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(Na prawach rekopisu.)

PRZEGLAD CZASOPISM.

ZAGADNIENIA WSPOLNE

DLA ROZNYCH RODZAJOW KOMUNIKACII.
Ab 34

Zmniejszanie wagi sieci jezdnej. — Waga sieci jezdnej przy niskich na-
pieciach jest stosunkowo duza i wymaga odpowiednio mocnych i kosztow-
nych urzadzenn do jej zawieszania. Zmniejszenie wagi jest mozliwe dzieki
zastosowaniu lzejszych metali, naprzykiad glinu zamiast mosigdzu, lub tez
dzieki zastosowaniu bardziej celowych systeméw zawieszenia sieci. Na ko-
lejach w Szwajcarji, w Marokko i w innych krajach zostal zastosowany
ostatnio specjalny wzmocniony izolator typu ,,ZS", zbudowany i opatento-
wany przez p. W. Schabelitz'a. Zalety tego nowego izolatora: mata waga,
duza pewnos$¢ w uzyciu, tani koszt, zabezpieczenie przed zerwaniem, ta-
twos$¢ utrzymania w czystosci. Powyzszy izolator ma forme preta, do kto-
rego koncéw zostajg przymocowane przewody. lzolator ,,ZS" posiada we-
wnatrz pret ze specjalnego roslinnego materjatu o wysokich wikasciwosciach
izolujacych; ten pret jest umieszczony w ochronnej rurce z materjatlu cera-
micznego, ktéra jest otoczona pokrowcem z otowiu, w celu zabezpieczenia
od wplywoéw atmosferycznych. Catkowita diugo$¢ normalnego izolatora
wynosi 27", a odlegto$¢ izolowana — 15". Waga tego izolatora wynosi 5,3
funta ang.; izolator jest prébowany w suchym stanie napieciem 130 kV
w ciggu 15 minut i jest obcigzony ciezarem 3 t w ciggu 2 minut. Napreze-
nie rozrywajace wynosi ok. 5 t, a napiecie przebicia izolatora — 145 kV.
Izolator ,,ZS" jest uzywany jako izolator odciggowy przy umocowaniu li-
nek poprzecznych na stupach, jako izolator sekcyjny i jako izolator pio-

nowy.
(M. Hug, The Railway Gazette, 1934, tom 60, Nr. 2,
Specjalny Dodatek, str. 83).
Ac 52
Mozliwos¢ osiggania duzej szybkosci. — Dla skutecznej walki z konku-

rencyjnemi $rodkami lokomocji koleje rozpoczynajg stosowanie coraz szyb-
szych pociagéw, ktére jednoczesnie majg zapewnia¢ pasazerom mozliwie
wygodng, czystg i tanig podr6z. Tym wymaganiom odpowiadajg nowoczes-
ne pociggi o formach aerodynamicznych, napedzane silnikami Diesela
z przekiadnig elektryczng. Autor podaje rezultaty diugotrwatych studjéw
w tej dziedzinie, wykonanych przez firme Sulzer Brothers Ltd. z pocigga-
mi réznych typéw. Dane ruchu i rysunki, przytoczone w artykule, dotycza
trzech pociggéw o jednakowej pojemnosci, lecz réznych typéw, mianowi-
cie: 1) normalnego pociggu dawnego typu, 2) pociggu o formach napol
aerodynamicznych i 3) pociggu o formach catkowicie aerodynamicznych.
Moc silnikéw, potrzebna do napedu tych pociggéw iz szybkoscig 128 km/
godz., wynosi odpowiednio 3900 KM, 3000 KM i 2300 KM. Autor podaje
cyfrowe dane, dotyczace préb z trzema typami pociggéw przy szybkosciach
109, 128 i 149 km/godz; im wieksza jest szybkos$¢, tern wiekszy wplyw na
zmniejszenie mocy napedowej wywiera zastosowanie aerodynamicznej for-
my pociggu. Autor przeprowadza nastepnie poréwnanie wydatkéw przy
pociagach réznych typéw, co jest miarodajne od stosowania tego lub innego



typu pociagu; przy poréwnaniu zostata uwzgledniona tylko ta, cze$¢ wy-]j
datkow, ktora jest zalezng do typu pociggu. Przy szybkosci 128 km/godz.
powyzsze koszty dla pociggu typu 1-go wynoszg 15 penséw/mile, a dla
3-go — 8,6 pensa/mile, co daje roczng oszczedno$¢ na jednym pociagu
t. 2.400. Przy szybkosci 109 km/godz. koszty dla pociggu typu 1-go wynosza
12,6 p/mile, a dla pociagu typu 3-go przy szybkosci 149 km/godz. — 10,3
p/mile; wynika z tego, ze bez zwiekszenia wydatkbw mozemy bardzo znacz-
nie zwiekszy¢ szybkos$¢ przez zastosowanie pociggéw o formach aerodyna-
micznych.

(The Railway Gazette, 1934, tom 60, Nr. 4,

Specjalny Dodatek, str. 162).

