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Aa 75

Targi Techniczne w Lipsku 1935 r. Czasopismo ,,Zeitschrift des Vereines
Deutscher Ingenieure” poswiecito caty zeszyt z 23-go lutego 1935 r. tego-
rocznym Targom Technicznym w Lipsku (3—10 marca), ktére przekro-
czyly pierwotne swe zadanie tworzenia os$rodka czysto handlowego i staty
sie dorocznym przegladem postepu w dziedzinie techniki. Zawarte w tym
zeszycie artykuty traktujg o niektérych godnych uwagi gateziach techniki,
ktére miaty na targach lipskich byé uwzglednione i reprezentowane lioz-
nemi eksponatami. W zeszycie tym ogtoszone sg nastepujgce artykuty:

O. Kienzle — Znaczenie obrabiarki.

Obrabiarki. Przedwstepny przeglad Targéw Lipskich 1935 r.

A. Fehse — Obrabiarki i automaty.

F. Bahlecke — Frezarki, heblarki i wiertarki.

O. Nieberding — Maszyny do precyzyjnej obrébki (szlifowanie i t. d.)

H. C. Braun — Mioty kowalne.

E. Gohre — Maszyny do obrébki blachy i do prasowania materjatéw
sztucznych (bakelitéw i t. p.J.

C. Krug — Zagadnienia techniki szlifowania.

G. B.rendt — Gospodarno$¢ przyrzadow mierniczych dla budowy czesci
zamiennych.

O. Lich — Narzedzia z napedem silnikowym.
H. Kiekebusch — Linje wytyczne rozwoju budowy maszyn do obrobki
blachy.

(Zeitschrift des V. D. I, 1935, Nr. 8).

O styku kot z szyng. Autor podaje pare spostrzezen, dokonanych nad
praca kot na szynach, oraz prébe teoretycznej ich interpretacji, zazna-
czajac, iz jakkolwiek praca nad tern zagadnieniem dopiero zostata zapo-
czatkowana, jednak juz obecnie mozna wyjasni¢ niektére z nieznanych
dotychczas zjawisk.

Wspobtpraca pojedynczego zestawu kotowego i szyn polega na jednoczes-
nem toczeniu sie kota i na’jego Slizganiu sie i to nawet przy ruchu po
torze prostolinijnym. Przy pracy zestawéw sprzezonych ze sobag wystepuja
sity dodatkowe, ktére, komplikujac zjawisko, zwiekszajg w zasadzie $lizga-
nie sie kot

Badajac ksztatt oraz rozmiary elementu styku kota z szyng w réznych
warunkach ruchu i obcigzen, mozna okresli¢ wielkosci i kierunki wyste-
pujacych sit, ktére sg proporcjonalne do odksztatcen. Na podstawie tej
autor rozwija swa teorje, przechodzac od rozpatrywania wypadkéw naj-
prostszych do najbardziej ztozonych, jakie stanowig np. zespoty zestawéw
wielkich lokomotyw.

W artykule podano wiele wzoréw, wykres6w przebiegu zmiennosci posz-
czego6lnych wspotczynnikéw, oraz wyniki dokonanych sprawdzen.

Z przytoczonych rozwazan wynika, iz wagon, poruszajacy sie na luku,
jest stosunkowo stabo zabezpieczony przed wykolejeniem sie; praca loko-
motywy, poruszajacej sie na tuku, jest bardzo niewygodna ze wzgledu na



wystepujace sity boczne. Jazda lokomotywy tendrem naprzéd powoduje
znaczne odksztatcenia nawierzchni.

Dalsze prace nad rozpatrywanem zagadnieniem dozwolg na iloSciowe
okreslenie réznych czynnikéw pierwszorzednego znaczenia ze wzgledu na
bezpieczenstwo. ruchu.

(R. Lévi, Revue Générale des Chemins de Fer, 1935, Nr. 2,
sir. 81).

Ae 50

Postepy w urzadzeniach i metodach spawania elektrycznego. W dzie-
dzinie spawania elektrycznego dajg sie zauwazy¢ znaczne postepy pomimo
trudnosci gospodarczych obecnego okresu. Wysitki konstruktoréw ida
w kierunku zautomatyzowania spawania, polepszenia' jego wynikéw, oraz
znalezienia nowych dziedzin zastosowania.

W dziale spawania’ oporowego wypuszczono nha rynek caty szereg no-
wych maszyn. Towarzystwo La Soudure Electrique zbudowato maszyne
do spawania na styk czesci karoseryj samochodowych, ktérej wszystkie
ruchy odbywajg sie przy pomocy napedu elektrycznego i hydraulicznego.
To samo Towarzystwo zbudowato maszyne, dajaca mozno$¢ spawania blo-
kéw stalowych o przekroju do 5000 cm2.

Oprécz maszyn do spawania na styk wykonano caly szereg maszyn do
spawania punktowego: nowocig wséréd nich jest maszyna do spawania ar-
kuszéw stali nierdzewnej; spawanie kazdego punktu odbywa sie w ciggu
1/500 sekundy przy wytadowaniu stale jednakowej ilosci energji elek-
trycznej.

Wada spawania w poszczeg6élnych punktach jest niejednolitos¢ szwu,
spowodowana zuzywaniem sie koncéw miedzianych elektrod; w celu
zwiekszenia ich trwatosci wykonano préby ze stopami miedzi z réznemi
metalami o znacznej trwatosci, a oprécz tego wykonano préby z nowym
metalem ,,Inuso”, ktéry posiada znacznie wieksze przewodnictwo cieplne,
niz miedz. Trwatos$¢ elektrod, wykonanych z tego metalu, jest 12—16 razy
wieksza, niz trwato$¢ elektrod miedzianych.

Co sie tyczy spawania lukiem elektrycznym, uzywanego czesSciej niz
spawanie oporowe, tendencja rozwoju polega na dazeniu do spawaina co-
raz wiekszych objektéw, co> wymaga grubszych elektrod i wiekszego na-
tezenia pradu. Autor opisuje szereg nowych typéw maszyn; jedng z cie-
kawszych ws$rdéd nich jest maszyna wytwérni Sarazin do catkowicie auto-
matycznego spawania przy pomocy tuku; w artykule znajdujemy opis jej
dziatania i fotografje.

(D. E., La Technique Moderne, 1935, Nr. 4, sir. 138).

Ae 51

Zesp6t do spawania M—V, Towarzystwo Metropolitan-Vickers Electri-
cal Company Ltd., Trafford Park, Manchester, wypuscito na rynek nowy
zesp6t do spawania przy pomocy elektrycznego tuku, zwany ,,Metrovick".
Przy projektowaniu tego zespotu zwrécono gtéwng uwage na pradnice
i wykonano jg podtug nowych znacznie ulepszonych rysunkéw. Naped ze-
spotu ,,Metrovick” stanowi silnik pradu zmiennego. Zesp6t jest przezna-
czony do spawania przy natezeniu pradu 200 A — 300 A; w tych granicach
zadne dodatkowe opory nie sa potrzebne i do obstugi zespotu wystarcza
jedna osoba.

Przy spawaniu pradem o natezeniu 200 A i przy zwarciu prad wzrasta
chwilowo zaledwie do 445 A, a nastepnie spada do 307 A, stosunek pra-
du zwarcia do pradu spawania jest bardzo korzystny. Réwniez bardzo ko-
rzystng warto$¢ ma ,rezerwowe" napiecie, a mianowicie 40 V; jak wia-
domo im wyzsze jest to napiecie, tern bardziej 'statym jest tuk przy spa-
waniu.

W artykule znajdujemy fotografje zespotu ,,Metrovick*.

(The Electric Railway, Bus ond Tram Journal, 15.11.
1935, sir. 81).
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Ae 52

Stopy szlachetne, niestarzejgce sie pod dziataniem pary i gazow spali-
nowych. W zwigzku z podwyzszaniem temperatur przegrzania pary na lo-
komotywach, oraz gazéw wydechowych kolejowych silnikoéw spalinowych,
sprawa stosowania tworzyw, odpornych na wysokie temperatury, wysuwa
sie na plan pierwszy.

