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PRZEGLAD CZASOPISM.

ZAGADNIENIA WSPOLNE
DLA ROZNYCH RODZAJOW KOMUNIKACJI.
Ab 52

Wykreslne obliczanie rocznych strat energii w zespotach przetworczych.
Obliczanie strat w zespotach przetwoérczych na podstacjach ma duze zna-
czenie zaréwno przy projektowaniu podstacyj i wyborze typu tych zespo-
tow, jak réwniez i w czasie eksploatacji. Bezposrednie obliczanie strat
w kazdym momencie czasu na podstawie wspoéiczynnika sprawnosci zespo-
téw, pradu i napiecia jest wysoce kiopotliwe i prawie niewykonalne dla
dtuzszego przeciggu czasu. Autor opisuje przyblizony wykreslaty sposob
obliczania strat, oparty na krzywej czasu trwania poszczegélnych obcigzen
w ciggu roku i na krzywej wspoétczynnika sprawnosci zespotéw przetwor-
czych. Krzywa czasu trwania poszczegélnych obcigzen budujemy, odkia-
dajac na osi odcietych czas roczny, t. j. 8 760 godzin, a na osi rzednych —
poszczegblne obcigzenia zespotu przetwoérczego w zaleznosci od czasu
ich trwania; powyzsza krzywa tworzy prawa strone wykresu. Lewa strone
tworzy krzywa wspoétczynnika sprawnosci, podana w zwierciadlanem odbi-
ciu; na osi odcietych odktadamy wielkosci poszczegdélnych wspétczynnikéw
sprawnosci, a na osi rzednych odpowiednie obcigzenia zespotu. Powyzszy
wykres moze by¢ stosowany zaréwno przy pracy jednego, jak i kilku zespo-
6w przetworczych.

(W. A. Solowjew, Elektryfikacja Z. D. Transporta, 1934,
Nr. 11, str. 12j.

Ab 53

Pekniecie i przypadkowe uszkodzenia szyn. Zestawiajac szereg publikacyj
réoznych autoréw, badajacych przyczyny uszkodzen szyn, oraz podajac pare
przyktadéw typowych peknie¢, jak réwniez przedstawiajac dotychczas
stosowane metody badania szyn, autor zaznacza, iz przez wiasciwe poste-
powanie podczas wykonywania szyn, oraz przez odpowiednie ich przyjecie
mozna wyeliminowaé¢ wszystkie szyny wadliwe i uzyska¢ nienaganng prace
toru.

Wykonywanie dotychczasowych préb na rozcigganie moze stuzy¢ jedynie
do okreslenia granicy sprezystosci i granicy ptynnosci tworzywa.

Badania odpornosci tworzywa szyny na uderzenie jest najwazniejsza
i najracjonalniejsza proba, gdyz daje pojecie o obrébce termicznej szyny
i 0 jej wytrzymatosci na obcigzenia dynamiczne; powierzchnia ztomu dobrej
szyny winna wykazywac¢ strukture sorbitowa.

Pojecie o jednorodnosci metalu daje badanie prébek tworzywa na rozer-
wanie, wzietych z réznych miejsc przekroju szyny, oraz z réznych czesci
walcowanego bloku.

Przez badanie metalograficzne tworzywa szyn mozna sprawdzi¢ wiasci-
wosci jego obrébki termicznej, oraz brak pér i pecherzy w przekroju szyn.

Badania twardosci uskutecznia sie metoda Brinella.

Autor uzasadnia szeroko wypowiedziane poglady, prtzyczem opiera sie
na wynikach obserwacji i badania szyn uszkodzonych.

(Bulletin de VAssociation Internationale du Congrés des
Chemins de Fer, 1934, Nr. 11, str. 1285).



Ac 75
Najnowszy silnik ropowy Armstrongn Saurer.  Wychodzac z zasady,
ze nader waznym czynnikiem jest jaknajscislejsze zmieszanie wtryskiwanego
paliwa z powietrzem, .wprowadzono w silnikach ropowych Armstrong-
Saurer cztery zawory na cylinder, z ktérych dwa zawory wpustowe nadajg
wchodzacemu powietrzu silny ruch wirowy w okreslonym kierunku; dzieki
temu czastki paliwa, wtryskiwane do komory w chwili, gdy ttok znajduje
sie w na,wyzszym punkcie, zastajg natychmiast zmigszane z tlenem powietrza
i zapton nastepuje ze znacznie mniejszem opéznieniem niz w silnikach
¢ zwyklej budowie. Wydajno$¢ termiczna tego systemu jest o 33% wyzsza,
a uderzenia, dym i zapachy spalin sg usuniete. Czterocylindrowe silniki
tego typu majg moc ok. 85 KM, a szesciocylidrowe — ok. 120 KM przy
2000 obr./min. Znajduja one zastosowanie do o$miokotowych wozéw
0 no$nosci do 22 t; zuzycie paliwa wynosi ok. 29 1 na 100 km, przecietna
szybko$¢ — 27 km/godz.; bieg silnika jest nadzwyczaj réwny, obstuga jest
bardzo prosta,, a potrzeba napraw — minimalna. Artykut jest ilustrowany
fctografjami i wykresami.
(The Railway Gazette, 1934, tom 61, No. 21, str. 859).

Ac 76

O mocy silnikéw trakcyjnych w réznych warunkach pracy prébnej. Autor
podaje sposoby wyznaczenia zaleznosci pradu ciagtego trakcyjnych silni-
kéw zamknietych, oraz przewietrzanych od napiecia w zatozeniu pewnego
dopuszczalnego przyrostu temperatury.

Dla silnikéw zamknietych sprawa ta przedstawia sie do$¢ prosto, gdyz
mozna zawsze przyjaé, iz oddawanie ciepta jest niezalezne od ich obrotéw;
natomiast oznaczenie pradéw ciagtych silnikéw przewietrzanych jest czyn-
noscig trudniejsza, gdyz zdolno$¢ oddawania ciepta przez silnik zwieksza
sie wraz z jego obrotami, czyli ze wzrostem napiecia.

