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PRZEGLAD CZASOPISM.

~ ZAGADNIENIA WSPOLNE
DLA ROZNYCH RODZAJOW KOMUNIKACII.
Aa 45

Szyna i auto. Rezultaty préb. Linja kolejowa Lau-
sanne — Echallens — Bercher w Szwajcarji skiada sie z
dwéch réznych odcinkéw: Lausanne — Echatlens, nadaja-
cego sie do normalnej eksploatacji, i Echallens — Bercher
o dhugosci 9 km, ktérego eksploatacja nastrecza szereg trud-
nosci ze wzgledu na rolniczy charakter i mate zaludnienie
obstugiwanej miejscowosci (>ok. 1400 os6b). Na tej linji
zachodzi konieczno$¢ codziennego przewozu mleka rano
i wieczorem, a opr6cz tego przewozu poczty dwa razy
dziennie; koncesja naklada obowiazek uruchamiania 3 par
pociagéw dziennie.

Koszt jednego kursu pociagu parowego z Echallens
do Bercher wynosi 40 fr. szw., a wptyw — 13 fr. szw. Pra-
gnac zmniejszy¢ deficyty, dyrekcja kolei uruchomita w go-
dzinach potudniowych zamiast pociggu autobus; koszt jed-
nego kursu autobusu wynosi 22 fr. szw. Po 15-miesiecznej
eksploatacji zaobserwowano jednak, ze publicznos¢ woli
korzysta¢ z pociggéw, a nie z autobuséw, powodujac sie
wzgledami, ktére autor szczegétowo wymienia. Eksploata-
cja autobuséw przy taryfie 8 — 9 cent. szw. za 1 pas.-km
daje znaczne deficyty; dla unikniecia ich nalezatoby pod-
nie$¢ taryfe do 18—20 cent. szw. za 1 pas.-km, co jest oczy-
wiscie niemozliwe.

Opierajac sie na tym przykiadzie autor analizuje moz-
no$¢ zamiany deficytowej eksploatacji kolejowej na auto-
busowa i dochodzi do wniosku, ze przy trakcji elektrycznej
i przy koszcie 1,2 fr. za pociggo-km, taka zamiana bezwa-
runkowo nie oplaci sig, przy trakcji za$ parowej i przy
koszcie 2,5 fr. za pociggo-km nalezy szczegétowo zbadaé
sprawe; wydaje sie jednak, ze lepsze rezultaty, niz zamiana
na autobusy, moze da¢ zastosowanie wagonéw motorowych,
lub lokomotyw z silnikami Diesefa, ktérych koszt eksploa-
tacji ze wzgledu na tanie paliwo jest stosunkowo nieduzy.

(Ed. Meylan, Bulletin de TAssociation Patro-
nale des Entreprises Suisses de Transport,
1932, Nr. 26, str. 352).

Aa 46

Nowy system eksploatacji linij drugorzednych. Towa-
rzystwo kolei potudniowych we Francji zamierza skasowaé
pociagi parowe na trzech linjach o tgcznej dtugosci 256 km,
uruchamiajgc zamiast nich wagony silnikowe ,,Paulines”. Te
wagony, wykonane catkowicie z duraluminjum, sg napedza-
ne silnikami Diesefa o mocy 90 KM, posiadajg 55 miejsc
do siedzenia i moga rozwija¢ szybkos$¢ do 90 km/godz.

') Materjat dostarczony réwniez ..Przegladowi Elektrotechnicznemu.
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Przy$pieszenie rozruchu oraz opéznienie hamowania
tych wagonéw sg bardzo duze, co w potaczeniu ze znacz-
na szybkoscig daje moznos$¢ osiggania takiej szybkosci han-
dlowej, jaka maja pospieszne ekspresowe pociagi; zysk na
czasie w poréwnaniu do pociggéw parowych wynosi na
kazdej z powyzszych trzech linij od % do 1 godziny.

Poniewaz koszt eksploatacji tych wagonéw silniko-
wych jest mniejszy niz potowa kosztéw eksploatacji pocia-
gbéw parowych, zarzad kollei zamierza znacznie zgesci¢ ruch:
zamiast 1554 km dziennego przebiegu pociggdéw parowych,
wagony ,,Paulines” maja wykonywa¢ 2 632 km; pomimo tego
jest przewidywane poczynienie oszczednosci eksploatacyj-
nych w wysokosci ok. 50%. Dzieki zwiekszeniu handlowej
szybkosci i zgeszczeniu ruchu warunki komunikacyjne w
tych okregach, przez ktére przebiegaja omawiane linje ko-
lejowe, zostang znacznie polepszone.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1933,
Nr. 1, str. 2).

Aa 47

Zamiana pociggdéw na autobusy na linjach mato ruch-
liwych. Dekret z dnia 21 grudnia 1931 r. upowaznia Mini-
stra Komunikacji we Wioszech do catkowitej lub czescio-
wej zamiany na wniosek Rady pociagdw na autobusy na
tych linjach, na ktérych eksploatacja kolei dawata znaczne
delicyty za wzgledu na male natezenie ruchu.

Przedsiebiorstwa kolejowe posiadaja pierwszenstwo w
otrzymaniu koncesji na prowadzenie ruchu autobusowego
z tem, ze moga réwniez wspoOtpracowacé z innemi przedsie-
biorstwami.

