ZWIAZEK PRZEDSIEBIORSTW KOMUNIKACYJNYCH
W POLSCE.

Rok V. Nr. 51 Listopad 1934 r.
(Na prawach rekopisu.)

PRZEGLAD CZASOPISM.

ZAGADNIENIA WSPOLNE
DLA ROZNYCH RODZAJOW KOMUNIKACJI.

Aa 72

Badania stosowanych zagranica metod wspotpracy szyny i drogi. Zagadnie-
nie konkurencji lub wspoétpracy kolei z samochodami, znane pod nazwg za-
gadnienia ,,szyna — droga", zostatlo uregulowane w réznych krajach w réz-
ny sposéb. Autor zestawia odnosne przepisy, dotyczace krajow europejskich
poza Francja i Anglja.

Niemcy. Na zasadzie ustawy z czerwca 1933 r. oba rodzaje transportéw
zostaty podporzadkowane jednemu zarzadowi. Przedsiebiorstwo Reichsauto-
bahnen podlega zarzadowi Panstwowych Kolei i wykonuje przewozy samo-
chodowe badZz we wiasnym zarzadzie, badZ w porozumieniu z Zarzadem
Poczt lub z przedsiebiorstwami prywatnemi. Ogélna dtugos$¢ sieci samocho-
dowej wynosi w ruchu osobowym 3160 km, a w towarowym — 18129 km.

Austrja. Zarzad Austrjackich Kolei Zwigzkowych zawart porozumienie
z samochodowymi przedsiebiorstwami przewozowemi w sprawie wspolnego
ustalania taryf. Wptyw z ruchu osobowego kolei i samochodéw sg tgczone
razem i dzielone wedtug specjalnego klucza. Przewozy towarowe na odlegto$¢
do 50 km naleza do przedsiebiorstw samochodych, a powyzej 50 km — do
kolei.

Belgja. W celu ochrony przewozéw kolejowych od konkurencji samocho-
déw zostat ustanowiony podatek od tadunkéw samochodowych, w wysokosci
2,5% przy odlegtosciach do 20 km i 20% — przy odlegtosciach ponad 20 km.
Organizacja przewozéw kolejowych zostata znacznie ulepszona, a ceny obni-
zone.

Danja. Ze wzgledu na mate odlegtosci konkurencja przewozéw samocho-
dowych jest w Danji szczeg6lnie silna. W celu zwalczania jej koleje zasto-
sowaty caty szereg udogodnien dla pasazeréw, a miedzy innemi tanie bilety
w $wieta przy odlegtosciach ponad 29 km. Bilet wykupiony po normalnej
cenie w jedng strone stuzy réwniez na podr6z powrotna. Przewozy samo-
chodowe moga odbywacé sie jedynie na podstawie zezwolen odnosnych, wiadz,
ktére zasiegaja opinji miejscowych czynnikéw o ewentualnej konkurencji
i szkodliwosci nowej linji samochodowej dla istniejgcych przedsiebiorstw
komunkacyjnych. Ochrona intereséw kolejnictwa okazata sie jednak w tych
warunkach zbyt mata.

Holandja. Koleje holenderskie walczg z konkurencja samochodéw przy po-
mocy daleko idacych udoskonalen techniczych, a miedzy innemi, stosowanej
na szeroka skale elektryfikacji poszczegélnych odcinkéw kolejowych, ktéra
data doskonate wyniki. W dziedzinie przewozéw towarowych Zarzad tych
kolei rozpoczat bardziej intensywng wspotprace z towarzystwem przewozoéw
samochodowych ATO, ktére jest rodzajem filji kolei dla tych przewozéw.

Szwajcarja. W dniu 29 stycznia 1934 roku zostata uchwalona ustawa o ko-
ordynacji réznych $rodkéw przewozowych w ruchu towarowym, ktéra zo-
stanie zastosowana w 1935 r. Stosownie do tej ustawy przewozy na odlegtosé
do 10 km lub w obrebie jednej gminy moga by¢ wykonywane bez koncesji;
przy odlegtosciach od 10 km do 30 ikm jest wymagana koncesja, a przy
wiekszych odlegtoéciach przewozy moga by¢ zasadniczo wykonywane jedy-
nie przez koleje.



Czechy i Jugostawja. W Czechostowacji wszelkie przewozy samochodowe
moga odbywac sie jedynie na podstawie koncesji. Przewozy pomiedzy wiek-
szemi miastami sg zasadniczo przydzielane wyitgcznie kolejom. W Jugosta-
wiji wszelkie przewozy samochodowe moga sie odbywaé jedynie na podstawie
koncesji, przy ktérej udzielaniu witadze badajg, czy nowa linja nie stanowi
konkurencji dla istniejgcych przedsiebiorstw komunikacyjnych.

(Les Chemins de Fer et Les Tramways, 1934, Nr. 10, str. 235).

Aa 73

Regulowanie wspotpracy szyny i drogi we Francji. Od 1929 roku francuskie
koleje daja straty, ktére dla 7 kolei wyniosty 14 miljardéw frankéw wedtug
stanu z marca 1934 r. Te straty zostaty spowodowane w duzej czeéci kon-
kurencjg przewozéw samochodowych.

W tych warunkach porozumienie z przedsiebiorstwami samochodemi stato
sie naglaca koniecznoscia; pertraktacje, prowadzone przez niektére przed-
siebiorstwa od 1932 r., nie daty jednak pozytywnych wynikéw. W dniu 19
kwietnia 1934 r. zostal wydany dekret w sprawie uregulowania wspoétpracy
szyny i drogi przez miarodajne czynniki, ktéry ma by¢ stosowany w tych
wypadkach, gdy dobrowolne porozumienie nie zostato osiagniete.

Autor opisuje zasady wspotpracy, ustalone w jednym z departamentéw,
a mianowicie Seine - Inférieure (Rouen) i zaznacza, ze ta wspoOipraca po-
winna da¢ korzystne wyniki. Artykut jest ilustrowany dwoma schematami,
dotyczacemi organizacji ruchu osobowego i towarowego w powyzszym de-
partamencie.

(W. Hamacher, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 19, str. 520).

Ab 48

Stato$¢ nawierzchni kolejowej, wykonanej bez luzéw na ztgczach. Wobec
obecnego dazenia do spawania szyn na zigczach, autor rozwaza z teoretycz-
nego punktu widzenia sprawe pracy nieprzerwanego ciggu szyn bez luzow.