Ac 53

Sterowanie wozéw z diesel-elektrycznym napedem. — Najczesciej stoso-
wany system sterowania elektrycznych silnikéw przy diesel-elektrycznym
napedzie polega na zastosowaniu pradnicy, uzwojonej w taki spos6b, ze
przy zwiekszaniu sie pradu napiecie spada az do zera. Mozna tak dobra¢
zwoje, aby przy réznych obcigzeniach silnika nie przekroczy¢ nigdy
pewnej zgory okreslonej mocy, zaleznej od iloczynu pradu i napiecia. Wa-
da tego systemu polega na tern, ze catkowita moc silnika spalinowego zo-
staje wyzyskang tylko w jednym punkcie krzywej pradu; przy innych obcia-
zeniach, mniejszych lub wiekszych, powyzsza moc nie jest catkowicie wy-
zyskana.

Po zbadaniu catego szeregu systemoéw zastosowano w Anglji system hy-
draulicznego sterowania przy pomocy sprezonego oleju; silnik olejowy jest
bezposrednio sprzezony z opornikiem, przy pomocy ktérego mozna zmie-
nia¢ w szerokich granicach napiecie pradnicy; zaw6ér silnika olejowego mo-
ze obracac sie pod ci$nieniem oleju w jedng lub w drugg strone, zmniejsza-
jac oporno$¢ opornika pradnicy. Przy pomocy tego urzadzenia mozna wy-
korzysta¢ catkowita moc silnika spalinowego we wszystkich warunkach
ruchu.

Autor daje doktadny opis dziatania i schemat urzadzenia sterowniczego,
ilustrujac swe wywody fotografjami poszczegd6lnych czesci powyzszego urza-
dzenia.

(The Railway Gazette, 1934, tom 60, Nr. 4,
Specjalny Dodatek, str. 156).

TRAMWAJINICTWO.
Bb 31

Rezultaty, osiggniete przez tramwaje miast Nantes i Bordeaux w zwal-
czaniu falistych wyztobien szyn zapomoca wozu - heblarki.  Autor
opisuje szczegotowo préby zwalczania wyztobienia falistego szyn
w Nantes. Z poczgtku stosowano szlifierki rotacyjne, nastepnie miejsca
uszkodzone uzupetniano przy pomocy spawania i szlifowano. Metody te,
stosowane w ciggu kilku lat, okazaty sie zbyt kosztowne i niewygodne.
Dlatego tez, idac za przyktadem miasta Bordeaux, wprowadzono wagon-he-
blarke. W tym celu zostat przerobiony wagon doczepny przez natozenie
specjalnych uchwytéw w formie tyzew, w ktérych umocowano ptyty ko-
rundowe, stanowigce wiaciwg powierzchnie heblujgca. Takie heblujace
tyzwy wchodzg w ztobki szyn pod cisnieniem 200 — 600 kg, regulowanem
zapomocg systemu dzwigni. Waogn posiada 4 zbiorniki wody po 200 litréw
i system rur doprowadzajacych wode do szyn. Wagon doczepny z heblar-
ka jest poruszany wzdtuz linji zapomocg zwykiego wagonu motorowego.
Obstuge stanowig motorniczy i 2 robotnikéw. Wagon wykonuje swa pra-
ce w ciggu dniia bez przeszkody dla ruchu tramwajowego. Autor podaje
koszty urzadzenia i ruchu, a takze organizacje pracy heblowania, i zapew-
nia, ze dzieki dobremu utrzymaniu szyn osiggnieto oszczednos$¢ na kosztach
utrzymania taboru, nieznaczne zmniejszenie zuzycia pradu na wagonokilo-
metr i wieksza wygode dla pasazeréw.

W drugiej czesci artykutu opisana jest heblarka, zastosowana do tego sa-
mego celu w sieci tramwajowej w Bordeaux. Heblarka, umieszczona w wa-
gonie motorowym, jest napedzana silnikiem. Dzieki temu praca heblowa-
nia moze by¢ prowadzona w dowolnym czasie i moze by¢ izolowana. Kosz-
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ty inwestycyjne tego urzadzenia sg znacznie wieksze niz heblarki w wa-
gonie doczepnym, ale urzadzenie daje wiekszg wydajno$¢ i niezaleznosc.
Autor nadmienia, ze trudno jest poda¢ dokiadnie sume zrealizowanych
oszczednosci, sadzi jednak, ze sa one pokazne i ze korzysci wynikajace ze
stosowania heblarki sa liczne.
(1. Brant i P. Barraud, L'Industrie des Voies Ferrées
et des Transports Automobiles, 1934, Nr. 32i. str. 157).

Bc 94

Przebudowane wagony tramwajowe w Berlinie. — Stare berlinskie wago-
ny tramwajowe, ktére przed kilku laty otrzymaly nowe urzadzenia nape-
dowe, wymagaty nowych pudet, i przy tej sposobnosci przedsiebiorstwo
opracowato nowy typ wozéw, odpowiadajacy potrzebom ruchu. Odrzucono
drzwi S$rodkowe, jako nieodpowiednie przy duzej frekwencji, natomiast
wprowadzono po dwoje drzwi teleskopowym na kazdym koncu wagonu.
Whnetrze wagonu znajduje sie w catosci na jednym poziomie i nie jest od-
dzielone $ciankami od platform, co daje wrazenie wiekszej przestrzeni; we-
wnetrzne drzwi, zasuwajgce sie samoczynnie, dzielg wagon na przedziat
dla palacych i przedziat dla niepalacych. Miejsc do siedzenia jest 24, do
stania 40; fawki w poblizu drzwi wyjsciowych sg ustawione podiuznie, aby
utatwi¢ przeptyw pasazeréw. Siedzenie dla motorniczego jest wygodne
+ celowo urzadzone. Wagon wazy 125 t netto i 17,3 t z pelnem obcigze-
niem. Wykonczenie zaréwno zewnetrzne, jak i wewnetrzne jest proste,
a zarazem estetyczne. \Wagony sg dobrze oswietlone, wentylowane i ogrze-
wane.

