ZWIAZEK PRZEDSIEBIORSTW KOMUNIKACYJNYCH
W POLSCE.

Rok VI. Nr. 58. Czerwiec 1935 r.
(Na prawach rekopisu)

PRZEGLAD CZASOPISM.

~ ZAGADNIENIA WSPOLNE
DLA ROZNYCH RODZAJOW KOMUNIKACJI.

Ab 60

Osiagniecie cichego ruchu po torach dzieki zastosowaniu gumowych pod-
ktadek. Pan R. W. Watson, inzynier miejski z m. Durban, zastosowat pod-
ktadki gumowe pod szynami na linjach najbardziej obcigzonych; tory na
tych linjach sg utozone nie na poprzecznych podktadach, lecz na odcinkach
starych szyn, zatopionych w betonie. Szeroko$¢ warstwy gumy wynosi 67,
a grubos¢ 0,75”. Tory sag zalane betonem do wysokosci 37 mm ponizej
gtéwki szyny; pomiedzy szyng al betonem znajduje sie warstwa ,,maltoid'u™;
pozostata przestrzen jest wypetniona asfaltem, tworzacym jezdnie ulicy.
Ugiecie podktadek gumowych przy przechodzeniu wagonéw wynosi ok. 1,5
mm. W celu umozliwienia pionowych ruchéw pozostawiono pomiedzy gtéw-
ka szyny, a warstwa betonu szpare odpowiedniej grubosci, szyna wiec moze
sie opuszcza¢ i podnosi¢ nie niszczac betonu.

Koszt zatozenia powyzszych ptytek wynosi okoto 15 szyi, za 1 yard po-
jedynczego toru; w tej cenie warto$¢ podkiadki gumowej wynosi 13 szyi,
i 4 pensy, a reszte stanowi robocizna. Rezultaty stosowania podkifadek gu-
mowych okazaty sie bardzo korzystne; ruch po tych torach jest znacznie
cichszy, niz po torach utozonych w normalny sposéb.

W artykule znajdujemy rysunki utozenia toréw z zastosowaniem prze-
ktadek gumowych réznych typéw i utozeniem toréw na poprzecznych szy-
nach i na drewnianych podkiadach.

((L'Industrie des Voies Ferrées et des Transports
Automobiles, 1935, Nr. 341, str. 137).

Ac 87

Lekkie koto ze stopu, zawierajgcego magnezjum. Ze wzgledu na maty
ciezar gatunkowy magnezjum — 17, zastosowanie jego byloby bardzo
obszerne, gdyby sie udato otrzymac¢ stopy o odpowiedniej wytrzymatosci
mechanicznej. Wykonano préby stopéw z réznemi metalami; najlepszemi
okazaty sie: glin, cynk i miedz; znany wszystkim duraluminium zawiera
réwniez pewng iloé¢ magnezjum. Ze stopbéw, zawierajacych magnezjum,
rozpoczeto wykonywanie két do wozéw drogowych i szynowych. Oddawna
juz takie kota majg zastosowanie w lotnictwie. Jednolite koto, wykonane
z powyzszego stopu, wazy 41/2 kg w poréwnaniu do kota z blachy, wazace
7 kg. Kota te mogg by¢ stosowane do osi, posiadajgcych obcigzenie nie
wieksze, niz 800 kg. W autobusach typu ,,Bussing" od Kilku lat stosuja ko-
ta, wykonane z powyzszego stopu. Oszczedno$¢ na wadze kot wynosi okoto
66%, a osczedno$¢ na wadze samego autobusu 236 kg. We Francji, we
Wioszech i w Niemczech sg czynione wielokrotne préby wykonania kot ze
stopu z domieszkg magnezjum. Zestawy z takiemi kotami wazg 447 kg, czyli
mniej od normalnych zestawoéw o 140 kg. Obecnie w toku sg préby zastoso-
wania powyzszych ko6t do lokomotyw.

(V. c. Les Chemins de Fer et les Tramways,
1935, tom XXVI, Nr. 5 str. 128).



Ae 56

Odszukiwanie peknie¢ w przektadniach zebatych silnikow trakcyjnych.
Drobne, niewidoczne dla oka rysy i pekniecia w materjale kot, osi i prze-
ktadni zebatych powodujg czestokro¢ z biegiem czasu powazne uszkodze-
nia. Istnieje kilka sposobéw wykrywania tych wad materjatu i peknigc.
Pierwszy z nich polega na starannem oczyszczaniu badanego przedmiotu,
ktory uprzednio byt pokryty warstwa oleju, a nastepnie na nagrzewaniu
go. Olej, pozostaty w ewentualnych peknieciach, wystepuje przy nagrze-
waniu na powierzchnie i zaznacza miejsca uszkodzeri. Mozna nie stoso-
waé nagrzewania, a po nasmarowaniu badanego przedmiotu olejem i po
oczyszczeniu go pokry¢é warstwa biatego plynu; olej wystepuje z ewentu-
alnych szczelin, powoduje plamy i oznacza w ten sposéb uszkodzone miej-
sca. Trzeci system polega na badaniu dzwieku przedmiotu; nie daje on
jednak zupetnie pewnych rezultatéw, gdyz zdarza sig, ze przedmiot peknie-
ty daje dobry dzwiek wskutek tego, ze linja peknieta jest réwnolegta do
linji akustycznych wibracyj.

Najpewniejszym systemem jest badanie przy pomocy pola magnetycz-
nego. Przedmiot zostaje najpierw namagnesowany, nastepnie pokryty pty-
nem, stuzacym do oznaczania uszkodzonych miejsc i po zbadaniu zostaje
rozmagnesowany. Autor opisuje szczegétowo wszystkie powyzsze czynnosci,
ilustrujagc swe wywody kilkoma fotografiami odnos$nych urzadzeh oraz ba-
danych przedmiotéw. W ciggu 18-miesiecznego stosowania tego systemu
w warsztatach Jolimont Victorian Government Railways otrzymano dobre
rezultaty; stosowano réwniez powyzszy system do badania drobnych sta-
lowych czesci wozéw silnikowych przy okresowych rewizjach.

(The Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 22,
Specjalny Dodatek, str. 1094).

At 48

Uproszczona statystyka komunikacyjna. W zwigzku ze wzrostem prze-
wozow tramwajowych w Niemczech w ostatnich miesigcach, autor uwaza
za bardzo wskazane przeprowadzanie przez wszystkie przedsiebiorstwa
tramwajowe statystyk, z ktérych moznaby wyciaggna¢é bardzo pozyteczne
whnioski, co do pracy, poszczegélnych przedsiebiorstw w ciggu réznych okre-
sO6w czasu.

Statystyka taka powinna by¢ prostg i tatwg w wykonaniu i powinna
dawaé obraz przecietnej pracy przedsiebiorstwa, wolny od przypadkowych
wahan.