W zaraniu usitowan rozwigzania tego zagadnienia prébowano zastoso-
wac stop zelazo-niklowy, powodujac .sie tem, iz stop taki w wyzszych tem-
peraturach jest odporny na utlenienie. Bardzo predko okazato sie jed-
nak, iz stop taki predko w tych warunkach .sie starzeje i podlega bardzo
silnej korozji.

Powrécono zatem do stali o matej zawartosci niklu (od 3 do 7%) i do
réznego, rodzaju bronzéw. Wiasnosci bronzéw jednak, jak wiadomo, sa
bardzo niestate, a przy wyzszych temperaturach stajg sie one bardzo kru-
che. Stop np. zawierajacy 68°/o niklu i 29% miedzi, zachowuje sie bardzo,
dobrze do temperatury 350° C, jednak powyzej tej temperatury staje sie
bardzo kruchy.

Stal, zawierajgca 13% chromu, jest bardzo odporna w wysokich tem-
peraturach na utlenienie, przyczem wiasnosci te wybitnie sie polepszaja
przez jej zahartowanie; stal ta jednak w pewnych warunkach podlega
korozji.

Na podstawie wielu doswiadczen hut w centralnej Francji wykryto przy-
czyne tej korozji i otrzymano w hucie Imphy nowy bronz oznaczony ATV
catkowicie jednorodny i niezmieniajacy swych wiasnosci pod wptywem
wysokich temperatur gazéw i pary.

W artykule podano szczegétowe warunki obrébki tego bronzu, oraz
charakterystyczne jego wiasnosci.

(I. B. V. Les Chemins de Fer et les Tramways, 1935 Nr. 2,
str. 44).

KOLEJNICTWO

(ze szczegblnem uwzglednieniem dojazdowego).
Cb 61

Nowa nawierzchnia kolejowa w Sowietach. Na wstepie artykutu autor
mopisuje obecny stan nawierzchni kolejowej w Sowietach, oraz przedstawia
poczynania, zmierzajagce do usprawnienia komunikacji kolejowej; w opi-
sach swych autor przeprowadza poréwnania miedzy poczynaniami Sowie-
téw, a pracami Rzeszy.

Ogo6lny stan nawierzchni Sowietéw autor okresla na niezadawalajacy
i przyrébwnywa go do stanu kolei w Niemczech z przed lat 40. Na po-
czatku 1934 r. z og0lnej ilosci 100000 km toru zaledwie 2% toréw po-
siadato. szyny o ciezarze 43,7 kg/mb., tylko 16% — 38,4 kg/mb., 54% —
33,5 kg/mb. i 28% — 30,9 kg/mb. Gesto$¢ roztozenia podkitadéw wynosi
1440 szt/km; tymczasem w Niemczech gesto$¢ ta wynosi 1600 szt/km,
a skrajna w Sowietach jest znacznie wigksza, niz Niemczech. Co sie tyczy
balastu, zaledwie 2% wszystkich toréw posiada tluczen, 20% — zwir,
pozostate tory leza na piasku, niedostatecznej jakosci i silnie zanie-
czyszczonym, nawet do. 62%.

Autor przytacza dwa nowo opracowane typy szyn w Sowietach, jeden
o ciezarze 40 kg/mb., drugi 44 kg/mb., oraz poréwnywa charakterystyczne
wymiary profiléw tych szyn z typem niemieckim S 49.

Nowe zlgcza szynowe sowieckie sa czteno$rubowe, niezapobiegajace
petzaniu szyn; do tego za$ ostatniego celu zostaty opracowane oddzielne
urzadzenia.

Profile torowiska zostaly tez znormalizowane; ksztatt ich zostat oparty
jakoby na podstawach teoretycznych. Ogélna ilo$¢ normalnych typéw to-
rowiska wynosi 36; nawierzchnia jest wykonywana z ttucznia, wzglednie
zwiru i piasku; dla odcinkéw jedno- i dwutorowych oraz na prostych i lu-
kach sa stosowane rézne nawierzchnie.

Podajac rysunki niektorych profiléw nawierzchni, oraz tablice charak-
terystycznych wymiaréw, autor zaznacza, iz normy .sowieckie odbiegajg
znacznie od norm innych krajow, wobec czego jest bardzo ciekawem ob-
serwowanie wynikéw, osigganych przez sowieckich technikéw kolejo-
wych.

(H. Salier, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwe-
sens, 1935, Nr. 3, str. 52).
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Cbh 62
Szyny odporne na zuzycie. Szyny kolejowe ma-jg do spetniania podwadjne
zadanie: noszenie ciezaru taboru i prowadzenie obrzezy koét; z tego wyni-
ka, ze kazda -szyna podlega zuzyciu pionowemu ii poprzecznemu. Po-
wierzchnia styku miedzy szyng a obrzezem jest stosunkowo mata, tern
wieksze za$ jest miejscowe naprezenie szyny. Wazniejsza role jednak
odgrywa boczne dziatanie obrzeza na szyne; nawet na prostych szlakach
boczne ruchy (kotysanie) parowozu j wagonéw zwiekszajg zuzycie szyn
w -miare podwyzszania- szybkosci; na lukach za$ wewnetrzna powierzchnia
gtéwki szyny jest zawsze wystawiona na bardzo znaczne zuzycie, szcze-
g6lnie przy duzych szybkosciach, gdyz sita odsrodkowa wzrasta w stosunku
do kwadratu szybkosci. Dotychcza-s stosowano trzy metody zwiekszania
odpornoéci stali: 1) wykonywano szyny jednolicie ze stali o normalnej
zawartosci wegla lub ze stali specjalnych; 2) szyny, majace gtéwke ze stali
specjalnie twardej, a szyjke i stope ze stali miekkiej, 3) -szyny, obrabiane
termicznie. Wyrabianie szyn, wymienionych na drugiem miejscu, wymaga
bardzo wielkiej ostroznosci przy walcowaniu i ochtadzaniu. Pr-zy ter-
micznej -obrébce stali miekkich ochtadza sie szyny badZz to stopniowo
i jednolicie, -badZ tez ochtadza sie raptownie samg gtéwke przez zanurza-
nie w biezacej wodzie. Ta ostatnia metoda, udoskonalona przez Maxi-
milianshutte w Rosenberg (Bawarja), polega na zmniejszaniu temperatury
gtéwki szyny z 820° na- mniej niz 200° C w czasie krotszym, niz jedna -mi-
nuta; otrzymuje sie powierzchnie gtéwki nadzwyczaj twarda i odpowiada-
jaca najciezszym warunkom pracy na kolejach. Autor opisuje urzadzenia
techniczne, sto-s-owane przez Maximilianshiitte, i zw.ra-ca uwage specjalng
na metody, dajagce m-ozno$¢ réwnoczesnego zanurzania trzech szyn. Arty-
kut jest ilustrowany kilkoma fotografjami i szkicami.

(C. J. Allen, Bulletin de TAssociation Internationale du Con-
grcs des Chemins de Fer, 1935, Nr. 2, str. 224).

Cc 250

Zastosowanie silnikoéw spalinowych o wtrysku mechanicznym do trak-
cji kolejowej. Wychodzac z zatozenia, ze dzieki udoskonaleniu silnikow
spalinowych staty sie one trzecim, obok pary i elektrycznosci, sposobem
lokomocji, autorzy rozwazajg warunki techniczne stosowania silnikéw die-
sel-owskich w kolejnictwie. Silniki te, ktérych cena jest zasadniczo wy-
soka, nie powinny by¢ obliczane ze zbytnim zapasem; nalezy wiec zawsze
bada¢ z calg dokiadnoscig warunki pracy, do ktérych one sg powotane,
by osigga¢ jaknajwiek-szy spétczynni-k sprawnosci. Roéwniez system prze-
ktadni powinien by¢ starannie obmyslony, aby zapewni¢ duzag trwatos$c
silnika, a jaknajnizsza wage - cene oraz najmniejsze zuzycie paliwa-.

