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(Na prawach rekopisu) ¥ NI’ 33,

Warszawa, Maj 1933 r.
ul. Kopernika 8.

PRZEGLAD CZASOPISM.

ZAGADNIENIA WSPOLNE
dla réznych rodzajéw komunikacji.
Aa 52.

Krytyka angielskiego projektu ustawy o przewozach
»ha szynach i drogach“. Ogtoszony w ostatnich czasach an-
gielski projekt ustawy o przewozach ,,na szynach i drogach",
oparty na sprawdzaniu t. zw. ,,Komisji Salter‘a”, spotkat sie
z ostrg krytyka ze strony poszczegélnych zwigzkéw przed-
siebiorstw przemystowych i przewozowych.

Zwigzek Przemystu Brytyjskiego skierowat do Mini-
sterstwa Komunikacji memorjat, w ktérym zaznacza, ze
wszelkie przewozy powinny by¢ tanie i wolne od zbednych
ograniczen i ze panstwo powinno li tylko zapewnié¢ ich bez-
pieczenstwo, nie za$ hamowaé swobodng konkurencje przez
faworyzowanie jednych, a krepowanie drugich rodzajéw
przewozéw. Ustawa kolejowa z r. 1921 dawata kolejom przy-
wileje prawie monopolowe; obecnie jednak potozenie ulegto
catkowitej zmianie, dzieki wprowadzeniu przewozéw samo-
chodowych, ktérym nowa ustawa powinna dawaé¢ swobode
normalnego rozwoju.

Podobne uwagi zostaty zgtoszone przez Brytyjski Zwia-
zek Przewozéw Drogowych, ktéry zaprotestowal przeciw
naktadaniu sztucznych i dowolnych ograniczen na przewo-
zy samochodowe i dawaniu pewnych przywilejow przewozom
kolejowym. W obecnej formie projekt ustawy daje wladzom
wykonawczym mozno$¢ niedopuszczania nowych Srodkéw
lokomocji, bez wzgledu na to, ze moga one oznacza¢ pewien
postep i dawac publicznosci wieksze wygody przy jednako-
wo niskich kosztach. Zarazem daje projekt w niestuszny zu-
petnie sposéb istniejacym przedsiebiorstwom przewozowym
mozno$¢ protestowania przeciw nadaniu uprawnien nowym
przedsiebiorstwom i przeciw odnawianiu tych uprawnien,
przez co wszelki postep moze by¢ zahamowany z korzyscig
dla kolei i z wielka szkoda dla przedsiebiorstw samocho-
dowych.

Wreszcie Liga Przewozéw Drogowych wniosta szereg
podobnych zastrzezenh przeciw dawaniu kolejom przywile-
jow wobec przewozéw samochodowych.

(Modern Transport, 1933, Nr. 738, str. 11).

Aa 53.

W sprawie wypadkoéw kolejowych. W Nr. 4 czasopisma
»,Sowietskaja Psichotiechnika”™ znajduje sie artykut kierow-
niczki pracowni psychotechnicznej w Moskwie, p. A. Ko-
todnoj, o badaniach psychotechnicznych w zwigzku z wy-
padkami kolejowemi. Ilo$¢ tych wypadkéw wcigz wzrasta
w Rosji; w 1930 r. straty spowodowane niemi wyniosty 30

') Materjat dostarczony réwniez ,,Przegladowi Elektrotechnicznemu”.
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miljonéw rubli. Wedtug statystyki tych wypadkéw, 70—75%
powstato z winy pracownikéw, reszta — z przyczyn natury
technicznej. Bardziej szczegétowe badania wykazaty jednak,
ze zasadnicza przyczyng wypadkow sa przewaznie bledy
organizacyjne, naprzykiad: wprowadzenie technicznych
zmian bez dostatecznego wyszkolenia personelu, nadmierna
iloS¢ réznego rodzaju rozporzadzen i instrukcyj, z ktérych
zwrotniczy musi pamieta¢ 12, maszynista — 31, dyzurny ru-
chu — 61, naczelnik odcinka ruchu — 124 i t. d.

W koncu artykutu autorka wysuwa szereg postulatow
stusznych teoretycznie, lecz trudnych do przeprowadzenia
w obecnych warunkach pracy, jak naprzyktad udziat psy-
chotechnikéw w komisjach badajgcych wypadki kolejowe,
badanie wplywu wieku pracownikéw na sposéb wykonywa-
nia przez nich réznego rodzaju prac, i szereg innych.

(Inz. J. Wojciechowski, Inzynier Kolejowy,
1933, Nr. 5, sir. 118).

Aa 54.

Elektryfikacja kolei w Zwiazku Republik Sowieckich.
Projekty linij podmiejskich i gtéwnych. Rok 1926 uwazaé
mozna za poczatek realizacji elektryfikacji kolei w Rosji,
gdyz w tym roku zostala oddana do ruchu linja dwutorowa
z Baku do Sabunczi i Surachany o dtugosci ok. 22 km. Prad
do zasilania tej linji brany jest z Elektrowni w Baku o mocy
66 000 kKVA.

Poniewaz doktadna kalkulacja wykazata, ze koszty
elektryfikacji kolei nieznacznie tylko przekroczg koszty mo-
dernizacji lokomotyw i wprowadzenia sygnalizacji dla po-
wiekszenia przelotnosci linij, gtéwna komisja planowania
powzieta decyzje elektryfikacji szeregu linij, wychodzacych
z Moskwy, poczynajgc od linji Moskwa — Miticzi.

Do elektryfikacji przyjeto prad staty o napieciu 1 500 V,
doprowadzony z moskiewskiej elektrowni za posrednictwem
4 podstacyj o tacznej mocy 12 000 kW. Poczynajac od roku
1929 do roku 1933 uruchomiono szereg odcinkéw, #acznej
dtugosci ok. 95 km.

Zespoty pociggowe skiladajg sie z wagonu motorowego,
umieszczonego pomiedzy dwoma wagonami doczepnemi, lub
tez z kilku takich zespotéw. Kazdy wagon motorowy (na
160 miejsc siedzacych) zaopatrzony jest w 4 silniki samo-
wentylujgce sie 0 mocy 210 KM przy 860 obr. (szybko$¢ 109
km/godz.).