Badanie silnika przewietrzanego sprowadza si¢ w zasadzie do badania
go przy réznych pradach i napieciach raz w stanie normalnym, drugi za$
raz jako silnika zamknietego po zdjeciu z watu wentylatora i zamknieciu
otworéw wentylacyjnych. Z otrzymanych ta droga krzywych strat w zalez-
nosci od obrotéw silnika przy réznych napieciach mozna wyznaczy¢ prady
ciggte silnika w ré6znych warunkach jego pracy.

W celu ilosciowego okreslenia wptywu przewiewu powietrza pod wago-
nem na chtodzenie silnika podczas jego normalnej pracy autor przepro-
wadzit badanie silnika w fabryce w warunkach podobnych do pracy pod
wagonem; otrzymane wyniki pomiaréw wykazalty, iz przewiew powietrza
pod wagonem zwieksza prad ciagly silnika przewietrzanego o okoto 10%.

(Inz. Z. Gogolewski, Przeglad Elektrotechniczny, 1934,
Nr. 21, str. 599).

Ac 77

Lekkie zestawy kotowe. W celu zmniejszenia wielkosci uderzenn nieod-
sprezynowanych czesSci wagonéw towarzystwa Bochumer Verein fir Guss-
stahlfabrikation A. G. Bochum i Waggonfabrik A. G., Uerdingen, opraco-
waty wspoélnie nowy typ bardzo lekkiego zestawu kotowego, nadajacego
sie do wagonéw wszelkich typow.

O$ tego nowego zestawu, wykonana ze stali chromoniklowej, jest pusta
w $rodku. Wiasnosci mechaniczne powyzszej stali: wytrzymato$¢ na rozer-
wanie 70 — 80 kg/mm2, najmniejszego wydtuzenia 17%. Tarcze kot
sg wykonane ze stali, prasowanej w formie dyskéw podwdjnie wygietych,
w ksztatcie litery ,,S".

W poréwnaniu do normalnych zestawéw Niemieckich Kolei Panstwo-
wych zmniejszenie wagi samych osi wynosi 57%, a catego zestawu 25 —
40%. W artykule znajdujemy fotografje nowego zestawu.

(The Railway Gazette, 1934, tom 61, Nr. 22, str. 901).

Ac 78

Kilka zastosowan tozysk iglicowych w ,,przewozach publicznych. Gtéwna
cechg tozysk iglicowych jest to, ze przy prostej konstrukcji wytrzymujg
one bardzo znaczny ciezar, ktory jest roztozony na wielka ilos¢ iglic o matej
Srednicy. Moga one by¢ smarowane zaréwno gestym tluszczem, jak i ole-
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jami mineralnemi, a potrzebna ilos¢ smaru jest bardzo niewielka. W prze-
mysle komunikacyjnym tozyska iglicowe zostaty najpierw wprowadzone
w samochodach, i w tej gatezi rozpowszechnity sie one najwiecej. W miare
rozwoju szybkobieznych szynowych wozéw silnikowych znalazty one w nich
dalsze zastosowanie, gtéwnie w skrzynkach biegéw, ktérych waga mogta
by¢ dzieki temu znacznie zmniejszona. Roéwniez w tramwajach rozpow-
szechniajg sie te tozyska; zastosowane do osi wagonéw posiadajg mate
wymiary i daja mozno$¢ zaoszczedzenia miejsca; montaz jest bardzo prosty
i nie wymaga specjalnych kwalifikacyj personelu; utrzymanie nie powo-
duje zadnych kosztéw, a oszczednos$¢ jest znaczna na sile napedowej, gtow-
nie przy rozruchu, zaréwno jak i na smarach. Artykut jest ilustrowany
licznemi rysunkami szczegétowemu

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1934,

No. 11, str. 271).

Ae 47

State i gazowe materjaly pedne w Niemczech. Niemcy zuzywajg rocznie
okoto 2,5 miljonéw tonn ptynnego paliwa i smaréw, ktérych znaczna czesé
jest sprowadzana z zagranicy. Autor rozpatruje zagadnienie zastosowania
do napedu wozéw paliwa gazowego i statego’. Z gazéw nadajg sie te,
ktorych warto$¢ kaloryczna nie jest nizsza, niz paliwa pitynnego. Autor
opisuje szereg gazéw, jak naprzyktad Ca Hs, nastepnie C4 Hio metan, gaz
miejski i t. d., podajac ich wikasnosci i sposéb produkcji. Nastepnie opisuje
zastosowanie powyzszych gazéw w praktyce do napedu wozoéw i podaje
wielko$¢ osiggnietych oszczednosci.

W drugiej czesci artykutu znajdujemy opis statego paliwa jak drzewo,
wegiel drzewny, wegiel brunatny, koks, dane dotyczace wiasnosci poszcze-
g6lnych rodzajow paliwa i opis zastosowania do napedu wozéw. Oszczed-
no$¢ na kosztach paliwa wynosi przy stosowaniu zamiast benzyny drzewa
lub wegla drzewnego 60 — 80%, jes$li cena drzewa wynosi 2 — 3 fen.
niem/kg., a cena wegla drzewnego 8 fen. niem/kg.

(M. H. Kraemer, VDI Zeitschrift des Vereines Deutscher
Ingenieure, 1934, Nr. 43, str. 1235).

Ae 48

Odporne na ogien przewodniki pokryte guma.  Zastosowanie gumy
w przemysle stale wzrasta z powodu bardzo wielkich zalet, jakie posiada
ten materjat. Jednakze jedng z wielkich jego zalet jest zdolno$¢ zapalania
sie i przenoszenia ognia wzdtuz przewodu lub urzadzenia, pokrytego guma.
Towarzystwo Imperial Cheminai Industries Ltd. wypuscito na rynek pro-
dukt, wytworzony przy' pomocy kontrolowanego chlorowania natfaliny
i nazwany woskiem ,,Seekay". Guma, pokryta tym produktem, nie staje
sie catkowicie niepalng, jednakze jej odporno$¢ na dziatanie ognia wzrasta
w bardzo znacznym stopniu.

