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PRZEGLAD CZASOPISM.

'ZAGADNIENIA WSPOLNE
DLA ROZNYCH RODZAJOW KOMUNIKACII.

Aa 69

Walka pomiedzy szyng a droga. — P. F. de Lancker, prezes Zwigzku
Miedzynarodowego Tramwajoéw, Kolei znaczenia miejscowego i publicznych
przewozow samochodowych, przedstawit na Miedzynarodowym Kongresie
Berlinskim 1934 r. referat w imieniu Komisji ,,Szyny a Drogi". Komisja
ta, stworzona po Kongresie Miedzynarodowym w Hadze 1932 r., w ktorej
przedstawicielem Polski jest prof. A. Wasiutynski, stwierdzita, ze wobec
ré6znorodnosci warunkéw ekonomicznych i socjalnych w poszczegdlnych
krajach opracowanie zadawalniajgcych porozumien miedzynarodowych
jest zadaniem bardzo trudnem. Komitet eskpertéw, wyznaczony przez
Miedzynarodowa lzbe Handlowg, zaproponowat podziat pracy pomiedzy
trzy komisje: komisje przewozéw drogowych, komisje kosztéw wiasnych
przewozéw szynowych i drogowych, oraz komisje badania zagadnienia
skrzyn zbiorczych (containers); sama za$ Miedzynarodowa lzba Handlowa
na Kongresie, odbytym w Wiedniu, wypowiedziata sie za koniecznoscig
rozpatrywania zagadnienia walki miedzy szyng a drogg w skali miedzyna-
rodowej, drogg wymiany doswiadczen i czynienia wspolnych wysitkéw
w celu znalezienia najlepszego rozwigzania. Idac po tej linji, komitet
ekspertow orzekt, iz mogtyby byé zastosowane cztery metody: 1) konku-
rencja bez ograniczen; prowadzitaby ona jednak do ogdlnych strat, do
zmniejszenia wydajnosci przewozéw i do obcigzenia budzetéw, skutkiem
potrzeby subwencjonowania niektérych przedsiebiorstw deficytowych,
a niezbednych w interesie ogélnym; 2) monopol catkowity na wszelkie
przewozy; spowodowatby on stosowanie taryf, opartych na wartosci dane-
go przewozu, a nie na kosztach wiasnych; 3) oddzielne monopole na prze-
wozy kolejowe i samochodowe; konkurencja musiataby prowadzi¢ naj-
pierw do ostrej walki, a potem do porozumien co do taryf; 4) uzgodniona
konkurencja pomiedzy szyng a droga w ramach istniejgcych organizacyj;
ten system wymagatby najmniej zmian zasadniczych; prowadzitby on do
rownowagi i do proporcjonalnego podziatu przewozéw pomiedzy koleje
a somochody.

Za kazdym z tych dwoéch rodzajow przewozéw przemawiajg pewne argu-
menty, lecz ani koleje, w ktérych zainwestowane sg olbrzymie Kkapitaty,
nie powinny by¢ ograniczane, ani rozwéj samochodu nie powinien byé
wstrzymywany dla ratowania kolei za wszelka cene; zaostrzona walka pro-
wadzitaby do ruiny samych przedsiebiorstw; tylko powazna wsp6tpraca,
rozumny podziat zadan i racjonalizacja dziatalnosci moze doprowadzi¢ do
zadawalniajgcego rozwigzania tego, tak waznego dla gospodarki ogélnej,
zagadnienia.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal, 10.VIII.34,
str. 392).

Ab 44

Zuzytkowanie wozu do badan Sperry'ego w celu okreslenia wewnetrz-
nych wad w szynach. — Wewnetrzne wady w szynach, niewidoczne naze-
whnatrz, moga powodowa¢ pekanie szyn, co zkolei moze pociagna¢ za soba
powazne katastrofy. Inzynier japonski M. Suzuki zbudowat przyrzad do
wykrywania tych wad, oparty na zjawisku zmiany magnetycznej przenikli-



wosci szyn w miejscach peknie¢, uszkodzehn Ilub innych wad. Nastepnie
przyrzady do badan zostaty umieszczone na woézku, ciggnionym przez trak-
tor, a wkoncu zostat zbudowany przez Dr. E. A. Sperry specjalny woz sil-
nikowy z doczepka, przeznaczony do wykrywania wad w szynach. Zasada
dziatania tego wo>zu jest nastepujaca: dwie szczotki, umieszczone w pewnej
odlegtosci jedna od drugiej, dotykaja podczas ruchu do jednej szyny toru;
przez te szczotki doptywa do danego odcinka szyny prad elektryczny
0 matem napieciu i duzem natezeniu, powodujacy powstanie silnego pola
magnetycznego dookota szyny; w miejscach, gdzie szyna posiada wady, na-
tezenie pola ulega zmianie, co zostaje odnotowane przez aparat rejestruja-
cy na tasmie, oprécz tego specjalne urzadzenie pozostawia na szynie w da-
nem miejscu wapienng plame. Oznaczone miejsca s hastepnie badane
przy pomocy specjalnie czutych przyrzadéw, jesli zewnetrzne ogledziny nie
wykaza miejsca uszkodzenia lub wady.

Dzieki wozowi Sperry‘ego zaoszczedzono na jednej kolei okoto l/e mi-
ljona frankéw, ktére miaty by¢ wydatkowane na catkowitg wymiane staro-
uzytecznych szyn, zastosowanych na odcinku o diugosci 13 km, na ktérym
ciggle zdarzaty sie wypadki peknie¢; badania przy pomocy wozu Sperry‘ego
wykazaty, ze jedynie 33 szyny posiadajg wady wewnetrzne, a pozostate sg
zupetnie dobre i moga byé pozostawione w torze bez zadnych obaw.

(M. Vincent, L'Industrie des Voies Ferrées et des Trans-
ports Automobiles, 1934, Nr. 332, str. 212).

Ab 45

Nowy przyrzad do przesuwania szyn. — Zaktady Hydraulic Engineering
Co. Ltd. w Chester w Anglji wypuscity na rynek nowy przyrzad, przezna-
czony do regulowania luzéw w torach kolejowych. Urzadzenie skiada sie
z dwuch czeéci, przymocowanych do szyn przy pomocy bolcéw z chromo-
niklowej stali, przechodzacych przez otwory w szynach. Obie czesci przy-
rzadu moga by¢ zblizane lub oddalane od siebie przez obracanie, przy po-
mocy dzwigni, specjalnej Sruby, taczacej te czesci. Daje to moznos$¢ popy-
chania lub ciggniecia szyn. Przyrzad moze by¢ przenoszony z tatwosciag
przez dwuch robotnikéw.

Nowy przyrzad daje mozno$¢ jednoczesnego regulowania luzéw na odcin-
ku o dtugosci okoto 400 m, ktérego jedna potowa posiada luzy zbyt duze,
a druga — zbyt mate. Przyrzad zaktada sie na szyny w $rodku odcinka;
nastepnie zostajg zluzowane haki lub wkrety, zdjete tubki i zatozone spe-
cjalne ptytki o grubosci pozadanych luzéw na potowie o zbyt duzych Ilu-
zach; po wykonaniu tego rozsuwa sie szyny i na powyzszej potowie otrzy-
muje sie normalne luzy; co sie tyczy drugiej potowy o luzach zbyt matych,
szyny sa pociggane po zluzowaniu hakéw lub wkretéw, lecz bez zdejmo-
wania tubek.

Nowy przyrzad umozliwia znaczne przyspieszenie pracy i zmniejszenie
kosztéw regulacji luzéw. W artykule znajdujemy rysunek oraz fotografje
omawianego przyrzadu.

(The Railway Gazette, 1934, tom 61, Nr. 5, str. 189).