Elektryfikacja linij gtéwnych wchodzi do programu dru-
giej piatiletki; w 1937 roku 21% wszystkich kolei rosyjskich
ma by¢ zelektryfikowanych.

Dla opracowania jaknajdalej idacej normalizacji zostat
stworzony specjalny instytut badawczy kolei elektrycznych,
posiadajacy linje do préb o diugosci 95 — 144 km. w rejonie
moskiewskim. Przyjety zostat system pradu statego 3 000 V.
Lokomotywy zbudowane w zakiadach ,,Dynamo“ w Mo-
skwie sa zaopatrzone w 6 silnikéw po 460 KM przy 1500 V.

(Modern Transport, 1933, Nr. 737, str. 5).

Aa 55.

. Tydzien ciszy“ w Erfurcie. W czasie 1 — 9 kwietnia
r. b. zastosowano w Erfurcie w Niemczech dla propagandy
i rozwiniecia dyscypliny ws$réd ludnosci tydzien zwalczania
hatasu ulicznego. Tydzien ten zostat poprzedzony propa-
ganda zakrojonag na szerokag skale. Rozdawano ws$rdod prze-
chodniéw ulicznych, woznicéw, kierowcéw i t. p. specjalne
ulotki, wywieszano odpowiednie plakaty na ulicach, w wo-
zach tramwajowych i w autobusach; nauczyciele mieli spe-
cjalne wyktady w szkotach, prasa podawata szereg artyku-
téw, wyjasniajacych cel i przyczyny dokonania préby ,ty-
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godnia ciszy". Og6lna ilo$¢ plakatéw i odezw wyniosta 27 000
sztuk; koszt propagandy tygodnia wyniést 750 mk. niem.

Spokdj, jaki zapanowat podczas ,tygodnia ciszy*, byt
podobno oszatamiajacy; ilos¢ wypadkéw byla stosunkowo
niewielka i zostata spowodowana przez najmniej dyscypli-
nowanych przechodniéw. Wptyw ciszy na stan nerwoéw lud-
nosci rnusial by¢ bardzo dodatni.

(Verkehrstechnik, 1933, Nr. 10, sir. 250).

Ab 18.

Automatyczne spawanie szyn sposobem oporowym.
Zarzady réznych kolei w Europie, a w szczeg6lnosci Zarzad
Kolei Niemieckich, zastosowal ostatnio nowy system elek-
trycznego spawania szyn na styk. Szyny sg zaciskane w mie-
dzianych szczekach aparatu do spawania, a nastepnie jest
przepuszczany przez nie z wtérnego uzwojenia transforma-
tora prad o niskiem napieciu i bardzo duzem natezeniu.
Wskutek wydzielania sie ciepta w miejscu styku, szyny roz-
grzewaja sie do odpowiedniej temperatury, a nastepnie zo-
stajg bardzo mocno $cisniete; spawaniu podlega caty profil
szyny. Badania szyn, spawanych tym sposobem, wykazaty,
ze wytrzymato$é spawanego styku nie jest mniejsza niz sa-
mej szyny. W Niemczech wykonano dotychczas ponad
40 000 stykéw, spawanych sposobem oporowym; system ten
zastosowano réwniez w Szwecji i w Finlandji.

Maszyny do oporowego spawania stykéw sa wyrabiane
jako reczne i jako automatyczne; badania stykéw, spawa-
nych przy pomocy tych maszyn, wykazalty, ze przy automa-
tycznem spawaniu pas rozgrzania materjatu szyny jest znacz-
nie mniejszy, niz przy recznem spawaniu; badania struktury
materjatu szyn przy pomocy mikrofotografji potwierdzity w
zupetnosci powyzsze twierdzenie.

Dla umozliwienia dokonywania spawania szyn na linji,
maszyna do spawania zostata umieszczong w ostatnim mo-
delu firmy A. E. G. na wbézku biegnagcym po torze; prad do
zasilania transformatora dostarcza pradnica, napedzana badz
przez silnik Diesela na kolejach parowych, badz tez przez
silnik elektryczny na kolejach zelektryfikowanych. Moc
transformatora wynosi do 320 kVA, powierzchnia spawanych
przekrojéw — do 64,5 cm2; w ciggu godziny aparat wykonu-
je spawanie 7 stykow.

Artykut jest ilustrowany fotografjami omawianych apa-
ratbw i wykresami badania szyn.

(The Railway Gazette, 1933, tom 58, Nr. 17,
str. 580).

Ab 19.

Spawanie szyn przy pomocy tuku elektrycznego.
W ostatnich czasach czyniono wiele préb w celu wynalezie-
nia trwatego i taniego systemu spawania stykéw szyn przy
pomocy elektrycznego tuku. Wszystkie te systemy mozna
podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy: 1) spawanie posrednie,
zwane ,,spawaniem szwow", polegajace na przypawaniu do
szyn tubek, ptytek i t. p. pomocniczych urzadzen; 2) spawa-
nie bezposrednie, polegajace na spawaniu catego przekroju
szyny. Dobrze spawany styk powinien posiada¢ jednolitg
strukture w miejscu spawania, przyczem jego fizyczne i che-
miczne wiasnoséci powinny by¢ takie same, jak materjatu
szyny niespawanej, w szczegdlnosci na czesci jezdnej gtéw-
ki szyny. W czasie spawania struktura materjatu szyny w
poblizu miejsca spawania nie powinna ulegaé niekorzystnym
zmianom.

Autor opisuje trzynascie sposobéw spawania stykow,
zaznacza jednak, ze zaden z nich nie odpowiada catkowicie
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wyzej wymienionym warunkom. Pierwotnie stosowano prze-
waznie spawanie posrednie, rezultaty nie byly jednak zu-
peinie dobre, wobec czego ropoczeto stosowanie spawania
bezposredniego, ktére réwniez nie dato zupeinie dobrych
wynikéw, bo spawane styki latwo pekaty- w korncu zasto-
sowano elastyczne systemy spawania, polegajace na czescio-
wem zastosowaniu systemu posredniego i bezposredniego;
rezultaty okazaty sie dobre, autor jednak jest zdania, ze na-
lezy stosowaé spawania przy pomocy tuku elektrycznego
z wielka oglednosciag, gdyz wytrzymatos¢ styku nie odpowia-
da wytrzymatosci szyny. Jesli natomiast tory sg utlozone w
taki sposdb, ze szyna na catej diugosci jest podparta, na-
przykiad, gdy tory sg utozone na podiozu betonowem, moz-
na stosowa¢ omawiane spawanie z calkowitem powodze-
niem, tembardziej, ze jest ono znacznie tarisze od innych
trwatych systeméw spawania szyn, jak naprzyktad przy po-
mocy termitu lub oporowego spawania catego przekroju
szyny.

