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PRZEGLAD CZASOPISM.

ZAGADNIENIA WSPOLNE
DLA ROZNYCH RODZAJOW KOMUNIKACJI.

Aa 67

Koordynacja drdg zelaznych i bitych we Francji. — Organizowanie koor-
dynacji przewozéw po drogach zelaznych i bitych we Francji spoczywa
w rekach p. Raoul Dautry, gtéwnego dyrektora Kolei Panstwowych. W mie-
sigcu kwietniu r. (b. weszty w zycie odpowiednie dekrety rzadowe dla po-
taci Rouen — Havre — Dieppe, regulujace racjonalny podziat przewozéw
pasazerskich i towarowych pomiedzy drogi Zelaznie i bite.

Odgatezienia boczne i male stacje zostajg zamkniete dla ruchu pasazer-
skiego. Natomiast na gtéwnych llinjach pociagi kursujg jako przys$pieszone
i zatrzymujg sie tylko na wiekszych stajcjach. Pasazerowie, udajacy sie
do punktéow, potozonych pomiedzy gtéwnemi stacjami, muszg przesiadac
sie do autobuséw, obstugujacych wszystkie miejscowosci. W powyzszej po-
taci na 400 km. linij gtéwnych dwutorowych, przypada Okoto 480 km linij
bocznych jednotorowych, ktére zostang zamkniete. Analogiczne urzadzenia
przyjete sa dla przewozéw towarowych.

Zastosowanie powyzszego systemu ma da¢ dla Gornej Normandji rocznie
ok. 20 miljonéw fr. fr. oszczednosci i ma stuzy¢ jako eksperyment i wizor
dla innych czesci Francji.

(The Railway Gazette, 1934, Tom 60, Nr. 21, str. 946).

Aa 68

Tramwaj i autobus w wielkich miastach. — Na Miedzynarodowym Zjez-
dzie Komunikacyjnym w Warszawie w 1930 r. wykazano statystycznie, iz
roczna ilo$¢ przejazdéw, przypadajaca na jednego mieszkanca w miastach
0 ludnosci od 100000 do 200000 mieszkancéw wynosi 141, za$ w miastach
¢ ludnosci od 600000 do 800000 mieszkancéw — 238.

W krotkim artykule podano tre$ciwe poréwnanie wiasciwosci komuni-
kacyjnych tramwaju i autobusu w wielkich miastach Holandji, z ktérego
wynika, iz mimo to, ze tramwaj jest duzg przeszkoda ruchowg w $réd-
miesciu, jednak tylko om moze przewiezé ogromne masy ludzi w kroétkim
czasie. Pod wzgledem bezpieczenstwa ruahu tramwaj jest o wiele pewniej-
szy, niz autobus, jakkolwiek ten ostatni ma mozno$¢ podjechania pod sam
chodnik. Wielkg wada autobuséw jest 'sktonnos$¢ jego két do Slizgania sie
podczas hamowania. Zwolennicy tramwaju wykazuja, iz przy przewozeniu
wielkich ilosci pasazeréw przy pomocy autobuséw na ulicy musi by¢ znacz-
na ilos¢ wozéw, co Stanowi ogromng przeszkode ruchu. Pouczajagcym tego
rodzaju przyktadem jest Piazza Cavour w Rzymie, ktéra po skasowaniu
tramwaju napeinita sie zgietkiem i zaduchem.

Szybkos$¢ tramwaju w $rédmiesciu jest nieco mniejsza, niz autobusu, jed-
nak w dzielnicach zewnetrznych jest ona taka sama, jak i autobusu. Z ho-
lenderskich danych wynika, iz stosunek zdolnos$ci przewozowej tramwajo-
wego wagonu motorowego, doczepnego i autobusu wynosi 67 : 80 : 40.

Co sie tyczy rentownosci obu sSrodkéw komunikacyjnych, to autobus
wymaga do jej osiggniecia 250000 pasazeroprzewozoéw, tramwaj za$ 800000
pasazeroprzewozow w ciggu roku na jeden kilometr.



Obcigzenie tramwajowe dla elektrowni jest jednem z najlepszych; prad
jest produkowany w «kraju, natomiast oleje napedowe trzeba importowaé
z zagranicy.

(Yerkehrstechnik, 1934, Nr- 10, str. 249).

Ab 37

Elektryczne spawanie szyn, napawanie bandazy i inne roboty spawane
w trakcji elektrycznej. — Zastosowanie spawania elektrycznego rozszerza
sie «bardzo znacznie «we wszystkich dziedzinach; w «przedsigbiorstwach trak-
cyjnych spawanie «stosuje sie do wykonywania stykéw szynowych, do na-
prawy zuzytych cze$ci nawierzchni, jak naprzyktad zwrotnic, krzyzownic,
skrzyzowan toréw ii do napraw zuzytych czesci taboru, a miedzy innemi
i do napawania bandazy «wagonowych. Autor opisuje rézne systemy spa-
wania stykéw szynowych; koszt wykonania takiego styku wynosi w Polsce
ok. 20 — 25 zt., a w Belgji ok. 18 zt. Poniewaz aluminiotermiczne spawa-
nie stylkéw szynowych jest kilkakrotnie drozsze, mozna osiggng¢ znaczne
oszczednosci, «stosujac elektryczne spawanie. Dzieki mozliwosci naprawy
przy pomocy napawania zuzytych zwrotnic i krzyzownic, mozna przediu-
zy¢ znacznie czas ich pracy i osiggna¢ powazne oszczednosci. Jako przy-
kitad autor podaje koszty naprawy podwdjnej krzyZzownicy ze «stali manga-
nowej, «ktérej -czas pracy dzieki trzykrotnemu napawaniu zostat przedtuzo-
ny o szes$¢ lat; napawanie zajeto ogdtem 15 godzin nocnej pracy i koszto-
wato okoto 1500 zt.; oszczedno$¢ brutto wyniosta 16500 zt., oszczednos$é
wiec netto wyniosta ok. 15000 ziotych.

Napawanie bandazy wagonowych «przedtuza znacznie czas pracy kot,
dzieki mozliwosci toczenia «bandazy na znacznie mniejsza giebokos$¢; przy
przetaczaniu «bandazy bez napawania «gteboko$¢ toczenia wynosi przeciet-
nie 12 — 17 mm, a «przy «bandazach napawanych zaledwie kilka milimetréw.

W artykule znajdujemy caly «szereg rysunkéw i fotografij, ilustrujgcych
sposoby wykonywania roboét i ich rezultaty.

(D. Rozental, Przeglad Elektrotechniczny, 1934,
Nr. 9, str. 231).