Wozy posiadajg reczny rozrzad dwuwagonowy, z catkowitym rozdziatem
obwodu jezdnego od obwodu hamulcowego; mozna wiec dwa wagony sil-
nikowe zestawia¢ w jednym zespole, co daje mozno$¢ osiggania wiekszego
przyspieszenia, a zatem i wiekszej szybkosci handlowej. Dodajac dwa wo-
zy przyczepne, otrzymuje sie pocigg, mieszczacy 280 os6b. System ten za-
pewnia zupeine bezpieczenstwo, gdyz w razie zepsucia sie hamulcéw jed-
dnego z wozéw silnikowych hamulce drugiego wozu silnikowego moga dzia-
ta¢ normalnie. Artykut jest ilustrowany fotografjami i wykresami i zawie-
ra szczegotowy opis potaczen elektrycznych, sprzezen elektrycznych i ha-
mulcowych miedzy wagonami, i innych czes$ci wyposazenia.

(A. Hans, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 2, str. 27).

Be 9

Zastosowanie spawania w tramwajownictwie. — Autor opisuje zastoso-
wania spawania w eksploatacji tramwajoéw, mianowicie: do taczenia szyn,
do naprawiania skrzyzowan toréw i do budowy i konserwacji taboru.

Dosy¢ oryginalng jest metoda taczenia szyn, ktérg mozna nazwaé pétela-
styczng. Nadaje sie ona raczej do toru utozonego na podkiladach na wias-
nem torowisku, a nie do zatopionego w jezdni, i pozwala na #gczenie od-
cinkéw szyn na diugosci do 120 m. Na stopy szyn zostajg nasuniete na go-
raco w miejscu potgczenia specjalne podkiadki z blachy, otaczajace podsta-
we szyny. Z obydwéch stron szyny wiasciwe zigcza sg taczone przy po-
mocy spawania z temi podkiadkami i z gtéwka szyny. Czesci jezdne gtéowek
szyn sa spawane normalnie po zrobieniu wyciecia. Doktadne préby i po-
miary wykazaty celowo$¢ i trwato$¢ powyzszego systemu spawania szyn.

(M. Lebrun, L'Industrie des Voies Ferrées et des Transports
Automobiles, 1934, Nr. 325, str. 169).

KOLEJNICTWO

(ze szczegblnem uwzglednieniem dojazdowego).
Cb 39

W06z szynowo-drogowy, zastosowany do prac przy utrzymaniu toréw, —
W celu zmniejszenia kosztéw utrzymania toréw zastosowano na kolejach
angielskich mechaniczne wozy szynowe, przeznaczone do przewozenia ro-
botnikéw i materjatéw. Na kolei London & North Eastern Railway zasto-

Przeglad Czasopism Nt. 4&



sowano na niektérych odcinkach wozy szynowo-drogowe, a mianowicie
w tych miejscach, gdzie drogi kotowe ida cze$ciowo bardzo blisko toru,
a czesciowo znajduja sie od nich w bardzo duzej odlegtosci, i gdzie poste-
runki blokowe sg znacznie oddalone od siebie, wskutek czego pociagi zu-
zuzywajg 40 — 50 min. na przejazd odcinka blokowego. Na powyzszej kolei
zostat zastosowany woéz szynowo-drogowy wykonany przez T-wo Carriers
Ltd. Huddersfield. Jest to samochéd ciezarowy 6 nosnosci 2-ch t, zaopa-
trzony w dwa komplety két, mianowicie: kota kolejowe i w kota drogowe
z pneumatykami, znajdujace sie nazewnatrz kot kolejowych i zaopatrzone
w urzagdzenie do ich podnoszenia podczas ruchu po szynach. Normalna
szybkos$¢ powyzszego pojazdu w ruchu kolejowym wynosi 40 km/godz. Prze-
widywana oszczedno$¢ wskutek jego zastosowania ma wynie$¢ 100 dni pra-
cy parowozu, przeznaczonego do rozwozenia balastu, oraz oszczedno$¢ piac
robotnikéw i godzin nadliczbowych. W artykule znajdujemy fotografje
wozu szynowo-drogowego, oraz plan sieci kolejowej wraz z opisem sposobu
obstugiwania poszczegdlnych jej odcinkéw.

(The Railway Gazette, 1934, tom 60, Nr. 3, str. 105).