(H. Lotze, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 9, str. 222).

Ac 38.

Nierozkrecalna nakretka ,,Isothermos®, Autor opisuje
nowy typ nakretki, nieodkrecajgcej sie bez udziatu cziowie-
ka, ktéra doskonale nadaje sie do taboru kolejowego. Na-
kretka ta posiada w dolnej czesci odpowiedni stozek Sciety,
wykonany z tego samego kawatka stali, przeciety w szesciu
miejscach réwnolegle do osi i uko$nie w stosunku do pro-
mieni prostopadtych przekrojéw. Dzieki odpowiedniemu
wykonaniu wspomnianych przecie¢, nakretka zaciska sie
przy dokrecaniu dolng czescig na rdzeniu $ruby i sama nie
moze sie juz rozkreci¢. To zaci$niecie nakretki na S$rubie
dokonywa sie w granicach sprezystosci tworzywa, co ochra-
nia nakretke i $rube przed wszelkiemi trwatemi odksztatce-
niami.

W artykule podano pare rysunkéw nakretki, oraz roz-
wazono szczeg6towo jej prace; z tych rozwazan wynika, iz
nakretka doskonale nadaje sie do $rub, ulegajacym silnym
wstrzasom.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1933,
Nr. 5, str. 120).

Ac 39.

Spawane wozy tramwajowe i drogowe. Zakres stoso-
wania spawania przy budowie wozbéw wcigz sie zwieksza ze
wzgledu na zalety i oszczednosci, jakie daje. Ostatnio fabry-
ka wagonéw Uerdingen w Niemczech otrzymata zaméwienie
na dostawe dla Holandji duzej ilosci spawanych wagonéw
towarowych o pojemnosci 100 m3 kazdy; waga takiego wa-
gonu wyniosta 27 t- wskutek zastosowania spawania zmniej-
szono wage w stosunku do wagondéw nitowanych o 10%.
Spawanie podwozi i szkieletbw wozéw osobowych rozwi-
neto sie bardziej dopiero w ostatnich czasach. Autor przy-
tacza kilka ciekawych przyktadéw takich wozéw. Fabryka
Gebr. Schéndorff A. G. wykonata wézek tramwajowy, w kto-
rym zamiast belek zostaty uzyte rury bez szwu o $rednicy
80 — 110 mm i o grubosci $cianek 2,5 — 4 mm. Rama tego
woézka wazy 120 kg; oszczedno$¢ na wadze w stosunku do
nitowanej konstrukcji wynosi 40%. Ta sama fabryka wyko-
nata z rur cale podwozie tramwajowe specjalnie ciekawej
konstrukcji; waga ramy wynosi 500 kg; oszczedno$¢ na wa-
dze 40%. Fabryka wagonéw Uerdingen wykonata wagon dla
pospiesznych pociggéw o catkowicie spawanem podwoziu
i szkielecie; wagon wazy 30 t; oszczedno$¢ na wadze wyno-
si 10 t- spawane podwozia sg wykonywane réwniez dla wo-
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zéw drogowych; autor daje fotografje spawanego podwozia
firmy Horch w wykonaniu skrzynkowem.

Jako dalsze zalety spawanych konstrukcji, poza zmniej-
szeniem wagi, autor wymienia szczelno$é, nierozluznianie
sie od wstrzaséw, ulatwienia przy malowaniu i utrzymaniu
ze wzgledu na brak wystajacych gtéwek nitéw. Artykut jest
ilustrowany kilkoma fotografjami.

(O. Bondy, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 10,
str. 249).

Ac 40.

Mechanizm do drzwi $lizgowych. W artykule zostat
podany opis mechanizmu systemu ,,Beclawat" firmy Beckett,
Laycock and Watkinson Ltd. do drzwi $lizgowych, sktadaja-
cego sie z dwodch czesdci : na gorze drzwi i na dole. Goérna
cze$¢ sktada sie z jakby tozyska nieruchomego z drogami
dla kulek i ruchomej sztaby, majacej dwa systemy kulek
i przymocowanej do drzwi. *tozysko i sztaba zrobione sg
z najlepszej stali o duzej twardosci.

tozysko ma forme celownika, ktérego dwa réwnolegte
boki majg od wewnatrz symetryczne wglebiania, stuzace ja-
ko drogi dla dwéch systeméw kulek. Te dwa systemy sa
umieszczone jedne nad drugiemi w odpowiednio wydrgzo-
nych otworach w taki sposéb, ze drzwi sg jakby izolowane
kulkami od Scianki.

Cze$¢ mechanizmu, wbudowana na dole drzwi, ma
prostszg konstrukcje. Jest to kulka poruszajgca sie po ptas-
kiej szynie i wmontowana do skrzyneczki na sprezynie tto-
kowej. Skrzyneczka umieszczona jest na koncu drzwi. Arty-
kut jest ilustrowany rysunkami mechanizmu.

(The Electric Railway Bus and Tram Journal,
12.V.1933, str. 218).

Ae 28.

Olej z wegla, jako paliwo. Jedno z wiekszych przedsie-
biorstw samochodowych w Anglji rozpoczeto prébne stoso-
wanie oleju wydobywanego z wegla, jako paliwa, do wozu
z silnikiem piecio-cylindrowym. W6z ten przebiegt juz ok.
120 000 km; wyniki préb okazaly sie korzystne w poréwna-
niu ze zwyklem paliwem, uzywanem do silnikéw Diesefa;
przys$pieszenie okazato sie wieksze+ gazy wydmuchowe byly
nieco wiecej widoczne, cho¢ bezwonne. Dostawcy tego pa-
liwa czynig obecnie starania celem zapewnienia bezdymne-
go wydmuchu. Charakterystyka paliwa pod wzgledem wagi
gatunkowej, punktu zaptonu i t. p. odpowiada najlepszym
gatunkom oleju, uzywanego dotad do napedu silnikéw Die-
sel'a. W kazdym razie rozpowszechnienie oleju z wegla, jako
paliwa, prowadzitoby do znacznych oszczednosci.

