ZWIAZEK PRZEDSIEBIORSTW KOMUNIKACYJNYCH
W POLSCE.

Nr. 36.

(Na prawach rekopisu) ¥

Warszawa, Sierpien 1933 r.
ul. Kopernika 8.

PRZEGLAD CZASOPISM.

ZAGADNIENIA WSPOLNE
dla roéznych rodzajéw komunikacji.
Aa 57.
Whptywy przedsiebiorstw komunikacyjnych i dochody
ludno$ci. Zostato zauwazone, ze wpltywy przedsiebiorstw
komunikacyjnych w miastach .zaleza od ogélnego dochodu
ludnosci danych miast. Powyzszy poglad znalazt ostatnio
potwierdzenie w ,Roczniku  Statystycznym  niemieckich
miast 1933 r.". Statystyka ogoélnych zarobkéw ludnosci
miejskiej w Niemczech, oraz statystyka tgcznych wptywoéw
wszystkich przedsiebiorstw ‘komunikacyjnych w danych
miastach wykazujg, ze bez wzgledu na rodzaj stosowanych
taryf: strefowych, czy tez stalych, jednostkowych, wplyw
tych przedsiebiorstw, obliczony na 1 mieszkanca, wynosi
ok. 10,4% zarobku danego mieszkanca., podlegajacego opo-
datkowaniu. Jesli zamozniejsza ludno$¢ mieszka w cen-
trum miasta, stosuje sie taryfe stala, jesli za§ mieszka na
krancach — taryfe strefowa. W Hamburgu .dochéd na 1
mieszkarica wyniést w 1929 r. — 376 mk. niem.; wplyw
taczny przedsiebiorstw komunikacyjnych w 1931 r. — 36,80
mk. niem, przy taryfie strefowej; we Wroclawiu odpowied-
nio: dochéd roczny — 228 mk. niem.; wptyw — 24,30 mk.
niem. przy taryfie statej, jednostkowej; w Duisburgu — 164
mk. niem. i 17,10 mk. niem. przy taryfie -strefowej. W arty-
kule zostaly podane cyfrowe dane, dotyczace 17 wigkszych
miast w Niemczech, oraz zostal przytoczony wykres za-
leznosci wplywoéw przedsiebiorstw komunikacyjnych od
dochodu ludnosci.
(K. Sieber, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 14,
str. 348).

Aa 58.

Fuzja londynskich przedsiebiorstw komunikacyjnych.
Po diugotrwatych praoach wstepnych wszystkie przedsie-
biorstwa komunikacyjne Londynu zostaty potaczone z dniem
1 lipca 1933 r. w jedno przedsiebiorstwo. Nowe przedsie-
biorstwo taczy 89 dawnych przedsiebiorstw, obstuguje 5 200
km?2 o zaludnieniu 9,5 miljona mieszkancéw, posiada 3000
wagonéw kolei podziemnej, 5770 autobuséw, 2 600 wago-
néw tramwajowych, 60 trolleybuséw, przewozi rocznie 3 463
miljony pasazeréw i posiada 72 000 pracownikéw; kapitat
zaktadowy wynosi 120 miljonéw funtéw sterlingéw. Cze-
$ciowy udziat w n-owem towarzystwie majg réwniez cztery
linje dojazdowych kolei; dalekobiezne linje autobusowe,
przecinajace powyzszy teren, podlegajg réwniez nowemu
towarzystwu.

') Materjat dostarczony réwniez ,,Przegladowi Elektrotechnicznemu".
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Zjednoczenie przedsiebiorstw komunikacyjnych ma na
celu ujednostajnienie taryf i usuniecie szkodliwej walki
konkurencyjnej.

fS. W., Verkehrstechnik, 1933, Nr. 15, str. 384).

Ab 24.

Nowa ulica w Berlinie — Weissensee o nawierzchni z
nieforemnej kostki. Ulica Landsberger Chaussee w Berlinie
— Weissensee posiada znaczny ruch samochodowy, jak réw-
niez i konnych zaprzegéw § kotach na zelaznych obre-
czach. Przy odnawianiu tej ulicy rozpatrzono oferty na
trzy rodzaje nawierzchni, mianowicie: 1) z drobnej kostki
— 9,90 mk. niem./m2, 2) z asfaltu Dammann — 6,90 mk.
niem./m2, 3) iz nieforemnej ,dzikiej" kostki — 5,20 mk.
niem./m2. Wybrano te'n ostatni rodzaj nawierzchni, dzieki
czemu na przebudowie tej ulicy o szerokosci 6 m. i o diu-
gosci 2 km. zaoszczedzono 56 000 mk. niem. wzglednie
20000 mk. niem. w poréwnaniu do innych rodzajow na-
wierzchni.  Trwato$¢ nawierzchni z ,dzikiej" kostki jest
bardzo znaczna; w Berlinie utozono takie nawierzchnie na
dwéch ulicach w 1926 r. i w 1927 r.; dotychczas ulice te
nie wymagaly zadnej naprawy i konserwacja ich nic nie
kosztowata. Przy poszerzaniu jednej z takich ulic zaszia
konieczno$¢ zerwania nawierzchni ufozonej w 1926 r;
stwierdzono; ze poszczegblne kostki sg dobrze umocowa-
ne w podiozu i ze wypeklnienie przestrzeni pomiedzy kost-
kami réwniez nie ulegto zniszczeniu. Autor opisuje sposéb
uktadania powyzszej nawierzchni i zaznacza, ze posiada
ona oprocz zalet technicznych i ekonomicznych jeszcze te
wiasciwosé, ze przy budowie zuzywa sie duzo pracy recz-
nej robotnikéw niewykwalifikowanych, co ma szczegélne
znaczenie w dobie obecnego kryzysu.