Ab 46

Ostatnie postepy techniki drogowej wykonywania nawierzchni podworzy
stacyjnych, drog dojazdowych, peronéw i réznych placow. — Przy wyko-
nywaniu nawierzchni réznych placéw kolejowych moga by¢ jedynie brane
pod uwage takie materjaty, ktére moga by¢ stosowane na zimno i ktére
daja nawierzchnie gotowg do ruchu natychmiast po wykonaniu pracy. Au-
tor daje opis czterech rodzajow tych materjatéw, podkresla ich wady i za-
lety, oraz opisuje spos6b stosowania.

Do pierwszej grupy nalezg emulsje bitumiczne, ktére zastosowane w od-
powiedniej proporcji dajg nawierzchnie trwate nawet przy duzym ruchu.
Do drugiej grupy nalezy beton bitumiczny, otrzymany droga mieszania sza-
bru kamiennego z odpowiednicg emulsjg. Nawierzchnie wykonane podtug
tego systemu sg bardzo trwale. Trzecig grupe tworzg zaprawy bitumicz-
ne, otrzymywane przez zmieszanie na miejscu robo6t piasku lub ziemi ze
specjalnym bitumicznym materjatem wigzagcym. Wadg tego systemu jest
trudno$¢ otrzymania tego ostatniego materjatu, produkowanego zaledwie
przez kilka firm, zaletg zaS§ — mozno$¢ zuzycia na miejscu robét posiada-
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nych bezwartosciowych materjatéw, jak ziemi lub piasku. Czwartg grupe
tworzg betony bitumiczne, wyprodukowane na gorgco w fabrykach i stoso-
wane na zimno na miejscu rob6t. Wazniejsze i najlepsze z nich sg naste-
pujace: Alphasticmac, Colprovia i Colprochape. Nadajg sie one wszystkie
do najrézniejszych robdt i stanowig odpowiedni materjat do wykonywania
nawierzchni we wszystkich wypadkach. Artykut jest ilustrowany kilkoma
fotografjami wykonanych nawierzchni.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1934, Nr. 8§,

str. 198).

Ac 64

Silniki trakcyjne z odzyskiwaniem energji. (Referaty przedstawione na
Miedzynarodowym Kongresie Berlinskim 1934 r. przez p. L. Bacqueyrisse
i p. v. Lengerke). Referenci we wspélnym referacie podali bez osobistych
komentarzy szczegétowe wyniki ankiety, a mianowicie: opis poszczegdlnych
wyposazehn z odzyskiwaniem energji, warunki eksploatacji, wyniki tech-
niczne i finansowe oraz wszelkie inne wazniejsze informacje, zawarte
w odpowiedziach.

Na zasadzie tych danych kazdy z referentébw opracowat oddzielny re-
ferat.

Pan Bacqueyrisse wskazuje na to, ze pod wptywem konkurencji miedzy
tramwajem a autobusem liczne przedsiebiorstwa wykonujg préby odzy-
skiwania energji, dzieki czemu materjat doswiadczalny jest teraz obfity.
Referent stwierdza, ze hamowanie z odzyskiwaniem energji jest bezpieczne
i skuteczne przy wszelkich warunkach ruchu, na szlaku réwnym i na po-
chytosciach, w miastach o duzym ruchu ulicznym i gestych przystankach,
zarébwno jak na linjach podmiejskich o przystankach rzadszych. Nastep-
nie referent omawia pozadang moc silnikéw, wage wyposazen, zagadnie-
nie samoczynnosci i sterowania o rozrzadzie wielokrotnym. Referent pod-
kresla znaczenie ekonomiczne odzyskiwania energji, ktore, dzieki znacznej
oszczednosci na pradzie, powinno by¢ uznane za wazny czynnik w walce
tramwajow z autobusami. Silnik szeregowo-bocznikowy najlepiej sie na-
daje do odzyskiwania energji, gdyz ma on charakterystyki najkorzystniej-
sze dla rozruchu i dla ruchu normalnego, a zarazem dziata najskuteczniej
jako stabilizator podczas odzyskiwania pradu.

Dyrektor v. Lengerke oswietla ze swej strony odpowiedzi, otrzymane
na ankiete. Przedsiebiorstwa, ktére w ciggu ostatnich dwéch lat powiekszyty
liczbe wozéw, wyposazonych w urzadzenia dla odzyskiwania energji, sto-
suja przewaznie silniki szeregowo-bocznikowe, niektére za$ robity do-
Swiadczenia nad nowym systemem z przetwornicg lub baterja. Przy
wszystkich znanych obecnie systemach hamowanie z odzyskiwaniem ener-
gji zostaje uruchamiane przed hamowaniem reostatycznem, dzieki czemu
zwieksza sie bezpieczenstwo ruchu. Wszystkie systemy daja mozno$c
znacznego zwiekszenia szybkosci. Oszczednosci sa tak znaczne, ze koszt
nowych instalacyj lub przerobienia silnikéw zwraca sie w krétkim czasie.
Poszczeg6lne przedsiebiorstwa podaja zmniejszenie zuzycia energji od 5”/o
do 38%, przecietnie ok. 25°0. Bardzo trudno jest wypowiedzie¢ sie ogol-
nie co do systemu nadajgcego sie najlepiej do odzyskiwania energji; za-
lezy to catkowicie od warunkéw ruchu. Autor cytuje wybitny przykitad
kolei ,,Montreux-Oberland Bernois*, ktéra na szlaku o dtugich pochyto-
éciach 72%, przy pociagach o wadze 175 t, stosuje hamowanie z odzyski-
waniem energji i osigga oszczedno$¢ 25°0o, zachowujac zupeilne bezpie-
czenstwo ruchu.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal, 10.VIII.
1934, str. 392).

Ac 65
Zastosowanie silnika DieseFa, stan jego rozwoju weditug ostatnich do-
Swiadczen we wszystkich krajach za wyjatkiem Wielkiej Brytanji. — (Re-

ferat przedstawiony na Miedzynarodowy Kongres Berlinski przez p. dyr.
Preuss'a, Dusseldorf). Od dwoch lat, dzielagcych nas od Kongresu w Hadze
1932 r., nie zaszty znaczniejsze zmiany w budowie silnikéw DieseFa, lecz
zwiekszyta sie ich liczba w ruchu, i zwiekszyt sie czas doswiadczenia.
Réznica miedzy ceng silnika benzynowego, a silnika DieseFa, wynosi tyl-
ko 10 do 15%; lecz silnik DieseFa zuzywa mniej paliwa, ktérego cena jest
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nizsza, a poniewaz wiekszo$¢ krajow europejskich wwozi znaczne ilosci
obu rodzajéw paliwa, sprawa itg ma dla nich duze ekonomiczne znaczenie.

Opierajagc sie na obszernym materjale informacyjnym, zebranym drogag
ankiety, autor omawia gtéwne cechy konstrukcyjne silnikéw DiesePa, wy-
rabianych w réznych krajach dla autobuséw, samochodéw ciezarowych
i szynowych wagonéw silnikowych; omawia on réwniez rézne gatunki pa-
liwa, sposoby jego przechowywania i doprowadzania do wozéw, oraz rézne
gatunki smaréw.

Najwazniejszg sprawa jest zuzycie paliwa. Oszczedno$é, w poréwnaniu
z silnikami benzynowemi, jesta bezwzgledna, w niektérych wypadkach na-
wet bardzo znaczna. Réwniez koszty utrzymania i napraw sg mniejsze dla
silnikow DiesePa. Referent omawia rézne rodzaje napraw, ktérych po-
trzeba najczesciej sie okazuje. Gazy wydmuchowe pod wzgledem zapachu
nie dajg powodu do narzekan. Hatas nie jest tak wielki, aby go nalezato
uwaza¢ za przeszkode w stosowaniu silnikéw DiesePa.

Whkoncu referent podaje 10 regut dla przedsiebiorstw, uzywajacych wo-
zy napedzane silnikami DiesePa; reguty te dotycza paliwa i jego prze-
chowywania.