(Modern Transport. 1933, Nr. 739, str. 16).

Ae 29.

Nowoczesny drut trolleyowy. W ostatnich czasach drut
trolleyowy zostat znacznie ulepszony dzieki zmudnym bada-
niom nad wiasnosciami metali. Drut trolleyowy powinien od-
powiada¢ normom na rozerwanie, wydtuzenie i przewodnos¢.
Wielkosci te ulegajg znacznym wahaniom, stosownie do me-
tod, uzywanych przy fabrykacji, jak: sposéb ciagnienia na
gorgco lub zimno, wyzarzanie i t. d.

Doswiadczenie wykazuje, ze mniej strat powstaje
wskutek rozerwania lub korozji drutéw, niz wskutek ziej
przewodnosci. Wynika z tego, ze pozadanem jest zwieksze-
nie przewodnosci. Stwierdzono, ze inne rezultaty pod wzgle-
dem przewodnosci dajg te same temperatury wyzarzania
stosowane do elektrolitycznej, a inne do rafinowanej mie-
dzi. Wazna role odgrywa réwniez taka cieplna obrébka ma-
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terjatu, ciagnionego na zimno, ktéra powoduje usuniecie na-
prezen strukturalnych. Obecnie stosowany proces polega na
tem, ze kawalek miedzi elektrolitycznej lub rafinowanej
walcowany jest na goragco do pewnego minimalnego prze-
kroju, a nastepnie jest kilkakrotnie przeciggany na zimno,
az do otrzymania zadanego przekroju bez wyzarzania. Na-
stepnie drut przeciggany' jest z okres$long szybkoscig przez
piec elektryczny, a potem odrazu silnie chtodzony woda.
Zdaniem autora ten sposéb fabrykacji ma znacznie polep-
sza¢ przewodnosc.

Zdaniem autora byloby pozadanem, aby warsztaty
tramwajowe sprawdzaly doktadnie otrzymany drut, mierzac
rozerwanie, wydtuzenie i przewodnos¢.

(The Electric Railway Bus and Tram Journal,
12.Y.1933, sir. 210).

Ae 30.

Nowy aparat do wykrywania rys w metalach. Na wy-
stawie aeronautyki w 1932 r. byt demonstrowany nowy
przyrzad do wykrywania rys w przedmiotach metalowych,
jak naprzykiad w osiach tramwajowych lub kolejowych, w
kotach zebatych i t. p. Aparat ten jest oparty na zasadzie
badania uktadu linji sit pola magnetycznego w miejscu, gdzie
znajduje sie rysa.

Podobna zasada zostata podana w swoim czasie przez
japonskiego inzyniera Suzuki, ktéry skonstruowat aparat do
wykrywania wad, powstatych przy fabrykacji; podstawa
dziatania tego aparatu byly zmiany magnetycznej indukcji
w miejscu istnienia wady fabrykacyjnej. Ten aparat wyma-
gat bardzo dokiadnych instrumentéw i nadawat sie jedynie
do badan laboratoryjnych.

Nowo wynaleziony aparat jest znacznie prostszy, stuzy
do wykrywania rys, powstatych przy pracy danej czesci,
i moze by¢ uzywany w warsztatach. Badania sg wykonywa-
ne w nastepujacy sposéb: badany przedmiot zostaje naj-
pierw odtluszczony, a nastepnie namagnesowany przy pomo-
cy solenoidu, przez ktéry przepuszczamy prad staty,o nate-
zeniu, regulowanem stosownie do potrzeby; odnosna moc
wynosi przy przedmiotach matych 60 W, a przy duzych
250 W. Po namagnesowaniu przedmiot zostaje badz posy-
pany pyitem metalowym, badz tez polany specjalnym pty-
nem; w miejscu, gdzie znajduje sie rysa, linje magnetyczne
zostajg rozchylone, co daje mozno$¢ znalezienia tego
miejsca.

Po ukonczeniu badann przedmiot musi by¢ pozbawiony
magnetyzmu, co jest wykonywane przy pomocy selonoidu,
przez ktéry zostaje przepuszczony prad w kierunku odwrot-
nym, niz przy magnesowaniu. Artykut jest ilustrowany Kil-
koma fotografjami.

(L'Industrie des Voies Ferrées et des Transporte
Automobiles, 1933, Nr. 320, str. 123).

Al 24.

Sprawozdanie z XII posiedzenia Miedzynarodowego
Kongresu Kolei Zelaznych w Kairze. W tomie XV Nr. 5 z ma-
ja r. b. czasopisma, wydawanego przez Miedzynarodowy
Zwiagzek Kolei Zelaznych, znajdujemy sprawozdanie z dwu-
nastego posiedzenia tego zwigzku, odbytego w Kairze w
dniach 19 — 30 stycznia 1933 r.

Sprawozdanie obejmuje program zjazdu, liste uczestni-
kéw Zjazdu, liste czionkéw Zwigzku, przemoéwienia przed-
stawicieli poszczegélnych krajow, dyskusje, jaka sie odbyta
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w sekcjach nad poszczegélnemi referatami, oraz wnioski po-
wziete przez poszczeg6lne komisje.

(Bulletin de 1'Association Internationale du
Congres des Chemines de Fer 1933. tom XV,
Nr. 5).