(E. Grosskopf, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 15,
str. 395).

Ac 42.

Informacje o wagonach silnikowych, (Wyjatki z pra-
sy technicznej francuskiej i zagranicznej). Obecny kryzys
gospodarczy spowodowat znaczne straty dla kolei niemal
na catym Swiecie. Dazac do zmniejszenia wydatkow eks-
ploatacyjnych, zastosowano szeroko wagony silnikowe na
szynach, jako $rodek, ktéry miat sie przeciwstawi¢ konku-
rencji samochodéw i wozéw ciezarowych na drogach. Wa-
gony silnikowe daja w pierwszej linii oszczedno$¢ paliwa
i personelu.

Autor podaje w szczeg6towem zestawieniu materjaty,
zebrane w prasie francuskiej i zagranicznej, i omawia re-
zultaty stosowania wagonéw silnikowych we Francji, Niem-
czech, Ameryce, Anglji, Szwecji, Belgji, Szwajcarji, Wio-
szech, Hiszpanji, Argentynie, Indjach i Bermudach. Poda-
ne sg systemy wagon6éw, organizacja ruchu, osiggniete
oszczednosdci i t. d.

Autor dochodzi do wniosku, ze oszczednosSci osiggnie-
te ta drogg prawie wszedzie wynoszg okoto 50% w stosun-
ku do kosztéw eksploatacji kolei parowych. Rozpowszech-
nianie sie wagonoéw silnikowych odbywa sie w nadzwyczaj
szybikiem tempie.

Th. Burnham, L'Industrie des Voies Ferrées et
des Transports Automobiles, 1933, Nr. 318,
str. 177).
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Ac 43.

Kota pojazdéw szynowych z gumowemi wkiadkami
pomiedzy bandazem, a bosakiem ¥  Stosowanie elastycz-
nych két przy pojazdach szynowych posiada caly szereg
ogo6lnie znanych =zalet, -jak zmniejszenie hatasu jazdy,
zmniejszenie nieodsprezynowanej wagi i jednoczesnie zwiek-
szenie spokoju jazdy i t. d. Stosowanie ko6t z gumowemi
obrzezami napotyka na powazne trudnosci z powodu ma-
tego wspodtczynnika tarcia przy mokrych szynach, a co za
tem idzie, bardzo diugiej drogi hamowania. Opierajgc sie
na literaturze, dotyczacej patentdbw w réznych krajach,
autor opisuje caly szereg konstrukcyj két, posiadajacych sta-
lowe bandaze z gumowemi wkiadkami pomiedzy niemi, a bo-
sakiem. Autor wyszczeg6lnia warunki, jakim powinny od-
powiada¢ omawiane kota, a nastepnie rozpatruje, w jakim
stopniu poszczegdlne konstrukcje odpowiadajg tym warun-
kom. Najstarsze konstrukcje elastycznych két zostaty opa-
tentowane w 1891 roku. W artykule znajdujemy opisy i ry-
sunki kot z wktadkami z pelnej gumy, jak réwniez i z pne-
umatykami; ciekawg jest konstrukcja kota D. G. Bartlett‘a,
posiadajgcego prostokatng detke pomiedzy bandazem, a bo-
sakiem, przyczem bandaz skiada sie z czesci tocznej i z o-
brzeza, nie stanowigcych jednej catosci, lecz potaczonych
ze sobg przy pomocy bolcéw; ciekawe sa réwniez konstruk-
cje kot fabryki wagonéw Uerdingen o wydrgzonych osiach.
We wszystkich wypadkach elastyczne kota posiadajg spe-
cjalne elektryczne potaczenia pomiedzy bandazem a bosa-
kiem, w celu umozliwienia przeptywu pradu przy elektrycz-
nych kolejach.

(R. Spies, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 15, str. 381).

Ad 26.

Nowe pzepisy o prowadzeniu ruchu towarowego przy
pomocy cigezarowych samochodéw w Austrji. Zarobkowy
przew6z o0s6b i towaréw przy pomocy samochodéw poza
obrebem jednej gminy moze odbywaé sie w Austrji jedynie
na podstawie koncesji, udzielonej przez wiadze administracji
ogolnej. Udzielenie koncesji jest uzaleznione od potrzeb ru-
chu w danej miejscowosci i od gwarancji, jakie daje przedsie-
biorstwo pod wzgledem pewnosci ruchu, stalego utrzymywa-
nia rozktadu jazdy i zdolnosci przewozowej. Od dnia 1 lipca
1933 r. weszly w zycie dalsze przepisy obostrzajgce zasady
prowadzenia ru-chu towarowego. Przedsiebiorca, przewo-
zacy towary, powinien prowadzi¢ wykaz umé-w, zawartych
na przewozy z podaniem nastepujacych danych: daty umo-
wy i przewozu, nazwiska nadawcy i odbiorcy, miejscowo-
éci nadania i odbioru, rodzaju opakowania, rodzaju towaru,
wagi fadunku, odlegtosci przewozu i pobranej naleznosci
przewozowej. Dla przewozu towaréw zostaty ustalone na-
stepujace starwki taryfowe:

Za 100 kg. 1 km. przy  Za 100 kg. i 1 km. przy fa-
tadunkach wagonowych dunkach drobnicowych
groszy austr. groszy austr.