Poniewaz petzanie szyn wywotuje w nich dodatkowe sity S$ciskania, do
uktadania toru bez luzéw nadajg sie wytacznie odcinki o mocnem podtozu
i wolne od wszelkich przesunieé¢ szynowych.

Wylacznemi obcigzeniami szyn w takich odcinkach sg tylko naprezenia
od zmian temperatury, oraz od przejezdzajacych pociagéw. Dla bezpieczen-
stwa pracy szyn, czyli uniemozliwienia im wytoczenia sie, wypadkowe napre-
zenia tworzywa szyny nie powinny nigdy przekracza¢ granicy ptynnosci;
osiggna¢ to mozna w warunkach srodkowo-europejskich, uktadajac tor przy
temperaturze + 5° C; odlegtosci miedzy poktadami powinny by¢ mozliwie
mate, szyny powinny by¢ utozone bardzo starannie i na mozliwie mocnym
balascie. PoZzagdanem jest oczywiscie stosowanie szyn z tworzywa o mozliwie
wysokiej granicy ptynnosci, jednak tworzywo to powinno pozatem wykazywac
mozliwie duza spawalnosc.

W artykule przytoczono szereg danych obliczeniowych, oraz kilka wy-
kresow.

(H. Maier, VDI Zeitschrift des Vereines Deutscher
Ingenieure, 1934, Nr. 40, str. 1153).

Ab 49

Doswiadczalne badanie sieci szynowej. Badanie przeptywu pradéw powrot-
nych w szynach i w ziemi posiada duze znaczenie z punktu widzenia korozji
elektrolitycznej podziemnych urzadzenn metalowych, oraz strat energji.

Autor opisuje doswiadczenia, przeprowadzone na linji Moskwa — Luberce,
oraz podaje wyniki liczbowe dokonanych pomiaréw.

taczniki miedziane w zigczach szynowych badanego odcinka kolejowego
byty przypawane do szyn; obie nitki szyn tego samego toru byty lgczone ze
sobag co 800 m poprzez diawniki sygnalizacyjne; oba tory byly potaczone ze
sobg tylko na koncach odcinkéw. Do bezposredniego mierzenia spadku na-
piecia w szynach byt uzyty napowietrzny przewdd, przebiegajacy wzdiuz
badanego odcinka.

Przeglad Czasopism Nr. 51.



Z wynikow pomiaréw widaé, iz mierzona oporno$¢ szyn jest mniejsza od
obliczonej z powodu uptywoéw pradéw do ziemi. Opornos$¢ ta jest zmienna
i zalezy od warunkéw atmosferycznych.

(J. E. Rywkin i A. M. Matwiejew, Elektryfikacja 2. D.
Transporta, 1934, Nr. 9, sir. 24).

Ab 50

Odbiér pradu z napowietrznej sieci przy pomocy weglowych listew. Na ko-
lejach holenderskich zostaty wykonane w ostatnich latach powazne préby
zastosowania weglowych listew przy pantografach. Wagony motorowe po-
siadajg dwa pantografy: jeden z miedzianemi listwami, drugi z weglowemi;
pierwszy z nich jest uzywany jedynie w zimie we wczesnych rannych go-
dzinach, gdy przewdd jezdny jest pokryty lodem, stale natomiast jest uzy-
wany pantograf z weglowemi listwami. Najwieksze natezenie pradu wynosi
600 A, przecietne — 400 A, szybko$¢ ruchu — do 96 km/godz.; nacisk
pantografu — 15 funtéw/cal2.

Najlepsze rezultaty dat wegiel o nastepujacych cechach i skiadzie: wegla—
95,2%; siarki — 1,18%; Si 0., — 0,80%; Fe,,03 — 0,60%. Twardo$¢ podtug
BrinelPa — 49,2; pochtanianie wody — 0,61%.

Préby wykonane z listwami o powyzszym skiadzie daty nastepujace re-
zultaty, a mianowicie: 1) przy uzywaniu na danym odcinku wyigcznie listew
weglowych przebieg ich wynosit 120 000 km, a przewdd jezdny byt wy-
polerowany i zupetnie niezuzyty, 2) przy uzywaniu wylacznie listew mie-
dzianych przebieg ich wynosit 20 800 km, a trwato$¢ przewodu jezdnego —
6 lat, 3) przy uzywaniu na tym samym odcinku listew obu rodzajéw trwatosé
$lizgaczy weglowych wahata sie w powyzszych granicach, a przewdd jezdny
byt nieco zniszczony.

(F. Whyman, The Railway Gazette, tom. 61, Nr. 16.
Specjalny Dodatek, str. 648).

Ab 51

Ujednostajnienie systemu zawieszenia sieci jezdnej pod mostami. W zwigz-
ku z pojawieniem sie w Rosji réznych konstrukcyj zawieszenia przewodu
jezdnego na mostach i wiaduktach, autor wzywa do ujednostajnienia wszyst-
kich typéw, a wiasciwie do rozpowszechnienia konstrukji, obmyslonej przez
niego.

Konstrukcja ta jest zblizona do zawieszenia ptaskiego, jednak kazdy jej
wieszak miedzy klamerka, a izolatorem posiada element sprezysty, wykonany
w postaci obreczy ze stalowych ptaskownikéw o wymiarach 1 mmX23 mm;
rozpieto$ci miedzy tego rodzaju wieszakami wynoszg 10 m.

Konstrukcja ta w poréwnaniu do powszechnie stosowanego w Europie
zawieszenia rombowego ma niezaprzeczone zalety ,a mianowicie: lekkos¢,
matg wysokos$¢, tatwosé montazu, tanio$¢ i mozno$¢ wykonania z normalnie
uzywanego sprzetu sieciowego.

Stato$¢ potozenia przewodu jezdnego w plaszczyznie pionowej jest taka
sama jak w sieciach regulowanych pétautomatycznie, stato$¢ zas w pta-
szczyznie poziomej jest mniejsza, niz w zawieszeniu riombowem, jednak do-
stateczna duza dla zapewnienia prawidtowej pracy przewodu jezdnego.

W artykule znajdujemy pare rysunkéw opisywanej konstrukcji.

(Orlow, Elektryfikacja 2. D. Transporta, 1934, Nr. 9, str. 14).

