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Zagadnienia wspolne da réznych rodzajow komunikacii

Reorganizacja przewozow publicznych
w Algierze.

Aa 131

Miasto Algier, ktérego zaludnienie wynosi 270 000, a z
przedmieéciami 350 000 os6b, wzrastato w ostatnim pietnasto-
leciu w szybkim tempie. Miato ono do niedawna komunikacje
tylko tramwajowa, utrudniang przez ciasnote ulic w $rédmie-
sciu. W 1928 r. wprowadzono gesto po sobie nastepujgce po-
ciagi, ztozone z wozu silnikowego i dwéch wozéw przyczep-
nych, okazaty sie one jednak zbyt ucigzliwe dla ruchu ulicznego.

W 1934 r. przystgpiono do radykalnej
wozéw: niektére odcinki linij tramwajowych przeprowadzono
tunelami podziemnymi, przystosowano ulice do zgeszczonego
ruchu, zwezajac chodniki w miare moznosci i zaktadajac na
jezdniach wysepki dla pieszych, zbudowano nowe linie do roz-
rastajacych sie miejscowosci podmiejskich, zaméwiono nowy ta-
bor tramwajowy, zastgpiono niektére linie tramwajowe i auto-
busowe trolleybusami oraz przeprowadzono racjonalizacje taryf.

reorganizacji prze-

Prze$wit toréw wynosi 1055 mm, a napiecie w sieci jezdnej
620 V. Autor opisuje nowe potréjne wozy tramwajowe, pota-
czone przegubowo: zesp6t ten skiada sie zasadniczo z dwdch
dwuosiowych wozéw silnikowych i z czesci Srodkowej, opartej
na tych wozach za pomocag czopéw. Catos¢ jest potaczona
harmonijkami i ma 28 miejsc do siedzenia oraz 72 miejsca do
stania; dopuszczalne jest przecigzenie zespotu o dalsze 50 oséb.
4 silniki majg ogdélng moc godzinng 180 KM; po dwa z nich
sq stale potaczone szeregowo; szybko$¢ moze dochodzi¢ do
40 km/godz. Pudla wozéw sa wykonane catkowicie z metalu.
Drzwi sg podwdjne, sktadane, otwierajgce sie na zewnatrz
i pofaczone samoczynnie ze sktadanymi stopniami.

Trolleybusy, obstugujace 8 linij, sg typu nawskro§ nowoczes-
nego; mieszczg one po 35 lub 40 oséb i osiggaja szybkos¢
w poziomie do 50 km/godz. W poréwnaniu z autobusami wy-
kazujag one znaczng przewage, zaréwno ze wzgledu na koszt
napedu, jak i na konserwacje, ktéra dla silnikéw cieplnych jest
w gorgcym klimacie bardzo ucigzliwa. Oprécz tego trolleybusy
wyrézniajg sie cichym biegiem, co jest wazne wobec prowa-
dzonego przez wihadze miejskie zwalczania hatasu.

Autor opisuje tez duzg winde pasazerska dla 30 oséb, za-
tozong przez przedsiebiorstwo komunikacyjne w miejscu, w kto-
rym réznica pozioméw wynosi 24,35 m.

(L'Industrie des Voies Ferrées et des
Transports Automobiles, marzec 1939, Nr. 387, str.
65).

Stopy lekkie i ich klasyfikacja.
Ae 110

W zwigzku z wielkim zwiekszaniem sie ilosci rodzajow sto-
pow lekkich (o ciezarze wiasciwym 2—3, a zatem o podsta-
wie aluminium) oraz w zwigzku ze wzrastajagcym ich zapotrze-
bowaniem do celéw praktycznych, klasyfikacja tych stopéw sta-
je sie konieczna.

Po rozwazeniu w artykule paru mozliwosci sposobow tej
klasyfikacji z punktu widzenia uzytkowania stopéw, autor uwa-
za za najwhasciwsza klasyfikacje wedtug rodzin chemicznych
(dokonang juz uprzednio przez |. Douchemenl), umieszczajagc w
rodzinie | stopy aluminium z gtdwnym sktadnikiem krzemem, w
rodzinie Il z magnezem, w Il — z krzemkiem magnezu, w IV
— z miedzig, w V z cynkiem i w VI — z manganem.

Klasyfikacja ta obejmuje 60 stopéw najwazniejszych, gdyz
reszta z ponad 500 stopéw lekkich posiada albo bardzo mate
znaczenie, albo tez nie jest w praktyce stosowana.

Podajac obszerne tablice stopéw lekkich wg wyzej wymie-
nionych rodzin, autor wyszczegdlnia sktad stopu, sposéb wy-
twarzania z niego czesci konstrukcyjnych, wiasnosci mechanicz-
ne, gtdwne. zastosowania oraz nazwy potoczne.

Poza tym podano tablice stopéw lekkich: wg ich nazw po-
tocznych, wg ich zastosowania i rodzin chemicznych i wg wpty-
wu poszczeg6lnych sktadnikéw na wiasciwosci stopéw oraz ta-
blice uproszczong wikasciwosci stopéw wg rodzin chemicznych.

Tre$ciwy artykut zastuguje na zapoznanie sie z nim tych
wszystkich, ktérzy z metalami lekkimi majg do czynienia.

(L. Guillet, Bulletin de FAsssociation
nationole du Congres des
Fer, maj 1939, Nr. 5, str. 445).

Inter-
Chemins de
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Obecny stan zagadnienia paliwa krajowego.

Ae 111

Geograficzne potozenie kopalh wegla na pograniczu Fran-
cji, ktére moze by¢ zagrozone, w znacznym stopniu komplikuje
sprawe wykorzystania wegla dla otrzymywania paliwa zastep-
czego, jednakze masywy goérskie centralnej Francji stanowie bo-
gate Zrédto energii wodnej i w konsekwencji energii elektry-
Cznej.

O ile elektryfikacja miejskich $rodkéw komunikacji, jak ko-
lej podziemna, tramwaje Ilub trolleybusy oraz gtéwnych linij
kolejowych jest rzeczg zupetnie zrozumiatg, o tyle moze nie-
doceniane byty korzysci elektryfikacji linij drugorzednych, ktére
moga zastgpi¢ komunikacje autobusowa, zuzywajaca duze ilo-
$ci importowanego paliwa.

Stosowanie akumulatorowych pojazdéw o napedzie elektry-
cznym wydaje sie zupetnie mozliwym, zaréwno w komunikacji
m.ejskiej jak i w podmiejskiej. Poza tym moga by¢ stosowane
trolleybusy, tak szeroko rozpowszechnione w Anglii i Stanach
Zjednoczonych A. P.

Pewne kroki w kierunku stosowania paliwa krajowego sa juz
poczynione, dowodem czego sg przyznane ulgi podatkowe
i przymus stosowania paliwa krajowego do 10% posiadanego
taboru.

Innym rodzajem paliwa krajowego jest tak zwany gaz
miejski. Doswiadczenia poczynione w Anglii z tym $rodkiem
pednym daty ciekawe rezultaty.

