ZWIAZEK PRZEDSIEBIORSTW KOMUNIKACYJNYCH
W POLSCE.

(Na prawach rekopisu) ¥ Nr 38

Warszawa, Pazdziernik 1933 r.
ul. Kopernika 8.

PRZEGLAD CZASOPISM.

ZAGADNIENIA WSPOLNE
dla roéznych rodzajow komunikacji.

Aa 63
Elektryfikacja kolei dojazdowej z Berlina do Buckow.
Woaskotorowa kolej dojazdowa Berlin — Buckéw o trakcji

parowej, posiadajgca przestarzaty tabor, zostata w ostatnich
czasach zelektryfikowana i przerobiona na normalnotoro-
wa, przyczem dazono do osiagniecia jak najnizszych kosz-
tow przerébki i eksploatacji. Wagony zaréwno silnikowe,
jak i przyczepne, majg po cztery osie i posiadaja tylko trze-
cig klase; wagony silnikowe majg po 50 miejsc do siedzenia
i 25 miejsc do stania, wagony za$ przyczepne po 50 miejsc
do siedzenia i 30 miejsc do stania, co utatwia ruch wyciecz-
kowy w dnie S$wigteczne. Kazdy wagon silnikowy ma po
dwa silniki o mocy 85,5 KM przy napieciu 750 woltéw. Ze-
spoty pociggéw skiadaja sie badZz to z jednego wozu silni-
kowego i jednego lub dwéch wozéw przyczepnych, badz
tez z dwoéch wozéw silnikowych i trzech wozéw przyczep-
nych pomiedzy niemi. Prad jest pobierany przy pomocy
pantograféw na pierwszym wagonie, a oba wozy silnikowe
sg potgczone dwoma kablami. Prad zmienny o napieciu
10 000 lub 15000 woltéw jest przetwarzany zapomocg dwoéch,
prostownikéw rteciowych na prad staty o napieciu 800 wol-
tow. Artykul zawiera opis wyposazenia elektrycznego
i jest ilustrowany fotografjg wagonu.

(Modern Transport, 1933, Nr. 758, str. 6).

Aa 64

Konkurencja pomiedzy kolejami dojazdowemi i auto-
busami w Polsce. Eksploatacja podmiejskich kolei w War-
szawie stata sie deficytowg ze wzgledu na konkurencje auto-
buséw. Wplywy kolei spadty przecietnie o 30%. Ze wzgle-
du na kryzys, elektryfikacja tych linij i modernizacja wa-
runkéw ruchu okazala sie narazie niemozliwg, wobec cze-
go zorganizowano w 1931 r .ruch kolejowo . autobusowy
z przesiadaniem. Autobusy dowozg pasazeréw do stacji
kolei, ktéra nastepnie przewozi ich do Warszawy.

Wskutek wprowadzenia komunikacji mieszanej ilo$¢
pasazeréw wzrosta i w pierwszym kwartale 1932 r. koleje
daty nadwyzke wptywéw nad wydatkami. Mozna przewi-
dywaé, ze te nadwyzki bedg nadal wzrastaé.

(A. J., Revue Universelle de Transport et de
Communication, VIII. 1933, str. B. 8).

') Materjat dostarczony réwniez ,,Przegladowi Elektrotechnicznemu™.
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Ac 46

Zamortyzowany wozek dla lekkich elektrycznych wo-
z6w silnikowych. Profesor C. F. Hirshfeld opracowat zu-
petnie nowy typ wdzka dla wagonéw tramwajowych i dla
kolejowych wozéw silnikowych; projekt tego woézka byt
badany w Ameryce przez ,Electric Railway President's
Conference Committee", Zasady konstrukcji, zupetnie réz-
ne od stosowanych dotychczas, sg nastepujgce; wozek jest
Zréwnowazony i posiada cze$ci zawieszenia, wykonane z gu-
my; kota elastyczne zréwnowazone; nowy system hamowa-
nia i rozruchu, dajagcy mozno$¢ osiggania znacznego przy-
spieszenia rozruchu i opéZnienia hamowania; nowoczesne
urzadzenie wnetrza. Waga wozu ma wynosi¢ 12 t, pojem-
no$¢ 46 miejsc do siedzenia; nos$no$¢ 9,6 t; godzinna moc
silnikbw — 200 KM. Autor daje opis technicznych szcze-
go6téw wykonania poszczegélnych czesci wozu, ilustrujac
swe wywody odpowiedniemi rysunkami. Opisujac budowe
wozkoéw, autor wyraza przekonanie, ze trwato$¢ ich wynie-
sie conajmniej 5 lat; waga wodzka wynosi 2,6 t, a ilo$¢ gu-
my zuzyta do jego budowy — 80 do 90 kg; gumowe czesci
sg umieszczone w taki sposéb i tak ostoniete, ze sg zabez-
pieczone od wptywéw atmosferycznych, od dziatania $wia-
tla, blota i kurzu. Rozruch wagonu jest bardzo spokojny
i réwnomierny, jakkolwiek przyspieszenie rozruchu moze
przekroczy¢ 1,8 m/sek2. Przy szybkosciach do 8 km/godz.
hamowanie odbywa sie przy pomocy hamulca bebnowego,
a przy szybkosciach wiekszych przy pomocy hamulca elek-
trycznego, opartego na znacznem zjawisku powstawania pra-
déw Foucaulfa w masach, wirujgcych w polu magnetycz-
nem.