Ac 71

Doswiadczenia nad zjawiskiem wspotpracy taboru i nawierzchni. Autor
opisuje sposéb, oraz wyniki doswiadczen, wykonanych na dwu typach loko-
motyw i majgcych na celu ilosciowe ujecie réznych sit, dziatajgcych na
zestawy kotowe w réznych warunkach ruchu. Podczas doswiadczen byty
mierzone sity bezwladnosci zestawoéw, ich przesuniecia boczne i pionowe,
ugiecia sie sprezyn nosnych oraz pionowe i boczne naciski na tozyska, a takze
na czopy skretow. Autor opisuje przyrzady, uzyte do tego rodzaju pomia-
row, ktére zostaly umieszczone w réznych miejscach lokomotyw, np.
w maznicach, i mimo bardzo ograniczonych wymiaréw znosity obcigzenie
do 10 t.

Przeglqd Czasopism Nr. 51.



W artykule znajdujemy wielka ilos¢ wykreséw przebiegu zmiennosci po-
szczegoblnych sit, oraz przesunie¢ zestawéw kotowych w réznych warunkach
ruchu, z ktérych wynika miedzy innemi, iz: 1) przy szybkosciach lokomotyw
do 20 km/godz. obcigzenia dynamiczne prawie nie wystepuja; 2) wzrost na-
ciskow kot podczas przejezdzania umysinie wykonanych na torze dotkéw nie
jest proporcjanalny do ich gtebokosci; 3) uginanie sie ptaskich sprezyn
no$nych pod wptywem obcigzen nie zgadza sie z wielkosciami, teoretycznie
obliczonemi; 4) uginanie sie sprezyn spiralnych, zgadza sie z wynikami teo-
retycznemi; 5) boczne naciski na tozyska przedniego zestawu podczas jazdy
na lukach o promieniu ponad 500 m sg prawie niezaleznie od szybkosci;
6) obserwowane na niektérych wykresach catkowite odcigzenie kota zdarza
sie tylko przy wystepowaniu mechanicznych drgan wyzszej czestotliwosci,
a dzieki swej krotkotrwatosci nie jest grozne dla bezpieczenstwa ruchu.

Artykut jest bogato ilustrowany fotografjami aparatéw, wykresami, oraz
schematami rozmieszczenia przyrzadéw i ich potaczen.

(Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
1934, Nr. 19, str. 349).

Ac 72

Wstrzykowe silniki trakcyjne. W obszernym artykule autor przedstawia
zasade silnikéw wstrzykowych o cyklu mieszanym, majacym cechy zaréwno
cyklu silnika z karburatorem, jak i cyklu silnika Diesel'a, i opisuje zmianv
konstrukcyjne, jakie musiano wprowadzi¢, by umozliwi¢ stosowanie silni-
kéw wstrzykowych do trakcji. Koszt budowy silnikéw wstrzykowych jest
wyzszy od kosztu silnikéw z karburatorem z powodu wiekszej wagi, wiekszej
precyzji, niezbednej przy konstrukcji poszczegdlnych czesci, i kosztowniej-
szych przyboréw (starter o wiekszej mocy, wieksze akumulatory i t. p.).
Natomiast spozycie paliwa jest mniejsze, szczegdlnie przy niepetnych obcia-
zeniach, ktére w trakcji znacznie przewazaja; skutkiem tego eksploatacja
jest tansza. Autor opisuje szczegétowo rézne typy silnikéw wstrzykowych,
omawia fabrykaty szeregu firm i dochodzi do wniosku, ze te silniki przed-
stawiajg znaczne korzysci szczegdllnie w zastosowaniu do samolotéw, ale
takze dla przewozéw drogowych. Dalszy rozwdj techniczny niewatpliwie do-
prowadzi do obnizenia kosztu budowy silnikéw tego rodzaju. Artykut jest
ilustrowany licznemi szkicami.

(J. Martin, L'Industrie des Voies Ferées et des Transports
Automobiles, 1934. Nr. 332, sfr. 216, i Nr. 333, sir. 239).

Ac 73

Kota elastyczne. Rozwdj zastosowania szybkobieznych wozéw silnikowych
postawit na porzadku dziennym sprawe kot elastycznych, ktérych zadaniem
jest amortyzowanie wstrzaséw taboru, spowodowanych nieréwnosciami to-
réw. Zasadnicze wymagania, ktérym te kota powinny odpowiadaé, dotycza
poza zmniejszeniem wstrzaséw jeszcze zmniejszenia hatasu, dopuszczalnego
cid$nienia na o$ i trwatosci tych kot.

Kota, zaopatrzone w pneumatyki, biegnace bezposrednio po szynie, okazaty
sie odpowiedniemi jedynie dla bardzo lekkich wozéw. Nastepnie byty proé-
bowane kota z bandazami gumowemi i kota z elastycznemi wkiadkami po-
miedzy bandazem, a bosakiem lub piasta.

Autor opisuje dwa typy k&t nowej konstrukcji. Pierwsze z nich posiada
stalowy bandaz, skltadajacy sie z czterech oddzielnych czesci, pomiedzy kt6-
remi znajduja sie przektadki gumowe; poszczeg6lne czesci bandaza moga by¢
z tatwoscig wymieniane, cisnienie na gumowe przektadki moze by¢ regulo-
wane. Drugi typ kota posiada bandaz, sktadajacy sie z falistych stalowych
blach, przylegajagcych do siebie nie we wszystkich punktach; obrzeze moze
by¢ nieruchome lub ruchome; w tym ostatnim wypadku pod obrzezem znaj-
duje sie elastyczny pierscien gumowy. W artykule znajdujemy opis kon-
strukcji kot, ilustrowany odpowieniemi rysunkami.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1934,
Nr. 10, str. 246).

Przeglad Czasopism Nr. $1.



Ac 74

Gumowe amortyzatory. Zastosowanie gumowych amortyzatoréw w zde-
rzakach i sprzegtach wagonowych wecigz wzrasta, zmniejszenie wiec kosztéw
ich wykonania posiada duze znaczenie. Autor daje opis produkcji amorty-
zatoréw, skiadajacych sie ze znormalizowanych elementéw gumowych, ktére
sg umocowywane w dowolnej ilosci i w dowolnym uktadzie w ptytach me-
talowych, posiadajacych odopwiednie otwory i stanowigcych podstawe dla
gumowych elementéw.

Najlepszym ukiadem tych elementéw jest uktad réwnolegty, z tern jednak,
ze elementy sg podzielone na dwie grupy; kazda z nich jest prostopadia do
drugiej. Gumowe elementy sg zasadniczo poddawane wulkanizacji przed ich
umieszczeniem w ptytach nosnych; przy produkowaniu pojedynczych amor-
tyzatoréw wygodniej jest jednak najpierw umieszcza¢ element na ptycie,
a nastepnie go wulkanizowaé. Artykut jest ilustrowany rysunkami form,
uzywanych do produkcji gumowych elementéw.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1934,
Nr. 10, str. 244).