TRAMWAJOWN1CTWO.
Bc 82,

Nowe wskazniki kierunkéw w wagonach tramwajowych.
Oszczedno$¢ przy wekslowaniu wagondéw, spowodowanem
zmiana linji, na ktérej ma wagon kursowaé, zalezy w pew-
nym stopniu od systemu wskaznikéw kierunku i od mozli-
wosci tatwej zmiany nazw stacyj docelowych, oraz numeréw
linij. Stosowane dawniej typy wskaZznikéw nie dawaty tej
moznosci, a oprocz tego oswietlone numery linji, umieszczo-
ne na dachu wagonu i wysuniete przed napisem stacji do-
celowej, zastaniaty czesciowo ten napis dla oséb, patrza-
cych z boku. Nowoczesne typy tych wskaznikéw posiadaja
numery i nazwy stacyj docelowych, umieszczone w jednej
skrzynce, znajdujacej sie badZz na dachu wagonu, badz tez
wbudowanej w ten dach i stanowigcej z nim jedna catos$é
konstrukcyjng. Napisy sa wykonane na tasmie, ktéra moze
by¢é przesuwana przy pomocy korbki z wewnatrz wagonu,
i w ten sposéb kazdy wagon moze posiada¢ numery i napisy
wszystkich mozliwych kierunkéw; przeniesienie wiec wago-
nu z jednej linji na druga nie przedstawia zadnych trudnosci
i ktopotéw. W niektérych wypadkach moga by¢ stosowane
w razie potrzeby napisy na bokach, oraz wewngtrz wago-
néw. Autor ilustruje swe wywody szeregiem fotografij
wskaznikéw kierunkowych starych i nowych typow.

fB, Speil, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 9, str. 221).

Bd 13.

Reforma tramwajowej taryfy w Budapeszcie. Na po-
czatku kwietnia r. b. tramwaje w Budapeszcie wprowadzity
tytutem préby nowg taryfe na 3 linjach: $rédmiejskiej, okol-
nej i podmiejskiej. Dotychczasowa taryfa przewidywata bile-
ty po 16 halerzy za 2 sekcje bez prawa przesiadania sig,
i bilety na wiekszg ilo$¢ sekcyj z prawem przesiadania sie.
Zmiana taryfy polega na wprowadzeniu biletéw na 1 sekcje
po 6 h, obnizeniu cen biletéw na 2 sekcje do 12 h, i wpro-
wadzeniu biletébw po 18 h, waznych na 3 sekcje. Bilety na
jedna sekcje zostaty wykonane w formie metalowych znacz-
kéw, ktére mozna uprzednio nabywa¢ w kasach. Wagony,
kursujace na linjach o zmienionej taryfie, zostaty oznaczone
biatemi latarniami i zostaty przedzielone w $rodku zapomo-
ca tancuszka; pasazerowie, jadacy na odlegtosci wieksze niz
1 sekcja, wsiadajg i wysiadajg przez tylny pomost i wyku-
puja bilety w normalny sposéb u konduktora; pasazerowie,
jadacy w granicach jednej sekcji, wsiadajg przez przedni po-
most i pod kontrolg motorowego wrzucajg metalowy znaczek
optaty do specjalnej skrzynki.

Reforma taryfy zostata przyjeta przez publiczno$¢ bar-
dzo przychylnie i spowodowata zwiekszenie frekwencji
przecietnie o ok. 256 000 pasazeréw tygodniowo, oraz zwiek-
szenie wplywow o ok. 9 500 pengd tygodniowo, co zachecito
dyrekcje tramwajéw do wprowadzenia zreformowanej tary-
fy na dalszych 18 linjach, a z czasem i na calej sieci.

(Verkehrstechnik, 1933, Nr. 10, str. 253).

Bt 3.

Nowa automatyczna maszyna do drukowania biletow.
Firma Clayton Dewandre Co. Ltd. wypuscita na rynek nowa
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automatyczna maszyne zwang ,,\VVerometer“, przeznaczong
do drukowania biletéw przez konduktoréw w wagonach.
,,Verometer" odznacza sie catym szeregiem udoskonalen,
stosunkowo matg waga i objetoscia, oraz pewnoscig dzia-
tania.

Drukowanie biletébw odbywa sie na pasku papieru,
znajdujgcym sie wewnatrz ,,VVerometru*; drukowanie odby-
wa sie zapomocg jednej czynnosci; na bilecie zostajg wydru-
kowane nastepujace dane: przepisy dla konduktora, kolejny
numer biletu, zaptacona suma, klasa biletu, punkt wyjazdu
wraz z oznaczeniem kierunku, numer maszyny drukujacej,
data, nazwisko konduktora. Pozatem ,,VVerometer® podaje
ilo$¢ sprzedanych biletéw, przyczem oddzielnie ilo$¢ biletéw
korespondencyjnych i sumy otrzymane ze sprzedazy jednych
i drugich. Model B jest przystosowany do drukowania bile-
tow o wartosci od 0,5 do 11,5 penséw, a model A — do dru-
kowania biletéw od 0,5 pensa do 19 szylingéw i 11,5 penséw.
Artykut jest ilustrowany fotografjami opisanego przyrzadu.

(The Railway Gazette, 1933, tom 58, Nr. 18,
str. 614).

KOLEJNICTWO
(ze szczegblnem uwzglednieniem dojazdowego).
Ca 25.

Uwagi o uzywaniu wagonéw silnikowych przez To-
warzystwo Kolei Lokalnych we Francji w okresie 1907 —
1932. Zarzad Kolei Lokalnych we Francji stosowat od 1907
roku wagony silnikowe réznych typéw na linjach o sta-
bym ruchu. Przed wojng $wiatowa byly stosowane wagony
parowe z pionowemi kottami; eksploatacja ich nie data
dobrych wynikéw ze wzgledu na czeste uszkodzenia ko-
tla, co w rezultacie doprowadzito do wycofania tych wa-
gonéw z ruchu. Po wojnie zostaty zastosowane wagony
silnikowe réznych typéw z benzynowemi silnikami; gtéw-
ne dane techniczne tych wagonéw, oraz koszty ich
eksploatacji od chwili uruchomienia do konca 1932 roku
byty nastepujace:

Renault- De Dion-

Typ wagonu Scemia RSA Renault P.S. Bouton Crochat
Przedwit toru . . - . 1000 mm 1440 mm 1000 mm 600 mm
llos¢ miejsc . 25+15=40 70+12=82 24+10=34 13+ 15=28
Moc silnika.. . 60 KM 110 KM 35 KM 30 KM
Najwieksza sz . 45 km/godz. 55 km/godz. 60 km/godz. 50 km/godz.
Waga bez pasazerow . 10,8 t. 25 t. 58 t. 6,4 t.