Wyglad wosku ,,Seekay", jego wiasnosci izolacyjne i odpornos$¢ na dzia-
tanie wody sg takie same, jak naturalnego wosku z tg jedynie réznica,
ze punkt topnienia moze wynosi¢ do 125° C.

Proby nagrzewania przewodnikéw, posiadajgcych powtoke, przesycong
woskiem ,,Seekay“, potwierdzity jego zalety. Préby wykonywano, trzy-
majac w ciggu 5 sekund przewodnik w najgoretszem miejscu ptomienia
Bunsena, nastepnie wyjmowano przewodnik na 5 sekund, a potem znéw
go wkiladano w ogien. Po trzykrotnej prébie powitoka przewodnikéw, nie
przesycona woskiem ,,Seekay", zapalata sie i ogien biegt wzdtuz przewodu,
natomiast przy zastosowaniu powtoki, przesyconej tym woskiem, po 4-kro't-
nem wkiadaniu w ogien zaczynata sie ona tli¢ jedynie w miejscu zetknie-
cia z ptomieniem, po wyjeciu natomiast niezwloczne gasta.

(The Electric Railway; Bus and Tram Journal,
9.X.1934, str. 531).

Ae 49

Oswietlenie warsztatow przy pomocy lamp rteciowych. Lampy rteciowe
Cooper-Hewitta juz od kilku lat znalazty zastosowanie w niektérych
gateziach przemystu, mimo ze zuzycie przez nie energji jest wyzsze od zuzy-
cia wysoko$wiecowych zardédek gazowych. Lampy te posiadajg te wyz-
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szo$¢, iz ich widmo Swietle jest specjalnie korzystne dla wykonywania
wielu prac.

Ostatnio wykonane przez firme ,,Osram" rteciowe lampy wysokocis$nie-
niowe przewyzszajg lampy Cooper-Hewitt'a gtéwnie tem, iz nie wymagajg
oddzielnego ogrzewania rteci, moga by¢ wigczane na niskie napiecie, wyka-
zuj duza ditugotrwato$¢, oraz posiadajg jednostkowe zuzycie energi dwa
razy nizsze od zwyktych zaréwek; istniejagce dwa typy tych lamp posia-
daj moc 275 W i 500 W i sg zaopatrzone w normalne trzonki Gol ath.

Ze wzgledu na ekonomje zuzycia i obfitos¢ w widmie tych lamp pro-
mieni zo6kych i zielonych, specjalnie korzystnych dla procesu widzenia,
lampy te nadajg sie specjalnie do stosowania w halach warsztatowych,
wozowniach, walcowniach, a takze w farbiarstwie i t. p. warsztatach.

(VDI Zeitschrift des Vereines Deutscher In-
genieure, 1934, Nr. 46, str. 19),

AT 40

Uwagi w sprawie ukladu potgczen elektrycznych w odcinkach izolo-
wanych. Przedstawiajac trzy schematy potaczen kontaktu szynowego,
szyny izolowanej, oraz szyn nieizolowanych > blokiem i baterjg przy
pomocy trzech, czterech i pieciu przewozéw, autor rozwaza szczegétowo
przeptyw pradéw w poszczegélnych momentach pracy kazdego ukiadu.

Z otrzymanych danych obliczeniowych wynika, iz przy odlegtosciach
szyny izolowanej od nastawni wiekszych od 250 m najpewniej pracuje
uktad 5-cioprzewodowy.

Pozatem ukiad ten jest najbardziej przejrzysty, najtatwiejszy do montazu
i do konserwacji, a niewiele jest drozszy od ukiadu tréj i czteroprze-
wodowego.

(Inz. Noskowski, Inzynier Kolejowy, 1934, Nr. 11, str. 255).

Af 41

Na-'nowsze studia nad elektrolizg metalowych rur podziemnych. W obszer-
nym artykule autor dowodzi, ze zagadnienie elektrolizy metalowych rur
podziemnych nie moze by¢ tratkowane w sposéb czysto naukowy, jak kazde
inne zagadnienie techniczne. W pierwszej czesSci ustala on teorje oma-
wianego zjawiska na poziomie ogélnych teoryj elektrotechniki. Teorja
elektrolizy metalowych rur podziemnych powinna wyj$¢ poza niedoskonate
stad'um réwnan rézniczkowych, ktére odpowiada wynikom hipotez zbyt
uproszczonych; natomiast prace te powinny sie opiera¢é na réwnaniach
catkowo-rézniczkowych, gdyz tylko one uwzgledniajg wzajemne dziatanie
wszystkich mas metalowych, wchodzacych w gre,

W drugiej czesci referatu autor omawia rézniczkowe urzadzenie doswiad-
czalne, ktére daje mozno$¢ ustalania stref niebezpiecznych w sposéb
doktadny i pewny (system Schlumbergera).

W trzeciej czesci przedstawiony jest konkretny przykiad doswiadczen,
przeprowadzonych z instalacjg trakcyjng o pradzie statym. Doswiadczenia
te wykazaty, ze rola pradoéw bladzacych jest zasadnicza i wplyw ich
na catg sie¢ kabli daje sie odczuwaé¢ w sposob zupetnie wyrazny; rozpo-
znanie tego stanu rzeczy daje mozno$¢ stosowania odpowiednich $rodkéw
ochronnych.

Artykut jest ilustrowany licznemi szkicami i wykresami.

(R. Gibrat, I'industrie des Voies Ferrées et des Trans-
ports Automobiles, 1934, No. 333, str. 234, i No. 334,
str. 264).

TRAMWAJOWNICTWO.