Definicja charakterystyk mocy jest w artykule szczegétowo rozwazana
z punktu widzenia- teoretycznego, z uwzglednieniem réznych warunkéw
klimatycznych. Nastepnie autorzy omawiajg zagadnienie ograniczania
wtrysku paliwa, dziatania silnikéw przy czesciowem wyzyskaniu mocy,
powiekszenie ich mocy przez sztuczne doprowadzanie wiekszej ilosci po-
wietrza, $rodki, ktére powinny byé stosowane przy zmiennych warunkach
pracy, ochrone przektadni przeciw oscylacjom przy wielkich szybkosciach,
wa-runki roz-ruch-u -silnikéw i systemy ich chtodzenia. Dla kolejowych wo-
zéw silnikowych uzywa sie do chitodzenia badZz to prad powietrza, wy-
twarzany przez ped wozu, badZ stosuje sie sztuczng -wentylacje, ktéra jest
racjonalniejsza przy matych szybkosciach i przy niekorzystnym wietrze;
précz tego radjatory dla naturalnego chiodzenia utrudniajg sto-sowanie
profilébw -optywowych i moga powodowa¢ wieksze zuzycie energji, niz
sztuczna wentylacja.

(M. Royer i J. Trollux, La Technique Moderne, 1935,
Nr. 3, str. 65).

Cc 251

Wozy silnikowe z punktu widzenia konstrukcji. W obszernym artykule
autor rozwaza szczeg6ty konstrukcyjne wozéw  silnikowych, stosowanych
w ostatnich czasa-ch poza kontynentem europejskim. Omawia -on typy
silnikéw, rodzaje przektadni, tozyska, hamulce itd. -Silniki spalinowe zo-
staty znacznie udoskonalone od chwili pojawienia sie samochodu; do ru-
chu kolejowego zostaty one jednak zastosowane dopiero wtedy, gdy koleje
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sie spostrzegly, ze przewozy, drogowe robig im dotkliwg konkurencje. Po
silnikach benzynowych i naftowych udoskonalono silniki dieselowskie, do
ktorych obecnie wydaje sie naleze¢ przysztos¢ w kolejnictwie.. Autor opi-
suje szereg silnikéw, wyrabianych przez najwazniejsze wytwdrnie amery-
kanskie. Przektadnie moga by¢ mechaniczne, elektryczne lub hydraulicz-
ne. Dla mocy ponad 150 KM przy ciezkich warunkach pracy przekiadnie
mechaniczne nie dajg dobrych wynikéw. Do przekiadni elektrycznych
uzywa sie najczesciej pradnice pradu statego i silniki o napieciu 750 V;
przektadnie te dzialajg bardzo pewnie, a koszty ich utrzymania sg nie-
znaczne; natomiast koszty ich zainstalowania i ich waga sg stosunkowo
duze. Przektadnie hydrauliczne nie daty dotad zadawalniajagcych wyni-
kéw; dostosowanie ich do kolejnictwa jest w Ameryce w opracowaniu.
Autor opisuje kilka amerykanskich wozéw i pociggéw silnikowych o wiel-
kich szybkosciach, ich karoserie o linjach optywowych, ich silniki, prze-
ktadnie, woézki zwrotne, hamulce, ogrzewanie, oswietlenie, klimatyzacje po-
wietrza, sygnalizacje, rodzaje paliwa i smaru oraz metody utrzymania i re-
montu. W szeregu tablic autor zestawia zebrane drogg ankiety gtéwne
dane konstrukcyjne wozéw silnikowych, bedacych w uzyciu lub w budowie
na réznych kolejach w Stanach Zjednoczonych i innych zamorskich kra-
jach, w ogo6lnej ilosci 880 sztuk, i podaje dla szeregu z nich szkice wy-
miarowe oraz charakterystyki silnikéw i wozéw. W konkluzji autor wy-
raza przekonanie, ze szynowe wozy silnikowe dadzag kolejom mozno$¢ sku-
tecznego konkurowania z szybkiemi przewozami drogowemi i powietrzne-
mu  Koszty utrzymania toréw sg znacznie nizsze przy motoryzacji ruchu,
ktoéra ze swej strony umozliwia bardzo wysokie szybkosci, tak pozadane
przez publicznosgé.

(E. Wanamaker, Bulletin de I'‘Association Internationale du
Congres des Chemins de Fer, 1935, Nr. 2, sir. 123).

Cc 252

Poziomy silnik Diesela dla wagonoéw silnikowych. Przy dotychczasowych
systemach budowy silnikéw Diesela potozenie ich cylindréw byto mniej
lub wiecej zblizone do, pionu, wskutek czego silnik byt wysoki i w wozach
silnikowych cze$¢ jego wystawata ponad podioge. Powodowato to strate
miejsca i konieczno$¢ urzadzania' siedzen nad wystajgcg czescig silnika,
izolowanych w specjalny sposéb od hatasu i zapachu spalin.

Zaktady Deutsche Werke Kiel A. G. wypuscity na rynek silnik nowego
typu o poziomo umieszczonych cylindrach. Moc tego silnika wynosi 180
KM przy 1500 obr/min. llo$¢ cylindrow — 8, po cztery naprzeciwko sie-
bie. Waga silnika wynosi 1230 kg. Zuzycie paliwa nie jest znaczne;
przy stugodzinnej prébie podczas odbioru silnika przez Niemieckie Koleje
Panstwowe zuzycie wyniosto okoto 200 g/konio-godz. przy obcigzeniu od
75—100% nominalnej mocy.

Artykut jest ilustrowany fotografjg nowego silnika.

(Schmidt, Verkerhrstechnik, 1935, Nr. 4, str. 101).

Cc 253

Dieselowski w6z szynowy na prywatnej kolei w Szwajcarji. Rezultaty
jedenasta lat eksploataciji.

W 1923 roku na kolei Val Travers w Szwajcarji zostaty uruchomione dwa
dieset-elektryczne wozy szynowe, wyrobu firmy Sulzer z Winterthur. Jak-
kolwiek wozy sg juz dzisiaj przestarzatego typu, jak réwniez i silniki, eks-
ploatacja tej kolei jest ciekawa i ze wzgledu na to, ze daje ona znaczne
oszczednosci do 40% w poréwnaniu do trakcji parowej i ze wozy po jede-
nastu latach uzywania sg w zupetnie dobrym stanie. Naped wozu stanowi
szesciocylindrowy silnik Sulzera typu ,,V” o mocy 200 KM; silnik jest
umieszczony na specjalnym trzyosiowym woézku, na ktérym réwniez jest
oparte pudto wagonu; drugi koniec wozu jest oparty na wézku dwuosiowym.
Silnik jest sprzezony bezposrednio z pradnica, ktdra zasila dwa silniki trak-
cyjne, umieszczone na dwuosiowym wozku. Pojemno$¢ wozu wynosi 68
miejsc do siedzenia, waga — 66 t., najwieksza szybko$¢ 70 km na godzine;
pojemnos$¢ zbiornika paliwa wystarcza na przebieg okoto 500 km. Woéz
moze zabiera¢ doczepke. Od chwili uruchomienia do konca marca 1934 r.
oba wozy wykonaly przebieg ponad pét miljona kilometrow. Wydatki
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eksploatacyjne na | poc. km za caty czas powyzszy byly nastepujace: pa-

liwo i smary — 0,154 fr. szw.; ptace — 0,190 £r. szw.; utrzymanie i na-
prawy — 0,100 fr. szw.; razem 0,444 fr. szw.
Poréwnanie kosztow eksploatacji przy trakcji parowej i dieselow.skiej

w ciggu dwuletniego okresu czasu dato nastepujace wyniki:

Wydatki w tys. fr. szw.

Trakcja Tr keja

dieselowska parowa
Pa’iwo 16,8 76,7
Smary 3,0 3,9
Ptace 20,4 40,8

Utrzymanie i naprawy:

Ptace 1,7 7,6
Materjaty 2,7 2,3
Razem 44,6 131,3
Przebieg w tysigcach kilometrow 103,6 172,6
Koszty jednostkowe fr. szw./poc. km 0,42 0,76

(The Railway Gazette, 1934, tom 62, Nr. 8, Specjalny
Dodatek, str. 368).

Cc 254

Nowe dieselowskie wozy szynowe i lokomotywy w Austrji. Na kolejach
austrjackich zoistaity uruchomione w koncu 1933 r. dwa typy dieselow-
skich wozéw, ktérych eksploatacja data doskonate rezultaty. 1los¢ wozéw
wynosi po. 10 szt. kazdego typu. Pierwszy typ sg to lokomotywy o mocy
300 KM, uzywane przewaznie do lekkich pociggéw osobowych i towaro-
wych na drugorzednych linjach kolejowych. Miesieczny przebieg tych lo-
komotyw wynosi okoto 10.000 km.