Odpowiedni referat, dotyczacy rozwoju trakcyjnego silnika DiesePa
w Wielkiej Brytanji, zostat na Kongresie Berlinskim przedstawiony przez
p. R. Stuart Pilcher'a. ¥

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal, 10.VIII.
1934, str. 400).

Ac 66

Doprowadzenie paliwa do komory wstepnej silnika, pracujacego na pyle
weglowym. — Silnik, w ktérym pyt weglowy jest uzywany jako paliwo,
wzbudza ogélnie wielkie zainteresowanie, lecz nie jest dotychczas stoso-
wany praktycznie. Przy bezposredniem spalaniu pytu weglowego w cy-
lindrze natrafia sie na trudnosci, z ktérych najwieksza jest doktadne od-
mierzanie odpowiedniej ilosci pytu weglowego i prawidtowe wprowadza-
nie jej do cylindra. Nad zagadnieniem tern dokonano w politechnice dre-
zdenskiej szczeg6towe badania, podczas ktérych zastosowano nowag me-
tode, wynaleziong przez inz. R. Pawlikowskiego: pyt weglowy wprowadza
sie przy ssacym ruchu silnika do pewnego rodzaju komory wstepnej, w kto-
rej zostaje on wspélnie ze stuzagcem do spalania powietrzem zgeszczony
i podegrzany; po osiagnieciu potrzebnej temperatury, na ktérag mozna
wptynaé¢ przez odpowiedni dobér przekroju dlawicy pomiedzy cylindrem
a komorag wstepna, nastepuje samozapalenie i czesSciowe spalenie paliwa
w komorze wstepnej, a spowodowane w ten sposéb podwyzszenie cis$nie-
nia wypiera pozostate paliwo do cylindra, w ktérym zostaje ono spalone.
Metoda ta nie wymaga stosowania skomplikowanych organéw rozrzad-
czych, ktéreby przy uzywaniu pytlu weglowego jako paliwa podlegaty zna-
cznemu zuzyciu i powodowaly przerwy w ruchu. Autor daje szczegétowy
opis instalacji prébnej i stwierdza, ze osiggniete wyniki byly bardzo za-
dawalniajgce. Artykut jest ilustrowany szeregiem szkicoéw, krzywych i zdje¢
fotograficznych.

(K. Zinner, VDI, Zeitschrift des Vereins Deutscher Inge-
nieure, 1934, Nr. 34, str. 1001).

Ac 61

Whptyw temperatury i zyzycia na hamulce wagonowe. — Wobec zwiek-
szenia szybkosci, oraz ciezaru nowoczesnych pociggéw sprawa wplywu
temperatury hamulcéw na efekt hamowania nabiera duzego znaczenia
i prowadzi do zastosowania materjatdw specjalnie odpornych na wplywy
temperatury, oraz do bardziej intensywnego odprowadzenia ciepta, wy-
wigzujgcego sie podczas hamowania. W celu praktycznego zbadania wpty-
wu temperatury na hamowanie, zostaly dokonane w Bawarji odpowiednie
doswiadczenia, ktérych wyniki autor podaje w postaci dwu krzywych.
Z danych tych wynika, iz op6znienie hamowania, osiggniete przy uzyciu
hamulcéw o poczatkowej temperaturze 0°C jest o wiele wigksze, niz przy
temperaturze 100°C.

*)  Przyp. Redakcji: Patrz ,,Przeglad Czasopism", Nr. 64, notatka Dd 13.
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Na powyzsze wyniki wptywa zalezno$¢ wspétczynnika tarcia materjatow,
uzywanych na wktadki hamulcowe, od temperatury, przyczem wielko$¢
tego wspotczynnika maleje ze wzrostem temperatury.

Whptyw zuzycia hamulcéw na efekt hamowania przez staranng konser-
wacje i czeste regulowanie hamulcéw moze by¢ zmniejszony do wielkosci,
nie majacych praktycznego znaczenia. Nalezy jednak zaznaczyé¢, iz
czesto nowozatozone wkiadki hamulcowe posiadajg bardzo duzy wspot-
czynnik tarcia, ktéry po pewnem zuzyciu wktadek obniza sie do normalnej
wielkosci.

(G. Miiller, VDI, Zeitschrift des Vereines Deutscher Inge'
nieure, 1934, Nr. 31, sir. 931).

Ac 68

Nowy wozek do automatycznego wytadunku materjatéw sypkich (ziar-
nistych). — Rozrzucanie i wyréwnywanie warstwy ttucznia na torach ko-
lejowych jest robota bardzo ciezka i wymagajacg duzego wysitku i na-
kfadu pracy. W celu jej utatwienia zostat obmyslony nowy typ wézka,
przy ktérego pomocy mozna tluczen réwnomiernie rozrzuca¢ wzdtuz toro-
wiska z wewnetrznej i zewnetrznej strony szyn; ilos¢ tlucznia moze byé
regulowana stosownie do potrzeby.

W artykule znajdujemy szereg rysunkéw i fotografij nowych woézkéw
wraz z opisem ich zastosowania przy balastowaniu toréw z szyn rowko-
wych, utozonych na warstwie ttucznia.

Wozki zostaty wykonane przez warsztaty napowietrznej kolei w Ham-
burgu i zyskaty ogélne uznanie na linji; narazie wykonano wézki doczep-
ne, natomiast wézek motorowy jest w budowie.

(A. Schwarz, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 16, sir. 443).

Ad 34

Ubezpieczenie robotnikéw drogowych w S$wietle nowej ustawy scale-
niowej. — Nowa ustawa scaleniowa ubezpieczen spotecznych wprowadza
znaczne obcigzenia dla robotnikéw drogowych. Robotnik, zatrudniony przy
robotach meljoracyjnych krécej, niz przez 25 dni, powinien by¢ ubezpieczo-
ny jedynie ,,od wypadku lub choroby zawodowej"; robotnik, zatrudniony
przy robotach konserwacyjnych linij telegraficznych nie dtuzej, niz jeden
miesigc, powinien by¢ ubezpieczony tylko ,,na wypadek choroby i macie-
rzynstwa", natomiast robotnik, zatrudniony chociazby tylko jeden dzien
przy robotach drogowych powinien by¢ ubezpieczony i od wypadku i od
choroby i nawet ,skutkiem wszelkich innych przyczyn“ (ubezpieczenie
emerytalne).

Stawki ubezpieczeniowe przy niskich zarobkach robotnikéw drogowych
sa bardzo wysokie, wynoszg bowiem 12—16°/0 plus jeden procent na Fun-
dusz Pracy; powyzsze optaty obcigzajg prawie w catosci pracodawce, sta-
nowigc dla niego znaczny ciezar, robotnicy natomiast korzystajg ze Swiad-
czen w nieznacznym stosunku.

Autor opisuje pozatem trudnosci S$cistego wykonania przepiséw ustawy
w zastosowaniu do robotnikéw niestatych, ktérzy pracujg krétko i czesto
sie zmieniajg, i wzywa do nowelizacji ustawy scaleniowej, podajac w koncu
artykutu konkretne wnioski, w jakim kierunku powinna p6j$¢ nowelizacja.

(F, Przewirski, Wiadomosci Drogowe, Nr. 89, sir. 507).

Ae 44

Podwyzszenie wytrzymatosci tworzywa na zmeczenie przez naprezenia
wewnetrzne. — Znany fakt, iz przez sztucznie wywolane wewnetrzne na-
prezenia tworzywa mozna podwyzszy¢ jego wytrzymato$s¢é na zmeczenie,
mozna wytlumaczy¢ powstaniem w tworzywie naprezeh wewnetrznych
w innych kierunkach, niz naprezenia, pochodzace od obcigzeh zewnetrz-
nych, co powoduje odpowiednie przesuniecie granicy naprezen krytycznych.