Autor opisuje szczegétlowo metode uproszczonej statystyki, umozliwia-
jaca uzyskanie bardzo matym kosztem charakterystycznych danych pracy
przedsiebiorstwa, mianowicie: ilosci pasazerokilometréw, przecietng droge
jazdy, przecietne wyzyskanie wagonéw i to dla obu kierunkéw jazdy, dla
kazdej linji i calej sieci; pozatem natezenia przewozéw na poszczeg6lnych
linjach, ilosci pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych na poszczegélnych
przystankach, obcigzenia poszczegélnych linij w réznych okresach dnia
it p.

Przeprowadzanie statystyki w wagonie jest uskuteczniane przez kondu-
ktora, ktéry positkuje sie w| tym celu odpowiednim licznikiem skonstruowa-
nym w taki sposéb ,aby nie zajmowal mu zbyt wiele czasu.

Z otrzymanych odnotowan na odpowiedniej taSmie mozna uzyskaé¢ droga
dalszych uproszczonych zestawien wszelkie charakterystyczne dane przed-
siebiorstwa.

W artykule podano wzory uzywanych blankietéw do zestawien, oraz
przytoczono przebieg przyktadowego przeliczenia.

(H. v. Buttlar, Verkehrstechnik, 1935, Nr. 9, str. 233).

At 49

Mniej hatasu! Po wstepie o historji rozwoju walki z hatasem ulicznym
autor podaje przyczyny, uzasadniajace konieczno$¢ prowadzenia tej wal-
ki i w dobie obecnej, czego wyrazem sg organizowane w réznych krajach
»tygodnie ciszy*.

Walka z hatasem jest konieczna ze wzgledu na zdrowie obywatela, jego
samopoczucie, a czesto i ze wzgledéw gospodarczych.
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Do pomys$lnego w skutkach, a zatem naukowego traktowania sprawy
hatasu koniecznem jest objektywne, oraz iloSciowe ujecie obserwowanych
zjawisk stuchowych i w tym celu zostaty skonstruowane odpowiednie przy-
rzady pomocnicze, oraz opracowane wilasciwe metody postepowania.

Sprawa walki z hatasem powinna by¢ uwzgledniana po projektowaniu
dzielnic miejskich, przy budowie doméw, oraz przy instalowaniu réznych
urzadzen mechanicznych. Juz w obecnym stanie techniki sprawa budowy
cichych mieszkan jest prawie rozwigzana; sprawa organizacyjna dyscy-
pliny spotecznej w tej dziedzinie winna by¢ ujeta w przepisach policyjno-
administracyjnych.

W artykule podano kilka rysunkéw, oraz niektére wyjatki z przepisow
ruchu ulicznego, obowigzujacych w Rzeszy.

(H. Holtje, Verkehrstechnik, 1935, Nr. 9, str. 221).

Af 50

Postepy w walce z hatasem. Przedsiewziete w ostatnich latach prace
w dziedzinie akustyki praktycznej przyczynity sie do znacznego pogiebienia
i rozszerzenia posiadanych dotychczas wiadomosci. Badania nad nateze-
niem dzwiekéw i ich rozchodzeniem sie w przestrzeni doprowadzity do
rozwoju przyrzadéw i aparatéow, stuzacych do ilosciowego ujecia charakte-
rystycznych wielkoéci, waznych z punktu widzenia objektywnego zbada-
nia wszelkiego' rodzaju hatasu.

Dzieki celowej wspotpracy teorji i praktyki udato sie juz zbudowac¢ no-
we, bardzo skuteczne i ekonomiczne w dziataniu ttumiki do pojazdéw me-
chanicznych, najhatasliwszych, jak wiadomo, na ulicach miast.

Rozpowszechnienie praktycznych przyrzadéw pomiarowych natezenia
dZzwiekéw umozliwito przeprowadzenie administracyjno-policyjnego upo-
rzadkowania sprawy hatasu ulicznego; wydane ostatnio przepisy ruchu,
z podaniem dopuszczalnego natezenia dzwiekéw wszelkiego rodzaju po-
iazdéw, sposoby ich mierzenia i t. p., rozwigzaty pomyslnie tak obecnie aktu-
alne zagadnienie walki z hatasem ulicznym.

Zbadanie zjawisk przenoszenia sie glosu poprzez ciata state wyjasnito
charakter ttumienia dZzwiekéw w niektérych z nich, co umozliwito celowe
stosowanie tych ciat przy budowie wagonéw, pomieszczen, a nawet ca-
tych budunkéw. Przez zbudowanie odpowiednich analizatorow dzwiekéw
zostato umozliwione zbadanie zrédet hatasu w niektérych maszynach, jak
silnikach elektrycznych, maszynach do pisania i t. p. i pomogto do odpo-
wiedniego ich przekonstruowania na cicho pracujace.

Obszerny artykut zostat zaopatrzony w wiele wykreséw, schematéw i ry-
sunkow.

(K. W. Wagner, V. D. 1. - Zeitschrift, 1935, Nr. 18, str. 531).

Af 51

Zaktocenia radjowe. (Referat, przedstawiony na Miedzynarodowym Kon-
gresie Berlinskim 1934 r.). Na mocy odpowiedzi na ankiete, rozestang do
przedsiebiorstw tramwajowych i kolei o trakcji elektrycznej, referent, po
odpowiedniem klasyfikowaniu poszczegélnych rodzajéow zakidcen odbioru
radjofonicznego (na atmosferyczne, radiotelefoniczne i przemystowe), oma-
wia og6lne warunki, w ktérych zakiécenia te sie objawiaja, i przedstawia
$rodki ochrony przed niemi; nastepnie bada on szczegétowo zakidcenia,
przypisywane instalaciom o trakcji elektrycznej, urzadzenia techniczne,
ochraniajgce odbiorniki radjowe, oraz metody, stosowane celem kontrolo-
wania tych zakidcen ;w koncu referent zestawia prace, wykonane w réz-
nych krajach celem uzgodnienia i ustawowego uregulowania tej kwestji.
Badania te doprowadzity do nastepujacych wnioskdéw:

Whbrew ogoélnej opinji, zaklocenia radjowe, mogace by¢ przypisane
trakcji elektrycznej, przedstawiajg zaledwie 3 do 10% wszystkich zakto-
cen odbioru radiofonicznego; promien ich dziatania nie wynosi wiecej, niz
pareset metréw i ogranicza sie zwykle do nieruchomosci, stojacych przy
ulicach, przebieganych przez tramwaje. W wiekszoéci wypadkéw mozna
zakt6cenia te usunaé przez ulepszenie instalacyj radjoodbiorczych, a prze-
dewszystkiem anten. Zrédtem zakiocen radjowych sg — poza brakami
w utrzymaniu urzadzen technicznych i poza nieprawidtowemi konstrukcja-
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tui — przyrzady do odbierania pragdu z sieci goérnej, a gtownie odbiera-
cze krazkowe. Przy obecnym stanie techniki nie istnieje zupetnie dobre
rozwigzanie tego zagadnienia. Przedsiebiorstwa nie moga w czasie kryzy-
su na wiasny koszt przerabia¢ odbieraczy krazkowych na patgkowe albo
na pantografy; sg one konsecjonowane, przewaznie na warunkach, usta-
lonych przed powstaniem radjofonji, i nie maja obowigzku ponoszenia ko-
sztéw tego rodzaju przerébek. Z drugiej strony wiadze publiczne, majace
réwniez trudnosci budzetowe, nie sg skionne do brania tych kosztéw na
siebie, pomimo opieki, ktérg otaczajg radjofonje. Pozostaje wiec tylko dro-
ga dokiadania staran celem jaknajwiekszego ulepszenia odbieraczy kraz-
kowych.