1. przy odlegtosciach 3 gr. przy optacie co- 6.5 gr. przyopt. za mniej niz5t

do 50 kim. najmniej za 7t 5 ., itt ,, zawiecej niz 5t
2. przy odlegtosciach 3 gr. przy optacie co-5 , , ,, zamnigj niz5t

od 50—100 km najmniej za 7t 46 ,, . . zawiecej niz 5t
3. przy odlegtosciach 3,5 gr. przy optacie eo- 4 gr.

ponad 100 km. najmniej za 10 t

*) Przyp. Red. Patrz Przeglad Czasopism Nr. 33, str.
10, notatka Cc 136.






Przeglad Czasopism Nr. 36.

W tych okregach, gdzie sg prywatne koleje, wyszcze-
g6lnione w rozporzadzeniu, ma byé stosowana przy catko-
witych tadunkach stawka 3,5 g,r.; przy drobnicy, stawki
majg by¢ powiekszone ols. za kazde zaczete 100 kg. wa-
gi tadunku. Ten dodatek wynosi ok. 20 s. za w6z z do-
czepka i tnoze by¢ wyjatkowo obnizony do 10 s. Koleje
majg praw'0 cofngé¢ przed terminem znizki, jakie zostaty
zastosowane na skutek walki konkurencyjnej z przewozami
samo chodowemi,

(T6, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 15, str. 384).

Ad 27.

Normy prac dr6zniczych. Na podstawie dtugoletniej
praktyki autor opracowat tablice przecietnej wydajnosci
pracy dréznika przy wykonywaniu réznego rodzaju roboét,
zwigzanych z utrzymaniem dirég. W tabeli zostato ujete
69 réznych rodzajéw robét, dla ktérych zostalty podane
ilosci godzin, potrzebnych dla wykonania jednostki danej
roboty, oraz ilo$¢ jednostek robét, jakie moga by¢ wyko-
nane w przeciggu jednej godziny. Wyszczegdblnienie robét
obejmuje miedzy innemi: obchéd jezdni, formowanie ttucz-
nia w prawidtowe figury, plantowanie poboczy, oczyszcza-
nie rowéw przydroznych, usuwanie chwastéw z poboczy,
rowoéw i paséw drogowych z obu stron drogi, usuwanie
zasp $nieznych, wykonanie zaston odsnieznych, kopanie ro-
wow przydroznych i wiele innych.

Kierujgc sie podanemi normami mozna z *atwoscia
stwiterdzi¢, czy wydajno$¢ roboét jest dostateczna, co ze
wzgledéw oszczednosciowych ma duze znaczenie.

(E, Lange, Wiadomosci Drogowe, 1933, Nr. 76,
str. 472).

Ae 31.

Rosdlinne oleje, jako paliwo do silnikow Diesefa,
W 1925 r. byly wykonane we Francji préby zastosowania
roslinnych olejéw do napedu dieslowskich silnikéw. Do
préb zostaty uzyte nastepujace oleje: palmowy, orzechowy
i rycynowy. Rezultaty napedu 6-cylindrowego isillnika o
mocy 300 KM. i 420 obr/min. wypadty zupetnie korzystnie;
rozruch silnika byt tagodny, bieg spokojny; zuzycie olejow
wahato sie od 238 — 255 gr/konio-godzine w poréwnaniu
do 215 gr. zuzycia oleju gazowego, co nalezy przypisaé
mniejszej wydajnosci cieplnej olejow roslinnych, niz oleju
gazowego. Préby z wiekszym silnikiem o mocy 660 KM
przy 390 obr/min. daly réwniez korzystne rezultaty; do
préb byt uzywany olej orzechowy, ktéry nie wymagat
uprzedniego podgrzewania, jak inne oleje. W celu ustale-
nia, czy i w jakim stopniu kwasowo$¢ olejéw roslinnych
wplywa ujemnie na czesci silnika, zostata dokonana pré-
ba napedu silnika 0. mocy 330' KM przy 320 obr/min. w cig-
gu 89 godzin. Rezultaty préby réwniez wypadty korzystnie;,
rozruch byt tagodny, bieg spokojny, dostosowanie sie do
zmian obcigzenia — dobre; przecietne obcigzenie wahato
sie w granicach od 250 — 358 KM, a najmniejsze i naj-
wieksze wynosity 155 i 510 KM. Zuzycie oleju orzechowe-
go wahato sie od 180,1 do 237 gr/konio-godzing w porow-
naniu do 197,5 gr. zuzycia w normalnych warunkach pracy
silnika. Gazy wylotowe posiadaty nieco dymu ze wzgle-
du na to, ze silnik byt wciaz niedociazony lub przecigzony.
W artykule podano chemiczny skiad i fizyczne wiasnosci
olejow, uzytych do préb.
(M. Gautier, The Railwoy Gazette, 1933, tom 59,
Nr. 6, Specjalny dodatek, str. 240).
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At 21.

Dwunasta sesja Kongresu w Kairze od 19 do 30 stycz-
nia 1933 r. W Nr. 8 czasopisma ,.Bulletin de I'Association
Internationale du Congrés des Chemins de Fer" ukazato sae
ogo6lne isprawozdanie z dyskusji w sekcjach i na plenarnych
posiedzeniach dwunastej sesji Kongresu w Kairze. Spra-
wozdanie obejmuje kwestje dotyczace toréw i ich utrzyma-
nia, mianowicie: 1) zabezpieczenia przejazdéw i przejs¢ w
poziomie, biorgc pod uwage obecny rozwdéj ruchu na dro-
gach kotowych; 2) mechanicznych sposobéw, utrzymania
i odnowienia toréw, 3) zaleznosci pomiedzy pojazdem
a torem z punktu widzenia zapewnienia bezpieczenstwa
przy duzych szybkosciach.