Wyzej opisany wozek nadaje sie catkowicie do wo-
z6w tramwajowych przy szybkosciach mniejszych niz 50
km/godz; przy wiekszych szybkosciach, stosowanych w ko-
lejowych wagonach silnikowych, nalezatoby dla uniknigcia
pionowych drgan zastosowaé¢ dodatkowe odsprezynowanie.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1933,
Nr. 10, sir. 242).

Af 29

Wiasciwa zmienno$¢é Swiatet w automatycznej sygna-
lizacji ulicznej. Rozpatrujac rodzaje automatycznej zmien-
nosci Swiatet w sygnatach ulicznych, autor zaznacza, ze
synchroniczna zmienno$¢ Swiatet w catym szeregu lamp sy-
gnatowych jest celowa tylko w wyjatkowych wypadkach
i to przy szybkosciach, nieprzekraczajgcych 18 km/godz.

Sygnalizacja, umozliwiajaca jazde na ,zielonej fali",
polegajaca na tern, iz zielony kolor Swiatta jest podawany
wtedy, gdy pierwszy odjazd zbliza sie do skrzyzowania,
jest bardziej przystosowana do ruchu ulicznego.

W artykule podano metode do obliczenia wikasciwego,
okresu czasu trwania poszczegélnych Swiatet (zielonego,
z6ttego, czerwonego, z6iego) w zaleznosci od szybkosci
pojazdéw i odlegtosci miedzy skrzyzowaniami z ulicami po-
przecznemu Autor zaznacza, ze w czasie trwania Swiatta
z6ktego, istnieje ruch przerywany zaréwno na ulicy gtoéw-
nej, jak i na poprzecznej, wobec czego czas ten winien by¢
mozliwe kroétki i nie moze wynosi¢ wiecej, niz 4 do 5 sek.

W zakonczeniu autor podaje konkretny przyktad urza-
dzenia automatycznej sygnalizacji ulicznej w starej dzielni-
cy Wroctawia, wykazujgc trudnosci napotykane w prakty-
ce przy prawidtowem rozwigzaniu poruszonego zagadnienia.

(D. Hamburger, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 19,
sir. 476).
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At 30

Dwunasta sesja Kongresu w Kairze od 19 do 30 stycz-
nia 1933 roku. Dziesigty zeszyt czasopisma ,,Bulletin de
I'Association Internationale du Congrés des Chemins de
Fer" zawiera dalszy ciag sprawozdan z obrad dwunastej se-
sji kongresu w Kairze.

Sygnalizacja, umozliwiajgca jazde na ,zielonej fali",
i szoste, dotyczace nastepujacych kwestyj: s$rodkéw, ma-
jacych na celu zwiekszenie przebiegu lokomotyw pomiedzy
‘dwiema kolejnemi rewizjami, elektryfikacji kolei z gospo-
darczego punktu widzenia, oraz metalowej konstrukcji ta-
boru. W sprawozdaniach zostata przytoczona dyskusja nad
poszczeg6lnemi referatami.

Zeszyt dziesigty powyzszego czasopisma zawiera row-
niez drugg cze$¢ bardzo obszernego i wyczerpujacego arty-
kutu p. M. Lionel Wiener'a o szybkosciach pociagéw; arty-
kut jest ilustrowany szeregiem tablic statystycznych, oraz
fotografij taboru.

(Bulletin de VAssociation Internationale du
Congres des Chemins de Fer, 1933, tom XV,
Nr. 10).

TRAMWAJOWNICTWO.

Bc 88
Nowy wagon przegubowy tramwajow w Medjolanie,
Zarzad tramwajéw w Medjolanie wykonat ciekawa prébe
zuzytkowania starych wagonéw doczepnych, laczac prze-
gubowo dwa wagony w jeden, przez wbudowanie pomiedzy
te wagony trzeciej czesci ruchomej. Przebudowany wagon,
typu nowoczesnego, z obnizonem wejsciem w $rodku, po-
siada dtugo$¢ 19,45 mtr. i pojemnos$¢ dla 220 pasazeréw.
W czasie mniejszego naptywu pasazeréw wagon moze by¢
obstugiwany przez jednego konduktora. Ze wzgledu na ko-
rzystne warunki eksploatacji prébnego wagonu zdecydo-
wano potaczy¢ 50 wagondéw doczepnych po dwa i przero-
bi¢ je na wagony silnikowe. Naped takiego czteroosiowe-
go wagonu stanowig 4 silniki o mocy po 33 kW. Wagon
posiada dwoje drzwi podwdéjnych i jedne pojedyncze.
Otwieranie i zamykanie drzwi odbywa sie przy pomocy
sprezonego powietrza, badz tez elektropneumatycznie. W ar-
tykule znajdujemy rysunek i fotografje nowego wagonu
wraz z technicznym opisem jego wykonania.
(Verkehrstechnik, 1933, Nr. 20, str. 511).