Prace na terenie miedzynarodowym nad zwalczaniem zaktécen radjo-
wych autor radzi skierowa¢ na droge badan technicznych, a nie zarzadzen
administracyjnych, ktére kazdy kraj powinien uregulowa¢ we wihasnym za-
kresie.

(J. Péridier. L'Industrie des Voies Ferrées et des Transports
Automobiles, 1935, Nr. 340, str. 93).

Af 52

VIl Walne Zgromadzenie Stowarzyszenia Elektrykéw Polskich. ¥ W ze-
szycie 1-ym Przegladu Elektrotechnicznego z 1935 r. ukazaly sie dwa arty-
kuty z dziatu trakcji elektrycznej, ktére tacznie z artykutami, wydruko-
wanemi w zeszycie 10-ym, stanowig cato$¢ referatéw z dziatu trakcji, oma-
wianych na zjedzie.

Referat dr. inz. St. Wachowskiego pod tytutem ,lzolacja kabli jednozy-
towych w urzadzeniach komunikacyjnych” omawia zasady pomiaréw izo-
lacji kabli; nastepnie przytacza rezultaty pomiaréw, wykonywanych w Kil-
kunastu réznych panstw Europy. Autor podaje réwniez rezultaty pomiaréw,
dokonywanych w Tramwajach Warszawskich i stwierdza, ze oporno$¢ ka-
bli nie jest wielkoscig stalag. Badania zaleznosci opornosci od czasu pracy
kabla i od temperatury wykazaly, ze w okresie 25-letnim nie dato sie zau-
wazy¢ starzenie sie izolacji i zmniejszanie sie opornosci kabli, natomiast
wptyw temperatury dat sie stwierdzié, mianowicie w lecie przy wyzszej
temperaturze opornos$¢ izolacji kabli jest znacznie mniejsza, niz w zimie
przy nizszej temperaturze. W koncu artykutu autor omawia sprawe korozji
kabli i przytacza sposoby zabezpieczania ich od uszkodzer, stosowane w Kkil-
kunastu miastach Europy.

Inz. M. Rodkiewicz w referacie ,,Udoskonalenie silnika trakcyjnego
przestarzatego typu” podaje rezultaty przebudowy silnika bez biegunéw
zwrotnych, wykonanej w +toédzkich Elektrycznych Kolejach Dojazdowych.
Autor podaje obliczenie biegunéw pomocniczych, przytacza wnioski, doty-
czace biegunéw gtéwnych i charakterystyki silnika, a nastepnie opisuje
zmiane uzwojenia twornika z drutu okragtego na prostakatny. Artykut jest
ilustrowany szeregiem wykreséw, rysunkéw i fotografij.

(Przeglad Elektrotechniczny, 1935, Nr. 11, str. 372—381).

Ba 15

Oszczednosciowe mozliwosci w komunikacji $rednich miast. Praca $rod-
kéw komunikacyjnych w miastach $redniej wielkosci jest o wiele trud-
niejsza, niz w miastach duzych ze wzgledu na mniejsza gesto$¢ zaludnienia,
mniejsze odlegtosci, konieczno$¢ utrzymywania gestszego rozktadu jazdy,
oraz wiekszych szybkosci. Jednostkowe wydatki eksploatacyjne matych
przedsiebiorstw sa wyzsze, niz duzych.

Zdaniem autora, w wielu jeszcze miastach $rednich nie wyzyskano do-
tychczas catkowicie mozliwosci przyspieszenia ruchu, oraz potanienia
eksploatacji

Przez zmiane bardzo rozpowszechnionego w wielu miastach ,,uzaleznio-
nego" ruchu na ,ciaggty mozna uzyska¢ bardzo powazne skrécenie czasu
jazdy, a zatem zgeszczenie rozkladu jazdy i zmniejszenie wydatkéw jedno-
stkowych z tytutu obstugi; gdy w ruchu uzaleznionym czas spotkania wa-

*)  Przyp. Red. Patrz Przeglad Czasopism Nr. 57, str. 3, notatka Al 46.
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gonéw jest okreslony czasem przybycia na dane miejsce wagonéw wszyst-
kich linij, to w ruchu ciaglym — tylko czasem przybycia dwu wagonéw.

Przez skrécenie odcinkéw jazdv do dtugosci, okreslonych wzgledami go-
spodarczemi, mozna uzyska¢ dalsze oszczednosci na kosztach obstugi. Pa-
sazer prawie zawsze zgodzi sie na diuzsze dojscie do przystanku, gdy be-
dzie miat zapewniong tansza, czestszg i szybszg jazde.

Jakkolwiek w $rednich miastach przy krétkich podrézach pasazeréw
state wprowadzenie obstugi jednoosobowej wagonéw jest prawie niemo-
zliwe, to jednak na odcinkach koncowych poszczegélnych linij, gdzie na-
petnienie wagonéw nie jest duze, zastosowanie tego rodzaju obstugi daje
dobre rezultaty; w praktyce jest to rozwigzane w ten sposob, iz na ostat-
nim przystanku spotkania sie wagonéw konduktor wagonu, jadacego Kku
krancom miasta, przechodzi do wagonu, jadacego w strone $rédmiescia.

W podanych w artykule przyktadach obliczeniowych autor podaje wy-
soko$¢ oszczednosci, uzyskanych dzieki wprowadzeniu wyzej wymienio-
nych ulepszen.

(O. Gumbel, Verkehrstechnik, 1935, Nr. 9, str. 235).

Bc 118
Konstrukcje metalowe dla nadwozi tramwajowych i autobusowych. Dzieki
réznigcym sie catkowicie warunkom eksploatacji tramwajow i autobuséw,
trwatos¢ uzyteczna wozu tramwajowego powinna wynosi¢ conajmniej 20 lat,
autobusowego za$ od 6 do 8 lat. Podstawy konstrukcji obu rodzajow wo-
zow s jednak bardzo podobne i moga by¢ traktowane jako jedna catos¢,
konieczne za$ réznice w budowie dotycza szczeg6téw. Zasadniczemi cze-
$ciami konstrukcji sga elementy wymienne, ktére wedlug nowoczesnych
metod budowy nadwozi tramwajoéw, zaréwno jak autobuséw, stuza w pier-
wszym rzedzie do usztywnienia konstrukcji w sposéb, zapewniajagcy do-
stateczng wytrzymato$¢ wozéw pietrowych przy znacznych przyspiesze-
niach i opdznieniach ruchu i przy nieodzownym warunku utrzymania wagi
na jaknajnizszym poziomie. Autor omawia poszczegdlne profile tych
usztywnien ze stali, glinu i duraluminium, oraz sposoby #gczenia miedzy
sobg i z rama podwozia bolcami, nitami lub zapomocg spawania. Praktyka
wykazata, ze czesci stalowe, taczone zapomoca spawania, moga by¢ bez
trudnosci naprawiane po zderzeniu sie wozéw lub po innych wypadkach.
Czesto i z dobremi wynikami uzywa sie stal z pewng zawartoscig miedzi,
nie podlegajaca rdzewieniu, a tansza od zwyklej stali t. zw. nierdzewnej.
Waznem jest zastosowanie odpowiedniej wentylacji pomiedzy wewnetrznemi
a zewnetrznemi cze$ciami i pomiedzy sufitem a dachem wozu, na stali osa-
dza sie bowiem wilgo¢, ktéra powinna by¢ szybko usuwana zapomoca
statego pradu przewiewajagcego powietrza. Awutor ilustruje swe wywody
szeregiem szkicow.
(H. L. Mittel, The Electric Railway, Bus and Tram Journal,
10.V. 35, str. 201).

