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PRZEGLAD CZASOPISM.

) 11 ON
ZAGZWWZAEAZA wspolne

DLA ROZNYCH RODZAJOW KOMUNIKACJI.
Ab 29

Odsniezanie drog. Wspominajac pokrétce o sposobach oczyszczania ze
$niegu ulic miejskich i toréw kolejowych, autor opisuje mechaniczne $rod-
ki, stosowane coraz czesciej do ods$niezania drég o ruchu kotowym; sg to
ptugi odsniezne: tarczowe, skrobakowe i turbinowe, oraz topaty mecha-
niczne.

Préby pracy, dokonane w réznych miejscowosciach i warunkach przy
pomocy maszyn, zgtoszonych do konkurséw Touring-Club'u, wykazaty, iz
zagadnienie odsniezania drég mato zasniezonych jest juz rozwigzane za-
dawalajgco. Uzywane do tego maszyny sa dos$¢ lekkie, stosunkowo tanie,
pracuja ekonomicznie i dostatecznie szybko, za$ podczas sezonu bez$niezne-
go pociggowa cze$¢ maszyn moze byé uzywana do innych pobocznych celéw.

Piugi ods$niezne tego typu (Latil-Degiorgi) pracujg z dobremi wynikami
w kilku miejscowosciach goérskich we Francji, przyczem jedna maszyna
moze obstuzy¢é odcinek drogi 25 do 70 km.

Wobec wielkich opadéw $nieznych, zdarzajacych sie w krajach pot-
nocnych, oraz na znacznych wysokos$ciach w krajach goérskich, praca tych
maszyn okazata sie jednak niewystarczajgca; zgtoszone do konkursu nie-
ktére maszyny typu ciezszego w tych warunkach pracowaty lepiej, lecz sa
to maszyny bardzo drogie, mato zwrotne, powolne, a pracujg dobrze tyl-
ko w warunkach, specjalnie uwzglednionych przy ich konstruowaniu.

(Vincent, L'Industrie des Voies, Ferrées et des Trans-
ports Automobiles, 1933, Nr. 323, sfr. 342.).

Ab 30

Badanie zagadnien administracji w stuzbie drogowej. — W tramwajach
w Bordeaux zastosowano nowy system transportu materjatéw i nowe ma-
szyny i urzadzenia do wykonania réznych robét, zwigzanych z utrzyma-
niem toréw. Zastosowanie nowych metod pracy wzglednie nowych ma-
szyn zostatlo wywotane dazeniem do zmniejszenia kosztéw utrzymania
toréw. Autor opisuje sposoby wykonywania poszczegélnych robét, ilustru-
jac swe wywody cyfrowemi przyktadami, oraz fotografjami i opisami no-
wych maszyn, zastosowanych do wykonywania robot.

Przy recznej pracy koszt wytadowania 1 t szyn z wagonéw wynosit 11
frankéw, a koszt natadowania na wézki robocze — 7,5 frankéw; przy za-
stosowaniu do tych robdét nowoczesnych urzadzehn powyzsze koszty zmniej-
szyty sie do 2 frankéw na 1 t.

Przygotowanie roboty i utozenie potgczenia toréw o przeswicie 1435 mm
wymagato przy dawnych metodach pracy ok. 900 godzin, a przy nowych
metodach tylko 480 godzin. lloé¢ nieszczes$liwych wypadkéw przy robo-
tach réwniez znacznie sie zmniejszyta, mianowicie z 600 opuszczonych dni
pracy w 1925 roku do 156 dni w 1932 r.



Powyzsze korzystne rezultaty osiagnieto dzieki bardzo starannym przed-
wstepnym przygotowaniom i dzieki $cistej wspotpracy projektujacego i wy-
konawcy robot.

(M. Barraud, L'Industrie des Voies Ferrées et des
Transports Automobiles, 1933, Nr. 324, str. 365).

Ab 31

Zamiana miedzianych przewodéw jezdnych na zelazne. Ze wzgledéw
oszczednos$ciowych sprawa zamiany miedzianych przewodéw jezdnych na
zelazne posiada duze znaczenie; autor rozwaza mozliwosci tej zamiany
i wyprowadza odpowiednie wzory, z ktérych wynika, ze diugos¢ zasila-
nego odcinka o zelaznym przewodzie jezdnym wypada 2,72 razy mniejsza
od dtugosci odcinka z miedzianym przewodem. Przy krétkich odcinkach,
naprzyktad na rozgatezieniach ulic lub na placach, zastosowanie zelaznych
przewodow jest catkiem mozliwe.

Przy dtugich odcinkach spadek napiecia w zelaznych przewodach wypada
zbyt duzy; w tych wypadkach mozna zastosowa¢ przewdd wzmacniajacy
z glinu, ktérego przewodnos$¢ jest zaledwie 1,7 razy mniejsza od miedzi,
a waga jest 35 razy mniejsza. Zelazne przewody muszg byé nalezycie
ocynkowane; odbiorniki pradu powinny posiada¢ $lizgacze z migkkiego ze-
laza; szerokie zastosowanie majg $lizgacze Fiszera, uzywane miedzy in-
nemi w tramwajach w Wiedniu; te $lizgacze wytrzymuja przebieg do 40.000
km. W koncu artykutu autor stawia wniosek o rozpoczeciu w Rosji na sze-
rokg skale préob zastosowania zelaznych przewodéw jezdnych i wykonywa-
nia specjalnych czesci do zawieszenia tych przewodéw.

(A. Bogdandw, Transport i Dorogi Goroda, 1933, Nr. 6, str. 8).