Koszty eksploatacji w groszach (1 yvagono-kilometr
Paliwo 343 55,0 20,3 24,5
Smary. 4,6 9,1 11 2,5
Obstuga (bez kondukt.) 16,8 22,8 15,8 11,2
Utrzymanie i naprawy 81 17,5 53 154
Bandaze..........ccccceeneen 14 2,8 14 1,1
Amortyzacja przy prze-
biegu 500 000 km . 14,0 21,0 10,5 7,0
Razem . . 79,2 128,2 54,4 61,7

W celu zmniejszenia kosztéw zamieniono w niekto-
rych wagonach silniki benzynowe o zbyt matej mocy na
silniki Diesela o wiekszej mocy, W wagonach RS 4 zasto-
sowano nastepujace silniki: Benz - Mercedes OM 5S o mo-
cy 95 KM i Deutz FMS 217 o mocy 85 KM. Po ich za-
stosowaniu koszty paliwa zmniejszyty sie z 34,3 gr/km do
5,6 gr’/km, a koszty smaréw — z 4,6 gr/km do 2,5 gr/km.
W wagonach P. S. zastosowano silnik Benz - Mercedes

) Przyp. Red. Woydatki we frankach przeliczono po
kursie 1 fr. fr. — 35 groszy.
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OM 54 o mocy 150 KM; w rezultacie koszty paliwa zmniej-
szyly sie z 55 gr/lkm do 84 gr/km, a koszty smaréw —
z 91 gr/km do 3,2 gr/km.
(LTndustrie des Voies Ferrées et des Trans-
ports Automobiles, 1933, Nr. 320, str. 118).

Ce 134.

Nowy lekki wagon silnikowy dla kolei dojazdowych.
Fabryka wagonéw Gotha w Niemczech wypuscita ostat-
nio na rynek nowy typ lekkiego wozu szynowego, ktdére-
go wykonanie rézni sie znacznie od dotychczasowych wo-
z6w szynowych. Te ostatnie byly wzorowane na auto-
busach drogowych, co niezawsze dawalo dobre rozwigza-
nie réznych konstrukcyjnych szczegétéw w zastosowaniu
do potrzeb kolejnictwa. Nowy wagon silnikowy jest wzo-
rowany na zwyklych wagonach kolejowych, odznacza sie
jednak bardzo matg waga. Wykonanie wagonu jest zna-

cznie mocniejsze, niz autobuséw szynowych, i czas jego
trwania ma by¢ bez poréwnania wiekszy. Wagon jest
przeznaczony dla kolei normalnotorowych; ilos¢ osi — 2;
dtugos¢ pudta — 9,2 m; ilos¢ miejsc do siedzenia — 42;

do stania — 28; waga w sianie gotowym do ruchu — 75t;
naped stanowi cztero-cylindrowy dieselowski silnik Daim-
ler - Benz o mocy 55 — 56 KM, zawieszony pod pudiem
wagonu; przektadnia mechaniczna znanego typu Mulius’a;
pomosty nie sg oddzielone od wnetrza wagonu, co ufatwia
prace motorowego w wypadku jednoosobowej obstugi; ze
wzgledu na dostateczny zapas mocy silnika wagon moze
zabiera¢ doczepke.

Prébne jazdy daty doskonale rezultaty, w szczegélno-
éci pod wzgledem matego zuzycia paliwa. .Najwieksza szyb-
ko$¢ wagonu nie przekracza normalnie 50 km/godz. pod-
czas préob jednak osiggano szybko$¢ do 70 km/godz. bez
zadnego ujemnego wpltywu na prace silnika i na spokéj
biegu wagonu.

)Verkehrstechnik, 1933, Nr, 10, str. 251).

Cc 135.

Wozy szynowe dla szybkosci ponad 320 kmgodz.
Profesor Kurt Wiesinger z Zurychu opracowat nowy typ
szybkobieznego szynowego wozu, napedzanego przy po-
mocy $migla. Giéwng cechg charakterystyczng tego wozu
jest specjalna budowa nawierzchni i pochyte ustawienie
k6t pod katem 30° do pionu, liczac ku $rodkowi toru. Ta-
kie ustawienie kot przy odpowiedniem pochytem umiesz-
czeniu szyn rowniez pod katem 30° do pionu, zdaniem
prof. Wiesingera zapewnia catkowite bezpieczenstwo ruchu
nawet przy najwiekszych szybkosciach.

Budowa zwrotnic nie nastrecza trudnosci przy takiem
ustawieniu szyn; przechytka na tukach moze byé¢ stosowa-
na, przejezdzanie krzywych o promieniu ponad 1000 m
moze odbywaé sie przy niezmniejszonej szybkosci. Naped
wozu ma stanowi¢ szybkobiezny silnik DiesePa typu uzy-
wanego w lotnictwie o 1500 obr./min. 1lo$¢ obrotéw $mi-
gla zostata wybrana stosunkowo nieduza w celu zmniej-
szenia wibracji i hatasu. Dla zapewnienia ciszy w6z ma
otrzymaé specjalng dzwiekowa izolacje.

Podwdéjny w6z o pojemnosci 150 os6b i o wadze brut-
to 30 t wedlug prof. Wiesingera wymaga dla osiggniecia
szybkosci 250 km/godz. silnika o mocy zaledwie 750 KM.
Og6lna dtugos¢ tego wozu — 60 m, rozstaw osi 5 — 6 m.
Pociag zlozony z dwéch wagonéw silnikowych i dwéch do-
czepek pomiedzy niemi, mogacy pomiesci¢ 240 pasazeréw,
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wymaga dla osiggniecia szybkosci 330 km/godz. silnika
0 mocy 2000 KM.

Wobec tego, ze préby, wykonane z modelami wozéw
prof. Wiesingera, daty dobre rezultaty, zostalo postano-
wione zbudowanie okoto Weesen na réwninie Linth préb-
nego toru o promieniach 1000, 800 i 650 m; przewidywane
jest osiagniecie szybkosci ponad 250 km/godz; préby ma-
ja by¢ dokonywane przy wspétudziale przedstawicieli
Szwajcarskich Kolei Zwigzkowych.

fThe Railway Gazette, 1933, tom 58, Nr. 18, sir. 615).

Cc 136.

Kota elastyczne dla kolei. Zastosowanie do szybkich
i lekkich wozéw kolejowych obreczy pneumatycznych wy-
wotato konieczno$¢ ulepszenia pierwowzoru, ktéry mimo
pewnych wad wykazat ogromne zalety, mianowicie wielka
elastyczno$¢ i duza przyczepno$¢. W artykule opisano
trzy typy stosowanych obecnie obreczy, ktére przy zacho-
waniu duzej elastycznosci i przyczepnosci moga znosi¢
wielkie naciski.