Bd 26

Ruch niemieckich tramwajéw w r. 1934. Podajac w artykule wykres
przejechanych wagonokilometréw i przewiezionych pasazeréw w okresie
czasu od r. 1928 do r. 1934, autor zaznacza, iz rok 1934 jest przelomowym,
gdyz wykazuje znaczng poprawe pracy niemieckich przedsiebiorstw tram-
wajowych w stosunku do roku 1933, do ktérego to czasu obserwowano, jak
wiadomo, staty spadek przewozéw. Wzrost przebiegow w 1V kwartale
1934 r. w stosunku do tegoz czasu r.*933 wyniést dla tramwajéw 6,8%,
dla kolei szybkich za$ 0,9%.

W r. 1934 przewieziono ogétem o 4,8% pasazer6w wiecej, niz w roku
poprzednim, co stanowi liczbe ponad 2773 miljonéw. Uzyskane wyniki
stanowiag jednak tylko 40% wielkosci, osiagnietych w latach 1928 i 1929.

Osiaggniecie liczb tych lat najlepszych bedziej w przysztosci bardzo trudne,
gdyz w ciggu ostatnich lat cze$¢ przewozéw tramwajowych przejety bez-
powrotnie inne $rodki komunikacyjne.

Z objawéw przetamania kryzysu tramwajowego autor wnioskuje, iz tram-
waje wykazatly dostateczng odpornos¢ przeciwko kryzysowi, wykazaty
catkowitg zywotnos¢, jako srodek komunikacyjny, i moga oczekiwa¢ nadej-
Scia lepszej przysztosci.

(M. Pohl, Nerkehrstechnik, 1935, Nr. 9, str. 225).
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Bd 27

Rozwdj przewozéw miejskich we Wioszech w 1934 r.  Zagadnienie ko-
munikacji miejscowej w poszczegélnych wiekszych miastach wioskich ma
te wspolng ceche, ze nalezy jg dostosowywac¢ do przeprowadzonych stop-
niowo nowych i do rozszerzanych starych ulic; z punktu widzenia techni-
cznego potozenie w kazdem miescie przedstawia sie w sposob odrebny, sto-
sownie do warunkéw miejscowych. W Medjolanie przedsigbiorstwo tram-
wajowe wprowadzito ruch autobusowy i zamoéwito 60 wozéw trzyosiowych
z napedem dieselowskim, majagcym po 26 miejsc dla siedzenia. W temze
miescie wladze przystepujg do budowy kolei podziemnej i w ciggu 1934 r.
zatwierdzity projekt ok. 30 km tuneli pod gtéwnemi arterjami; w pierw-
szym okresie ruch ma by¢ utrzymany przez zwykle wagony tramwajowe,
i stopniowo ma by¢ wprowadzony tabor kolejowy. W Genui w ciggu osta-
tnich 6 lat frekwencja spadata, a koszty eksploatacyjne wzrastaty; w celu
podniesienia rentownosci przeprowadza si® obecnie zjednoczenie tramwajow
miejskich z przedsiebiorstwem autobusowem, ktére dotychczas byto w reku
prywatnem; zarazem usunieto tramwaje ze $rédmiescia i zaméwiono 40 no-
wych wagonéw tramwajowych dla obstugiwania przedmies¢, na' ktérych ruch
podmiejski jest tez czeSciowo utrzymywany przez koleje panstwowe o trak-
cji elektrycznej; studja nad przysztg koleja) podziemng sg w toku. We Flo-
rencji tramwaje przejete zostaty przez zarzad miejski po bankructwie, kt6-
remu przedsiebiorstwo, bedace w reku kapitalistow belgijskich, ulegto na-
skutek zaniedbania wszelkich krokéw dla poprawienia ruchu wobec zmniej-
szania sie frekwencji. W TryjeScie za$ zreorganizowano w ostatnich latach
catg komunikacje miejska, zakupujac nowe wagony tramwajowe na woézkach
dwuosiowych, autobusy benzynowe oraz trolleybusy, mogace pomiesci¢ po
40 os6b. Po udanych prébach, wykonanych poprzednio w Medjolanie i Try-
jescie, trolleybusy znajdujg we Wioszech coraz wiecej zwolennikéw i na-
lezy sie spodziewaé, ze bedag one niebawem wprowadzone réwniez w Rzy-
mie i Neapolu. W tem ostatniem mieécie zakupiono w 1934 r. 40 autobu-
sowych wozéw benzynowych, urzadzonych tak, ze pézniej beda mogly by¢
przerobione na naped dieselowski; obok tego istniejg w Neapolu dwie
konkurujace ze sobg linje kolei podziemnej o trakcji elektrycznej, z ktérych
jedna nalezy do kolei panstwowych.

Przy zaznaczajacej sie obecnie we Wioszech ogoélnej tendencji do wpro-
wadzenia modernizacji i udoskonalen we wszystkich dziedzinach zycia
publicznego, nalezy oczekiwaé, ze i komunikacja miejsca ulegnie w ciagu
najblizszych lat, po przeprowadzeniu powaznych studjéw, znacznej po-
prawie.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal, 10.V.35, str. 198).

Bd 28

Statystyka eksploatacyjna tramwajow w Z. S. S. R. za rok 1934, Zesta-
wienie statystyczne obejmuje dane 59 przedsiebiorstw wedtug nastepuja-
cego podziatu:

Liczba przejazdéw ogdélna i na jednego mieszkanca, na 1 km sieci, na
1 wozo-km i na 1 wagon w ruchu. Liczba osobowych wozéw silnikowych
i przyczepnych istniejacych oraz procent wyzyskania taboru. Liczba prze-
jechanych wozo-godzin i wozo-dni silnikowych i przyczepnych. Przebieg
wozo-km silnikowych i przyczepnych w ciggu roku, przecietna praca wo-
z6w w godzinach na dobe, przecietna szybko$¢ wozéw. Ogoélna diugosé
sieci po osi ulicy oraz dtugo$¢ torow pojedynczych. Zuzycie energji ogol-
ne i na 1 wdz; przecietna ceng energji, liczba podstacyj i ich moc zainsta-
lowana. Srednia liczba pracownikéw ogétem i na 1 wéz w ruchu; liczba
wozo-km na 1 pracownika. Taryfy normalne i ulgowe. Wplywy ogélne na
1 pasazera i na ! wozo-km. Wydatkil eksploatacyjne ogoélne, na 1 pasazera,
na 1 wozo-km, na 1 wagon w ruchu; wydatki na rozszerzenie sieci i na
zwiegkszenie taboru. Spétczynnik eksploatacyjny; jest on ogétem bardzo ko-
rzystny, od 0,4 do 0,6; najmniejszy wynosi 0,33; najwiekszy — 1,14. Spe-
cjalne cechy eksploatacji: spowodowany zitym stanem wozéw przymusowy
powrét niektérych z nich z linji do zajezdni, w procentach liczby wozoéw,
wypuszczanych do ruchu; wykolejenia, zderzenia, wypadki z pasazerami
i przechodniami, w liczbach absolutnych i na 100.000 przejechanych wozo-
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km. Liczba przymusowych postojow wozéw z powodu przerw w dostawie
energji elektrycznej.