Jedna z préb z silnikiem 6 cylindrowym A. E. C. wykazala,
iz przy 1000 obr./min. i przy uzyciu jako paliwa benzyny, otrzy-
mano moc 63 KM, gdy tymczasem przy uzyciu gazu jako pali-
wa (przy cyklu pracy systemem Erren), silnik wykazal moc 67
KM. Sprawno$¢ silnika wyniosta przy benzynie 25,7%, przy ga-
zie — 303,2%, spozycie za$ paliwa: benzyny — 0,325 |, lub
0,530 mJ gazu. To tez sprawa gazu jako paliwa zastepczego
coraz powazniej jest brana w rachube, tym bardziej iz sprawa
zaopatrywania pojazdéw moze byé rozwigzana drogg urucha-
miania specjalnych stacyj i butli napetlnionych gazem spre-
zonym.

Nalezy jeszcze wymieni¢ jako paliwo zastepcze pochodze-
nia krajowego gaz z wegla drzewnego, spalanego w gazoge-
neratorach. Wobec niedogodnosci stosowania gazogeneratorow
w pojazdach, ze wzgledu na rozmiar i wage, oraz z powodu
nieoddzielania przez nich produktéw pochodnych, powstaja-
cych przy spalaniu wegla drzewnego, ktére stanowig pewne
utrudnienia w napedzie, przewidziano spalenie wegla w specjal-
nych wytwdrniach i dostarczenie go dla napedu pojazdow w
postaci gazu sprezonego w butlach.

Poza tym wykorzystywane sa, szczeg6lnie w Niemczech i w
Stanach Zjednoczonych A. P., wody Sciekowe, ktore, zbierane
w specjalnych basenach, dajg, droga fermentacji w specjalnych
aparatach, gaz, bogaty w metan.

Jak widzimy, sfery techniczne wkiadajg wiele pracy w Kie-
runku stworzenia krajowych paliw zastepczych, umozliwiajacych,
w wypadku wojny, przeznaczenie zapaséw benzyny dla celéw
wytgcznie wojskowych.

(G. Kimptlin, La Technique Modern e,
10, str. 374).

15.v.39, Nr.

Walne Zgromadzenie Zwigzku Niemieckich
inzynierbw w Dreznie.

At 91
Czasopismo poswieca numer specjalny tegorocznemu Wal-
nemu Zgromadzeniu Zwigzku Niemieckich Inzynieréw, zwotane-
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mu do Drezna. W szeregu artykutéw omoéwiono gtdwne cechy
gospodarcze Saksonii, jako kraju, w ktérym zgromadzenie sie
odbywa, oraz naczelne zagadnienia bedace na porzadku obrad.

G. Betmann w artykule na temat ,,Potozenie gospo-
darcze i przemyst w Saksonii' przedstawia wiel-
ki rozkwit tego kraju, majacego obok znacznych bogactw ko-
palnianych bardzo rozwiniety i réznorodny przemyst, a takze
rolnictwo o wysokiej wydajnosci.

M. Mields omawia ,,Niemiecka porcelane arty-

styczng i uzytkowa™, C. O. Benth ,,Tkac, wo
binetowe, jego rozwdj, stan obecny i S$ro-
dki stosowane dla wzmozenia jego wy-

dajnosc¢ i*, 0. Konrad ,,Fabrykacje papieroso w",
H. Mehlig ,,Zagadnienia specjalne z zakresu
termodynamiki' oraz E. Sdrensen ,W ykresy +tgacz-
ne dla turbin parowych".

Zagadnienia, ktére majg by¢ rozwazane na posiedzeniach
technicznych, odzwierciadlajg aktualne zadania z réznych dzie-
dzin techniki. Na porzadku dziennym znajdujg sie referaty
0 obrabiarkach, o fotografii i kinematografii w technice, o me-
chanice precyzyjnej, o spawaniu lekkich metali, o wydobywa-
niu i zuzytkowaniu wegla brunatnego, o technice két zebatych
0 technice opalania kottéw, o pojazdach mechanicznych, o ba-
daniach cieplnych, o technice opalania kottéw, o zwiekszeniu
wydajnosci  warsztatbw matych i $rednich, o materiatach sztu-
cznych i prasowanych, o technice widkienniczej, o zastosowa-
niach chtodnictwa i o badaniu artykutéw spozywczych.

(Zeitschrift des Vereines
genieure, 13V.39, Nr. 19).

Deutscher In-

Tramwajownictwo

Nowe motorowe wozy tramwajowe
i trolleybusy w Pradze.

Bc 186

Tramwaje Miejskie w Pradze wprowadzity nowy typ moto-
rowego wozu tramwajowego, odznaczajacy sie w poréwnaniu
do dotychczasowych wozéw wiekszg szybkoscia, wygoda i bez-
pieczenstwem ruchu.

Dwuosiowe te wozy kierowane sg tylko z jednego pomostu
i posiadajg drzwi wejsciowe i wyjsciowe tylko z jednej strony,
a mianowicie z lewej w kierunku ruchu.

Dostosowane one zostaty do specyficznych warunkéw ruchu
Pragi: waskich ulic, znacznego ich zatloczenia, wielkiej ilosci
skrzyzowan oraz nieduzych odlegtosci pomiedzy przystankami.

To tez poprzednio stosowane rozmiary wagondéw musiaty
by¢ utrzymane i w nowych wozach. Jednakze celem ulepszenia
komunikacji podwyzszono szybko$¢ ruchu i elastyczno$¢ przy-
spieszenia wozOw, poza tym zwr6cono uwage na sprawe szyb-
kiego napetniania i oprézniania wozéw, co tgczy sie Scisle ze
skréceniem czasu postojow i szybko$cig ruchu. W tym celu ob-
nizono poziom podiogi do 730 mm ponad ziemia, stopien za$
wejéciowy znajduje sie tylko na poziomie 440 mm.

Pojemno$¢ wozu wynosi 64 osoby, ktére dysponujg 32 miej-
scami do siedzenia i tylomaz do stania; dobre rozplanowanie
miejsc dla pasazeréw umozliwia racjonalne roztozenie obcia-
zenia wozu. Nadwozie jest stalowe, o konstrukcji samoniosace;j.

Sciany wewnetrzne nadwozia pokryte sg izolacja, zabezpie-
czajaca od wplywéw zmian temperatury, szyby sg wykonane
ze szkia niettukgcego sie.
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Celem zabezpieczenia pasazeréw od wypadkéw, szczeg6lnie
ze wzgledu -na bardzo czesfe wskakiwanie i wyskakiwanie
w biegu, drzwi sa otwierane i zamykane przez konduktora za
pomoca specjalnego urzadzenia elektrohydraulicznego, stopnie
za$ wejsciowe i wyjSciowe podnoszone sg réwnocze$nie z za-
mykaniem drzwi.

Waga préznego nowego wozu wynosi 12 500 kg, czyli po
195 kg na | pasazera, co stanowi okoto 30% mniej, anizeli
w wozach starego typu.

Zaznaczy¢ nalezy, iz w tym wypadku lekkie metale zupet-
nie nie byly stosowane, gdyz préby czynione w tym kierunku,
daty rezultat ujemny. W dalszym ciggu autor opisuje urza-
dzenia mechaniczne i instalacje elektryczne wozu.

W zwigzku z utworzeniem i rozbudowa zachodnich dzielnic
Pragi wprowadzono komunikacje trolleybusowa. Ten S$rodek
komunikacji, jak to wykazat iroczny okres pracy, zyskat duze
uznanie publicznosci, w nastepstwie czego uruchomiono dalsze
dwie linie. Na liniach tych kursuje 21 trolleybuséw wytgcznie
produkcji krajowej, a ostatnio wprowadzone trolleybusy wyrobu
fabryk Kolben-Danek, Skoda i Tatra daty dobre rezultaty.

