ZWIAZEK PRZEDSIEBIORSTW KOMUNIKACYJNYCH
W POLSCE.

Rok VI. Nr. 59. Lipiec 1935 r.

(Na prawach rekopisu)

PRZEGLAD CZASOPISM.

ZAGADNIENIA WSPOLNE
DLA ROZNYCH RODZAJOW KOMUNIKACJI.

Aa 77

Zjazd Angielskiego Zwigzku Komunalnych Przedsiebiorstw Komunikacyj-
nych. W koncu czerwca r. b, odbyt sie 34-ty doroczny zjazd powyzszego
Zwigzku na wyspie Man, w miescie Douglas, wyrézniajacem sie tem, ze
kursujg tam jeszcze jedyne w Zjednoczonem Krélestwie tramwaje konne,
obok najnowocze$niejszych autobuséw. W opracowanym dla Zjazdu refe-
racie, dyrektor miejskich przedsiebiorstw komunikacyjnych, p. C. F. Wol-
sey, przedstawit specjalne warunki, istniejagce na wyspie Man, majacej ogo6-
tem 50 000 mieszkancéw, a odwiedzanej w ciggu letnich miesiecy przez
okoto 550 000 turystéw. Tramwaje konne okazujg sie najekonomiczniejszemi
na krétkim odcinku portowym o gestym ruchu, autobusy za$ majg duza
frekwencje na dalszych, malowniczych szlakach. Ogétem przedsiebiorstwo
osigga zupetnie dobre wyniki eksploatacyjne.

Dyrektor tramwajoéw i autobuséw miejskich w Halifax, p, A. H. Gledhill,
przedstawit referat na temat: ,,Uzgodnienie pasazerskich przewozéw dro-
gowych i tworzenie potaczonych przedsiebiorstw komunikacyjnych®., Re-
ferent dat historyczny przeglad rozwoju przedsiebiorstw miejskich w Anglji
podczas stuletniego okresu oraz przeglad odnosnego ustawodawstwa i za-
trzymat sie diuzej nad przeprowadzonem dn. 1 lipca 1933 r. zjednoczeniem
wszystkich przedsiebiorstw komunikacyjnych w obrebie Wielkiego Lon-
dynu, gdzie tramwaje, autobusy, trolleybusy, koleje podziemne i nadziemne
znaczenia miejscowego sa obecnie pod jednym zarzadem. Nastepnie re-
ferent omoéwit projekty i mozliwosci podobnego zjednoczenia $rodkéw ko-
munikacyjnych w innych okregach Anglji, dochodzac do wniosku, ze w nie-
wielu czesciach kraju zjednoczenie takie, jak w Londynie, datoby sie prze-
prowadzi¢; natomiast, zdaniem jego, w niektérych okregach korzystne
bytoby utworzenie tgcznych komitetéw komunikacyjnych badZz to pomie-
dzy poszczeg6lnemi ‘zarzadami miejskiemi, badZz tez zarzadami miejskiemi
a wielkiemi prywatnemi przedsiebiorstwami kolejowemi, celem skoordy-
nowania' przewozow i jak najracjonalniejszego obstugiwania publicznosci.

W koncu podane jest sprawozdanie roczne z dziatalnosci Zwigzku, ma-
jacego 94 czionkéw, a mianowicie 47 przedsiebiorstw tramwajowych,
91 autobusowych, 22 trolleybusowych i jedno konne. Jak ze sprawozda-
nia tego wynika, Zwigzek zajmuje sie zagadnieniami: odzyskiwania energji,
ulepszenia przyrzadéw do odbierania pradu z sieci goérnej, powiekszenia
dopuszczalnej wagi wozéw pietrowych, normalizacji silnikéw samochodo-
wych, uproszczenia systemu podatkowego i obnizenia podatkéw, oraz spe-
cjalnych, kolorowych lamp sygnalizacyjnych na wypadek mgty.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal,
21.VI.35, str. 279 i 28.VIL.35, str. 311).

Aa 78

Zjazd Zwigzku Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Anglji. Zwiazek po-
wyzszy odbyt swéj 25-ty doroczny zjazd w poczatku czerwca r. b. w Llan-
dudno (poétnocna Walja). Z przedstawionych trzech referatéw, dwa dotycza
zapewnienia publicznosci jak najwiekszego komfortu, a w trzecim zostat



oméwiony temat: ,Wyposazenie elektryczne szlakéw trolleybusowych™.

W pierwszym z tych referatdbw przedstawiony zostal obszernie rozwdj
wewnetrznego os$wietlenia woz6éw, poszczegblne systemy wewnetrznego
i zewnetrznego os$wietlenia wozow tramwajowych, trolleybuséw i autobu-
séw, wptyw wewnetrznych dekoracyj na os$wietlenie, oswietlenie przystan-
kéw, napiséw i t. p., wazno$¢ oswietlenia ze wzgledu na bezpieczenstwo
ruchu, nastepnie zagadnienie os$wietlenia zajezdni, garazéw i biur, sygnaty
i reklamy Swietlne, dekoracje $wietlne z okazji Swiat i obchodéw, wkoncu
os$wietlenie lotnisk i sygnalizacja $wietlna w lotnictwie.

W referacie o ogrzewaniu i wentylacji autobuséw zagadnienie to byto
rozpatrywane z punktu widzenial niezbednej wygody pasazeréw. Ogrzewa-
nie odbywa sie badZz to zapomocag wody, stuzacej do chtodzenia silnika,
badz tez zapomoca gazéw wydmuchowych; opisane ,s3 poszczegdlne syste-
my ogrzewania oraz metody, ktéremi 'chroni sie pasazeréw przed trujagcym
wplywem gazéw spalinowych. Nowoczesne metody wentylacji i klimaty-
zacji powietrza, ktdéra sie obecnie na Zachodzie coraz bardziej rozpo-
wszechnia w zastosowaniu do $rodkéw przewozowych, przedstawione sg
szczegbtowo dla warunkdéw letnich i zimowych, z punktu widzenia usunie-
cia kurzu, bakteryj, zapachéw i t. d.

W trzecim referacie omoéwione sg niezbedne cechy sieci przewodéw
gérnych dla trolleybuséw, zagadnienie odzyskiwania energji, wyposazenie
podstacyj w prostowniki, ich ochrona przed przecigzeniem i przed zabu-
rzeniami atmosferycznemi, wptyw trolleybuséw na odbiér radiofoniczny oraz
zastgpienie odbieraczy krazkowych $lizgaczami, ktére sag cichsze, okoto
30% lzejsze, nie wywotujg prawie wecale iskrzenia i wykluczajg przery-
wanie kontaktu z przewodem gérnym przez wypadniecie.

Referaty te wywotlaty bardzo obszerng i ciekawg dyskusje, ktéra podana
jest w catosci.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal,
7.V1.35, str. 288, i 21.VI.35, str. 288).

Aa 79

Dzien Niemieckiej Techniki we Wroctawiu. W artykule podano stre-
szczenie niektérych referatéw zjazdu, odbytego w dniach od 4 do 8 czerw-
ca r. b, w ktéorym uczestniczyto ponad 2 500 inzynieréw niemieckich i na
ktérym zgtoszono 80 referatébw w o$miu grupach.