(Transport i Dorogi Goroda, 1935, Nr. 4, sir. 14).

KOLEJNICTWO
(ze szczeg6lnem uwzglednieniem dojazdowego).

Ca 41

Otwarcie zelektryfikowanego odcinka linji gtownej Francuskich Kolei.
Kolej P. 0. — Midi we Francji uruchomita z dniem 15 maja r. b. zelek-
tryfikowany odcinek jednej z gtdwnych linij, biegnacych z Paryza do Tu-
luzy, a mianowicie odcinek Vierzon — Brive. Powyzszy odcinek posiada
linje dwutorowa; najwieksze wzniesienie wynosi 10%; ilos¢ przewozéw
wynosi 9 miljonéw tkm; przewidywane zuzycie energji elektrycznej — 61

miljonéw kWh rocznie, liczac po stronie niskiego napiecia podstacji prze-
tworczych. Zasilanie linji odbywa sie z elektrowni hydro - elektrycznej
Haute Dordogne przy napieciu 220 kV; to napiecie jest nastepnie trans-
formowane na 90 kV i przesytane do poszczegélnych podstacyj w liczbie
12-tu. Na tych podstacjach energja jest transformowana na 1500 V pradu
statego przy pomocy wirowych przetwornic o napieciu 750 V, potaczo-
nych po dwie w szereg.

Do najciezszych i najszybszych pociggéw moga by¢ stosowane lokomo-
tywy 2-Do-2 o mocy 3700—4000 KM. Przy ruchu z czestemi postojami
majg by¢ stosowane wagony motorowe o; mocy 1100 KM. W artykule znaj-
dujemy plan linji, oraz fotografje maszyn na podstacjach i taboru kolei.

(The Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 18
Specjalny Dodatek, sir. 882).

Cc 267

Ostatni amerykanski ultra-szybki pociag dieselowski. Kolej New York,
New Haven and Hartford Railroad zamoéwita, dla obstugi linji Boston —
Providence o dlugosci 69 km, nowy typ pociaggu o bardzo duzej szybkosci,
sktadajacy sie z trzech wagondéw, potaczonych przegubowo. Naped stano-
wig dwa silniki DiesePa o mocy kazdy po 400 KM. Napedzajg one odpo-
wiednie pradnice, a te ostatnie — elektryczne silniki trakcyjne. Szybko$¢
pociaggu o normalnym ruchu nie bedzie przekracza¢ 144 km/godz, nato-
miast podczas préb zostata osiggnieta szybko$¢ 176 km/godz. Waga catego

pociggu wynosi 126 t, pojemno$¢ — 160, miejsc do siedzenia; diugos¢ 62 m.
W artykule znajdujemy fotografje nowego pociggu, oraz techniczny opis
jego budowy.

(The Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 20,
Specjalny Dodatek, str. 1002).

Cc 268
Lokomotywa Bugatti o Wysokiem ci$nieniu dla P. L. M. Zarzad kolei
P. L. M. we Francji zaméwit ostatnio parow6z niezwyktego typu w zakita-
dach Bugatti. Moc tego parowozu wynosi 4000 KM; wszystkie osie po-
siadajg indywidualny naped przy pomocy odpowiednich silnikéw paro-
wych. Kociot wysokoprezny wodno-rurkowy typu Velox zostat zbudowa-
ny w Zakiadach Brown Boveri; kociot jest opalany ropa; zdolno$¢ odpa-
rowania — 9 t pary na godzine przy ci$nieniu ok. 56 km/cm2
Parowéz jest potaczony w jedng cato$¢ o linjach aerodynamicznych
z tendrem i z trzema wagonami osobowemi; catkowita dtugo$¢ tego pocia-

gu wynosi 101 m, a szybko$¢ ruchu — 140 km/godz; przewidywany prze-
bieg ma wynosi¢ 80.000 km w ciggu 3 miesiecy. Pocigg ma obstugiwac li-
nje Paryz — Mentona o dlugosci 1100 km. Dostawa pociggu ma nastgpic

w drugiej potowie 1936 r.
(The Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 20, str. 973).

Cc 269

Amerykanski parow06z i pociag o linjach aerodynamicznych. Kolej Chi-
cago Milwaukee, St. Paul and Pacific Railroad w Ameryce uruchamia spe-
cjalny parowdéz opalany ropa dla szybkobieznych luksusowych pociggéw,
ktére maja przebiega¢ przestrzern 650 km z pieciu posredniemi postojami
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w ciggu 390 minut; przecietna szybko$¢ wynosi 105 km/godz. Zaréwno pa-
row6z jak i wagony posiadajg ksztatty o linjach aerodynamicznych; waga
jednego wagonu o luksusowem wykonczeniu wynosi 50 t, podczas gdy wa-
ga wagonu Pullman‘owskiego, typu uzywanego w Ameryce, wynosi 85 t.

Powyzszy parow6z typu 4-4-2 posiada tender na dwuch woézkach, z kto-
rych jeden jest dwu-osiowy, a drugi trzy-osiowy. Parow6z w stanie stuz-
bowym wazy 125 t, tender — 1105 t; pojemno$¢ tendra wynosi 58,5 m3
i 18 m3 ropy. Parowdz i tender posiadajg tozyska rolkowe SKF, wago-
ny — tozyska rolkowe Timken. Artykut jest ilustrowany dwoma fotogra-
fjami opisywanego parowozu.

(The Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 21, str. 1037.