Ab 38

Spawanie szyn sposobem kombinowanym. — Na P. K. P. jest stosowane
od trzech lat alumliniotermiczne spawanie szyn sposobem ,,zlewnym”, ktory
polega na «tem, ze caly przekrdj «styku zostaje zalany roztopionem zelazem
termiitoweiH. System «ten jest «stosowany przez D. O. K. P. Poznan, Lwow
| Katowice. Panstwowa Wytwoérnia Prochu w Pionkach zainicjowata na
P. K. P. stosowanie «sposobu kombinowanego, ktéry jest prébowany obecnie
przez D. O. K. P. Poznan w Oddziale Drogowym Jarocin. Ten ostatni spo-
sob polega na spojeniu «przyaiskowem «koncéw szyn rozgrzanych do biato-
$ci. Do Sciskania «szyn jest «stosowany specjalny aparat, a miedzy szyny
wklada «sie «specjalng iblache spawalng o grubosci 2 — 4 mm. Autor opi-
suje sposéb wykonania robét jednym i drugim «systemem, ilustrujac swe
wywody szeregiem fotografiij. Diugos¢ spawanych «odcinkéw nie przekra-
cza narazie 60 m; «przy tej dtugosci luzy «wynosza 12 mm przy temperaturze
5° C, zmniejszajac «sie « % mm na kazdy stopien zwiekszenia sie tempera-
tury. Wynika z tego«, ze luzy, «stosowane przy szynach 60 metrowych, sg
zblizone «swg wielkoscig do luzéw, stosowanych przy szynach 15 metrowych.
Skrocenie toru na dblugosci  15-metrowej «szyny «wynosi od 7 — 10 mm.
Dzienna wydajno$¢ jednej kolumny, sktadajacej sie z montera i 4-ch ro-
botnikéw, wynosi przy sposobie zlewnym 8 stykéw, a przy sposobie kom-
binowanym — 6 stykéw. Koszt «spawania — 35 zt. na jeden styk.

(W. Rubczak, Inzynier Kolejowy, 1934, Nr. 5/117, str. 104).

Ac 60

Poréwnanie trakcji elektrycznej i silnikowej. — Zmniejszanie «si¢ prze-
woz6éw na kolejach, «spowodowane kryzysem gospodarczym « konkurencjag
samochodéw wywotato powstanie wozoéw silnikowych réznych «typéw, kto-
rych zastosowanie na kolejach dalekobieznych dato w wielu wypadkach
znaczne oszczednosci (okoto 50 proc.) w poréwnaniu do trakcji parowozo-
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wej". ' Wobec powyzszego nasuwa sie zagadnienie, czy zastosowanie tych
wozo6w na kolejach dojazdowych bytoby réwniez celowe i czy datoby lepsze
wyniki od elektryfikacji. Autor daje poréwnanie kosztéw eksploatacji,
amortyzacji i obstugi kapitatu dla tych samych warunkéw przy trakcji elek-
trycznej, benzynowej i diesetowskiej, opierajac sie na mstatystycznych da-
nych z catego iszeregu przedsiebiorstw komunikacyjnych w Polsce, -oraz na
szeregu danych z fachowej literatury zagranicznej. Rezultaty obliczen
mozna zestawi¢ w nastepujacej tabeli:

i . Wydatki w groszach/wag. km, rach,
Rodzaj trakcji

elektryczna benzynowa dieselowska

Koszty eksploataciji..................... 33,1—41,0 54,3 36,3
AMOrtyzacja......occoeecenennn 13,5—23,6 31,0 32,0
Oprocentowanie..........cccccuvuee. 16,0 —26,8 19,2 21,6

Razem 62,6 —91,4 104,5 89,9

Koszty podane przy trakcji elektrycznej sa zalezne od gestosci ruchu.
Mniejsze cyfry dotyczg gestego ruchu oo 7% min., wieksze za$ ruchu rzad-
kiego co jedna godzine. Jak widzimy z powyzszych cyfr, trakcja elek-
tryczna -jest korzystniejsza od trakcji -silnikowej przy ruchu gestszym niz
co 1 godz., a pozatem ten rodzaj trakcji posiada caty szereg waloréw tech-
nicznych, stawiajgcych go wyzej od trakcji -silnikowej; wszystkie te walo-
dy zostaty w artykule szczegdétowo -opisane.

fW. Przelaskowski, Przeglad Elektrotechniczny, 1934, Nr. 9, str. 251)

Ac 61

Nowoczesne ulepszenia konstrukcji silnikéw trakcyjnych. — Chociaz sa-
dzac zewnetrznie wida¢ matg réznice miedzy silnikami dziisiejszemi, a bu-
dowanemi 10 lat temu, jednak wprowadza -si¢ stale ulepszenia, w celu zmniej-
szenia ceny i wagi i zredukowania kosztéw utrzymania. Ulepszenia te autor
dzieli jak nastepuje:

1. Pod wzgledem elektrycznym: a) wiekszy stosunek materjatu czyn-
nego -do nieczynnego-, b) ulepszenia komutacji, i ¢) wieksze rozpro-
szenie ciepta przez wprowadzenie lepszych meto-d wentylacji;

2. -pod wzgledem izolacji: stosowanie lepszych materjatéw izolacyjnych,
wytrzymujacych wysokie temperatury - opierajgcych sie wplywom
wilgo-ci;

3. -pod wzgledem mechanicznym: a) ulepszenia kon-strukcji i, b) stosowa-
nie stopéw i innych materjatéw specjalnie traktowanych.

Autor opisuje szczegétowo ksztatt ztobkdéw na tworniku, ksztatt i ma-
terjat wycinkéw komutatora, nowe konstrukcje obsad szczotkowych, wen-
tylaoje komutatora, -oraz nowoczesne izolacje z miki i asbestu, uzywanego
do zewnetrznego owijania przewodnikéw zamias tasmy bawetnianej, ktéra
pod wpltywem nawet umiarkowanych temperatur stosunkowo predko -sie
-psuje. Tasmy a-shbestowe bywajg -teraz gesto tkane, cienkie a mocne;
wprawdzie asbest, -bedac materjatem widknisytm, nie daje sie nasycaé¢ im-
pregnacja, lecz- wystarcza napetnienie szpar miedzy widknami materjatem
impregnujacym.

Co do udoskonalenn mechanicznych, dotycza one konstrukcji tozysk, ko-
mutatoréw, -szczotek i t. p. +tozyska rolkowe coraz bardziej wchodzg
w tramwajach w uzycie z powodu wiekszego bezpieczenstwa i mniejszych
kosztéw odnawiania smaru. Zwyczajne tozyska panewkowe sg tez obec-
nie udoskonalone, w celu osiggniecia jaknajwiekszych odstepoéw czasu mie-
dzy jednem odnowieniem smaru a drugiem.