Wyzej opisany system zostatl zastosowany poraz pierw-

szy na linjach Guilianova — Teramo o diugosci 26 km i
Ascoli — San Benedetto o dlugosci 33 km. Eksploatacja
kolei na pierwszej z tych linij dawata 21 000 liréwjkm strat
rocznie, a na drugiej — 7 000 iiréow/km rocznie. Wskutek

skasowania pociggéw osobowych i zamiany ich na autobu-
sy, oraz wskutek uproszczenia przewozéw towarowych jest
oczekiwane osiaggniecie zysku w wysokosci 14 000 liréwjkm
rocznie na kazdej z obu linij.
(Revue Générale des Chemins de Fer, 1933,
1 pétrocze, Nr. 1, str. 68).

Aa 48
Poréwnanie trakcji elektrycznej z diesel-elektryczng.
Trakcja diesel - elektryczna jest tarisza od trakcji elek-

trycznej przy pobieraniu energji z sieci jezdnej. Na bocz-
nych szlakach o niewielkim ruchu wskazana jest trakcja
diesel- elektryczna, na podmiejskich za$ szlakach o bardzo
duzym ruchu, gdzie wymagana jest wielka szybko$¢ pocia-
gbéw przy gestych przystankach, korzystniejsza jest elektry-
fikacja; pomiedzy temi krancowemi wypadkami lezy caty
szereg takich, ktére nalezy rozwaza¢ zosobna, stosownie
do okolicznosci. W krajach goérzystych, wymagajacych loko-
motyw o wielkiej mocy i posiadajagcych tani prad z elek-
trowni wodnych, elektryfikacja toréw jest korzystniejsza.

Raz rozpoczeta elektryfikacja musi by¢ catkowicie
wykonczona, zanim sie objawig praktyczne korzysci; wy-
maga to znacznych nakladéw kapitatu przez szereg lat;
trakcja za$ diesel - elektryczna moze by¢ wprowadzona
stopniowo ze zwyktych funduszéw odnowienia, w miare, jak
zuzyte lokomotywy parowe muszg by¢ wycofane; wagony
i pociagi diesel - elektryczne moga w rozkiadzie jazdy by¢
wstawiane pomiedzy istniejgcemi pociggami parowemi i mo-
ga obstugiwaé szlaki boczne, na ktérych elektryfikacja to-
row jeszczeby sie nie optacata. Autor omawia projektowa-
na elektryfikacje kolei angielskich i kilka przykfadéw w
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innych krajach, w ktérych boczne, a w pewnych wypadkach
i gtéwne szlaki, przechodza coraz bardziej na trakcje die-
sel - elektryczng. Szczegélnie koleje argentynskie, ktére
w ruchu podmiejskim koto Buenos Aires, obejmujacym bar-
dzo rozlegty obszar, stosujg wylacznie trakcje diesel-elek-
tryczng, osiggnety bardzo dobre wyniki.

(Modern Transport, 1933, Nr. 721, sir. 3).

Ab 17

Wykonanie stykéw szynowych. Wskutek uderzen
ko6t konce szyn na stykach ulegajg zgnieceniu, a styk opusz-
cza sie, co-pociaga za sobg dalsze zniszczenie. W celu zapo-
biezenia zniszczeniu stykéw stosowano rézne $rodki, mia-
nowicie: wzmocnione diuzsze i grubsze ‘tubki, podkiadki
specjalnej formy pod stopg szyny, zastosowanie stykéw pod-
partych zamiast wiszacych i w korncu spawanie stykow.

Wszystkie opisane systemy posiadaty jednak wady
i nie zabezpieczaty calkowicie szyn na stykach od znisz-
czenia, pozatem niektére z nich, jak np. spawanie, sg bar-
dzo kosztowne i przy wiegkszych dtugosciach spawanych
odcinkéw wymagajg zasypywania szyn do wysokosci gtowki.

Autor opisuje tani i praktyczny sposéb zabezpiecza-
nia stykéw, mianowicie umieszczenie obu koncéw szyn na
wspoélnym podkiadzie o podwdjnej szerokosci i na wspol-
nej podkiadce. Dotychczas stosowano styki podparte z
dwiema oddzielnemi podktadkami pod kazda szyna.

Autor opisuje szczegly proponowanego systemu i za-
znacza, ze praktyka wykazata wielkie jego zalety; system
ten ma by¢é opatentowany w Szwajcarji.

(A. Liechti, Bulletin de TAssociation Patronale
des Entreprises Suisses de Transport,, 1932,
Nr .26, str. 354).

Ac 34

Nastawniki do wagonéw elektrycznych.  Nastawniki
o kontaktach S$lizgowych posiadaja te wade, iz do prze-
stawiania korby z jednego kontaktu na drugi wymagajg
znacznego wysitku; pozatem skutkiem wystepujacych zna-
cznych sit tarcia nastawnik wymaga drozszej konserwaciji.
Autor opisuje szczegétowo urzadzenie nastawnika, nie po-
siadajagcego wymienionych wad, a dzialajgcego w sposéb
nastepujacy. Na gtéwnym watku nastawnika sg umieszczo-
ne krazki, posiadajace po jednym wystepie (zebie), oraz po
jedhym wagtebieniu. Kontakty ruchome sa umieszczone na
watku statym réwnolegtym do watka gtéwnego i sg zaopa-
trzone kazdy w trzy zeby. Przy obracaniu korby nastaw-
nika, zab odpowiedniego krazka zaczepia o jeden z zebéw
kontaktu i wywotuje jego obrét, wskutek ktérego naste-
puje odpowiednie zetkniecie kontaktu ruchomego z kontak-
tami statymi. W nastepnej chwili kontakt zostaje w tern
potozeniu zaryglowany przy pomocy wateczka, sterowanego
wspomnianym wyzej wglebieniem na krazku. Przy obra-
caniu korby w przeciwnym Kkierunku dziatanie jest takie
same, przyczem kontakt zostaje zaryglowany w potozeniu
biernem.