Oprécz sprawozdania z Kongresu znajdujemy w Nr. 8
powyzszego czasopisma artykut p. M. Lionel Wiener'a o
szybkos$ci pociggéw, ilustrowany szeregiem planikéw linij
kolejowych, oraz znaczng iloscig tablic statystycznych.

(Bulletin de 1'‘Association Internationale du
Congrés des Chemins de Fer, 1933, Nr. 8).

TRAMWAJOWNICTWO.

Bb 28.
Nowy typ zwrotnicy tramwajowej. Dotychczasowe
zwrotnice o tukowej iglicy zuzywaty sie stosunkowo szyb-
ko wskutek dziatania sit, powstajacych przy przejezdzaniu
wagonéw. Dla unikniecia szybkiego zuzywania sie zwrot-
nic, co pocigga za sobag znaczne wydatki, szczegélnie przy
wiekszym ruchu, Towarzystwo Komunikacyjne w Berlinie
zastosowato przed dwoma laty nowy typ zwrotnicy, ktoérej
trwato$¢ ma byé wielokrotnie wieksza, niz zwrotnic do-
tychczasowych. Nowa zwrotnica jest znacznie diuzsza od
dotychczasowych i rézni sie zasadniczo tern, ze posiada
prosta iglice, a tukowe odgatezienie w ksztatcie paraboli
rozpoczyna sie za tag iglica; po wjezdzie na zwrotnice po-
ciag jedzie najpierw réwnolegle do zasadniczego kierunku,
a dopiero po przejechaniu iglicy skreca w zbocze. Dotych-
czasowe doswiadczenia daty bardzo korzystne rezultaty,
wobec czego zainstalowano w Berlinie szereg zwrotnic no-
wego typu. Artykut jest ilustrowany szkicami nowych
zwrotnic oraz fotografja zwrotnicy, utozonej na rozgatezie-

niu Konigstrasse — Jostystrasse.

(E. Fonsch, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 14,
str. 355).

Bc 86.

Nowe wagony tramwajowe w Medjolanie. W ciagu
1928, 1929 i 1930 roku tramwaje w Medjolanie wprowa-
dzity 500 wagonéw typu Peter Witt. Wagony majg 13,25 m.
dtugosci i drzwi wyjsciowe posrodku. Cze$¢ przednia wa-
gonu zaopatrzona jest tylko w siedzenia podtuzne. Pasaze-
rowi« wchodza przez drzwi zprzodu i moga pozostawac
w przedniej czesci wagonu, przyczem bilety nabywajg do-
piero przy wyjsciu u konduktora, siedzagcego przy drzwiach
wyjsciowych posrodku wagonu, lub tez nabywajg odrazu
bilety od konduktora i zajmujg bardziej wygodne {poprzecz-
ne) miejsca ztylu. Drzwi wagonu s3a. sterowane pneuma-
tycznie, przyczem przednie zamyka motorowy, a tylne kon-
duktor.

Wagony sg zaopatrzone w 4 silniki o tacznej mocy 112
KM i sterowane tylko z jednej strony, co wymaga stosowa-
nia petlic na krancach linji.

Wagony tego rodzaju zostaly wprowadzone w celu:
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a) zmniejszenia kosztéw personelu; b) zwiekszenia zdol-

nosci przewozowej linji; c¢) powiekszenia szybkosci han-

dlowej; d) zmniejszenia obcigzenia na 0§ i wstrzaséow.
Artykut zawiera rysunki i fotografje wagonow.

(R. Vente, L'Industrie des Voies Ferrées et des
Transports Automobiles, 1933, Nr. 318, sfr. 174).

i Bd 14.

Nowosci taryfy tramwajow we Frankfurcie. Na wiosne
i w lecie roku biezagcego tramwaje we Frankfurcie wpro-
wadzity dwa nowe rodzaje biletéw, majace na celu zapet-
nienie pewnych luk w taryfie i przyciagniecie tej czesci
ludnosci, ktéra ze wzgledu na zmniejszong zdolno$¢ nabyw-
czg nie korzystata z ustug komunikacji tramwajowej, lufo
tez korzystata z niej w stoipni-u niedostatecznym. Pierwszy
rodzaj biletéw to bilety tygodniowe w cenie 50 fen. iniem.,
ktérych posiadacz ma prawo do nabywania w ciggu tygod-
nia biletéw przejazdowych po znacznie znizonej ceniie, mia-
nowicie po 10 fen, na krétkie odcinki i po 20 fen. — nia
dtuzsze. Drugi rodzaj biletéw to bilety wycieczkowe, u-
mozliwiajace zwiedzanie okolic Frankfurtu dzieki znizeniu
kosztéw przejazdu o 20%. Bilet taki posiada jedno ogra-
niczenie, ze pasazer musi dojecha¢ do stacji, potozonej na
peryferjach, oznaczonych na bilecie zielonym kolorem
i musi wyjecha¢ z jednej z tych stacyj z powrotem do
centrum; w ,.zielonym" pasie pasazer moze podrézowaé¢ do-
wolnie. Wprowadzenie nowych typéw biletéw byto po-
przedzone szeroko zakrojong i dobnze pomyslang reklama,
do ktoérej zostaty miedzy innemi uzyte réwniez i wagony
tramwajowe. Sprzedaz biletéw tygodniowych, zaopatrzo-
nych w fotografje posiadacza, odbywala sie na jednym
z ruchliwszych placéw w stojagcym wagonie tramwajowym,
zamienionym na bezptatne atelier fotograficzne dla nabyw-
céw tych biltéw. Przedtuzanie waznosci biletu odbywa sie
zapomocg nalepiania odpowiednich miarek, ktére mozna
naby¢ u kazdego konduktora. Inowacje, wprowadzone
przez Zarzad Tramwajow we Frankfurcie, spotkaty sie
z uznaniem u ludnosci i wywotaty zwiekszenie frekwencji.