Obrecz systemu ,Dunlop” sklada sie ze stalowego
wienca, na ktérym jest umocowany szereg pierécieni koto-
wych z gumy, przetozonych tkaning i razem wulkanizowa-
nych.

W systemie drugim ,,VVanghelescu“ zastosowano obrecz
stalowg, ktéra od wienca kota jest oddzielona odpowied-
nig przektadka gumowa petna, lub pneumatykiem i ktéra
jest zabezpieczonag przed wypadnieciem tarczami bocznemi.

W podobny sposéb jest wykonana obrecz systemu
,.Continental”, z tg jednak roéznica, ze spos6b umieszcze-
nia przektadki z gumy peilnej, oraz zabezpieczenie jej
przed wypadnieciem sg nieco odmienne, W celu osiaggnie-
cia wiekszej elastycznosci kota, zastosowano oprécz prze-
ktadki miedzy wiencem a stalowg obrecza jeszcze gumo-
wag obrecz, wykonana podobnie, jak w systemie ,,Dunlop".

Jakkolwiek obcigzenia powyzszych két moga byé
o wiele wigksze, niz két stosowanych pierwotnie, to jed-
nak obcigzenia te sg mniejsze, niz két catkowicie metalo-
wych, wobec czego ilos¢ két wagonu musi by¢é odpowiednio
wieksza, lub ciezar mniejszy. Na zakonczenie autor po-
daje rézne rozwigzania zagadnienia prawidtowej wsp6t-
pracy i dobrego roztozenia naciskbw przy zastosowaniu
kilku ko6t elastycznych w wagonie.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1933,
Nr. 5, str 114).

Ce 11

Specjalna stal dla nawierzchni kolejowej. State po-
wiekszanie obcigzenia osi, oraz przyspieszenia i szybko-
éci pociggéw, obserwowane w ostatnich czasach, powoduja
ciezszg prace catej nawierzchni.

Autor opisuje nowy gatunek chromoniklowej stali ra-
finowanej elektrycznie, zwanej ,,niezmeczong”, .(,infatiga-
ble*), nadajacej sie doskonale dla czes$ci nawierzchni, po-
dlegajacych wielkim i licznym uderzeniom.

Stal ta posiada bardzo wysoka granice sprezystosci,
co w potaczeniu z wielkg wytrzymatoscig na rozerwanie —
do 170 kg/mm2, twardoscia — do 550° Brinell'a, oraz du-
zem wydtuzeniem — do 16%, pozwala jej znosi¢ z tatwo-
écig najciezsze warunki pracy, nawet przy wysokich tem-
peraturach. Stal ta bardzo dobrze nadaje sie do spawa-
nia elektrycznego oraz termitem, przyczem nie traci pod-
czas tych zabiegéw swych wysokowartosciowych —wias-
nosci.

10
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W artykule opisano szczeg6towo badania, przepro-
wadzone w celu stwierdzenia mechanicznych wiasnosci
stali, oraz odpornosci na korozje.

Poza wykonaniem nawierzchni, stal ,infatigable" do-
skonale nadaje sie dla kot, sprzegiet automatycznych, klo-
ckéw hamulcowych, kottéw wysokopreznych, przegrzewa-
czy, regulatoréow i t. p.

W artykule podano szereg rysunkéw i wykreséw.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1933,
Nr. 5, sfr. 108).

Cf 19.

»Ruchomy tor bocznicowy“. Koleje Panstwowe w
Niemczech uruchomity ostatnio nowy typ wozu drogowe-
go, przeznaczonego dla przewozu wagonéw kolejowych,
ktory spetnia role ruchomego toru bocznicowego dla od-
biorcéw, nie posiadajacych wiasnych bocznic. Nowy wéz
drogowy skiada sie z dwoéch woézkéw na matych kotach
gumowych; na kazdym woézku opiera sie jeden zestaw wa-
gonu kolejowego; wozki sg ze sobag potaczone, rozstawie-
nie ich jednak moze by¢ zmieniane w granicach od 3 do
8 m, w zaleznosci od rozstawienia osi wagonu. Na woz-
kach sg umocowane szyny kolejowe, stanowigce przediu-
zenie toru kolejowego, z ktérego wagon wjezdza na woéz
drogowy. Woézki posiadaja po osiem koét; kazda para kot
jest umocowana na ruchomej osi, co umozliwia przejezdza-
nie na lukach.

Najwieksza waga wagonu, jaki moze by¢ przewozo-
ny przy pomocy tego wozu drogowego, wynosi 32 t, naj-
wieksze cisnienie kota wozu na jezdnie nie przekracza
2,5 t, podczas gdy cisnienie tylnych két ciezarowych sa-
mochodéw dochodzi do 3,75 t na koto. Waga wozu wy-
nosi 8—9 t; woz jest ciggniony jako przyczepka przez spe-
cjalny samochdd. Nieréwnosci drogi do 20 cm wysokosci
nie przeszkadzajg w ruchu, dzieki czemu wéz moze kurso-
waé¢ po najgorszych jezdniach.

Wybudowanie tego wozu daje mozno$¢ zrealizowania
hasta przewozenia towar6éw z mieszkania nadawcy do
mieszkania odbiorcy, oraz umozliwia przewozenie bardzo
duzych ciezaréw o wielkiej objetosci. Artykut jest ilu-
strowany dwiema fotografjami.

(Verkehrstechnik. 1933, Nr 10. sir. 252).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.
Dc 75.

Samochody ciezarowe z pneumatycznie przechylanem
pudtem. Firma angielska Hamilton Motors Limited wpro-
wadzita na rynek samochody ciezarowe, o sile nosnej
1% do 2% tonn, majace pudto przechylane zapomoca spre-
zonego powietrza. Zbiornik, umieszczony w przedniej cze-
éci wozu, zostaje napetniony sprezonem powietrzem przy
pomocy kompresora, napedzanego przez silnik samochodu.
Kierowca moze nastawi¢ przyptyw powietrza na pozycje:
»podnoszenie™, ,,opuszczanie" i ,inne uzytki"; przy opusz-
czaniu pudia sprezone powietrze zostaje wypuszczone
w atmosfere; podnoszenie pudia, wzglednie jego powrét
do normalnego potozenia, odbywa sie szybko, lecz pod zu-
peing kontrolg kierowcy. Przy pozycji ,inne uzytki"
sprezone powietrze moze by¢ uzyte do nadymania opon,
natryskiwania i t. p. Cale urzadzenie odznacza sie prosto-
ta konstrukcji i niska cena. Artykut jest ilustrowany fo-
tografia.