Bb 38

Nowy system uktadania szyn tramwajowych. Idealny system utozenia

szyn tramwajowych w jezdni polega na absolutnie nieruchomem ich umo-

cowaniu i zapewnieniu catkowitej szczelnosci, zabezpiecza:gcej od szkodli-

wego dziatania wody; budowa musi by¢ lekka, a koszt jaknaimnie:szy.

Autor opisuje nowy system uktadania szyn, opatentowany ostatnio w Niem-
czech, ktéry czyni zado$¢ wielu wymaganiom.
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Pod stopg szyny znajduje sie drewniany podiuzny podkiad, znacznie
cienszy od normalnie stosowanych; boki szyny pomiedzy stopg a gtowka
ca wypetnione roéwniez impregnowanemi wkiadkami z drzewa, w ktérych
znajdujg sie specjalne kanaliki, przeznaczone do wypetniania elastyczng
masa, tworzacg potaczenia pomiedzy gtéwka szyny, a nawierzchnig jezdni.
Szerokos$¢ tej elastycznej warstwy jest taka, ze obrzeze kota nie dotyka
do bruku i nie niszczy go.

Tramwaje w Hannowerze utozyty w wyzej opisany sposéb prébne odcinki

toréw przed dwoma laty; dotychczas zadnych uszkodzen nie zanotowano.
W artykule znajdujemy rysunki i fotografje nowego sposobu ukiadania

toréw.
(E. H. Nolke, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 22, str. 604).
Bc 111
Nowe doczepne wagony tramwajow w Kassel, Zarzad Tramwajéow

w Kassel zaméwit w zimie 1933/34 r. dwanascie nowych doczepnych wa-
gonéw tramwa:owych. Od lata r. 1934 te wagony sg w ruchu; wykazaty
one szereg zalet w poréwnaniu do dawnych wagonéw; publiczno$¢ réwniez
przyjeta je bardzo zyczliwie.

Diugos¢ pudita wynosi 1055 m, pojemno$¢ — 63 pasazeréw, waga —
7,4 t. Specjalna uwaga zostata zwrécona na wygode pasazeréw zar6éwno
przy wsiadaniu i wysiadaniu, jak i podczs podrézy.

W artykule znajdwemy szczeg6towy opis wszystkich urzadzen nowych
wozOw wraz z szeregiem rysunkow poszczegolnych czesci i fotografjami
catosci.

(H. von Buttlar, Verkehrstechnik, 1934, N. 22, str. 599).

Bc 112

Nowe wagony tramwajowe dla Blackpool. Towarzystwo Tramwajow
w Blackpool ma trudne zadanie do pokonania w czasie sezonu kgpielowego,
gdy frekwencja pasazeréw wzrasta bardzo znacznie. Dla zado$¢uczynienia
wymaganiom ruchu zostaty zbudowane dwa nowe typy wozoéw: catkowicie
otwarty, przeznaczony do ruchu jedynie w lecie, i pietrowy, przeznaczony
do ruchu w lecie i w zimie; ten ostatni w6z posiada pietrowe pomieszcze-
nie réwniez otwarte.

Otwarty w6z posiada bardzo nowoczesny i elegancki wyglad i daje
podréznym maximum komfortu; ilos¢ miejsc do siedzenia wynosi 56; wejscie
w $rodku z nisko opuszczonym stopniem. W06z pietrowy posiada réwniez
nowoczesne aerodynamiczne formy i jest urzadzony nader starannie; ilo$¢
miejsc do siedzenia 94; waga — 22 t.

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografji obu wozéw.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal,
9.X1.1934, str. 527).

Bc 113

Nowy system taczenia przewoddw osSwietleniowych wagonéw przy
pomocy preta, zastosowany przez tramwaje w Norymberdze.

t aczenie przewodéw oswietleniowych wagonéw motorowych i doczep-
tiych sprawia zawsze wiele ktopotéw i trudnosci. Dobre potgczenie powin-
no by¢ oparte na nastepujacych zasadach: 1) nieuzywanie do tgczenia prze-
wodéw izolowanych, gdyz materjat izolacyjny predko sie niszczy; 2) nieuzy-
waniu w miare moznosci sprezyn, ktérych uszkodzenie pocigga za soba
Wadliwe dziatanie potaczenia; 3) unikanie luzno zwieszajacego sie przewodu
odwietleniowego; 4) zapewnienie mozliwosci samoczynnego rozigczenia
w razie wykolejenia.

Tramwaje w Norymberdze zastosowaty do tgczenia przewodéw oswietle-
niowych nieizolowane prety umieszczone na dachach wagonéw. Powyz-
sze prety sa umieszczone na dachach doczepnych wagonéw i moga by¢
obracane dokota w ptaszczyznie poziomej. We dnie te prety sg skierowane
ku $rodkowi wagonu wzdtuz jego osi i sg przymocowane do specjalnych
zaciskow.

Przy aczeniu przewodéw oswietleniowych konduktor obraca pret o 180
przy pomocy raczki, znajdujacej sie na pomoscie wewnatrz wagonu doczep-
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nego. Po dokonaniu obrotu pret dotyka do specjalnego zacisku, umiesz-
czonego na wagonie motorowym i zostaje umocowany w tem potozeniu.
Artykut jest ilustrowany fotografjami.

(G. Schwend, Verkehrstechnik, 1934, Nr, 22, str. 602).

Be 12

Aluminium jako materjat do wykonywania elektrycznego wyposazenia
tramwajow. Ze wzgledu na gospodarcza konieczno$¢ uzytkowania materia-
6w krajowych rozpoczeto w Niemczech badania i préby zastosowania
alumini'um do wykonvwatia elektrycznego wyposazenia tramwajow. Jak-
kolwiek surowy produkt, potrzebny do wyprodukowania aluminium, jest
sprowadzany z zagranicy, jednak 93°/o wartosci wyprodukowanego materjatu
stanowi robocizna niemieckich pracownikéw. Dla wyprodukowania ! t alu-
minjum potrzeba 420 robotniko-godzin i 25.000 kWh energji elektrycznej.