Opis konstrukcji
10 rysunkami.

tych wozéw podaje autor | ilustruje go
Poza tym w artykule znajduje sie¢ 6 rysunkéw nowych mo-
torowych wozéw tramwajowych.

(A. Pibl, Verkehrstechnik 5V.39, Nr. 9, str. 213).

Kolejnictwo dojazdowe

W jakim kierunku, z punktu widzenia korzy$ci ogél-
nych panstwowych sieci kolejowych, winny by¢
przeprowadzane na przyszto$¢ uproszczenia
eksploatacyjne?

Ca 121

W dwu obszernych artykutach przedstawiono dane, zebra-
ne przez Komisje Statg Miedzynarodowego Zwigzku Kolejowe-
go, dotyczace dalszych badarn zagadnienia ,,ekonomicznej eks-
ploatacji linii znaczenia drugorzednego Kolejowych Sieci Pan-
stwowych", rozpoczetych na posiedzeniu Zwigzku w Paryzu
w roku 1937, a rozszerzonych réwniez i na linie pierwszorzedne.

W celu zmniejszenia wydatkéw eksploatacyjnych na liniach
pierwszorzednych dokonano w wielu zarzgdach usprawnienia
obstugi urzadzen sygnalizacyjnych przez ich unowocze$nienie,
zautomatyzowanie | scentralizowanie, zmniejszenia personelu
stacyjnego przez zreorganizowanie jego czynnosci, jak row-
niez przez potaczenie obowiazkéw roznych stuzb oraz zmniej-
szenia obsady pociggébw przez wprowadzenie jednoosobowej
obstugi  parowozéw, lokomotyw i wagondéw silnikowych.

Na liniach o znaczeniu drugorzednym zagadnienie oszcze-
dnosci wystapito w jeszcze ostrzejszej formie ze wzgledu na
bolesniejsze skutki kryzysu i konkurencji samochodowej. Ze
wzgledu na mniejsze szybkosci pociggéw oraz rzadszy ruch
uproszczono w znacznym stopniu sygnalizacje, kasujac ja na-
wet na wielu odcinkach zupetnie; réwniez skasowano sygnali-
zacje na przejazdach drogowych; na niektérych za$ liniach sy-
gnalizacje miedzystacyjng obstuguje sama obsada pociggow.

Personel stacyjny i ruchowy ulegt znacznemu zmniejszeniu
na skutek przeprowadzenia usprawnienia i uproszczenia eks-
pedycji pociaggéw i obstugi klientéw kolejowych.

Znaczne zmniejszenie deficytdbw uzyskano na wielu liniach
przez przerzucenie przewozow kolejowych na ruch samochodowy
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oraz przez pogtebianie rozpoczetej od dawna wspétpracy kole-
jowo-samochodowej.

W celu przeciwdziatania konkurencji samochodowej na in-
nych liniach kolejowych, dokonano wielu ulepszen technicz-
nych, zmierzajacych z jednej strony do uczynienia przejazdéw
mozliwie wygodnymi, z drugiej za$ strony — do zmniejsze-
nia wydatkéw ruchu.

(Goursat i P. Balbo, Bulletin de
Internationale du Congreés
de Fer, maj 1939, Nr. 5, str. 397).

I'Association
des Chemins

38 Zjazd w Monachium Niemieckiego Zwiazku
Kierownikow Ruchu prywatnych kolel i kolejek.

Ca 122

W dniach 5 i 6 maja 1939 r. odbyt sie w Monachium Zjazd
Niemieckiego Zwigzku Kierownikéw Ruchu prywatnych kolei
i kolejek, poswiecony zasadniczo sprawom fachowym.

Na wstepie obrad p. Korner poruszyt sprawy rasy, obszaru
i porzadku spotecznego, podkreslajagc duze znaczenie przed-
siebiorstw komunikacyjnych, zaréwno w dziedzinie zagadnien
,obszaru", jak tez i w innych i podkre$lit, iz przedsiebiorstwa
te powinny wspétdziata¢ w swoim zakresie z panstwem w dzie-
dzinie polityki ludnosciowej, jak, na przykitad, w dziedzinie po-
rzadku spotecznego droga uzgodnionej polityki ptac, mieszka-
niowej, opieki nad dzieckiem, emerytalnej i t. p.

Pokreslit on, iz minely juz czasy, gdy polityka spoteczna
kierowata sie wzgledem na interes jednostki, obecnie oparta
sie ona o interes narodu jako catosci.

Nastepny referat p. Gunthera poswiecony byt sprawie ko-
niecznosci ustalania kosztéw wiasnych kolei. Referent zwrécit
uwage na ogromne znaczenie ustalenia i analizy tych kosztéw,
zaznaczajac, iz tylko przy zachowaniu tego warunku Kkolej
moze osiggnaé zwiekszenie wydajnosci oraz mozliwos¢ celo-
wego stosowania ufatwien przejazdowych w formie znizek, tak
Scisle wigzaca sie ze sprawg polityki mieszkaniowej miast.

Nastepne referaty poruszaty sprawy przyczyn ziaman osi
w pojazdach kolejowych oraz wypadkéw kolejowych i sposo-
béw zabezpieczenia sie od nich; w drugim dniu obrad omé-

wiono zasady budowy autostrad oraz kierownictwa ruchu na
kolejach gorskich.
(Verkehrstechnik, 20.V.39, Nr. 10, str. 246).
Elektryfikacja Kolei w Potudniowej Afryce.
Ca 123

Olbrzymi rozw¢j kopalni ztota w Unii  Potudniowo-Afry-
kanskiej w okregu Pretorii, stolicy administracyjnej kraju, i Jo-
hannesburga, gtéwnego o$rodka przemystowego, spowodowat
znaczny ruch osobowy i towarowy na liniach podmiejskich.
W 1935 r. przystgpiono do elektryfikacji tych kolei i do chwili
obecnej zelektryfikowano 209 -km linij, czyli 530 km toréw, sy-
stemem 3000 V pradu statego. Koleje te zuzywajg ok. stu
milionéw kWh rocznie; energia jest zakupywana od prywat-
nych przedsiebiorstw elektryfikacyjnych, a dzieki wielkiemu spo-
zyciu cena mogta by¢ obnizona do 4,4 grosza za kWh na szy-
nach zbiorczych pradu statego. 12 podstacyj jest zasilanych
pradem zmiennym o napieciu od 10 do 40 kV i o 51 okr./sek.
Na stupach sieci jezdnej sg przeprowadzone przewody tréjfa-
zowe 0 napieciu 6600 V dla zasilania o$wietlenia stacyj i dla
sygnalizacji.
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Autor opisuje przyrzady rozdzielcze po stronie pradu zmien-
nego, transformatory, prostowniki o mocy po 1500 kW, regulo-
wanie podstacyj oraz wyposazenie sieci jezdnej, wykonanej
wedtug metody uproszczonej, szybkiej i taniej; bloki funda-
mentowe, odlewane z betonu w poblizu miejsca ustawienia,
i stupy wykonane ze starych szyn i stalowych podktadéw ko-
lejowych, sa rozwozone wzdtuz linii na platformach; zespét
wykwalifikowanych robotnikéw ustawia stupy, umacnia je i nie-
zwlocznie wykoncza zawieszenie sieci jezdnej; prace te wy-
konywato sie przewaznie w okresie od péinocy z soboty na
niedziele do poniedziatku rano.