Drugi typ — szynowe wozy osobowe, napedzane silnikami o mocy
160 KM; przecietny ich przebieg wynosi okoto 20.000 km na miesigc. Dwa
z nich kursujg jako pospieszne pociggi pomiedzy Wiedniem i Klagenfurt,
wykonujac codziennie przebieg 800 km. Cze$¢ tych wozéw jest uzytko-
wana w zupeinie odmienny .sposéb, a mianowicie, na linjach kolei lokal-
nych pomiedzy wiekszemi miastami przy bardzo gestych przystankach
mniej wiecej co 172 do 2 km. Zastosowanie tych ostatnich wozéw przy-
ciggneto z powrotem pasazeréw, ktorzy zostali zabrani przez konkuren-
cyjne linje autobusowe.

Koszty eksploatacji wyzej wymienionych wozéw sg stosunkowo niewy-
sokie:

e Woydatki na 1 wozo-km
Wyszczegolnienie

wéz silnikowy  Jokomotywa

1) Paliwo gr. austr. 8 16
2) Smary N 2 55
3) Utrzymanie i naprawy penséw 0,6 1,2

Zachecone korzystnemi rezultatami eksploatacji dieselowskich wozéw
koleje austrjackie zamoéwitly nowe typy, a mianowicie :1) wéz osobowy
typu 1A — Al na dwu wodzkach zwrotnych o wadze 40 t, pojemnosci
78 miejsc do siedzenia i o najwiekszej szybkosci 109 km/godz., 2) woédz
osobowy typu 1A — A o wadze 23,6 t, pojemnosci 38 miejsc do sie-
dzenia i o najwiekszej szybkosci 85 km/godz.., 3) lokomotywe dieselowska
typu Bo o wadze 1172 t i o najwiekszej szybkosci 50 km/godz.

W artykule znajdujemy rysunki i fotografje nowych wozéw.

(E. R. Kaan, The Railway Gazette, 1935, tom. 62, Nr. 8,
Specjalny Dodatek, str. 366).

Cc 255

Silnikowe wagony Dieseia. Wagony silnikowe o szybkosci do 140

km/godz. nadajg sie jedynie do ruchu pospiesznego o matej frekwencji

pasazeréw, natomiast lekkie wagony o mniejszych szybkosciach do 100

km/godz., jednak o duzem przys$pieszeniu przy rozruchu i duzem opéz-
nieniu przy hamowaniu, nadajg sie doskonale do ruchu podmiejskiego.
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Autor opisuje dwa typy takich wiasnie wagondéw; jeden z nich jest
przeznaczony dla toru normalnego, drugi zas — dla toru metrowego. Oba
wagony sa napedzane silnikami Diesel-Berliet, przyczem wagon normal-
notorowy jest wyposazony w dwa silniki o tgcznej mocy 250 KW, wasko-
torowy za$ — w jeden silnik 0 mocy 90 KW.

W artykule opisano szczegétowo dokonane ostatnio udoskonalenia sil-
nikéw Diesel-Berliet, majace na celu ekonomje ich pracy, lekko$¢ kon-
strukcji i tatwos$¢ obstugi i regulacji.

Wagon normalnotorowy posiada przekiadnie elektryczng. Oba zespoty
diesel - elektryczne umieszczono obok siebie na jednym dwuosiowym
wozku, silniki za$ napedowe na drugim takim samym wézku .

Pojemno$¢ wagonu wynosi 64 miejsca dla siedzacych, 18 miejsc do
stania i 5 miejsc opuszczanych. Ciezar — 32 t.

Hamulce sg olejowo-pneumatyczne, oraz elektromagnetyczne; hamulec
bezpieczenstwa — reczny.

Wagon waskotorowy posiada przkiadnie mechaniczng o czterech bie-
gach. Jego najwieksza szybko$¢ na poziomie wynosi 55 km/godz. Silnik
wraz z przektadnig zostat umieszczony na przedzie wewnagtrz pudia wago-
nu i napedza jedng o$; tyt wagonu jest wsparty na dwuosiowym woézku.

Ogoblna pojemno$¢ wagonu wynosi 26 miejsc do siedzenia, 4 miejsca
do stania i 6 miejsc opuszczanych; ciezar wagonu — 9/2 t. Hamulce pneu-
matyczne.

W artykule podano szereg rysunkéw i fotografij silnikbw oraz pudet
wagonowych.

(E. Spiess, Les Chemins de Fer et les Tramways, 1935,
Nr. 2, str. 33).

Cc 256

W6z szynowy na pneumatykach na kolei L. M. S. R. W ostatnich
czasach zostat uruchomiony tytutem préby pomiedzy Oxfordern i Cam-
bridgern 8-Oisiowy w6z szynowy na pneumatykach typu Michelin. Gtow-
ne zalety tego wozu polegajg na szybkosci przyspieszenia i op6Znienia,
lekkiej wadze i cichym ruchu. Naped wozu stanowi 12-cylindrowy ben-
zynowy silnik Hispano-Suiza o mocy 240 KM przy 3000 obr./minute. Pro-
wadzenie wozu odbywa sie z wiezyczki, wzniesionej ponad dachem, co
umozliwia jazde w obu Kkierunkach bez obracania wozu. Pneumatyki pra-
cujg przy cisnieniu 95 — 100 funtéw/cal2. Przy zmniejszeniu sie cisnie-
nia kierowca otrzymuje dwiekowy sygnat, pozatem kota posiadajg urza-
dzenie, uniemozliwiajgce znaczne opadniecie opony nawet przy catkowi-
tem braku cisnienia. 1lo$¢ miejsc do siedzenia wynosi 56.

W artykule znajdujemy rysunki i fotografje nowego wozu.

(The Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 8, str. 340).

Cc 257

Niepowodzenia pociagéw dieselowskich w Holandji. Holenderskie ko-
leje uruchomity w drugiej potowie 1934 roku czterdziesci dieselowskich
trzy-wagonowych pociagéw silnikowych. Pie¢ z nich zostato zaopatrzone
w silniki Stork-Ganza o mocy 400 KM przy 1450 obr./min.; pracujg one
od listopada 1934 r. z zupelnem powodzeniem bez Zzadnych uszkodzen.

Natomiast trzydziesci pie¢ zespotéw, mwyposazonych w silniki Maybach’a
0 mocy 410 KM, nie wykazato dobrych rezultatéw w eksploatacji, gdyz
nastapito szereg uszkodzen silnikéw, wskutek czego wozy musialy by¢
wycofane z ruchu.

Silniki Maybach'a pracuja w Niemczech i we Francji od dluzszego czasu
zupetnie dobrze, nalezy wiec przypuszczaé, ze w danym wypadku miaty
mmiejsce jakie$ specjalne okolicznosci.

W sprawie powyzszych uszkodzen znajdujemy w artykule opinje kierow-
nika wydziatu taboru holenderskich kolei, wytwércéw silnikéw Maybacha
oraz producentéw wyposazenia elektrycznego. Po rozpatrzeniu wszyst-
kich uwag, autor dochodzi do wniosku, ze uszkodzenia zostaly spowo-
dwane przeciazeniem silnikéw z jednej strony, a z drugiej — zbytnim
pospiechem w wykonaniu zaméwienia i brakiem prébnej eksploatacji | —
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2 zespotdéw przez diuzszy okres czasu. Decyzja jednoczesnego urucho-
mienia tak znacznej ilosci zespotéw w takich warunkach nie byta- dotych-
czas pobierana przez zaden Zarzad Kolei.

(The Railway Gazette, 1935, tom. 62, Nr. 8, Specjalny
Dodatek, str. 369).

Cd 20

Dobor nastawniczych na Kolei Pétnocnej w Paryzu. Profesor J. M.
Laby wykonat na kolei Pétnocnej we Francji psychotechniczne badanie
nastawniczych i poréwnat rezultaty tych badan z ocenag przetozonych oraz
z wykazem nagan i kar. Po zanalizowaniu pracy nastawniczych prof. J. M.
Lahy postanowit poddawac¢ badaniom nstepujgce cechy: 1) inteligencje,
2) podzielno$¢ uwagi i jej czujno$¢, 3) pamiec¢ réznych rodzajéw, 4) wyo-
braznie przestrzenng, 5) szybkos$¢ decyzji i ruchéw, 6) przytomnos$¢ umy-
stu, 7) odporno$¢ na zmeczenie fizyczne i umystowe, 8) czynno$¢ umy-
stowa wieloraka.