Bardzo szczeg6towo zostata rozwazona sprawa zrédet energji dla napedu
Srodkéw przewozowych ze specjalmem uwzglednieniem najnowszych zdo-
byczy techniki, zmierzajacych do uniezaleznienia sie pod tym wzgledem
od zagranicy.

Nowoczesne wzgledy ruchowe wymagaja wprowadzenia do trakcji kole-
jowej napedu przy pomocy silnikéw Dieseba; zmniejszy to coprawda spo-
zycie krajowego wegla, jednak przeciwstawiaé sie temu nie mozna, a spra-
wa powszechnego wprowadzenia na kolei silnikéw spalinowych, realizo-
wana stosownie do 15-letniego programu, dozwoli napewno niemieckiej
technice produkowaé krajowe s$rodki napedowe.

Elektryfikacja kolei nie moze by¢ obecnie szybko realizowana ze wzgle-
du na warunki finansowe Rzeszy; zresztg elektryfikacja prowadzi w na-
stepstwie do zmniejszenia zatrudnienia.

Sprawa unowoczes$nienia trakcji parowej na kolejach zostata poruszona
w paru referatach, przytem podano sposoby, umozliwiajace przystoso-
wanie czesci posiadanego taboru do nowoczesnych zadan szybkiego i spra-
wnego przewozu ludzi i towaréw przy stosunkowo' niewielkich kosztach.

W zwigzku ze zwiekszeniem szybkosci i ciezaru pociggéw dotychczasowa
nawierzchnia kolejowa musi by¢ tez odpowiednio przebudowana, jednak
przy uzyciu do tego nowych udoskonalen, sprawa ta nie nastrecza zadnych
wiekszych technicznych trudnosci.

W nastepnych referatach poruszono sprawe zorganizowania wspotpracy
przedsiebiorstw kolejowych z samochodowemi, oraz sprawe przewozu to-
waréw przez producentéw ich wiasnemi $rodkami przewozowemi.

Sprawa budowy drég samochodowych ze specjialnem uwzglednieniem bu-
dowy mostéw i budowli sztucznych zostata rozpatrzona w oddzielnych re-
feratach.
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Na zjezdzie poruszono takze sprawe produkcji samochodéw, uwzgled-
niajac szerzej zagadnienie .ostatnich ulepszen konstrukcyj krajowych w po-
rownaniu z amerykanskiemi.

(Verkehrstechnik, 1935, Nr. 12, str. 314).

Ac 88

Wozek o ruchomych cztonach. Rozwdj zastosowania szynowych wozéw
silnikowych, ktérych budowa jest wzorowana czesciowo na budowie samo-
chodéw, nasungt mysl zbudowania woézka dla wozéw szynowych o typie,
zblizonym do podwozi samochodowych.

Wodbzek systemu Buchli rézni sie zasadniczo od wézkéw wagonéw kole-
jowych tem, ze nie posiada statej osi, na ktérej sa umocowane nieruchomo
oba kota zestawu. Wodézek Buchli posiada dwie oddzielne waskie ramy,
w ktérych sg; umocowane na odpowiednich o$kach oba kota, znajdujace
sie z jednej strony wozu. Na tych ramach jest umocowana, prostopadle
do nich, gtéwna belka wsporcza, na ktérej pudto wozu opiera sie przy po-
mocy szeregu spiralnych sprezyn. Wozki typu Buchli bywajg cztero-kotowe
i odmio-kotowe. W tym ostatnim wypadku kazda para két, lezacych z jed-
nej strony pudta, zostaje umocowana w specjalnej matej ramie, a dwie
ramy, znajdujace sie z jednej strony, sa umocowane w wiekszej ramie, na
ktérej wspiera sie poprzeczna belka.

Wozki Buchli zapewniajg spokojny i miekki bieg wozu i utatwiajg prze-
chodzenie po lukach; nadajg sie one do wszelkiego rodzaju lekkich wozéw
szynowych z kotami o bandazach stalowych i z pneumatykami, oraz do
wozéw doczepnych.

Artykut jest ilustrowany rysunkami opisywanych woézkéw.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1935, tom
XXVI, Nr. 6, str. 152).

Ac 89
Lekki niemiecki trakcyjny silnik Diesel'a. Ws$réd szybkobieznych silni-
kéw trakcyjnych Diesel'a, budowanych przez zaklady Maschinenfabrik
Augsburg-Nirnberg, wyrézniajg sie trzy jednostki o mocy od 90 do 450 KM.
Najciekawszym modelem jest czterotaktowy dwunastocylindrowy silnik ty-
pu V, rozwijajacy statg moc 420 KM przy 1400 obrotach na minute i moc
krotkotrwatg 450 KM. Waga silnika wynosi okoto 5 kg/KM. Trzydziesci
pie¢ silnikéw powyzszego typu kursuje na kolejach niemieckich w wozach
silnikowych, a 4 jednostki, przebudowane na moc 560/600 KM, sg w trak-
cie wykonywania. Nastepny typ silnika posiada 6 cylindrow, moc 210 KM,
przy 1400 obrotach na minute. Silnik ten stanowi wiasciwie potowe uprzed-
nio opisanego silnika typu V. Ostatni model silnika posiada 6 cylindréw,
moc 150 KM przy 1500 obr/min i wazy okoto 5,9 kg/KM. Artykut jest
ilustrowany fotografjami silnikow.

(The Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 24, specjalny
dodatek, str. 1190).

At 53

Urzadzenia zabezpieczajace na przejazdach w poziomie na szwedzkich
kolejach. W 1924 roku weszto w zycie rozporzadzenie o sposobach zabez-
pieczenia przejazdéw w poziomie na szwedzkich kolejach. Po wejsciu w zy-
cie tego, rozporzadzenia, ilo$¢ przejazdéw, zaopatrzonych w sygnalizacje
samoczynna, zapory i t. d., znacznie wzrosta, jednakze wzrosty réwniez:
gesto$¢ ruchu kolejowego' i drogowego. Od 1926 r. jest prowadzona do-
kitadna statystyka wypadkéw na przejazdach; dane statystyczne do korica
1934 r. sa nastepujace.

W powyzszym okresie czasu liczba przejazdéw, zaopatrzonych w urza-
dzenia zabezpieczajace, wzrosta z 1133 do 1336, a bez zabezpieczen —
z 91 do 96. llo$¢ samochodéw wzrosta ze 121200 do 196500, a przebieg
kolejowy zwiekszyt sie z 26,7 miljonéw pociggo-km do 40,1 miljona. llo$¢
zderzenn z samochodami na przejazdach zabezpieczonych wzrosta z 9 do 15,
a na niezabezpieczonych z 0 do 2; ilo$¢ zderzen z pojazdami na' prze-
jazdach zabezpieczonych wzrosta z 4 do 5, a na niezabezpieczonych zmniej-
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szyta sie z 1 do. 0. llos¢ zderzen i nieszczesliwych wypadkéw na prze-
jazdach, spowodowana' przez samochody, wzrosta ze 110 do 172, a przez
inne pojazdy +— z, 7 do 10. llo$¢ zderzen na skrzyzowaniach z drugorzed-
nemi drogami, na ktérych zabezpieczenia nie sa wymagane przez prze-
pisy, wzrosta dla samochodéw z 4 do 24, a dla innych pojazdéw pozostata
bez zmiany i wyniosta 13. 1lo$¢ 0s6b zabitych lub skaleczonych n.a prze-
jazdach zmienita sie za pierwsze i ostatnie dwa lata prowadzenia staty-
styki przecietnie rocznie w nastepujacy sposéb: 1) na przejazdach z zapo-
rami z 6 do 6,5, 2) z samoczynng sygnalizacja — z 13,5 do 12,5; 3) na
przejazdach o dobrej widzialnosci — z 3,5 do 4 i 4) na przejsciach nie-
zabezpieczonych — z 17,5 do 24.