(Modern Transport, 1933, Nr. 738, str. 11).
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Dc 76.

Zmotoryzowana stalowa drabina pozarowa. Firma
Merrywheather and Sons, ktéra od przeszto 200 lat jest
znana w Anglji, jako wytwoérca przyrzadéw i maszyn prze-
ciwpozarowych, zbudowata wo6z ze stalowg drabina, ktorej
cztery sekcje moga by¢ wysuniete do ogoélnej wysokosci
100 stép (33 m) w 25 sekund. Drabina stoi na platformie,
obracajacej sie o 360°. Site do podnoszenia, wysuwania,
obracania i obnizania drabiny oraz do poruszania wozu
daje silnik o0 mocy 170 KM. Samoczynny hamulec zapew-
nia bezpieczenstwo przy podnoszeniu, wysuwaniu i obni-
zaniu drabiny, a specjalne samoczynne urzadzenie sygnali-
zacyjne kontroluje stopien bezpieczenstwa przy réznycn-
dtugosciach i katach nachylenia drabiny. Podczas uzywa-
nia drabiny podwozie samochodu jest oparte na czterech
dZzwignikach, celem stworzenia sztywnej podstawy oraz
odcigzenia resoréw i opon. Artykut zawiera szczegétowy
opis konstrukcji poszczegélnych czesci i uzytych materja-
6w i jest ilustrowany dwiema fotografjami.

(Modern Transport, 1933, Nr. 739, str. 12).

Dc 77.

Obrecze samochodéw ciezarowych i ich wplyw na
nawierzchnie drogowa, W artykule zanalizowano szczeg6-
towo prace obreczy gumowych na nawierzchni drogowej,
a nastepnie na podstawie pomiaréw, dokonanych réznemi
metodami, wysnuto wnioski co do warto$ci poszczegdlnych
typoéw obreczy. Badaniom poddano obrecze petne, podusz-
kowe, pneumatyczne o wysokim cisnieniu i pneumatyczne
0 niskiem cisnieniu. Autor zaznacza, iz najodpowiedniej-
szemi obreczami ze wzgledu na oddziatywanie ich na na-
wierzchnie zaréwno dobra, jak i zuzytg sg obrecze pneuma-
tyczne o niskiem ciénieniu. Jako wskaznik dobroci obre-
czy autor przyjmuje t. zw. mozno$¢ pracy obreczy, ktéra
winna by¢ mozliwie duza, gdyz wtedy procentowy wzrost
najwiekszego nacisku na droge bedzie najmniejszy.

Wozrost tego nacisku podczas przebywania przeszkody
wynosi dla obreczy pneumatycznych o niskiem cisnieniu
15%, za$ dla obreczy peilnych — 410% nacisku statycz-
nego; pozatem wptyw szybkosci dla obreczy pneumatycz-
nych jest o wiele mniejszy.

Przeprowadzone  pomiary  wstrzagséw nawierzchni
stwierdzity, iz wielko$¢ wstrzaséw w stosunku do wielkosci
obreczy, przyjeta jako 1 dla pneumatykéw, wynosi dla obre-
czy poduszkowych 3,3, za$ dla petnych — 9,7, przyczem ta
ostatnia wielko$¢ dla bardzo zuzytych obreczy wzrasta za-
ledwie o0 20%.

Zuzycie energji na nawierzchni dobrej jest najmniejsze
przy obreczach pelnych, a na nawierzchni ztej — przy pne-
umatykach o niskiem ci$nieniu. Badania diugotrwatosci
obreczy wykazaty, iz najdtuzszy okres pracy maja pneuma-
tyki, uzywane przy szybkosciach 40 — 50 km/godz., nato-
miast przy szybkosciach do 145 km/godz. zuzycie obreczy
wzrasta okoto 150 razy. W lecie obrecze zuzywajg sie o 30%
szybciej, niz w zimie.

W artykule podano bardzo wiele rysunkéw, wykreséw,
oraz obliczen.

(Wiadomosci Drogowe, 1933, Nr. 73, str. 229).

KOLEJE MIEJSKIE SZYBKOBIEZNE.
Ec 19.
Wagony motorowe podziemnej kolei w Buenos-Aires.
W artykule opisano szczegétowo urzadzenie wagonéw mo-
torowych, przy ktérych budowie zastosowano szereg nowo-
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czesnych ulepszen, majacych na celu powiekszenie wygody
pasazeréw oraz utatwienie eksploataciji.

Ze wzgledu na charakter ruchu, przejawiajacy wielkie
natezenie tylko w ciggu kilku godzin na dobe, moc wago-
néw zostata dostosowana do ruchu normalnego, co daje
znaczne zmniejszenie zuzycia energji. Zastosowanie w wa-
gonach rozrzadu posredniego pozwala na tgczenie poszcze-
gblnych wagonéw w pociggi, co jest wykorzystywane pod-
czas silnego natezenia ruchu.

Normalnie w kazdym wagonie jest 48 miejsc do sie-
dzenia, jednak podczas duzego natezenia ruchu w jednym
wagonie mozna przewie$¢ 200 pasazerOw; siedzenia sg cze-
$ciowo state, czeSciowo za$ — opuszczane.

Ciezar wagonu — 32,5 t, moc ciagta silnikbw przy
szybkosci 34,5 km/godz. — 2 x 75 KM, rozruch — automa-
tyczny, rozrzad podczas jazdy i hamowania — elektropneu-
matyczny, zamykanie drzwi — automatyczne.

W artykule podano fotogralje ciekawszych urzadzen
wagondw, oraz uproszczony schemat potaczen silnikdw.

(La Traction Electrigue, 1933, Nr. 1, str. 3).

Sp. Akc. Zakt. Graf. ,.Drukarnia Polska”. Warszawa. Szpitalna 12
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