ROK VII. LUTY 1936 R. No 66

Na prawach rekopisu

Smarowanie wystajacych czesci i krawedzi szyn

Ab 70

Firma P. < M. Co. (England), Limited, wykonata specjalne urzadzenie
do smarowania wewnetrznych krawedzi szyn. Urzadzenie skiada sie z gtéw-
nego zbiornika, w ktérym smar znajduje sie pod stalem cisnieniem, z wia-
Sciwej smarownicy i odpowiednich przewodéw tacznych. Urzadzenie dziata
pod wpltywem bandazy kot przejezdzajacego pociagu, a po jego przejsciu
przestaje funkcjonowaé. Jako smar jest uzywana specjalna mieszanina,
zawierajaca grafit.

Dziatanie powyzszych smarownic jest niezawodne, a konstrukcja bardzo
mocna. Szereg kolei w Belgji, Chinach, Egipcie, Indjach i t. d. stosuje je
z powodzeniem.

Artykut jest ilustrowany dwiema fotografjami smarownicy, zmontowanej
na torze.

(The Railway Gazette, 3. I. 1936 Nr. 1, str. 23).

Silniki dla komunikacji

i 1 Ac 101

W koncu listopada 1935 roku zostatlo podwyzszone w Niemczech clo na
olej gazowy o 4 fen. niem./kg. Dla zorjentowania sie, jaki wptyw moze wy-
wrze¢ ta podwyzka cla na przedsiebiorstwa komunikacyjne, zostato zwotane
zebranie o0s6b zainteresowanych, na ktérem wygtoszono szereg referatow
i przeprowadzono dyskusje. Stwierdzono, ze pomimo zwiekszenia cla
oszczedno$¢ na kosztach paliwa przy trakcji dieselowskiej wynosi 70%
w poréwnaniu do trakcji benzynowej; ogélne koszty eksploatacyjne ulegaja
zwyzce zaledwie o0 3% wskutek zwiekszenia cta.

Roznica ceny benzyny i oleju gazowego wynosi obecnie 35 fen. niem./kg,
jakkolwiek cto na olej wzrosto z 15 na 19 fen. niem./kg.

Cze$¢ uczestnikéw zebrania wyrazata poglad, ze zwigkszenie cla na olej
gazowy da impuls do rozwoju krajowego paliwa i dostosowywania kon-
strukcji silnikéw do réznych jego rodzajow. Tej ostatniej sprawie zostato po-
Swiecone kilka referatow.

(Prz., Verkehrsiechnik, 5.7. 1936, Nr. 1, str. 9).



.Bezpieczne" drzwi dla wozéw miejskich Srod-
kéw komunikacyjnych

Ac 102

Zagadnienie zabezpieczenia drzwi wejSciowych i wyjsciowych interesuje
wcigz konstruktoréw taboru. Na wystawie wozéw w Olympji bylo szereg
urzadzen do otwierania i zamykania drzwi z odlegtosci; najlepszem wsréd
nich okazato sie urzadzenie ,,Dorvac“, wykonane przez firme George John-
ston Ltd., 66 Grove Road, Sutton, Surrey.

Powyzsze urzadzenie ma nastepujace zalety: 1) moze by¢ zastosowane do
kazdego rodzaju drzwi i do wszelkich wozéw; jedynie w wozach, napedza-
nych silnikami Diesela, zachodzi konieczno$¢ zastosowania dodatkowej
pompki; 2) dziata bardzo pewnie; 3) po otwarciu lub zamknieciu drzwi
utrzymuje je w danem, potozeniu z wielka sitg; 4) nie wymaga znacznych
przerébek wozu przy instalowaniu; 5) jest lekkie, gdyz wazy zaledwie 36
funtéw angielskich; 6) posiada Swietlny sygnat, dajacy zna¢ kierowcy, ze
drzwi nie sg zamkniete; 7) posiada urzadzenie, ktére powoduje natychmia-
stowe cofniecie sie zamykanych drzwi, je$li napotkajg one na jaka$ prze-
szkode, naprzykitad na ramie osoby wsiadajacej, lub wysiadajacej.

(The Electric Railway Bus and Tram Journal, 17. I. 1936, str. 20).