At 39

Zaktocenia radjowe z punktu widzenia technicznego. (Referat przedstawio-
ny na Miedzynarodowym Kongresie Berlinskim 1934 r. przez p. J. Peri-
dier). Referent dzieli zakldcenia odbioru radiofonicznego na atmosferyczne,
radjowe i przemystowe, omawia warunki, w ktérych one sie odbywaja,
i przedstawia obecnie znane $rodki ochrony przed niemi; szczegdélng uwage
poswieca on zakloceniom radjowym, przypisywanym trakcji elektrycznej.
Zakt6cenia moga pochodzi z réznych zrédet: z zaktadoéw wytwoérczych ener-
gji elektrycznej i z podstacyj (wadliwosci w maszynach, indukcja, komu-
tacja pradnic, wptyw prostownikéw), od kabli i przewodéw doprowadzacych
(promieniowanie, wadliwosci konstrukcyjne), od przewodéw jezdnych (wa-
dliwe izolatory, wytadowania elektrostatyczne), od przyrzadéw, odbieraja-
cych prad (niedostateczny kontakt, wadliwe potaczenia z przewodami w wo-
zie), od wyposazenia wozu (wadliwe przewody, regulatory i przewodniki,
komutacja silnikéw, promieniowanie kabli, niedostateczny kontakt kot z szy-
ng), od sygnalizacji i elektrycznie sterowanych zwrotnic (wadliwosci kabli,
wadliwe dziatanie przyrzadéw), wreszcie od trolleybuséw, ktére, majac po
dwa odbieracze krazkowe, uwazane sg za najszkodliwsze dla odbioru radjo-
wego. Przy zwalczaniu zaktécen radjowych nalezy kierowac¢ sie Scisle iokre-
$lonemi zasadami technicznemi. W koncu referatu przedstawione sg prace,
dokonane w réznych krajach celem uzgodnienia i ustawowego uregulowania
ochrony odbioru radjowego przed zakitdceniami.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal,
14.1X.34, str. 440, i 12.X.34, str. 494).

TRAMWAJOWNICTWO.

Ba 12

Koszty wiasne w gospodarce tramwajowej. W ciggu ostatnich pieciu lait
wydatkowano w Rosji 365 miljonéw rubli na rozbudowe i ulepszenia przed-
siebiorstw tramwajowych. Za te sume wybudowano nowe tramwaje w 17
miastach, oddano do ruchu ponad 4000 nowych wagonéw i 1000 km toréw.
Autor analizuje na podstawie oficjalnych statystyk, w jaki sposéb zmienity
sie koszty wiasne przedsiebiorstw przy tak znacznej rozbudowie. Wszystkie
rozwazania dotycza kosztéw wiasnych na 1 wag. km. dwuosiowego wagonu
motorowego z tem, ze dla wagondéw innych typéw sa stosowane nastepujgce
wspotczynniki; 1) dla doczepnych dwu-osiowych wagonéw — 0,5; 2) dla mo-
torowych cztero-osiowych — 1,3; 3) dla doczepnych cztero-osowych — 0,8.

Koszty wiasne, obliczone przy zastosowaniu powyzszych wspétczynnikow,
wynosity dla catej Rosji w 1928 r. 46 kop/l wag. km. rach. i wzrastaty
stopniowo do 64,8 kop/l wag. km. rach. w 1932 roku; wzrost wynosi 419%o.
Analiza tego wzrostu daje odpowiedZ na pytanie, co go spowodowato, a mia-
nowicie: ptace wzrosty z 21,7 kop/ wag. km. rach. do 34,7 kop., czyli o 60°0;
koszty energji z 7,0 kop. do 7,1 kop., czyli o I°/0; odpisy na amortyzacje
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z 6,8 kop. do 6,6 kop., czyli zmniejszyty sie o 2°/o; pozostate wydatki wzrosty
z 10,5 kop. do 16,4 kop., czyli o 56%.

Procentowy stosunek poszczegélnych rodzajéw wydatkéw ulegt réwniez
zmianie w powyzszyn\ okresie, a mianowicie: ptace stanowity w 1928 roku
47,1% wydatkéw, a w 1932 r. 53,5%; koszty energji zmienity sie z 152%
na 11%; odpisy na amortyzacje z 15,1% na 10,2%; pozostate wydatki z 22,6%
na 25,3%.

Analizujac sprawe wzrostu kosztéw robocizny i badajac jej wydajnosé,
autor dochodzi do paradoksalnych wynikéw, ze przy wzroscie w ciggu ostat-
nich 5 lat wydajnosci pracy o 14% koszty wiasne réwniez wzrosty o 41%, co
autor ttumaczy wzrostem ptac robotnikéw. W 1933 r. zjawisko to utrzymuje
sie nadal z wyjatkiem Moskwy i Leningradu, gdzie koszty wiasne uleglty
zmniejszeniu.

(W. Jewtiejew, Transport i Dorogi Goroda, 1934, Nr. 10, str. 8).

Bb 37

Odbieracze pradu z sieci jezdnej. Autor opisuje rézne systemy odbieraczy
pradu, stosowanych w trolleybusach i w tramwajach. W trolleybusach, ktérych
w Anglji jest obecnie w ruchu juz przeszto 1000, uzywa sie¢ prawie wytgcznie
odbieracze “krgzkowe; w tramwajach za$ uzywane sg odbieracze zaréwno
kragzkowe, jak i patgkowe. Autor omawia najkorzystniejsza Srednice i profil
krazka, oraz materjaty, z ktérych sie krazki wyrabia. Nalezy zwraca¢ szcze-
g6lng uwage na zmniejszenie iskrzenia, ktére najbardziej niszczy krazki
i przewody jezdne. Wyprébowane w ostatnich czasach rowkowane S$lizgacze
daty dobre wyniki zaréwno w tramwajach, jak i w trolleybuach, szczegoélnie
przy duzych szybkosciach. Prety odbieraczy bywajg zwykle wykonywane
z rur zelaznych, lecz poniewaz ich elastyczno$¢ powoduje zmienno$¢ cisnie-
nia na przewod jezdny, przeto objawia sie tendencja do skracania preta i do
wzmachiania jego podstawy i sprezyn. Odbieracze patgkowe zostaty w ostat-
nich czasach wprowdzone w niektérych przedsiebiorstwach tramwajowych
w Anglji z dobremi wynikami; trwato$¢ Slizgacza okazata sie bardzo duza,
szczeg6lnie na linjach zamiejskich, na ktérych jest mniej skrzyzowan, powo-
dujacych iskrzenie. Pantografy nie zostaty dotychczas prawie nigdzie wpro-
wadzone w Anglji.