Bc 89

Pantografy, jako zbieracze pradu w tramwajach. Ele-
ktryczne koleje kursujgce ze znaczng szybkoscig, stosowa-
ty oddawna pantografy jako zbieracze pradu, natomiast
tramwaje stosowatly pataki i zbieracze rolkowe. Ze wzro-
stem szybkosci ruchu tramwajéw i mocy silnikébw, a w
zwigzku z tem gestosci prgdu w miejscu styku zbieracza
pradu z przewodem jezdnym, okazato sie korzystnem za-
stosowanie pantograféw réwniez i w tramwajach. Waga
pantografu wynosi okoto 175 funtéw; trwatos¢ $lizgowych
listew miedzianych — od 48000 do 64000 km przebiegu;
zmiana tych listew nastepuje wiec przecietnie raz do ro-
ku. Autor wyszczegélnia wszystkie zalety pantografu, da-
je ich opis, ilustrujgc swe wywody trzema fotografjami oraz
poréwnawczym wykresem przyspieszenia podnoszenia sie
pantografu w poréwnaniu do patgka.

(The Electric Railway, Bus nad Tram Journal,
13.X.1933, str. 150).
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Bd 15

Pieciofenigowa taryfa dla pasazerow na krotkie odle-
gtosci w Augsburgu ¥ W lipcu r. b. tramwaje miejskie
w Augsburgu, wzorujac sie na taryfie budapesztehnskich
tramwajoéw, wprowadzity tytutem préby na jednej z gtow-
nych linij pieciofenigowa taryfe w celu przyciagniecia pa-
sazeréw, podrézujacych na krétkie odlegtosci. Pasazerowie
ci wsiadaja na przedni pomost, nie wchodza do wnetrza
wagonu i nie wykupuja biletéw u konduktora, sa natomiast
obowigzani do wrzucenia pod kontrolg motorowego 5-cio
fenigowej monety do oszklonej puszki. Wprowadzenie po-
wyzszej nowej taryfy dato dotychczas nastepujgce rezultaty:
ilo§¢ osob przewiezionych w lipcu r. b. zwiekszyla sie w
poréwnainu do roku ubiegtego o 42519 oséb, czyli o 34%,
a ilos¢ o0s6b przewiezionych w sierpniu r. b. wzrosta
0 47667 oséb, czyli o 39%, Wplywy jednak prawie nie
ulegty zmianie, gdyz cze$¢ oséb, ktéra podrézowata daw-
niej na kroétkie odlegtosci i ptacita wyzszg taryfe, korzysta
obecnie z nowej 5-cio fenigowej taryfy. Autor rozwaza za-
lety i wady nowej taryfy i stwierdza, ze rada m. Augsburga
ma podzielone zdanie co do korzysci jej stosowania.

(Verkehrstechnik, 1933, Nr. 20, str. 516).

Bd 16

Krytyczne rozwazania o aparatach do biletowania.
W artykule podano przeglad wykonanych dotychczas apa-
ratébw, poczynajac od najprostszych, jakiemi sg liczniki pa-
sazeréw, konczac za$ na aparatach, drukujacych bilety,
przy pomocy ktérych usituje sie usprawni¢ kwestje bileto-
wania pasazeréw w tramwajach, autobusach i t. p. $rodkach
komunikacyjnych. O ile liczniki pasazeréw rozpowszechni-
ty sie dos$¢ znacznie w Ameryce, to w Europie wiekszem
uznaniem cieszg sie aparaty do drukowania biletéw, ktére
pracujg na prébe w paru przedsiebiorstwach, miedzy inne-
mi i w autobusach w Saarbrucken.

Pierwsze aparaty byly duze i dos$¢ ciezkie (10 kg) wobec
czego nadawaly sie tylko, jako aparaty nieprzenosne, umo-
zliwiaty jednak jednoosobowsa obstuge wozéw. Nastepne
ulepszenia aparatow do drukowania biletdbw poszty w kie-
runku zmniejszenia ich wagi (do 1,6 kg), by mozna je byto
uzywac jako przenosne.

Zastanawiajac sie nad celowos$cia wrowadzenia opi-
sywanych aparatéw, autor zaznacza, iz okresla¢ obecnie cy-
frowo zyski ekonomiczne jest zawczesnie, gdyz niema jesz-
cze przedsiebiorstwa, postugujagcego sie wylgcznie temi
aparatami. Zaznaczy¢ jednak mozna, iz w S$rednich i ma-
tych przedsiebiorstwach ilos¢ personelu, przeznaczonego do
‘rozrachunkéw z konduktorami, prawdopodobnie nie bedzie
mogta by¢ zmniejszong. Co za$ dotyczy sprawy uniemozli-
wienia pasazerom przejazdu bez biletéw, to wydaje sie, iz
positkujac sie aparatami, bedzie mozna je rozwigza¢ z ko-
rzyscig dla przedsiebiorstwa.

(Lengerke, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 19, str. 480).