Cc 270
Dwusilnikowa przetokowa lokomotywa. Moc, potrzebna do przetokéw,
jest zuzywana bardzo nieréwnomiernie; przeciethna moc wynosi w wielu
wypadkach zaledwie 15% mocy szczytowej; lokomotywy o silniku, dopa-
sowanym do wielkosci mocy szczytowej, pracujg wobec tego nieekonomicz-
nie. W Ameryce budujg lokomotywy o mocy do 1000 KM, zaopatrzone
w dwa silniki, z ktérych jeden dziata przy matem zapotrzebowaniu mocy,
a przy szczytowem — oba. Od pazdziernika 1933 roku Panstwowe Koleje
w Niemczech eksploatujg normalnotorowa diesel-elektryczng lokomotywe
z baterjg zasobnikéw, zbudowang przez zaktady Siemens - Schuckert. Po-
mieszczenie sterownicze znajduje sie w $rodku lokomotywy i jest nieco
podwyzszone, na jednym koncu znajduje sie silnik DiesePa z pradnica, a na
drugim — baterja zasobikéw. Lokomotywa ma trzy osie w ukiadzie
A + A + A, napedzane przy pomocy silnikow elektrycznych. Moc sil-
nika Diesel - Deutz'a — 75 KM, moc diugotrwata pradnicy — 48 kW, po-
jemnos$¢' baterji — 405 Ah przy 3 godzinnem wyladowaniu; godzinowa moc
silnikéw trakcyjnych 3 X 50 kW = 150 kW; waga lokomotywy 47,5 t; naj-
wieksza szybkos¢ 60 km/godz. Koszty eksploatacyjne powyzszej lokomo-
tywy bez kosztéw obstugi kapitalu wynosza 14 fen. niem./km, a odpo-
wiednie koszty lokomotywy parowej — 23 fen. niem./ km.
(Fr. Witte, V. D. I. - Zeitschrift, 1935, tom 79, Nr. 20, str. 613).

Cc 271
W6z silnikowy Dunlop-Fouga. W dniu 26 marca r. b. zostaty wykonane
na kolei P. O.-Midi préby wozu silnikowego nowego typu Dunlop-Fouga, kto-
rego budowa rézni sie znacznie od dotychczasowego taboru kolejowego.
Gtéwne réznice polegajg na zastosowaniu podwdéjnego zawieszenia i pod-
wojnych koét: jednych z bandazami metalowemi i drugich z pneumatykami.
Zawieszenie silnika jest niezalezne od zawieszenia pudta. Gidwne dane te-
chniczne: naped — silnik Diesela o0 mocy 150 KM, przektadnia mechanicz-
na, pudto oparte na 2-ch woézkach, na jednym z ktérych znajduje sie silnik;
pojemnos$¢ 50 miejsc do siedzenia i 10 do stania; waga bez pasazeréow —
17 t, najwieksza szybkos$¢ na réwni 108 km/godz. Autor daje szczegbétowy
opis ciekawej konstrukcji o$Smiokotowych woézkow; cztery z powyzszych kot
posiadaja pneumatyki. Nowy woéz silnikowy trzyma sie doskonale] toru i za-
pewnia bardzo spokojng jazde. Nastepnie autor daje opis silnika i prze-
ktadni, rozwaza sprawe bezpieczenstwa w razie zmniejszenia sie cisnienia
w jednej z opon i porusza sprawe chiodzenia silnika. W nastepnej czesci
autor opisuje budowe pudia, omawia sprawe hamulcéw i préb wykonanych
w terenie. Proby te wykazaly, ze woz biegnacy z szybkoscig 90 km/godz.
zatrzymuje sie na odcinku o diugosci 120 m. Zuzycie paliwa wynosi 30
litr./IOO km.; oliwy do smarowania — 1 1/100 km. Artykut jest ilustrowany

kilkoma fotografjami i rysunkami wozu.
(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1935, tom XXVI.

Nr. 5, str. 124).

Cc 272

Nowy typ urzadzenia do umocowania $lizgacza pantografu. Inzynier to-
warzystwa transportowego w Berlinie, p. K. Eifert, wynalazt urzadzenie,
zapobiegajgce przewracaniu sie $lizgacza pantografu. Skitada sie ono z czte-
rech dZzwigni, przymocowanych gérnemi cze$ciami do koncéw $lizgacza. Dol-
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nc czesci tych dzwigni sa umocowane na poprzecznym drucie, znajdujacym
sie w gérnem miejscu potaczenia zasadniczych bocznych dzwigni pantogra-
fu, Przy ruchach pantografu i pochylaniu sie ramki ze $lizgaczem pozostaje
on zawsze réwnolegtym do przewodu jezdenego, dzieki czemu mozna
zmniejszy¢ nacisk pantografu na sie¢. Powoduje to zmniejszenie ilosci
uszkodzen i zuzycia zaréwno sieci, jak i $lizgaczy, oraz daje znaczne zmniej-
szenie zaktdcen w odbiornikach radjowych.

(The Railway Gazelte, 1935, tom 62, Nr. 22, Specjalny

Dodatek, str. 1096).

Cf 39

Nowe przepisy sygnalizacji Niemieckich Kolei Panstwowych. Nowe wy-
danie przepisdw sygnalizacji z dnia 1 kwietnia 1935 r. ujednostajnia dla ca-
tej Rzeszy znaczenie poszczegélnych sygnatow i wskaznikéw i znacznie
upraszcza ich stosowanie.

Autor podaje bardzo pochlebng krytyke wydania, rozwazajac szczegoto-
Wwo jego szate zewnetrzng, jego ukiad, przejrzystos¢, a zwilaszcza tresc.

Sprawa odpowiedniego uzywania podanych sygnatéw i wskaznikow, zo-
stata ujeta w rozporzadzeniu o stosowaniu sygnatow.

Myslg przewodnig tego rozporzadzenia byto zachowanie w miare mozno-
$ci rozpowszechnionych dotychczas sygnatéw zasadniczych, ich przystoso-
wanie do nowych warunkéw ruchu, oraz odpowiednie ich uzupetnienie ze
wzgledu na nowe potrzeby; miedzy innemi uzupetnieniami wprowadzono
wskazniki dla trakcji elektrycznej do oznaczenia miejsc elektrycznych
przerw w sieci zakonczen sieci i t. p.

W artykule podano pare przykiadéw nowych sygnatéw ze szczeg6towem
rozwazeniem ich znaczenia oraz przytoczono zasadnicze zmiany, wprowa-
dzone do nowych przepiséw w stosunku do starych.

(Freyss, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
1935, Nr. 10, str. 186).