Nowoczesny rozwdj termicznej obrébki szyn
stalowych

Ae 60

Od czasu wprowadzenia metody termicznej obrébki szyn kolejowych
i tramwajowych, w celu osiagniecia sorbityzacji gtéwki, przeszto 200000 t
szyn zostato w Anglji poddane temu procesowi; 4 duze stalownie angielskie
posiadajg wszystkie potrzebne do tego wyposazenia techniczne. Autor opi-
suje najnowsze instalacje i metody tych zaktadéw, a mianowicie skropienie
gtéwki szyny zaraz po walcowaniu rozpylong wolg, $ciste stopniowanie
chtodzenia szyny pod kontrolg pirometréw, $rodki, stosowane dla unikniecia
wyginania sie szyn podczas tego procesu, dalsze powolne chiodzenie
w piecach Sandberg'a. Autor podaje szereg tablic, w ktérych zestawione sa
wyniki doswiadczen i badahn nad szynami, poddanemi sorbityzacji, wyka-
zujace ich zalety w poréwnaniu z szynami, wykonanemi sposobem dawnym;
twardo$¢ do 300 wedtug Brinell'a i wyzej moze teraz by¢ z calg pewnoscig
osiggana. Nastepnie autor opisuje przyrzad, zwany ,tensometrem, dajacy
mozno$¢ wykonywania badan nad drobnemi czastkami materjatu, wykraja-
nemi z gtéwki szyny, 3 mm pod powierzchnig; krzywe, osiagane przyj pomo-
cy tensometru, wykazuja znaczng réznice w wydtuzeniu materjatu, podda-
nego. termicznej obrébce i nieobrabianego.

Kolej Potudniowa w Anglji, ktéra przy bardzo gestym ruchu na zelektry-
fikowanych linjach musi uzywa¢ szyny o najwiekszej odpornosci, po prze-
prowadzeniu w 1933 r. prob zamoéwita w latach 1934 i 1935 po 10000 t szyn,
poddanych termicznej obrébce. W tramwajownictwie, w ktérem koszt odno-
wienia' szyn jest znacznie wiekszy, niz na kolejach, stosowanie szyn o matej
Scieralnosci jest tem bardziej konieczne; to tez przedsiebiortwa tramwajowe
zaréwno w Anglji, jak i w innych krajach, uzywaja w duzym stopniu szyny,
obrabiane metoda sorbityzacji.

(Cecil J. Allen, The Railway Gazette, 10. I. 36, Nr. 2, str. 56).

Zuzycie klockéw hamulcowych

Ae 61
Zostato zaobserwowane, ze po zelektryfikowaniu kolei ilo$¢ przystankéw
ulega zwiekszeniu; na Péinocnych kolejach w Rosji to zwiekszenie wyniosto
27%; przecietna odlegto$¢ pomiedzy stacjami wahala sie na réznych odcin-
kach w nastepujacych granicach: przy trakcji parowej od 2,95 do 3,90 km,
a przy elektrycznej — od 2,12 km do 3,04 km. Wazrost ilosci przystankéw
pocigga za sobg wzrost zuzycia urzadzehn hamulcowych w wagonach,
a w szczegoélnosci klockéw. Stwierdzono pozatem, Zze stosowanie klockéw
gorszego gatunku, a mianowicie odlewu porowatego o matej twardosci,
wplywa réwniez bardzo znacznie na zuzycie klockéw.



Na Poétnocnych kolejach wzrost przebiegu w 1935 roku w poréwnaniu do
1934 roku wynosit 13,3%, a wzrost zuzycia klockéw hamulcowych — 52%;
przebieg wytrzymywany przez klocki zmniejszyt sie z 98,6 km do 73,4 km.
Badania twardosci klockéw pg. Brinell'a wykazaty, Ze gatunek materjatu
jest bardzo nieréwnomierny, gdyz twardo$¢ wahata sie w nastepujacych
granicach: na zewnetrznej powierzchni, nie stykajgcej sie z bandazem kota,
od 131,4 do 1875, a na wewnetrznej —od 126,1 do 206,5. Badnia innej partji
klockéw nowych i uzywanych wykazaty, ze twardo$¢ zwieksza sie przy uzy-
waniu klockéw, wynosita bowiem przecietnie dla nowych klockéw 139.
a dla uzywanych — 152.