Jak wida¢ z powyzszej statystyki, urzadzenia zabezpieczajagce na prze-
jazdach spetniajg swoje zadanie, gdyz ilos¢ wypadkéw wzrosta w mniej-
szym stopniu, niz intensywno$¢ ruchu kolejowego i drogowego; nalezy
poza tem wzig¢ pod uwage, ze te zabezpieczenia sg stosowane w miejscach
najbardziej niebezpiecznych, gdzie ilos¢ wypadkéw moze byé najwieksza.

(T. Hard, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwe-
sens, 1935, Nr. 11, str. 200).

KOLEJNICTWO
(ze szczegblnem. uwzglednieniem dojazdowego).

Ca 48

Trakcja dieselowska. Kolej P. L. M. we Francji zaméwita kilka loko-
motyw diesel-elektrycznych z silnikami o mocy 4000 KM, przeznaczonych
do pociggéw pospiesznych, ktére majg kursowaé¢ pomiedzy Paryzem a Men-
tong 'z przecietng szybkoscig 120 ikm/godz.; waga pociggu ma wynosié
450 t; czas ruchu bez zasilania lokomotywy paliwem — 12 godzin.

Na poétnocnej kolei sg wykonywane badania, dotyczace zaleznosci pew-
nosci ruchu taboru od formy profilu bandaza kota; najodpowiedniejszem
pochyleniem powierzchni tocznej bandaza okazato sie 1/40.

W marcu r. b. odbyty sie we Francji préby wozu silnikowego Dunlop-
Fouga, posiadajacego dwa zespoty koét: ze stalowemi bandazami i z pneu-
matykami; w tych warunkach przecietne obcigzenie jednego kota moze
by¢ znaczne. Woéz posiada 50 miejsc do siedzenia i rozwija szybkos$¢
108 km/godz; hamowanie jest bardzo energiczne.

Zaktady E. Breda we Wioszech wykonaly wéz silnikowy o wadze 22 t.
przy 56 miejscach do siedzenia; szybko$¢ przekracza 150 km/godz; zuzycie
paliwa wynosi 45 kg/100 km.

Rozklady jazdy na kolejach niemieckich wazne od 15 maja r. b. prze-
widujg dla niektérych potaczen przecietng szybko$¢ ruchu 129 i 132
km/godz., co. sie w kolejnictwie zdarza poraz pierwszy.

Trakcja parowa. Na kolei P. L. M. na odcinku Paryz-Mentona majg
kursowa¢ pociggi parowe Bugatti o linjach aerodynamicznych, przebie-
gajace powyzsza przestrzen w podobnych warunkach ruchu, jak pociagi
z lokomotywami diesel-elektrycznemi. W Anglji na odcinku Londyn-New-
castle pociag parowy osiagnat przecietng szybko$¢ 1125 km/godz. przy
najwiekszej szybkosci 193 km/godz.

Trakcja elektryczna. Awutor przytacza dane, dotyczace elektryfikacji
kolei we Francji, Belgji, we Witoszech i w Afryce Potudniowej, wyszcze-
gblniajac osiggniete wyniki i projekty dalszego rozwoju.

(A. Mercier, La Technique Moderne, 1935, Nr. 12, str. 413).

Ca 49

Zasady gospodarki przedsiebiorstw kolejowych. Autor wykazuje, iz
gospodarka kolejowa podlega zasadniczym prawom, ktére muszg byc¢
uwzglednione, jesli przedsigbiorstwo kolejowe ma pracowac¢ z pomys$inym
wynikiem.

W artykule zostata przeanalizowana zaleznos¢ jednostkowych wydat-
kéw na pasazero-kilometr od ich ilosci, oraz zostalo wykazane, iz w wy-
padkach, gdy wydatki .przedsiebiorstwa ograniczono do ostatecznych gra-
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nic, dalsze polepszenie wynikéw gospodarczych mozna uzyska¢ jedynie
przez zwiekszenie napetnienia wagonéw; w konsekwencji prowadzi to
jednak do pogorszenia komunikacji.

Obnizenie taryfy powoduje zawsze zmniejszenie wptywoéw, nigdy zas$ ich
powiekszenie.

Autor zaznacza, iz stosunkowo mata odporno$¢ przedsiebiorstw kolejo-
wych wzgledem Kkryzysu gospodarczego jest spowodowana tem, iz przed-
kryzyscwe taTyfy kolejowe byly kalkulowane zbyt nisko w stosunku do
kosztéw wiasnych przedsiebiorstw.

Taryfa jednostajna, jakkolwiek najprostsza, nie jest catkowicie stuszna;
wprowadzenie na linjach $rodmiejskich dodatkowej taryfy krotkoodcin-
kowej jest niekiedy bardzo wskazane. Dla ruchu o charakterze podmiej-
skim najwiasciwszg taryfa jest taryfa strefowa.

(K. Liidde, Yerkehrstechnik, 1935, Nr. 12, str. 307).

Ca 50

Gospodarcze zalety elektryfikacji kolei. Poréwnanie warunkéw ruchu
kolei o trakcji parowej i o trakcji elektrycznej wykazuje, ze te ostatnie
posiadajg caty szereg powaznych zalet. Przy trakcji elektrycznej ilos¢
lokomotyw jest znacznie mniejsza, niz przy trakcji parowej. Koszt utrzy-
mania lokomotywy elektrycznej wynosi mniej niz potowe kosztéw utrzy-
mania parowozu, a przebieg lokomotyw elektrycznych jest dwa razy wiek-
szy, niz parowych. Koszty obstugi przy trakcji elektrycznej réwniez sa
znacznie mniejsze, niz przy trakcji parowej, ze wzgledu na mozno$¢ sto-
sowania jednoosobowej obstugi. Poréwnanie warunkéw ruchu na odcinku
Stockholm +— Goteborg w ciggu ostatniego roku przy trakcji parowej
i w ciggu pierwszego roku przy trakcji elektrycznej dato nastepujace wy-
niki. 1lo$¢ stuzby ruchu zmniejszyta sie ze 137 os6b do 118. Przecietna
miesieczna ilo$¢ godzin pracy ulegta nastepujacy zmianom:

1) czas jazdy wzrést z 97 godz. do 109 godz.

2) ilo$¢ czasu, zuzytego na utrzymanie lokomotywy zmniejszyta sie z 39
do 18 godz.

3) czas przed objeciem stuzby i po jej zakonczeniu wzrést z 56 do
63 godz.

Natomiast ogoélna ilo$¢ godzin pracy w ciggu miesigca prawie nie ulegta
zmianie, wynosita bowiem 192 i 190 godz. Przebieg lokomotywy wzrést
z 2340 do 3190 pociago-km w ciggu miesigca. llo$¢ energji elektrycznej
dla trakcji w poréwnaniu do kosztéw napedu parowozow wynosita 1 kWh
po stronie pradu tréjfazowego na szynach zbiorczych podstacji na ‘'kazde
1,3 kg wegla, zuzytego w parowozach. Koszty pradu na 1 poc.-km. wynosity
od 13 do 14 koron przy cenie pradu 2,6 6re"kWh, Po ukoriczeniu zamierzo-
nego planu elektryfikacji powyzsza cena ma by¢ znizona do 2,1 ore.