Ab 32

Wahania przewodu jezdnego pod wptywem wiatru. Rosyjski instytut
dla elektryfikacji kolei zelaznych wykonat na Kaukazie badania nad wpty-
wem wiatru na wahania przewodéw jezdnych; do badan wybrano odcinek
prosty, z samoczynng regulacja naciggu. Stalowa linka, przymocowana do
przewodu jezdnego, przechodzac przez blok i bedac obcigzona niewielkim
ciezarkiem, prowadzita otéwek, ktéry przy wahaniu przewodu jezdnego
kreslit na papierze linje, odpowiadajace poziomym odchyleniom tegoz prze-
wodu od osi toru. Papier zmieniato sie co kilka dni; wedtug ditugosci linij
wykresu mozna byto oblicza¢ poziome odchylenia przewodu jezdnego w sto-
sunku do jego potozenia w dnie bezwietrzne. Zapomocag podobnego urza-
dzenia otrzymywano réwniez wykresy pionowego wahania przewodu. Wy-
niki, zestawione w tablicy, wykazaly, ze najwieksze byto odchylenie po-
ziome w okresie wiosennych wiatréw; wynosito ono 16.7 c¢cm, odpowiada-
jac cisnieniu 0,218 kg/m i szybkosci wiatru 9 m/sek. Poniewaz dtugo$¢ po-
towy S$lizgacza pantografu wynosita 28 cm, przeto nawet przy najniekorzy-
stniejszych warunkach odchylenie przewodu jezdnego nie mogto przekro-
czy¢ dopuszczalnych granic.

(A. Woronin, Elektryfikacja Zelezno-Doroznogo Trans-
porta, 1933, No. 1, str. 12).

Ab 33

Zwrotnica tramwajowa o gietkiej iglicy. W 1902 roku zostata opatento-
wana przez stalownie Bochum w Westfalji zwrotnica o gietkiej iglicy.
W poréwnaniu do zwrotnicy o iglicy, umocowanej przy pomocy czopa,
powyzsza zwrotnica posiada szereg zalet, spowodowanych tern, ze iglica
stanowi jedng cato$¢ z szyna, nie wywotuje wstrzaséw taboru i zuzywa
sie tak samo, jak szyna. Przez diugi czas te nowe zwrotnice nie znajdo-
waly szerszego zastosowania i dopiero od pieciu lat caty szereg przedsie-
biorstw zaczat stosowac je na szerszg skale.

Tramwaje w Dusseldorfie posiadajg 400 takich zwrotnic; jedna z nich
byta badana po przebiegu po niej okoto 6,3 miljonéw osi w ciggu pieciu
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lat od chwili utozenia; zuzycie iglicy nie okazato sie wieksze niz zuzycie
innych czesci zwrotnicy. Na 400 posiadanych zwrotnic tramwaje w Dus-
seldorfie miaty w ciggu wielu lat zaledwie trzy wypadki pekniecia iglic.
Przedsiebiorstwa komunikacyjne w Berlinie posiadajg 1500 szt. zwrotnic
o gietkich iglicach; inne przedsiebiorstwa posiadajg réwniez znaczne ich
ilosci. W artykule znajdujemy rysunki réznych typéw zwrotnic nowego
typu, tablice, zawierajacg zestawienie danych technicznych, dotyczacych
tych zwrotnic, wykaz firm, produkujacych nowe zwrotnice, oraz liste okoto
40 przedsiebiorstw na catym Swiecie, ktére je stosujag. Referat w powyz-
szej sprawie byt dyskutowany na VII Ogéinem Zebraniu Zwigzku Przed-
siebiorstw Kolejowych i Samochodowych, odbytem w czerwcu r. ub.
w Strasburgu.

(M. L. Fischer, L'Industrie des Voies Ferrées et des
Transports Automobiles, 1933, Nr. 324, sfr. 147).

Ac 51

Opoér powietrzny wagonoéw. Podczas gdy temu lat 30 starano sie osig-
ga¢ bardzo wysokie szybkosci przez zwiekszenie mocy napedu, co wy-
magato niewspétmiernych wydatkéw na wzmocnienie toru, przekonano
sie obecnie, ze nalezy w pierwszym rzedzie dazy¢ do zmniejszenia oporu
powietrza. Istotnie, z lekkim wozem silnikowym (20,6 t) z nisko potozonym
punktem ciezkoséci i o ksztattach aerodynamicznie ustalonych, osiggnieto
z 50 pasazerami na odlegtosci 273,8 km szybko$¢ najwyzsza 228,8 km/godz,,
a przecietng 169,6 km/godz., zuzywajac tylko 0,7 kg gazoliny na 1 km.
Liczne doswiadczenia, dokonane w ciggu trzech ostatnich dziesigtkéw lat,
wykazaty, ze opér powietrza, zalezny od ksztattu pociggu, jest propor-
cjonalny do gestosci powietrza, ktéra ze swej strony zalezy od ci$nienia
barometrycznego. Wspotczynnik oporu powietrza przy réznych ksztattach
pociagu moze jednak by¢ ustalony tylko droga eksperymentalng, ktéra mo-
ze by¢ dwojakiego -rodzaju; na torze kolejowym, albo w laboratoryjnym
tunelu powietrznym; ta ostatnia metoda okazata sie wygodniejszg i do-
ktadniejsza. Doswiadczenia w tunelu powietrznym byly dokonywane
w ostatnich latach w wielu krajach z modelami réznych pociaggéw, przy
réoznych szybkosciach pedu powietrza i przy stosowaniu bardzo czutych
instrumentéw. Wyniki tych doswiadczen zestawione sg w wykresach, ktére
uwidaczniajg znaczne zmniejszenie oporu powietrza przy nadaniu pociggom
odpowiednich ksztattéw.

, (N. Nikitin, Elektrilikacja Zelezno-Doroinogo Transporta,
1933, No. 1, str. 18).

TRAMWAJOWNICTWO.