Zwraca sie rOéwniez uwage na dobre -ostoniecie zwojow, by uniemozliwi¢
dostep kurzu, na wzmocnienie osi, -ktore -sie obecnie wykonywa ze -stopéw
stali, na zaopatrzenie kadtuba -silnika w zebra, ktére powiekszajg po-
wierzchnie -chiodzacg. Wszystkie te udoskonalenia zwiekszyty nie tylko
trwatos¢ -silnikéw, -lecz ii odstepy czasu miedzy poszczeg6lnemi naprawami,
00 ze swej -strony wptywa na zmniejszenie -kosztéw eksploatacyjnych,

(G. H. Fletcher, The Railway Gazette, 1934, tom 60,
Nr. 18 specjalny dodatek, str. 14).
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Ad 31

Poréwnanie z punktu widzenia eksploatacji wozéw z silnikami na paliwo
lekkie i ciezkie.— Autor poréwnuje oba rodzaje silnikéw z nastepujacych
punktéw wiidzenia: 1) kasztéw nabycia; 2) sposobu prowadzenia wozow,
oraz iko-szltbw utrzymania i napraw silnikéw; 3) wiasciwej eksploatacji; 4)
rezultatéw finansowych. Koszt nabycia wozu z silnikiem na paliwo lekkie
wynosi dla (przecietnego itypu wozu — ok. 200 000 fr. fr., a z silnikiem na
paliwo ciezkie — ok. 220 000 fr. fr. ROznica ceny jest spowodowana wyz-
szym kosztem silnika, oo nalezy przypisa¢ mocniejszej budowie i wiekszej
wadze silnika. Koszty utrzymania i napraw sg mniejwiecej jednakowe dla
obu rodzajéw (silnikéw, brak jednak jeszcze odnos$nych danych cyfrowych
z dtuzszego okresu eksploatacji; trwatos¢ silnika na paliwo ciezkie nie wy-
daje sie mniejsza, n:z silnika na paliwo lekkie; znany jest wypadek wyko-
nania przez woéz z silnikiem na paliwo ciezkie przebiegu 140000 km bez
uszkodzenia i (bez nadnrernego zuzycia silnika.

Eksploatacja silnikéw na paliwo ciezkie wysuwa zagadnienie zapachu
gazéw wylotowych i hatasu, spowodowanego silnikiem; te obie sprawy zna-
lazty korzystne rozwigzanie techniczne. Koszt paliwa przy cenach, obo-
wigzujacych we Francji, wynosi 66 centyméw/lkonio-godz. przy paliwie lek-
kiem i 11,34 centymoOw/konio-godz. przy ciezkiem; oszczedno$¢ wynosi ok.
83 proc.; jesli wzig¢é pod uwage, ze przy niektérych typach silnikéw na
paliwo ciezkie rozchéd i koszt smaréw jest wiekszy, niz przy silnikach na
lekkie paliwo, powyzsza oszczedno$¢ nieco sie zmniejszy, wyniesie jednak
ok. 50 proc. W koncu artykutu autor opisuje urzadzenie, dzieki ktéremu
mozna stosowaé¢ do (danego (silnika dowolnie lekkie lub ciezkie paliwo.

(M. R. Perin, L'Industrie des Voies Ferrées et des Transports
Automobiles, 1934, Nr. 329, str. 294).

Ad 32

Uwagi o eksploatacji trzech rodzajow przewozéw w jednym z miast nad-
morskich. — Na przyktadzie miasta nadmorskiego Southend autor dowo-
dzi, ze w niektérych okolicznosciach réwnoczesne eksploatowanie w danej
miejscowosci tramwajow, trolleybuséw i autobuséw jest nietylko uspra-
wiedliwione, lecz nawet wskazane.

Z istniejacych z Southend linij autobusowych tylko 13% byto po-
przednio ilinjaimi tramwajowemi, pozostate za$ linje sg od zatozenia itrolley-
busowemi. Tramwaje sg obcigzone znaczng pozyczka, ktérej koszty obstu-
gi przewyzszaja oszczednosci, mogace byc¢ (osiggniete z zastgpienia tram-
wajow trolleybusami. Z tego powodu zarzad miejski widziat sie zmuszo-
nym do zachowania tramwajéw do czasu umorzenia pozyczki.

Ruch w miescie Southend jest wyjatkowo nieregularny. Potozone w po-
blizu Londynu, ma ono tak wielki ruch turystyczny, ze w niektére dnie
letnie naptyw publicznoéci pozamiejscowej réwna sie podwadjnej liczbie
mieszkancéw. Znaczny procent mieszkancéw pracuje stale w Londynie,
co powoduje duzy ruch do i od stacyj kolejowych rano i popotudniu.
W przeciwienstwie do wielkich miast, publiczno$¢ pracujgca ma zwyczaj
wracania na obiad do domu, dzieki czemu ruch codziennie wzrasta w po-
tudnie. Duze fabryki miejscowe powodujg potrzebe przewozenia znacznych
ilosci robotnikéw w pewnych godzinach, przytem niektére z nich zajete sa
sezonowo. Wreszcie, odbywajace sie dos$¢ czesto w Southend zawody
sportowe wywotuja (doraznie wielki naptyw publicznosci, nawet w zimie.

Te wszystkie wzgledy maja ten skutek, ze miasto Southend pod wzgle-
dem komunikacji miejscowej nie moze (by¢ poréwnane z przecietnem mia-
stem przemystowem. Wszystkie trzy rodzaje przewozéw, tramwaje, trol-
leybusy i autobusy, majg swoje racje bytu wobec réznorodnych korzysci,
ktére one w danych warunkach przedstawiajg. Co do autobuséw, zarzad
miejski zawart z konkurencyjnemi przedsiebiorstwami umowy, na ktérych
zasadzie podzielono miasto, majagce ksztatt wydtuzony, na dwa obszary:
jeden z nich jest obstugiwany przez autobusy miejskie, drugi przez auto-
busy przedsiebiorstw prywatnych.

(B. England, The Electric Railway, Bus et Tram Journal,
25.V. 34, str. 222).
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Ad 33

Obnizenie taryfy niemieckich tramwajow i kolei dojazdowych na pod-
stawie dekretu Prezydenta Rzeszy z dn. 8.XIIl. 1931 r. — W celu ochrony
gospodarstwa narodowego i finanséw, oraz wewnetrznego spokoju, zostat
wydany przez Prezydenta Rzeszy dekret o obnizenie ogdlnego standartu
cen w Niemczech, aby bez uciekania sie do inflacji wzméc site konkuren-
cyjna niemieckich towaréw eksportowych. Niektére paragrafy dekretu
przewiduja zwolnienie przedsiebiorstw komunikacyjnych od podatkéw, ma-
jac na celu mumozliwienie dokonania obnizki taryfy.

W artykule podano stan obcigzenia podatkowego przedsiebiorstw ko-
munikacyjnych do czasu wydania dekretu, oraz zanalizowano szczegétowo
wplyw jego postanowienn na zmniejszenie wydatkéw eksploatacyjnych
przedsiebiorstw, oraz na obnizenie taryfy. W artykule rozwazono szcze-
goétowo dokonane prace komisarza Rzeszy, prowadzace do zrealizowania
w praktyce postanowienn dekretu; realizacja ta odbywa sie przy Scistym
udziale zainteresowanych przedsiebiorstw, jednak przy daleko posunietym
wgladzie komisarza w sprawy przesiebiorstw.

Obnizenie taryty przewozowej ma by¢ dokonane w takim zakresie, by
wszelkie oszczednosci, uzyskane na zasadzie postanowien dekretu, zostaty
zuzyte na ten wiasnie cel.