Bd 17

Stempel do kasowania biletbw w tramwajach w No-
rymberdze. Tramwaje w Norymberdze pierwsze w Niem-
czech wprowadzity w 1929 roku stemplowanie biletéw za-
miast kasowania ich otéwkiem. Przy stemplowaniu biletéw
zostaje na nich oznaczone miejsce rozpoczecia podrézy, da-

*) Przyp. Red. Patrz Przeglad Czasopism Nr. 33 str. 7
notatka Bd 13.
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ta, miesigc, numer konduktora, godzina, oraz miejsce za-
konczenia podrézy. Poczatkowo obawiano sie, ze stemplo-
wanie biletéw bedzie bardziej niewygodne od kasowania
ich otéwkiem i ze przedtuzy prace konduktora. Praktyka
wykazata jednak, ze te obawy byly ptonne i ze szybko$¢
zatatwiania pasazeréw nietylko sie nie zmniejszyta, lecz
nawet wzrosta. Koszty utrzymania stempli i poduszeczek
do nich nie okazaty sie duzo drozsze od kosztéw utrzyma-
nia otéwkéw. Stemple nabyte w 1930 roku trwajg dotych-
czas i sa w zupeinie dobrym stanie; poduszeczki trwajg
pot roku. Stemplowane bilety, jak sie okazato, nie wala-
ja rak, rekawiczek, ani ubran pasazeréw. Dzieki oznacza-
niu godziny przy stemplowaniu biletu kontrola jest znacznie
utatwiona. W artykule znajdujemy fotografje stempla, oraz
fotografje biletéw, stemplowanych w réznych warunkach
ruchu.

(G. Schrédl, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 20, str. 512).

KOLEJNICTWO
(ze szczegblnem uwzglednieniem dojazdowego).

Cb 33
Nowy przekr6j szyny, przyjety przez American Rail-
way Engineering Association w Chicago. Na linjach o du-
zym tonnazu pociggéw sa stosowane w Ameryce rézne ty-
py szyn o wadze od 49,6 do 744 kg na 1 m. b.; komitet
ujednostajnienia typu szyn rozpatrywat ostatnio wyniki,
ociggniete przy stosowaniu réznych typéw szyn, a miedzy
innemi typu 64,5 kg/m. b. na kolei New York Central i ty-
pu 65 kg/m. b. na kolei Pennsylvania, na ktérej jest w uzy-
ciu w ciggu 1% roku. W rezultacie przyjeto jako typ stan-
dartowy szyne o wadze 65 kg/m. b., posiadajaca wysoko$é
ok. 181 mm, szeroko$¢ stopy 1524 mm i szerokos$¢ gtow-
ki 76,2 mm; roztozenie materjatu i przekréj szyny sa na-
stepujgce: stopa — 31,3 cm’ czyli 38%, szyjka 22,1 cm2 —
27%; gtéwka 28,8 cm? — 35%; caty przekréj — 82,2 cm2
W artykule znajdujemy szczegétowy przekrdj szyny,
oraz charakterystyczne dane techniczne.
(Revue Générale des Chemins de Fer 1933,
11 pétrocze, Nr. 4, str. 385).

Ch 34

Napawanie szyn przy pomocy palnika tleno - acetyle-
nowego. Napawanie koncéw szyn przy stykach zapomoca
ptomienia tleno-acetylenowego jest stosowane przez sze-
reg przedsiebiorstw kolejowych w Ameryce od lat 10-ciu.
Robota jest wykonywana przez grupe 6 do 10 spawaczy
i 3-ch do 5-ciu pomocnikéw pod nadzorem majstra. Wy-
dajno$¢ pracy jednego spawacza wynosi 22 zlgcza w cia-
gu 8-miu godzin pracy. Koszt wykonania napawania, opar-
ty na statystyce 170000 naprawionych zigcz, wynosi w
Ameryce okoto 1 dolara na jedno ziacze.

Rezultaty osiggniete w Kanadzie sg bardzo podobne
do rezultatébw amerykanskich. 1los¢ materjatéw, zuzytych
przy napawaniu szyn na jednym zlgczu, jest nastepujaca:
tlenu — 0,7 ms, acetylenu — 0,74 m3, metalu dodatkowe-
go 90 graméw. Préby wykonane w Polsce daty réwniez
korzystne rezultaty, jednakze czas napawania wypadt pra-
wie dwa razy diuzszy, prawdopodobnie wskutek wigksze-
go zuzycia szyn, lub tez mniejszej wprawy spawaczy.
W artykule znajdujemy fotografje napawanych szyn, oraz
uwagi, dotyczace podstaw fizycznych wykonywania napa-
wania.

Revue Générale des Chemins de Fer, 1933,
Il pétrocze, Nr. 4, str, 357).
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Cc 167

Wozy silnikow« w Belgji. Koleje Panstwowe w Bel-
gji posiadaja szereg wozéw silnikowych réznych typéw, kté-
rych iloé¢ ma by¢ powiekszona w najblizszym czasie o 16
nowych jednostek: 14 wozéw dieslowskich z przektadniag
mechaniczng, 1 w6z parowy i 1 szybkobiezny woéz diesel-
elektryczny na trzech wézkach.