Dzigki opisanemu urzadzeniu kazdy kontakt jest po-
ruszany tylko raz, pozatem czy to w stanie biernym, czy w
stanie czynnym pozostaje w spoczynku, nie wymagajgc do
zachowania tego stanu zadnej sity.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1933,
Nr. 2, str. 42).
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Ac 35

Nowy typ skiadanych drzwi dla wozéw osobowych.
Skiadane drzwi, stosowane gitéwnie w autobusach, zajmu-
ja mniej miejsca, niz stosowane dotychczas drzwi obroto-
we i zasuwane. Pierwsze typy skiadanych drzwi posiadaty
jednakze te wade, ze zamkniecie ich lub otwarcie wymaga-
to szeregu dos$¢ skomplikowanych ruchéw. Nowy typ drzwi,
ktoére opisuje autor, nie posiadaja tej wady i dajg sie z tat-
wosécig otwiera¢ i zamyka¢ jednym ruchem zaréwno z we-
wnatrz, jak z zewnatrz.

Powyzsze drzwi skiadajg sie z dwuch czesci i posia-
daja punkt obrotu z jednej strony, a podwdjny przegub
w $rodku; z drugiej strony znajduje sie zwykly zamek, sto-
sowany przy drzwiach przesuwanych w wagonach kolejo-
wych; otwieranie drzwi odbywa sie jednym ruchem reki:
po naci$nieciu klamki i po nieznacznem posunieciu jednej
polowy drzwi, zaczynaja one skiadaé¢ sie i jednocze$nie
obracajg sie dokota skrajnego punktu obrotowego; goérny
i dolny punkty drzwi nad zarnikiem sg prowadzone i posia-
daja kulkowe tozyska.

Cena opisanych drzwi nie jest wysoka, a oszczednos$¢
miejsca do$¢ znaczna, co jest widoczne z planu wagonu ko-
lejowego ze $rodkowem wejéciem, zaopatrzonego w drzwi
przesuwane i skiadane.

(H. Diiring,, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 2, str. 34).

Ae 24

tadownik skrobakowy, przeznaczony do zbierania lub
wyciggania materjatéw, uzywany poprzednio w kopalniach
wegla, rozpowszechnia sie teraz i w kolejnictwie przy ob-
studze skiadéw. Urzadzenie to skiada sie z wciaggarki lino-
wej, napedzanej jakimkolwiek silnikiem, skrzyni skrobako-
wej, rowni pochytej do tadowania i liny, stuzy za$ do eko-
nomicznego przetadowywania sypkich materjatow, jak we-
gla, piasku, popiotu, miatu i t. p.

Skrzynia skrobakowa, ciggniona przy pomocy liny,
sunie po gromadzie materjatu, nabierajac go do swego wne-
trza; nastepnie jest wciggana na réwnie pochyta, gdzie au-
tomatycznie zostaje wyladowang do ustawionego ponizej
wagonu.

Po6zniej skrzynia jest $ciggana z powrotem i rozpoczy-
na cykl pracy od nowa.

W artykule podano szczegétowy opis poszczegdlnych
czesci urzadzenia, oraz wymieniono mozliwosci jego zasto-
sowania. Chemins de Fer et les Tramways, 1933,

Nr. 2, str. 39).

Ae 25

Przyrzad do przesuwania wagonéw. Wszystkie urza-
dzenia kolejowe uleglty znacznym ulepszeniom w miare po-
stepu techniki za wyjatkiem przyrzadéw do przesuwania
wagonéw, w ktérych konstrukcji autor nie widzi zasadni-
czych zmian; wszystkie opatentowane konstrukcje, w licz-
bie 14, nie odpowiadajg swemu przeznaczeniu i posiadaja
caly szereg wad.

Odpowiedni przyrzad do recznego przesuwania wago-
néw powinien wazy¢ nie wiecej, niz 25 kg, powinien dawaé
mozno$¢ posuwania wagonéw wlewo lub wprawo z korica
lub tez ze $rodka szeregu spietych wagonéw, i powinien
posiada¢ jaknajwiekszg moc i szybko$¢ pracy. Autor podaje
szkic obmyslonego przezen przyrzadu, ktéry odpowiada po-
danym warunkom.