Ze wzgledu na mniejsza przewodnos$¢ aluminjowe uzwojenia wymagaja
1,7 razy wiecej miejsca, niz miedziane. Mozna jednak zamiast bawetnianej
izolacji stosowa¢ powitoke tlenku aluminjum, ktéry jest dostatecznie dobrym
izolatorem, dzieki czemu wymiary uzwojenia znacznie sie zmniejszaja. Alu-
minjum jest trzykrotnie drozsze od miedzi, jednakze ze wzgledu na dwa
razy mnejsza wage i mozno$¢ stosowania utlenionej izolacyjnej powtoki,
cena uzwojenia, wykonanego z aluminjum, nie jest wieksza, niz miedzianego.

W wagonach mozna stosowa¢ aluminjowe zwoje tam, gdzie na to pozwala
nrejsce; co sie za$ tyczy sieci, aluminjum nie nadaje sie do wykonania
przewodu jezdnego; w sprawie zaciskéw z aluminjum sg obecnie wykony-
wane badania, czy nie zachodzi korozja w miejscach zetkniecia sie tego
zacisku z miedzianym przewodem jezdnym.

fW, Benninghoff, VDI Zeitschrift des Vereines Deutscher
Ingenieure, 1934, tom 78, Nr. 47, str. /585/

KOLEJNICTWO
(ze szczegblnem uwzglednieniem dojazdowego).
Ca 43

Dalszy rozwéj ruchu kolejowego. Kapitat zaktadowy Niemieckich Kolei
Panstwowych wynosi ponad 26 miljaidéw marek, czyli na jednego miesz-
kanca przypada 403 marki. Wobec ogromnego znaczenia kolei w gospo-
darstwie spotecznem, rozwdj jej musi posuwac sie naprzéd, mimo napo-
tykanych obecnie w tym Kkierunku trudnosci.

Autor przedstawia historyczny rozwdj kolei w Niemczech i analizuje
obecny jej stan z punktu widzenia dostosowywania sie do nowoczesnych
wymagan ruchu.

W celu usprawnienia ruchu towarowego jest koniecznem dalsze powiek-
szanie szybkosci handlowej pociggéw przez zwiekszenie szybkosci jazdy
' skrdcenie czasu manewréw; zwigkszenie no$nosci wagonéw, oraz rozpow-
szechnienie skrzyh zbiorowych, a takze organizacja wspotpracy z ruchem
samochodowym powinny zmniejszy¢ wydatnie koszty przewozowe towardw.

Odnosnie polepszenia ruchu osobowego nalezy powiekszy¢ szybkos$é
pociggéw, co wymaga jednak odnowienia taboru, wzmocnienia nawierzchni,
oraz dalszego zautomatyzowania sygnalizacji linjowej; nalezy réwniez
powiekszyé gesto$¢ ruchu, co mozna stosunkowo tatwo osiggnaé przez
rozpowszechnienie wagonéw silnikowych. Obnizenie kosztéw eksploatacyj-
nych mozna uzyska¢ przez stosowanie wagonéw mozliwie lekkich, z obstuga
jednoosobowg i napedzanych materjatami mozliwie taniemi.

Autor zaznacza w zakonczeniu, iz pomimo ogromnego kosztu, potrzebnego
do uruchomienia w nalezytym zakresie szybkobieznego taboru kolejowego,
sprawa ta z punktu widzenia gospodarnosci przedstawia sie korzystnie.

(M. Leibbrand, VDI Zeitschrift des Vereines Deutscher
Ingenieure, 1934, Nr. 45, str. 1311).

Cb 56

Skrzyzowania w poziomie. (Referaty, przedstawione na Miedzynarodo-
wym Kongresie Komunikacji znaczenia miejscowego w Berlinie 1934 r.).
Pan C. Berger w swoim referacie wywodzi, ze w miare wzrastania wagi
i szybkosci pociggéw na kolejach gtéwnych i elektryfikacji kolei znaczenia
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miejscowego pierwotne urzadzenia, stosowane na skrzyzowaniach w pozio-
mie, przestaty odpowiada¢ wymaganiom i musiaty stopniowo by¢ zastg-
pione przez urzadzenia drozsze, badz wzmocnione, badZz tez wykonane
ze specjalnych materjatéw; z drugiej strony, zwiekszenie ruchu i podro-
zenie robocizny podniosto znacznie ogoélne koszty utrzymania, W tych
warunkach i wobec konkurencji miedzy szyna a drogg, koleje musiaty,
celem zmniejszenia kosztow eksploatacyjnych, przystgpi¢ do giebiej siega-
jacej rewizji swych urzadzen technicznych. Referent zajmuje sie szczegdlnie
skrzyzowaniami kolei gtéwnych z kolejami znaczenia miejscowego i tram-
wajami. Na zasadzie odpowiedzi na miedzynarodowg ankiete przedstawia
on opisy ulepszonych systeméw, stosowanych w ostatnich czasach na skrzy-
zowaniach w poziomie i przeprowadza poréwnanie miedzy niemi, uwzgled-
niajac ré6zne warunki ruchu. Nastepnie referent rozpatruje zagadnienie bez-
pieczenstwa ruchu na skrzyzowaniach kolei gtéwnych z kolejami znaczenia
miejscowego, biegngcemi poi .drogach i chronionemi barjerami oraz
sygnatami.
W drugim referacie p. A. Falkenberg rozpatruje sprawe skrzyzowan kolei
z drogami o ruchu samochodowym i rozwaza przepisy ruchu, obowigzujace
w réznych krajach. Poniewaz ruch samochodowy stat sie nietylko daleko-
bieznym, ale nawet miedzynarodowym, przepisy ruchu drogowego powinny
by¢ we wszystkich krajach ujednostajnione; dla skrzyzowan drég z kolejami
gtéwnemi przepisy takie sg juz wprowadzone, nie sg one jednak jeszcze
ustalone dla skrzyzowan z kolejami znaczenia miejscowego. Brakowi temu
nalezy zaradzi¢ jaknaj$pieszniej, przyczem sprawa podziatu kosztéw pomie-
dzy koleje a organizacje drogowe powinna by¢ zawczasu wyjasniona.
(Nerkehrstechnik, 1934, No. 19, str. 526).