Koszt klockéw hamulcowych stanowi 18% catkowitego kosztu utrzymania
taboru, a 37,9% kosztu samych materjatéw; jest to wydatek tak powazny,
ze na wihasciwy gatunek klockéw nalezy zwraca¢ baczng uwage.

(P. P. toskutow, Elektryfikacja Z. D. Transporta, grudzieri 1935, Nr, 12,
str. 19).

Pomiar natezenia zakiécen radjowych

, Af 60

W zwigzku z coraz to wiekszem rozpowszechnianiem sie radjolonji, oraz
ze wzrostem wymagan stuchaczéw pod wzgledem czystosci odbioru, sprawa
usuwania zaktécen radjowych, pochodzacych od sieci elektrycznych, wysuwa
sie na plan pierwszy. Pomyslne rozwigzanie tej sprawy wymaga z jednej
strony wynalezienia sposobéw do usuwania, lub przynajmniej dostatecznego
sttumienia zaktécen, oraz z drugiej strony sformutowania pod wzgledem
prawnym wielkosci zaktécen dopuszczalnych z uwzglednieniem jednak, by
wymagane $rodki przeciwzaktéceniowe byly mozliwe do zastosowania ze
wzgledu na ich cene.

W rozporzadzeniu francuskiem z dnia 30 marca 1934 r okreslono, iz od-
biér radjowy w miejscowosci o natezeniu pola rozgto$ni przynajmniej
1 mV/m powinien by¢ wolny od zakidcen, oraz odbiér nalezy uwazaé za nie-
prawidtowy, gdy efekt zaktéceh przekracza 3 nepery i trwa dluzej, niz trzy
sekundy, lub powtarza sie czesciej, niz co 10 minut.

W rozporzadzeniu nastepnem z 20 kwietnia 1934 r. okreslono charakte-
rystyki aparatbw do mierzenia natezenia zaktdcen, oraz podano metody
postepowania podczas tych pomiaréw.

W artykule podano schemat zastosowanych aparatéw, ich charaktery-
styczne wielkosci, oraz metode pomiaréw zakidcen, jak réwniez i fotografje
najbardziej rozpowszechnionego we Francji przyrzadu.

(L'Industrie des Voies Ferrées et des Transports Automobiles, grudzien
1935, Nr. 348, str. 309).

Nowy typ wozu tramwajowego w Sunderland

Be 129

Tramwaje w Sunderland zasto-
sowaly nowy typ dwuosiowego wo-
zu ze $rodkowem wejsciem, wyko-
nanego przez firme Brush Electri-
cal Engineering Co. Ltd., Lough-
bourogh (patrz, rys.). Dzieki $rodko-
wemu bardzo nisko umieszczonemu
wejsciu czas postoju przy wsiada-
niu i wysiadaniu pasazeréw zostat
skrocony; warunki bezpieczenstwa
zostaty polepszone, gdyz konduk-
tor znajduje sig¢ stale na platformie w $rodku wozu i obserwuje zaréwno
wsiadajacych, jak i wysiadajacych.



Nowy wdéz jest pietrowy i posiada nowoczesne linje optywowe. Naped
stanowig dwa silniki o mocy kazdy! po 64 KM; system hamulcéw skiada sie;
z hamulca magnetycznego, ze specjalnego hamulca powietrznego, opracowa-
nego przez firme Maley & Taunton Ltd, i, z hamulca recznego. Jedng z cie-
kawych nowosci jest zastosowanie gumowych spiralnych sprezyn nadmazni-
czych zamiast stalowych, stosowanych dotychczas.

Gumowe sprezyny majg zmniejszy¢ wstrzasy i hatas wewnatrz pudia.

Nowy typ wozu jest dowodem, ze wi zakresie tramwajownictwa sg jeszcze
duze mozliwosci i ze ten Srodek komunikacji nie jest przestarzaty.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journai, 11 1. 1936, str. 14).

Wytyczne do budowy nowoczesnych wozow
tramwajowych

Be 130

Omawiajac sprawe wytycznych do budowy nowoczesnych wozéw tramwa-
jowych, autor ogranicza swe wywody jedynie do dwuosiowego wozu nor-
malnej konstrukcji o pojemnosci 55 — 65 o0s6b i o najwiekszej szybkosci
do 50 km/godz. Konstrukcje specjalne, spotykane w pojedynczych wypad-
kach, jak osie nastawne, wozy przegubowe #aczone, wagony na wodzkach
zwrotnych i t. d., nie sg objete rozwazaniami autora.