(C. Irwin Baker, The Electric Railway, Bus and Tram Journal,
12.X.34, str. 486).

Bc 110

Sprzegta tramwajowe. taczenie wagondéw stanowi pewne niebezpieczenstwo
dla stuzby ruchu; w celu jego unikniecia opracowano szereg typoéw sprze-
giet automatycznych. Autor daje dos$¢ szczeg6towy opis takiego urzadzenia
dla tramwajoéw, ktére daje moznos$¢ automatycznego taczenia wagondéw z tern,
ze taczenie przewoddéw hamulcowych i elektrycznych jest wykonywane recz-
nie przez obstuge pociaggu. Waga urzadzenia wynosi 11 kg. W artykule znaj-
dujemy rysunek tego sprzegta wraz z przekrojami w dwéch ptaszczyznach,
oraz zestawienie materjatéw, z jakich powinny by¢ wykonane poszczegélne
czesci.

(E. Desgardes, Les Chemins de Fer et les Tramways.
1934, Nr. 10, str. 254.

Bd 23

Ruch w niemieckich przedsiebiorstwach tramwajowych w 1933 34 r. Autor
podaje trzy tablice i jeden wykres, charakteryzujace ilosci oséb, przewie-
zionych przez tramwaje i przez szybkobiezne koleje w Niemczech w okresie
ostatniego pieciolecia 1928 — 1933 i w pierwszych dwdch kwartatach bieza-
cego roku. Przedsiebiorstwa tramwajowe zostaty podzielone na sze$¢ grup
w zaleznosci od ilosci ludnosci, zamieszkujacej sfere wptywu danego przed-
siebiorstwa; do siédmej grupy zostaty zaliczone szybkobiezne koleje.

Przytoczona statystyka wykazuje state i bardzo znaczne zmniejszanie sie
ilosci przewozonych 0s6b; zmniejszenie przewozéw w 1933 roku dla wszyst-
kich przedsiebiorstw tramwajowych wynosi 42,4% w stosunku do 1929 r.
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i 6,8% w stosunku do 1932 r.; na kolejach szybkobieznych odnosne cyfry
wynoszg 35,1% i 8,1%.

W pierwszych dwoch kwartatach 1934 r. daje sie zauwazy¢ jawna poprawa:
wielko$¢ przewozéw w przedsiebiorstwach tramwajowych wzrosta o 2,3°/o
i 0 5,9% w stosunku do odpowiednich kwartatéw 1933 r., koleje szybkobiezne
przewozity jednak jeszcze mniej pasazeréw o 2,4% i 3,3%.

(M. Pohl, Verkehrstechnik 1934, Nr. 19, str. 517).

Be 11
Postepy na polu materjatow i techniki spawania przy budowie tramwajow.
Zastosowanie spawania stykéw szynowych rozwineto sie bardzo znacznie
w ostatnich czasach; autor rozpatruje rézne sposoby spawania stykéw i do-
chodzi do wniosku, ze trwato$¢ styku zalezy bardziej 6d' konstrukcji i spo-
sobu pofaczenia, niz od samego procesu spawania. Autor omawia sprawe
napawania zuzytych czesci nawierzchni, a nastepnie sprawe wytrzymatosci
na $cieranie; ta ostatnia sprawa jest najmniej zbadana, jakkolwiek posia-
da ogromne znaczenie dla diugotrwatosci réznych urzadzen. Przy badaniach
zostato stwierdzone, ze wzrost wytrzymatosci na rozerwanie nie idzie w pa-
rze ze wzrostem wytrzymatosci na $cieranie; przy zmianie wytrzymatosci
od 65 do 90 kg/mm-’, Scieralno$¢ nie ulegta zmianie. W koncu artykutu autor
omawia sprawe napawania bandazy.
Artykut jest ilustrowany szeregiem rysunkéw i wykresow.

(W. Hoffmann, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 20, str. 544).

KOLEJNICTWO.
(ze szczegblnem uwzglednieniem dojazdowego).

Ca 42

Przyktad zwiekszenia zdolnosci przewozowej podmiejskiej kolei. Linja ko-
lejowa Rzym — Ostja, zbudowana w 1920 — 24 r., posiada tracje. elektrycz-
na przy pomocy pradu statego o napieciu 2600 V. Przeswit wynosi
1445 mm, czyli o 10 mm wiecej, niz normalny, co ma miejsce na wielu
linjach we Wioszech; linja dwutorowa .0 dtugosci 25 km.

Wskutek wzrostu ruchu w ostatnich latach zdolno$¢ przewozowa linji
staje sie zbyt matg. Autor rozpatruje s$rodki, ktére datyby moznos¢ zwiek-
szenia zdolnosci przewozowej bez wydatkowania wiekszych sum na rozbu-
dowe toréw, lub na zakup nowego taboru. Po opisaniu rezultatéw wykona-
nych préb, autor dochodzi do wniosku, ze tio zwiekszenie jest mozliwe przy
jednoczesnem zmniejszeniu kosztéw eksploataciji.

M. Hug, Bulletin de Association Internationale du Congrés des Chemins

de Fer, 1934, tom XVI, Nr. 10, str. 1192).

Cb 55
Nowy typ sekcyjnego przerywacza dla szybkobieznych kolei. Firma AEG
wypuscita na rynek urzadzenie nowego typu, przeznaczone do oddzielania
jednej sekcji zasilania iod drugiej na szybkobieznych kolejach. Przy dotych-
czasowych urzadzeniach nastepowata przerwa pradu przy przechodzeniu po-
ciggu z jednej sekcji do drugiej; pozatem motorowy rnusiat zwraca¢ baczng
uwage na przejezdzanie miejsc przejsciowych bez pradu.

Nowe urzadzenie polega na zastosowaniu pomocniczej szyny S$lizgowej
W przerwie pomiedzy dwiema sekcjami; przy przechodzeniu pociggu specjalny
szybkodziatajacy przetagcznik wigcza pomocnicza szyne w obreb dziatania
najpierw jednej, a nastepnie drugiej sekcji. W ten sposéb przejazd odbywa
sie bez przerwy pradu, co ulatwia prace motorowego, gdyz nie potrzebuje
on pamieta¢ o wyiaczeniu pradu, i co daje réwniez mozno$¢ rozwijania wiek-
szych przecietnych szybkosci.