(Ph. Kremer, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 15
sir. 372).

KOLEJNICTWO
(ze szczegb6lnem uwzglednieniem dojazdowego).
Ca 29.
Kolej Elektryczna z Voghera do Varzi, (prad staty
3000 V). Kolej Elektryczna o charakterze lokalnym z Vo-
ghera do Varzi ma 32 km. dtugosci. Znaczenie tej linji pod-
nosi potozenlie VVoghera, ktéra to miejscowo$¢ znajduje sie
tylko o 60 km. od Medjolanu na przecieciu linji do Genui
i Turynu. Linja zostata uruchomiona w 1932 roku i pracu-
je zgodnie z przewidywaniami.

Kolej posiada mate lokomotywy elektryczne do ruchu
towarowego i wagony motorowe do ruchu pasazerskiego.
Wagony motorowe, ktére w razie potrzeby moga pociagnaé
3 wagony doczepne, sg zaopatrzone w 4 silniki po 150 KM
i rozwijajg szybko$¢ do 100 km./godz.

Prad staty 3000 V otrzymywany jest z podstacji, za-
wierajacej 2 prostowniki Brown Boveri po 900 kW. Pod-
stacja sterowana jest automatycznie.
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Artykut zawiera szczeg6towy opis urzadzen wraz z fo-
tografjami. Uwage zwraca system zawieszenia przewodu
jezdnego.

(Felice Fiorentini, La Traction Electrique, 1933,
Nr. 5, str. 69).

Cb 31

Slizgacz do elektrycznej sygnalizacji odcinkéw kole-
jowych. W artykule opisano dwa typy S$lizgacza, umozli-
wiajacego wprawianie w ruch torowej sygnalizacji kolejo-
wej przez wagony o kotach elastycznych.

Zamieszczajagc w artykule rysunki obu $lizgaczy, autor
opisuje szczeg6towo ich konstrukcje, majaca na celu utrzy-
manie statego i pewnego kontaktu z szyng podczas jazdy
wagonu po torze cigglym, jak réwniez po krzyzownicach
i po zwrotnicach. W typie pierwszym listwy $lizgowe sg
umieszczone poziomo i sg przyciskane do szyny przy po-
mocy odpowiednich podkiadek gumowych. Kazda listwa
$lizgowa posiada gietkie odprowadzenie, stanowigce jedng
z zyt kabelka, #aczacego dwa $lizgacze, umieszczone po
obu bokach wagonu. Konstrukcja $lizgacza umozliwia tatwa
regulacje zuzytych czesciowo listew, oraz wymiane listew
zuzytych catkowicie,

Drugi typ $lizgacza rézni sie od pierwszego innem
roztozeniem listew $lizgowych, oraz mniejszg dtugoscia.

Autor przewiduje mozno$¢ wprowadzenia w obu ty-
pach $lizgaczy niektérych zmian konstrukcyjnych, jak nprz.
wykonania innego zawieszenia $lizgacza na wagonie, oraz
zastosowania do wywierania nacisku $lizgacza na szyne za-
miast podktadek gumowych sprezyn metalowych.

(Les Chemins de Fer et Les Tramways, 1933,
Nr. 8, str. 197).

Ce 154.

Préoby szybkosci pociagéw elektrycznych w Niemczech.
W dniu 15.V. r. b. zostata oddana do ruchu zelektryfikowa-
na linja Niemieckich Kolei /Panstwowych M(iinchen-Ulm-
Stuttgart. Lokomotywy obstugujace te linje typu 1-Co-l zbu-
dowane przez A. E. G. byly wyprébowane z pociggiem o wa-
dze 305 tonn. Najwieksza osiggnieta szybko$¢ wynosita prze-
szto 150 km/godz. Przy szybkosciach od 123—128 km/godz.
jazda byla zdumiewajgco spokojna nietylko na odcinkach
prostych, lecz réwniez na tukach, na zwrotnicach i na krzy-
zownicach. Normalna moc lokomotywy wynosi 3000 KM.
Najwieksza warto$¢ pobranej mocy z sieci wynosita w cza-
sie préb 4 190 KM. Moc pociagowa na haku wahata sie od
5,41 tonny do 2,95 tonny przy zmianach szybkosci od 100 —
150 km/godz. Od chwili ruszenia z postoju do osiggniecia
szybkosci okoto 109 km/godz. zostato zuzyte, na linji o prze-
ciethem wzniesieniu 0,4 pro mille, 174 sek., a szybkos$¢ 150
km/godz. zostata osiggnieta po uptywie 302 sek. Préby ha-
mowania pociggu o calkowitej wadze 395 tonn wykazaty,
ze pociag, biegnacy z szybkoscig ponad 143 km/godz., moze
by¢ zatrzymany na diugosci okoto 384 m. Waga lokomoty-
wy wynosi 90 tonn. Moc godzinna przy szybkosci okoto
100 km/godz. wynosi 2 960 KM., a moc stata przy szybkosci
okoto 106 km/godz. wynosi 2 765 KM.

(The Railway Gazette, 1933, tom 59, Nr. 4,
str. 145).

Cc 155.

Szynowe wozy z silnikami spalinowemi we Wioszech.