W czedci artykutu, omawiajacej budowe mechanicznych urzadzen wagonu,
znajdujemy wskazéwki, dotyczace budowy pudta, platform, zestawéw ko-
towych, zebatej przektadni, odsprezynowania i maznic. Co sie tyczy! wnetrza
pudia, autor porusza sprawe wentylacji, oswietlenia, wykonania siedzen dla
pasazeréw i odrobienia wnetrza. Wkoricu autor zwraca uwage na koniecz-
no$¢ utrzymywania w doskonatym stanie 1zewnetrznego lakierowania wago-
now.

W dziale, dotyczacym elektrycznego wyposazenia autor omawia sprawe
silnikéw, przektadni, nastawnikéw i sprawe urzadzen sterowniczych; ko-
rzystne wyniki zostaty osiggniete dzieki zastosowaniu rozrzadu, umozliwia-
jacego sterowanie dwuch wozéw motorowych z jednego punktu.

W koncu artykutu, ilustrowanego szeregiem fotografij nowoczesnych ty-
péw, autor zaznacza, ze przez zmodernizowanie taboru i przez dostosowanie
go do obecnych wymagan, mozna przyciggnaé¢ z powrotem utraconych pasa-
zerébw i mozna przekonaé¢ og6t, ze nietylko samochéd jest nowoczesnym
$rodkiem komunikacji. Powiedzenie ,,samochéd przeciwko tramwajowi“ po-
winni by¢ zastgpione powiedzeniem ,,samochéd i tramwaj".

(F. Finek, Nerkchrstechnik, 20 1. 1936, Nr. 2, str. 25).

Personel ruchu i stuzba w dziale ruchu

Bd 36

Praca przedsiebiorstw komunikacyjnych jest zalezna w bardzo znacznym
stopniu od pracownikéw tych przedsiebiorstw; koszt pracy ludzkiej stanowi
okoto potowy wszystkich kosztéw. Z tego powodu wiasciwy dobdr perso-
nelu posiada pierwszorzedne znaczenie. Szkolenie stuzby ruchu powinno
by¢ jaknajstaranniejsze; na wyszkolenie konduktora niektére przedsiebiorstwa
zuzywaja 4 dni, inne — dwa tygodnie; autor uwaza, ze powinno sie zuzywac
wiecej czasu na wyszkolenie konduktoréw, bo publiczno$¢ sadzi po nich
o zaletach i wadach organizacji przedsiebiorstwa. Na wyszkolenie motoro-
wego powinno sie zuzywa¢ od 3 do 5 tygodni; kazdy motorowy powinien
poznaé¢ stuzbe konduktora. W okresie szkolenia stuzby w tramwajach w Ber-
liniel kazdy motorowy przejezdza ok. 2000 km, podczas gdy dla wyszkolenia
kierowcy samochodu ma wystarczy¢ 150 km; autor uwaza, ze szkolenie
tych ostatnich jest niedostateczne i daje im jedynie umiejetno$¢ odrézniania
jezdni! ulicznej od chodnika,

W dalszym ciggu artykutu autor omawia szczegétowo warunki pracy per-
sonelu ruchu, sporzadzanie wykreséw pracy i podaje wytyczne do nalezy-
tego opracowywania tych wykreséw. Z przytoczonych danych autor wyciaga
szereg ciekawych wnioskdéw, a miedzy inrremi, ze czas pracy konduktora
dzieli sie w nastepujacy sposéb:

praca na wagonie 70,3%
zmiany 10,9%
przyjmowanie stuzby i zdawanie kasy 1,35%



zastepstwa podczas urlopéw 4,70%

praca w innych dziatach 5,85%
manewrowanie wagonow i rezerwy 3,20%
zastepstwa podczas choréb 3,65%

W podobny sposéb dzieli sie réwniez praca motorowych. Artykut jest ilu-
strowany dziewiecioma wykresami, dotyczacemi analizy warunkéw pracy
stuzby] ruchu.

(F. Lademann, Verkehrstechnik, 5 I. 1936, Nr. 1, str. 1).