Ba 8

Nowa taryfa tramwajow wiedenskich. Tramwaje w Wiedniu posiadaty
zasadnicza jednolitg taryfe w wysokosci 32 grosze austr. za ! przejazd
bez wzgledu na odlegto$¢; wobec znacznego zubozenia ludnosci ta taryfa
okazuje sie za wysoka dla przejazdow na krétsze odlegtosci. Poczynajac
od 1928 r. frekwencja i wptywy tramwajow wcigz sie zmniejszaja, miano-

wicie:
rok 1928 1929 1930 1931 1932 1933
frekwencja 6503 —3,5% —4,2% —57% —10,3% —12,3%.
miljony w przyblizeniu
pasazerow.

Frekwencja w 1933 roku w poréwnaniu do 1928 r. zmnieszyta sie o ok.
200 miljonéw pasazeréw czyli o 31,5%.

Aby zapobiec dalszemu zmniejszeniu sie frekwencji, wprowadzono
z dniem 1.XI11.1933 r. tanie bilety po 20 gr., uprawniajgce do przejazdu
odcinka o dtugosci oik. 2 km, a réwnocze$nie podwyzszono cene biletow
na dalsze odlegtosci do 35 gr. Stawki taryfowe po wprowadzeniu tych
zmian sa nhastepujaece:
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u konduktora 'V _Przed-

sprzedazy
1) bilet jednorazowy dla dzieci - - - _ _ 10 gr. 8 gr.
2) o« M uczniowski - - - - - 10
3) i norm, na dalsze odle-
glosci e 35, 3,
4) na jeden odcinek . . 20
5 i poranny.............. 21,
6) It powrotny — 44
7 Il powrotny w Swieta 64
8) I Il NOCNY . 6_0 . —
9) Il za bagaz lub za psa . 20 i 30 gr. —
10) , tygodniowy — 210
H) . korespondencyjny na autobusy i ko-
lej Miejska....cooveivieiiiieiiiennns — 55 ,
12) strefowy — 15, 18 i 21 s.
13) .« na calg sie¢ 35 i 175 s.

Wyniki zastosowania nowych taryf wykaza, czy zachodzi potrzeba dal-
szego podziatu odcinkéw na mniejsze.

(Verkehrstechnik, 1933, Nr. 24, str. 619).

Bb 29

Nowy typ aparatu do smarowania szyn. Smarowanie rowkowych szyn na
lukach odbywa sie przewaznie przy pomocy pendzla; ten sposéb posiada
szereg wad, ktére zostaly usuniete w nowym przyrzadzie Klockner‘a.
Skitada sie on ze zbiornika w formie cylindra, posiadajgcego na jednym
koncu urzadzenie do smarowania szyn oraz rolki do toczenia po szynie,
a na drugim koncu — raczke do trzymania i urzadzenie do regulowania
doptywu smaru. Robotnik posuwa aparat po szynie, idac prawie z nor-
malng szybkoscig; szybko$¢ smarowania przy pomocy tego aparatu jest
znacznie wieksza, niz przy pomocy pendzla, oszczedno$¢ smaru — znaczna,
gdyz sg smarowane jedynie boczne pionowe $cianki ztobka, a dét ztobka,
oraz powierzchnie toczne gtéwki szyny nie sg smarowane. Jednoczesnie ze
smarowaniem szyn aparat Kléckner'a usuwa z rowkéw bioto i zanieczy-
szczenia. Do smarowania sg uzywane odpadki smaréw, zmieszane z grafi-
tem. Koszt aparatu — 75 mk. niem.

(Sp., Verkehrstechnik, 1933, Nr. 24, str. 621).

Bb 30

Ulepszenia szyn ztobkowych. Znaczny wazrost ilosci pasazeréow, prze-
wozonych przez tramwaje w czasach powojennych w poréwnaniu do cza-
sow przedwojennych, jak réwniez zwiekszenie wagi wagonéw i ich szyb-
kosci, wywotane konkurencja samochodéw, pociagnety za sobg bardzo
szybkie zuzywanie sie szyn ztobkowych na lukach szczegdlnie przy ma-
tych promieniach. W referacie zgtoszonym na VII Ogoélne Zebranie Zwigz-
ku Przedsiebiorstw Kolejowych i Samochodowych, odbytem w Strasburgu
w czerwcu 1933 r., autor opisuje nowe typy szyn, zastosowane w celu
zwiekszenia ich dtugotrwatosci na lukach, a co zatem idzie zmniejszenie
kosztéw ich wymiany, ktéra z reguly jest bardzo kosztowna, bo jest zwia-
zana z koniecznos$cig zerwania i ponownego utozenia nawierzchni ulic.

Nowe typy szyn autor dzieli na cztery zasadnicze grupy, a mianowicie:
1) szyny dwudzielne z kontrszyna, wykonang z materjalu o specjalnych
wiasciwosciach wytrzymatosciowych;?) szyny jednolite, wykonane z materjalu
o specjalnych wiasciwosciach wytrzymatosciowych;3) szyny z materjatu, pod-
danego obrébce cieplnej na powierzchni gtéwki i kontr-szyny; 4) szyny, wy-
konane z dwéch potaczonych ze soba materjatdéw, posiadajagcych rézne wia-
$ciwosci fizyczne i chemiczne.

W obszernym referacie znajdujemy szereg tablic z cyfrowemi danemi,
dotyczacemi chemicznych i fizycznych wiasciwosci materjatéw szynowych,
kilkadziesiagt przekrojéw szyn najprzerézniejszych typéw, stosowanych na
catym Swiecie, oraz cyfrowe dane dotyczace, oszczednosci, jakie zostaty
osiaggniete wskutek zastosowania ulepszonych typéw szyn.

(M. A. Wohnlich, L'Industrie des Voies Ferrées et des
Transports Automobiles, 1933, Nr. 324, str. 114).