Rezultaty badan zostaty podzielone na trzy grupy, a mianowicie: 1) zgod-
ne z ocenami zwierzchnikéw, 2) zgodne z wykazami kar i nagan, 3) nie-
zgodne z temi wykaazmi; kazda z powyzszych grup zostata podzielona na
oceny, dotycace dobrych i ztych stron pracownikéw.

Nastepnie zostaty zbadane i sklasyfikowane btedy pracownikéw; oka-
zato sie, ze sg btedy, ktére sg popetniane jednakowo czesto przez zitych
i dobrych pracownikéw, sa takie btedy, ktére sg czesciej popetniane
przez ztych pracownikéw ,sa réwniez takie, ktére sa czesciej popeiniane
przez dobrych pracownikéw: do tych ostatnich nalezg: 1) przekiadanie
zwrotnic i sygnatéw nie we wiasciwym czasie, 2) niewczesne zamykanie,
3) omyiki.

Jesli  zgrupujemy wszystkich dobrych i wszystkich ztych pracownikéw
trzech wyzej wymienionych kategoryj, otrzymamy nastepujagce poréwnaw-
cze rezultaty badan psychotechnicznych:

Grupa 106 pracownikéw ztych Grupa 92 prac, dobrych wg.
wg. oceny zawodowej oceny zawodowej
0 pg. oceny psychotechn. bardzo dobrych 4 pg. oceny psychotechn
o ., dobrych 15 . 1 "
7 $red. lepszych 57 n i
31, $red. gorszych 1, I u
68 . stabych 5 W W
106 Razem 92

Spoétczynnik Joula miedzy oceng zawodowa i psychotechniczng wynosi
0,921.

(J. Wojciechowski, Inzynier Kolejowy, 1935, Nr. 2/12.6, str. 54).

Ce 22

Badanie oporéw aerodynamicznych w komunikacji kolejowej.  Wielko$¢
oporéw jazdy moze by¢ obliczona wedtug przyblizonego wzoru: Q = A +
C v2, gdzie v oznacza szybko$¢ ruchu, a A i C sg statymi wspoétczynnika-
mi dla' danego wypadku. Wielko$¢ A ma warto$¢ statg i charakteryzuje
opoér toczenia, ktéry wynosi od 1,5 do 2,0 kg/t w zaleznosci od typu i wy-
konczenia wozu. Czilon Cv2 charakteryzuje opdr aerodynamiczny. Jak
znaczne wielkosci posiada ten opér przy wiekszych predkosciach widaé
z nastepujacych danych, obliczonych pg. wzoru StrahFa: opér aerodyna-
miczny normalnego parowozu przy szybkosci 40 km/godz. wynosi 96 kg,
a przy szybkosci 120 km/godz — 864 kg, jest wiec dziewieciokrotnie
wiekszy.

Opér aerodynamiczny zalezy w znacznym stopniu od formy wozu; moc
potrzebna na pokonanie tego oporu dla samochodéw ,Polski Fiat 524"
przy szybkosci 80 km/godz. wynosi 18,5 KM, podczas gdy przy zastoso-
waniu nadwozia', oprofilowanego przez Instytut Aerodynamiczny w War-
szawie, wystarczy moc 6,3 KM, stanowigca zaledwie 34% mocy po-
przedniej.

Pomiary oporu aerodynamicznego wagonu silnikowego i pociggu aero-
dynamicznego firmy Pulman Car and Manufacturing Co, wykonane w po-
wyzszym Instytucie, wykazaty, ze czotowy opd6r wagonu silnikowego jest
trzykrotnie mniejszy, niz parowozu z tendrem; opoér pociggu aerodyna-
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micznego jest mniej wiecej tej samej wielkosci, co i wagonu silnikowego
przy uwzglednieniu réznicy diugosci obu pojazdéw szynowych.

W artykule zanjdujemy szczegétowy opis sposobu wykonywania pomia-
réw, oraz ich rezultaty, ujete w formie wykreséw; w koncu artykutu autor
daje poréwnawczy wykres $péitczynnikéw oporu aerodynamicznego réz-
nych ciat w zaleznosci od ich diugosci; pojazdy majg nastepujace wspot-

czynniki:
1) parowlz z TeNAIrEeIM....ir s 106
2) samochdd osobowyz nadwoziem zakrytemnieoprofi-
lowanem — Kareta. ... 71
3) wagon SIINITKOWY ... 30
4) samochéd osobowy z nadwoziemoprofilowanem 25

(L. Labu¢, Z. Rytel. Inzynier Kolejowy, 1935, Nr. 2/126, str. 34}.
I

Cl 34

Zabezpieczenie przejazdow kolejowych. Na przecieciu panstwowej dro-
gi ,Indiana" z jednotorowa linjg kolei ,,Grand Trunk Western" w poblizu
Valparaiso U.S.A, zostata zastosowana stalowa barjera, wytaniajaca sie
z jezdni drogi w czasie przejazdu pociagu.

Po obu stronach przejazdu znajdujg sie wpoprzek catej jezdni w odle-
glosci 15 m od przejazdu stalowe barjery, zatopione w jezdni drogi; sa
mone podnoszone przy pomocy silnikéw elektrycznych o mocy 05 KM
1 napieciu 32 V, uruchamianych automatycznie przez zblizajgcych sie
pociag.

W momencie nadchodzenia pociggu zaczynaja dzwoni¢ dzwonki, a z jezd-
ni wytaniajg sie barjery poczatkowo na wysoko$¢ 10 cm; w tem potozeniu
ostrzegawczem, trwajacem 10 sekund, barjera moze by¢ ugieta przez kota
pojazdu; nastepnie barjera wytania sie na wysoko$¢ 25 c¢cm i nie moze by¢
juz ugieta. Barjera posiada wklestos¢, odpowiadajacg formie kota samo-
chodu, przy ewentualnem wiec zderzeniu samochody nie sg uszkadzane;
préba zderzenia 5-osobowego samochodu o ciezarze ok. 1600 kg, skiero-
wanego na barjere z szybkos$cig ok. 50 km/godz. nie wykazata zadnych
uszkodzen wozu.

Jesli samochéd znajduje sie w momencie nadjezdzania pociggu pomiedzy
wzniesionemi barjerami, moze opusci¢ niebezpieczne miejsce, gdyz ustréj
barjery jest taki, iz od strony przejazdu kolejowego moze by¢ zawsze spre-
zyscie ugieta pod naciskiem kot.

Oprécz barjery i stupa z dzwonkiem znajduje sie na przejezdzie 75-cen-
tymetrowa tarcza z napisem $wiecacemi literami ,,Automatyczna barje-
ra" i ze strzatka, wskazujacg na nig. Przed przejazdem sg umieszczone
odpowiednie znaki ostrzegawcze w odlegtosci 60 m, 100 m, 120 m i 240 m.

(A. Chmielenski, Wiadomosci Drogowe, 1935, Nr. 94, str. 45).

Cf 35

Barjery przejazdow zamykane automatycznie na kolei lllinois Cen-
tral. W celu zwigkszenia bezpieczenstwa, oraz zmniejszenia wydatkéw za-
instalowano na dwu bardzo ruchliwych przejazdach w poziomie automa-
tyczne barjery.

Diugos$¢ barjer na jednym przejezdzie wynosi 2 X 10 m, na drugim za$
2 X'7,5 mm. Barjery te sg sterowane przy pomocy obwodéw szynowych, za-
mykanych przez zestawy kotowe pociggéw; dtugo$¢ obwodéw po obu stro-
nach przejazdu wynosi po 300 m.; obwéd s$rodkowy o diugosci 35 m znaj-
duje sie w bezposredniem sasiedztwie z przejazdem.

Kazda barjera jest zaopatrzona w 3 latarnie czerwone, palace sie w no-
cy; w razie zamkniecia barjer latarnie te tworza jedna linje pozioma.