W ostatnich miesigcach Wioskie Koleje Panstwowe dokona-
ty proby z silnikowemi wozami wyrobu fabryki Fiat; ze
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wzgledu na korzystne rezultaty préb, powyzsze wagony ma-
ja stanowi¢ prototyp dla szeregu dalszych wigkszych zamé-
wien. Wagony Fiat‘a sg przeznaczone do szybkiej komuni-
kacji z czestymi przystankami. Naped tych wozéw stanowi
szesciocylindrowy silnik spalinowy o mocy 130 KM przy
2000 obr/min; pojemno$¢ zbiornika paliwa wynosi 250 li-
trow; zakres dziatania wozu — 670 km. Siedzenia, wykona-
ne z glinu, sg oparte na stalowej ramie, spawanej elektrycz-
nie; podioga na dwéch wézkach, posiadajagcych podwéjne za-
wieszenie i oprocz tego gumowe przektadki pomiedzy woéz-
kiem i pudiem, co zapewnia spokojng jazde. Trzy typy po-
wyzszych wozéw posiadajg nastepujace zasadnicze dane
techniczne;

lloé¢ miejsc do siedzenia — 48 64 80
Waga wozu bez pasazeréw — ton 13,5 155 19
Moc silnika KM 130 130 260

Podczas prébnych jazd osiggnieto szybko$¢ 120
km/godz; zuzycie paliwa wyniosto 222 gr/konio-godzine;
sprawnos$¢ przektadni — 90%. Na odcinku Turyn - Aosta po-
cigg parowy zuzywa na przebieg ok. 67 km od lvrea do
Aosta przy 16 przystankach posrednich 138 minut w jedng
strone i 126 minut z powrotem; natomiast w6z szynowy
Fiat'a przebiega powyzszg przestrzen odpowiednio w 97 i 83
minuty.

(The Railway Gazelte, 1933, tom 59, Nr, 5,
str. 178).

Cc 156.

Amerykanski diesel - elektryczny pociagg ¥ Kolej Chi-
cago, Burlington & Qincy Railroad zaméwita ostatnio w fa-
bryce Budd'a w Ameryce specjalny pociag, sktadajacy sie z
trzech potaczonych w jedng cato$¢ wagonéw, przeznaczony
do szybkosci do 192 km/godz. Zewnetrzna forma pociagu
zapewnia stawianie jaknajmniejszego oporu powietrza przy
ruchu z duzg szybkoscia. Poszczegbélne wagony sa oparte na
dwuosiowych wézkach, przyczem sSrodkowe woézki sg wspol-
ne dla dwéch sasiednich wagonéw, wskutek czego ogélna
ilos¢ woézkéw w posiggu wynosi 4 szt. Waga pociggu ma wy-
nosi¢ ok. 80 t; natomiast waga parowego pociggu o takiej
samej ilosci miejsc wynosi 200 — 400 t. Naped pociggu sta-
nowi dieselowski silnik o mocy 600 KM. Pudio ma by¢ wy-
konane ze stali i ma by¢ catkowicie spawane systemem
Budd'a przy pomocy elektrycznosci. Powyzszy pociag jest
podobny do pociggu zaméwionego w swoim czasi przez ko-
lej Union Pacific Railroad.

(The Railway Gazette, 1933, tom 59, Nr. 6,
Specjalny Dodatek, str. 228).

Cc 157.

Diesel-elektryczny wo6z szynowy i parowo-dieslowska
lokomotywa. Na kolei London & North Eastern Railway po-
miedzy York i Hull byly ostatnio wykonane préby die-
sel - elektrycznego wagonu silnikowego firmy Amstrong
Whitworth, przeznaczonego do czestego i szybkiego ruchu
na bocznych linjach. Pojemno$¢ wozu wynosi 58 miejsc do
siedzenia. Najwieksza szybko$¢ okoto 112 km/godz. Koszty
nabycia i eksploatacji nie sg wyzsze, niz autobuséw drogo-
wych. Na tej samej linji byly réwniez dokonane préby loko-
motywy posiadajacej 2 rodzaje silnikéw: dieslowski i paro-
wy. To potaczenie zapewnia gietkos¢ ruchu wiasciwg trakcji
parowej z oszczednos$cig wiasciwg trakcji dieslowskiej. Lo-
komotywa posiada maty kociot parowy ogrzewany ropa.
Trakcja parowa jest uzywana w chwili rozruchu lokomoty-

*)  Przyp. Red. Patrz ,,Przeglad Czasopism"”, Nr. 34,
str, 6, not. Cc 140.
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wy do osiggniecia szybkosci 8 — 10 km/godz, a nastepnie
zostaje wiaczony silnik dieslowski. Koszt powyzszej lokomo-
tywy jest o 50% wiekszy, niz parowozu o takiej samej mo-
cy, jednakze jest on o potowe mniejszy, niz koszt odpowied-
niej diesel -elektrycznej lokomotywy.

(Modern Transport, 1933, Nr. 752, str. 13; The
Electric Railway, Bus & Tram Journal, 11.VIII.
1933, str. 73).

Cc 158.

Wagony silnikowe Diesela. W lokomotywach o duzej
mocy, napedzanych silnikiem Diesela, przektadnia elektrycz-
na jest zdecydowanie najwygodniejsza; w wagonach silniko-
wych o $redniej mocy (100 do 200 KM) natomiast niezawsze
ma to miejsce. W zasadzie dla wagonéw, przeznaczonych dla
ruchu podmiejskiego, przektadnia elektryczna jest wygod-
niejsza, jednak dla wagondéw pospiesznych na linjach o réw-
nym i statym profilu i dla wagonéw o stalem obcigzeniu
przektadnia mechaniczna jest lepsza. Autor opisuje dwa ty-
py wagonéw silnikowych o przektadni mechanicznej i jeden
typ wagonu o przektadni elektrycznej.