Przeglad Czasopism Nr. 41.



Be 92

Metalowe wagony tramwajow w Bordeaux. We wstepie referatu przed-
stawionego na VII Ogoélnem Zebraniu Zwiazku Przedsiebiorstw Kolejo-
wych i Samochodowych w czerwcu r. ub. w Strasburgu, autor wykazuje
zalety i wady metalowej konstrukcji wagonéw, uzywanych w réznych
przedsiebiorstwach tramwajowych, a nastepnie przedstawia rozwdj zasto-
sowania tej konstrukcji w tramwajach w Bordeaux.

Z punktu widzenia eksploatacji wagony metalowe posiadajg zalety
wiekszego bezpieczenstwa, komfortu, a takze lepszego wyzyskania swej
pojemnosci; pod wzgledem za$ technicznym — wieksza wytrzymatosé, oraz
mozliwo$¢ zastosowania przy ich konstrukcji w wiekszym, niz dotychczas
zakresie, fabrykacji masowej; pierwsze wagony metalowe ujawniaty jednak
mniejsza odpornos¢ pudta na wilgo¢, oraz w razie zderzen podlegaty wiek-
szym i trudniejszym do naprawy uszkodzeniom.

Uzyskane doswiadczenia wykazaly ekonomje stosowania wagonéw me-
talowych w poréwnaniu do wagonéw o konstrukcji drewnianej, jakkolwiek
koszt ich nabycia jest wyzszy; natomiast koszty ich utrzymania sg o wiele
nizsze.

Tramwaje w Bordeaux urochomity w roku 1925 jeden wagon metalowy
Zachecone uzyskanemi wynikami eksploatacji wybudowaty w r. 1930-31 r.
cztery wagony motorowe i jeden doczepny, od roku za$ 1932 postanowity
budowaé¢ tylko wagony metalowe.

Pierwszy wagon, wybudowany przez wspomniane przedsiebiorstwo, byt
0 800 kg. ciezszy od wagonu o konstrukcji drewnianej, jednak drugi wa-
gon wybudowano juz prawie tej samej wagi, samo za$ pudio nawet lzejsze
od wagonu drewnianego.

W artykule opisano szczegétowo konstrukcje poszczegélnych wagonéw
z podaniem szkicow niektérych ich czesci, oraz danych poréwnawczych,
dotyczacych ich ciezaru, jak réwniez danych, co do metod pracy, zastoso-
wanych przy ich konstrukcji.

(M. Lauru, L'Industrie des Voies Ferrées et des Trans-
ports Automobiles, 1933, Nr. 323, str. 86).

Bc 93

Odbiér pradu w wozach tramwajowych. Na VII Ogélnem Zebraniu Zwigz-
ku Przedsiebiorstw Kolejowych i Samochodowych, odbytem w Strasburgu
w czerwcu 1933 roku, byt miedzy innemi zgtoszony komunikat, dotyczacy
odbiornikéw pradu w tramwajach. Autor rozpatruje rézne rodzaje odbior-
nikéw, dzielac je na dwie grupy: odbiornikbw z obracajacym sie koétkiem
i odbiornikéw Sslizgowych. Do tych ostatnich naleza patgki i pantografy
ze Slizgaczami. Wobec wecigz wzrastajgcej mocy silnikéw, dochodzacej
obecnie do 75 KM, i wobec wcigz zwiekszajacej sie szybkosci, sprawa do-
brego odbioru pradu staje sie coraz wazniejsza.

Autor opisuje projekt nowej odbiorczej gtowicy, ktéra nie posiada wad
wyzej wymienionych odbiornikéw, posiada natomiast ich zalety. Glowica
sktada sie z dwodch kotek, obracajagcych sie na kulkowych tozyskach; te
koétka sg otoczone paskiem gumowanego ptétna, na ktérem sg umocowane
ptytki odbierajgce prad, ktéry nie przeptywa przez kotka i przez ich kul-
kowe tozyska.

Cale urzadzenie tworzy rodzaj gasienicy, ktéra posuwa sie po przewodzie
jezdnym bez poslizgu, dzieki czemu ptytki odbiorcze mozna wykonywaé
z twardych metali bez obawy uszkodzenia przewodu. Artykut jest ilustro-
wany rysunkami nowej ,,gasienicowej" gtowicy odbiorczej.

(fif. de Backer, L'Industrie des Voies Ferrées et des
Transports Automobiles, 1933, Nr. 324, sir. 367).

Be 8

Rezultaty zastosowania, biezacej rewizji w tramwajach w Samarze. W ce-
lu ulepszenia stanu wagondéw i zmniejszenia kosztéw ich rewizji zastoso-
wano w tramwajach w Samarze biezaca rewizje wagondéw z tern, ze wa-
gony przesuwajg sie kolejno od jednej grupy robotnikéw do drugiej. Re-
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wizja odbywa sie na specjalnych torach w wozowni; wagony wchodza
najpierw do pierwszego pomieszczenia, gdzie sg wymiatane przez grupe
kobiet; nastepnie poszczegdlne urzadzenia wagonéw sa rewidowane przez
dwie grupy pracownikéw i wkoncu przechodzg do ostatniego pomieszcze-
nia, gdzie inna grupa kobiet oczyszcza je ostatecznie.