Cc 239

Zastosowanie dieselowskiej trakcji w Polsce. Zastosowanie dieselowskiej
trakcji na PKP rozwineto sie znaczniej dopiero w ostatnich czasach. Firm
Lilpop, Rau i Loewenstein dostarczyta PKP trzy typy probnych dieselow-
skich wozoéw silnikowych, a mianowicie: dwa wozy czeteroosiowe na woz-
kach zwrotnych i jeden wéz dwuosiowy. Powyzsza firma zostata zatozona
w 1818 r. przez dwéch anglikbw nazwiskiem Ewans; swa obecng nazwke
firma otrzymata w 1874 roku.

Pierwszy z czteroosiowych wozéw wazy 27,5 t, posiada dtugos¢ 17 m,
pojemnos$¢ — 72 miejsca do siedzenia, naped przy pomocy silnika Saurera
0o mocy 100 KM, zbudowanego w Polsce; przekitadnia mechaniczna. Drugi
wo6z wazy ok. 40 t, posiada 68 miejsc do siedzenia, silnik Ebermana o mocy
200 KM. W6z dwuosiowy wazy 13,75 t i posiada 50 miejsc do siedzenia;
moc silnika Saurera wynosi 100 KM; dlugo$¢ wagonu — 11,2 m. Artykut
jest ilustrowany fotografjami opisywanych wozdw,

(The Railway Gazette, 1934, tom 61, Nr. 22, Specjalny
Dodatek, str. 925).

Cc 240
Dieselowskie wozy na najdalszej pétnocy. W maju r. b. Norweskie
Koleje Panstwowe uruchomity pierwszy dieselowski wéz silnikowy. Giéwne
dane techniczne tego wozu: ilo$¢ osi — 2; rozstawienie osi wyjgtkowo
duze — 85 m; waga 185 t; naped stanowig dwa dieselowskie silniki
Mercedes-Benz o mocy kazdy po 135 KM przy 1700 obr/min. Oba silniki
sg umieszczone pod pudiem wagonu. Najwieksza szybko$¢ wynosi
88 km/godz; przektadnia mechaniczna; zmiana biegdw odbywa sie przy
pomocy sprezonego powietrza. W6z posiada po dwa boczne wejscia
z kazdej strony, a oprécz tego — przejscia w czotowych $cianach,
co utatwia bardzo obstuge pociggu przy stosowaniu doczepek. W artykule

znajdujemy rysunek i fotografje omawianego wozu.
(The Railway Gazette, 1934, tom 61, Nr. 22, Specjalny

Dodatek, str. 927).

1.
Cc 241
Nowy szerokotorowy dieselowski woéz silnikowy w  Irlandiji. Kolej
Great Norlhern Railway of Ireland zastosowata na swych linjach przed
dwoma laty dwa dieselowskie wozy silnikowe ,,A" i ,,B“. Zachecony dobre-
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mi wynikami eksploatacji tych wozoéw, zarzad kolei uruchomit obecnie,
nowy woéz ,,C“ ktérego gtéowne dane techniczne sg nastepujgce: waga —
14,75 t; pojemno$¢ — 44 miejsca do siedzenia i przedziatl bagazowy, moc
silnika Diesefa — 95 KM; najwieksza szybko$¢ — 72 kim/godz; pudto
oparte na dwuch dwu-osiowych wozkach; prowadzenie wozu tylko z jednego
konca.

W okresie czasu 1932 -- 1934 woéz ,,A“ wykonat okoto 91.200 km, a woz
,B" — ok. 87.000 km. Koszty eksploatacji tych wozéw w pensach na 1 mile
byty nastepujace: ptace — 1,74; paliwo — 0,70; smary — 0,42; biezgce napra-
wy _ 0,99; razem 3,85. Koszt zapasowych czesci, oraz koszt naprawy
uszkodzen, spowodawanych wypadkami, ktore wyniosty w powyzszym
okresie czasu t 816, nie sg wliczone do kosztéw eksploatacji.

(The Railway Gazette, 1934, tom 61, Nr. 22, Specjalny
Dodatek, sir, 920).

Cc 242

Autobus szynowy na pneumatykach. Kolej Great Northern Railway
(Ireland) zastosowata w swoim czasie na bocznych linjach o stabym ruchu
wozy silnikowe, ktore zatrzymywaty sie i zabieraty pasazeréw z dowolnego
miejsca na linji. Rezultat eksploatacji tych wozéw byt tak korzystny,
ze zarzad kolei uruchomit wozy silnikowe na innych linjach. Ostatni typ
wozu jest to czterokotowy autobus drogowy na pneumatykach, przebudo-
wany w taki sposéb, ze moze kursowac¢ po szynach. Kota zostaty zaopa-
trzone w specjalne stalowe opaski, posiadajgce forme bandaza zwykiego
kola kolejowego, W razie zmniejszenin sie ci$nienia w oponie koto zostaje
automatycznie zahamowane, a zapalanie silnika zostaje wytgczone.

Koszt przebudowy drogowego wozu na szynowy wynosi okoto & 100;
koszt eksploatacji wozu szynowego wynosi 3,5 pensa/mile bez kosztéw ob-
stugi kapitatu; powyzsza suma zawiera réwniez wynagrodzenie kierowcy
w wysokoéci 72 szylingbw za 48-godzinny tydzien pracy,

(The Railway Gazette, 1934, tom 61, Nr. 18, str. 704)

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.
Da 31

Techniczne postanowienia Panstwowego Rozporzadzenia o Ruchu Dro-
gowym. W dniu 28 maja 1934 roku Minister Komunikacji w Niemczech
wydat Rozporzadzenie o ruchu drogowym zwane w skréceniu ,,R Str. VO",
a w dniu 29 wrze$nia 1934 r. — przepisy wykonawcze do tego rozporza-
dzenia, zwane ,A.A.".