Dokonana znizka ptac i poboréw w $redniej wysokosci 9,25% do-
zwala na obnizenie taryfy o okoto 4 proc. Zwolnienie od podatkéw przy-
czynia sie do dalszego obnizenia taryfy: w tramwajach o 3,51%, na ko-
lejach dojazdowych o 2,98% i na kolejach prywatnych o 2,70%. Wptyw
obnizenia cen energji elektrycznej oraz cen wegla jest ré6zny w poszczegol-
nych przedsiebiorstwach, jednak ogélnie nie jest znaczny.

W koncu autor zaznacza, iz droga obrana do uzdrowienia gospodarstwa
Rzeszy, jakkolwiek pietrzy sie ogromnemi trudnosciami, jest dobra, i ze
Wiochy, znajac w tej dziedzinie doswiadczenie Anglji i Ameryki, obraty
wiasnie droge Niemiec.

(Verkehrstechnik, 1934, Nr. 10, str. 250).

Ae 39

Materjaly napedne i motoryzacja. — W artykule przeanalizowano zuzy-
cie materjatdw napednych w Niemczech w r. 1933, z czego wynika, iz
7z ogoélnego zapotrzebowania 1,4 miljona ton zaledwie trzecia cze$¢ jest po-
krywana przez produkcje krajowg. Zuzycie w r. 1933, pomimo powiekszenia
ilosci wozéw o 55 tysiecy w stosunku do r. 1932, pozostato na tym samym
poziomie; zjawisko to autor ttomaczy tem, iz pewna ilo$¢ aut starych,
mniej ekonomicznych, zostata wycofana z ruchu, za$ auta nowe sg prze-
waznie mniejsze i ekonomiczniejsze. Rozwdj zastosowania do trakcji sil-
nikéw Diesefa, w ktérym to rozwoju wiasnie przodujg Niemcy, zmniejsza
znacznie zapotrzebowania materjatéw pednych.

W celu szybszego zmotoryzowania kraju nalezy, wedlug autora, udo-
stepni¢ korzystanie z auta szerszym warstwom ludnosci. Auto osobowe,
mogace by¢ powszechnie stosowane, powinno kosztowac¢ nie wiecej niz
1000 RM, koszt jego eksploatacji winien wynosi¢ najwyzej 6 Rpf/km. Auto
takie winno pomiesci¢ trzy doroste osoby, dziecko i nieco bagazu, oraz
winno posiada¢ szybkos$¢ do 80 km/godz. W artykule podano réwniez od-
powiednie warunki dla motocykli oraz dla aut ciezarowych.

Obecna ilo$¢ aut powinna sie podwoi¢ wedtug autora w ciggu 4 do 5
lat. Zagadnienie pokrycia zapotrzebowania materjatéw pednych jest za-
tem bardzo wazne.

Najwazniejsza sprawg przysztosci jest kwestja materjatbw napednych, na
pierwszy za$ plan wysuwa sie ich normalizacja.

Dalszym etapem sg prace nad zastgpieniem materjatéw importowanych
z zagranicy produktami krajowemi; prace te winny by¢ prowadzone jedno-
cze$nie z pracami nad ulepszeniem zastosowania do trakcji silnikéw paro-
wych, pedzonych gazem drzewnym, wodorem lub tez pylem weglowym.

Nallezy jednak zwraca¢ uwage, by zastosowanie krajowych materjatow
pednych nie spowodowato podwyzszenia kosztéw napedu silnikéw.

(Verkehrstechnik, 1934, Nr. 10, str. 247).
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TRAMWAJOWNICTWO.

Ba 9

Organizacyjna struktura przedsiebiorstw tramwajowych. — W celu zwiek-
szenia wydajnosci pracy przedsiebiorstw tramwajowych, a mianowicie jak-
najwiekszego zwiekszenia liczby wagonéw oddawanych do ruchu, i zwieksze-
nia wydajnosci pracy robotnikbw w poszczegélnych wydziatach, nalezy
Scisle ustali¢, jaka ma by¢ organizacyjna struktura poszczegélnych przed-
siebiorstw w zaleznosci od ich wielkosci. Autor szeroko omawia poruszo-
ny temat i przytacza wkoncu nastepujacy projekt organizacji przedsiebior-
stwa tramwajowego $redniej wielkosci:

Zarzad przedsiebiorstwa:

1. Dyrektor i jego zastepca — naczelny inzynier; pomocnik dyrektora
w dziale administracyjno-gospodarczym.

2. Shuzba ruchu, drogowa i podstacyj.

3. Shtuzba taboru, jako oddzielna jednostka przy 2-ch lub wiecej wo-
zowniach i warsztatach.

Wydziat finansowy.

Wydziat zaopatrzenia (materjatowo-gospodarczy).
Wydzial administacyjno-gospodarozy.

Grupa przygotowania zastepéw nowych pracownikéw.
. Grupa mobilizacyjna.

Jednostki produkujace i eksploatacyjne:

Wozownie.

Warsztaty reperacyjne.

Odcinki drogowe.

Odcinki sieci napowietrznej.

Podstacje.

© N o 0~

g wN -

(Transport i Dorogi Goroda, 1934, Nr. 5, str: 11).

Ba 10

Statystyczne dane ruchu przedsigbiorstw tramwajowych Z. S. S. R. w 1933
roku. — Statystyka ruchu 54 przedsiebiorstw tramwajowych Z. S. S. R. za
1933 r. obejmuje 61 rodzajéw réznych danych finansowych i technicznych.
Ciekawsze z tych danych sg nastepujace:

1. Ogoélna ilo$¢ przewiezionych pasazeréw — 4,9 miljarda.

2. 1lo$¢ jazd na 1 mieszkanca rocznie waha sie w duzych granicach od

16 do 515 (w Moskwie) i wynosi przecietnie 281 jazd.
3. llo$¢ pasazerow na 1 km eksploatacyjnej diugosci linji waha sie oJ
255000 do 7988 000 (w Moskwie); przecietnie — 2 958 000.

4. 1lo$¢ pasazeréw na 1 wozo-km — od 7,0 do 15,1; przecietnie — 9,3.

5. Przecietny dzienny przebieg wagonu —r od 89,5 do 253,2; prze-

cietnie — 215,9 km.

6. Przecietna iszybko$¢ handlowa — od 7,6 do 14,9; przecietnie —

12,9 km/godz.

7. Zuzycie energji elektrycznej — od 0,64 do 4,03; przecietnie — 1,26

kWIh/1 wozo-km.

8. Cena energji od 1,4 do 39,3, przecietnie 6,2 kop./kWh.

9. llo$¢ pracownikéw eksploatacji na 1 wagon w ruchu waha sie od 9,1

do 25,5, przecietnie za$ wynosi 12,2.
10. llo$¢ przebiezonych wozo-km. w ciggu roku na 1 pracownika —
od 1338 do 9083, przecietnie — 6438.