Cata praca jest wykonywana pod kierunkiem majstra, ktéry znajduje sie
w $rodkowem pomieszczeniu; czas trwania rewizji waha sie od 15 do 30
minut: robotnicy sa akordowo piatni, a oprécz tego otrzymuja w koncu
miesigca premje, zaleznie od ilosci wagonéw, wycofanych z ruchu. Rezul-
taty zastosowania nowej organizacji przy rewizji wagonéw byly nastepu-
jace: przed zastosowaniem tej organizacji przecietna dzienna ilos¢ wyco-
fanych wagonéw wynosita od 15,7 do 16,8 na dekade, a po jej zastosowa-
niu — 13,6; potem 15,5; nastepnie — 11,6 i wkoncu 8,2 na dekade. W ar-
tykule znajdujemy plan przebudowy toréw dla umozliwienia zastosowania
nowego systemu rewizji, oraz cyfrowe dane, dotyczgce optat za wykony-
wanie poszczegoélnych czynnoéci i stawek premij, zaleznych od ilosci uszko-
dzen w ruchu.

(A. Osietrow, Transport i Dorogi Goroda, 1933, Nr. 6,
sir. 5).

KOLEJNICTWO
(ze szczeg6lnem uwzglednieniem dojazdowego).
Ca 35

Nowe metody, stosowane w kolejnictwie. Na zebraniu Instytutu Tran-
sportowego w Londynie Inz. R. J. M. Inglis przedstawit referat, w ktérym
rozwaza najekonomiczniejsze sposoby odnawiania poszczegoélnych skiado-
wych czesdci toréw, urzadzen sygnalizacyjnych i t. p., wskazujagc na znacz-
ne oszczednosci, osiggniete w ostatnich latach dzieki rozpowszechnieniu
nowoczesnych metod, jako to: maszyn do spawania, przyrzadéw do natry-
skiwania farb i do smarowania szyn na lukach, maszyn do wiercenia, wkre-
cania $rub i pitowania, udoskonalonych siatek do czyszczenia balastu, i wie-
lu innych narzedzi i przyrzadéw, majacych na celu uproszczenia i pota-
nienie pracy. Spawanie szyn na skrzyzowaniach daje oszczednos$ci 1200—
1500 funtéw sterlingdw rocznie, na | maszyne; smarowanie szyn przedtuza
ich trwato$¢ o 400"/o; przyrzady do usuwania zielska z toréw dajg znacz-
ng oszczedno$é na robociznie. Autor przewiduje dalszy rozwéj w tym Kierun-
ku i sadzi, ze w bliskim czasie tory juz beda obstugiwane nie przez mate
druzyny robotnicze, kontrolujgce drobne odcinki, lecz przez jezdzace w po-
ciggach-warsztach druzyny, zlozone ze specjalistbw, wyposazonych we
wszelkiego rodzaju nowoczesne przybory i wykonujagcych kontrole i na-
prawe toréw na catej ich diugosci i wedtug Scistego programu na zasadach
naukowej organizazacji pracy. Bedaca na ukonczeniu planowa elektryfi-
kacja Anglji spowoduje znaczne potanienie energji elektrycznej i dalsze
jej stosowania do sygnalizacji i nastawiania zwrotnic; radjo i telewizja
znajdg wkrétce w kolejnictwie praktyczne zastosowanie, sprowadzajac
przewr6t, ktérego doniostosci dzi§ nie mozemy jeszcze zmierzyc.

W dyskusji wskazano na konieczno$¢ jak najszerszego zastgpienia trakcji
parowej trakcja elektryczng i na niezbedng potrzebe skoordynowania
pracy i wysitkdw inzynierébw z praktyczng dziatalnoscig kierownikéw
ruchu.

(Modern Transport, 1933, No. 771, sfr. 5 i No. 772, sfr. 7J.

Cc 185

Postepy trakcji dieslowskiej w kolejnictwie. W ciggu 1933 roku wyko-
nano i oddano do uzytku na kolejach calego Swiata ponad 250 jednostek
taboru z silnikami Diesefa o tgczonej mocy 60000 KM, a oprécz tego znacz-
ng ilo$¢ loco-traktoréw, zaopatrzonych réwniez w te silniki.

llo$¢ dieslowskich lokomotyw wyniosta 45 szt. z silnikami o tgcznej mocy
26000 KM. Autor wyszczegolnia i opisuje lokomotywy, dostarczone zarza-
dom kolei w réznych panstwach. Jako ciekawa jednostke autor wymienia
lokomotywe z silnikiem M. A. N. o mocy 920 KM, nabyta dla kolei w Al-
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gierze przez Zarzad Kolei P, L. M. we Francji. Podczas préb odcinek z Pa-
ryza do Marsylji o diugosci okoto 8600 km zostat przebiezony z przecietng
szybkoscig 100 km/godz. z tern, ze najwyzsza dopuszczalna szybkos$¢ 120
km/godz. nie zostata przekroczona.

llo$¢ wozéw silnikowych réznych typéw z dieslowskiemi silnikami, wy-
konanych i dostarczonych w 1933 roku, wyniosta 130 szt., a tgczna moc
silikbw — 259000 KM. Autor daje opis ciekawszych jednostek i zatrzy-
muje sie nieco diuzej na szybkobieznym dwucztonowym wozie o formach aero-
dynamicznych, kursujagcym od maja 1933 roku na linji Berlin—Hamburg. Jest
to najszybszy pociag $wiata; szybko$¢ podiug rozktadu jazdy wynosi 122—
124 km/godz. Rezultaty eksploatacji okazaty sie tak korzystne, ze szybkos$¢
tego pociggu prébowano zwieksza¢ az do 160 km/godz; przy tej ostatniej
szybkosci ruch odbywatl sie réwniez zupeinie spokojnie, bez wibracji
i wstrzasow.

Po oméwieniu wozéw réznych typéw, autor dochodzi do wniosku, ze
przyszto$¢ nalezy do bardzo lekkich wozéw silnikowych na linjach drugo-
rzednych i do kilkocztonowych bardzo szybkich pociagéw o formach aero-
dynamicznych na linjach gtéwnych.

(The Railway Gazette, 1933, tom 59, Nr. 26, Specjalny
Dodatek, str. 990).