Tabor skiada sie ze 119 wozéw silnikowych, 80 wozéw przy-
czepnych z kabinami dla motorniczych i 235 wozéw przyczep-
nych, z ktérych nie mozna sterowa¢ pociggu; niektére wozy
przyczepne sa przerobione z taboru kolejowego o trakcji pa-
rowej. Pocigg skiadajacy sie z 6 wozéw jest napedzany o$mio-
ma silnikami, majacymi og6lng moc godzinng 2500 KM.

Wieksza szybkos¢, a zatem krotszy czas przejazdéw na
liniach zelektryfikowanych, data mozno$¢ zwiekszenia ilosci po-

ciggow; frekwencja pasazeréw wzrosta o ok. 25%; podobnie
zwiekszyly sie przewozy towardéw.

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografij, mapa | wy-
kresami.

(The Railway Gazette, 26.V.39, Nr. 21, specjal-

ny dodatek, str. 48).

Kolej Heidenau — Altenberg w dolinie rzeki
Muglitz.
Ca 124

W szeregu artykutdbw omoéwiono spowodowang konkurencjg
samochodowg przebudowe waskotorowej linii kolejowej, bie-
gnacej w wijacej sie i waskiej dolinie rzeki Muglitz w Saksonii,
w poblizu Drezna; réznica poziomu punktéw koncowych wynosi
755 m, przy odlegtosci 41,6 km.

Omawiajagc metody, stosowane przy przebudowie tej linii
na normalnotorowa, autor stwierdza, ze bylo to zagadnienie
posrednie miedzy catkowicie nowg budowa, a udoskonaleniem
lub rozbudowg linii waskotorowej z pomnozeniem liczby toréw,
bez zmiany prze$witu; dawna kolej waskotorowa stuzyta przy
przebudowie do podwozenia przyrzadéw i materiatébw budow-
lanych; z drugiej strony roboty byly utrudnione tym, ze linie
wasko- i normalnotorowa lezaty czesciowo na tym samym szla-
ku. Autor opisuje przebudowe toréw, tukéw, mostéw i t. p. oraz
przedstawia organizacje pracy i kolejno$¢ wykonanych czyn-
nosci.

W oddzielnym artykule omoéwione sg mosty, ktérych liczba
na przebudowanej i wyprostowanej linii normalnotorowej jest
wieksza, niz byla poprzednio, z powodu liczniejszych skrzy-
zowan z rzeka; warunki budowy byly bardzo trudne, gdyz 80%
mostéw krzyzuje sie z rzekg ukosnie, a na 25% mostow tory
leza w ‘tuku. Tytutlem przyktadu kilka nowych mostéw jest
szczeg6towo opisanych.

Autor artykutu stwierdza, ze na 15 budynkéw dworcowych
11 jest nowo wybudowanych, a z 13 skfadéw na towary 10 jest
nowych.

Parowozy musialy odpowiada¢ niezwyktym warunkom; przy
cisnieniu na o$ 185 t, wymagana byta najwieksza szybkos$¢
70 km/godz. i mozno$¢ prawidtowej jazdy na tukach o pro-
mieniu 50 m, na pochytosciach za$ | :27, z tukami o promieniu
70 m — szybko$¢ 40 km/godz. pociggiem o ciezarze 175 t
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i duzym zapasem wegla i wody. Parowozy te, o specjalnej bu-
dowie, sa opisane szczeg6towo.

Ostatni z artykutdw zawiera opis wagonow osobowych. Dla
ruchu wycieczkowego, majacego wielkie nasilenie w dnie $wig-
teczne, przewidziano wozy o lekkiej budowie spawanej, na
dwdch wozkach, z wejsciami na krancach i w $rodku; cze$¢ wo-
z6w ma tylko siedzenie Il i Il klasy, cze$¢ za§ ma miejsca do
siedzenia i duzy przedziat z miejscem do stania oraz dla nart,
bagazu, pakunkéw i t. p. Wozy te sg réwniez szczeg6towo opi-
sane. ;

Artykuty sg ilustrowane licznymi fotografiami, wykresami i ta-
blicami.

(Organ fur die Fortschritte
bahnwesens, 12.V.39, Nr. 10).

des Eisen-

Spawanie szyn w Pdétnocnym Okregu Francuskiego
Narodowego Towarzystwa Kolejowego.

Ch 137

Coraz szersze stosowanie spawania szyn wywotane zostato
checig otrzymania powierzchni jak najbardziej gtadkich, nie wy-
wotujacych wstrzasnie¢ przy biegu két pociggow.

Spawane sg styki poszczegdlnych szyn i jest mozliwe otrzy-
manie dowolnie dtugich odcinkéw. Dtugie te odcinki, a wia-
Sciwie szyny o duzej dtugosci, zastosowano najpierw w tramwa-
jach na ulicach brukowanych, a nastepnie na kolejach w wypad-
kach utozenia szyn na drodze brukowanej, na torach w tunelach,
gdzie zjawiska rozszerzania sie sa znacznie stabsze, na torach
o podkiadzie metalowym, na torach zajezdni, oraz tytulem pro-
by na torach normalnych, gtéwnych, szczegélnie w Stanach
Zjednoczonych Ameryki Po6tnocne;j.

Zaletg tego sposobu tgczenia szyn jest tez mozliwo$¢ wyko-
rzystania szyn, zuzytych na stykach, droga uciecia koncéw i spa-
wania, nastepnie mozliwo$¢ nadania potrzebnego profilu itp.

Spawanie szyn moze byé wykonane dwojako: w warszta-
tach lub na torze. Dotychczas w pétnocnym okregu kolei fran-
cuskich przy spawaniu na torze stosowano spawanie alumino-
termiczne.

Co sie tyczy spawania w warsztatach, stosowane jesf spa-
wanie aluminotermiczne lub elektryczne. Spawanie w warszta
tach ma te zalete, iz w wypadku zuzycia stykéw sa one uci-
nane, mniej wiecej na 0,35 m z kazdej strony.

W artykule swym autor opisuje bardzo szczeg6towo systemy
spawania zaréwno na torze, jak i w warsztatach, sposoby przy-
gotowania szyn, urzadzenie warsztatu spawalniczego oraz ma-
szyny do spawania i ilustruje swoj artykut 23 rysunkami.

(Ad. Warniez, Revue Geénérale des Chemins
de Fer, 1VIL39, Nr. 6, str. 446).
Rozwoj wozow silnikowych A. E. C.
Cc 517

Pierwszy woz silnikowy A. E. C. uruchomiono na kolei
Greaf Western w lutym 1934 r. Byt to w6z napedzany jednym
szesciocylindrowym silnikiem DieseTa. Zaréwno silnik jak i prze-
ktadnia byly typu ogdlnie stosowanego w autobusach londyn-
skich. I

Pojemnos$¢ wozu wynosita 70 os6b; posiadat on nieduzy prze-
dziat bagazowy, szybko$¢ za$ jego wynosita okoto 60 mil ang.
na godzine.
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Dotychczas woéz fen przebyt 250 000 mil ang.; przebieg rocz-
ny wynosit wiec okoto 55000 mil ang.