Rezultaty eksploatacji wozéw silnikowych w 1932 r.
byty nastepujace:

1) kazdy z trzech wozéw silnikowych, kursujagcych w
Gandawie, osiggnat przebieg po ok. 7700 km miesiecznie;
przecietne zuzycie paliwa wynosito 364 gramy na 1 km;
catkowite koszty trakcji i utrzymania wyniosty 44,5 gr/km;

2) kazdy z trzech parowych wozéw silnikowych, kur-
sujacych w Liege, przebiegt po ok. 8800 km miesiecznie.
Zuzycie wegla wyniosto ok. 4 kg/km, catkowite koszty
trakcji i utrzymania — ok. 59 gr/km;

3) diesel - elektryczny wéz, kursujacy w Liége, prze-
biegt przecietnie ok. 7000 km miesiecznie; zuzycie paliwa
wyniosto 753 gr/km, a catkowite koszty trakcji i utrzymania
— 38,5 gr/km.

Revue Générale des Chemins de Fer, 1933,
Il pétrocze, Nr. 4, str. 392).

Ce 168

Nowy samoczynny system Leonarda sterowania die-
sel - elektrycznych wozéw. Najlepsze wyzyskanie silnika
dieslowskiego nastepuje wtedy, gdy iloczyn szybkosci i si-
ty pociagowej jest mniejwiecej wielkoscig stata. W celu
osiggniecia tego nalezy zastosowa¢ samoczynne regulujace
urzgdzenie, gdyz reczne regulowanie przez pracownika nie
moze da¢ zupeinie dobrego rezultatu. R6zne systemy sa-
moczynnej regulacji nie okazaly sie zupeinie praktyczne,
ze wzgledu na zbytnie skomplikowanie, oraz zbyt wysokie
koszty odnosnych urzadzen.

Ostatnio zostat zastosowany system Leonarda nadzwy-
czaj prosty i tani, wymagajacy jedynie tego, aby woéz byt
napedzany szeregowemi silnikami. Podstawg nowego sy-
stemu jest zatozenie, ze, przy uzyciu szeregowych silnikéw,
kazdej szybkosci odpowiada okreslona warto$¢ napiecia na
zaciskach silnika, gdy moc silnika Diesela jest stalg. Autor
opisuje podstawy dziatania nowego systemu, przytacza od-
powiednie wzory i ilustruje swe wywody schematem i wy-
kresem zmian mocy, pradu i napiecia przy zmianie ilosci
obrotéw.

(J. Riedl, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 18, str. 460).

Cc 169

Parowy woéz szynowy dla Belgji budowy angielskiej.
Koleje belgijskie poddaty ostatnio szczegétowym prébom
nowy wagon szynowy motorowy z trakcjg parowa. Wagon
zostal wykonany przez firmy Birmingham Railway Carriage
and Wagon Co., Ltd. i Yorkshire Patent Steam Wagon Co.,
Leeds.

Préby zostaty przeprowadzone w ruchu na kilku réz-
nych linjach wedlug obowigzujgcego rozkiadu jazdy. Wy-
kazaty one, ze koszta paliwa wyniosty o 11% mniej, niz
bylo przewidziane w gwarancji. Roéwniez pokonywanie
znacznych nieréwnoséci terenowych odbywato sie bez za-
rzutu.

Wagon zbudowany jest catkowicie ze stali na dwdéch
wozkach czterokotowych i ma wyglad zewnetrzny podobny
do lokomotyw elektrycznych. Przewidzianych jest 20
miejsc li-ej klasy i 62 miejsca Ill-ciej klasy. Szybko$¢ —
do 96 km/godz.
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W wagonie wbudowany jest podwojny kociot parowo-
zowy z przegrzewaczami i trzycylindrowa maszyna parowa,
typu Yorkshire, o mocy 175 KM, Cale urzadzenie maszy-
nowe umieszczone jest na jednym z dwoch czterokotowych
wo6zkéw na poczatku wagonu.

W artykule znajdujemy szczeg6towy opis nowoczes-
nych urzadzen wagonu,

(Modern Transport, 1933, Nr. 759, str. 7).

Cc 170

Szynowy wéz motorowy firmy Breda. Towarzystwo
Ernesto Breda w Medjolanie zbudowato w ostatnich cza-
sach dla witoskich Kolei Panstwowych lekki wagon moto-
rowy, Wagon osadzony jest na dwoéch woézkach czteroko-
towych, przyczem na jednym wézku umieszczone sg silnik,
skrzynka biegéw i aparatura do sterowania, a drugi woézek
jest nosny. Silnik benzynowy typu samochodowego jest
tak wbudowany w woézku, ze drgania nie moga by¢ prze-
noszone na wagon. Skrzynka biegéw, typu Wilsona, daje
mozno$¢ stosowania pieciu szybkosci, i to niezaleznie od
kierunku jazdy. Zmiana szybkosci i hamowanie (na 8 ko-
tach) odbywa sie pneumatycznie. Wagon zbudowany jest
Z ptyt glinowych, umocowanych na ramie zelaznej, jest na-
pedzany silnikiem o mocy 120 KM., ma 72 miejsca siedzace
dla pasazeréw i zaopatrzony jest we wszystkie urzadzenia
luksusowego wagonu.