Taryfy i systemy biletowania zastosowane w Zje-
dnoczonych Tramwajach Liege i okolicy

Bd 37

Towarzystwo to stosuje taryfe strefowa z uwzglednieniem przesiadania
pasazeréw z jednych linij na drugie; poszczegélne linje posiadajg od 2 do
14 sekcyj, Optata za poszczegdlne sekcje wynosi wielokrotno$¢ 30 centyméw
belgijskich, a mianowicie: przejazd 1 sekcji kosztuje 66 cent., 2, 3, lub 4 sek-
cyj — 90 cent., 5 sekcyj — 120 cent.; 6 i wiecej sekcyj — 150 cent. W tej sa-
mej wysokosci zostaty ustalone optaty i za bilety korespondencyjne; koszt
abonamentéw robotniczych wynosi 50%, szkolnych za$ 40% kosztu biletow
jednorazowych.

Zamiast zwyktych biletow' bloczkowych konduktorzy posiadajg odpowie-
dnie tasmy biletéw do sprzedawania, badz pojedyhczych sztuk, badz tez
catych kompletéw; koszt nabycia kompletow jest o 26%% nizszy, a jego
posiadacz ptaci przy wejsciu do wagonu nie pieniedzmi, a odpowiednig ilo-
écig oddartych kupondéw. Powyzsze zarzadzenie zredukowato o okoto 55%
konieczno$¢ wydawania przez konduktoréw reszty i znacznie usprawnito ich
prace.

Kazdy konduktor przy rozpoczeciu pracy otrzymuje 3000 biletéw jedno-
razowych, oraz 50 kompletéw i po sprzedaniu kazdego 1000 biletéw jest
obowigzany natychmiast naby¢ w najblizszej ekspedycji nowy 1000, ptacac
za niego pieniedzmi.

Sprawdzenie zapasu biletéw u konduktoréw i rozliczenie jest dokonywane
co miesigc il oczywiscie przy przerwaniu, badZz porzuceniu przez nich pracy.

Do zanumerowania i ocechowania biletéw konduktorzy uzywajg odpo-
wiednich aparatéw, ktére robig kontrolne nadruki bardzo szybko i bez wy.-
sitku konduktora. )

W artykule opisano szczeg6towo organizacje tego rodzaju biletowania oraz
wyjasniono jena przykladzie, podajac pare wzoréw biletow.

(Les Transports Modernes, wrzesien — pazdziernik 1935, str. 91).

Dostosowanie szybkosci tramwajow do intensy-
wnosci ogoblnego ruchu

Bf 9

Badania intensywnosci ulicznego ruchu wykazaty, ze w pewnych okresach
dnia tramwaje moga kursowaé ze znacznie wieksza szybkos$cia, niz w innych.

Tramwaje w Amsterdamie wykonaty odpowiednie badania, oraz prébne
jazdy z najwiekszg mozliwg szybkoscig w danym okresie dnia; okazato sie,
ze szybko$¢ moze byé w' niektérych wypadkach bardzo znacznie zwiekszona,
przyczem na réznych linjach to zwiekszenie szybkosci nie wypada w jedna-
kowych godzinach. Dotychczas stosowano przewaznie dwie szybkosci, waha-
jace sie w granicach od 12,25 km/godz. do 14,5 km/godz.; po wykonaniu badan
zastosowano znacznie wiekszg ilo$¢ szybkosci w granicach od 13,5 km/godz.
do 18 km/godz.

Wskutek zwiegkszenia szybkosci, ilo$¢ potrzebnego taboru ulegta zmniej-
szeniu, koszty obstugi zmniejszyty sie o 10,5%, natomiast koszty energji
elektrycznej do napedu wozéw wzrosty o 16%; réwniez i koszty utrzymania
taboru nieco wzrosty; w sumie jednak osiggnieto oszczedno$¢ w wysokosci
8,4%. Zwiegkszenie szybkosci nie pocigga za sobg koniecznosci nabycia no-
wych silnikéw; jedynie izolacja bawetniane w tych silnikach zostata zamie-
niona na izolacje azbestowa znacznie bardziej wytrzymatla.

Artykut jest ilustrowany planem sieci tramwajowej w Amsterdamie, oraz
szeregiem wykreséw dawnych i obecnych szybkosci jazdy na poszczegélnych
odcinkach.