Naprezenia wewnetrzne moga powsta¢ wtedy, gdy jedna i ta sama czes¢
tworzywa zostanie poddana sitom rozciggajagcym o réznej wielkosci. Dla
trwalego utrzymania tych naprezen jest koniecznem, by caty uklad napre-
zen nie powodowat przekroczenia granicy ptynnosci tworzywa. Podniesie-
nie tej granicy moze by¢ osiaggniete przez zimng obrébke. Wykonanie od-
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powiednich wgtebienn obwodowych, a takze przewiercen sprzyja wytrzy-
matoséci danej czesci na zmeczenie.

Rozciggniecie prébki, zaopatrzonej we wglebienie obwodowe, powoduje
wzrost jej wytrzymatosci na zmeczenie o 15%, za$ probki wierconej o 12°/.

Z zabiegéw zimnej obrébki lepszy wplyw wywiera prasowanie tworzywa
i walcowanie, niz rozcigganie.

Z tablic podanych w artykule, wynika, iz przez odpowiednig zimng ob-
rébke tworzywa, oraz przez wytworzenie w nim wiasciwych naprezen we-
wnetrznych mozna podnie$¢ jego wytrzymato$s¢ na zmeczenie o 91%.

Przez odpowiednie walcowanie na zimno osi wagonowej w miejscu osa-
dzenia piasty kota, czyli w miejscu najczestszych peknie¢ osi, mozna po-
wiekszy¢ jej wytrzymatos$¢ o 70%. Autor podaje dane liczbowe, dotyczace
takiej obrdébki osi.

(A. Thum i IV. Bautz, VDI, Zeitschrift des Vereines Deu-
tscher Ingenieure, 1934, Nr. 31, sfr. 921).

Ae 45

Szkito sprezyste i szkto nieoslepiajace. — Pod nazwag ,,niettuczacego”
produkowano dotychczas szkito, skladajace sie z dwuch cienkich warstw
zwyktego szkia, sklejonych razem. Przy uderzeniu szkio pekato, ale nie
rozpryskiwato sie na drobne odtamki, ktére powodujg najwiekszg ilo$¢ oka-
leczen przy wypadkach samochodowych lub kolejowych. Wady tego szkia
byty nastepujace: tatwiejsza ttukliwos¢ niz szkia zwyktego, nieodpornosé
na niskie temperatury, przy ktérych warstwa kleju traci swe wiasnosci
sklejajace, wskutek czego zamiast jednego grubego, mocnego szkia powsta-
ja dwie cienkie stabe szyby, bardziej niebezpieczne, niz zwykle szkio.

Nowe sprezyste szkio, zwane po niemiecku ,,Securit-Glass", posiada duza
odporno$¢ na uderzenia i duzg wytrzymato$¢ na ztamanie; przy rozbiciu te-
go szkia niema zupeinie drobnych odtamkéw; elastyczno$é¢ nowego szkia
jest trzykrotnie wieksza od elastycznosci stali, a jego wytrzymato$¢ réwna
sie potowie wytrzymatosci stali; mozna go wierci¢ i zgina¢; po zgieciu szkto
powraca do poprzedniej formy; nalezy przewidywaé, ze to szkilo znajdzie
szerokie zastosowanie przy budowie taboru wszelkich $rodkéw komunika-
cyjnych.

Drugg nowoscig jest szklo niedajgce odblaskéw, zwane po niemiecku
,,Neophan-Glas*. Zastepuje ono stosowane dotychczas kolorowe szyby, kt6-
re mialy te wade, ze przyciemniaty obraz i czynity go jednobarwnym, co
mogto by¢ czestokro¢ przyczyng wypadku. Szkto ,,Neophan-Glas” otrzy-
muje sie przez dodanie chemicznego produktu ,,Neodym*“ do sktadnikéw
zwyktego szkia; kolor szkta ma niebieskawy odblask, jednak barwy przed-
miotéw nietylko nie zostaja ujednostajnone, lecz naodwroét stajg se jeszcze
bardziej wyraziste. Autor wyraza przypuszczenie, ze to nowe szkio jest
produkowane wedtug tej samej lub podobnej recepty, jaka byta stosowana
w dawnych czasach do produkowania szyb, uzywanych w bogatych domach
w Amsterdamie. Te szyby o niebieskawem zabarwieniu nie dawaly moz-
nosci zajrze¢ z ulicy do wnetrza mieszkania, natomiast nie przeszkadzaty
zupetnie w patrzeniu z mieszkania na ulice.

(Renfert, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 15, str. 418).

TRAMWAJOWNCTWO.
Bb 36

Elektryczne spawanie przy pomocy luku, zastosowane przy naprawach
toréw tramwajowych. Elektryczne spawanie zostato tak udoskonalone
w ostatnich latach, ze mozna go stosowa¢ w najbardziej odpowiedzialnych
wypadkach. Spawanie wzglednie napawanie zuzytych czesci zelaznej na-
wierzchni daje znaczne oszczednosci. Szyny zuzyte na stykach, moga by¢
spawane bez zadnych trudnosci; koszt spawania jednego styku wynosi
13,1 mk. niem. Spawanie moze by¢ stosowane réwniez przy nowych szy-
nach z zupelnem powodzeniem. Nalezy zwréci¢ uwage na konieczno$é
ograniczania wielkosci natezenia pradu przy uzywaniu do spawania drutu
ze stali manganowej; przy drucie o $rednicy 5 mm to natezenie nie powin-
no przekracza¢ 120—130 A, przy 22—24 V napiecia na tuku. Dobro¢ szwu
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zalezy réwniez od zespotu do spawania odpowiednio dobranego i o do-
statecznej mocy.

Autor podaje pozatem, jakie cechy powinien posiada¢ nowoczesny ze-
sp6t do spawania i zaznacza, ze wiele dotychczasowych niepowodzeh przy
elektrycznem spawaniu i wiele ujemnych opinij nalezy przypisa¢ stosowa-
niu nieodpowiednich zespotéw starych typéw.

(H. Bauer, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 15, str. 415).

Bc 104

Dwa probne tramwajowe wozy w Chicago. — Zarzad Tramwajéow w Chi-
cago zamoéwit dwa nowe prébne wozy, ktérych konstrukcja odbiega w wie-
lu wypadkach od dotychczas stosowanych norm. Jeden z tych wozéw zo-
stat zbudowany przez towarzystwo J. G. Brill Co., a drugi przez towarzy-
stwo Pullman Car and Manufacturing Corp. Przewodnig mysla budowy obu
wozéw byto stworzenie takiego typu, ktéryby moégt skutecznie zwalczaé
konkurencje innych $rodkéw lokomocji, co zostato osiggniete przez zasto-
sowanie znacznej szybkosci oraz celowego i doskonatego wyposazenia.

Gtéwne dane techniczne tych wozéw sg nastepujace: pudia o linjach
aerodynamicznych sg oparte na dwuch dwuosiowych woézkach; wejscia
i wyjscia sg przewidziane z jednej strony wagonu; z przodu drzwi tréj-
skrzydtowe wejsciowe; w $rodku drzwi dwuskrzydtowe, a w koncu jedno-
skrzydtowe, przeznaczone do wysiadania pasazeréw; taki ukitad drzwi daje
mozno$¢ skroci¢ postoje o 25%. Diugosci pudet wynoszg okoto 15 m; ilos¢
miejsc do siedzenia — 58; waga wozu Pullman'a — 13,61 t, a wozu Brill'a—
16,94 t. Przyspieszenie rozruchu wynosi 2,11 m/sek? i 1,55 m/sek2; opéz-
nienie hamowania — 2,11 m/sek? i 3,12 m/sek2, najwieksze szybkosci
64 km/godz. i 67 km/godz.