(R. M., Bulletin de TAssociation Patronale des
Entreprises Suisses de Transport, 1932, Nr. 23,
str. 309).
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Af 21

Indywidualny samoczynny system regulacji ruchu
»Electro - Matic'l. Wskutek zmniejszania sie ruchu w wiel-
kich miastach, np. w Berlinie, zachodzi konieczno$¢ wyita-
czania automatycznie dziatajacych sygnatéw sSwietlnych do
regulacji ruchu na skrzyzowaniach z tego wzgledu,, iz zapa-
lanie czerwonych sygnatéw ,st6j" w tym wypadku, gdy na
poprzecznej ulicy niema zadnego pojazdu, 'jest wysoce de-
moralizujace. W Londynie zastosowano tytulem préby indy-
widualny system ,,Elektro-Matic"”, uruchamiany samoczyn-
nie przez pojazdy. Urzadzenie sktada sie z kontaktéw, za-
topionych w jezdniach krzyzujacych sie ullic, z aparatéw
przeznaczonych do wiaczania i wylaczania sygnatéw i z do-
tychczas uzywanych sygnatéw Swietinych.

Przebieg wiaczania sygnatéw jest nastepujacy: gdy
jedng z krzyzujacych sie ulic przejedzie pojazd, na tej uli-
cy zapali sie zielone $wiatto, a na poprzecznej czerwone;
zielone Swiatto pozostaje nadal na pierwszej ulicy; jesli do
skrzyzowania zblizy sie pojazd z drugiej ulicy i naci$nie kon-
takt w jezdni, kolory $wiatet zmienig sie; jesli do skrzyzo-
wania zbliza sie pojazdy z obu ulic i jednoczes$nie nacisng
na kontakty, to na ulicy, ktéra przejechat ostatnio pojazd,
zapali sie zielone $wiatlo, a na poprzecznej — czerwone;
nastepnie po uptywie okreslonej ilosci sekund kolory $wia-
tet zmienig sie.

Urzadzenia ,,Electro - Matic" zostaty zainstalowane
w Londynie na 3-ch skrzyzowaniach: 1) w wyjatkowo ruch-
liwej dzielnicy bankowej, 2) na skrzyzowaniu ulic, z kt6-
rych jedna posiada wielokrotnie wigkszy ruch, niz druga,
3) na przedmiesciu, gdzie ruch jest wyjatkowo nieregularny.
Dziatanie urzadzenia we wszystkich wypadkach jest dosko-
nate; pojazdy nie oczekujg na skrzyzowaniach; dyscyplina
i porzadek sg w catosci zachowane.

(R. Weskamp, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 3,
str. 50).

Af 22

Referaty na kongres 1933 roku w Kairze. W Nr. 1 cza-
sopisma ,,Butletin de 1'Association Internationale du Con-
gres des Chemins de Fer" ze stycznia 1933 r. ukazaly sie
streszczenia wszystkich referatéw, zgtoszonych na kongres
w Kairze. Poszczegllne streszczenia obejmuja wszystkie
referaty réznych autoréw, dotyczace tej samej kwestji.
Streszczenia zostaty (podzielone na nastepujace grupy: 1) to-
ry i ich utrzymanie; 2) trakcja i tabor; 3) eksploatacja; 4)
ogolne; 5) koleje znaczenia miejscowego i kolonjalne.

(Bulletin de 1‘Association Internationale du
Congres des Chemins de Fer, 1933, Nr. 1).

TRAMWAJOWNICTWO.
Ba 6
Trakcja elektryczna Towarzystwa Tramwajow i Auto-
buséw w Casablanca. W miescie tern zastosowano dwojaki
rodzaj trakcji elektrycznej: na jednych linjach trakcje aku-
mulatorowa, na innych — zasilanie z przewodu jezdnego.
W artykulle podano szczegétowy opis urzadzen obu syste-
moéw, jednak bez zadnych poréwnan, co do ich wzajemnych
zalet i wad. W dziale trakcji akumulatorowej opisano pro-
stownikowg stacje do #tadowania akumulatoréw wagono-
wych, oraz podano schemat jej potaczen, a nastepnie opisa-
no elektryczne urzadzenie wagondw.
Zuzycie energji po stronie wysokiego napiecia wyno-
si 310 Wh na t. km.
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W dziale trakcji z przewodem jezdnym podano szcze-
g6towy opis urzadzen automatycznej podstacji prostowniko-
wej 0 mocy 2X150 KW i napieciu 650 V, wraz z jej sche-
matem; prostowniki szklane rteciowe, sze$cio-anodowe;
uruchamianie ich przy pomocy przekaznika zegarowego; za-
mykanie poszczegdblnych wylgcznikéw linjowych — auto-
matyczne przy pomocy przekaznika impedancyjnego. Na-
piecie sieci jezdnej — 2 X 300 V, przyczem dzielniki na-
piecia z uziemionym $rodkiem zastosowano takze i na wo-
zach, a to dla utrzymania napiecia w stosunku do ich masy
w granicach 300 V. Dwuprzewodowa linja jezdna o prze-
kroju 2 X 85 mm2 zostata zawieszona na stupach zelazo-
betonowych.

(L'Industrie des Voies Ferrées et des Trans-
ports Automobiles, 1932, Nr. 312, str. 346).