W artykule znajdujemy schemat omawianego urzadzenia.

(W. Volckers, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 20, str. 548).

Cc 237

Préba wagonu silnikowego fabryki H. Cegielski w Poznaniu. W dniu 25.1X.
34 r. na trasie Warszawa — +6dz odbyta sie préba normalnotorowego wa-
gonu silnikowego, zaprojektowanego i zbudowanego przez f. H. Cegielski.
Gtéwne dane techniczne wozu: ilo$¢ dwu-osiowych woézkéw' — 2 szt., catko-
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wita dlugos¢ — 20863 mm, szerokos$¢ pudia 2880 mm, waga w stanie stuz-
bowym — 28,6 t; ilos¢ miejsc do siedzenia—75 + 11 odchylanych; naped—
dwa silniki Diesel'a o mocy kazdy po 150 KM; woéz posiada przedziat pocz-
towy, bagazowy i klozetowy; prowadzenie wozu z obu koncéw. Silniki
trakcyjne, umocowane na woézkach, napedzajg jedng jego 0$; druga o0$ jest
nosna.

Podczas probnej jazdy osiggnieto znaczne przecietne szybkosci techniczne,
dochodzace do 114 km/godz., najwieksza szybkos¢ wynosito ok. 130km/godz.—
po 150 sek.; przy hamowaniu wozu, biegnacego z szybkoscig 100 km/godz.,
osiggnieto catkowite zatrzymanie po uptywie 215 sek. i po przebiegu okoto
300 m. Zuzycie paliwa wyniosto przecietnie 375 g/km.

(O. Ogurek, Inzynier Kolejowy, 1934, Nr. 10 (122), str. 236).

Cc 238

Skrzynie zbiorcze ,,ContainePy* na Swiecie w 1933 r. Zastosowanie skrzyn
zbiorczych na catym $wiecie wzrosto w ostatnich czasach bardzo znacznie
ze wzgledu na oszczednosci i wygody, jakie daje. Autor opisuje rozwoj
zastosowania tych skrzyn w réznych panstwach.

Anglja, Pierwsze skrzynie zbiorcze byly stosowane przed wojng $wiatowag;
obecnie cztery wielkie towarzystwa kolejowe posiadajg ogétem 9 400 skrzyn.

Ameryka. Poraz pierwszy, zastosowano skrzynie zbiorcze w 1917 r. i bar-
dzo korzystnym wynikiem, gdyz czas transportu poszczegélnych towaréw
zmniejszyt sie z 62 godzin do 10 godzin, a koszty spadty o 20%. Obecnie
uzywa sie pie¢ typoéw skrzyn, ktére autor szczegétowo opisuje.

Wiochy. Wskutek inicjatywy Rzadu powstato w 1932 r. Towarzystwo ,,So-
cieta Italiana Casse Mobili", zwane w skérceniu ,,Sicon”. w ktérem rzad
posiada dominujacy udziat i ktoére otrzymato monopol na transporty przy
pomocy skrzyn zbiorczych. W artykule znajdujemy opis réznych typéw sto-
sowanych skrzyn i urzadzeh pomocniczych, jak naprzykiad chtodni.

Niemcy. Zastosowanie skrzyn zbiorczych rozwineto sie znacznie dopiero
w ostatnich latach. Skrzynie sg podzielone na dwie grupy: 1) lekkich, kto-
rych istnieje cztery rodzaje A, B, C i D, oraz 2) ciezkich, ktérych istnieje
trzy typy. llos¢ matych skrzyn siega 6 500 szt.

Francja. Stosowanie skrzyn zbiorczych zaczyna sie dopiero rozwijac;
w maju 1933 r. koleje panstwowe posiadaty 250 szt., 110 szt. byto w budowie
i na 298 szt. udzielono zamoéwienia; towarzystwa prywatne posiadaty 2 220
szt., ktérych ilo$¢ wzrosta w 1934 r. do 5650 szt.

Oprécz powyzszych danych autor przytacza krétkie informacje, dotyczace
stosowania skrzyn zbiorczych w innych krajach.

(Revue Generale des Chemins de Fer, 1934, Il pétrocze,
Nr. 4, str. 292).

Cd 17

Wyniki eksploatacji drdg zelaznych wedtug statystyki U. I. C. W roczniku
statystycznym U. |. C. zostalty podane wyniki eksploatacji szeregu przedsie-
biorstw kolejowych w Europie i poza jej granicami.

Spoétczynniki eksploatacji pogorszyty sie naogét w 1932 r. w poréwnaniu
do 1929 r. i w wielu przedsiebiorstwach sa wieksze od 100, czyli ze te przed-
siebiorstwa dajg straty; wspoétczynnik eksploatacji P. K. P. wyniést w 1932
r. 92,75; najmniejszy wspoéitczynnik miat Z. S. R. R. — 51,20.

W artykule znajdujemy zestawienia statystyczne, dotyczace dtugosci toréw,
ilosci lokomotyw i wozéw motorowych, ilosci wagonéw osobowych i towaro-
wych, przebiegu pociggéw, przebiegu lokomotyw i wagonéw, wynikéw ruchu
osobowego i towarowego, wptywoéw i wydatkéw wraz z podziatem tych ostat-
nich na grupy, oraz ilosci personelu kolejowego.

Woydatki P. K. P. na pociggo-km. sg naog6t mniejsze, niz na innych kole-
jach w Europie, skitady pociagéw towarowych sg najciezsze, ilo$¢ pracow-
nikéw na poc. km. jest najwieksza, a wyzyskanie pojemnosci wagonéw o0so-
bowych jest gorsze, niz na innych kolejach.

(F. Swiesciakowski, Inzynier Kolejowy, 1934,
Nr. 10 (122), str. 225).
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Cd 18

Rezultaty osiggniete w 1933 r. przez koleje francuskie. Wyniki eksploatacji
wszystkich linij dalekobieznych kolei we Francji za 1933 rok zostaty ze-
stawione w dziewieciu tablicach statystycznych.

Kapitat, zainwestowany w przedsiebiorstwach kolejowych, wynosit w 1930
toku okoto 55 471 miljonéw frankéw, 1933 r. okoto 70 780 miljonéw frankéw.
Whpltywy wynosity w 1930 roku 15809 milj., a w 1933 r. 11 586 milj.; wydatki
natomiast wynosity w 1930 roku — 13 965 milj.,, a w 1933 roku — 12 404
milj.; wspoétczynnik eksploatacji wynosit w 1930 roku 88,37, a w 1933 ro-
ku — 103,9.