Nastawniki obu nowych wozéw sa zupetnie odmienne od dotychczas sto-
sowanych; jeden z tych wozéw posiada nastawnik mioteczkowy o 65 kon-
taktach, napedzany przy pomocy silnika; nastawnik drugiego wozu jest opar-
ty na zasadzie kolektora, ktérego poszczegélne wycinki sa potaczone z od-
powiedniemi oporami; ilo$¢ ich wynosi 127 sztuk dla nieostabionego pola
i 20 szt. dla ostabionego; kazdy z wagonéw posiada po cztery rodzaje ha-
mulcéw, a miedzy niemi szynowe hamulce elektromagnetyczne, ktére umo-
zliwiajg osigganie bardzo znacznych opdznien hamowania.

fS., Verkehrstechnik, 1934, Nr. 16, str. 433.)

Bc 105

Uwagi o przebudowie wagonu motorowego, majacej na celu zwiekszenie
wygody, bezpieczenstwa i szybkosci ruchu i zmniejszenie wydatkéw eksplo-
atacyjnych. — Tramwaje w Nantes wykonaty tytutem préby przebudowe
kilku wagonéw przestarzatego typu w taki sposéb, by wygoda podrézy,
bezpieczenstwo i szybkos$¢ ruchu zostaty zwiekszone przy jednoczesnem
zmniejszeniu eksploatacyjnych wydatkéw. Otwarte kroétkie pomosty sta-
rych wagonéw zostaty przedtuzone i zamkniete; iloS¢ miejsc zostata zwiek-
szona; urzadzono podwdéjne wejsciowe drzwi zprzodu wagonu; zastosowano
stopnie, podnoszone podczas ruchu. W celu poczynienia oszczedno$ci na
energji elektrycznej zastosowano system odzyskiwania energji i przewinie-
to w odpowiedni sposéb silniki. W rezultacie ilos¢ miejsc wzrosta z 34 na 44,
szybkos$¢ z 26 wzlednie 30 km/godz. do 28 wzglednie 32 km/godz., zuzycie
energji zmalato S$rednio o 24%. Przy przebudowie dostosowano wozy do
jednoosobowej obstugi, stosowanej przy mniejszem natezeniu ruchu. W ar-
tykule znajdujemy dos$¢ szczegdtowy opis wykonanych robét, ilustrowany
szeregiem fotografij i rysunkéw.

(M. H. Petit-Bois, L'Industrie des Voies Ferrées et des
Transports Automobiles, 1934, Nr. 332, str. 385).

Bf 6

Nowy system blokowania urzadzen do elektrycznego nastawiania zwrot-
nic. — Wiekszo$¢ przedsiebiorstw tramwajowych stosuje wagony doczepne
w celu zados$¢uczynienia wymaganiom zwiekszonego ruchu w pewnych okre-
sach dnia. Ten system poza szeregiem zalet posiada nastepujgce wady:
ciezar wagonu motorowego musi by¢ dostatecznie duzy, aby mogt zabie-
ra¢ doczepki, moc silnikbw réwniez musi by¢é odpowiednio duza; w razie
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ruchu pojedynczym wagonem silniki sg niedocigzone i pracujg z mniejsza
sprawnoscig. Niektére przedsiebiorstwa stosujg system samych wozéw
motorowych o sterowaniu wielokrotnem, ktére w okresach wiekszego ru-
chu sg taczone po kilka w jeden pociag.

Przy taczeniu kilku wozéw motorowych w jeden pociag zachodzi jednak
trudno$¢ przy przejezdzaniu zwrotnic, nastawianych automatycznie przy
pomocy pradu elektrycznego. Autor opisuje nowy system blokady, opaten-
towany przez inz. Montrose-Oster, ktéry zabezpiecza catkowicie od mo-
zliwosci niewtasciwego przestawienia zwrotnicy. Autor opisuje dziatanie
urzadzenia, podaje jego schemat i fotografje. Urzadzenie blokowe zostaje
wigczone przy pomocy kontaktu, stuzacego do przestawiania zwrotnicy,
dzieki czemu unika sie wbudowywania dodatkowych urzadzen w jezdng
sie¢. Urzadzenie inz. Montrose posiada trzy przekazniki specjalnego typu
bez ruchomych kontaktéw, pobierajace zaledwie po 2 W na kazdy prze-
kaznik.

Opisane wyzej urzadzenia wyrobu firmy Brown-Boveri, zostaty zasto-
sowane z powodzeniem przez tramwaje w Essen.

(W, Prasse, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 16, str. 439).

KOLEJNICTWO

(z szczeg6lnem uwzglednieniem dojazdowego).
Ca 40
AKTUALNOSCI KOLEJOWE.

Francja. — Na szeregu linij kolejowych wprowadzono potaczenia o bardzo
znacznej przecietnej szybkosci, dochodzacej na odcinku Poitiers-Angouleme
do 112,6 km/godz. W okregu Rouen—Le Havre—Dieppe przeprowadzono
koordynacje ruchu kolejowego i autobusowego, unieruchomiono caty sze-
reg deficytowych linij kolejowych i ograniczono zasieg dziatalnosci auto-
buséw do 30 km dokota wiekszych miast; oszczednosci, ktére majg byc¢
osiaggniete dzieki temu, maja wynie$s¢ nie mniej, niz 20 miljonéw frankéw.
Na szeregu linij zastosowano wozy slnikowe Bugatti, Michelin, Renault do
nowych szybkich potaczen.

Wiochy. — Zarzad kolei panstwowych dat zamoéwienie na 20 dieselow-
skich wozéw silnikowych Breda z przektadnig hydrauliczng. Na zelektry-
fikowanych linjach kolei Nord—Milano sg wykonywane préby systemu
Koflera automatycznego zatrzymywania pociggéw przed zamknietym se-
maforem. Rezultaty préb przy szybkosciach do 80 km/godz. okazaty sie
korzystne.

Niemcy. — Dazac do polepszenia sprawnosci kolei, zarzad kolei panstwo-
wych zaméwit w ciggu biezacego roku 74 nowe lokomotywy wartosci okoto
10 miljonéw marek. Kolej Liubeck—Biuchner wprowadzita bardzo szybkie po-
taczenia przy pomocy parowych wozéw silnikowych.

Rosja.—W Moskwie wyprébowano typ kolei wiszacej, podobnej do kolei
Barmen-Elberfeld i do ,Rail-Plane"”, prébowanej na linji Milngavie—Hill-
foot. Wedtug rosyjskiego projektu pociagg ma by¢ oparty na jednej szynie
i ma sie sktada¢ z dwuch par wagonéw, umieszczonych z obu stron szyny
i napedzanych dwoma silnikami Diesela 0 mocy 1060 KM; ilo$¢ miejsc do
siedzenia wynosi 300.

(La Technique Moderne, 1934, Nr. 16, str. 563).

Ca 41

Elektryfikacja wezta kolejowego warszawskiego. — W zwigzku z elek-
tryfikacja wezta kolejowego warszawskiego zachodzi konieczno$¢ zapro-
jektowania odpowiednich warsztatow elektrotrakcyjnych; zwiedzono w tym
celu warsztaty Berlin-Schéneweide. Warsztaty te mieszczg obecnie okoto
1500 wagonéw, sg za$ rozbudowane na 2000 wagonéw. Ogoélny koszt in-
westycyj wyniost 16.300 ziotych na wagon, koszt urzadzen maszynowych
5.800 zt. na 1 wagon; personel warsztatbw wynosit dawniej przy 1000 wa-
gonéw 0,725 cztowieka/l wagon, a obecnie przy 1500 wagonach — 0,682
cztowieka/l wagon.