KOLEJNICTWO

(ze szczeg6lnem uwzglednieniem dojazdowego).
Cc 111
Diesel - elektryczny szynowy woz silnikowy na pneu-
matykach ¥  Towarzystwo Reading Company w Ameryce
uruchomito szynowy woéz silnikowy, wykonany catkowicie
z nierdzewnej stali. Naped wozu stanowi silnik Diesel-
Cummings o rnoicy 125 KM, sprzezony bezposrednio z bar-
dzo lekka pradnicg Westinghouse'a o napigeciu 250 V; silnik
wraz z pradnicg, baterjg i urzadzeniami do sterowania wo-
zu znajduje sie na przednim wézku. Na tylnym woézku znaj-
duje sie szybkobiezny silnik elektryczny, napedzajacy
osie przednig i tylng zapomoca odpowiednich przektadni.
Podwozie specjalnego typu jest bardzo lekkie. W6z biegnie
na pneumatukach 33X4%", napompowanych do 5,9 kg/cm2
Waga catego wozu wynosi ok. 5 t, dtugo$é¢ — ok. 15 m;
woéz jest doskonale oswietlony; hermetyczne, nieotwierane
okna zabezpieczajg od kurzu i zapewniajg cisze w czasie
jazdy. Doskonale pomys$lany system wentylacji zapewnia
doptyw dostatecznej ilosci Swiezego powietrza, ktére w zi-
mie jest odpowiednio ogrzewane. Najwieksza szybos$¢ wozu
wynosi ok. 90 klg/.godz. Artykut jest ilustrowany fotografjg

wozu.
(A R. B. La Technique Moderne, 1933, Nr. 4,
str. 139).

Cc 112

Nowe wagony silnikowe Niemieckich Kolei Parnstwo-
wych. W celu ulepszenia przewozéw na linjach drugorzed-
nych i zwalczania konkurencji przewozéw drogowych, Ko-
leje Panstwowe w Niemczech uruchomity szereg wagonéw
silnikowych, uwazajac ten sposéb za bardziej celowy od
zamykania odnos$nych linij kolejowych i zezwalania na uru-
chamianie linij autobusowych.

W chwili obecnej kursuje 18 takich wagonéw, ktére
mozna podzieli¢ na 7 typéw: z silnikami benzynowemi, ro-
powemi i parowemi; z napedem mechanicznym i mechanicz-
no-elektrycznym; dwu- i czteroosiowe. Wagony 2-osiowe
wazg ok. 14 t, posiadaja pojemnos$¢ 26 — 36 miejsc do sie-
dzenia i rozwijajg szybo$¢ do 65 km/godz., natomiast wago-
ny 4-O'siowe na wobzkach posiadajg odpowiednio: 28,5 t, 63.
miejsca i 80 km/godz.

Na linjach gtéwnych kursujg dwa typy wagonéw na
woézkach zwrotnych z silnikami Diesel'a i przektadnig elek-
tryczna; pierwsze z nich posiadajg nastepujace cechy: wa-
ge 52 t, pojemno$¢ 72 miejsca, szybko$¢ 90 km/godz., moc

*) Patrz ,,Przeglad Czasopism" Nr. 28 z grudnia 1932 r.,
notatka Cc 96.
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silnikbw 410 KM, drugiej odpowiednio: 74 t, 102 miejsca,
150 km/godz., 800 KM.

Oiprécz powyzszych wagonéw sg w budowie cztery
inne typy, napedzane przewaznie silnikami Diesel'a; ogdlna
ilos¢ tych wagonéw wynosi 46 sztuk; autor podaje ich za-
sadnicze dane.

(Revue Générale des Chemins de Fer 1933,
1 pétrocze, Nr. 1,, str. 92).

Cc 113

Akumulatorowe wagony silnikowe Towarzystwa ,,Com-
pagnie des Chemins de Fer du Sud - Quest* we Francji,
Zarzad potudniowo - zachodnich kolei we Francji, po do-
ktadnem przestudiowaniu sprawy zmiany nierentownej
trakcji parowej na linjach znaczenia miejscowego, doszedt
do wniosku, ze nalezy na tych linjach zastosowaé wagony
silnikowe.

Wagony, napedzane silnikami spalinowemi, posiadaty
zbyt matg moc w stosunku do zapotrzebowan ruchu; zde-
cydowano sie wiec po dokonaniu szeregu préb na wagony
akumulatorowe z baterjami typu Ironclad IBB-12.

Autor opisuje dos$¢ szczeg6towo te wagony, ilustrujac
swe wywody fotografiami, rysunkami i schematami. Wkon-
cu autor przytacza rezultaty prébnych jazd pomiedzy Tulu-
z3 a Boulogne; wagon silnikowy z dwiema doczepkami, two-
rzacy pocigg o wadze ok. 57,6 t, przebiegt prébny odcinek
z 25 postojami, osiggajac szybkos$¢ handlowa przeszio 30
km/godz., to jest o 30% wieksza od szybkosci, osigganej
przez pociag parowy; zuzycie energji wynosito 586,6 Ah przy
gwarantowanej pojemnosci ba-terji 640 Ah. Na podstawie
dokonanych prélb zakwalifikowano powyzsze wagony jako
zupetnie odpowiednie do catkowitego tub czesciowego za-
stgpienia pociggéw parowych.

(L. A. H. Pahin, La Traction Electrique, 1932,
Nr. 10, str. 131).