Artykut zawiera fotografje i rysunek wagonu, a tak-
ze szczeg6ty techniczne. Po licznych prébach, podczas
ktérych wagon osiagat szybko$¢ 130 km/godz., zostat od-
dany do ruchu pomiedzy Florencjg i Sienng. Zasiag biegu
wagonu bez zatrzymania wynosi od 550—700 kilometréw.

(The Railway Gazette, 1933, tom 59, Nr. 12,
str. 418).

Cc 171

Bezdymne lokomotywy. Patentowane aparaty, wy-
puszczone przez British Smoke Eliminator Ltd., zostaty za-
stosowane z powodzeniem do kottéw réznych typéw i do
lokomotyw. Zasada dziatania aparatu jest to, ze tylko
kompletne spalanie moze przeszkodzi¢ tworzeniu sie dymu.
Warunki, w jakich zachodzi kompletne spalanie, byly zna-
ne oddawna, ale trudno je byto zrealizowaé¢ w réznych fa-
zach trwania ognia. Mozna to osiggna¢ przez wprowadzenie
odpowiednio podgrzewanego powietrza w odpowiednim sto-
sunku, przez injekcje tego powietrza do komory spalania,
spowodowanie dobrego kontaktu i wymieszanie z gazami,
pochodzacymi z wegla, i wreszcie przez dostatecznie dtu-
gie zatrzymanie tej mieszanki w komorze spalania.

Artykut zawiera ilustracje sposobu umieszczenia eli-
minatora i podgrzewaczy w komorze spalania.

Oprécz eliminacji dymu aparat powoduje znaczne
zwiekszenie sprawnosci termicznej i moze by¢ zastosowany
z tatwoscig do kazdego rodzaju kotta.

(Arthur E. lllingworth, Railway Gazette, 1933,
tom 59, Nr. 12, str. 407).

Cc 172

Drogowo - kolejowe skrzynie zbiorcze ¥ Sprawa
zwalczania konkurencji przewozéw samochodowych przy
pomocy stosowania na kolejach skrzyh zbiorczych ,,contai-

*) Przyp. Red. Patrz Przeglad Czasopism Nr. 32, str. 9,
notatka Cc 133.
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Przeglad Czasopism Nr. 38.

ner‘6w" rozwija sie w Anglji dos¢ szybko: ilos¢ tych skrzyn
w grudniu 1927 roku wynosita zaledwie 506 sztuk, a w sierp-
niu 1933 r. wynosita 8581 szt. Badania nad materjatem,
z ktérego ma by¢é wykonana skrzynia, doprowadzity do
wyboru drzewa, jako najbardziej odpowiedniego; inne ma-
terjaty, jak stal i duraluminium, okazaly sie badZz nieodpo-
wiednie, badz zbyt kosztowne. Préby szybkosci przeta-
dunku z kolei na samochéd i dostawy na miejsce wykazaty,
ze 10-tonowy tadunek piasku i kamienia zostat przetado-
wany i dostarczony do miejscowosci, odlegtej od stacji ko-
lei 0 5 km w ciggu 1 godz. i 15 minut. Wymiary skrzynh
zbiorczych na réznych kolejach nie sg jednakowe, co utrud-
nia wzajemng ich wymiang; poczynione kroki w celu ujed-
nostajnienia tych wymiaréw i opracowano cztery znorma-
lizowane typy; nalezy przypuszczaé, ze przyczyni sie to do
wiekszego rozpowszechnienia skrzyn zbiorczych.

(The Railway Gazette, 1933, tom 59, Nr. 15

str. 541).

Cc 173

Szczelnie okna do wagondéw. Firma Beckett, Laycock
& Watkinson Ltd. w Londynie dostarczyta angielskiej Kolei
Potudniowej nowy typ okien, wyrézniajacych sie absolutnag
szczelnoscig w stanie zamknietym. Woda, zaréwno desz-
czowa z zewnatrz, jak i osadzajaca sie z oparéw na we-
wnetrznej stronie, zostaje odprowadzona specjalnemi prze-
wodami. Zapomocag raczki okno moze by¢ nastawione w
kazdej dowolnej pozycji. Cato$¢ jest wykonana z najwiekszg
precyzja i z najlepszych, starannie dobranych, materjatow.
Artykut zawiera szczeg6towy opis konstrukcyjny i jest ilu-
strowany szeregiem rysunkow.

(Railway Gazette, 1933, tom 59, Nr. 13, str. 442).