(E. Rendahl, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
1935, Nr. 11, str. 196).

Ca 51

Elektryfikacja szwedzkich Kolei Panstwowych. Szwecja posiada 7427
km toréw kolei panstwowych i 9116 km toréw kolei prywatnych. Przebieg
na tych kolejach w 1933 roku wynosit: na panstwowych 5018 pociggo-ki-
lometréw i 135174 osio-kilometry na 1! km linji, a na kolejach prywatnych
odpowiednio 3889 poc.-km i 66 333 osio-km.

W mysl decyzji rzadu powinno! by¢ zelektryfikowane do kornca 1937 ro-
ku ogoétem 3237 km kolei panstwowych, co stanowi 43,6°/0 diugosci sieci
kolejowej; w poczatkach 1935 roku Szwecja posiadata 2135 km zelektry-
fikowanych kolei. Elektryfikacja daje mozno$¢ czesSciowego wyzyskania
.biatego wegla”, a mianowicie spadkéw wodnych; w razie zelektryfiko-
wania catosci kolei zostanie jednak wykorzystane zaledwie 2,6% kWh
i 3,2% kW, ktoére moga by¢ wyprodukowane.

Energja, zuzywana przez koleje, jest taryfikowana w nastepujacy spo-
sob: 1) zasadnicza optata roczna za koszty przesytania; 2) optata za 1 kW
zasadniczego! obcigzenia w wysokosci 97,5 koron; 3) optata za szczytowe
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obcigzenie w wysokosci 35 koti/kW i 0,025 kor/kWh; przecietha cena
w 1934 r. przy zuzyciu 260 miljonéw kWh wyniosta 2,4 6re/kWh.

Autor daje opis systemu elektryfikacji, wykonanej prgdem zmiennym je-
dnofazowym o czestotliwosci 162/s okr./sek. przy napieciu 16 KV, spo-
sobu zawieszenia sieci jezdnej, oraz rodzajéw uzywanego taboru; swe wy-
wody autor ilustruje szeregiem fotografij i wykresami.

(J. Ofverholm, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
1935, Nr. 11, str. 193).

Ca 52

Dalszy rozwoj elektryfikacji Kolei Potudniowej w Anglji. Elektryfikacja
Kolei Potudniowej (Southem Railway) rozpoczeta sie w r. 1909 na linji
o dtugosci 14 km w pclblizu Londynu; nal tym pierwszym odcinku zasto-
sowano system jednofazowy o napieciu 6000 V. Od tej pory wprowadzano
stopniowo trakcje elektryczng na coraz dalszych linjach, lecz przyjeto,
system pradu statego z trzecig szyng. Od r. 1926 elektryfikacja postepuje
w szczegblnie szybkiem tempie; w poczatku 1933 r. dotarta ona do kana-
tu La Manche w Brighton i West Worthing; w koncu tegoz roku zaczeto
elektryfikowac¢ linje na wschéd od Brighton, a 7-go lipca r. b. miaty by¢
otwarte dla ruchu zelektryfikowane odcinki az do miast Seaford,
Eastbourne i Hastings, potozonych réwniez nad kanatem La Manche.
Z tg chwilg diugos¢ zelektryfikowanych linij wynosi 715 km.

Ruch na zelektryfikowanych linjach jest bardzo gesty, o charakterze
podmiejskim i wycieczkowym. Przez elektryfikacje zostal on znacznie
usprawniony. W artykule sg podane wykresy rozktadéw jazdy i opisy sy-
gnalizacji, robdét inzynierskich oraz systemu dostarczania i rozdzielania
energji elektrycznej, ktéra jest pobierana z sieci ogélnokrajowej przy na-
pieciu 33 kV i przetwarzana w prostownikach na prad staly o napieciu
660 V. Opisane sg réwniez podstacje, urzgdzenia' rozdzielcze i do stero-
wania na odlegtoé¢, transformatory, prostowniki oraz trzecie szyny, do-
prowadzajace prad do wozow.

W koncu opisany jest tab-or, wprowadzony na ostatnio uruchomionych
zelektryfikowanych odcinkach, a mianowicie 33 zespoty po dwa wagony
z przedziatami, otwieranemi na zewnatrz, 10 zespotéw po dwa wagony
0 systemie korytarzowym i 17 zespotdw po 6 wagondéw z przejsciem po-
$rodku. Dwuwagonowe zespoty, skladajgce sie z jednego wozu silnikowe-
go i jednego wozu przyczepnego., sprzezonych na state, zestawia sie w po-
ciggi, majace po 8 wagonéw, wedlug potrzeby; uzywa sie je do ruchu
miejscowego. Zespolty 6-wagonowe stuza jako pociagi pospieszne; jeden
z wagonow zawiera bufet; wszystkie wagony sg zbudowane catkowicie

ze stali i sa wyposazone w urzadzenia, zapewniajagce podréznym komfort
i wygode.

Artykut jest ilustrowany licznemi fotografiami, wykresami i planami
wagonow.

(Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 26, specjalny do-
datek, str. 1211).

Ca 53
Wozy motorowe z punktu widzenia ich konstrukcji. W obszernym arty-
kule autorzy rozpatrujg gtdéwne cechy konstrukcyjne wozéw motorowych,
uzywanych na kolejach kontynentu europejskiego, a mianowicie w pierw-
szym rzedzie podwozi i pudet. Pierwotnie budowano pudia z drzewa,
obecnie jednak coraz wiecej wykonywa sie konstrukcyj metalowych, ktére,
tacznie z metalowem podwoziem, znacznie zwiekszajg bezpieczenstwo
w razie zderzen. Do budowy uzywa >sie badz to stali zwyczajnej lub spe-
cjalnej o wysokiej opornosci, ibadZz tez lekkich stopéw, gtéwnie duralumi-
nium. Opisane sg rézne metody konstrukcyjne ram pudet i sposoby ich
wykonania, tgczenia czesSci oraz wykonczenia zewnetrznego.
Przechodzac do urzadzenia wewnetrznego nowoczesnych wozéw, autorzy
opisujg izolacje akustyczna, stosowang w celu zmniejszenia hatasu w wo-
zie przez zmniejszenie wibracyj; izolacje termiczng, zmierzajacag do za-
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mtrzymania ciepta; sposoby osiggniecia’ szczelnosci drzwi i okien; ukiad
i wykonczenie siedzen dla pasazerow; urzadzenia restauracyjne i bufeto-
we w wozach; ogrzewanie wozéw zapomocg gazéw wydmuchowych, wody
chtodzacej silnik lub niezaleznego kotta, zasilanego koksem, albo ropa;
wentylacje zapomoca aspiratoréw, dmuchaw lub wentylatoréw; wreszcie
przyrzady pomocnicze; kompresory powietrza, zasobniki, pradnice do ich
tadowania, i urzadzenia, stuzgce do rozruchu wozu.