Cc 114

Lokomotywy Dieselowskie w r. 1932. Ogdlna moc lo-
komotyw dieselowskich zbudowanych w 1932 r. wzrosta
ponad poziom lat poprzednich. Autor podaje zestawienie,
dotyczace 45 lokomotyw, z ktérego wynika, ze najwiekszy
pod tym wzgledem rozwdj nastapit w Japoniji, Rosji, Argen-
tynie i Danji. Rzadowe koleje japoriskie zbudowaty dotad
we wiasnych zaktadach 9 lokomotyw wedtug wzoréw nie-
mieckich. Rosja zamoéwita 10 lokomotyw o mocy po 1200
KM w Kotomienskich Zaktadach, korzystajac z licencji fa-
bryki M. A. N. Koleje dunskie, ktére coraz bardziej prze-
chodza na trakcje motorowg na szklakach bocznych, zamoé-
wity u firmy Frichs w Aarhus lokomotywy i wagony diesel-
elektryczne o ogélnej mocy ok. 7 000 KM. W Angljii buduje
sie obecnie lokomotywy diesel-elektryczne o mocy 800 KM
dla ruchu mieszanego osobowo - towarowego. Francuskie
koleje wprowadzajg trakcje diesel-elektryczng w ruchu pod-
miejskim Paryza i w ruchu przetokowym. W Stanach Zje-
dnoczonych .uzywa sie lokomotywy diesel-elektryczne, kto-
rych moc dochodzi do 1450 KM, a w Argentynie — do 1 700
KM; te ostatnie lokomotywy budowane sa w Anglji.

(Modern Transport, 1933, Nr. 721, str. 15).

Cc 115

Wspobiczesna maznica kolejowa. Wobec statego wzro-
stu wagi wagonéw i ich szybkosci staje sie coraz wazniej-
szg sprawa maznic wagonowych, pracujacych w coraz ciez-
szych warunkach. Wymagania, ktére mozna postawi¢ do-
brej maznicy, sa nastepujace: sprawnos$¢ i pewno$¢ pracy
w okresach miedzyrewizyjnych, mate zuzycie smaru, jedna-
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kowa sprawnos$¢ pracy przy réznych szybkosciach, niewy-
maganie specjalnych smaréw, mozliwo$¢ stosowania jedna-
kowych smaréw w zimie i w lecie, jaknajmniejszy wspot-
czynnik tarcia, brak organicznych czesci wewnatrz maznicy,
mogacych zanieczyszcza¢ smary, szczelno$é, trudnos$¢ dosta-
nia sie do wnetrza maznicy osobom niepowotanym, mata
zuzywalnos$¢ poszczegélnych czesci maznicy, niski koszt.
Powyzszym warunkom odpowiadaja maznice rolkowe,
oraz mazlice $lizgowe typu inz. M. Czarkowskiego. Autor
opisuje szczegoéty konstrukcji maznic SKF, ktérych stoso-
wanie daje oszczedno$¢ na sile pociggowej w wysokosci
9,6% — 12,7%w zaleznosci od szybkosci, a nastepnie opi-
suje maznice $lizgowe M. C., stosowane na PKP. Te ostat-
nie odpowiadajg postawionym wymaganiom; sg tanie, sg
wyrabiane w kraju, co umozliwia tatwe nabywanie czesci
zamiennych. Swe wywody autor ilustruje szeregiem rysun-
kéw i fotografij,
(Inz. F. Oczykowski, Inzynier Kolejowy, 1933,
Nr. 2, str. 40).

Cd 11.

Lekki autobus szynowy, Z powodu zmniejszania sie
frekwencji na wielu linjach kolei znaczenia miejscowego,
wywotanego kryzysem i konkurencja autobuséw drogowych,
trakcja parowa na tych linjach przestaje sie optaca¢. Za-
chodzi pytanie, czy zastosowanie innej lokomocji, miano-
wicie autobuséw szynowych, moze przywréci¢ utracong ren-
townos$¢ i jak przedstawiajg sie z gospodarczego punktu wi-
dzenia rezultaty ekspolatacji tych autobuséw.

Na linji Liineburg — Soltau od 7 miesiecy kursuje au-
tobus szynowy wyrobu fabryki Wismar, napedzany samo-
chodowym silnikiem Forda. Koszt jego nabycia wynosi 25 —
27.000 Mk. niem. Koszty eksploatacji w fenigach niem. na
1 km sa nastepujace: oprocentowanie przy stopie 6% —
3,0; amortyzacja przy 20 letniej trwatosci — 2,5; utrzyma-
nie — 3,5; obstuga jednoosobowa — 7,0; paliwo i smary —
8,0; razem 24,0. Przy taryfie 4 fen. niem/km ilos¢ 6 os6b w
wagonie pokrywa koszt jego przebiegu.

Autor jest zdania, ze w danym wypadku autobus szy-
nowy spetnia doskonale swe zadanie; bedzie on réwniez od-
powiedni na linjach o znacznym ruchu towarowym w pew-
nych okresach roku i o matym ruchu osobowym, nastepnie
na linjach o stabej nawierzchni, ktérej utrzymanie byto
kosztowne przy kursowaniu stosunkowo ciezkich parowo-
z6w; w tych wszystkich wypadkach i w wielu innych nale-
zycie wybrany autobus szynowy lub wagon silnikowy moze
przywréci¢ utracong rentownosgé.

(Drciger, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 3, str. 49).

Cf 16.