11. Normalna taryfa za 1 odcinek — od 10 kop. do 40.kop.

12. Koszt przejazdu 1 pas, km. wedtlug taryfy normalnej — od 0,7 kop.

do 9,4 kop.

13. Wptyw brutto na 1 pasazera — od 5,4 do 47,9, przecietnie 12,7 kop.

14. Wydatki na 1 pasazera — od 3,6 do 38,9, przecietnie — 5,8 kop.

15. Wspdiczynnik eksploatacji jest nader korzystny, waha sie bowiem

od 93,1 do 29,7 i wynosi przecietnie 45,4.

(Transport i Dorogi Goroda, 1934, Nr. 5, strona 28).

Przeglad' Czasopism Nr.

Aff)



Ba 11

Zmodernizowanie jednego z przedsiebiorstw tramwajowych w Anglji. —
W ciggu dyskusyj publicznych, pnzeprowadznych w ostatnich latach nad ce-
lowoscig zachowania tramwajow wobec korzysci, przedstawianych przez
trolleybusy. i autobusy, autor doszedt do wniosku, ze w pewnych warun-
kach, modernizujac istniejgce przedsiebiorstwa tramwajowe, osigga sie wy-
niki dodatnie zaréwno pod wzgledem finansowym, jak i pod wzgledem
wygod, dawanych publicznosci. W kierowanem przez autora przedsiebior-
stwie tramwajowem w Sunderland istnialy warunki, przemawiajgce za
utrzymaniem tramwajéw: miasto ijest gesto zamieszkate, i na ulicach sg
utozone dwa tory; frekwencja miewa czeste szczyty, a w lecie ruch ozy-
wia sie znacznie dzieki licznym turystom, dazacym nad morze; publicz-
nos$¢ jest przyzwyczajona do tramwajow, majacych bardzo niskie taryfy;
obliczenia wykazaly, ze zastgpienie tramwajoéw autobusami lub trolleybu-
sami pochtonetoby, gtéwnie na zajezdnie i garaze, znacznie wieksze sumy,
niz ich modernizacja i racjonalne zmniejszenie wydatkéw eksploatacyj-
nych; rentowno$¢ przedsiebiorstwa mogta wydatnie by¢ poprawiona; wresz-
cie bezpieczenstwo publiczne bytoby znacznie zmniejszone, gdyby w dnie
wielkiego ruchu po ulicach cyrkulowaty ruchliwe trolleybusy i autobusy,
zamiast idacych po szynach tramwajéw.

Obrano wiec w Suderland droge odnowienia i zmodernizowania tram-
wajéw. Autor opisuje poszczegblne techniczne ulepszenia, ktére ku za-
dowoleniu publicznosci zostaty przeprowadzone zaréwno co do toréw i sie-
ci gornej, ijak i co do wyposaze’nia i urzadzenia wagonéw. Wywody swe
autor ilustruje licznemi fotografjami.

(C. A. Hopkins, The Electric Railway, Bus and Tram
Journal, 25.V. 34, sir. 227),

Bb 34

Utrzymanie sieci jezdnej. — Utrzymanie isieci jezdnej w nalezytym stanie
zapewnia przedsiebiorstwom o trakcji elektrycznej pewnos$¢ ruchu i zabez-
piecza od nadmiernych kosztéw, spowodownaych przedwczesng wymiang
przewodu jezdnego i urzadzeh do zawieszenia sieci. Autor opisuje sposéb
utrzymania sieci jezdnej, przyjety w Tramwajach Warszawskich; porusza
najpierw konieczno$¢ ustalenia S$cistych instrukcyj, dotyczacych utrzyma-
nia sieci jezdnej, oraz odnosnych przepiséw bezpieczenstwa, nastepnie
przechodzi do ilosci personelu i podaje: ilosci pacownikéw sieci, podmaj-
strzych i ilosci wozéw montazowych w zaleznosci od dtugosci pojedyriczej
sieci. 1lo$¢ pracownikéw nie wzrasta proporcjonalnie do dtugosci sieci
i powinna by¢ w przeliczeniu na jeden kilometr mniejsza w wiekszych
przedsiebiorstwach i wieksza w mniejszych. W dalszym ciggu autor roz-
patruje sprawe zawieszenia, rewizji i zuzycia przewodu jezdnego i bada
szczegotowo omawiang sprawe, ilustrujac swoje wywody szeregiem foto-
grafii i wykreséw. W koncu artykutu znajdujemy wykres utrzymania gor-
nej isieci Tramwajoéw Warszawskich za rok 1933, opracowany w pracowni-
ko-godzinach dla poszczegélnych robot sieciowych. Najwiecej pracy zu-
zywa rewizja i naprawa sieci, mianowicie okoto 47 000 pracowniko-godzin
czyli 49,3% catkowitej ilosci zuzytej pracy; pozostate 12 dziatéw zuzy-
wajg reszte robocizny.

(E. Napieralski, Przeglad Elektrotechniczny, 1934,
Nr. 9, str. 256).

Bc 99

Odzyskiwanie energji elektrycznej w tramwajach. — W 1930 Toku, na
Miedzynarodowym Kongresie komunikacji miejscowej w Warszawie, na-
czelny dyretkor techniczny Towarzystwa Przewozéw Publicznych w Paryzu
p. Bacquer,isse wygtosit referat o oszczednosciach, spowodowanych zasto-
sowaniem jego systemu odzyskiwania energji, i poinformowat zebranych,
ze wszystkie wagony powyzszego Towarzystwa majg by¢ w najkrotszym
czasie odpowiednio przebudowane. Od tego czasu sprawa odzyskiwania
eneTgji posuneta sie bardzo znacznie naprzéd i zostat opracowany caty
szereg réznych systeméw tego odzyskiwana.
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Wszystkie systemu odzyskiwania energji elektrycznej w tramwajach
autor dzieli na trzy =zasadnicze grupy: a) z silnikami szeregowemi;
b) z bocznikowemi; c) z szeregowo-bocznikowemi. Kazda z tych grup
moze by¢ podzielona na podgrupy, w zaleznosci od sposobu wzbudzania
silnikéw szeregowych podczas odzyskiwania energji, wzglednie od sposobu
taczenia silnikdw szeregowo-bocznikowych.  Wszystkie systemy zostaty
przez autora szczegétowo opisane.

Korzysci stosowania odzyskiwania energji elektrycznej w tramwajach sag
nastepujace: 1) zmniejszenie zuzycia o 10% — 40%, w zaleznosci od sy-
stemu i lokalnych warunkéw; 2) uniezaleznienie zuzycia energji od spo-
sobu jazdy motorowych; 3) zmniejszenie szczytéw obcigzenia; 4) zmniej-
szenie spadkéw napiecia w sieci jezdnej i zwigkszenie wskutek tego na-
piecia w krancowych punktach sieci; 5) umozliwienie zwiekszenia ruchu
bez zwiekszania imocy podstacji, wzglednie elektrowni, 6) zmniejszenie
zuzycia klockéw hamulcowych, bandazy i sprezonego powietrza.