Techniczne postanowienia tego rozporzadzenia dotycza przedewszystkiem
wagi i wymiaréw pojazdéw drogowych. W tej dziedzinie pozostawiono kon-
struktorowi daleko idaca swobode, wprowadzajgc jedynie oraniczcnia, spo-
wodowane nawierzchnig drég, mostami i warunkami bezpieczenstwa ruchu.
Stosownie do nowych przepiséw moga by¢ budowane ciezsze i dtuzsze wozy,
co daje moznc$¢ przewozu znacznie wiekszej ilosci tadunkéw po tych sa-
mych drogach. Ciezarowemi samochodami o nosnosci 2,5 t przy szybkosci
30 km/godz. mozna przewiez¢ 2230 t/godz., a przy nosnosci wozéw z doczep-
kami 25 t mozna przewiez¢ 17 400 t/godz.

Nastepnie rozporzadzenie omawia sprawe ogumienia, dopuszczajac W pew-
nych warunkach petne gumy, dalej porusza sprawe hamowania, os$wietlenia
wozéw i walkii z hatasem; ta ostatnia jest prowadzona przy pomocy norm
gtosnosci sygnatdw samochodowych, ktére nie moga by¢ przekraczane.

(F. Schumanna, Verkehrstechnik, 1934, Nr. 22, str. 593).

Da 32

Przewozy samochodowe na wystawie paryskiej 1934 r. Po dtugotrwatej
konkurencji, przedsiebiorstwa kolejowe i samochodowe zrozumiaty korzysci,
wynikajace dla obu stron ze zgodnej wspoéipracy. W praktyce, samochéd
moze dotrze¢ wszedzie, az do progu klijenta, kolej zas daje mozno$¢ prze-
wozéw masowych, wielkich szybkos$ci handlowych i przejazdéw bez zatrzy-
mania, dniem i noca; zadna ze stron nie odnosi korzysci z walki z druga
strong; samochody sg powotane do dowozenia towaréw i pasazeréw
do stacyj kolejowych i do rozwozenia ich z punktéw, do ktérych pociagi
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przybywaja. W ten spos6b zastosowanie samochodéw staje sie bardzo
réznorodne ii obejmuje obstuge wiekszych i mniejszych miast, okregéw wiej-
skich, skupien przemystowych i dworcéw kolejowych. Wymaga to taboru
. réownie roéznorodnego: lekkich i ciezkich samochodéw ciezarowych, trak-
toréw drogowych, wozOéw przyczepnych, podwozi do przewozéw specjal-
nych, autobuséw i autokaréw turystycznych. Wszystkie te rodzaje wozdéw
byty uwzglednione na paryskiej wystawie samochodowej. Autor opisuje
szczeg6towo eksponaty najbardziej znanych wytworcow, zwracajac szcze-
g6lng uwage na silniki Diesel‘a, ktoére rozpowszechniajg sie coraz bardziej
dla napedu wiekszych wozéw ciezarowych oraz traktoréw drogowych,
. i na silniki fabryki Latil, napedzane gazem miejskim, majace promien dzia-
tania 170 km. Szereg szkicow i fotografji ilustruje artykut.
(Les Chemins de Far et les Tramways, 1934, No. 11.
v - . sir. 280).

ub 28

Niemieckie autostrady i ich zadania. Autor podaje w artykule mape
sieci autostrad, ktére majg by¢ wybudowane w najblizszej przysztosci, oraz
«.harakteryzuje. ich gtéwne kierunki.

Zastanawiajac sie nad dotychczasowym stanem drég w Niemczech, autor
naznacza, iz z ogoélnej diugosci drég 180.000 km, nadajacych sie do ruchu
mmamochodowego, zaledwie 30®'o posiada szeroko$¢ ponad 55 m, za$ 67%
nie czyni zado$¢ warunkom nowoczesnego ruchu samochodowego. Rozpa-
trujac stan motoryzacji ruchu drogowego Niemiec, autor zaznacza, iz wsku-
tek odpowiednich zarzadzen wiadz Rzeszy, ilo$¢ samochodéw od 1933 r.
silnie wzrasta; obecnie jeden samochéd przypada na 100 mieszkancéw
Niemiec, podczas gdy we Francji jeden samochdd przypada na 30 miesz-
kancéw, w Ameryce za$§ — na 8-miu mieszkancow.

Motoryzacja ruchu drogowego posiada wielkie znaczenie dla gospodarki
kraju, zwiaszcza, iz w czestych wypadkach przewéz samochodowy goéruje
nad kolejowym.

Aktualna do niedawna dewiza: ,szyna, czy droga" powinna by¢ zastgpiona
dewiza: ,gdzie szyna, a gdzie droga"; zgodna wspoétpraca tych dwuch
$rodkéw komunikacyjnych moze wyjs¢ spoteczeristwu tylko na korzysé.

Rozbudowa sieci drég wzmoze jeszcze silniej motoryzacje ruchu drogo-
wego, ktéry bedzie stuzyt za podstawe do istnienia znacznej ilosci obywa-
teli kraju. ‘

Do catkowitego i pomys$lnego zmotoryzowania kraju koniecznem jest
jeszcze posiadanie wiasnych $rodkéw napedowych; autor jest pewien,
iz sprawa ta zostanie pomyslnie rozstrzygnieta przez dalsze prace nad
uszlachetnianiem produktéw wegla.

(F. Todt. VDI Zeitschrift des Vereines Deutscher Inge-
nieure. 1934, Nr. 45, sfr. 1305).