Wagony sg oddawane do warsztatow po wykonaniu przebiegu ok. 110000
km; specjalna komisja ustala, jakie roboty maja by¢ wykonane przy da-
nym wagonie; wykonywanie jednolitych napraw bez wzgledu na stan wa-
gonu, jako to napraw gtéwnych, Srednich i t. p. zostato zarzucone. Wy-
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konuje sie tylko roboty konieczne; wszelkie niepotrzebne rozhiérki zostaty
usuniete. Naprawa wagonu trwa 6 dni, lakierowanie 6 dni, dostarczenie
i odstawienie taboru do ruchu 2—3 dni. Z ogélnych napraw 80% przypa-
da na normalne naprawy, a 20% na wypadkowe. Obecny koszt naprawy
wynosi ok. 3500 mk. niem./wag., czyli 60 mk. niem/1000 wag. km. W ar-
tykule znajdujemy pozatem opis rewizji wagonéw w wozowniach, uraz
uwagi o0 podstacjach elektrycznych, ,,komenderujacych” i zwyktych.

(Przeglad Elektrotechniczny, 1934, Nr. 16, str. 496).

Cb 51

Urzadzenia, zapobiegajace deiormow&niu lukéw kolejowych. — Podczas

przejazdu pociggu po luku wystepuje zjawisko parcia két na zewnetrzny

tok szyn; wielko$¢ tego parcia mozna okresli¢ ze wzoru C = M_R_y_Z
gdzie M — masa pociggu, v — szybko$¢, R — promien luku.

Wobec dazenia do stosowania coraz wiekszych predkosci i coraz wiek-
szych wag pociaggéw, wielkos$¢ sity C bedzie sie znacznie zwieksza¢ i tar-
cie podktadéw o balast moze okaza¢ sie niedostatecznem do zapobiezenia
deformacji tuku.

Autor opisuje proby okreslenia wielkosci tarcia podktadéw o balast i po-
daje nastepujace wyniki: przy dobrze podbitych podktadach i spokojnym
wzroécie sity, dziatajgcej na podkiad w kierunku podtuznym, wspétczyn-
nik tarcia wynosi przy podsypce zwirowej 0,736 do 0,958, a przy ttuczniu
0,85 do 1,11. Natomiast przy gwattownem dziataniu sity na podkiad, co
ma miejsce przy uderzeniach kot o szyny na tukach, wspoétczynnik .tarcia
wynosi przy zwirze — 0,12, a przy thluczniu — 0,18. W tych warunkach
tarcie nie moze zapobiec przesuwaniu sie podkiaddéw pTzy przechodzeniu
naprzyktad parowozu wagi 90 t z szybkoscig 60 km/godz. Autor oblicza
réznice sity C i oporu tarcia i dochodzi do wniosku, ze ta réznica wyno-
si 2500 kg. Dla utrzymania tuku we wiasciwem potozeniu autor proponuje
wstawienie rozporek, biegnacych wzdiuz szyn od jednego podkiadu do
drugiego, potaczenie czotowych powierzchni podkiadéw na zewnetrznej
stronie tuku przy pomocy zelaznej tasmy i danie krzyZulcéw z zelaznych
ptaskownikéw, usztywniajacych trzy sasiednie podkiady. W artykule znaj-
dujemy rysunki proponowanego wzmocnienia tukéw i odnosne obliczenia.

(J. Jesionek, Inzynier Kolejowy, 1934, Nr. 8 (120), str. 174).

Cc 228

Parowe wozy silnikowe w Niemczech o bardzo duzej preznosci pary. —
Gietko$¢ parowego silnika posiada tak duze zalety przy ruchu kolejowym,
ze préby zastosowania tego silnika w takiej, czy innej formie sg wciaz po-
nawiane. System Doble'a, skladajacy sie z wysokopreznego parowego
kotta, opalanego ptynnem paliwem, i z silnika parowego, zostat ostatnio
zastosowany w Niemczech przy budowie wozéw silnikowych przez firmy
A. Borsig Maschinenbau A. G. i Henschel und Sohn A. G. Eksploatacja dwu-
osiowych wozéw wyrobu tych firm data tak korzystne rezultaty, ze nie-
mieckie koleje panstwowe zamoéwity czteroosiowe wieksze wozy tego ty-
pu, napedzane dwoma zespotami silnikbw. Moc tych silnikbw wynosi
2X200—225 KM przy 1200—1400 obr./min; zdolno$¢ przecigzania — 100%.
Kazdy zesp6t sktada sie z kotta, opalanego ropa, i z silnika, zawieszonego
na osi w podobny sposéb, jak silniki elektryczne. Najwieksza szybkos$¢
wozu wynosi 96 km/godz.; mozna ja zwiekszy¢ do 150 km/godz., wprowa-
dzajgc nieznaczne zmiany w konstrukcji. W artykule znajdujemy fotografje
dwuosiowych i czteroosiowych wozéw tego typu. Od 15 maja r. b. powyz-
sze wozy kursujg z powodzeniem na linji Hamburg—Lubeck. ¥

(The Railway Gazette, 1934, tom 61, Nr. 5, str. 197).

*) Przyp. Red. Patrz Przeglad Czasopism, Nr. 47, str. 7, notatka
Cc 220.
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Cc 229

Trakcja diesel-elektryczna na kolejach ,,Canadian National. — Wobec
mozliwosci zrealizowania znacznych oszczednos$ci przez stosowanie trakcji
diesel-elektrycznej na linjach drugorzednych, koleje Canadian National
wprowadzity juz 32 wozy silnikowe o mocy od 200 do 1330 KM. W 1925 r.
zaczeto uzywac silniki po 50 KM na cylinder, w jednostkach po 4 lub 8
cylindréw, z biegiem czasu za$ moc te zwiekszono. Niektére wozy silni-
kowe skiadajg sie z dwuch czesoi o ogdlnej dtugosci 31 m, potaczonych
przegubowo na $rodkowym wézku, z rozrzadem wielokrotnym; inne wozy
sg pojedyncze, o diugosci od 18 do 22 m. Wszystkie wozy odznaczaja sie
mata waga silnika na 1 KM i niskiemi kosztami napedu i napraw. W po-
réwnaniu z trakcjg parowa daty one w eksploatacji bardzo znaczne oszcze-
dnoéci. Praktyka wykazata, ze w licznych wypadkach potrzeba naprawy
byta powodowana matg wytrzymatoscig tozysk; zwrécono szczegdlng uwa-
ge na konstrukcje tozysk i na gatunek uzywanego w nich babitu, ktéry
musi wytrzymywaé wielkie naprezenia przy wysokich temperaturach.

Diesel-elektryczne lokomotywy przetokowe okazaty sie bardzo ekono-
miczne przy duzej liczbie godzin pracy na dobe i niskich kosztach eksplo-
atacyjnych. Dla pociggdéw pasazerskich sg dotychczas w ruchu tylko dwie
lokomotywy; braki, wykazane przez kilkoletnig praktyke, zostaty usuniete
i wyniki, osiagniete w r. 1933 byly juz bardzo zadawalajace. Nad dalszem
udoskonaleniem tych lokomotyw sa obecnie prowadzone $ciste studja pod
kierownictwem najlepszych fachowcéw kraju. Artykut jest ilustrowany li-
cznemi fotografjami.

(R. G. Gage, The Railway Gazette, 1934, tom 61, Nr. 6.
specjalny dodatek, str. 246).

Cc 230

Diesel-elektryczny silnikowy wo6z na kolei Niederbarnimer Eisenbahn. —
Kolej Niederbarnimer Eisenbahn obstuguje linje, wybiegajaca z miasta
Berlina w kierunku promienia, ruch na tej linji jest bardzo nieréwnomierny
zarbwno w roéznych porach dnia, jak i w réznych dniach tygodnia. Dla
zado$¢uczynienia wymaganiom tego ruchu na odcinku Reinickendorf—Lie-
benwalde—Gross Schonebeck uruchomiono w 1914 roku silnikowy diesel-
elektryczny woéz. Przy pojemnosci 40 miejsc do siedzenia waga wozu wy-
nosita 455 t. Obecnie uruchomiono dwa nowe wozy diesel-elektryczne,
a mianowicie czteroosiowy i dwuosiowy. Pierwszy z nich wazy 35 t i po-
siada 83 miejsca do siedzenia, drugi wazy 20 t przy 56 miejscach.