Automatyczna blokada pociggéw syst. Kofler  Autor
opisuje urzadzenie do automatycznego zatrzymywania po-
ciggébw w wypadkach przejezdzania ich pod sygnatem ,,st6j*
ktére nabiera obecnie specjalnego znaczenia wobec zwiek-
szenia szybkosci pociagéw. W artykule podano szczegétowy
opis urzadzenia, polegajacego w zasadzie na umieszczeniu
na dachu lokomotywy, wzglednie wagonu motorowego,
dwéch réwni pochytych: pierwszej ruchomej od przodu,
przy ktdrej naciénieciu zostaje wprawiony w ruch hamulec
pociagu, drugiej za$ statej. Na stupie sygnatowym jest umie-
szczony na dzwigni $lizgacz, ktéry w razie nastawienia syg-
natu na ,stéj" przyjmuje takie potozenie, iz naciska wyzej

*) Patrz ,Przeglad Czasopism” Nr. 25 2z wrze$nia
1932 r., notatka Cf 15.
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opisang ruchoma réwnie pochyla przejezdzajacego pociggu.
Roéwnia stata podnosi w nastepnej chwili $lizgacz do gory,
chroniac urzadzenie przed uszkodzeniem od wystajgcych
czesci wagonu wzgl. od analogicznego urzadzenia, umiesz-
czonego w drugim koncu wagonu, a przeznaczonego do
dziatania przy odwrotnym Kkierunku ruchu pociggu.

Préby urzadzenia, dokonane w réznych warunkach
atmosferycznych, stwierdzity jego doskonatos$¢; koszt zain-
stalowania wynosi okoto 700 RM, a koszty utrzymania sg
bardzo mate.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1933,
Nr. 2, str. 31).

Cin.

Wywotywanie zadanej stacji w kolejowych urzadze-
niach telefonicznych. Autor opisuje system urzadzenia tele-
fonicznego (Haslera), umozliwiajacy przy wigczeniu wszyst-
kich aparatéow telefonicznych na jedng linje wywolywanie
zgdanej stacji bez alarmowania stacyj pozostatych. Osigga
sie to przy pomocy odpowiedniego dos$¢ prostego urzadze-
nia (selektora), umieszczonego w kazdym aparacie, ktéry
pod wptywem impulséw pradowych obraca sie o pewien kat
i uskutecznia potaczenie aparatu wywotujgcego i wywolty-
wanego. Impulsy pragdowe nadaje sie przy pomocy zwykiej
tarczki telefonicznej, selektory za$ w poszczegélnych apa-
ratach uskuteczniajg potaczenia przy obrocie kazdego se-
lektora o inny kat, zalezny od ilosci impulséw otrzymywa-
nych. Jeden typ opisanego systemu umozliwia wywotywanie
poszczegblnych stacyj tylko z jednej stacji gtéwnej, drugi
za$ — kazdej stacji z wszelkiej innej dowolnie wybrane;j.

W artykule podano schemat potaczen aparatu i szcze-
g6towo opisano dziatanie selektora, oraz catego urzadzenia;
prad do nadawania impulséw moze by¢ zmienny z sieci
odwietleniowej lub, w razie przerw jego dostawy, z recznie
obracanego induktora.

Powyzszy system umozliwia zastosowanie urzadzen
przenosnikowych (dla linji ponad 100 km dtugosci), przy
uzyciu za$ dodatkowych urzadzenn umozliwia wzajemne po-
rozumienie sie dwodch stacyj, wiaczonych do dwdéch oddziel-
nych linij, a nawet — potaczenie aparatéw kolejowych z
aparatami sieci miejskich.

(Bulletin de I'Association Patronale des Entre-
prises Suisses de Transport, 1932, Nr. 29 i 30,
str. 414 i 430).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.
Da 21.
Obstuga wozoéw samochodowych ze strony fabrykantow.
Wspobtdziatanie fabrykantow z wiascicielami samochodéw
w obstugiwaniu dostarczonych wozéw jest z nieodzownym
warunkiem oszczednej i prawidtowej eksploatacji przewo-
z6éw drogowych. Fabryki budujace po kilka modeli wozéw,
wprowadzity standaryzacje cze$ci zamiennych dla wszyst-
kich swych modeli zaréwno osobowych, jak i towarowych,
co znacznie ulatwia obstuge. Wiasciciele samochodéw, w
zrozumieniu wiasnych korzysci, nabywajg wozy, ktérych do-
bra obstuga jest zapewniona; przedsiebiorstwa, majace wiek-
sze ilosci wozéw, zaoszczedzajg w ten sposdb znaczne wy-
datki na warsztaty reparacyjne. Poniewaz nie wszystkie
czes$ci samochodu zuzywajg sie w tym samym stosunku, wy-
twdrcy powinni na zasadzie dtuzszych doswiadczeh dokiad-
nie ustali¢ liczbe niezbednych w normalnych warunkach
czesci zamiennych, zanim nowy model wozu zostanie budo-
wany seryjnie.
(Modern Transport, 1933, Nr. 721, str. 18).
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Dc 65.

