkiego metalu steatytu i z fibry,
a powierzchnia jego jest dzieki specjalnej obrébce zabezpie-
czona od korozji.

(M. G. Orthaus,
str. 170).

Woplyw rewizji cen biletow podmiejskich
na taryfy autobusowe.

Verkehrstechnik, 5.1V.39, Nr. 7,

Dd 31

Harmonijna wspotpraca kolei i autobusu, jako S$rodkéw ko-
munikacji wzajemnie uzupetniajacych sie, nie osiggneta jeszcze
nalezytego poziomu, chociaz stan pewnego rodzaju wojny dawno
juz nalezy do przesztosci.

Stan taryfowy na kolejach, trwajacy od 1.1.1936 r., przed-
stawiat sie mniej wiecej w len sposéb, iz poza biletami poje-
dynczymi o taryfie od 5,0 do 3,3 gr./pas. km istniaty bilety okre-
sowe dla ruchu codziennego, dla ruchu podmiejskiego za$ o ta-
ryfie 1,0 do 0,4 gr./pas. km. Znizka taryfy, do wyzej
wymienionego poziomu, wprowadzona w dniu 11 1936 r.,
wptyneta niekorzystnie na stosunek ilosci pasazeréw korzysta-
jacych z biletéw jednorazowych i okresowych; zaobserwowano
znaczny spadek przejazdéw za bilelami jednorazowymi, docho-
dowymi; natomiast nastapito znaczne zwiekszenie przejazdéw
za biletami okresowymi, deficytowymi. Znaczne wzmozenie ilo-
Sci przejazdéw codziennych pociggato za sobg zwiekszenie sie
kosztéw eksploatacji przy jednoczesnym spadku wpltywow. Na
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komunikacje autobusowg znizka ta wywarta wptyw bardzo ujem-
ny, gdyz zaobserwowano odptyw pasazeréw i przejscie ich na
tansza komunikacje kolejowa, autobusy bowiem, jako przedsie-
biorstwa handlowe i samowystarczalne, nie byty w moznosci
przeprowadzi¢ znizek taryfowych tak daleko idacych, jak kolejo-
we. Obnizenie taryfy na kolejach spowodowato znaczny ruch osie-
dlania sie wzdtuz linii kolejowych, co z punktu widzenia obrony
przeciwlotniczej bylo niekorzystne, poza tym postepujacy w
zwigzku z tym zanik komunikacji autobusowej réwniez nie byt
korzystny z punktu widzenia obronnosci kraju. Oczywistym tez
jest, ze wzmozenie frekwencji na kolejach za biletami deficyto-
wymi nie byto dla kolei pozadane.

Ten stan rzeczy zmusit zarzad kolei do rewizji taryf i do wpro-
wadzenia z dniem [X. 1938 r. nowych, podwyzszonych optat
w ruchu podmiejskim. Poprawe te obserwujemy juz po trzech
miesigcach. Oczywiscie latem, przy przejazdach na letniska, po-
prawa powinna sie pogtebiac.

Pod wzgledem taryfowym autobus oczywiscie nie moze kon-
kurowaé z koleja; tylko wyjatkowo taryfa autobusowa moze byé
ustalona na poziomie 2 +— 3 groszy za osobo - km; zasadniczo
jednak przy taryfie kolei 5 groszy za osobo - km na odcinki
najblizsze, autobus konkurencje te moze wytrzymac.

Autor wskazuje na konieczno$¢ wspotpracy obu $rodkéw ko-
munikacji takze pod wzgledem taryfowym, co bedzie korzystne
zaréwno dla kolei jak i dla autobuséw.

(Vic., Awutobus, marzec 1939, Nr. 3, str. 17).

Trolleybusy, Srodki komunikacji
specjalnej

Nowoczesne urzadzenie trolleybusowe
napowietrznej sieci jezdnej w Reading.

Eb 12

Rozwoj konstrukeyjny trolleybuséw nastgpit w szybkim tempie
w zwigzku z ogélnym rozwojem konstrukcji pojazdéw mecha-
nicznych, natomiast rozwdj urzadzen sieci napowietrznej w zasto-
sowaniu do komunikacji trolleybusowej wykazuje postep znacz-
nie powolniejszy.

Ciekawe szczegoty przebudowy widzimy w Reading w zwigz-
ku z przejsciem z komunikacji tramwajowej na trolleybusowa.
Pierwszy odcinek, na ktérym zamiana ta byla wykonana, ma
dtugo$¢ 1'A mili. W ciggu dwoch lat kursowaty na tym odcin-
ku trolleybusy o normalnym odbieraku, zaopatrzonym w kétko
zbiorcze; jednakze na podstawie zebranych obserwacyj stwier-
dzono nastepujace wady: hatas, tendencje do zeskakiwania
z przewodoéw jednych oraz niedostatecznie gtadkie przejscie kot-
ka na skrzyzowaniach i w punktach umieszczenia izolatoréw od-
cinkowych. Préby, przeprowadzone na specjalnym odcinku, prze-
znaczonym dla szkolenia kierowcéw, daty pewne wskazéwki,
zmierzajagce do usuniecia zauwazonych wad, a w szczegdlnosci
co do zastosowania $lizgacza zamiast kétka. Zmiana ta okazata
sie korzystana, gdyz okazata sie mozliwos¢ zwiekszenia szybkos-
ci wozéw, a zatem zmniejszenia ich ilosci, dzieki czemu uzys-
kano znaczne oszczednosci w kosztach eksploatacji.

Zwrécono tez szczegblng uwage na konstrukcje urzadzen sie-
ci na lukach dla umozliwienia niezmniejszania szybkosci pojaz-
déw; wprowadzono wiele ulepszen w réznych szczegétach kon-
strukcji sieci.

Autor opisuje wprowadzone ulepszenia i zamieszcza szereg
rysunkéw, na ktérych pokazane sa szczeg6ly konstrukcyjne. Po-
za tym autor omawia sprawe dostawy pradu i budowy oraz roz-
mieszczenia centrali i podstacji.

(I Mc. lLennan Calder, Passenger
urnal, 14.1Vv.39, str. 160).
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