Cc 186

Przegubowe pociagi o trzech wagonach dla kolei Potudniowo-Indyjskich.
Dla kolei Potudniowo-Indyjskich wykonano w Anglji 7 pociagéw przegu-
bowych, majacych po trzy stalowe wagony. Wagon silnikowy znajduje sie
w $rodku i jest na kazdym koncu przegubowo potaczony z wagonem
przyczepnym; cato$¢ spoczywa na czterech dwuosiowych woézkach, z kto-
rych dwa $rodkowe sg napedzane. Pomieszczenia dla personelu, prowa-
dzacego pociag znajdujg sie na obu zewnetrznych koncach wagonéw przy-
czepnych. lloé¢ miejsc w pociggu wynosi od 181 do 194. Szczegdlng uwage
zwrécono na zmniejszenie wagi pociggu i w tym celu zastosowano w szero-
kiej mierze spawanie i inne nowoczesne metody konstrukcyjne. Dzieki temu
caly zesp6t, wazacy okoto 63 t, jest o okoto 9,5 t lzejszy od podobnych
zespotéw, dotychczas na tejze kolei uzywanych; daje to mozno$¢ dodania
w razie potrzeby jeszcze jednego wagonu przyczepnego. Hamowanie od-
bywa sie zapomoca udoskanalonych hamulcéw Westinghouse‘a i hamul-
céw recznych, dziatajgcych na kota wozéw przyczepnych. Drzwi do prze-
dziatu, zawierajagcego przyrzady wysokiego napiecia oraz przetwornice,
ekshaustor i t. p.,, sa tak urzadzone, ze nie moga one by¢ otwarte, poki
pantograf przylega do gérnego przewodu. Wewnetrzne wykorczenie wa-
gondéw jest bardzo starannie wykonane, przyczem réwniez starano sie ob-
nizy¢ wage do minimum. Os$wietlenie i wentylacja sa doskonate, a bezpie-
czenstwo od ognia jest zapewnione dzieki udoskonalonym gasnicom.

(Modern Transport, 1933, No. 772, str. 4).

Cf 22

Urzadzenie sygnalizacji przejazdu w poziomie szyn w Austrji. W arty-
kule opisano szczeg6towo urzadzenie sygnalizacji przejazdu kolejowego
przy uzyciu, jako przewodéw dla pradu sygnalizacyjnego, szyn kolejowych,
stuzacych zarazem do przewodzenia pradéw trakcyjnych o napieciu zasi-
lania 15000 V. i czestotliwosci 16 2/3 okr./sek.

Do zasilania sygnalizacji uzyto pradu statlego, przyczem dla obwodu
sygnalizacyjnego wyzyskano tylko jedng szyne izolowang. W obwodzie
sygnalizacyjnym sttumiono prad zmienny przy pomocy odpowiednio skon-
struowanych dtawnikéw.

Przy rozwigzywaniu zagadnienia osygnalizowania tego rodzaju prze-
jazdu spotkano sie ze sprawa wysokosci napiecia miedzy szyng izolowang
i szyng sasiednig tego samego toru w chwili wjazdu pociggu na odcinek
szyny izolowanej. Teoretyczne obliczenia, a nastepnie dokonane pomiary,
wykazaty, iz napiecie to podczas normalnego ruchu kolei wynosi najwyzej
15 V, co nie przedstawia zadnego niebezpieczenstwa ani dla ludzi, ani
tez dla zwierzat.
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W artykule podano schematy oraz pare fotografij urzadzenia sygnalizacji,
jak réwniez wyniki pomiaréw wysokosci napie¢ w szynach.
(Hans Rumpf, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens, 1933, Nr. 20, str. 397).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.
Db 16

Zastosowanie ,,drzewo-betonu“ w budownictwie drogowem. Autor opi-
suje najpierw préby zastosowania drzewo-betonu zamiast zelbetu, wyko-
nywane w swoim czasie zagranicg, a nastepnie omawia szeroko techniczne
warunki i mozliwosci wykonywania konstrukcyj nosnych z drzewo-betonu.
Poniewaz drzewo przy niezmiennej wilgotnosci i przy braku dostepu po-
wietrza jest bardzo trwate, autor jest zdania, ze nadaje sie ono doskonale
do wykonania konstrukcyj szkieletowych w betonie; pozatem jest ono
znacznie tansze od zelaza. Cena zelaznego preta o przekroju 1 cm2 wynosi
13 kop/m. b., a cena drewnianego preta o przekroju 12 cm-’, posiadajagcego
jednakowg wytrzymato$¢ na rozerwanie z pretem zelaznym, wynosi za-
ledwie 6,1 kop./m. b.

W 1926 roku we wsi Bolszaja tozowatka zostata wykonana z drzewo-
betonu ptyta do mostu drogowego o przeswicie 4,24 m; konstrukcja nos$na
zostata wykonana z sosnowych desek o grubosci 5 cm. Do dnia dzisiejszego
powyzsza ptyta pracuje zupetnie dobrze. Autor przytacza réwniez inne
przyktady mostéw, wykonanych z drzewo-betonu, i wzywa do dalszych
badan nad poruszonem zagadnieniem; zamiana zelaza na drzewo w kon-
strukcjach betonowych, jak wykazaty doktadne obliczenia, daje do 40%
oszczednosci. Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografij i szkicow.

(Ostrowskij, Doroga i Awtomobil, 1933, Nr. 5, str. 32).