(Z Grabinski, Przeglad Elektrotechniczny, 1934,
Nr. 9, str. 241).

Bc 100

Urzadzenia zabezpieczajace do wagonowych drzwi, sterowanych z odle-
gtosci. Mimo wielkich zalet urzadzen do otwierania i zamykania drzwi
wagonowych z odlegtosci, posiadajg one te wade, iz moga przygnies¢ pa-
sazera, lub przycia¢ cze$¢ ubrania.

Urzadzenia, uniemozliwiajgce ruszenie wagonu z miejsca, zanim wszyst-
kie drzrwi nie zostang zamkniete, nie speiniaja swego zadania, gdyz pasa-
zer moze by¢ ciaggniony przez wagon, gdy zostanie przytrzasnieta czes¢ je-
go ubrania.

W celu ostrzezenia pasazeréw przed zamykajagcemi sie drzwiami sg po-
dawane przed rozpoczeciem zamykania sygnaty akustyczne lub Swietlne,
jednak nie speilniajg one catkowicie zadania, zwilaszcza tam, gdzie pu-
blicznos¢ jest mato dyscyplinowana.

Lepsze wyniki dajg urzadzenia do stopniowego zamykania drzwi, pole-
gajace na item, iz drzwi do potowy swej drogi zamykajg sie szybko, po-
tem szybko$¢ ruchu zmniejsza sig, a nastepnie drzwi koncza swoéj ruch
albo wolno, albo tez przy ponownem zwiekszeniu szybkosci. Dalszym
etapem ulepszen jest urzadzenie, ktére zatrzymuje drzwi w razie natra-
fienia na jaka$ przeszkode i ktére automatycznie catkowicie otwiera
drzwi, a nastepnie tez samoczynnie je zamyka.

Nastepnem zabezpieczeniem przed zamknieciem drzwi w chwili wsia-
dania lub wysiadania pasazera jest zaryglowanie drzwi w potozeniu
otwartem, gdy pasazer znajduje sie na stopniu; urzadzenie to jest proste
i dziata bardzo dobrze.

W artykule podano szereg rysunkéw i schematéw opisywanych urza-
dzen, z ktérych mozna doskonale pozna¢ sposoby ich dziatania.

(Verkehrstechnik, 1934, Nr. 10, str. 255).

Bd 21

Segregowanie i obserwowanie personelu w przedsigebiorstwach tramwa-
jowych. — Przy angazowaniu personelu ruchu, oprécz badania lekarskiego
nalezy wykonaé¢ badania tych cech psychicznych i umystowych kandydata,
ktére moga wptywaé na przebieg jego stuzby i na sposéb wykonywania
powierzonej mu pracy. Nauczanie konduktoréw i motorowych powinno
trwa¢ przy codziennych lekcjach 2 do 3 tygodni i powinno obejmowac
zarbwno teoretyczne, jak i praktyczne szkolenie. Wielkg pomoca w tej
pracy moze by¢ specjalny wagon do szkolenia, przerobiony ze zwykiego
wagonu motorowego. W tym wagonie sg usuniete tawki, ioraz S$cianki
przedziatowe, dzieki czemu uzyskuje sie duzo wolnego miejsca i dobrag
widzialno$¢ wszystkich aparatéw i urzadzen, przeznaczonych do prowa-
dzenia wagoinu; wagon do szkolenia posiada oprécz tego specjalng tablice
rozdzielcza, przy pomocy ktérej mozna wytaczy¢ poszczeg6lne obwody
bez wiedzy ucznia, ktéry musi odszuka¢ uszkodzenie. Szkolenie .personelu
nie powinno sie ogranicza¢ do wyszkolenia pracownika przed oddaniem
go do ruchu, lecz powinno obejmowaé¢ réwniez biezace obserwowanie
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i okresowe przeszkalanie personelu, ktéry dtugo pracuje, jak réwniez i te-
go personelu, ktéry pracowat w innych dziatach, naprzykiad motorowy
jako konduktor, tub odwrotnie. Autor wyszczegolnia wszystkie rodzaje
p6zniejszego dodatkowego szkolenia, oraz podaje sposoby i wzory prowa-
dzenia odnosnych kartotek.

(Dr. Borchmeyer, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 9, sir. 22S),

KOLEJNICTWO.

(ze szczegblnem uwzglednieniem dojazdowego).

Cc 212

Rozwdéj zastosowania dieselowskich wozéw silnikowych w Belgji. —
Poczynajac od 1930 roku Belgijskie Koleje Panstwowe badaty wagony sil-
nikowe, napedzane silnikami Diesel'a; wobec korzystnych rezultatéw itych
badan zdecydowano przystapi¢ do budowy 25 wagonéw silnikowych réz-
nych typéw, z ktérych 21 jest juz w ruchu. Autor podaje zestawienie wszyst-
kich typéw uzywanych wozéw, a nastepnie daje bardziej szczegétowy opis
wraz z fotografjami i rysunkami nastepujacych wozéw: 14 szt. wozéw z sil-
nikami Maybach'a o mocy 150—175 KM, wozu Asea-Deva z dwutaktowym
silnikiem Burmeister & Wain, wozu z 6-cylindrowym silnikiem Ganz'a o mo-
cy 120 KM przy 1200 obr./:min., a wkoncu dwucztonowego szybkiego wozu
bardzo zblizonego pod wzgledem typu do niemieckiego wozu, kursujgcego
na linji Berlin-Hamburg.

Rezultaty eksploatacyj powyzszych wozéw byty nastepujace: roczne prze-
biegi wynosity w zaokragleniu: w 1930 r. — od 41 000 mil. do 90 000 mil.;
w 1931 r. — od 69 000 do 86 000 mil.; w 1932 r. — od 85 000 do 97 000 mil.;
w 1933 r. — od 66 000 do 89 000 mil. Koszty eksploatacji trzech wozéw
z silnikami Maybach'a wyniosty przecietnie: paliwo — 0,24; smary — 0,05;
ptace — 0,43; utrzymanie i naprawy — 1,74; r6zne — 0,09; razem — 2,55
frankéw belg/mile.

(The Railway Gazette, 1934, tom 60, Nr. 20, Specjalny
Dodatek, str. 896).