Opierajgc sie na uzyskanych rezultatach i na zasadzie do-
$wiadczen zbudowano z biegiem czasu dalsze wozy, ktére
w konstrukcji swej wykazuje znaczne postepy. Juz w lipcu
1934 r. wprowadzono expresowq komunikacje pomiedzy Birming-
ham i Cardiff, gdzie zastosowano wozy o dwoch silnikach
i 0 szybkosci ponad 70 mil ang./godz. Te nowe wozy zostaty zao-
patrzone w bufet i w toalete, jednakze ilos¢ miejsc do siedzenia
musiata by¢ zredukowana do 44.

Nastepne wozy, uruchomione w krétkich odstepach czasu,
przystosowano do sprzegania z wozami doczepnymi o wadze
60 i wiecej ton, tworzgc juz pewnego rodzaju pociggi moto-
rowe. Poza tym tytutlem préby uruchomiono specjalny wéz pocz-
kowy; rezultaty tej préby byty dobre, gdyz dzienny przewoz
paczek wyniést okoto 1100 sztuk.

Dzieki tgczeniu wozéw w zespoly, uzyskano zwiekszenie ilo-
$ci miejsc pasazerskich do 104, przy utrzymaniu dotychczasowej
szybkosci pojedynczego wozu.

Zewnetrzny ksztatt nowych wozéw ulegt zmianie, w rezul-
lacie czego uzyskano dodatkowa powierzchnie uzytkowg 3 stop,
nie zmieniajac dlugosci wozu. Poza tym dla zwiekszenia kom-
fortu jazdy zastosowano amortyzatory ,,Luvax".

Osiemnascie wozdéw, kursujacych obecnie na liniach kolei
Great Western przebywa zgodnie z rozktadem jazdy 22 530 mil
ang. tygodniowo, co wynosi okoto 3% catosci przebiegéw tej
kolei. Liczba pasazer6w, przewiezionych rocznie przez wozy sil-
nikowe/, wzrosta z 641 000 w 1936 r. do 983 000 w 1938 r.
Roczny przebieg jednego wozu waha sie od 43 000 do 69 000 mil
ang. w zaleznosci od obstugiwanej linii.

Remonty wozéw sag uskuteczniane nie w warsztatach kole-
jowych, lecz w wytwérni A. E. C. w Southall. Sredni remont od-
bywa sie po przebiegu 25000 mil, kapitalny — po 50 000,
osiagnieto jednak mozliwo$¢ podwyzszenia tych liczb do 35 000
i 70 000 mil ang.

W tredci
woéz  silnikowy i
wozOow.

(C. F. Cleaver,
Nr. 19, str. 70).

artykutu znajdujg sie 3
paczkowy, szczegoty

rysunki
remontu

przedstawiajace
raz przekroje

The Railway Gazette, 12.V.39,

Urzqdzenie elastycznej poduszki oporowej
dla skrzynek maznicznych.

Cc 518

Koleje London, Midland and Scottish Railway zastosowaty
w swych wozach ciekawe urzadzenia maznic, majace na celu
ostabienie wstrzaséw ram podwozia, wywotanych skutkiem bocz-
nych uderzen kot o szyny.

Koniec osi, umieszczony w maznicy, opiera sie o plytke
metalowg, zaopatrzong w smarownice filcowa. Plytka ta osa-
dzona jest dos$¢ luzno i moze sie porusza¢ na bok w pewnym
Scisle okre$lonym stopniu w pokrywie maznicy. Pomiedzy ta
plytkag a pokrywa umieszczony jest sprezynowy pakunek, wyko-
nany z jakiegokolwiek badZz materiatu, jak na przyktad z Neo-
prenu lub ze specjalnego rodzaju gumy, odpornej na dziatanie
oleju. Pokrywa maznicy przytwierdzona jest bardzo mocno do
korpusu maznicy przy pomocy sworzni. Ten rodzaj zabezpiecze-
nia stosowany jest zarébwno w maznicach o tozyskach kulko-
wych lub rolkowych, jak i w maznicach o tozyskach $lizgowych.
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Oba rodzaje urzadzen pokazane sg na dwoch przekrojach,
umieszczonych w treSci artykutu.

(The Railway Gazette, 2.VI.39, Nr. 22 str. 895).

Wptyw wagonu motorowego na ukszaftowanie
komunikacji w Holandii.

Cd 43

Chociaz ostatnie lata przyniosty ogromne postepy w bu-
dowie wagonéw motorowych, umozliwiajace, droga taczenia
w zespoty wielowagonowe, przew6z wiekszych mas podréznych,
jednakze nie wplynety one w szerszej mierze na zmotoryzo-
wanie trakcji, ktéra pozostata jedynie $rodkiem szybkiej ko-
munikacji na poszczeg6lnych liniach.

Wyjatek stanowig koleje holenderskie, ktére reformujac ko-
munikacje, w szerokim stopniu oparty sie na komunikacji mo-
torowej, niezaleznie od elektryfikacji, czesciowo przeprowadzo-
nej, czesciowo za$ przewidzianej.

Zamiast odnawiania zniszczonego taboru parowozowego ko-
leje holenderskie wprowadzity pociggi motorowe. Zamoéwiono
40 frojcztonkowych zespotéw o 62 m dtugosci, z ktérych 35 za-
opatrzone byly w szybkobiezne silniki Maybach-Diesel o mocy
410 KM kazdy.

Dzieki duzej ilosci zamdwionych wagonéw i jednolitosci
konstrukcji, stato sie mozliwym produkowanie tych wozéw se-
ryjnie po znacznie obnizonych cenach. Dzieki jednolitosci ty-
péw silnikéw utatwione tez bylo zorganizowanie ich naprawy
i konserwacji.

Moc silnikéw wynosi 8,4 KM/l t, a $rednie przyspieszenie
rozruchu do 100 km/godz.2 — 0,185 m/sek2.

Te wiasciwosci trakcyjne nie ustepujg trakcji
juz poprzednio wprowadzonej.

elektrycznej,

Motoryzacja objeta w pierwszym rzedzie linie S$rednicowe
Amsterdam — Utrecht — Eindhoven | Rotterdam — Utrecht —
Arnheim, na ktérych przyspieszono szybkos$¢ pociagéw i cze-
stotliwos$¢ ruchu.

Po pewnym okresie czasu pracy pociggébw motorowych
stwierdzono znaczne zwigkszenie frekwencji, dzieki odzyskaniu
podréznych, ktérzy poprzednio przeszli na komunikacje samo-
chodowa.

Rozkiad jazdy utozono, w ten sposéb, iz pociagi kursuja
w jednostajnych odstepach czasu i na stacjach weztowych po-
siadaja potaczenia z pociggami innych linij.

Zespoty motorowe moga by¢ tgczone po 2 i 3; sa one
prowadzone przez jednego motorowego co, umozliwia bardziej
elastyczne dostosowanie do potrzeb ruchu.

Zwigkszenie nasilenia ruchu osobowego spowodowato wzno-
wienie projektow elektryfikacji. Préby, przeprowadzone na
zelektryfikowanym odcinku z Rotterdamu do Hook van Holland
z pociggami elektrycznymi o ksztattach optywowych, daty 40%
oszczednosci  zuzycia energii, liczac na | m2 powierzchni po-
dtogi.

Uzyskane rezultaty wptynely na decyzje dalszej -elektryfi-
kacji, jednakze tylko na liniach o silniejszym natezeniu ruchu,
mianowicie na wspomnianych dwdch liniach, z ktérych usunieto
pociagi motorowe, przenoszac je na inne dtuzsze, lecz o mniej-
szym natezeniu ruchu.