(Ir. W. B. J. Hofman, Verkehrstechnik, 5 I. 1936, Nr. 1, str. 6).



Zastosowanie systemu budzetowego w kolejnictwie

Ca 61

Pierwotnie uktadanie budzetéw byto stosowane na kolejach, bedacych pod
kontrolg panstwa; stopniowo zostato ono, jako praktyczny $rodek kontrolo-
wania wydatkéw, przyjete przez przedsiebiorstwa prywatne, ktére w osta-
tnich czasach udoskonality metody kalkulacji, dostosowujac je do swych
indywidualnych potrzeb. Najwiekszy postep w tym kierunku uczyniono
w Stanach Zjednoczonych, gdzie dazy sie konsekwentnie do jaknajwiekszej
stabilizacji finansowej i do zmniejszenia wydatkéw eksploatacyjnych, opie-
rajac budzety kolejowe na trzech gtéwnych zadaniach: 1) ocenianie przy-
sztych wpltywéw i wydatkdéw, 2) przydzielanie sum, potrzebnych wedtug
przewidywan poszczegélnym wydziatom, 3) kontrola osiagnietych wynikéw
przez poréwnywanie z przewidywaniami.

Podziat wydatkéw jest nastepujacy: wydatki eksploatacyjne, wydatki na
utrzymanie toréw i wszelkich konstrukcyj, i wydatki na utrzymanie taboru;
poszczegdlnemi za$ elementami sg: wydatki na robocizne, wydatki na paliwo
i inne materjaty, oraz wydatki rézne, jak procenty, dywidendy, odpisy, po-
datki i t. p.

Poszczegoblne stacje, obwody i okregi nadsytajg swe przewidywania co do
wydatkéw eksploatacyjnych do centrali, ktéra, dodajagc przewidywane wy-
datki na utrzymanie toréw i konstrukcyj oraz na utrzymanie taboru, zesta-
wia na nadchodzacy okres budzet, oparty na przewidywanych wplywach;
stosownie do okolicznosci centrala moze zmieniaé przewidywane sumy.

Tak utozony budzet musi by¢ przez poszczegélne jednostki administracyj-
ne jaknajscislej przestrzegany; wszelkie przekroczenia wydatkéw muszg by¢
niezwiocznie zameldowane i wyttlumaczone.

Kontrola budzetu rozpoczyna sie natychmiast po przydzieleniu odno$nych
sum poszczegélnym jednostkom. Rzeczywiste wptywy i wydatki sg okresowo
przedstawiane centrali, ktéra rozpatruje wszelkie réznice z sumami przewi-
dzianemi i wycigga odpowiednie wnioski.

Poza powyzszym budzetem eksploatacyjnym, przedsiebiorstwa kolejowe
maja budzet inwestycyjny, obejmujacy wydatki na nowe budowle, nowy ta-
bor, elektryfikacje i t. p.

Zasadniczemi cechami amerykanskich budzetéw kolejowych sa: elastycz-
no$¢, umozliwiajgca szybkie dostosowanie sie do naglych zmian warunkéw
eksploatacji, i wszechstronno$¢, spowodowana tern, ze najmniejsze jednostki
administracji kolejowej sa uwzglednione w przewidywaniach i przydzhitach.

(The Railway Gazette, 11 1. 36, Nr. 3, sir. 106)..

Przyczynek do studjow nad rentownoscig wago-
néw motorowych

Ca 62

W zwiazku z coraz wiekszym rozwojem stosowania wagonéw i wobec wiel-
kiej ilosci réznych typéw tych wagonéw zachodzi konieczno$¢ zbadania ich
rentownosci, oraz zaleznosci jej od réznych czynnikéw. Autor bada powyzszag
sprawe, biorgc pod uwage nastepujace czynniki: pierwotny koszt budowy
wagonu; ilo$¢ lat stuzby; stope procentowa kapitatu; koszty naprawy i ob-
stugi; przecietny wpltyw z pasazero-km; roczny przebieg wagonu; zapetnienie
wagonu. Dla przyktadu autor oblicza rentowno$¢ dwuch wagonéw: taniego,
krotkotrwatego o duzych kosztach eksploatacyjnych i drogiego, diugctiwa-
tego o matych kosztach eksploatacyjnych. Okazuje sie, ze przy stopie opro-
centowania kapitatu 7% rocznie wagon pierwszy daje mniejszy dochdd, niz
drugi, rentuje sie jednak znacznie lepiej, gdyz daje oprocentowanie wyto-
zonego kapitatu 27%, podczas gdy drugi wagon daje 17%.