W artykule znajdujemy zestawienie wptywoéw i wydatkéw na 1 km eks-
ploatacyjnej diugosci linji i na 1 pociggo-km, zestawienie wptywéw z ruchu
osobowego i towarowego, dane dotyczace przebiegu taboru, zestawienie
wptat do Skarbu Panstwa i ogdlne wyniki finansowe z uwzglednieniem ko-
sztow obstugi kapitatu i innych wydatkéw. We wszystkich tablicach ziostaty
podane statystyczne dane za lata 1930, 1931, 1932 i 1933.

(Revue Générale des Chemins de Fer, 1934,
Il potrocze, Nr. 4, str. 276)'

Ce 19

Spawane mosty Niemieckich Kolei Panstwowych. W zwigzku z ogromnym
postepem w dziedzinie elektrycznego spawania mostéw, autor podaje sze-
reg przykitadéw kolejowych konstrukcyj nosnych, wykonanych w ten spo-
sob.

Konstrukcje spawane sg o wiele lzejsze, tansze i estetyczniejsze od kon-
strukcyj nitowanych;pozatem spawanie odgrywa wazng role przy wzmac-
nianiu dawnych, zbyt stabo wykonanych konstrukcyj.

Wiekszos¢ opisywanych konstrukcyj niemieckich zostata wykonana w ca-
tosci w warsztatach i po przewiezieniu ustawiona na miejscu pracy. Spa-
wanie warsztatowe ze wzgledu na lepsze warunki pracy i kontroli jest pew-
niejsze i dlatego bywa stosowane wszedzie, gdzie tylko jest to mozliwe.

Wszystkie konstrukcje spawane, wykonane do korica 1933 r. w ogélnej
ilosci 77 sztuk, jako blachownice i obcigzone ruchem kolejowym lub dro-
gowym, zachowuja sie w pracy bardzo dobrze.

Jednakze konstrukcje nosne, obcigzone silnym ruchem kolejowym nie
moga by¢ dotychczas wykonywane z dostateczng pewnoscig, ze wzgledu na
wystepujagce w nich znaczne obcigzenia dynamiczne. W artykule podano
szereg fotografji wykonanych konstrukcyj.

(1. zillinger, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
1934, Nr. 20, str. 371).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.

Da 30

Zagadnienia koncesyjne w przewozach samochodowych. Autor omawia za-
gadnienia koncesyjne w przewozach samochodowych, rozpoczynajac swoj
artykut od stéw krytyki, wypowiedzianych przez przedstawiciela Minister-
stwa Komunikacji w dniu 1 czerwca 1934 r. przy otwarciu Panstwowych Li-
nij Autobusowych.

Rozwdj przewozéw samochodowych w Polsce ulegt bardzo silnemu zaha-
mowaniu. W okresie rozkwitu w latach 1929—30 zarobkowy przewdéz o0s6b
uprawiato 3 224 autobusoéw; w pézniejszych latach ilos¢ ich zmniejszyta sie
bardzo znacznie.

Autor jest zdania, ze ustawa o koncesjonowaniu przewozéw samochodowych
jest wadliwa, gdyz w przewaznej ilosci wypadkéw odnos$ne przedsiebiorstwa
nie maja wytacznosci, a sa obcigzone bardzo wysokiemi optatami i $wiad-
czeniami. Koszty wiasne autobuséw wynoszg 85 gr.l wozo. km, przy lek-
kich wozach o pojemnosci do 20 oséb, i 123 gr./wozo.km przy ciezszych
wozach. Przy tych kosztach prowadzenie ruchu moze sie optaca¢ jedynie
przy stosunkowo znacznem napenieniu, ktérego osiagniecie jest niemozliwe
bez posiadania wytgcznosci.

Optaty na P. F. D. wydajg sie autorowi zbyt wielkie i nieodpowiadajgce
stosunkowi ruchu pojazdéw konnych do mechanicznych, ktéry wynosi, jesli
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chodzi o obcigzenie, 236:1, a ilosciowo wynosi 247:50. Nastepnie autor
zaznacza, ze wozy produkcji krajowej marki ,,Saurer" sg za ciezkie dla
naszych warunkéw, ,,Fiaty“ za$ sa zbyt stabe, a jedne i drugie zbyt drogie.
W koncu autor wyraza przekonanie, ze kongres przedsiebiorstw samocho-
dowyc zapoczatkuje znormalizowanie przemystu krajowego w tej dziedzinie
i doprowadzi do uzdrowienia i podniesienie stanu tego $rodka komunikacji

do poziomu europejskiego.
(S. Kierszys, Autobus, 1934, Nr. 4, str. 9).

Db 26

Gospodarcza warto$¢ nawierzchni, wyznaczona na podstawie zuzycia jezdni.
Autor zastanawia sie najpierw nad okresleniem dtugotrwatosci oraz gospo-
darczej wartosci nawierzchni i ustala warunki, przy ktérych wypetnieniu mo-
zna osiggna¢ optimalny stan nawierzchni, dajacy jaknajwieksze oszczedno-
éci korzystajgcym z drég osobom przez zmniejszenie kosztu ruchu pojazdéw,
i wymagajacy jaknajmniejszych kosztéw utrzymania w stosunku do swej diu-
gotrwatosci.

Nastepnie autor opisuje wynalezione przez niego urzadzenia i przyrzady do
badania stanu nawierzchni, a mianowicie: 1) punkty kontrolne wzglednie
i bezwzglednie state; 2) profilograf drogowy; 3) wiertarke drogowa, napedza-
na recznie lub od osi samochodu. Artykut jest ilustrowany szeregiem rysun-
kéw i foografij. ,

(H. De Riess, Wiadomosci Drogowe, 1934, Nr. 90, str. 616).

Db 21

W sprawie wydania norm dla klinkieru drogowego. Normy na klinkier po-
winny okresla¢, jaki materjat nalezy uwaza¢ za klinkier drogowy, oraz po-
winny ustali¢ minimalne wiasnosci mechaniczne dla réznych gatunkéw klin-
kieru w zaleznosci od rodzaju i wielkosci ruchu na drogach, do ktérych bu-
dowy ma on stuzy¢.

W artykule autor zaznajamia czytelnika z og6lnemi witasnosciami klinkieru,
w szczegolnosci za$ z jego wytrzymatoscia mechaniczng, oraz odpornoscia
na wplywy atmosferyczne. Poniewaz gatunki klinkieru zmieniaja swe wia-
snosci wytrzymatosciowe pod wptywem warunkéw atmosferycznych, miaro-
dajnemi bytyby préby klinkieru, poddanego dtugotrwatemu dziataniu tych
wptywow.