Cf 40

Przew6z w kontenerach. (Referat, wygtoszony na XIIlI Zjezdzie Polskich
Inzynieréw Kolejowych w Gdyni). Dla udogodnienia przewozu i zabezpie-
czenia tadunku od uszkodzenia uzywane sa ,.kontenery", ktéremi moga byc¢
skrzynie, klatki, naczynia lub worki; w $ciélejszem znaczeniu jest to sprzet,
przeznaczony do przewozu towaréw réznemi Srodkami przewozowemi i przy-
stosowany do tatwej zmiany $rodkéw lokomocji, wiec z zadnym z nich nie
zwigzany; pozostawia on swobode wyboru: kolei normalno- lub waskotoro-
wej, drég kotowych, drég wodnych $rédladowych i drég morskich. Giéwnag
korzyscia, wynikajacg ze stosowania konteneréw, jest mozno$¢ przewozoéw
od drzwi nadawcy do drzwi odbiorcy, przy znacznem skréceniu czasu
i zmniejszeniu kosztéw, co daje duze uproszczenie ruchu towarowego. Sy-
stem ten zostat zapoczatkowany w Stanach Zjednoczonych w okresie wiel-
kiego ruchu powojennego, gdy dla odcigzenia kolei pobudowano wagony,
ktérych pudio mogto byé zdejmowane z podwozia zapomocg dzwigu i od-
wozone samochodem do odbiorcy. W szerszym zakresie zaczeto w 1926 r.
stosowa¢ ten rodzaj przewozéw w Anglji, gdzie przedsiebiorstwa kolejowe
cddawna trudnig sie rozwozeniem towaréw, a takze transportem morskim.
Referent omawia szczegdtowo rézne systemy konteneréw: dzwigowych,
na rolkach, na koétkach i na nézkach. Nastepnie referent opisuje woézki re-
czne i mechaniczne do podnoszenia konteneréw, sposoby tadowania konte-
neréw na wagony kolejowe i na samochody, metody umocowania ich na
platformach, kontenery specjalne do przewozu wegla, pytu weglowego, ce-
giet, kamieni, rur, cementu, owocéw ,mleka, ropy i ptynéw pochodnych,
oraz kontenery-lodownie. Niektére kontenery bywajg skitadane, dla upro-
szczenia przewozu ich w stanie pustym. Kontenery stanowig badZz to wia-
snos$¢ przedsiebiorstw, wypozyczajacych je, badZz nadawcéw lub odbiorcéw,
badz tez przedsiebiorstw kolejowych; w zaleznosci od tego ksztattuje sie
gospodarka kontenerami, ktéra jest obecnie zeSrodkowana w Miedzynaro-
dowem Biurze konteneréw, zatozonem w 1933 r. przy Miedzynarodowej
Izbie Handlowej w Paryzu i regulujagcem sprawy znormalizowania konte-
neréw, ich wymiany w obrocie miedzynarodowym i zagadnienia taryfowe.
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W koncu referent przedstawia Zjazdowi do uchwalenia wniosek, stwier-
dzajacy konieczno$¢ zapoczatkowania w Polsce przewozéw w kontenerach
i wprowadzenia odpowiednich zarzadzen taryfowych.

(W. Nikolajew, Inzynier Kolejowy, 1935, Nr. 5, str. 117).

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.

‘ Da 40

Koncentracja gospodarki autobusowej. Hasto koncentracji gospoaam.
autobusowej byto wysuniete zaréwno ze strony zrzeszonych przedsiebiorstw
samochodowych, jak réwniez ze strony czynnikéw ustawodawczych i ze
strony gtéwnego konkurenta tych przedsiebiorstw, a mianowicie P. K. P.
Autor podaje caty szereg zalet koncentracji i przeciwstawia im wady po-
jedynczych przedsiebiorcéw, zwanych ,,samotnikami.

Pojecie koncentracji gospodarki autobusowej autor dzieli w nastepujacy
sposéb: 1) Koncentracja organizacyjna, polega na zjednoczeniu wszystkich
przedsiebiorstw danego kraju lub okregu, na wspdlnej obronie intereséw
i na wspdlnem wystepowaniu nazewnatrz. 2J Koncentracja celowa ogranicza
sie do #gczenia przedsiebiorstw tylko w zakresie jednej dziedziny, jednego
celu, np. wspdlnych ubezpieczen, wspdlnego zakupu materjatéw, wspdlnego
garazowania autobuséw i t. d. 3j Koncentracja eksploatacyjna polega na
wspolnej eksploatacji autobuséw na pewnym okreslonym obszarze dziata-
nia. 4) Koncentracja kapitatowa jest najbardziej zdecydowang formag kon-
centracji, polegajaca na nabyciu przez jednego wiasciciela tub przez Spotke
wszystkich poszczegélnych przedsiebiorstw; w Polsce warunki do takiej
koncentracji sg jeszcze zupeinie nikle. Autor nawotuje przedsiebiorstwa
samochodowe do zrzeszania sie, twierdzac, ze niewykonanie tego moze sie
na nich zemsci¢ bardzo dotkliwie.

(Autobus, 1935, Nr. 2, str. 5).

Dc 125
Dwu-silnikowy autobus. Sprawa zastosowania dwuch Zrédet energji do
napedu wozéw nie jest nowa i byla opatentowana juz w 1913 r. przez p. W.
A. Steffena w Londynie. W 1922 r. byt zgtoszony do opatentowania w
Szwajcarji réwniej podobny system, zaden z nich jednak nie zostat zreali-
zowany. Autor daje opis wozu wiasnego pomystu, skladajacego sie z wia-
$ciwego wozu i matej dwu-kotowej doczepki, tworzacej z pudiem wozu jed-
ng cato$¢. WOz jest napedzany z sieci jezdnej jako trolleybus; na doczepce
znajduje sie spalinowy silnik z pradnica, wytwarzajaca prad, ktérym réw-
niez moga by¢ napedzane silniki wozu. Obliczenie kosztéw napedu wozu
wykazuje, ze pomimo wiekszej wagi, te koszty dla wozu dwusilnikowego sag
0 22% mniejsze, niz odpowiednie koszty napedu trolleybusu; wynoszg one
odpowiednio 9,2 i 11,8 fen. niem/wozo-km. Autobusy pomystu autora maja
by¢ zastosowane na budujacej sie linji Dusseldorf-Gerresheim, ktéra ma
by¢ uruchomiona w; roku biezacym.

(M. Preuss, Verkehrstechnik, 1935, Nr. 10, str. 266).

Dc 126
Naped samochodéw zapomocag gazéw skroplonych. Chociaz mozliwoséci
wytwaraznia butanu i propanu sg w Niemczech dotychczas ograniczone,
uzywanie ich w stanie skroplonym do napedu samochodéw jest uznane za
pozyteczne ze wzgledu na zmniejszenie wwozu materjatbw pednych z za-
granicy. Pojazdy wiekszych przedsiebiorstw samochodowych nadajg sie
szczeg6lnie do odpowiedniej przerdbki. Pierwsze w tym kierunku préby by-
ty robione w r. 1926, a wyniki ich, osiggniete z mieszaning propanu i buta-
nu, lub tez z metanem, okazaty sie zachecajgcemi. Autor opisuje zbiorniki
dla gazu, ktére ze wzgledu na wysokie cisnienie musza by¢ ciezkie, omawia
sposoby podgrzewania gazu i zmniejszania jego ci$nienia, oraz podaje te
niezbedne przerébki, ktére muszg by¢ wykonane w zwyktym silniku samo-
chodowym dla zastosowania go do napedu gazami skroplonemi. Koszt prze-
robki wynosi okoto 400 marek niemieckich, przy 45 godzinach robocizny.
Praktyka wykazata oszczednos$é ok. 20% w poréwnaniu z benzyna.
Naskutek tych korzystnych wynikéw, jedno z wiekszych przedsiebiorstw
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samochodowych w Niemczech, dziatajace w poblizu miejsca wytwarzania
gazéw, a eksploatujgce 543 autobusy i 111 wozdéw ciezarowych, postanowito
przej$¢ catkowicie na naped zapomoca gazéw skroplonych.