Cc 213

Szybki blizniaczy woz silnikowy Belgijskich Kolei Panstwowych z diesel-
elektrycznym silnikiem 410 KM. Belgijskie Koleje Panstwowe wykonuja
obecnie préby szybkiego wozu silnikowego, zbudowanego przez Zakiady
Tow. Akc. La Brugeoise et Nicaise et Delcuve w La Louviere. W6z sktada
sie z dwuch pudet, potagczonych przegubowo i opartych na trzech dwuosio-
wych wézkach. Naped stanowi dieselowski silnik Maybach'a » mocy 410 KM.
Najmniejszy dopuszczalny promien luku wynosi na torach gtéwnych 250 m
i na drugorzednych 175 m. Catkowita dtugo$¢ wozu — okoto 44jl3 m. Po-
jemnos$¢ 168 normalnych miejsc do siedzenia i 17 miejsc do siedzenia na
strapontenach — razem 185 miejsc. Autor daje techniczny opis poszczegdl-
nych czesci sktadowych wozu, jak: woézki, silnik, pudto wraz z catkowitem
urzadzeniem wnetrza; opisuje nastepnie sposéb ogrzewania, wentylacji
1 os$wietlenia. Na linji Bruxelles-Midi—Gand-St.-Pierre odbyty sie w dniu
20—23 kwietnia prébne jazdy powyzszego wozu silnikowego bez pasazeréw.
Odlegtos¢ 52 km pomiedzy temi miastami zostata przebyta w 28 minut;
szybko$¢ handlowa wyniosta wiec 111 km/godz. Mozna przewidywaé, ze
w normalnej eksploatacji w6z z pasazerami bedzie moégt kursowaé z han-
dlowg szybkoscig 100 km/godz.

(Bulletin de 1'‘Association Internationale du Congres des
Chemins de Fer, 1934, tom XVI, Nr. 5, str. 539).

Cc 214

,.Burlingtonski Zefir“. — Zaktady E. G. Budd Manufacturing Company
zbudowaty ostatnio specjalny 3-wagonowy pociag silnikowy z diesel-elek-
trycznym napedem, przeznaczony do bardzo szybkiego przewozu pasaze-
row na dalsze odlegtosci. Diugos¢ pociagu — ok. 60 m., waga — 87,5 t,
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pojemnos$¢ — 72 pasazerow, przedziat bufetowy, oraz obszerny przedziat na
bagaze. Najwieksza szybko$¢ pociggu ma wynosi¢ 176 km/godz.; wobec tak
duzej szybkosci wo6z posiada formy aerodynamiczne, dzieki ktérym opor
przy szybkosci ok. 150 km/godz. wynosi tylko 47% oporu zwyktego 3-wa-
gonowego pociggu takiej samej wagi. Caty szereg znanych architektéw pra-
cowatl nad urzadzeniem wnetrza i nad nadaniem pociggowi odpowiedniego
wygladu zewnetrznego.

W artykule zostat podany opis urzadzen powyzszego pociggu, oraz jego
fotografje; w obecnej chwili pociag odbywa propagandowg podréz po Ame-
ryce, w lecie bedzie demonstrowany na wystawie w Chicago, a nastepnie
mzostanie oddany do ruchu na linji Kansas City-Omaha-Lincoln.

(The Railway Gazeite, 1934, tom 60, Nr. 20, Specjalny
Dodatek, str. 904).

Cc 215

Czterdziesci dieselowskich wozéw dla Holandji. — W dniu 15 maja 1934 r.
nastgpita nowa era w rozwoju holenderskich kolei, spowodowana oddaniem
do ruchu 40 szybkobieznych dieselowskich wozéw silnikowych o linjach
aerodynamicznych.

Wozy te obstugujg ruch osobowy na 280 km sieci kolejowej; zastosowanie
ich zostalo wywotane katastrofalnym spadkiem wptywéw z ruchu osobo-
wego, cio dato sie odczu¢ szczegdlnie silnie w poczatku 1933 roku. Poszcze-
g6lne pociagi sktadaja sie z trzech czionéw, potaczonych przegubowo
i opartych na czterech woézkach; dwie jednostki pociggowe moga by¢ 13-
czone razem, tworzac szescio-wagonowy pocigg. Diugos¢ tego pociggu wy-
nosi okoto 124 m, pojemno$¢ — 320 pasazeréw, szybko$¢ — do 144 km/godz.
Naped kazdej jednostki pociggowej stanowig dwa silniki Diesefa o mocy
kazdy po 410 KM przy 1400 obr./min.

W artykule znajdujemy opis technicznych urzadzen wozéw, oraz szereg
fotografij zaréwno catych wozéw, jak i ich poszczegdélnych czesci.

(The Railway Gazette, 1934, tom 60, Nr. 20, Specjalny
Dodatek, str. 908).

Cc 216

Elastyczne kota dla wozéw silnikowych — Dazenie do zwiekszenia wy-
gody pasazeréw i do zmniejszenia wstrzaséw taboru wywotato zastosowa-
nie elastycznych két do wozéw silnikowych. Znany jest caly szereg kon-
strukcyj tych koét; ostatnio ukazaty sie we Francji nowe typy, ktére zostaty
opatentowane; sa to kota Bugatti i Renaulfa i obrzeze Michelin‘a.

Koto Bugatti posiada trzy rodzaje elastycznych przektadek, mianowicie:
1) pomiedzy bandazem a bosem kotem dla amortyzowania sit, prostopadtych
do osi kota; 2) pomiedzy boczng powierzchnig bandaza i bosego kota dla
amortyzowania sit, dziatajagcych wzdtuz osi kota; 3) przy bolcach, stuzacych
do potaczenia w jedng cato$¢ bandaza i bosego kota. Przekitadki pomiedzy
boczng powierzchnig bandaza i bosego kota sa wykonane z fibry, pozosta-
te — z gumy.

Bandaz Renaulfa, wykonany z petnej gumy, sktada sie wiasciwie z szere-
gu pierscieni, pomiedzy ktéremi znajduja sie przektadki metalowe, ktére
stuzg do odprowadzenia nadmiernej ilosci ciepta i ktére zuzywajg sie nieco
predzej niz guma.

Obrzeza Michelin‘a sg wykonywane zasadniczo z twardej stali, a przy
pneumatykach — z bardziej miekkiego materjatu. Autor podaje pie¢ typéw
tych obrzezy.

Wszystkie swe wywody autor .ilustruje odno$nemi rysunkami.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1934, Nr. 5,
str. 112).

Cc 217

Oswietlenie elektryczne wagonéw kolejowych. — Elektryczne os$wietle-
nie wagonéw rozpowszechnia sie coraz bardziej ze wzgledu na swe bez-
sprzeczne zalety w poréwnaniu do oswietlenia lampami oliwnemi, lub ga-
zowemi. Elektryczne oswietlenie mozna podzieli¢ na kilka typéw, a mia-
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nowicie: 1) akumulatorowe, 2) indywidualne, 3) pétindywidualne, 4) zbio-
rowe, To ostatnie moze posiada¢ rézne urzadzenia, iw zaleznosci od ro-
dzaju trakcji: parowej, elektrycznej pradu statego, lub tez elektrycznej
pradu zmiennego. Omawiajac zagadnienie o$wietlenia indywidualnego autor
rozpatruje najpierw sprawe pradnic i opisuje rézne ich typy, oraz rézne
systemy napedéw. Nastepnie opisuje automaty, dzielagc je na 3 grupy,
a mianowicie: 1) wiasciwych automatéw dla pradnic o regulacji wiasnej;
2) regulatoréw napiecia, pracujgcych w obwodzie wzbudzenia pradnicy;
3) regulatoréw napiecia, pracujacych w sieci $wietlnej.