Naped pierwszego wozu stanowi osmiocylindrowy silnik Diesela o mo-
cy 225 KM wyrobu fabryki Augsburg — Ndirnberg, napedzajacy pradnice
pradu statego, ktéra zasila dwa silniki trakcyjne; drugi woéz posiada sze-
$ciocylindrowy silnik Diesela o0 mocy 120 KM i jeden silnik trakcyjny.

Oba wozy posiadajg wielokrotne sterowanie i moga by¢ tgczone razem
oraz z wagonami doczepnemi; pociag, skiadajacy sie z 2 do 6 wagondw,
moze by¢ prowadzony z jednego pomostu.

Zastosowanie, wozoéw silnikowych dato mozno$¢ zmniejszenia czasu jazdy
0 20°/0 i zwiekszenia ilosci pociagéw o 33'/3'/o przy jednoczesnem zmniej-
szeniu wydatkéw eksploatacyjnych.

("Weigel, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 16, str. 438).

Cc 231

Lekkie wozy silnikowe Diesel-hydrauliczne. — Ostatnio zostaty urucho-
mione na kolei London Midland and Scottish Railway nowe wagony silni-
kowe, ktére specjalnie odpowiadajg ruchowi na linjach drugorzednych
i bocznych, gdyz sa lekkie, proste w konstrukcji, posiadajg duze przyspie-
szenie i sg tanie w eksploatacji.

Wagony sg dwuosiowe, wazg 10,5 t i posiadajg 40 miejsc do siedzenia;
moc silnika — 130 KM; najwieksza szybko$s¢ — 90 km/godz.; przyspiesze-
nie — 0,99 m/sek.2; szybkosci 32, 48, 64, i 80 km/godz. wagon moze roz-
wing¢ w ciggu 11, 20, 32 wzglednie 49 sekund.

Tak duze przyspieszenie wagonu zostato uzyskane dzigki duzemu sto-
sunkowi mocy silnika do ciezaru wagonu, oraz dzieki zastosowaniu spe-
cjalnej przektadni hydraulicznej Leyland'a, umozliwiajacej wyzyskanie pod-
czas catego rozruchu najwiekszej mocy silnika; przyspieszenie to jest do-
brze znoszone przez pasazeréw, gdyz jest bardzo réwnomierne.
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Szesciocylindrowy silnik Diesela jest umieszczony pod podtoga; wagon
moze by¢ prowadzony z obu pomostéw; rozrzad jest elektropneumatyczny.
Pudto wagonu jest wykonane catkowicie ze stali i zostatlo zaopatrzone
w specjalnie szerokie okna. Zewnetrzne ksztalty wagonu nie sg catkowi-
cie aerodynamiczne, gdyz powodowatoby to zmniejszenie ilosci miejsc.

Przektadnia hydrauliczna w poréwnaniu do przektadni elektrycznej wy-
kazuje wieksza prostote, jest .tansza i lzejsza, daje przyspieszenie tak sa-
mo réwnomierne, posiada natomiast wieksza sprawnos$¢, zwiaszcza iz po
okresie rozruchu zostaje wytaczona a silnik pracuje bezposrednio na osie
wagonu.

Hamulec pneumatyczny i reczny dziata na cztery kota za posrednictwem
bebnéw hamulcowych, umieszczonych na korcach osi.

Na skutek umieszczenia silnika pod podiogg, uzyskano wiecej miejsca
uzytecznego, oraz umozliwiono bardzo wygodng rewizje silnika, ktéra mo-
ze by¢ dokonywana z wnetrza wagonu po zdjeciu czesci podiogi.

Dzieki prostocie prowadzenia wagonu, oraz scentralizowaniu na jednej
kolumnie wszystkich przyrzadéw, stuzacych do prowadzenia, mozna bar-
dzo tatwo taczy¢ poszczegdlne wagony w jednostki wielokrotne, prowa-
dzone z jednego miejsca.

(Bulletin de 1‘Association Internationale du Congrés des
Chemins de Fer, 1934, Nr. 8, sir. 915).

Cc 232

Ruch osobowy i towarowy, obstugiwany Diesel‘ami. — Kolej North Sun-
derland Railway w Anglji, posiadajgca linje drugorzednego znaczenia
o matej dtugosci, zastosowata przed kilkoma miesigcami w celu osiggniecia
oszczednos$ci najpierw jedng, a nastepnie drugg lokomotywe diesel-elek-
tryczna.

Lokomotywy wyrobu firmy Sir W. G. Armstrong — Whitworth and Co.
(Engineers) Ltd. wazg po 15 t i sa napedzane dieselowskiemi silnikami
0 mocy 95 KM; ilo$¢ osi — 2 szt; dieselowski silnik wraz z pradnica jest
umieszczony nad przednig osig lokomotywy, a silnik elektryczny — nad
tylng i jest wysuniety poza nig do tytu. Szybkos$¢ ruchu na powyzszej kolei
nie przekracza 40 km/godz.; przy wadze pociggu 60—65 t, szybkos¢ 24
km/godz. zostaje osiggnieta w przeciggu 24—26 sekund. Zapas paliwa, jaki
zabiera lokomotywa, wystarcza przecietnie na dwa tygodnie ruchu. Przy
tygodniowym przebiegu okoto 450 km zuzycie paliwa wynosi okoto 300 L

W ciggu pieciu miesiecy eksploatacji jedna z powyzszych lokomotyw
wykonata przebieg 9600 km, prowadzac mieszane pociagi, skladajgce sie
z 1—2 wagonéw osobowych i 1—2 wagonéw towarowych. Na rewizje
i przygotowanie lokomotywy do ruchu wystarcza 6—8 godzin tygodniowo.
Przez caty czas pracy lokomotyw zuzyto jeden komplet klockéw hamul-
cowych i zmieniono dwa tloki i jedng glowice. Roczna oszczedno$¢, spo-
wodowana zastosowaniem tych lokomotyw, wynosi ok. 300 funtéw ster-
Imgow.

(The Railway Gazette, 1934, tom 61, Nr. 6, Specjalny Do-
datek, str. 255).

Ci 29

Mechaniczny system blokowy do zatrzymywania pociggéw. — Sprawa
bezpieczenstwa ruchu kolejowego nabiera specjalnego znaczenia wobec
zwiekszania w czasach ostatnich szybkosci pociagéw, oraz gestosci ruchu.
Dla przykfadu autor przytacza ruch na odcinku Paryz—Dijon (315 km), na
ktérym miedzy godz. 19.40 a 23.00 wysyla sie i przyjmuje codziennie 18
pociaggdébw pospiesznych, rozwijajacych szybkos¢ do 101 km/godz.

Po rozpatrzeniu réznych systeméw urzadzen sygnalizacyjnych, autor opi-
suje szczegbtowo system Koflera automatycznego zatrzymywania pociggéw
przed sygnatem ,,St6j“.

Urzadzenie polega na umieszczeniu na dachu wagonu motorowego, lub
lokomotywy dwu réwni pochytych: pierwszej ruchomej od przodu, drugiej
za$ stalej. Na specjalnym stupie przed sygnatem jest umieszczony na dzwigni
$lizgacz, ktéry w razie nastawienia sygnatu na ,,St6j" przyjmuje takie po-
tozenie, iz naciska wyzej opisang ruchomg réwnie pochylg, co powoduje
uruchomienie hamulcéw. W nastepnej chwili réwnia stata podnosi $lizgacz
do gory, chronigc urzadzenie przed uszkodzeniem przez wystajgce czesci
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wagonéw lub tadunkéw, lub przez analogiczne urzadzenie, umieszczone
w drugim koricu wagonu.

W celu unikniecia zmiany odlegtosci $lizgacza od przejezdzajgcego wa-
gonu, stup, na ktérem jest umocowany S$lizgacz, jest konstrukcyjnie zwia-
zany z torowiskiem.