Autor twierdzi, ze oszczednosci na kosztach paliwa, ktére moga by¢ osia-
gniete przez uzywanie gazéw skroplonych zamiast benzyny, sa conajmniej
rowne tym, ktéreby wynikty z zastgpienia silnikéw benzynowych dieselow-
skiemi; ropa za$ musi by¢ wwozona z zagranicy; napedzanie silnikow die-
selowskich gazami skroplonemi nie spowodowatoby oszczednosci na kosztach
eksploatacyjnych, lecz ze wzgledéw gospodarczych zagadnienie to jest obe-
cnie réwniez badane i liczne préby sg w toku.

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografij i wykreséw.

(E. Riedel, V. D. 1. - Zeitschrift, 1935, tom 79, Nr. 19, str. 579).

I Dd 18
Poréwnanie wiasciwosci ruchu przy napedzie autobuséw silnikami diese-
lowskiemi i silnikami elektrycznemi. Autor poréwnuje warunki i koszty
ruchu przy napedzie wozéw silnikami elektrycznemi, stosowanemi w trol-
leybusach, i silnikami dieselowskiemi. Poréwnanie ruchu na siedmiokilome-
trowym odcinku o wzniesieniach od 11 do 84°/00 wykazato, ze czas jazdy
przy stosowaniu trolleybuséw jest o 27% mniejszy, niz przy stosowaniu au-
tobuséw przy jednakowej najwiekszej szybkosci. Wskutek tego ilos¢ wo-
z6éw moze by¢ zmniejszona z 8 autobuséw dieselowskich do 6 trolleybuséw,
co pocigga za sobg zmniejszenie kosztoéw zaktadowych. Na poziomie rézni-
ca szybkosci wyniostaby 15%, a réznica ilosci taboru — jeden wéz. Co sie
tyczy kosztéw paliwa, wynosza one dla trolleybuséw 111~ fen. niem./km, a
dla autobuséw 6,1 fen. niem./km. Jest to jedyna przewaga autobuséw nad
trolleybusami. Jednakze wobec zamierzonego podwyzszenia cta na olej ga-
zowy powyzsza réznica zostanie prawie catkowicie skasowana. W konhcu ar-
tykutu autor wyraza przekonanie, ze rozwo6j zastosowania trolleybuséw w
Niemczech poéjdzie w takim samym szybkim tempie, jak w Anglji, gdzie
istnieje obecnie okoto 30 przedsiebiorstw trolleybusowych, posiadajacych
okoto 1200 wozéw w ruchu. Artykut jest ilustrowany szeregiem wykreséw

i tablic.
(W. Stuckhardt, Verkerstechnik, 1935, Nr. 10, str. 263).

TROLLEYBUSY.
Ea 21
Znaczenie trolleybuséw w nowoczesnym ruchu na krétkie odlegtosci.
Na podstawie rezultatéw kilkuletniej eksploatacji trolleybusowych linij w
Niemczech na linjach Mettmann - Gruiten i ldar - Tiefenstein mozna okre-
$li¢ eksploatacyjne koszty i poréwnac trolleybusy z innemi s$rodkami loko-
mocji. Koszty utrzymania wozéw wyniosty na jednej linji w r. 1933/34 —
3,841 fen. niem./wozo-km, a na drugiej linji 5,05 fen. niem./wozo-km. Rézni-
ca kosztéw utrzymania zostata spowodowana réznicg w typach kursujacych
wozoéw. Co sie tyczy sieci, ruchome zawieszenie, zastosowane poczatkowo na
linji Mettmann-Gruiten, okazato sie korzystne, wobec czego zastosowano
je réwniez i na innych linjach. Zuzycie przewodu jezdnego w ciagu 41/2 lat
wynosi zaledwie Kilka setnych milimetra, jest wiec zupelnie nieznaczne.
Ogoblne koszty eksploatacyjne stopniowo sie zmniejszaty i wynosity w po-
szczeg6lnych latach: w 1932 okoto 57, w 1933 r. ok. 47 i w 1934 r. ok. 45
fen. niem./wozo-km. W lutym 1935 r. koszty te spadty do 35 fen. niem./wo-
zo-km. Poréwnanie eksploatacyjnych kosztow tramwajéw, trolleybuséw
i dieselowskich autobuséw w jednakowych warunkach ruchu wykazuje, ze
koszty pierwszych dwuch $rodkéw lokomocji sa mniejwiecej jednakowe,
natomiast koszty trzeciego $rodka sg wyzsze o 20%. Autor rozwaza nastep-
nie zalety ruchu, jakie daja trolleybusy i zastanawia sie obszerniej nad
sprawami paliwa, ktére dla dieselowskich autobuséw musi by¢ sprowadza-
ne w znacznej czeéci z zagranicy. Zuzycie paliwa w 1933 r. wyniosto 2 mi-
liony tonn, w 1934 r. — 2V2 miljona tonn. Wwdz lekkich paliw do Niemiec
wynosit okoto 60% catkowitej ich ilosSci. Zastosowanie trolleybuséw moze
wptywaé na zmniejszenie ilosci paliwa, sprowadzanego z zagranicy. W kon-
cu artykutu autor przytacza dane, dotyczace rozwoju trolleybuséw poza
granicami Niemiec.
(A. Schiffer, Yerkehrstechnik, 1935, Nr. 10, str. 251).

glad Czasopism Nr. 58

11



12

Eb 6
Zawieszenie sieci napowietrznej trolleybuséw miasta Liege, ,,Société
Anonyme des Tramways Unifiés" miasta Lége uruchomito w r. 1934/5 trol-
leybusowg linje o diug. 26 km. Autor daje szczegblowy opis zawieszenia
sieci jezdnej, ktéra posiada pewne specjalne cechy. Na niektérych ulicach
trolleybusy biegng réwnolegle do tramwajéw. Na tych ulicach zostata za-
wieszona szescioprzewodowa sie¢ jezdna. Nastepnie autor omawia sprawe
izolacji przewodu jezdnego i przychodzi do wniosku, Ze porcelanowe izo-
latory niezawsze odpowiadajg swemu przeznaczeniu, oraz ze potréjna izo-
lacja jest zbedna, wobec czego w ostatnio wybudowanych linjach zostata
zastosowana podwodjna izolacja. W dalszym ciagu artykutu zostat opisany
ruchomy sposéb zawieszenia sieci i jego zalety, a nastepnie urzadzenia do
odbioru pradu, jak réwniez poszczeg6lne czesci wyposazenia sieci, a mie-
dzy innemi izolatory sekcyjne, izolowane skrzyzowania sieci trolleybuséw
i tramwajow, elektrycznie nastawiane zwrotnice przy pomocy kontaktow
na sieci jezdnej, Zelazobetonowe stupy do sieci i t. d. W koncu artykutu
autor porusza sprawe kosztéw budowy, nie podaje jednak odno$nych sum,
a zaznacza tylko, Ze sa one niewysokie, biorgc pod uwage nadzwyczajne
trudne warunki budowy.

(J. Nyst., Verkehrstechnik, 1935, Nr. 10, str. 256).

Zakt. Druk. F. Wyszynski i S-ka, Warszawa, Warecka 15
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