Cb 40

Nowy sposob przymocowywania szyn do podktadéw kolejowych, — Kaz-
dy z punktéw, w ktérych szyny sa przymocowane do'podkiadéw, musi wy-
trzymacé niezliczong ilo$¢ bardzo silnych uderzen; zatem wszelkie, chocby
najmniejsze szczeliny pomiedzy poszczegdélnemi czeSciami powiekszajg sie
stopniowo pod wptywem uderzen; ciezar przejezdzajacych pociagéw po-
woduje coraz $cislejszy kontakt pomiedzy szyng a podkiadami, szczegdlnie,
o ile istniejg wkiadki filcowe, a efekt ten bywa jeszcze zwiekszony przez
stopniowy zanik odpornych witasciwosci podktadéw drewnianych. Ze wzgle-
déw praktycznych bolce, dotychczas uzywane, nie mogty by¢ Scisle dopaso-
wywane do otworéw w szynach; nieszczelnosci, zwiekszajace sie skutkiem
zuzycia bolcéw w szyjce i otworéw w podkiadach, pociggaty za soba po-
trzebe odnawiania przymocowania szyn co pewien, stosunkowo krotki,
czas. Po znormalizowaniu toréw w Anglji ok. 10 lat temu wprowadzono
bolce nie wbijane miotkiem w podkiady, lecz wsrubowywane, -iz wktadkami
z drzewa; nie daty one jednak oczekiwanych rezultatbw. W ostatnich cza-
sach wprowadzono bolce ze stozkowemi gtéwkami, pasujgcemi dokiadnie
do znormalizowanych otworéw, bez wkiadek drewnianych; w ten sposéb
osiggnieto pomiedzy podkitadem a wsrubowang w niego czescig opér wiek-
szy, niz gdy cisnienie byto skoncentrowane blizej powierzchni podktadu.
Bolce te wykonywa sie w dwoéch rozmiarach, z ktérych jeden odpowiada
znormalizowanym otworom, drugi za$, nieco wiekszy, stuzy do zuzytych
otworéw w podkiadach. Koszt mniejszych bolcéw nie przekracza kosztu
dotychczasowych bolcéw normalnych; wieksze bolce sg nieco kosztowniej-
sze, lecz w kazdym razie unikanie wktadek drewnianych daje oszczedno$é
ok. 17 ztotych na kilometr, nie liczac kosztu odnawiania tych wkiadek.

(The Railway Gazette, 1934, tom 60, Nr. 4, str. 132).

Cb 41

Rdzewienie bolcow w podkiadach kolejowych. — Gidéwnym powodem
psucia sie podktadéw kolejowych bywa rdzewienie bolcéw. Nowy bolec,
galwanizowany na goraco przez zanurzanie, wkrecony w podkiad debowy,
a nastepnie wyjety przy roztamaniu podkiadu, wykazuje pod mikroskopem,
ze galwanizacja znikta w miejscach, w ktérych metal jest nieréwny i chro-
powaty. Na ostrych kantach bolca warstwa galwanizacyjna staje sie co-
raz ciensza i nieskuteczn; rdzewienie wystepuje w licznych miejscach, ktére
stopniowo tacza sie miedzy sobg. Kurczenie sie bolcéw z biegiem czasu
niszczy ostatecznie chronigcg warstwe galwanizacyjng. Oprocz tego gal-
wanizuje sie czestokro¢ bolce, juz dotkniete przez rdze, a wtedy proces
rdzewienia robi dalsze postepy pod warstwa chronigca. Zadawalniajgce wy-
niki daje galwanizacja elektrolityczna, jest ona jednak zbyt kosztowna.
W Belgji wykonano préoby ze stopem stali i miedzi; stal z domieszka nie
wiecej niz 6% miedzi posiada pod wzgledem mechanicznym wiasciwosci
czystej stali; natomiast jest ona znacznie odporniejsza na wilgo¢, niz stal
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Thomas‘a nawet po galwanizowaniu i jest znacznie od niej tansza. Jeszcze
lepsze wyniki dajg sie osigga¢ przy stosowaniu miekkiej stali z domieszka
ok. 0,3% miedzi i ok. 0,06% molybdenu. Wzdtuz wybrzezy morskich na-
lezy stosowac stop z najlepszej miekkiej lub poéttwardej stali Siemens-Mar-
tinowskiej z domieszka 0,03% siarki i 0,03% fosforu. Poréwnanie kosztu
bolcéw, wykonanych z tych réznych metali, wykazuje, ze bolce ze stali
Thomasa, zawierajacej 5% miedzi, sg o wiele tansze, niz bolce galwanizo-
wane na gorgco przez zanurzanie lub elektrolitycznie; bolce z miegkiej stali
z domieszka miedzi i molybdenu bylyby najodpowiedniejsze, lecz koszt ich
jest zbyt wysoki.

(A. de Backer, The Electric Railway, Bus & Tram

Journal, 12. 1. 34, str. 12).

Cbh 42

Uwagi, dotyczace podktadek Grovera, — W artykule poddano krytyce
powszechnie stosowang forme podkiadek Grovera, stuzacych, jak wiado-
mo, do zabezpieczenia $rub przed odkrecaniem sie; przytoczone wywody
zostaty oparte na wynikach doswiadczen, przeprowadzonych w celu zbada-
nia pracy tych podkiadek.

Stosowanie ukosnie Scietych koncéw podktadek mija sie z celem, gdyz
z jednej strony wykonanie ich w ten sposéb utrudnia i podraza fabrykacje,
z drugiej za$ strony powoduje podczas dokrecania $rub niebezpieczne wy-
dtuzenia tworzywa podkitadki.

Prawidtowym przekrojem podktadki jest zdaniem autora prostokat; kon-
ce podkiadki winne byc¢ Sciete prostopadle do ptaszczyzny nacisku i nieco
rozchylone. Podkiadki te moga by¢ otrzymywane przez proste przepito-
wanie odpowiednio wykonanej sprezyny spiralnej; podkiadki z uko$nemi
koncami musza by¢ przepitowywane kazda oddzielnie.