W zwigzku z rozszerzeniem sieci, obstugiwanej przez po-
ciggi motorowe i elektryczne, wprowadzono rozkiad, przewi-
dujacy odjazdy pociggéw pasazerskich w odstepach dwugo-
dzinnych, na liniach za$ o bardzo silnym natezeniu ruchu i w
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pewnych porach dnia, w odstepach godzinnych lub nawet pot-
godzinnych. Zwiekszajac szybko$¢ pociggéw, zmniejszono réw-
noczes$nie liczbe postojow. W rezultacie skasowano 140 nie
rentujgcych sie przystankéw, odstepujac ruch lokalny trakcji sa-
mochodowej.

Pomysine rezultaty przeprowadzonego planu daty Kolejom
Holenderskim podstawe do zaméwienia dalszych 20 zespotéw
5 cztonowych diesel-elektrycznych, przeznaczonych dla linii,
ktorych elektryfikacja nie optaca sie.

(W. N.
str. 228).

Inzynier Kolejowy, maj 1939, Nr. 5/177,

Kasowe maszyny do drukowania biletow
kolejowych.

Cf 82

Sprzedaz w kasach kolejowych gotowych biletéw przejaz-
dowych wymaga duzego pomieszczenia dla szaf biletowych,
pochtania wiele czasu przy dokonywaniu zestawien i obrachun-
kéw, jak réwniez przy obejmowaniu i zdawaniu pracy, a stata
kontrola sprzedazy biletéw jest praktycznie niewykonalna. Wa-
dy te i niedogodnosci zostaty usuniete przez ustawienie w po-
mieszczeniach Kkas biletowych odpowiednich maszyn do druko-
wania biletow w chwili ich wydawania pasazerom.

W obszernym artykule, ilustrowanym wieloma rycinami, au-
tor szczeg6towo opisuje stosowane obecnie w Niemczech bile-
towe maszyny drukujace, przystosowane do réznych potrzeb na
rozmaitych stacjach kolei miedzymiastowych, podmiejskich, jak
réwniez i miejskich szybkich. Maszyny te wykazujg ogromne za-
lety pracy, przede wszystkim za$ oszczedno$¢ w zajmowaniu
miejsca, fatwos$¢ postugiwania sie nimi, mozno$¢ ogromnego wy-
korzystania kas kolejowych, tatwos¢ dokonywania obrachunkéw
zestawien, statystyk i t. d.

System maszyn z t. zw. zamknigtymi ptytkami drukarskimi
nadaje sie dla dworcéw o duzym ruchu, przy czym jedna ma-
szyna moze drukowa¢ do 2500 réznych biletéw; sam proces
druku pojedynczego dowolnego biletu trwa 1 sekunde; czas ten
przy drukowaniu biletow jednakowych obniza si¢ do % sekun-
dy. Dla potrzeb obstuzenia specjalnie duzych okresowych na-
ptywoéw pasazeréw, udajacych sie zwilaszcza w jednym kierun-
ku, stuzg specjalne maszyny szybkobiezne, mogace wyda¢ 200
biletbw/min. Dla biletéw okresowych sa uzywane podobne ma-
szyny, jednak pojemnos$¢ ich jest odpowiednio mniejsza, gdyz
wynosi 125 do 500 rodzajow biletow.

Maszyny z wymiennymi ptytkami drukarskimi wykazujg mniej-
szg wydajno$¢ (czas druku — 2 sek/szt), jednak sa .prostsze
w konstrukcji i nadajg sie dla mniejszych dworcéw. Dla stacyj
bardzo matych zostaty wykonane specjalnie mate maszyny dru-
karskie, mogace wydawa¢ do 110 biletéw/min.

Paroletnia praca ostatnich typéw tych maszyn okazata sie
pod kazdym wzgledem bez zarzutu, a ich sposéb pracy wyklu-
cza jakiekolwiek naduzycia przy sprzedazy biletow.

(G. Platz, Zeitschrift des Vereines Deu-
tscher Ingenieure, czerwiec 1939, Nr. 22, str. 669).

Komunikacja samochodowa
.Wiadomosci Drogowe*.
Da 86

Od poczatku roku 1939 czasopismo wychodzi w nowej sza-
cie zewnetrznej, majac rozszerzony zakres tresci, poswieconej

1939 — ZWIAZEK P. K.

gtéwnie drogom i przewozom drogowym. Program obejmuje
nastepujace dzialy: wywalczanie potrzebom drogowym odpo-
wiedniego miejsca w hierarchii potrzeb panstwowych, zdawa-
nie sprawy z postepéw techniki drogowej doby obecnej oraz
poruszanie zagadnien fechmczno-naukowych w dziedzinie budo-
wy drog.

Poza wygtoszonym na posiedzeniu Komisji Budzetowej Sej-
mu exposé p. Ministra Komunikacji w czeéci dotyczacej drég
kotowych, pierwszy numer tegoroczny zawiera szereg artyku-
tow, a mianowicie:

Inz. E. Nowakiewicz — ,,Linia rozwoju budowni-
ctwa drogowego". Scharakteryzowany jest dorobek dro-
gowy Polski za ubiegte dwudziestolecie.

Z. Klaczynska — ,,Roboty drogowe w 1938 r.".
Omowione sa wykonane w roku sprawozdawczym prace: ufo-
zenie na drogach panstwowych i samorzadowych 494 km ulep-
szonych nawierzchni, budowa 2297 km drég z twardg nawierz-
chnig, zbudowanie i przebudowanie 4 417 m b. mostéw stalo-
wych, zelbetowych i drewnianych, naprawianie | konserwowa-
nie drég oraz sposoby finansowania tych robdt z kredytow
budzetowych i inwestycyjnych.

Inz. T. Pieczarkowski — ,,Roboty mostowe w 1938 r.".
Autor opisuje mosty wybudowane przez Dniestr w Zaleszczy-
kach, przez Warte w Kole i przez Wiste w Plocku.

E. Olechnowicz — ,,Motoryzacja w 1938 r.". Przed-
stawiony jest obecny stan iloSciowy taboru samochodowego
w Polsce oraz sprawa rozbudowy wiasnego przemystu samo-
chodowego.

Inz. J. Marynowski — ,,M ozliwos$ci naszego prze-
mystu drogowego'. Autor stwierdza, ze polski pry-
watny przemyst drogowy jest przygotowany do dziatalnosci pro-
dukcyjnej na skale znacznie szersza od obecnej; powinna mu
jednak by¢ zapewniona ciagto$¢ pracy, przez wyzyskanie w
szerszej niz dotychczas mierze jego zdolnosci wytwdrczych.

Nastepuje szereg artykutéw na tematy: ,,Budowa drogi
Kobryn — Drohiczyn — Pinsk na Polesi u",
,Droga z klockéw drewnianych na Polesi u",
,L,Utrzymanie drég publicznych z twarda
nawierzchni 3", ,Wiosenne naprawy jezdni",
,Z. prac Instytutu Badawczeg o0".

W konficu podane jest krétkie sprawozdanie z prac i wrazen
polskiej delegacji na Miedzynarodowy Kongres Drogowy w Ha-
dze 1938 r.