Dc 108

Zastosowanie silnikéw Diesel'a w Anglji. (Referat, przedstawiony przez
p ,R. Stuart Pilcher na Miedzynarodowym Kongresie Komunikacji znaczenia
miejscowego w Berlinie 1934 r.), Stosowanie silnikéw Diesel'a do napedu
wozéw drogowych jest w Anglji znacznie wiecej rozwiniete niz w innych
krajach. Od 1931 do kornica 1933 r. liczba autobuséw dleselowskich w Anglji,
eksploatowanych przez 65 przedsiebiorstw miejskich i prywatnych, wzrosta
z 11 do 910 sztuk, procz tego 200 autobuséw dieselowskich byto w grudniu
1933 r. zamoéwionych i w stadjum wykonania w réznych fabrykach. Wiek-
szo$¢ silnikéw jest czterotaktowych, o 4 lub 6 cylindrach, przy 1700 —
2400 obr./min.; moc na jeden cylinder wynosi przewaznie 70 KM dla silni-
kéw 4-cylindrowych, a 100 KM dla silnikéw 6-cyiindrowych.

Referent podaje gtowne charakterystyki silnikéw i wyniki obserwacyj,
poczynionych w praktyce, a mianowicie co do sposobéw i kosztéw utrzy-
mania, kosztu materjatdw pednych i smaréw, gazéw spalinowych, bezpie-
czenstwa ruchu, hamowania, hatasu, ryzyka pozaru i t p. Dowodzi on,
ze silnik Diesel'a przedstawia znaczne korzysci pod wszystkiemi wzgle-
dami; w koncu referent podkresla, ze rozpowszechnienie trakcyjnych silni-
kéw Diesel'a daje znaczng oszczedno$¢ na ogolnem spozyciu surowej ropy,
co jest czynnikiem ekonomicznym niezmiernie waznym w skali zaréwno
krajowej, jak i miedzynarodowej.
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W szeregu tablic, w ktoérych zestawione sg odpowiedzi, otrzymane
od przedsiebiorstw autobusowych, jako tez od wytwoércéw, podane sg szcze-
gotowe dane konstrukcyjne i eksploatacyjne. Wiekszo$¢ wytworcow jest
zdania, ze silnik Diesefa w zastosowaniu do trakcji coraz bardziej bedzie
wypierat silnik benzynowy.

(Yerkehrstechnik, 1934, No. 20, sir. 550).

Dc 10

Zagadnienie wozu dla szerokich mas. Samochéd nie jest luksusem lecz
maszyng, utatwiajgcg prace cztowieka. Opierajgc sie na tern zatozeniu,
autor rozpatruje kwestje budowy bardzo taniego wozu, ktéry mogtby byé
nabywany przez szerokie masy niemieckiego spoteczenstwa.

1lo$¢ samochodéw w.biiemczech w przeliczeniu na 1| mieszkanca jest cztery
razy mniejsza, niz we Francji i trzy razy mniejsza, niz w Anglji; zapotrze-
bowanie wiec na tanie samochody wydaje sie zapewnione.

Autor jest zdania, ze jedynie masowa produkcja samochoddéw, uproszcze-
nie ich i zmniejszenie wymagan moze doprowadzi¢ do pomyslnego rozwia-
zania powyzszego zagadnienia. W artykule znajdujemy dane, dotyczace
wielkoéci i rodzaju silnika, ilosci miejsc, wagi, techniczego Wyposazenia
i ceny projektowanego ,ludowego wozu". Ta ostatnia nie moze by¢ wiek-
sza, niz 1200 — 1500 mk. niem.; koszty ruchu powinny wynosi¢ 6 — 7 fen.
iliem/km. Przy miesiecznym przebiegu 1000 km nabycie i utrzymanie samo-
chodu kalkulowatoby sie w nastepujacy sposéb:

MkK. niemi* *
1) stale roczne Kkoszty niezaleznie od ruchu: odpisy,
oprocentowanie i t. d. 290 390

2). miesieczne koszty ruchu:

a) ubezpieczenie 3 —5

b) paliwo w ilosci 7 1/100 km i smary 25

C) zuzycie gum

d) czyszczenie i drobne naprawy 5

Razem 38 — 40

Catkowite miesieczne obcigzenie wyniesie wiec 60 — 70 mk. niem, czyli
ityle, ile wynosi komorne przecietnego mieszkania.

(W. E. Fauner, VDI Zeitschrift des Vereines Deutscher
Ingenieure, 1934, Nr. 43, str. 1243).

Dc 110

Proby samodzielnego hamowania wozéw doczepnych. Instytut Badawczy
drogowego ruchu silnikowego przy Wyzszej Szkole Technicznej w Stut-
garcie wykonat bardzo ciekawe préby hamowania wozéw doczepnych
i ustalit, jakie rezultaty daje hamowanie w réznych warunkach. Badania
byty, wykonane na modelach, ktérych opis wraz z fotografjami i opisem
odnosnych instrumentéw pomiarowych znajdujemy w artykule. Badania
'dotyczyty ruchu na prostej i na lukach przy jezdni suchej i S$liskiej. Woz
silnikowy miat zawsze hamowane wszystkie cztery kota; doczepki, jedna
lub dwie, miaty hamowane badZz dwa przednie kota, badZz dwa tylne, badz
tez wcale nie byly hamowane. Hamowanie doczepek odbywato sie jedno-
czes$nie z hamowaniem wozu silnikowego albo wczesniej, albo tez z pewnem
op6znieniem. Linje drég przebiegnietych przez wozy od chwili zahamowania
we wszystkich powazyszych wypadkach, zostaty utrwalone przy pomocy
fotografji i podane w artykule; dotyczy to réwniez potozenia wozéw
po ukonczeniu hamowania. Oprécz tego byty mierzone opdznienia hamo-
wania wozéw ciezarowych na drogach, oraz sity, powstajagce podczas
hamowania w sprzegtach, tgczacych wozy silnikowe z doczepnemi. Artykut
iest ilustrowany Kkilkunastoma rysunkami.

(W. Kamm. VDI Zeitschrift des Vereines Deutscher In-
genieure, 1934. tom 78. Nr. 43. str. 1273).
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