Uzasadnianie ukos$nego $cinania koncow podkiadek upodabnianiem ich
do przekroju o jednostajnej wytrzymaosci nie jest stuszne, gdyz przekréj ta-
ki jest paraboliczny. Podczas przepitowywania podkiadek, lub ich harto-
wania, nastepuja czesto deformacje i oba ukosne konce zachodzg jeden na
drugi; podczas dokrecania $ruby kornce te, sungc po sobie, rozszerzajg pod-
ktadke, powodujgc znaczne wydtuzenia mato ciggliwego zazwyczaj jej ma-
teriatu, co prowadzi w nastepstwie do pekniecia podkiadki.

(E. Desgardes, Les Chemins de Fer et les Tramways,
1934, Nr. 1, str. 19).

Cc 187

Rozwéj zastosowania wagonoéw silnikowych na kolejach panstwowych
w Czechostowacji. — Zastosowanie wagonéw silnikowych na panstwowych
kolejach w Czechostowacji zwigkszyto sie znacznie w ostatnich latach; prze-
bieg tych wagonéw wyniést w 1932 r. okoto 8,6 miljona kilometréw; ich
ilos¢ wynosita w sierpniu 1933 r. — 263 szt.,, mianowicie: z silnikami pa-
rowymi 7 sz.t.; z silnikami spalinowemi na ciezkie paliwo 17 szt.,, na lek-
kie paliwo 239 szt.

Do napedu tych ostatnich silnikéw jest uzywane krajowe paliwo ,,dynal-
cool“, sktadajace sie z 70% benzyny, 26% spirytusu i 4% benzolu.

Autor przytacza tablice, w ktérej zostaty zestawione techniczne dane wa-
gonéw z silnikami spalinowemi. Wagonéw normalnotorowych osobowych
z silnikami na lekkie paliwo jest 13 rodzajéw; wagonéw z silnikami Diesela
jest 5 typéw; oprécz wagonéw osobowych sa 3 wagony do przewozu cza-
sopism; wagonéw waskotorowych jest 7 szt.

Opierajac sie na dotychczasowem doswiadczeniu, koleje czechostowackie
ustality, ze koszty eksploatacji przy pomocy trakcji parowej i przy pomocy
wagonoéw silnikowych sg nastepujace:

trakcja parowa wagony silnikowe
1) amortyzacja 3,21 kor. cz./poc. km 1,83 kor. cz./poc. km
2) utrzymanie 2,19 0,90 » u
3) stuzba 2,20 0,51 "
4) paliwo 1,52 0,77
5) smarowanie 0,16 0,35 "
Razem 8.28 kor. cz./poc. km 4,36 kor. cz./poc. km
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Poniewaz ilos¢ miejsc w pociggu parowym wynosi przecietnie 300, a w wa-
gonie silnikowym z doczepka — 140, odnos$ne koszty na 100 miejsc zaofia-
rowanych wyniosa: dla trakcji parowej 3,32 kor. cz. i dla motorowej 3.11
kor. cz. Nalezy jednak zaznaczyé¢, ze na linjach o stabym ruchu catkowita
ilos¢ miejsc w pociggach parowych prawie nigdy nie jest wykorzystana, za-
stosowanie wiec na tych linjach wagonéw silnikowych daje duze oszczed-
nosci.

(Revue Générale des Chemins de Fer, 1934,
1-sze potrocze, Nr. 1, str. 58).

Cc 188
Elektryczny autobus szynowy z napedem akumulatorowym. — Rozwdj
autobuséw szynowych nie idzie narazie w kierunku zastosowania akumula-
torowego napedu, co jest zdaniem autora niestuszne. Swdj poglad autor
obszernie uzasadnia, wykazujac, ze naped akumulatorowy posiada szereg
bardzo cennych zalet i ze wiele wad jest mu przypisywanych zupetnie nie-
stusznie. Dla przekonania o stusznosci swych wywodéw autor przytacza
szczegotowe obliczenie kosztow eksploatacji autobusu szynowego z akumu-
latorowym napedem, mianowicie:

Roczne koszty wmk. niem.

WYSZCZEGOLNIENIE 2 2 baterjami

z 1 baterjg na zmiane
Koszty nabycia ..., 23350 26550
Koszty eksploatacji:

1) Oprocentowanie kapitatu i odpisy

AMOITYZ. i 2246 3083

2) Utrzymanie baterji..........cccvene. 1720 3440
3) » urzadzen mechaniczn.

Ielektr 590 980

4) SMarowanie ... 120 240
5) Koszty pradu przy cenie 5 fen./kWh

i 10 fen./KWh........ccccoooi 925—1850 1850—3700

6) Koszty obstugi ..o 3200 4800

Roczne dochody ..., 8801—9726 14393—16243

Przewidywany roczny przebieg w km . 55000 110000

Jednostkowy koszt: fen./l wag. km . . 16,0—17,7 13,1—14,8
Koszty nabycia i eksploatacji urzadzenia

do tadowania akumulatoréw, w fen./I t

wag, KM 0,9 0,6

Jako specjalne zalety powyzszych autobuséw autor wymienia: 1) niewy-
sokie koszty eksploatacji i wymian, 2) tatwos¢ i prostote obstugi; 3) moz-
nos$¢ posiadania minimalnej ilosci zapasowych cze$ci na skladzie; 4) re-
zerwowe wozy nie muszg by¢ utrzymywane w pogotowiu.

(W. Rodiger, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 1, str. 7).