Urzadzenie Koéflera zastosowano najpierw na linji podmiejskiej Monachjum
— Thalkirchen, nastepnie na linji Kolonja—Bonn, a ostatnio pod Medio-
lanem; osiagniete wyniki w réznych warunkach atmosferycznych stwierdzi-
ty doskonato$¢ urzadzenia.

W poréwnaniu z urzadzeniami elektromagnetycznemu, stuzacemi do tego
samego celu, system Koflera jest dwunastokrotnie tanszy.

(X. de Villefranche, Les Transport Modernes, 1934, Nr. 2,
str. 33).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.

Da 28

Gospodarcze zalety matych autobuséw przy ruchu wycieczkowym. —
Rozwo6j budowy autobuséw szedt dotychczas w kierunku produkowania
coraz wiekszych jednostek o coraz wiekszej ilosci miejsc i wadze. Wyda-
wato sig, ze zwiekszanie autobuséw wptynie na zmniejszenie wydatkéw
eksploatacyjnych, a w szczeg6lnosci kosztéw obstugi. Obecnie zastosowa-
no w Wiesbadenie do obstugiwania ruchu wycieczkowego mate autobusy
ze stalowa karoserja o 21 miejscach do siedzenia, napedzane silnikiem
Diesela o0 mocy 65 KM. Mate autobusy moga kursowacé czesciej, niz duze,
dostosowujg sie wiec lepiej do wymagan ruchu. Sg pozatem techniczne
wzgledy, ktére przemawiaja za budowg matych autobuséw i ktére powo-
duja, ze wydatki na 1 miejsco—km sa w matych autobusach mniejsze, niz
w duzych, pomimo wiekszych kosztéw obstugi. Autor uzasadnia szczego-
towo swoj poglad i przytacza poréwnawcze dane trzech autobuséw: ma-
tego, $redniego i duzego; oto niektére z nich:

maty $redni duzy

i) waga na ! miejsce do siedzenia kg 171 217 235
2) moc silnika na 1 t wagi KM 18 15 15
3) cena na 1 miejsce do siedzenia Mk. niem. 690 830 950
4) Wydatki eksploatacyjne na 1 miejsce

do siedzenia Fen, niem. 0,62 0.77

Poréwnanie eksploatacji przy pomocy 5 matych wzglednie 3 duzych auto-
buséw wykazuje przy uwzglednieniu wszystkich wydatkéw z kosztami ob-
stugi kapitatu wiacznie, ze te wydatki na 1 miejsce do siedzenia wynosza
przy matych autobusach 2,35 fen. niem., a przy duzych — 2,66 fen. niem.,
czyli o 12°/0 wiecej. Wyktad kapitatu przy matych autobusach jest mniej-
szy, a ilo$¢ zatrudnionego personelu wieksza, co w obecnych czasach ma
bardzo duze znaczenie.

(D. Berlit, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 15, str. 409).

Dc 102

Niemieckie wozy przemystowe w 1934 roku. — W ciggu ostatniego ro-
ku produkcja samochodéw w Niemczech zwiekszyta sie dwukrotnie. Cha-
rakterystyka wozéw przemystowych moze by¢ ujetg w nastepujacy spo-
sob. Zaktady Bussing N. A. G. wykonaty szereg samochodbéw ciezarowych
0 nos$nosci od 15 do 85 t. Zastuguje na zaznaczenie szeSciokotowy wo6z
6,5 t, ktéry moze by¢ zamieniony w razie potrzeby na czterokotowy przez
zamiane tylnej osi. Wszystkie wozy sa napedzane silnikami Diesela. Za-
ktady Christoph und Unmack A. G. zastosowaly w swych wozach nowy
system zawieszenia, dzieki ktéremu zostata usunieta réznica elastycznosci
wozu tadownego i préznego. Zaktady Eisenbahn-Verkehrsmittel A. G. wy-
puscity na rynek autobus, napedzany gazem drzewnym; pojemno$¢ wozu
55 miejsc do siedzenia; najwieksza szybko$¢ 60 km/godz., zuzycie paliwa —
1,2 kg drzewa/km; zapas drzewa wystarcza na 400 km. Firma Hanomag wy-
konuje wozy z silnikami, zawieszonemi pod podwoziem przy pomocy ela-
stycznych poduszek, wszystkie cztery kota sg ruchome. Firma Henschel
wykonata podwozie pieciotonowego wozu z parowym napedem systemu
Amerykanina Doble’a. Palenisko kotla jest umieszczone zprzodu wozu;
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sam kociot posiada forme wezownicy, otaczajgcej palenisko. Niema zadne-
go zapasu ani wody ani pary; dla napetnienia wezownicy silnika o mocy
80 KM. wystarcza 10 | wody; spalanie jest automatycznie regulowane przy
pomocy przyrzadu manometrycznego i termostatu; uruchomienie wozu przy
zimnem palenisku trwa 2 minuty. Silnik parowy znajduje sie ztylu wozu
i napedza jego tylng o$. Para wylotowa przechodzi przez dwie turbiny,
z ktérych jedna napedza wentylator od paleniska, a druga — od konden-
satora. Zapalanie paleniska odbywa sie przy pomocy $wiecy.

Zmiana szybkosci odbywa sie przez regulowanie doptywu pary, co jest
wykonywane przy pomocy pedatu. Usuniecie sprzegta i skrzynki biegéw ma
specjalnie duze znaczenie dla ruchu miejskiego, gdzie autobusy wykonujg
codziennie okoto 4000 razy wytgczanie i wigczanie tych urzadzen. Parowe
autobusy HenscheFa posiadaja wigksze przyspieszenie rozruchu od innych,
co daje mozno$¢ zwiekszenia przecietnej szybkosci ruchu do 25%0.

W artykule znajdujemy poza powyzszemi opis szeregu wozOw ir.nych
form.

(La Technique Moderne, 1934, Nr. 15, str. 527/

Dc 103

Karoserje autobusowe. — Podwozia autobusowe sg wykonywane prze-
waznie przez znane fabryki, przy ich nabywaniu wiec mozna mie¢ pewnos¢
dobrego wykonania. Karoserje natomiast sg wykonywane czestokro¢ przez
drobnych producentéw, nalezy wiec zwraca¢ baczng uwage na ich jakos¢.
Autor przytacza szereg rad i wskazéwek, zaczerpnietych z praktyki budo-
wy karoserji. Oto niektére z nich. Pomiedzy karoserjg a ramg nalezy da-
wacé podkiadki z materjatu elastycznego, ttumigcego drgania i dzwiek; naj-
lepiej do tego celu nadaje sie filc i guma, korek nie jest odpowiedni, bo
sie wykrusza. Nie nalezy dawac¢ zbyt duzych okien, bo ze wzgledu na wi-
bracje trzeba dawac¢ szyby bardzo grube i ciezkie; szkio nie thuczace sie
nalezy stosowa¢ z wielkg ostroznoscia, gdyz okaleczenia, spowodowane
odtamkami tego szkia, sg znacznie powazniejsze, niz przy stosowaniu szkia
zwyktego. Siedzenia powinny by¢ wyscielane, ale nie zbyt miekkie; gtebo-
kos$¢ siedzen powinna waha¢ sie w granicach 45—48 cm; oparcia ‘iedzen —
pochyte; wyscietanie oparcia powinno by¢ ruchome, by przy podrzucaniu
pasazera na nieréwnosciach drogi jego plecy nie tarty sie o oparcie, gdyz
to powoduje niszczenie ubrania. Nalezy zapewni¢ dobrg wentylacje wozu;
w Norwegji przyjmuja, ze mozna ja osiagna¢, jesli objetos¢ wozu wynosi
1 m3/pasazera. W artykule znajdujemy pozatem szereg uwag, dotyczacych
mechanicznych warunkéw konstrukcji pudia.

(K. Massalski, Autobus, Nr. 3, str. 12).
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