Wagon silnikowy o szybkosci 80 km/godz. i miejscach
dla 100 pasazeréw siedzacych i 50 stojgcych jest napedzany
silnikiem Diesel - Maybach o mocy 175 KM; przektadnia me-
chaniczna sklada sie ze sprzegta tarczowego, sterowanego
oliwg pod cisnieniem, skrzynki biegéw o 4 szybkosciach,
przyrzadu do zmiany kierunku jazdy i $lepej osi. Hamulce—
Westinghouse'a; os$wietlenie — elektryczne, rozruch silnika
— przy pomocy sprezonego powietrza.

Wagon silnikowy o szybkosci 80 km/godz wykonany w
Friedrichshafen posiada silnik o0 mocy 210 KM i jest podob-
ny do wagonu uprzednio opisanego; jedynie rozruch silnika
jest dokonywany elektrycznie.

Wagon silnikowy diesel - elektryczny Armstrong —
Whitworth o pojemnosci 71 pasazeréw, przeznaczony dla ru-
chu podmiejskiego o duzej szybkosci do 110 km/godz, ma na
celu zwalczania konkurencji autobusowej i odznacza sie
komfortem wykonczenia, niskim kosztem nabycia, oraz ni-
skiemi kosztami eksploatacji. Silnik Armstrong — Saurer o
mocy 140 KM napedza pradnice, dostarczajaca prad jedyne-
mu silnikowi trakcyjnemu, napedzajacemu obie osie przed-
niego wobzka. Ciezar wagonu na jednego pasazera wynosi
250 kg. Hamowanie — przy pomocy klockéw wytozonych
materjatlem Ferodo, dociskanych do specjalnych bebnéw,
umieszczonych na kotach.

(Les Chemins de Fer et Les Tramways, 1933,
Nr. 8, str. 195).

Cc 159.

Spawane podwozia towarowych wagonéw. Koleje Pan-
stwowe w Egipcie wykonaty tytutem préby podwozie wago-
nu towarowego catkowicie spawane specjalnie opracowanym
systemem. Przy dokonywaniu spawania rama zostata wy-
rownana i silnie umocowana na betonowej ptycie. W celu
sprawdzenia wytrzymatosci spawanego podwozia zostato ono
zastosowane do wagonu — zbiornika z woda, ktéry zostat
poddany szeregowi préb przy zmiennych szybkosciach.
W zadnym wypadku nie stwierdzono deformacji podwozia.
Zmniejszenie kosztéw spawanego podwozia w stosunku do
nitowanego jest do$¢ znaczne; jako przykiad moze stuzyé
podwozie 12-tonnowego wagonu kolei London and North —
Eastern Railway, w ktérem zamiast 800 otworéw, niezbed-
nych do nitowania, zostatlo wykonane przy spawaniu tylko
170 otworéw. Artykut jest ilustrowany kilkoma fotografjami.

(Modern Transport, 1933, Nr. 750, str. 9).
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Cc 160.

Elastyczny przyrzad zderzakowo-sprzegtowy. Przyrzad
ten ma za zadanie regulowanie sity pociggowej, oraz sity
hamowania poszczegélnych wagonéw zatrzymywanego po-
ciggu.

Aparat jest umieszczony pod spodem pudia w osi wa-
gonu i skiada sie z dwdch czesci: jednej skrajnej, zaopatrzo-
nej w sprezyny stosunkowo stabe, przeznaczonej do elastycz-
nego przejmowania przez wagon szarpnie¢ i uderzehn stosun-
kowo matych, dziatajacej w sposéb zwykty, oraz czesci dru-
giej umieszczonej posrodku aparatu, zaopatrzonej w sprezy-
ne silniejsza i dzialajacej przy mocniejszych uderzeniach
i szarpnieciach, gdy sprezyny skrajne sa catkowicie zgniecio-
ne. Do dwéch ptyt, ujmujacych sprezyne srodkowsa, sg umo-
cowane odpowiednie dzwignie, ktére przy zgnieceniu spre-
zyny otwieraja wentyl przewodu hamulcowego, powodujac
szybkie zahamowanie wagonu niezaleznie od hamowania ce-
tego pociagu.

Ponowne zamkniecie wentyla moze by¢ uskutecznione
recznie, lub tez przy pomocy sprezonego powietrza.

W artykule podano schemat dziatania aparatu podczas
normalnej jazdy pociggu, oraz podczas jego hamowania.

(Les Chemins de Fer et Les Tramways, 1933,
Nr. 8, str. 185).

Ce 12.