(W iadomosci Drogowe, styczen-luty 1939,
Nr. 1—2).
Tabor samochodowy o ptaskich_silnikach
Londynskiego Przedsiebiorstwa Przewozow
Osobowych.
Dc 222

Londynskie Przedsiebiorstwo Przewozéw Osobowych dysponuje
w chwili obecnej taborem 87 autobuséw o silnikach ptaskich,
umieszczonych w $rodku podwozia w taki sposéb, iz wat kor-
bowy silnika znajduje sie w S$rodku linii symetrii wozu.

Tabor ten sktada sie z 75 autobuséw o 34 miejs.ach i 12
autobuséw o 33 miejscach przeznaczonych specjalnie do uzytku
dla wycieczek prywatnych.

Pojazdy zostaliy zbudowane przez firme Leyland Motors
przy wspotpracy inzynieréw Londynskiego Przedsiebiorstwa
Przewozéw Osobowych.
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Umieszczenie silnika w $rodku wozu pod podtoga, nie tylko
pozwolito lepiej wyzyska¢ powierzchnie wozu, lecz umozliwito
umieszczenie kierowcy z przodu wozu, dzieki czemu uzyskat on
doskonatg widzialno$¢, co szczegdlnie jest wazne w dnie mgliste,

tak czeste w Lonldynie.

Silnik ptaski, umieszczony w $rodku wozu pod podtoge, jest
tatwo dostepny przy pomocy klap w podtodze wozu; glowice
za$ cylindréw oraz inne urzedzenia se wysuniete poza rame
podtogi i dostep do nich nie przedstawia trudnosci. Jako za-
lete tego rodzaju typu umieszczenia silnika nalezy uwazac¢ zna-
cznie mniejsza dtugos¢ watka napedu na tylne kofa.

W powyzszych autobusach zastosowano czesciowo zabez-
pieczenie, uniemozliwiajagce korzystanie z wozu w tym wypadku,

Rys. 1. Podwozie Leyland typu TF o pfaskim silniku
Diesel a, umieszczonym w $rodku podwozia.

gdy hamulce, zasilane sprezonym powietrzem, sg nie w po-
rzadku. Zabezpieczenie polega na tym, iz przektadnia moze
by¢ uruchomiona jedynie w wypadku, gdy cis$nienie sprezonego
powietrza jest odpowiednie.

Ze wzgledu no umieszczenie silntka i niemozliwos¢ stysze-
nia przez kierowce jego pracy, zastosowano sprzegto i auto-
matyczng zmiane biegéw.

Co sie tyczy urzadzen wewnetrznych ulepszono w duzym
stopniu wentylacje, ogrzewanie i o$wietlenie wozéw.

Wszystkie miejsca do siedzenia sa zwrécone w kierunku
ruchu; szkielet ich jest wykonany z rur, poduszki do siedzenia —
Dunlopilo. Zwrécono szczegélng uwage na dobry rysunek sie-
dzen, wytgcznie dwuosobowych, na mozliwo$¢ wygodnego opar-
cia nog i rak it d.

Wozy, przeznaczone do wycieczek, roznig sie od auto-
buséw i tylko dachem, ktérego Srodkowa czes¢ moze by¢ zwi-
nieta, boki za$ sa oszklone.

Podwozie omawiianych autobuséw pokazane jest na rys. 1

(The Railway Gazette, 2.VI.39, Nr. 22, str. 907).

Walka z wypadkami w dziedzinie komunikacji.

Df 31

Zwiekszajaca sie corocznie ilos¢ wypadkéw w dziedzinie
komunikacji, wywotata konieczno$¢ zastosowania takich $rod-
kow, ktoére by skutecznie wptynety w kierunku zmniejszenia ilo-
$ci tych wypadkow.

W dziedzinie komunikacji drogowej sa stosowane jako
Srodki pomocnicze znaki drogowe o ogélnie przyjetym rodzaju
oznaczen, poza tym zostaly dodatkowo wprowadzone znaki za-
trzymania sie, oznaczania pierwszenstwa przejazdu na skrzyzo-
waniach i t. p.
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Podkreslic nalezy matg ilo$¢ znakéw na autostradach, bu-
dowanych w taki sposéb, iz skrzyzowania sg wykonane w roz-
nych poziomach; autostrady majg mozliwie matg ilos¢ tukow
0 jak -najwigkszych promieniach.

Jednakze, dla stworzenia sobie doktadnego obrazu przy-
czyn wypadkéw, koniecznem jest, by statystyka byta prowa-
dzona w spos6b prawidlowy i Scisty, umozliwiajac doktadnag
i realng ocene przyczyn wypadkéw oraz dajac mozno$¢ przed-
siewziecia odpowiednich $rodkéw zaradczych.

Dla uzmystowienia sobie waznosci prawidtowej statystyki,
wezmy dane, dotyczace wypadkéw na pewnym odcinku w Niem-
czech. Podziat wypadkéw zostat sporzadzony z uwzglednieniem
rodzaju drogi i napiecia ruchu; pory roku; ro-

dzaju odcinka drogi: prosta lub
tuk, otwarta przestrzen lub
miejsca zabudowane, rodzaju
pojazdu i obiektu zderzenia o-
raz przyczyny wypadkow.

okolicznosci:

Jak wynika ze szczeg6towej
analizy, wiekszo$¢ wypadkéw
miata miejsce tam, gdzie moz-
na bylo jak najmniej sie ich
spodziewaé, w warunkach jak
najbardziej odpowienich dla ru-
chu, a mianowicie: w jasne
dnie na odcinkach prostych o
dobrej widzialnosci, w dobrg

pogode, na odcinkach mato ozywionych. Wynika z tego jasno
i zostato to stwierdzone, ze gtéwna przyczyna wypadkow by-
to niestosowanie si¢ do przepisow drogowych.

Wynika z tego, ze zasadniczym $rodkiem zapobiegawczym
jest odpowiednie ,wychowanie* i wyszkolenie kierowcéw za
pomocg badZ wpojenia pewnych zasad, badZz tez grzywien
i kar, a nastepnie zastosowanie specjalnego rodzaju znakéw
ostrzegawczych, oddziatywujacych na psychike kierowcow.

(B. Renfert, Verkehrstechnik, 20.V.39, Nr. 10, str. 240).

Trolleybusy, srodki komunikacji
specjalnej

Urzadzenia grzejace przewody jezdne trolley-
busowe dla ochrony przeciw sadzi.

Eb 13

Tworzenie sie sadzi na przewodach jezdnych moze ruch trol-
leybusowy bardzo utrudni¢ lub catkowicie zatrzymaé. Na linii
Spandau-Staaken pod Berlinem wprowadzono urzadzenie och-
ronne, polegajace na ogrzewaniu czterech przewodéw (2 X
80 mmz2) pradem elektrycznym.

Powyzsza linia (6,5 km) o napieciu 600 V jest zasilana
z dwdch podstacyj prostownikowych. Ogrzewanie przewodow od-
bywa sie na odcinku zamiejskim o dtugosci 5,3 km z podstacji
w Spandau w taki spos6b, ze podstacja w Staaken zostaje wy-
taczona, a przewody dodatnie i ujemne zostajg zawarte w pet-
licy koncowej w Staaken; przez kazdy przewdd przepltywa wte-
dy prad 255 A (3,2 A/mnrr), co odpowiada ogdélnej mocy grzej-
nej 306 kW; zuzywa sie zatem na poétgodzinne ogrzewanie 153
kWh. Liczba wytwarzanych jednostek cieplnych wystarcza dla
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odtajania warstwy sadzi o grubosci 3 do 4 mm, odpowiadajacej
ok. 70 kg lodu na 1 km.