W konhcp autorzy opisujg $rodki, stosowane dla usuwania przyczyn po-
zaru, mogacego powsta¢ z silnikéw benzynowych, naskutek zwaré w in-
stalacji elektrycznej, zagrzania sie hamulcéw lub zapalenia sie ptynnego
paliwa. Celem uniknigcia rozszerzania sie pozaru uzywa sie ogniotrwatych
materjatéw do budowy wozéw, umieszcza sie zbiorniki paliwa zdata od sil-
nikéw, stosuje sie urzadzenia do natychmiastowego wyltgczania obwodéw
elektrycznych, przestrzega sie jaknajwigkszej czystosci i zaopatruje sie
zarébwnp wozy, bedace w ruchu, jak i zajezdnie w gasnice, uznane jako
skuteczne, wyprébowane w praktyce i dostosowane do poszczegolnych
warunkow.

(L. Dumas i J. Levy, Bulletin de I'Association Internationale
du Congres des Chemins de Fer, 1935, Nr. 6, str. 627/

Ca 54

Naped kolei przy pomocy silnikow Diesel'a.  Autor poréwnywa koszty
wiasne tacznie z kosztami obstugi kapitatu, przypadajace na 1 brutto-tkm
przy trakcji parowej, oraz przy trakcji dieselowskiej. Poréwnanie to zo-
stato- dokonane przy rozwazeniu poszczegélnych pozycyj wydatkéw, uje-
tych w odpowiednim wzorze matematycznym.

taczne wydatki jednostkowe (eksploatacyjne i obstuga kapitatu) linij
kolejowych sa przy trakcji elektrycznej trzykrotnie wyzsze, niz przy pa-
rowej, natomiast przy trakcji dieselowskiej sg one o 150/0 nizsze.

Stosunek zuzycia paliwa wzgl. oleju na lokomotywie parowej, lub na
diesel-elektrycznej wynosi wg. danych sowieckich 4,4 :1. Przy bardzo ta-
niej ropie, np. w zagtebiu Baku, lokomotywy parowe opalane ropa, sa
bardziej oszczedne, natomiast, przy drogim weglu kalkulujg sie lepiej lo-
komotywy diesel-elektryczne.

Zuzycie wody na lokomotywie diesel-elektrycznej jest dziesieciokrotnie
nizsze, niz na parowej, co- ma pierwszorzedne znaczenie dla okolic ubo-
gich w dobrg wode. Jakkolwiek zuzycie smaréw na lokomotywie spali-
nowej jest wyzsze, niz na parowej, jednak pozycja ta w catkowitych wy-
datkach odgrywa matg role.

Koszt utrzymania nawierzchni kolejowej jest nizszy przy lokomotywach
diesel-elektrycznych.

Zmniejszenie kosztéw utrzymania lokomotyw wynosi przy trakcji die-
sel-elektrycznej 45°/o, a przy diesel-mechanicznej nawet 50%; przy opa-
daniu kottéw parowych ropag oszczednosci te wynoszg 10%.

Jako praktyczny przykiad stusznosci powyzszych rozwazan, autor przy-
tacza dane z eksploatacji linij kolejowych w Rosji, w Anglji i w Azji

Srodkowej.
(A. Marschall, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahn-
wessens, 1935, Nr. 12, str. 210).
Cbh 66
Ostatnie ulepszenia mechanicznych narzedzi i organizacji pracy przy

uktadaniu i konserwacji toréw. Dzieki stosowaniu elektro-mechanicznych
narzedzi i urzadzen przy uktadaniu i utrzymywaniu toréw mozna osiggnac
znaczne oszczednosci na robociznie — do 30%, jak réwniez mozna zwiek-
szy¢ dtugos¢ rewidowanych odcinkéw toréw o 200—300%.

Opracowano caty szereg typOw mechanicznych narzedzi, przeznaczo-
nych do wykonywania poszczegélnych robét przy budowie i utrzymaniu
toréw. Stwierdzono, ze dla nalezytego podbicia podktadu potrzeba 3400
uderzen podbijaka. Jesli podbijanie podktadéw wykonywa grupa 8 robot-
nikbw z szybkoscig 40 uderzen na minute, czas trwania podbicia podkita-
du przekroczy 10 minut, natomiast przy zastosowaniu mechanicznego pod-
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bijaka Collet, ta sama ilo$¢ ludzi wykona podbicie podkitadu w ciggu
26 sekund.

Autor daje opis dziatania catego szeregu réznych maszyn i przyrzadéw,
a. miedzy innemi maszyn do wiercenia dziur w podkiadach, do wykrecania
i wyjmowania wkretéw, do podbijania podkiadéw, doi wymiany i oczyszcza-
nia balastu, do ukfadania toréw i t. d.; swe wywody autor ilustruje szere-
giem fotografij i rysunkéw.

(G. Vie, Les Chemins de Fer et Les Tramways, 1935, tom
XXVI, Nr. 6, str. 161).

Cb 67

Nawierzchnia kolejowa z hakami sprezystemi. Przymocowanie szyn do
drewnianych podkiadéw przy pomocy powszechnie uzywanych hakéw
i Srub nie wykazuje dostatecznej trwatosci dla' dzisiejszych obcigzen na-
wierzchni. Polgczenie szyny z podkiadem jest zamato sprezyste, wobec
czego rozluznia sie z biegiem czasu, niszczy podkiad i szyne, oraz sprzy-
ja wedréwce szyn.

Autor opisuje nowy ispos6b umocowywania szyn przy pracy hakéw
sprezystych, ktére wszelkie uderzenia i drgania szyn, wystepujace podczas
przejazdu pociagéw, przejmuja elastycznie, wskutek czego szyna podczas
swej pracy stanowi jedna cato$¢ z podkiadem.

Nowy typ haka jest wiasciwie plaska sprezyna, skiadajgca sie z dwu
lub wiecej plaskownikéw sprezystych odpowiednio zagietych u géry do
uchwycenia stopki szyny. Po wbiciu haka zwyklym sposobem w podkiad,
jego tukowate zagiecie przyciska z wierzchu stopke szyny do podkiadu, oka-
zujac wielkg sprezysto$¢ zaréwno w plaszczyznie pionowej, jak i w plasz-
czyznach ubocznych. Nowy typ haka mozna uzywaé do szyn, utozonych bez-
posredniol na podkiadach, jak réwniez i do szyn z podkiadkami.

Hak o przekroju 16 mm><16 mm wywiera nacisk na stopke szyny,
dochodzacy do 400 kg.

Co sie tyczy kosztéw tego' rodzaju hakéw, to przy produkcji masowej
koszt ich jest o 70% wyzszy od hakéw zwykdych, a o 50% wyzszy od
Srub. Wyzszy koszt hakéw jest jednak wielokrotnie pokryty oszczedno-
$ciami uzyskanemi na utrzymaniu nawierzchni.

W artykule podano rysunek opisywanego haka, oraz sposéb jego zamo-
cowania.

(Lauboeck, Organ tur die Fortschritte des Eisenbahnwe-
sens, 1935, Nr. 12, str. 209).