Prasowanie starych tubek we wilasnych warsztatach.
Kolej Schleswiger Kreisbahn w Niemczech oddawata przez
diugie lata jednej z fabryk zuzyte tubki do naprawy; ze
wzgledu na brak $rodkéw zdecydowano obecnie wykonaé
we wiasnych warsztatach prébe naprawy zuzytych tubek, do
czego jest potrzebny miot mechaniczny i piec do nagrzewa-
nia tubek. Pierwotnie prébowano nagrzewaé tubki w piecu
gazowym, jednakze wydajno$¢ jego okazata sie zbyt malg, a
koszty nagrzewania — zbyt duze. Zbudowano wobec tego
piec ogrzewany koksem, do ktérego doprowadzono powietrze
z wentylatora od kuzni. Préba wypadia korzystnie. Wydaj-
nos$¢ pracy wynosi 150 sztuk tubek dziennie przy 7 godzi-
nach pracy i 3 — 4 robotnikach, co wynosi przecietnie 0,023
rd./l szt. Koszty naprawy tubek w fabryce wynosity wraz z
kosztami przesytki tam i z powrotem — 82 fenigi/l szt., a
koszt naprawy we wiasnych warsztatach — 20 fenigéw/1 szt.
czyli przeszto 4 razy mniej. Jesli do tych ostatnich kosztéw
doliczymy koszty wybudowania pieca i miota, otrzymamy
ok. 23 fen./l szt.; oszczedno$¢ jest bardzo duza; przy wiek-
szej ilosci tubek budowa odnos$nych urzadzen we wiasnych
warsztatach bezwzglednie sie optaci. Artykut jest ilustro-
wany planem, oraz przekrojami pieca do nagrzewania tubek.

(Struck, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 14, str. 354).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.

Dc 80.

Autobus o 45 miejscach do siedzenia. Towarzystwo
Northern General Transport Co. Ltd. uruchomito tytulem
préby nowy autobus, zbudowany wg. rysunkéw inzynieréw
tegoz Towarzystwa. Autobus ten odznacza sie niebywale du-
73 pojemnoscia posiada bowiem 45 miejsc do siedzenia, nie
bedac pietrowym. Tak duza pojemno$¢ ma specjalne znacze-
nie w godzinach szczytowych obcigzen, gdy autobusy o
mniejszej pojemnosci nie moga przewies¢ wszystkich posa-
zeréw. Autobus posiada trzy osie; jedng przednig i dwie tyl-
ne; naped stanowi szescio-cylindrowy silnik o $rednicy tto-
kéw 4" i skoku 41/2". Gtéwne wejscie znajduje sie z boku za
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przedniem kotem i jest zamykane zapomoca drzwi $lizgo-
wych. Drzwi wyjsciowe znajdujg sie w $rodku tylnej Sciany.
Artykut jest ilustrowany fotografjami autobusu, oraz jego
poszczegblnych czesci, jak silnika i podwozia.

(Modern Transport, 1933, Nr. 751, str. 11).

Df 7.

Zapobieganie pozarom w garazach. W bardzo wielu
wypadkach sg wykonywane w garazach niebezpieczne robo-
ty, mogace spowodowaé pozar, na ktére jednak nie zwraca
sie uwagi, az do czasu powstania pozaru, pociggajacego za
sobg zazwyczaj ogromne straty; na stosowanie $rodkéw za-
pobiegawczych bywa zwykle zapézno. Autor rozpatruje
przyczyny pozar6w, zwraca uwage na sposéb przechowywa-
nia materjatéw tatwopalnych: benzyny, smaréw i t. p., oraz
przypomina, iz bardzo czesto przyczyng pozaréw bywajg in-
stalacje elektryczne z bezpiecznikami, reperowanemi nieod-
powiednim drutem. Rozpatrujgc i omawiajac rézne systemy
i typy gasnic, autor dzieli je na dwie zasadnicze grupy, mia-
nowicie: na gasnice, powodujace zmniejszenie ilosci tlenu
w powietrzu okoto miejsca pozaru, i na gasnice, powodujace
obnizenie temperatury. Wkoncu autor podaje rady co do
sposobu i miejsca umieszczenia narzedzi pozarniczych i ga-
$nic, oraz zwraca uwage, ze pracownicy powinni by¢ stale
przeszkalani w umiejetnosci zwalczania ognia.

(Modern Transport, 1933, Nr, 752, str. 10).

TROLLEYBUSY.
Eb 2.

Elastyczne zawieszenie sieci jezdnej trolleybuséw. Ruch
trolleybuséw jest zalezny w duzym stopniu od nalezy-
tego zawieszenia sieci jezdnej, ktéra pracuje w warunkach
bardziej niekorzystnych niz w tramwajach, ze wzgledu na to,
ze drogi sa mniej réwne od toréw szynowych. Sie¢ jezdna
trolleybuséw otrzymuje uderzenia zaréwno w ptaszczyznie
pionowej, jak i w poziomej.

W celu zapewnenia nalezytego odbioru pradu zwiek-
szano nacisk na przewdd jezdny od 5 —-7 kg, do 12 — 14 kg,
co jednak powoduje zmniejszenie dtugotrwatosci odpowied-
nich urzadzenh. Na linji Idar — Tiefenstein, uruchomionej w
1931 r,, zastosowano elastyczne zawieszenie przewodu jezd-
nego nietylko na linji prostej, ale i na tukach. Autor opisuje
powyzszy system zawieszenia, dzielagc go na trzy rodzaje: 1)
zawieszenie na prostych; 2) zawieszenie na tukach o duzych
promieniach; 3) zawieszenie na tukach o matych promie-
niach, przy ktérych nachylenie osi wieszaka do pionu jest
wiegksze niz 40°. Swe wywody autor ilustruje rysunkami po-
szczegblnych typéw zawieszenia i odno$nemi fotografjami.
Pomimo zastosowania stosunkowo nieznacznego ci$nienia

kg i pomimo ztego stanu drég na linji Idar — Tiefen-
stein, eksploatacja linij nie nastrecza zadnych trudnosci dzie-
ki zastosowaniu powyzszego systemu zawieszenia.

fTh.e Electric Railway, Bus and Tram Journal,
11.N111.1933, str. 67).

*) Przyp. Red. Patrz Przeglad Czasopism Nr. 25, str.
12, notatka Ec 15.
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