Cc 189

Parowe szybkobiezne lokomotywy w Niemczech. — Najszybsze wozy,
budowane ostatnio, byly zawsze napedzane przy pomocy silnikéw spalino-
wych; do tych wozéw nalezy zaliczy¢ Zeppelina na szynach Kruckenberga,
szybkobiezny diesel-elektryczny woéz, kursujacy na linji Berlin-Hamburg
i wéz na pneumatykach ,,Micheline“. Firma Henschel & Sohn A. G.
w Kassel opracowata jednak typ parowozu o formach aerodynamicznych,
ktory daje mozno$¢ osiggania bardzo duzych szybkosci do 160 km/godz.,
przyczem koszty trakcji nie sa wieksze, niz przy silnikach spalinowych.

W artykule znajdujemy rysunki i krotki opis techniczny dwuch takich pa-
rowozoéw; pierwszy z nich jest normalnego typu, drugi za$ rézni sie zasad-
niczo od stosowanych dotychczas parowozéw tem, ze kabina maszynisty
znajduje sie zprzodu parowozu, co znakomicie ulepsza widzialno$¢, pocia-
ga jednak za sobag konieczno$¢ umieszczenia paleniska zprzodu i stoso-
wania ptynnego paliwa. W artykule znajdujemy réwniez rysunek pociggu
o formach aerodynamicznych, sktadajagcego sie z dwuch wagonéw i paro-
wozu. Waga parowozu 90 t, obu wagonéw 65 t, ilos¢ miejsc do siedzenia—
124; oprécz tego jest przedziat bufetowy i bagazowy. Zapas paliwa i wody
wystarcza na przebieg ok. 400 km przy przecietnej szybkosci 140 km/godz.

(The Railway Gazette, 1934, tom 60, Nr. 4, str. 133).
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Cc 190

Postepy w stosowaniu lekkiej budowy do wagonéw osobowych, do wa-
gonow silnikowych i doczepek Niemieckich Kolei Panstwowych. — Zmniej-
szenie wagi wagonéw przy niezmienionej wytrzymatosci daje moznosc
zwiekszenia przyspieszenia przy jednakowych kosztach, co pozwala na
przewozenie pasazeréw z wiekszg szybkoscig. Lekka budowa wagonéw,
stosowana pierwotnie wytacznie od wagonéw silnikowych, zostata zastoso-
wana do wagonoéw osobowych, zamoéwionych ostatnio przez Niemieckie Kole-
je Panstwowe. Waga jednego z tych wagonéw dzieki zastosowaniu spawania
zostata zmniejszona w nastepujacy sposéb: pudto o 6,4%, wewnetrzne wy-
posazenie o 7,7%, wozki 0 9%; w innym wagonie zastosowano oprécz spa-
wania sztuczne drzewo ,Histoxyl" zamiast naturalnego, co wptyneto na
zmniejszenie wagi o dalsze 2%. W artykule znajdujemy caty szereg danych,
dotyczacych wagi wagonéw osobowych, wagonéw silnikowych i doczepek,
zestawienia tych wag, szkicowe rysunki poszczegélnych konstrukcyj, fo-
tografje wézkéw, oraz rysunek w skali, zawierajacy konstrukcyjne szcze-
g6ty budowy réznych wagonoéw.

(K. Otto, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
1934, Nr. 1/2, str. 31).

Cc 191

Nowe wagony silnikowe angielskie, francuskie, witoskie, belgijskie i dun-
skie, napedzane spalinowemi silnikami, — Ze wzgledu na koniecznos$¢ zwal-
czania konkurencji samochodéw, stosowanie wagonéw silnikowych na ko-
lejach ma przed soba duzg przyszto$¢. Poniewaz przy budowie tych wago-
néw opierano sie czestokro¢ na zupetnie odmiennych przestankach, powsta-
ta znaczna ilo$¢ réznych typéw tych wagonéw.

Autor daje szczegétowy przeglad ostatnich typéw wagondéw, stosowanych
w réznych krajach, a mianowicie: 1) w Anglji: dwa diesel-elektryczne wo-
zy Armstrong-Whitworth, dieslowski w6z Associated Equipment Co., die-
sel-elektryczny W. Beardmore <§ Co. Ltd.; 2) we Francji: dwa dieslowskie
wozy i jeden autobus szynowy Renault, benzynowy wéz Bugatti, wéz ,,Mi-
cheline” 1933, dieslowski wo6z de Dietrich, dieslowski — Entreprises
Industrielles Charantaises i dwa wozy Somua; 3) we Wioszech — woz
Breda; 4) w Danji — 3 r6znych typow wozéw dieslowskich wyrobu Frichs'a;
5) w Belgji — dwa dieslowskie wozy La Brugeoise et Nicaise & Del-
cuve.

W artykule znajdujemy techniczne dane, dotyczace napedu tych wo-
zO6w, ich wymiary, najwiekszg osiggang szybkos$¢, ilosci zuzywanego pali-
wa, pojemnos$¢ wozéw i t. d. Oprécz tego artykut jest ilustrowany szere-
giem fotografij wozéw oraz tablica, zawierajgca rysunki poszczegdlnych wo-
z6w wraz z wymiarami.

(R. Spies. Organ fur die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens, 1934, Nr. 1/2, str. 23).