Cc 273

Parowe wozy silnikowe. Pétnocne koleje we Francji otrzymaty ostat-
nio parowy woéz silnikowy, przeznaczony do obstugi drugorzednych kolei
z gestemi przystankami. Dzieki znacznemu przyspieszeniu rozruchu woéz
osigga handlowg szybko$¢ 50 km/godz. przy najwiekszej szybkosci zaled-
wie 85 km/godz. Diugos$¢ pudia wynosi 21,35 m; pojemnos¢ — 60 miejsc
do siedzenia; moc silnikbw — 300 KM. Naped wozu stanowia dwa paro-
we 6 cylindrowe silniki o mocy po' 150 KM, umocowane pod pudiem wo-
zu. Kazdy silnik napedza jedng o0$ wodzka, na ktérym jest umieszczony.
Silniki sg zasilane parg o preznosci 23 kg/cm? z kotta wodnorurkowego
typu Woolnough, temperatura pary po wyjsciu z przegrzewacza wyno-
si 400"; wydajnos$¢ kotta 3600 kg/godz. Kociot jest opalany' ropa.

Kolej Central Railway w Peru otrzymata trzy nowe wozy parowe Sen-
tinel—Cammei typu podobnego do opisanego wyzej. Dlugo$¢ pudita —
14 m, pojemno$¢ — 60 miejsc dla siedzenia, waga — 21 t, moc 150 KM.
Kociot typu Sentinel o preznosci pary 26 kg/cm? jest opalany ropa. Woéz
posiada jeden silnik parowy.

Zaktady Borsiga opracowaty typ wozu, zapewniajgcego’ Kkierowcy do-
skonatg widzialno$¢ drogi; dla osiagniecia tego celu zostat catkowicie
przeprojektowany uktad kotta i kondensatoréw. W6z posiada dwa kot-
ty i dwa kondensatory umieszczone ‘symetrycznie z bokéw wozu i z tylu
pomieszczenia kierowcy. W artykule znajdujemy plan i przekréj po-
przeczny omawianego wozu.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1935, tom XXVI,
Nr. 6, str. 158).
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Cc 274

Dieselowski model typowego wioskiego wagonu silnikowego na lekkie
paliwo. Zalktady Fiat'a dostarczajg wioskim kolejom panstwowym wozy
silnikowe typu ,Littorina“ z silnikami na lekkie paliwo. Ostatnio te za-
ktady dostarczyty szereg jednostek typu ,Littorina"”, napedzanych przy
pomocy silnikéw Diesel'a i otrzymaty od wioskich kolei zaméwienie na
100 dwusilnikowych jednostek z silnikami o mocy po 160 KM, a od hisz-
panskich kolei zamoéwienie na 12 wagonéw z silnikami o0 mocy po 290 KM.
Waga wozu bez pasazeréw wynosi okoto 20 t. lloé¢ miejsc do siedze-
nia — 56. Najwieksza szybko$¢ na poziomie 109 klm/godz. Nowy wo6z
,Littorina“ posiada dwa dwuosiowe woézki; na kazdym z nich jest umiesz-
czony dieselowski silnik Fiat'a o mocy 75 KM przy 1600 obrotach na mi-
nute. W6z posiada cztery szybkosci w .jednym kierunku i jedng szybkos¢
w kierunku wstecznym. Autor daje opis technicznych szczegétéw wyko-
nania silnika, woézkéw i pudia wozu, zatacza kilka fotografij i zaznacza,
wkoricu, ze wiloskie koleje panstwowe posiadajg szereg wozéw ,,Littori-
na", przeznaczonych wytgcznie do przewozu bagazy i drobnicy.

(The Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 24, specjalny
dodatek, str. 1186).

Cc 275

Diesel - elektryczny wéz silnikowy Brissonneau et Lotz dla kolei
o przeswicie 1 m. Koleje o przeswicie I m sg uzywane w tych wypad-
kach, gdy ze wzgledéw terenowych zachodzi potrzeba stosowania matych
promieni, oraz znacznych spadkéw i wzniesien; na linjach kolei dojazdo-
wych przeswit 1 m jest czesto stosowany. Tabor, .stosowany na tych lin-
jach, powinien posiada¢ znaczne przyspieszenia rozruchu i opdznienia ha-
mowania, ktére umozliwiatyby osigganie znacznej szybkosci handlowej
50—55 km/go'dz. przy stosunkowo nieduzej maksymalnej szybkosci, a mia-
nowicie 75—80 km/godz.

Zaktady Brissonneau et Lotz we Francji zbudowaty dwa typy czteroosio-
wych wozéw silnikowych, odpowiadajagcych wyzej wymienionym warun-
kom i dostarczyly je nastepujacym kolejom: Chemins de fer de 1'Anjou
oraz Chemins dej fer de la Provence.

Na pierwszej z nich kursujg dwucztonowe wozy silnikowe, posiadajgce
pojemnos$¢ 60 miejsc do siedzenia i przedziat na 1500 kg. bagazu; waga
w stanie zdatnym do ruchu — 31,5 t; naped diesel-elektryczny; najwiek-
sza szybko$¢ 85 km/godz.

Na drugiej kolei kursujg pojedyricze wozy silnikowe z dwuosiowemi do-
czep.kami; pojemnos$¢ wozuu silnikowego — 32 miejsca do siedzenia i prze-
dziat na 15 t bagazu; waga — 14 t; naped diesel-elektryczny; szybkos$é
75 km/godz,

W artykule znajdujemy opis technicznego wykonania wozéw wraz z ich
fotografjami i z krzywemi rozruchu na poziomie.

(Les Chemins de Fer et les Tramways, 1935, tom XXVI,
Nr. 6, str. 147).

Ce 276

Nowy typ wozu szynowego na pneumatykach dla kolei Entre Rios. Za-
ktady Birmingham Railway Carriage & Wagon Co. Ltd. wybudowaty woéz
szynowy nowego typu, przeznaczony dla kolei Entre Rios w Argentynie.
Woéz ten byt ostatnio wyprébowany na odcinku Bletchley-Oxford kolei
L. M. S. R. Pudto wozu jest oparte na dwuch dwuosiowych wézkach bar-
dzo lekkiego typu; pojemno$¢ wozu — 27 miejsc do siedzenia, oraz prze-

dziat bagazowy; waga bez pasazeréow — przeszto 5 t. Naped wozu stano-
wi silnik Forda V 8 o mocy 77 KM przy 3000 obr/min, umieszczony pod
pudiem.

Nowy woéz posiada kota, zaopatrzone w pneumatyki, obrzeza natomiast
sg stalowe, wykonane jako dyski wedtug systemu E. C. Noble'a. Dopusz-
czalny nacisk na jedno koto wynosi 1000 kg.

Najwieksza szybko$¢ wozu wynosi 80 km/godz.; hamulce hydrauliczne
systemu Lockheed; warunki hamowania sg doskonate: przy szybkosci
48 km/godz. wéz moze by¢ zatrzymany na odcinku o dtugosci samego wo-
zu. Prébny odcinek ¢ diugosci 50 km zostat przebyty w czasie 55 minut;
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to

ruch wozu byt bardzo spokojny i réwny, co dato sie specjalnie zauwazy¢
na zwrotnicach i na skrzyzowaniach. W artykule znajdujemy fotografje
omawianego wozu.

(The Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 25, str. 1221).

Cc 277

Newa francuska normalnotorowa lokomotywa przetokowa. Zaktady Les
Ets. Baudet, Donon et Roussel dostarczyty pétnocnym kolejom we Fran-
cji cztery normalnotorowe przetokowe lokomotywy nowego typu. Powyz-
sze lokomotywy sg napedzane dieselowskiemi silnikami typu F.richs‘a
0 mocy 240 KM, wykonanemi przez zakltady Corpet-Louvet et Cie i po-
siadajg mechaniczng przektadnie, kontrolowang przy pomocy elektrycz-
nych urzadzen systemu Cotal.