Woéz ratunkowy dla autobuséw. Wydziat transportowy
miasta Manchester zakupit nowy woéz ratunkowy, majacy
urzadzenia zaréwno dla holowania autobuséw, niezdolnych
do poruszania sie o wiasnych sitach, jak i dla podnoszenia
autobuséw, ktére skutkiem nieszczesliwego wypadku ulegty
wywrdceniu. Podwozie jest zaopatrzone w skrzynke o czte-
rech biegach dla normalnych warunkéw jazdy, i w prze-
ktadnie redukcyjna dla uzytku przy bardzo powolnem holo-
waniu lub popychaniu ciezkich, unieruchomionych wehiku-
tow. Poza kabinag dla kierowcy, w6z ten ma specjalng kabi-
ne dla czterech ludzi zatogi, z dwoma drzwiami zewnetrz-
nemi i drzwiami zasuwanemi, prowadzacemi na platforme.
Dwie gasnice o pojemnosci po 9 1 kazda stuzg na wypadek
pozaru. Na tylnej czesci platformy stojg dwa cztero-tonnowe
podnosniki, uruchamiane recznie; specjalne podparcia pod-
trzymujg platforme podczas podnoszenia ciezaru. Umiesz-
czony pomiedzy podnos$nikami reflektor moze byé nastawio-
ny na oswietlenie szerokiej przestrzeni lub na rzucanie bar-
dzo silnego promienia $wiatta na wiekszg odlegtosé. Lampy
reczne o diugich przewodach moga by¢ wiaczane do szere-
gu gniazd, rozmieszczonych po obu stronach podwozia. W6z
jest zaopatrzony w zesp6t wszelkich narzedzi i przyboréw,
ktére przy wypadku moga sie okazaé¢ potrzebne, oraz w
czesci, z ktéorych mozna napredce ztozy¢ woézek, mogacy by¢
podstawiony pod kota niezdolnego do jazdy autobusu. Arty-
kut jest ilustrowany fotografja.

(Electric Railway, Bus and Tram Journal,
10.11.33, str. 59).

TROLLEYBUSY.
Ec 16.

Sterowanie trolleybuséw z samoczynnem wigczaniem
kontatkéw na jazde i hamowanie. Pierwsze trolleybusy po-
siadaly nastawnik stojgcy typu tramwajowego, co okazato
sie bardzo niedogodnem, gdyz zmuszato kierowce do zdej-
mowania jednej reki z kota kierowniczego. Dla unikniecia
tej niedogodnosci zastosowano nastawniki poziome réznych
typéw, uruchamiane zapomocg noznego pedatu. Poniewaz
ilos¢ wiaczen i wylgczen przy ruchu w duzych miastach jest
znaczna, wiaczanie poszczegélnych kontaktéw zapomoca
pedatu bylo bardzo ucigzliwe dla kierowcy.

Dla unikniecia tego firma Brown - Boveri w Mannheim
zastosowata samoczynne wiaczanie i wylgczanie poszcze-
g6lnych kontaktéw nastawnika zapomoca elektromagneséw
zarébwno przy jezdzie, jak i przy hamowaniu; przy nacisnie-
ciu odpowiedniego pedatu rozpoczyna sie automatycznie
wigczanie poszczegélnych kontaktow; przy lekkim cofnie-
ciu nogi nastawnik przestaje wiaczaé, co jest w wielu wy-
padkach konieczne; przy ponownem nacisnieciu pedatu sg
wigczone dalsze kontakty nastawnika. Tempo wigczania mo-
ze by¢ regulowane. Hamowanie odbywa sie réwniez zapo-
moca pedatu. Autor opisuje szczegélty konstrukcji i dziata-
nia tego nastawnika, ilustrujac swe wywody rysunkiem i fo-
tografiami.

Samoczynny nastawnik Brown - Boveri zajmuje bardzo
mato miejsca i wazy zaledwie 115 kg; préby dokonane z tym
nastawnikiem na trolleybusie, napedzanym 75-konnym sil-
nikiem Daimler - Benz, daly doskonate rezultaty.

(F. Trawnik, Verkehrsiechnik, 1933, Nr. 2,
str. 32).

Ec 17.

Trolleybusy, a odbiér radjofoniczny. Towarzystwo tram-
wajéw londynskich otrzymywato, po wprowadzeniu rolley-
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buséw w niektérych dzielnicach miasta, liczne skargi od
radiostuchaczy i skutkiem tego przeprowadzito, tgcznie z
wihadzami pocztowemi i z zarzadem angielskiego Radja,
szczego6towe préby nad sposobami usuniecia wptywow, prze-
szkadzajacych odbiorowi radiofonicznemu, a objawiajacych
sie pewnym zasadniczym szmerem oraz trzaskami, spowo-
dowanemi iskrzeniem kolektora, nastawnika i krazkéw na
zbieraczach pradu. Préby, wykonane w porze nocnej z sied-
miu wozami, dotyczyly gtéwnie wprowadzenia cewek dia-
wikowych o specjalnej konstrukcji do obu przewodoéw, ta-
czacych silnik ze zbieraczami pradu. Cewki te majg bardzo
matg oporno$¢ omowg (0,016 oma) w obwodzie pradu sta-
tego, a bardzo duzg oporno$¢ pozorng (30.000 oméw) przy
czestotliwosciach, stosowanych przez stacje nadawcza. Wy-
konano zaréwno badania stuchowe, jak i pomiary zapomoca
oscylograféow i wskaznikéw, uzywanych w telefonji do mie-
rzenia energji akustycznej pod wpltywem dzwiekéw. Szcze-
gotowe zestawienie wynikéw wykazato, ze wprowadzenie
cewek dlawikowych zmniejszyto szkodliwe wptywy trolley-
buséw do 1/80 normalnej wartosci; badania stuchowe po-
twierdzity to catkowicie.

(Electric Railway, Bus and Tram Journal,
10.11.33, sir. 69).
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