Cc 192

Rozwo0j stosowania w Stanach Zjednoczonych A, P. i w Kanadzie wago-
néw o wlasnem zrodle napedu. — W obszernym artykule znajdujemy wy-
czerpujacy opis rozwoju stosowania wagonow silnikowych na kolejach Sta-
néw Zjednoczonych A. P. i Kanady oraz technicznych przeksztatcen, jakim
podlegaty powyzsze wagony. Rozwoj wagonéw silnikowych poszedt w Sta-
nach Zjednoczonych po zupetnie innej linji, niz w Europie, a mianowicie te
wagony mialy zastgpi¢ stosunkowo duze i do$¢ rzadko kursujgce parowe
pociagi, wskutek czego musiaty mie¢ moznos$¢ zabierania 4 — 6 doczepek;
pociagneto to za sobg konieczno$¢ stosowania silnikéw, ktérych moc stale
wzrastata, mianowicie: w 1923 r — 97,5; w 1926 r. — 231; w 1929 r. — 399
iw 1932 r. — 508 KM na 1 wagon silnikowy. Oszczednos$¢, spowodowana
dzieki zastosowaniu wagonéw silnikowych, wynika prawie wytgcznie z mo-
zliwosci uzycia mniejszych druzyn pociggowych; w okresie 1927 — 1931 r.
te ostatnie oszczednosci wyniosty w sumie ponad 33 miljony dolaréw.

Techniczna strona wagonéw silnikowych zostata réwniez ujeta bardzo
szczeg6towo; autor rozwaza najpierw ogoélnie mozliwo$¢ stosowania tych
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Wagonoéw, nastepnie omawia zrodta energji, budowe silnikéw na lekkie
i ciezkie paliwo, zastosowanie wysokowartoéciowych tworzyw w Niemczecii
i w Stanach Zjednoczonych, porusza sprawe napedu, sprawe umieszczenia
urzadzen maszynowych, sprawe budowy pudet wagonowych i ogélnego ry-
sunku wozoéw; w koncu autor omawia sprawe zmniejszenia oporu powietrza
i zwiekszenia szybkosci ruchu.

Rozwazajac ogolnie sprawe postepéw w dziedzinie budowy silnikowych
wozow, autor dochodzi do wniosku, ze gtéwny impuls do rzeczywistych
ulepszen i do postepéw w tej dziedzinie byt dany jednak przez ,Stary
Swiat*,

(Fr. Witte, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens, 1934, Nr. 112, str. 1).

Cc 193

Rozwdj budowy wagonéw silnikowych Wegierskich Kolei Panstwowych.
— Wegierskie Koleje Panstwowe rozpoczety stosowanie wagonéw silniko-
wych w 1903 roku, jednak wiekszy rozwdj ich zastosowania datuje sie do-
piero od 1925 r. Obecnie na przeszto 50% sieci kolei panstwowych kursu-
ja wagony silnikowe, wykonujac okoto 16% ogdlnego przebiegu pociggéw
osobowych bez wliczania przebiegu pociagéw pospiesznych. Pierwsze wa-
gony byly napedzane silnikami benzynowemi, obecnie za$ prawie wylgcz-
nie — dieslowskiemi.

Na podstawie doswiadczenia Wegierskie Koleje Panstwowe ustality, ze
dla nalezytej konserwacji wagondéw silnikowych nalezy oprécz biezacej re-
wizji podda¢ je kolejnym rewizjom po nastepujacych przebiegach: 5000 km,
15000 km, 30 000 km, 60 000 km; zakres rewidowanych urzadzen zwieksza
sie przy wzroscie przebiegu; autor wyszczegoélnia, jakie urzadzenia sag rewi-
dowane przy kazdej rewizji; gtéwna rewizja wagonéw nastepuje po przebie-
gu okoto 115000 km.

Koszty eksploatacji powyzszych wagonéw w fenigach niemieckich na 1
wag./km sg nastepujace: obstuga — 9,55; paliwo — 12,30; utrzymanie i re-
wizje — 5,78; obstuga kapitatu — 15,30; razem — 42,93; koszty eksploatacji
wagonu z doczepka wynoszg 51,07; na 100 miejsco-kilometrow wypada dla
wagonu silnikowego 93,33, a dla wagonu silnikowego z doczepka — 50,07.
Koszty te sg stosunkowo duze, co nalezy przypisa¢ wysokim cenom paliwa
na Wegrzech, oraz stosunkowo znacznym kosztom nabycia wagonéw. Oprécz
danych gospodarczych znajdujemy w artykule szereg ciekawych danych tech-
nicznych, dotyczacych wagonéw réznych typow, i ogdlng tablice, dajaca
zestawienie wszystkich uzywanych rodzajéw wagonéw wraz z odno$nemi da-
nemi.

(H. Dorner, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens, 1934, Nr. 1/2, str. 17).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.
Dc 90

Przenos$ny starter dla samochodéw. — Dla rozruchu silnikéw samochodo-
wych wprowadzono na rynek angielski starter, przewozony z miejsca na
miejsce na matym samochodzie. Przyrzad ten, oddajacy znaczne przystu-
gi przy zimowych temperaturach, znalazt zwiekszony popyt z chwilg roz-
powszechnienia silnikéw ropowych i ma duze zastosowanie w przedsiebior-
stwach, uzywajacych wiekszg liczbe samochodéw, zaréwno jak w coraz bar-
dziej zmotoryzowanej armji angielskiej; zapewnia on bowiem szybkie
puszczenie w ruch samochodu, niezaleznie od temperatury powietrza.