W chwili wjazdu pociagu na odcinek izolowany zapalajg sie na 3 sek.
przed zamknieciem barjer $wiatta, oraz dzwoni dzwonek. Zamykanie barjer
trwa 13 sekund. Barjery, ustawione po stronie tego toru, po ktérym po-
ciag -sie zbliza, zamykajg sie wczesniej, a przy torze drugim — o cztery
sekundy poézniej.

Z chwilg opuszczenia przez pociag $rodkowego odcinka, barjery otwie-
raja sie; catkowite cih otwarcie trwa 55 sek.

Wrazie koniecznosci zatrzymania przez czas dtuzszy pociggu na odcinku
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izolowanym, otwarcia barjer dokonywa sie recznie przy pomocy odpowied-
niego przycisku.

Ruch barjer odbywa sie w ptaszczyznie pionowej; jednak' bairjery te moga
odchyla¢ sie tez i whoik, co jest wykorzystane dla umozliwienia wyjazdu
z ich obrebu opéznionego pojazdu.

Kazda iZ czterech barjer jest uruchamiana niezaleznie od innych przy
pomocy silnika elektrycznego o mocy 1/3 KM przy 1725 obr./min.

Sprzegto sprezynowe jest wykonane w ten sposéb, by barjera, zatrzyma-
na przez jaka$ przeszkode, nie powodowata uszkodzenia silnika.

W artykule podano pare rysunkéw niektérych czesci opisywanych
urzadzen.

(Revue Générale des Chemins de Fer, 1935, Nr. 2, str. 211).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.

Da 36

Poréwnanie ustawodawstwa réznych krajéow w dziedzinie przewozoéw sa-
mochodowych. Autor, bedacy dyrektorem wydziatu drogowego w czecho-
stowackiem Ministerstwie Komunikacji, przeprowadza poréwnanie ustawo-
dawstwa réznych krajéw, regulujgcego przewozy drogowe, a spowodowa-
nego potrzebg zwalczania przez koleje konkurencji samochodowej. Przy
tem poréwnaniu autor ibierze pod uwage specyficzne warunki, istniejgce
w poszczgollnych krajach, aby méc wycigga¢ z nich nowe pomysty i wnio-
ski pouczajace.

Autor zestawia i streszcza odnosne ustawy, .obowigzujagce w  Austrji,
Belgji, Czechostowacji, Francji, Jugostawji, Niemczech, Polsce, Rumunji,
Szwajcarji, na Wegrzech i we Wiloszech. Co do Polski, autor wymienia
ustawe z 7. X. 21 o przepisach porzadkowych na drogach publicznych,
ustawe z 14.111.32 o zarobkowym przewozie os6b i towaréw pojazdami
mechanicznemi, rozporzadzenie Ministra Komunikacji z 13.VIIL.32 w spra-
wie regulaminéw przewozu os6b i ich bagazu oraz towaréw pojazdami me-
chanicziemi, rozporzadzenie Ministra Komunikacji z 25.VIII.32 o ruchu
autobuséw na drogach publicznych, rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypo-
spolitej z 21.X.32 io (premjowaniu pojazdéw mechanicznych! i ustawag
z 29.111.33 o Panstwowym Funduszu Drogowym.

(V. Ibl. Bulletin de 1‘Association Internationale du Congres des
Chemins de Fer, 1935, Nr. 2, str. 189).

Da 37

Nowy system przewozoéw samochodowych we Francji. Rozporzadzenie
z dnia 19 kwietnia 1934 r. przewiduje zawieranie lokalnych porozumien po-
miedzy przedsiebiorstwami kolejowemi i samochodowemi w poszczegdl-
nych okregach; porozumienia te majg na celu usuniecie szkodliwej konku-
rencji pomiedzy dwoma rodzajami transportéw, zapewnienie wspotpracy
pomiedzy niemi i polepszenie warunkéw komunikacyjnych w danym okregu.

Pierwsze z takich porozumien zostalo, zawarte w Rouen dla okregu
Seine-Inférieure; autor daje szczeg6towy opis porozumienia, zawartego
w Beauvais dla okregu Amiens — Beauvais—-Paris. Zasada tego poro-
zumienia jest uporzadkowanie przewozéw i harmonijna wspotpraca kolei
gtéwnych i lokalnych z przedsiebiorstwami samochodowemi, trudnigcemi
sie zarbwno przewozem o0so6b, jak i towarow.

Szereg linij kolejowych, wzglednie ich odcinkéw w okregu Amiens —
Beauvais — Paris majg by¢ zamkniete dla ruchu kolejowego; -miejsco-
wosci, obstugiwane przez powyzsze linje, otrzymaja komunikacje auto-
busowg. Przedsiebiorstwa autobusowe natomiast uruchomig szereg nowych
linij w celu -dowozenia pasazeréw do -kolei, oraz nie beda konkurowac
z kolejami na> wspélnych odcinkach.

Wszystkie przedsiebiorstwa samochodowe utworza jedno Towarzystwo,
z ktérem jedynie beda prowadzone pertraktacje. Dla nadzoru nad nale-
zyiem wykonywaniem porozumienia zostanie utworzony staty komitet,
sktadajacy sie z czterech przedstawicieli: 1) kolei gtéwnych, 2) kolei lo-
kalnych, 3) przedsiebiorstw samochodowych o ruchu osobowym i 4) o ru-
chu towarowym.
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Autor wymienia kilka innych porozumien badz juz zawartych, badZz be-
dacych w stadjum pertraktacji, i wyraza przekonanie, ze ich ilo$¢ szybko
wzro$nie ku ogélnemu pozytkowi.

(L. Lauoiepierre, Les Transports Modernes, 1934, Nr. 4, sir. 81).

Db 32

Zastosowanie zeliwa i stali do budowy drog. Zastosowanie zeliwa do
budowy drég siega 1836 r., kiedy zostaty zbudowane w Anglji prébne
odcinki ulic miejskich o zeliwnej nawierzchni; w 1852 r. zastosowano takie
nawierzchnie w Stanach Zjednoczonych A. P., a w 1861 r. — w Warsza-
wie. Poczatkowe wyniki stosowania zeliwnych nawierzchni nie byly zbyt
korzystne, co pewien czas jednak ponawiano préby pod wptywem zwiek-
szonych wymagan co do wytrzymatosci nawierzchni, jak to miato np. miej-
sce na drodze ,Voi Sacrée" pod Verdun, ktéra w czasie Wielkiej Wojny
nie wytrzymywata intensywnosci ruchu transportéw wojskowych.

W miescie Mans we Francji utozono dzieki inicjatywie gen. Gasconin na
probe bruk z peinej kostki zeliwnej; bruk ten dat dobre rezultaty. W Pra-
dze przed dworcem Massaryka zastosowano nawierzchnie z zeliwnych
pityt, utozonych na zelbetowych ptytach wedlug patentowanego systemu
firmy lppen. Koszt wyniést 49 z¥/m2 czyli byt jednakowy z kosztem
nawierzchni z kostki granitowej. Dla zmniejszenia kosztéw dolne po-
wierzchnie zeliwnych ptyt sa wyztobione i zaopatrzone w zebra wzmac-
niajace; koszt tej nawierzchni wynosi 43 — 46 zH¥/mz2.

Oprécz nawierzchni z pelnych plyt sa stosowane ruszty zeliwne lub
stalowe. System Schmidt - Laufbach polega na ukifadaniu rusztéw ze-
liwnych, majacych ksztatt woskowiny w plastrze miodu, na podtozu z wal-
cowanego ttucznia; oczka rusztu zapetnia sie miatem kamiennym z dodat-
kiem colasu; koszt takiej nawierzchni wynosi 11,5 do 14 zi/m2

W Austrji, Czechostowacji j w Niemczech, ‘jak réwniez w Polsce na
drodze Krélewska Huta — Katowice zastosowano stalowe ruszty nieco
innej formy; koszt nawierzchni wynosi 155 z#/m2; po P/2-rocznej pracy
stan nawierzchni tej ostatniej drogi jest bardzo dobry.

Nawierzchnia stalowa pomystu prof. Nestorowicza i inz. S. Len.czewskie-
go-Samotyja skiada sie z elementéw stalowych ksztattu trapezowego, taczo-
nych specjalnemi bolcami. Powyzszy ruszt moze by¢ ukiadany na drogach
gruntowych jako prowizoryczna nawierzchnia; ze wzgledu na mozliwos$é
znacznej szybkosci w uktadaniu tej nawierzchni — 1 km dziennie — moze
ona mie¢ duze znaczenie dla celéw wojskowych.