Koto petlicy koncowej w Staaken znajduje sie maty budynek
z przyrzadami potrzebnymi do uruchomienia ogrzewania. Prze-
kaznik, sterowany na odlegtos¢, jest potaczony za pomocg izo-
lowanych przewodéw telefonicznych z bateriag 60 V, ustawiong
w podstacji prostownikowej w Spandau; urzgdzenie to jest przez
autora szczeg6towo opisane.

Ogrzewanie wiacza sie, gdy przewody jezdne sg juz pokryte
sadzig lub gdy istnieja obawy tworzenia sie sadzi. Jezeli sadz
wystagpita we wczesnych godzinach rannych, wiacza sie ogrze-
wanie na 28 minut przed i wylacza sie je w 2 minuty po wy-
jezdzie pierwszego wozu z zajezdni w Spandau. Jezeli za$ pod-
czas ruchu sadZ wystepuje w znacznym stopniu, wiacza sie ogrze-
wanie, nie wycofujagc wozéw z linii.

(K. Stoch, Werkehrstechnik, 20.IV. 39, Nr. 8, str. 202).

Prostowniki dla podstacyj trolleybusowych.

Eb 14

W zwigzku z przeprowadzanym obecnie w Londynie usuwa-
niem tramwajéw i zastepowaniem ich trolleybusami instalowane
sg nowe podstacje, ktérych potrzeba wynika ze zwiekszonego ob-
cigzenia linii, spowodowanego wiekszym przyspieszeniem i gest-
szym ruchem trolleybuséw oraz dazeniem do utrzymania state-
go napiecia, co wymaga zmniejszenia odlegto$ci pomiedzy
punktami zasilajgcymi. Stosowane sg metalowe prostowniki o mo-
cy od 500 do 1500 kW chiodzone powietrzem. Podstacje sg
zasilane pradem tréjfazowym o napigciu 6 600 lub 11 000 V,
33”s lub 50 okr./sek., a sie¢ jezdna — pradem statym 600 V.

Prostowniki wymienionego typu sa bardzo proste w obstu-
dze, zajmujg nader mato miejsca, majg duzg wydajno$¢ i zno-
szg zarébwno duze przecigzenia, jak i inne anormalne warunki
ruchu. Materiaty tamliwe, jak szklo, nie sg uzywane w ich bu-
dowie. Autor opisuje réwniez urzadzenia rozdzielcze i sterujace
po stronie pradu zmiennego | statego. Przerywacze pradu sa
sterowane na odlegto$¢ z punktéw rozstawionych na linii troley-
razie potrzeby.
W normalnych warunkach wytgczniki regulujace pozostajg w po-
zycji zamknietej, a szybko dzialajgce przerywacze pradu sg re-
gulowane przez samoczynne przekazniki, ktére w razie zakioé-
cenia otwierajg i zamykajg sie kilkakrotnie w okre$lonych od-

busowej tak, ze moga one by¢ wylaczone w

stepach czasu, zanim przerwg prad ostatecznie, o ile zaktdcenie
samo nie ustgpi. Jezeli og6lne obcigzenie przekracza moc pro-
stownika, obwo6d pradu statego zostaje réwniez przerwany; po-
szczegblne obwody zasilajace moga przeja¢ znaczne przecigze-
nie na krotki okres czasu.

Wobec dobrych wynikéw, osiggnietych z omawianym wypo-
sazeniem, Londynskie Przedsiebiorstwo Przewozéw Osobowych
postanowito zaméwi¢ metalowe prostowniki tego typu dla 12
podstacyj trolleybusowych.

(The Railway Gazette, 7.V.39, Nr. 14; str, 592).

1939 — ZWIAZEK P. K

Trolleybusy, stan obecny ich rozwoju i widoki
na przysztosc.

Ec 53

Trolleybusy byty po raz pierwszy stosowane na wystawie pa-
ryskiej w 1900 r., a w ostatnich czasach liczba ich wzrosta bar-
dzo znacznie, gtéwnie w krajach anglo-saskich. Jedng z ich za-
let jest to, ze spozywajg one do napedu tylko energie elektrycz-
ng, niezalezng od paliwa importowanego.

Pierwotnie uzywane byty silniki szeregowe, ktére z biegiem
czasu wyposazono w dwie skale szybkosci za pomoca podwoj-
nych uzwojerr twornika, potagczonych z dwoma odrebnymi ko-
lektorami. Stwierdzono jednak, ze dla elastycznosci biegu w sze-
rokich granicach szybkosci najodpowiedniejszy jest silnik sze-
regowo-bocznikowy z przewaga wzbudzania bocznikowego nad
szeregowym,; silnik taki daje mozno$¢ dodatkowego hamowania
z odzyskiwaniem energii, dzieki czemu oszczedza sie hamulce
mechaniczne, a réwnoczesnie osiaga sie ok. 20% oszczednosci
na pradzie. Silniki szeregowo-bocznikowe nie sg zbyt ciezkie:
nowoczesny silnik trolleybusowy o mocy 100 KM, o 4 biegunach
gtéwnych, 4 pomocniczych biegunach zwrotnych i dwéch kolekto-
rach wazy tylko 740 kg.

Przyrzady elektryczne dobiera sie w taki sposéb, aby osiag-
na¢ jak najwieksze uproszczenie prowadzenia wozu. Nastawnik,
uruchamiany za pomocg pedatu, jest typu tramwajowego, z kon-
taktorami, wytgczajagcymi stopniowo oporniki rozruchowe. Re-
gulator szybkosci nastawia wzbudzanie bocznikowe silnika; jest

on wykonany w ksztatcie kolektora, majacego ok. 80 wycinkéw.

Szczeg6lng uwage trzeba zwraca¢ na bezpieczenstwo pasa-
zerow od porazen w chwili wsiadania i wysiadania; wykonuje
sie wiec wszystkie raczki i uchwyty z materiatdw, bedacych zty-
mi przewodnikami i pokrywa sie guma stopnie i podtoge wozu
w poblizu drzwi.

Autor daje opis podwozia i nadwozia, wskazuje na moznos$¢
zmniejszenia cigezaru do 6 t dla wozu o 55 miejscach do sie-
dzenia, na szybki rozruch i osiggalne znaczne szybkosci handlo-
we, dochodzace w miastach do 22 km/godz., a w ruchu mie-
dzymiastowym — do 40 km/godz., przy maksymalnej szybkosci
70 km/godz. Buduje sie obecnie trolleybusy o duzej pojemnosci
(do 100 miejsc), irolleybusy ,,odwracalne” na trzech osiach z na-
mogace
w razie potrzeby porusza¢ sie na pewnych odcinkach bez po-

pedem na o$ Srodkowa, i trolleybusy ,,samodzielne™,

bierania pradu z sieci jezdnej, a zasilane badZ ze wzmocnionej
baterii, badZ tez przez pomocniczy zesp6t diesel-elektryczny.

Na przyszto$¢ autor przewiduje rozwoj trolleybuséw na napie-
cie 1 500 V (zamiast 600 V), co da mozno$¢ zmniejszenia liczby
podstacyj o potowe; autor przewiduje réwniez caly szereg in-
nych udoskonalen, ktére zwieksza wygode pasazeréw i poprawig
warunki eksploatacyjne.

(. Gaillard, La Technique Modern e, 1511139, Nr. 6,
str. 227).
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