Db 17

Drzewo w budownictwie drég — nawierzchnia ,,kamienno-drewniana'
Drewniana nawierzchnia ulic, ukftadana dotychczasowym sposobem, nie-
zawsze odpowiadata swemu przeznaczeniu, gdyz przemarzata przy niskich
temperaturach. Dla zapobiezenia temu opracowano w Niemczech nowy
typ drewnianej kostki, przy ktérej uktadaniu tworza sie pomiedzy poszcze-
g6lnemi kostkami szersze szczeliny, niz to miato miejsce dotychczas, co
daje mozno$¢ rozszerzania sie i kurczenia kostek przy zmianach tempera-
tury. Koszt powierzchni nowego typu wynosi ok. 15 mk. niem./m2 i nawet
wiecej, oraz wymaga uzywania dobrych gatunkéw drzewa.

Opierajac sie na zastosowaniu w Danji matowarto$ciowego drzewa opato-
wego do budowy nawierzchni drég, poczyniono odnosne préby w Niem-
czech i osiggnieto bardzo korzystne rezultaty. Nawierzchnia wykonuje
sie z surowego drzewa okragtego lub szczapowego, otrzymywanego wprost
z lasu. Drzewo to zostaje pociete na kostki na miejscu budowy i zostaje
przesycone specjalnym preparatem, ktéry wsysa sie tatwo w drzewo, po-
siadajgce soki. Przestrzen pomiedzy poszczeg6lnemi, nieforemnemi kostka-
mi zostaje wypetniona ostrym zwirkiem i cze$ciowo tluczniem, a nastepnie
goérna cze$¢ zostaje pokryta 1-cm. warstwg preparatdbw smotowcowych.
Umocowanie nawierzchni dokonuje sie przez walcowanie. Na istniejagcem
podiozu, naprzykiad na starej szosie lub na bruku z kamienia polnego,
mozna utozy¢ jednowarstwowg nawierzchnie drewniang o grubosci 15 cm.
W razie braku poditoza uktada sie dwie warstwy drewniane o grubosci 15
cm i 10 cm. Koszt drewnianej nawierzchni na istniejgcem podtozu wynosi
3,56—4 mk. niem./m'-’, przy braku podtoza 5—6 mk. niem./m2; na drogach
lesnych przy uproszczonej nawierzchni — ok. 1,75 mk. niem/m-".

(Dr. von Monroy, Verkehrstechnik, 1933, Nr. 24, sfr. 630).

Dc 88

Uwagi o karoserji autobuséw. W referacie zgtoszonym na VII Ogoblne
Zebranie Zwigzku Przedsiebiorstw Kolejowych i Samochodowych w czerw-
cu r. ub. w Strasburgu, autor stwierdza, iz ostatnie udoskonalenia kon-
strukcji autobuséw majg na celu badZz polepszenie jakosci obstuzenia pa-
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sazerow przez powiekszenie komfortu, bezpieczenstwa i szybkosci jazdy,
badZz tez obnizenie kosztéw eksploatacyjnych przez zmniejszenie wydat-
6kw na paliwo, remonty, personel i amortyzacje.

W sprawozdaniu znajdujemy opis réznych konstrukcyj pudet autobuséw
ze specjalnem uwzglednieniem konstrukcji metalowej, wyprébowanej juz
przez niektére przedsiebiorstwa, a wyrdzniajagcej sie wiekszem bezpie-
czenstwem, tanszem utrzymaniem, oraz wiekszg trwatoscia. Autor podaje
metody wykonywania tej konstrukcji, zastanawiajac sie gteboko nad mozli-
wosciami uzycia do niej stali specjalnych oraz metali lekkich, i przytacza-
jac w swych rozwazaniach wiele danych liczbowych.

Z danych tych wynika, iz stosowanie stali specjalnie wytrzymatych nie
optaca sie, gdyz poza sprawg wytrzymatosci konstrukcji waznag role od-
grywa jej sztywnos$¢, zalezna od wspoéiczynnika elastycznosci tworzywa,
ten za$ dla wszystkich stali jest prawie jednakowy. Stale specjalne, od-
porne na wpltywy wilgoci, sa uzywane do konstrukcji autobuséw dos$¢ sze-
roko. Stosowanie do konstrukcji metali lekkich nie we wszystkich wypad-
kach jest ekonomiczne, gdyz cena takiego autobusu jest znacznie wyzsza,
zalety za$ nie we wszystkich wypadkach réwnowaza te réznice.

Zastanawiajac sie nad wyposazeniem wnetrza autobuséw, autor podaje
réozne systemy rozmieszczenia siedzen, dodatkowych pomieszczen, oraz
drzwi; pozatem autor opisuje szczegétowo konstrukcje siedzen, systemy
przewietrzania, sposoby izolacji termicznej i1 akustycznej, ogrzewania,
os$wietlenia i t. p.

(M. Poncet, L'Industrie des Voies Ferrées et des Trans-
ports Automobiles, 1933, Nr. 323, str. 98).

Dc 89

Srodki, ochraniajace wozy drogowe przed mrozem. Ze wszystkich zmian
meteorologicznych, nagte nastanie mrozu jest najniebezpieczniejsze dla
wozOéw drogowych; jest wiec konieczne stosowanie $rodkéw ochronnych,
mianowicie: ogrzewanych garazy, okrywania w podrézy radjatoréw odpo-
wiedniemi pochwami, mogacemi by¢ tatwo i szybko zapietemi, ustawiania
na postojach wozéw w ten sposéb, by silnik nie byt wystawiony na wiatr
p6inocny lub wschodni. Tanie naftowe lampy podgrzewajace chronig me-
chanizm wozu przed zamarznieciem wody lepiej, niz domieszki ochronne,
ktére sa kosztowne i moga, rozpuszczajac osady, spowodowaé zatkanie
przewodoéw. W razie dtuzszego postoju wskazanem jest catkowicie spusci¢
wode chtodzacg. Lany kadtub cylindréw moze by¢ ochroniony zapomoca
otowianego kapsla o ksztatcie tarczy, ktéra w razie zamarzniecia wody
przy jej rozszerzeniu zostaje wysadzona, zanim sam odlew ucierpi.