Lokomotywy Baudefa sg czteroosiowe. Kabina kierowcy znajduje sie
w $rodku; lokomotywa posiada podwadjny zesp6t urzadzen do sterowania,
co umozliwia ruch w obu kierunkach bez obracania lokomotywy. Hamulce
podwdéjne: Westinhoussea i reczne. Rozruch silnika odbywa sie .przy po-
mocy elektrycznosci, dostarczanej przez kadmowo-niklowg baterje, ktéra
zasila jednoczesnie urzadzenia os$wietleniowe lokomotywy. Najwieksza
sita pociggowa wynsi 12 t, waga w stanie zdatnym do ruchu — 35 t;
wspotczynnik tarcia wynosi wiec 2,91. Najwieksza waga doczepna pociggu
wynosi 1200 t; pocigg o takiej wadze moze byé poruszany z szybkoscig
5 km/godz.; przy matej wadze pociggu lokomotywa rozwija szybkos$¢ do
60 km/godz.

W artykule znajdujemy pozatem opis silnika Corpet-Frichs‘a, oraz opis
elektro-magnetycznych urzadzen systemu Cotal wraz z odno$nemi rysun-
kami i fotografjami.

(The Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 24, specjalny
dodatek, str. 1192).

Cc 278
Nowy typ wentylatora do wagondéw. Po dwu i p6t letnich prébach To-
warzystwo Airvac Ltd. iof. Honeypot Works, Darlington, wypuscito na ry-
nek nowy typ wentylatora ,,Nuvac“. Ten wentylator jest przeznaczony do
wagonéw |1l klasy, odznacza sie intensywnem dziataniem i niskg cena.
Autor daje opis technicznego wykonania nowego wentylatora, ilustrujac
swe wywody odpowiednim rysunkiem. Wentylator zaczyna dziata¢ w cza-
sie postoju pociggu przy wietrze posiadajagcym szybkos¢ okoto 2 km/godz.
W czasie ruchu wentylator dziata praktycznie przy kazdej szybkosci po-
ciaggu. Waga wentylatora wynosi 2 funty i 4 uncje, ogdélna wysoko$¢ —
35/8 cala, $rednica podstawy — 9 cali.
(The Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 24, str. 1158).

Cf 41
Urzadzenia zabezpieczajgce bocznice szlakowe przy blokadzie linjowej.
Przy budowie bocznic szlakowych, to jest takich, ktére odgateziajg sie
poza obrebem urzadzen zabezpieczajacych danej stacji, lub posterunku,
nalezy przewidzie¢ spos6b zabezpieczenia ruchu pociggéw, obstugujacych
te bocznice. Zwrotnice odgatezne bocznic szlakowych sg zwykle zamykane
na klucz, ktéry jest unieruchomiony w zamku od zwrotnicy prowadzacej
na zeberko ochronne. Natomiast klucz do tego ostatniego zamka znajdu-
je sie u zawiadowcy stacji wysytajacej pocigg bocznicowy. Po obstuzeniu
bocznicy pocigg ten albo powraca do stacji wysytajacej, albo tez udaje sie
do stacji koncowej danegO' odcinka blokowego. W tym ostatnim wypadku
klucz od urzadzen bezpieczenstwa bocznicy szlakowej zostaje wreczony
dyzurnemu stacji koncowej, ktéry przesyta go dyzurnemu stacji, wysyta-
jacej pociag bocznicowy. Na szlaku moze sie odgatezia¢ nie jedna, lecz
kilka bocznic. Autor rozpatruje sposoby wykonania zabezpieczen, daje
plan i tablice zaleznosci wraz ze schematem elektrycznych potaczen, oraz
daje szczeg6towy opis dziatania powyzszych zabezpieczen. W artykule
nie zostal opisany sposdb zabezpieczen w tym wypadku, .kiedy pociag
bccz&icowy pozostaje przez diuzszy czas na bocznicy i w czasie jego po-
stoju musi by¢ przepuszczony w tym samym kierunku nastepny pociag.

(B. Noskowski, Inzynier Kolejowy, 1935, Nr. 6/130, str. 182).
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KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA.

Db 36

Panstwowe drogi samochodowe w Niemczech. Rzad Rzeszy Niemieckiej
za posrednictwem zarzadu kolei panstwowych szybko realizuje wielki pror
gram budowy nowyich drég samochodowych, w celu wyzyskania wszy-
stkich mozliwosci przewozéw drogowych, zaréwno osobowych, jak i to-
warowych. Przy ogromnym wzroécie liczby samochodéw w kraju (85 000
w 1913 r. i 1550000 w 1934 r.; przyrost w samym, 1934 r. — 120 000 wo-
z6w) istniejgca sie¢ drég kotowych, majaca, bez szos komunalnych, ok.
180 000 km dhlugosci, okazata sie niewystarczajacg z powodu niedobrego
geograficznego rozplanowania, zbyt matej szerokosci jezdni i nieodpo-
wiedniego sposobu wykonania. Opracowano szczegétowy plan, wedtug
ktérego ma by¢ wybudowanych ok. 6900 km. nowych drég panstwowych,
i przystgpiono przed sierpniem 1934 r. do budowy 1500 km, a jesienig
tegoz roku do budowy dalszych 1200 km drogi; pierwsze te 2700 km drég,
ktére maja by¢ wykonczone przed uptywem 1936 r., obejmujg 2 szlaki
z po6inocy nal potudnie (Hamburg—Hanower—Frankfurt n/M—Karlsruhe

oraz Szczecin — Berlin — Lipsk — Monachjum) i 2 szlaki z zachodu na
wschod (Essen.—Hanower—Berlin—Wroctaw oraz Karlsruhe — Stuttgart
— Monachjum — Reichenhall). Dalszy program, 'obejmujacy coraz gestsza

sie¢ drog panstwowych, ma by¢ wykonany w ciggu 6 do 7 lat.

Przez budowe nowych drég samochodowych wiadze niemieckie zamie-
rzaja osiagna¢ szereg korzysci przy przewozach osobowych, a gtéwnie to-
warowych: oszczedno$¢ na taborze, mozliwos¢ przewozenia towaréw ,,od
progu do progu" bez przetadowywania i bez posredniczacych ekspedyto-
réow, zupeitng swobode ruchu z mozliwoscig dojazdu do kazdego, na ustro-
niu lezacego, osiedla; uzgodnienie przewozéw drogowych z kolejowemi
ma sie odby¢ wedtug $cisle obmyslanego planu wspoétpracy, przyczem na
dalszych odlegtosciach samochody majg zasadniczo by¢ uzupetnieniem
kolei. Dla przewozenia wagonéw kolejowych po drogach do miejsca prze-
znaczenia buduje sie specjalne woézki, ktére rozpowszechniaja sie coraz
bardziej. Dla przewozu oséb koleje panstwowe wprowadzajg szybkobiezne
autobusy, ktére, zaréwno jak i wozy towarowe, majg przewaznie naped
dieselowski. W toku sg préoby z wozami ciezarowemi o silnikach na gaz
ssany i 0, napedzie parowym.