Oswietlenie potindywidualne ma przewaznie zastosowanie na linjach
kolei podmiejskiej, gdzie ikursuja pociggi o niezmiennym skiadzie, co umo-
zliwia wylkonanie tylko jednego wagonu zasilajgcego z tem, ze pozostate
wagony posiadajg jedynie sie¢ rozdzielcza, zasilajacg lampy.

Oswietlenie zbiorowe przy trakcji parowej jest zasilane przy pomocy
iurbo-generatora; przy trakcji elektrycznej pradu statego stosuje sie przy
piskiem napieciu oswietlenie bezposrednio z sieci, a przy Wysokiem na-
pieciu zrédiem pradu do oswietlenia pociggu jest przetwornica, ktéra je-
dnoczes$nie taduje baterje akumulatoréw przytaczong buforowo. Artykut
jest ilustrowany catym szeregiem schematéw, rysunkéw i fotografij.

(J. Zielinski, Przeglad Elektrotechniczny, 1934, Nr. 9,
str. 241).

Cl 26

Pierwsze elektryczne urzadzenia bezpieczenstwa ruchu pociggéw systemu
Ericsson‘a w Polsce. — W zwigzku z uruchomieniem linji $rednicowej zo-
staty zainstalowane na jednej z nastawni w obrebie stacji Warszawa-Czyste
urzadzenia bezpieczenstwa ruchu systemu Ericsson‘a. Nastawnia obejmuje
21 zwrotnic i 6 sygnatéw. Liczba pociagéw przepuszczalnych w ciaggu doby
jest znaczna, a wiekszo$¢ kolejnych przebiegdéw wymaga innego potozenia
zwrotnic, co powoduje bardzo czeste ich przestawienie do 200 razy na dobe.
W artykule znajdujemy opis urzadzen i dziatania nastawnicy, w ktérej
wszystkie uzaleznienia sg wykonane na drodze czysto elektrycznej. Nastaw-
nia jest zasilana z dwuch réznych elektrowni przez samoczynny przetacznik
z jednej na druga, ktoéry jest skonstruowany w taki sposob, ze stale jest
wiaczona ta elektrownia, ktéra dostarcza prad po nizszej cenie. W razie
przerwy w dostawie pradu przez te elektrownie, przelgcznik przerzuca au-
tomatycznie obcigzenie na drozsza elektrownie; (z chwilg gdy tansza elek-
trownia wznéw,i dostawe pradu, przetacznik automatycznie przetgcza na nig
nastawnice. Do napeddéw zwrotnicowych zostat przyjety prad zmienny
0 napieciu 220 V, a do sygnatéw Swietlnych prad 110 V transformowany na-
stepnie na 12 V. Czerwone zar6wki w sygnatach sg zasilane przez trans-
formatory, ktérych uzwojenia sg wigczone szeregowo w obwoéd zaréwek
zielonych w taki sposoéb, ze sygnat czerwony moze by¢ zgaszony jedynie
wtedy, gdy prad przeptywa przez zielong zaréwke i przez uzwojenie trans-
formatora; w razie jakiegokolwiek uszkodzenia, czy to zaréwki, czy trans-
formatora, w sygnale zapala sie automatycznie $wiatto czerwone.

(J. Borkowski, Inzynier Kolejowy, 1934, Nr. 5(117),
str. 114).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.

Dc 99

tozyska kulkowe i rolkowe w pasazerskich wozach drogowych. — W ob-
szernym artykule autor omawia rézne typy tozysk kulkowych i rolkowych.
Powierzchnie styku, ktére przy kulkach sa teoretycznie punktami, a przy
rolkach linjami, sg bardzo mate w stosunku do obcigzenia; naprezenie ma-
terjatu jest wiec bardzo wielkie, skutkiem czego musi on by¢ wyjatkowo
odporny. Zaréwno dla kulek d rolek, jak i dla tozyska, w ktérem one sie
obracaja, stosuje sie specjalng stal hartowanag, mogaca wytrzymac nieobli-
czalne obcigzenia chwilowe, spowodowane uderzeniami. Autor rozwaza
liczne ksztatty tozysk rolkowych, zwracajac szczeg6lng uwage na rolki o bar-
dzo matej $rednicy (2 do 3 mm), t. zw. ,iglicowe", ktére naskutek niewiel-
kiej wolnej przestrzeni pomiedzy sobg, najlepiej zatrzymuja btone smaru.
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Nie mniej wazne, niz wysokowartosciowy materiat i dob6r odpowiedniego
ksztattu tozyska, jest staranne jego zmontowanie. tozysko musi by¢ ochro-
nione od dostepu wilgoci, ktéra powoduje rdzewienie, i brudu, ktéry po-
woduje tarcie i zuzycie Dla smarowania odpowiedniejsze od oliwy sg ttusz-
cze mineralne, grafit, talk lub zywica, nie zawierajace pierwiastkéw kwas-
nych i alkalicznych, ani czesci statych, i majace stosunkowo wysoka tempe-
rature topniecia.

Jako zastosowania tozysk autor wymienia tozyska kulkowe i rolkowe,
uzywane do krazkéw zbieraczy pradu, do silnikéw, do osi k6t tramwajowych
i autobusowych, wzglednie trolleybusowych.

O ile tozyska kulkowe i rolkowe sg dobrze zmontowane, chronione i sma-
rowane, trwato$¢ ich jest prawie nieograniczona. W koncu autor omawia
trudnosci, jakie z temi tozyskami w praktyce moga wynikaé¢, 0i ile te za-
sadnicze warunki nie sa speilniane. Artykut jest ilustrowany licznemi
szkicami.

(H. C. Smith, The Electric Railway, Bus & Tram Journal,
25.V.34, str. 213).

Dd 13

Rezultaty eksploatacji silnikéw Diesela do autobuséw w Anglji. — W re-
feracie, przedstawionym na miedzynarodowy Kongres Komunikacyjny w r.
1°34, omawia R. Stuart Pilcher szczegétowo rezultaty eksploatacji silnikow
Diesela w zastosowaniu do autobuséw. Jako poczatek stosowania tych sil-
nikéw uwaza¢ mozna rok 1931. W tym roku tylko 8 przedsiebiorstw uzy-
waty te silniki, obecnie jest 65 takich przedsiebiorstw.

Autor podaje rezultaty obserwacyj, poczynionych w praktyce, a miano-
wicie: koszty utrzymania i ruchu, materjaty pedne i smary, poréwnanie
kosztéw materjatéw pednych dla silnikéw Diesela i benzynowych, préby
z gazami wydechowemi, hamowanie, korzysci dla szoferéw, wage maszyny,
hatas, ryzyko pozaru i t. d.

Artykut jest obszernem, sumarycznem ujeciem kwestji, przyczem widocz-
nem jest, ze autor uwaza silnik Diesefa za silnik przysztosci dla autobuséw.

(R. Stuart Pilcher, The Electric Railway, Bus and Tram
Journal, 18.Y.1934 r., str. 195).
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