Przy dolewaniu wody do rozgrzanego silnika znaczna jej cze$¢ moze sie
przedosta¢ do goracego odlewu, zamiast do radjatora; powinien by¢ prze-
widziany specjalny wentyl, skierowujacy wode do radjatora.

Odlewy o stosunkowo cienkich $ciankach, wytwarzane przy nowoczes-
nych metodach, nie podlegajg #tatwiej peknieciu od mrozu, niz odlewy
0 grubszych S$ciankach. Najlepszym sposobem naprawiania pekniec¢ jest
spawanie; w ostatnich czasach firma Barimar Ltd. wprowadzita sposéb
spawania na mrozie, przy ktérym nagrzaniu ulega tylko uszkodzone miej-

sce; unika sie wiec znieksztatcen, ktére przy dawnych metodach czesto
sie zdarzaty.

(Modern Transport, 1933, No. 771, str. 12).

Dd 11

Koszty eksploatacji przedsiebiorstw autobusowych. Zapowiedziane za-
stosowanie systemu koncesyjnego do komunikacji autobusowej w Polsce
pobudzito zainteresowanych do rozwazania zagadnienia reorganizacji istnie-
jacych przedsiebiorstw, stopniowego taczenia sie drobnych przedsiebiorstw,
w wiegksze jednostki i powstawania nowych, finansowo silnych przedsie-
biorst na miejsce drobnych i Zle prowadzonych. Lecz dotychczasowa
praktyka wykazuje, ze podczas gdy mate przedsiebiorstwa wigza z trudem
koniec z koncem, to wieksze sg naogot deficytowe. Komisja Zwigzku Wia-
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Scicieli Przedsiebiorstw Autobusowych rozpatrzyta we wrze$niu 1933 r.
czynniki, odgrywajace role przy prowadzeniu przedsiebiorstwa, mianowi-
cie: taryfy, ceny wozéw, koszty ruchu i utrzymania, stan drég, optaty i po-
datki), a nastepnie $rodki, jakiemiby mozna dazy¢ do podniesienia opta-
calnosci; specjalne podkomisje zestawity $rednie koszty eksploatacji, dzie-
lac je na grupy wedtlug wozéw ciezszego i lzejszego typu, i wediug wo-
z6w nieuprzywilejowanych i uprzywilejowanych (Saurer, Ursus, Fiat). Na
zasadzie tego rzeczowego materjatu Zwigzek Zwigzkéw opracowat swoje
uwagi i wnioski, ktére w formie memorjatu przedstawit Ministerstwu
Komunikacji, wskazujac na: fatalny stan drég, zbyt wysokie podatki i opta-
ty drogowe, wygérowane ceny wozOw, nadmierng stope procentowa przy
sprzedazy wozéw na kredyt, zbyt wysoka cene zagranicznych czesci za-
miennych, brak typu wozu, dostosowanego do ziego stanu naszych drég,
potrzebe szybkiego przystosowania wozéw premjowanych, ktére zapewni
ciggtos¢ komunikacji autobusowej, przedwczesnie wprowadzong, a krepu-
jaca budowe wozéw, normalizacje karoseryi, konieczno$¢ racjonalnego po-
dziatu linij, odpowiadajacego potrzebom ludnosci i zapewniajagcego dobre
wyzyskanie taboru, potrzebe subwencjonowania linij dojazdowych do kolei
oraz linij, prowadzacych po drogach gruntowych o samodzielnych zada-
niach komunikacyjnych, ze szczegélnem uwzglednieniem Kreséw Wschod-
nich, potrzebe surowego przestrzegania, by koncesje nie staty sie przedmio-
tem spekulacyj, icoby sztucznie podnosito koszty utrzymania komunikacji.

(M. Debicki, Autobus, 1933, No. 5, sir. 3).

SRODKI KOMUNIKACJI SPECJALNE.
Ec 21

Nader szybkobiezny pociagg — nowa technika transportéw. Zwiekszenie
szybkosci pociggéw szynowych powoduje konieczno$¢ stosowania coraz
mocniejszej budowy podtorza ze wzgledu na zwiekszanie sie sity uderzen
taboru o szyny, jak réwniez konieczno$¢ zwiekszania mocy silnikow. Wy-
nalazca rosyjski p. Jarmolczuk jest zdania, ze nadzwyczaj szybki ruch
mozna osiggna¢ tylko wtedy, gdy w miare wzrostu szybkosci réwnowaga
i statecznos$¢ pociggu bedzie réwniez wzrastac.

Pociagg pomystu p. Jarmolczuka, zwany po rosyjsku w skréceniu ,,Szett",
sktada sie z pudia, opartego na dwéch kulach; pudio jest zawieszone po-
nizej srodka ciezkosci kul; pociag, wyprowadzony z réwnowagi, automatycz-
nie do niej powraca pod wptywem dziatania sity ciezkosci. Pocigg porusza
sie po torze, majagcym forme ptaskiej rynny, wykonanej z zelbetu lub z be-
tonujrynna uktada sie wprost na ziemi.

Najwieksze wzniesienie dla pociggéow ,,Szett™ wynosi 35°/00; przy jednako-
wej ilosci zuzytej energji pociag elektryczny rozwija szybko$¢ 80—100
km/godz, a powyzszy pocigg 250 — 300 km/godz. Koszty budowy torowiska
sg réwniez znacznie mniejsze, niz przy zwyktych kolejach.

W artykule znajdujemy opis nowego typu pociagu, dane, dotyczace prob-
nych jazd, oraz fotografje wykonanych modeli.

(Bietocerkowskij, Transportnoje Stroitielstwo, 1933,
Nr. 11, sir. 10).

ZAKE. T)RVK. F. WySZytfSKI | S-KA, WARSZAWA, WARECKA 15.
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