(Wiadomoséci Drogowe, 1935, Nr. 94, sir. 39).

Dc 114

Niemiecki samochod osobowy w 1935 r. Miedzynarodowa wystawa sa-
mochodéw, ktéra miata miejsce w 1935 roku w Berlinie, jest jedna z naj-
wiekszych wystaw na S$wiecie, gdyz powierzchnia wszystkich hal wynosi
50.000 m2, a powierzchnia zajeta pod samg wystawe wynosi 30.000 m2
Woystawa daje przeglad obecnego stanu rozwoju niemieckiej techniki sa-
mochodowej. Jesli dawniej zasadnicze formy samochodéw trwaty przez
dtuzszy czas bez zmiany, obecnie daje sie zauwazy¢ dazenie ku corocz-
nym zmianom zewnetrznego wygladu i budowy samochodéw. Taki stan
rzeczy musi ulec zmianie, gdyz uniemozliwia on stworzenie narodowego,
wozu bardzo taniego, ktéry mogiby by¢ uzywany przez diuzszy czas przez
szerokie masy  spoteczenstwa, dla ktérych czesta zmiana wozOéw jest
niemozliwoscia. Koszt obecnych wozéw osobowych wynosi okoto 3 mk.
niem./kg i ma tendencje zmniejszania sie, pomimo wzrostu cen niektérych
maiterjatéw. W zaleznosci od ilosci miejsc koszty wahajg sie w wysokosci

od 400 — 1.500 mk. niem. za 1 miejsce do siedzenia. Przy obliczaniu
w ilosciach godzin pracy, koszt niemieckich samochodéw waha sie od
1.100 — 7.500 godzin, jest wiec znacznie wyzszy, niz odpowiedni koszt

w Stanach Zjednoczonych A. P., wynoszacy od 800 — 1.000 godzin. W An-
glji i we Francji odpowiednie koszty wynosza od 2.500 do 3.000 godzin.
W artykule znajdujemy dane, dotyczgace warunkéw ruchu samochodéw oso-
bowych, sposobu umieszczenia siedzen, szybkosci, mocy silnika, specjal-
nych samochodéw wycieczkowych, sposobu wyposazenia wnetrza, zew-
Inetrznego wygladu karoserji, odsprezynowania, sposobu wykonania sil-
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nika>, sprzegta i sterowania wozu. Po dokonaniu przegladu autor wyraza
przekonanie, ze wkroétce typ samochodu zostanie ustabilizowany na jakis$
czas, co moze by¢ jedynie podstawg rozwoju przemystu samochodowego.

(W. Oswald, Zeitschrift des Vereinnes Deutscher Ingenieure
1935, tom 79, Nr. 7, str. 193).

Dc 115

Nowe autobusy w Medjolanie. Tramwaje w Medjolanie, eksploatujace
12 linij autobusowych o tacznej diugosci 64,5 km, uruchomity ostatnio nowe
dieselowskie autobusy, napedzane silnikami Diesel-Deutz o0 mocy 110 KM
przy 1500 obr./min. Autobus posiada trzy osie, przedniag, toczna, : dwie
tylne, napedne; hamulce pneumatyczne systemu Knorr‘a. W6z, biegnacy
z szybkoscig 42 km/godz., moze by¢ zatrzymany na diugosci 15 m. llo$¢
miejsc do siedzenia wynosi 26; do stania — 74; ogétem — 100; waga w sta-
nie gotowosci do ruchu 10,1 t.

Kabina kierowcy jest catkowicie oddzielona od wnetrza autobusu; kon-
duktor siedzi przy tylnych drzwiach wejsciowych. Szkielety siedzen sa
wykonane ze stalowych rur z poprzeczkami z dur-aluminium; same siedze-
nia sa obciagniete skora.

Autobus posiada doskonata wentylacje, dzieki ktérej nie odczuwa sie
zupetnie zapachu spalin. W artykule znajdujemy fotogirafje nowego auto-
busu oraz krzywe poréwnawcze mocy, ilosci obrotéw i zuzycia paliwa na
konio-godzine dla silnikéw benzynowych i dieselowskich.

(Les Transports Modernes, 1934, Nr. 4, str. 72).

Dc 116

Zmniejszenie kosztéw paliwa miejskich autobuséw dzieki uzyciu wolne-
go kota. Opdr ruchu miejskich autobuséw jest stosunkowo znaczny w po-
rownaniu do innych s$rodkéw lokomocji, miedzy innemi ze wzgledu na
konieczno$¢ stosowania gum i ze wzgledu na hamujace dziatanie silnika.

Autor bada kwestje mozliwosci zmniejszenia ilosci energji, potrzebnej do
poruszania wozu, najpierw z teoretycznego punktu widzenia, a nastepnie
opisuje proby poczynione z wozami, napedzanemi silnikami Diesefa 0 mocy
120 KM, w ktérych zostaty zastosowane urzadzenia wolnego kota.

Zmniejszenie zuzycia paliwa, jak wykazaly préby, zalezy od odlegto-
éci pomiedzy przystankami i od napetnienia wozu; rezultaty tych préb
byty nastepujace: przy catkowitem napetnieniu wozu i odlegtosci 200 m
oszczedno$¢ wynosita do 15%; w miare zwiekszania odlegtosci pomiedzy
przystankami do 800 m, oszczedno$¢ spadata do 7% ;przy S$redniem na-
petnieniu i odlegosci 200 m oszczedno$¢ wynosita 5%; w miare zwieksza-
nia sie odlegtosci oszczedno$¢ zmniejszata sie do zupeinie droibnycl
wartosci.

Artykut jest ilustrowany szeregiem wykreséw.

(A. Haas, Verkehrstechnik, 1935, Nr. 4, str. 93)

Dc 117

Silniki dieselowskie w transporcie drogowym. W Anglji kursuje obec-
nie okoto 455.000 wozéw samochodowych osobowych i towarowych; okoto
5.500 z nich posiada obecnie dieselowskie silniki; ilo$¢ tych ostatnich stale
wzrasta z powodu znacznych oszczednosci na paliwie, jakie daje ich zasto-
sowanie.  Poréwnanie kosztéw paliwa, zuzywanego na trzech wozach:
A. E. C., ,Regal“, Leyland ,Tiger" i Leyland , Titan" wykazuje, ze przy
stosowaniu silnikow Diesela koszt ten stanowi ok. 5 kosztu przy silnikach
na lekkie paliwo; o0szczedno$¢ na jednostke przebiegu wynosi od 1,58
do 1,81 pensa/wozomile.

Przedsiebiorstwo London Passenger Transport Board, posiadajace w ruchu
okoto 5.000 wozéw, przeprowadzito w ciggu kilku lat szereg badan j préb
stosowania silnikow Diesela, zwiekszajagc poczatkowo nieznaczng ilo$¢ wo-
zéw z temi silnikami do liczby 407 we wrze$niu 1934 r.

Rezultaty badan wykazaty, ze silniki Diesela nadaja sie w zupetnosci
do napedu wozéw, nie powodujg specjalnych kiopotéw przy naprawie
i utrzymaniu, jednakze koszty utrzymania sg nieco wyzsze, niz silnikow
benzynowych. Poréwnanie ogdlnych kosztéw zwigzanych z nabyciem i eks-
ploatacja silnikéw Diesela dajg nieco odmienny obraz, niz poréwnywanie
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jedynie kosztow paliwa; w nastepujgcej tablicy zostaty zestawione wy--
datki przy stosowaniu dwoch rodzajow paliwa, przyczem catkowite koszty
przy silnikach benzynowych zostaty przyjete .za 100.

Wydatki na 1 wozo-mile

benzynowe dieselowskie

1) utrzymanie 40,0 45.6
2) paliwo 37,7 7,6
3) optaty, procenty i odpisy odnowienia 22.3 30,0

Razem 100,0 83,2

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal, 15.11.1935,
str. 67).

Dd 16

Z ankiety o zarobkowym transporcie ciezaréwek. Ustawy i rozporza-
dzenia o zarobkowym transporcie towaréw przy pomocy samochodéw sa,
wedtug zdania autora, wydawane pod wpltywem sfer kolejowych i nie daja
moznosci pracy w normalnych warunkach przedsiebiorstwom, trudnigcym
sie tym transportem.