Wykonanie tego obszernego projektu budowy drég jest bardzo wazne
z punktu widzenia zwalczania bezrobocia. Okoto 100 000 ludzi jest obecnie
zajetych przy samej budowie drég, a liczac wszystkie zwigzane z tern
uboczne przemysty, mozna liczy¢, ze 250000 ludzi znajduje zajecie, i to
na przeciag 6 do 7 lat. Ogdlna suma, ktéra ma w tym okresie by¢ wydana
na robocizne, wynosi ok. 2,5 miljarda marek niemieckich, a dalszy roz-
wo6j ruchu samochodowego da prace licznym rzeszom robotnikéw prze-
mystowych.

(Railway Gazette, 1935, tom 62, Nr. 23, str. 1119).

Db 37

Droga i jej uzytkowanie w 1935 r. (Referat, przedstawiony na zjezdzie
Szkockiego Zwigzku Osobowych Przewozéw Drogowych, dn. 24.V. 1935 r.).
W 1910 r. istniato w Wielkiej Brytanji okoto 175000 mil angielskich drég
bitych i okoto 175000 samochodéw, czyli 1 samochdéd na mile; w 1935 r.
za$ dhtugos¢ sieci drég bitych jest tylko o 1,4% wieksza, podczas gdy liczba
samochodéw wynosi teraz okoto 1900000, t. j. przeszto 10 samochodéw
na mile. Znaczna wigkszo$¢ przewozéw odbywa sie na stosunkowo niewiel-
kiej, bo wynoszacej zaledwie 50000 mil, czesci drég, na ktérych gestosé
ruchu odpowiada 35 wozom na mile. Ministerstwo -Komunikacji opraco-
wato ,,piecioletni plan", obejmujacy ulepszenie drég, powiekszenie ich sieci
oraz usprawnienie administracji drogowej. Referent zwraca szczegdlng uwa-
ge na potrzebe zesrodkowania zarzadu drég w catym kraju w reku jed-
negol centralnego’ organu, niezaleznego od postronnych wplywéw i zainte-
resowan. Zdaniem jego, powinny by¢ budowane i w jaknajlepszym stanie
utrzymywane drogi, posiadajace wiasciwosci, niezbedne dla utrzymania ru-
chu wszystkich rodzajéw przewozéw, a mianowicie prywatnych samocho-
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déw osobowych i towarowych, autobuséw, trolleybuséw i t. d. Wszelkie
dotad istniejace ustawy i przepisy, hamujace rozwdj ruchu samochodo-
wego zaréwno osobowego, jak towarowego, powinny by¢ zniesione; o dal-
szej motoryzacji kraju powinna stanowi¢ nie inicjatywa panstwowa, lecz
przedsiebiorczo$¢ prywatna, ktéra powinna by¢ przez wiadze popierana.
Opodatkowanie samochodu, handlu samochodami i paliwa powinno by¢
w jaknajwiekszym stopniu zmniejszone, przez co zwiekszy sie nietylko ilos¢
maszyn, sprzedawanych w kraju, ale i eksport zagranice. Fabrykacja sa-
mochodéw powinna by¢ catkowicie uwolniona od wplywoéw teoretykow
i politykéw, a powinna natomiast by¢ uwazana jako skuteczny $rodek do
dania pracy znacznej ilosci ludzi, a tern samem do zmniejszenia panujacego
w kraju bezrobocia,

(The Electric Railway, Bus und Tram Journal,

21.V1.35, str. 275).

Dc 127

Przebieg hamowania w wozach samochodowych. Dtugos¢ przebiegu ha-
mowania tworzy podstawe do okres$lenia poszczegdlnych elementéw trasy
drogowej. Rozréznia¢ nalezy hamowanie w ruchu normalnym, a hamowa-
nie w wypadkach nagtych; pierwsze z nich ma dtugo$¢ wieksza i jest przy
budowie drogi miarodajne. Hamowanie powinno w normalnych warunkach
odbywa¢ sie tagodnie, tak, aby pasazer przy rozpoczeciu hamowania i przy
jego ustaniu nie odczuwat nieprzyjemnego wstrzasu i szarpniecia. Od wiel-
kosci dopuszczalnego szarpniecia zalezy dlugos$¢ drogi, na ktérej odbywa
sie hamowanie. Autor przedstawia teoretyczna metode obliczania poszcze-
g6lnych faz procesu hamowania, t. j. op6znienia, zaczynajacego sie od zera
i wzrastajgcego stopniowo do maksimum, a nastepnie zmniejszajacego sie
stopniowo do zera; rozwaza on mozliwosci urzeczywistnienia idealnego
przebiegu hamowania przy réznych szybkosciach wozu, z uwzglednieniem
bezpieczenstwa ruchu ,i wygody pasazeréw. Rozwazania te prowadzg do
wyniku, ze np. dla wozu o wadze 3200 kg, jadacego z szybkoscig 50 m/sek,
czyli 180 km/godz,, stawiajacego powietrzu opér powierzchnig 3,3 m2, przy
normalnym oporze toczenia sie i tarcia wewnetrznego, przy opdéznieniu
5 m/sek.2, dlugo$¢ drogi hamowania wynosi 298 m; gdyby opér powie-
trza, toczenia sie i tarcia wewnetrznego moégt nie byé brany pod uwage,
dtugosé drogi samego sztucznego hamowania wynositaby 375 m, czyli o 25%
wiecej.

(H. Fuchs, Verkehrstechnik, 1935, Nr. 11, str. 288).

Df 12

Wskazniki dla ruchu po drogach. Autor dzieli wszelkie wskazniki i sy-
gnaty, przeznaczone do regulowania ruchu kotowego, na trzy kategorje,
a mianowicie: 1) wskazniki i sygnaty, uzywane przez funkcjonarjuszéw po-
licji, 2) mechaniczne sygnaty do regulowania ruchu ulicznego w miastach
i 3) wiasciwe wskazniki drogowe, stosowane na odcinkach zamiejskich.

Autor daje opis sygnatéw recznych, uzywanych przez policje, a nastep-
nie przechodzi do opisu urzadzen, regulujgcych mechanicznie ruch na skrzy-
zowaniach. Ostatnie urzadzenie mozna podzieli¢ na dwie grupy: sygnaty
Swietlne zielone, z6lte i czerwone, oraz sygnaly zegarowe z tarczami zie-
long i czerwong, po ktérych porusza sie wskazéwka. Te ostatnie majg
caty szereg zalet, a miedzy innemi daja mozno$¢ kierowcom przygotowania
sie zawczasu do ruszenia, gdyz widzg oni, jak predko zmieni sie kolor
sygnatu,

W trzeciej czesci artykutu autor daje opis tarcz i znakéw drogowych,
ilustrujgc swe wywody kilkunastoma fotografiami; nastepnie autor oma-
wia sprawe wyraznosci znakéw drogowych i moznosci tatwego spostrze-
gania ich przez kierowcéw i daje opis odpowiedniego technicznego wy-
konania. W koncu artykutu zostata poruszona sprawa bezpieczenistwa
przechodniéw i Srodkéw, zmierzajacych ku zapewnieniu tego bezpieczen-
stwa.

(F. A. Schiffer i W. Hesse, VDI Zeitschrift des Vereines Deu-
tscher Ingenieure, 1935, tom 79, Nr. 23, str. 723).
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