Na skréconem i odpowiednio zmienionem podwoziu samochodu ,,Morris"
umieszczony jest starter, -obracajacy sie o 180" na tarczy; silnik samochodu
sprzega sie tatwo i szybko zapomocg ramienia teleskopicznego ze starte-
rem napedzanym od silnika samochodu ,,Morris". Budowa jest bardzo
mocna i solidna, a préby dokonane zaréwne przez przedsiebiorstwa pry-
watne, jak i przez wiadze wojskowe z wozami, ktére staty przez noc zimo-
wa na powietrzu, daty jak najlepsze wyniki. Artykut jest ilustrowany fo-
tografjami.

(The Electric Railway, Bus & Tram Jotirnal. 12. 1. 1934, str. 26).
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Ruch samochodowy, a psychotechnika. — Wypadki, spowodowane ru-
chem samochodowym w Anglji, pociggaja za isobg rocznie $mieré okoto
15000 os6b i okaleczenie okoto miljona osob. Statystyka stwierdza, ze
tylko 272% tych wypadkéw nalezy przypisa¢ wadom pojazdéw samocho-
dowych. Pozostate za$ 971/2% jest spowodowane wadami kierowcow, wa-
dami jezdni i innemi przyczynami. Dyrektor Instytutu Psychologii Przemy-
stowej w Londynie, p, G. H. Miles, twierdzi, ze przedwstepne badania psy-
cho-teczniczne kierowcow i ich selekcja moga zmniejszyé w znacznym stop-
niu ilos¢ wypadkéw. Towarzystwo Metropolitan Life Assurance Co. utwo-
rzyto w Ameryce specjalne komitety bezpieczenstwa przy kazdej parowo-
zowni na kolei Cleveland. Caty tabor i personel poddano S$cistej kontroli.
Na $cianach rozlepiono ostrzezenia i przepisy bezpieczenstwa. W rezul-
tacie w ciggu 5-ciu lat liczbe wypadkéw zmniejszono o okoto 23%. Wy-
kryto miedzy innemi, ze 30% personelu jednej parowozowni byto przyczyng
44% wszystkich wypadkéw. Po drobiazgowem zbadaniu tego personelu
stwierdzono, ze w 22% wypadkéw gtéwng przyczyng byty wady psychicz-
ne tego personelu, a w 70% wypadkéw — brak poczucia niebezpieczen-
stwa, mylna ocena odlegtosci i brak ciggtej uwagi. Po zastosowanem prze!
szkoleniu tego personelu ilo$¢ wypadkéw w nastepnem pétroczu zmniejszy-
ta sie 0 43%, Autor jest zdania, ze nalezy bezwzglednie zastosowaé na
szeroka skale badania psychotechniczne kierowcéw i kandydatéw na kie-
rowcéw i ze odnosne roporzadzenia wiadz, dotyczace pozwolenia na pro-
wadzenie pojazdéw, powinny zawiera¢ odpowiednie przepisy. W rozporza-
dzeniu Nr. 396, wydanem przez Ministerstwo Rob6t Publicznych w 1928 r.,
jest zaledwie jedna wzmianka o ewentualnosci przeprowadzenia badania
psychotechnicznego, jezeli lekarz uzna to za konieczne. Takie postawienie
sprawy jest bezwzglednie niewystarczajace.

(J. Wojciechowski, Inzynier Kolejowy, 1934, Nr. 1 (113) sir. 21).

SRODKI KOMUNIKACJI SPECJALNE.
Ea 16

Trakcja elektryczna na rzekach francuskich — rozpowszechnia sie
w ostatnich czasach coraz bardziej; obecnie obstuguje juz okoto 1000 km
rzek, uzywajac do tego okoto 1000 traktoréw.

W artykule opisano szczegétowo urzadzenia, zainstalowane gtéwnie na
p6tnocnych i wschodnich rzekach Francji; rozpatrzono kolejno system trak-
cji ,,na szynach" oraz ,,nadbrzeznej drodze". System pierwszy jest tanszy
w eksploatacji, jednak o wiele drozszy w inwestycji, wobec czego nie wsze-
dzie moze by¢ stosowany.

Dane charakterystyczne dla systemu trakcji na szynach sg nastepujace:
przeswit toréw — jednometrowy; ciezar szyn — 15 do 20 kg/mb; moc pod-
stacyj, roztozonych zwykle w odlegtosciach 12 do 16 km — 150 do 200 kW;
napiecie w przewodzie jezdnym — 550 do 600 V; ciezar traktoréw — okoto
6000 kg; moc — okoto 10 kW; sita pociggowa przy szybkosci 3,6 km/godz.—
1000 kg ; szybkos$¢ bez obcigzenia — 14 km /godz.

Dane charakterystyczne dla trakcji drogowej sa takie same, jak i dla
trakcji szynowej, z wyjatkiem traktoréw oraz czesciowo sieci jezdnej, ktéra
w tym wypadku jest dwuprzewodowa. Moc, sita pociggowa i szybkos$¢
traktoréw isg takie same, jak przy trakcji szynowej, jednak ich ciezar ze
wzgledu na kota zaopatrzone w pneumatyki jest o potowe mniejszy i wynosi
najwyzej 3000 kg.

(La Traction Electrique, 1933, Nr. 11, str. 207).
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