Cc 174

Zespolone hamowanie elektro - magnetyczne i przy
pomocy sprezonego powietrza. Ze wzgledu na znaczne
szybkosci, osiggane obecnie przez wozy silnikowe, lokomo-
tywy elektryczne i t. d., zachodzi konieczno$¢ stosowania
takich hamulcéw, ktéreby dawatly znaczne opdznienia przy
hamowaniu, dochodzace do 2,5 — 3,0 m/sek?, w zwigzku z
czem czas i droga hamowania bytaby znacznie krétsza, niz
przy obecnie stosowanych hamulcach. Byly robione préby
potaczenia hamulca elektro - magnetycznego, dziatajagcego
na szyny, ze zwyklym hamulcem pneumatycznym. Urzadze-
nia do {gcznej regulacji tych dwoéch hamulcéw, oparte na
zasadzie dzialania sity odsrodkowej, nie okazaly sie w prak-
tyce zupeilnie dobre, wobec czego towarzystwo Knorr -
Bremse opracowato nowy typ urzadzenia, dzialajagcego nie-
zawodnie przy wszystkich szybkosciach i dajacgHKjBZnos¢
dowolnego stosowania kazdego z hamulcéw odcfI™BK badz
tez obu facznie. Powyzsze urzadzenie moze iy”“Brak wy-
regulowane, ze laczne dziatanie obu hamulcéw, stosowane
w razie niebezpieczenstwa, bedzie trwaé¢ okresSlong ilo$¢
czasu, odpowiadajacg pewnej dowolnie wybranej szybkosci
wozu, po ktérej osiggnieciu dziata juz tylko normalnie sto-
sowany hamulec pneumatyczny. W artykule znajdujemy
schemat calego urzadzenia oraz opis jego dziatania.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1933,
Nr. 10, str. 250).

Ct 20

Acetylen w zastosowaniu do sygnalizacji kolejowej.
Zastosowanie acetylenu do sygnalizacji kolejowej posiada
szereg zalet w poréwnaniu zaréwno do $wiatta naftowego,
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Przeglad Czasopism Nr. 38.

jak i do elektrycznego. Swiatlo acetylenowe jest tansze,
znacznie silniejsze i bardziej wyrdzniajace sig, niz Swiatto
naftowe, a w stosunku do S$wiatta elektrycznego posiada te
wielka zalete, ze nie jest zalezne od przewodéw dosyto-
wych i od centrali, co ma szczeg6lne znaczenie w razie
wojny, gdyz centrale elektryczne beda stanowity pierwszy
cel atakéw lotniczych, a z chwilg uszkodzenia centrali ca-
ta sygnalizacja przestaje dziatac.

Autorzy opisujg sposob dziatania sygnatéw ze Swia-
ttem acetylenowym, ilustrujgc swe wywody szeregiem foto-
grafij. Poréwnanie kosztéw os$wietlenia jednego sygnatu
przez 24 godziny na dobe w ciggu calego roku na kolejach
francuskich daje nastepujace rezultaty w przeliczeniu na
polskie stosunki:

materjaty robocizna razem

1) oswietlenie acetylenowe

btyskowve..................... 75 zt. 45 zt. 120 zt.
2) oswietlenie acetylenowe

state ., 165 ,, 45 210 ,,
3) oswietlenie naftowe state 85 ,, 290 ,, 375 ,,

Oswietlenie  acetylenowe jest tansze od naftowego

0 45% do 65%; wymiana butli z acetylenem dokonywa sie

co dwa miesigce, a pozalem sygnat nie wymaga zadnej ob-

stugi; jak widaé Swiatto acetylenowe posiada caty szereg

zalet z gospodarczego, technicznego i wojskowego punktu
widzenia.

(F. Colling i A. Jahns, Inzynier Kolejowy, 1933,

Nr. 10 (110), str. 253).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.
Da 23

Uproszczony system obliczania wptywow z przewozow
drogowych. Przewozy drogowe, zaréwno pasazerskie, jak
i towarowe, wymagajg systematycznego ksiegowania swych
obrotéw. Na dalsze odlegtosci nalezy wypisywaé bilety
i zachowywaé kopje, ktére stuza jako podstawa do obli-
czen, statystyk i sprawozdan dla wiadz nadzorczych; przy
przewozie towaréw nalezy zarazem wypisywac¢ rachunki.
Dotychczas r6zne te dokumenty bywaty wypisywane i prze-
pisywane przez szereg urzednikéw, co byto nader kosztow-
ne i mogto prowadzi¢ do niedoktadnosci.

Niektére przedsiebiorstwa przewozowe w Anglji wpro-
wadzity obecnie uproszczony system o znacznej wydajnosci,
przy pomocy przyrzadu, zwanego ,Paragon - Register”, Bi-
let, wzglednie rachunek, wypisuje sie przez kalke w trzech
egzemplarzach, Za obréceniem raczki oryginat i pierwsza
kopja zostaja wysuniete, druga za$ kopja wpada do zam-
knietego przedzialu w dolnej czeSci przyrzadu. Pierwsza
kopja zostaje skierowana do wydziatlu ksiegowosci, druga
za$, ktérg moze wyja¢ tylko odpowiedzialna osoba, maja-
ca klucz, stuzy do kontroli. W ten sposéb doktadnos¢ kon-
troli i statystyki jest catkowicie zapewniona.