Wymagane przez przepisy zagraniczne normy nasigkliwosci klinkieru nie
daja doktadnego pojecia o jego dobroci; lepsze wyniki daje okreslenie po-
jecia ,,szczelnosci"; pozatem przepisy powinny poda¢ minimum wytrzyma-
tosci klinkieru, lezacego choc¢by bardzo diugo na drodze. Projektowana
w przepisach polskich wytrzymato$¢ 750 kg/cm? jest, zdaniem autora, zupet-
nie umotywowana dla drég o duzym ruchu.

Poza mozliwie duzg odpornoscig klinkieru na wptywy atmosferyczne, oraz
wytrzymatoséciag na zgniecenie, klinkier drogowy winien posiada¢ mozliwie
duza odporno$¢ na $cieranie i uderzene.

(F. Esse, Wiadomosci Drogowe, 1934, Nr. 91, str. 696).

Dc 105

Wozy dla celéow przemystowych na paryskiej wystawie samochodowej
1934 r. Cechg og6lng obecnego rozwoju wozéw samochodowych dla celéw
przemystowych jest z jednej strony rozszerzenie dziedziny zastosowan
w przemysle, z drugiej za$ strony obnizenie kosztéw ekspoatacji i utrzyma-
nia. Osiggniecie jaknajnizszej ceny kupna samego wozu jest wprawdzie poza-
dane, lecz ogoélnie uznang jest zasada, ze cena nie moze by¢ obnizona kosztem
jakosci, gdyz woéz, stuzacy do celéw przemystowych, powinien pracowac stale,
w ciezkich warunkach, a kazda przerwa w ruchu powoduje straty. Autor opi-
suje szczeg6towo eksponaty licznych fabrykantéw francuskich i zagranicznych'
ktérzy wystawili wozy przemystowe dla najrozmaitszych celéw: wozy cieza-
rowe od 1 do 17 t; autobusy i autokary; traktory dla przemystu i rolnictwa;
wozy do czyszczenia ulic i do wywozenia $mieci z miast i t. p. Firma Pan-
hard et Levassor wystawita wozy, napedzane silnikiem na gaz ssany, z ga-
zownig, opalang weglem drzewnym i wymagajaca bardzo niewielkiej obstugi.
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firma Latil buduje wozy na gaz miejski lub metanowy, o promieniu dziata-
nia 170 km przy jednorazowem natadowaniu. Takze w dziedzinie urzadzen
pomocniczych wystawiono liczne nowosci: karburatory, zapewniajace dosko-
nate przyspieszanie i zwalnianie; drzwi do autobuséw, sterowane zapomoca
serwo-motoru; ulepszone systemy hamulcéw; liczniki, dajace wiascicielowi
w’ozu mozno$¢ kontrolowania ilosci i czasu trwania postojow; nowe systemy
sprzegania wozéw przyczepnych z silnikowemi. Liczne fotografie i rysunki
ilustruja artykut.

(J. Prévot. La Technique Moderne, 1934- Nr. 20, str. 669).

Dc 106

Systemy przektadni w wozach samochodowych. Stworzenie przektadni,
ktéraby odpowiadata wszystkim wymaganiom praktycznym, zajmuje nieu-
stannie konstruktoréw; wprowadzajg oni coraz to nowe udoskonalenia sprze-
giet i skrzynek biegéw. Udoskonalenia te dotyczg zasad konstrukcji i daza
do usprawnienia dziatania przy rozruchu, przyspieszaniu, i zwalnianiu, przy
jezdzie na pochytosciach i t. p. Autor opisuje szczegétowo rézne systemy,
a mianowicie; przektadnie zebate, z wolnem kotem, synchronizowane, epicy-
kliczne, sprzegta cierne, wreszcie przekiadnie elastyczne i omawia ich zale-
ty i wady. Silnik spalinowy ma te wikasnosé, ze jego moment obrotowy po-
zostaje niezmieniony w rozlegtych granicach ilosci obrotéw; nalezy moment
ten odpowiednio pomnozy¢, by wyzyskac¢ silnik o jaknajmniejszej mocy dla
pokonania wszystkich wymagan przy zmiennych warunkach ruchu. Artykut
jest ilustrowany licznemi fotografiami i szkicami.

(W. Bradley, The Electric Railway, Bus and Tram Journal,
12.X.34, str.479).

Dc 107

Zastosowanie silnikéw Diesel'a do wozéw samochodowych. We Francji
silniki Diesel'a w zastosowaniu do ruchu samochodowego osiagnety wielkie
rozpowszechnienie, dzieki ogélnemu uznaniu, jakie znalazty wskutek prze-
wagi nad silnikami benzynowemi, wywotanej znaczng oszczednos$cig na pa-
liwie, mniejszem ryzykiem pozaru, bardziej statym momentem obrotowym,
wiekszym promieniem dziatania. Na tegorocznej wystawie samochodowej
w Paryzu liczne eksponaty wykazuje postepy, osiggniete w ostatnim czasie,
a mianowicie: zmniejszenie wagi przez zwigkszenie liczby obrotéw do 2000
na minute, zwiekszenie mocy na jednostke, uproszczenie utrzymania, zmniej-
szenie ryzyka uszkodzen do minimum, stosowanie specjalnych metali i sto-
péw, udoskonalenie konstrukcji poszczegoélnych czesci. Autor opisuje kolej-
no eksponaty réznych fabrykantéw, przyczem zwraca uwage na nastepuja-
ce cechy i szczegdéty konstrukcyjne, znajdujace coraz szersze zastosowanie:
glinowe ptaszcze do cylindréow; podwdjne sprezyny, zapewniajagce szczelne
zamkniecie zaworéw; startery elektryczne o bardzo matej przektadni, zasi-
lane z baterji o niskiem napieciu (6 Volt); tatwos$¢ rozbierania silnika; fil-
trowanie smaréw i ich doprowadzanie pod ci$nieniem; wprowadzanie przed-
wstepnej komory spalania; podgrzewanie i filtrowanie paliwa; dostepnos$¢
poszczegdblnych czesci. Silniki bywajg dwu- lub czterotaktowe, o mocy do
110 KM; nos$nos$¢ wozéw dochodzi do 17 t. Dzieki udoskonaleniom, spaliny
sg bezdymne i bezwonne.

fj. Line, La Technique Moderne, 1934, Nr. 19, str. 640).
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