Ulgi taryfowe sg udzielane wzamian za pewne kontyngenty towaréw, na-
dawanych na kolej; z takiej polityki ciaggna korzysci jedynie firmy ekspe-
dycyjne, klijenci za$ nie odczuwajg dobrodziejstwa udzielanych ulg.

W celu stwierdzenia istotnego stanu rzeczy Zwigzek Stowarzyszen Wia-
Scicieli Przedsiebiorstw Samochodowych R. P. rozestat ankiete z naste-
pujacemi pytaniami: 1) typ koncesji, 2) typ przedsiebiorstwa, 3) praca przed-
siebiorstwa, 4) typy wozow, 5) warunki, wptywajace na zwiekszenie kosz-
tow eksploatacyjnych, 6) obliczenie wysokosci kosztéw eksploatacyjnych
na 100 km.

Ta ostatnia pozycja jest podzielona w nastepujacy sposob; 1) paliwo,
2) smary, 3) ogumienie, 4) zatoga, 5) naprawy, 6) garaz, 7) ubezpieczenia
i podatki, 8) administracja i koszty handlowe, 9) amortyzacja wozéw,
10) oprocentowanie kapitatu, 11) rézne.

(Autobus, 1934, Nr. 6. str. 11).

De 12

Rezultaty prob poréwnawczych z benzyng réznego rodzaju paliwa do
silnikbw.  Wobec tego, ze benzyna musi by¢ sprowadzana do Niemiec
z zagranicy, poczyniono proby wynalezienia innego krajowego paliwa.
Zostaty dokonane poréwnawcze badania trzech rodzajow silnikéw, a mia-
nowicie: 1) dieselowskich, 2) napedzanych gazem drzewnym i 3) napedza-
nych gazami skroplonemi. Poréwnanie eksploatacji silnikéw benzyno-
wych z dieselowskiemi wykazato, ze te ostatnie powoduja zmniejszenie
kosztow eksploatacji autobuséw miejskich o 8 fen./km, a ciezaréwek da-
lekobieznych o 13 fen./km. Jednakze te oszczednosci sg zalezne w bar-
dzo duzym stopniu od cet i podatkéw, pobieranych przez rzad. Przy
obecnych stawkach podatkowych obcigzenie oleju gazowego wynosi
5 fen./kg, a benzyny — 28 fen./kg. Podwyzszenie stawek celnych dla
oleju gazowego moze przekresli¢ oszczednosci stosowania silnikéw diese-
lowskich.  Silniki benzynowe moga by¢ napedzane przy pomocy gazu,
wytwarzanego przy niecatkowitem spalaniu drzewa lub wegla drzewnego,
co jednakze powoduje zmniejszenie mocy silnika o0 50% w poréwnaniu do
zasilania benzyng. W razie zastosowania kompresji zmniejszenie mocy
jest mniejsze i wynosi od 20 do 30%. Dostosowanie silnikéw do napedu
przy pomocy gazu drzewnego jest znacznie tansze, niz zastosowanie sil-
nikéw dieselowskich, uniemozliwia jednak ponowne uzywanie silnika jako
benzynowego.

Trzeci rodzaj paliwa, a mianowicie skroplone gazy Propan i Butan,
otrzymywane jako produkt uboczny przy produkcji syntetycznej benzyny,
moze by¢ zastosowany do silnikbw benzynowych bez zadnych przerébek
tych ostatnich. Oszczednosci w poréwnaniu do napedu benzynowego
wynoszg 20%. Koszt urzadzen potrzebnych do umieszczenia w wozach
stalowych butli ze skroplonemi gazami jest nieznaczny.

(H. Miin2, Verkehrstechnik, 193, Nr. 4, str. 88).
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Czwarty Miedzynarodowy konkurs zespotéw ods$nieznych, zorganizowany
przez francuski Touring Club. Francuski Touring Club organizuje corocz-
nie konkursy ptugéw odsnieznych badz w Alpach, badZz w Pirenejach;
czwarty konkurs odbyt sie w dniach 1 — 4 marca 1934 r. na drodze koto
Briangon.

Wszystkie ptugi odsniezne zostaty podzielone na dwie kategorje, a mia-
nowicie: 1) phlugi, mogace usuwaé¢ warstwe S$Sniegu o grubosci od 30 om
do 80 cm na drogach o pochytosciach od 10°0; szybko$¢ pracy na wznie-
sieniach do 5% nie powinna by¢ mniejsza, niz 4 km/god'z; szeroko$¢ oczy-
szczonej drogi nie powinna by¢ mniejsza niz 2,3 m; iprzy powtémem
przejéciu ptugu ta szeroko$¢ powinna byé poszerzona do 4 m; 2) ptugi,
mogace usuwacé warstwe $niegu grubosci minimum 80 om na drogach o po-
chytosciach do 15°/0; ta ostatnia kategorja zostata podzielona na dwie
grupy: pierwsza z nich dotyczyta zespotéw do usuwania pokiadéw $niegu
o grubosci do 14 m, druga — do 2,5 m.

W pierwszej kategorji zgloszono siedem zegpotéw; wszystkie okazaty
sie (odpowiednie w mniejszym lub wiekszym stopniu, mozna wiec uwazacé
zagadnienie usuwania warstw $niegu o grubosci do 80 cm za rozwigzane.
W -artykule znajdujemy fotografje wszystkich siedmiu zespotéw, ich ceny,
oraz rezultaty wykonanych préb.

W drugiej kategorji zgtoszono- cztery zespoty; dwa z nich okazaty sie
zupetnie nieodpowiednie, dwa za$ daty dodatnie rezultaty, nie odpowia-
dajace jednak catkowicie warunkom konkursu. Nalezy przypuszczaé, ze
braki tych -ostatnich zespotéw zostang usuniete i ze na piatym konkursie
wykaza one nalezytg -sprawno$¢. W artykule znajdujemy réwniez foto-
grafje, ceny i opis dziatania tych ostatnich zespotow.

(M. Vincent, L'Industrie des Voies Ferrées et des Trans-
ports Automobiles, 1935, Nr. 337, str. 6).

TROLLEYBUSY.

Ec 28

Trolleybusy z benzynowemi silnikami.  Zarzadca wydziatu przewozéw
miejskich w Hull, w A-nglji, inzynier D. P. Morrison, wystgpit z wnioskiem
zaopatrzenia trolleybuséw w baterje zasobnikéw, ktéra umozliwiataby
ruch bez czerpania energji z sieci jezdnej. Jakkolwiek powyzsze dodatko-
we urzadzenie zwieksza wage wozu i zmniejsza ilo$¢ miejsc, przezna-
czonych dla pasazeréw, jest -ono bardzo pomocne w razie braku pradu
w sieci, ora-z na krancowych stacjach, ktérych ukiad moze -by¢ -znacznie
prostszy.

Przedsiebiorstwo Public Service Coordinated Transport, Newark, New
Jersey, w Ameryce, zamoOwito ostatnio 62 trolleybusy, zaopatrzone do-
datkowo w silniki benzynowe z pradnicami, opierajac sie na korzystnych
rezultatach préb, wykonanych przez inzynieréw tego przedsiebiorstwa.

Nowe trolleybusy sa to- wozy o pojemnosci 36 miejsc do- siedzenia; pu-
dio o formach aerodynamicznych -jest catkowicie wykonane z lekkich me-
tali. Ztylu wozu jest umieszczony benzynowy silnik o mocy 125 KM,
sprzezony z odpowiednig pradnica, ktéra moze zasila¢ -dwa silniki trakcyj-
ne, napedzajace obie tylne osie wozu. Nominalna moc silnikéw wynosi
35 KM; zdolno$¢ wytrzymywania przecigzen — do 300°%. Zmiana na-
pedu -odbywa sie w sposéb -niewidoczny dla pasazeréw przy pomocy na-
ciSniecia przez kierowce -specjalnego przycisku, co powoduje opadniecie
patgka i umocowanie go na dachu wozu przy jednoczesnem uruchomieniu
benzynowego silnika.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal, 15.11.1935,
str. 60).

Zakt. Druk. F. Wyszynski i S-ka. Warszawa. Warecka lii
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