Kalka jest nawinieta wewnatrz przyrzadu i moze by¢
po zuzyciu zmieniona bez potrzeby dotykania jej palcami,
dzieki czemu otrzymuje sie kopje zupeinie czyste,

Liczba kopij nie jest ograniczona do dwéch i moze
w razie potrzeby wynosi¢ 3, 4 lub wiecej dla biletéw po-
wrotnych, potwierdzen i t. p. Kopje moga by¢ o réznych
kolorach i zaopatrzone w numery biezgce, co bardzo utat-
wia rejestracje.
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Artykut jest ilustrowany fotografja przyrzadu i po-
dobizng biletu.
(Modern Transport, 1933, Nr. 761, sir. 9).

Dc 81

Silniki ropowe dla lekkich wozéw samochodowych.
Wypuszczona na rynek przez angielska firme F. Perkins
Ltd. nowa serja silnikéw ropowych dla wozéw samochodo-
wych o nos$nosci od 1 do 3 tonn zwrdcita na siebie uwage
fabrykantéw wozéw samochodowych i przedsiebiorstw, kt6-
re zamierzajg przejs¢ z napedu benzyng na naped ropa. Sil-
niki te sa obecnie wykonane jako cztero-cylindrowe o tgcz-
nej mocy od 14,4 do 18 KM; w przygotowaniu sg silniki sze-
$ciocylindrowe. Uderzajaca jest prostota konstrukcji oraz
mate wymiary silnika, przy réwnoczesnem zachowaniu naj-
praktyczniejszego ukfadu. Waga wynosi ok. 250 kg, tgcznie
z pradnicg i silnikiem elektrycznym do rozruchu. Artykut,
zawierajacy opis poszczegoélnych czesci, jest ilustrowany ry-
sunkiem i fotografja.

(Modern Transport, 1933, Nr. 758, str. 11).

Dc 82

Przystosowanie powietrznego ogrzewania do autobu-
séw, napedzanych silnikami Diesla. System ogrzewania
autobuséw przy pomocy powietrza, ogrzanego spalinami sil-
nikbw wybuchowych, wykazat w praktyce wielkie zalety,
po szeregu ulepszen, dokonanych w ostatnich czasach. Do-
konane udoskonalenia zmierzaty gtéwnie do osiggniecia mo-
zliwie duzej ilosci powietrza ogrzanego, ktérego temperatu-
ra nie przekraczataby jednak 85° C., oraz do uniemozliwienia
zanieczyszczania powietrza spalinami. Obecnie system ten
wyréznia sie wsérdéd innych niskiemi  kosztami instalacji,
znaczng diugotrwatoscia, niskiemi stratami mocy silnika i
wielkg sprawnoscia.

Przystosowanie tego systemu ogrzewania do autobu-
s6w, napedzanych silnikami Diesla, w ktérych temperatura
spalin jest, jak wiadomo, dwa razy nizsza, nie napotkato
wiekszych trudnosci; jednakze w celu powigkszenia ilosci
powietrza, ogrzanego do odpowiednio nizszej temperatury,
stato sie koniecznem zwiekszy¢ szybkos$¢ jego przeptywu
przez ogrzewacz. Osiggnieto to przy pomocy dodatkowego
wentylatora, ustawionego w miejscu wlotu powietrza do
urzadzenia ogrzewajacego.

W artykule podano schemat urzadzenia, umozliwiaja-
cego dokonanie pomiaréw ilosci pracy, zuzywanej przy opi-
sywanym systemie ogrzewania, oraz zalagczono szereg wy-
kreséw charakteryzujacych prace systemu w réznych wa-
runkach pracy autobusu.

(W. Zumpe, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 19, str. 483).

Dc 83

Wozy drogowe 1933 roku przeznaczone do transportu
towaréw. Dwudziesty siédmy salon samochodowy, otwarty
w Paryzu w dniu 5 pazdziernika 1933 roku, zgromadzit caty
szereg samochodéw ciezarowych najprzerézniejszych typoéw.
Kazdy z konstruktoréw dazyt do zbudowania wozu, dajace-
go mozno$¢ zredukowania do minimum kosztu ! tonno-kilo-
metra przy jednoczesnem zwiekszeniu szybkosci przewozu.
Oszczedno$¢ na kosztach utrzymania wozu zostata osiggnieta
dzieki ulepszeniu zawieszenia, oraz dzieki powszechnemu
zastosowaniu pneumatykéw, co pozwala na zwigkszenie
szybkosci i zmniejsza wstrzasnienia. W artykule znajdujemy
opis najciekawszych typéw wozéw wraz z ich fotografjami.
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Miedzy innemi znajdujemy opis i rysunek nowej opony meta-
lowej pokrytej gumowemi naktadkami, opis wozu Panhard-
Levassor, przeznaczonego do przewozu bydia, oraz wozu-
cysterny sktadajacej sie z 4-ch niezaleznych czesci; znajdu-
jemy réwniez fotografje i opis traktoréw firmy Renault z do-
czepka o no$nosci 15 tonn na pneumatykach. Powyzsza fir-
ma demonstruje tez traktor rolniczy z silnikiem, ktéry moze
byé napedzany przy pomocy benzyny, nafty, gazu z wegla
drzewnego, lub tez ciezkich olejéw. Caty szereg innych firm
nadestato ciekawe eksponaty, zawierajgce duzo nowych po-
mystow.

(La Technique Moderne, 1933, Nr. 20, sir. 665).
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