Badanie wplywu zapelnienia wagonu wykazato, ze przy zmniejszaniu sie
zapetnienia wagon drugi staje sie bardziej rentowny, niz pierwszy: z tego
autor wyciagga wniosek, ze na linjach o stabym ruchu nalezy stosowa¢ drozsze
wagony o matych kosztach eksploatacyjnych.



Stopa oprocentowania kapitatlu wywiera na wybdr typu wagonu taki
wplyw, ze przy tanim Kkapitale lepiej rentujg sie drogie wagony, a przy
drogim — tanie. Przy podwyzszeniu stawek taryfowych tanie wagony bar-
dziej sie rentujg, niz drogie; przy obnizaniu — naodwrét. Gdy pomiedzy
wysokoscig stawki taryfowej, a zapetnieniem istnieje zalezno$¢, mozna zna-
lez¢ najwiekszg rentownos$¢ (optimum) ze wzoru, ktéry autoi pizytacza.
lloé¢ miejsc w wagonie wptywa réwniez na jego rentowno$¢; autor daje ana-
lize tego zagadnienia i wyszczegdlnia czynniki, wpltywajace na okres$lenie
najkorzystniejszej ilosci miejsc w wagonie. W koncu artykutu autor zaznacza,
ze przytoczone wzory i obliczenia mogag by¢ stosowane nietylko do wagonéw
motorowych, lecz i w calym szeregu innych wypadkéw, np. do autobuséw,
parostatkéw i t. d.

(Z. Doktorowicz-Hrebnicki, Inzynier Kolejowy, styczen, 1936, Nr. 1)137,
str. 8).

Elektryczne nagrzewanie pokrytych $Sniegiem
zwrotnic na Kolejach Panstwowych we Wiloszech

vl Cb 84

Ze wzgledu na znaczne opady $niezne w poéinocnej czesci Wioch, pociagga-
jace za sobg powazne koszty oczyszczania zwrotnic od $niegu, zostaty wy-
konane préby nagrzewania zwrotnic i topienia $niegu za pomoca pary, go-
lacej wody i elektrycznosci. Ten ostatni system okazat sie jednak najko-
rzystniejszy ze wzgledu na swa prostote, skuteczno$¢ dziatania, mate koszty
instalacyjne i tatwo$¢ demontazu.

Sg stosowane trzy rodzaje elektrycznych grzejnikéw, a mianowicie; wy-
konywane z pojedynczych elementéw, umocowanych po 3—4 w poszczegol-
nych miejscach, podlegajacych nagrzewaniu; wykonane z izolowanych ele-
mentéw grzejnych, umieszczonych wewnatrz rur, umocowanych wzdtuz szyn,
i wykonane z miedzianych paskéw, przez ktére jest przepuszczany prad
0 bardzo duzem natezeniu i o matera napieciu od 1% do 3 V. Najpraktycz-
niejszym okazat sie system drugi; préby nagrzewania zwrotnic przy tempe-
raturze do —9"C daty korzystne wyniki, wobec czego na stacji w Md¢djolanie
zostaly zainstalowane urzadzenia ogrzewania 439 zwrotnic (patrz rys.).

Poszczegblne grzejniki sg zasilane jednofazowym pradem zmiennym o na-
tezeniu 20 A przy napieciu 55 V. Grupa grzejnikéw jest zasilana z wtdérne-
go obwodu transformatora, wigczonego do sieci o napieciu 220 V lub 440 V

W zimie 1933/34 roku powyzsza instalacja pracowata w ciggu 92,5 godzin
i zuzyta 129400 kWh energji elektrycznej wartosci 300 funtéw sterlingéw;
koszt recznego oczyszczenia wyniéstby 5800 funtéw. Wykonanie instalacji
kosztowato 20700 funtéw. Po odliczeniu kosztéw obstugi kapitatu i wydat-
kéw eksploatacyjnych ustalono, ze roczna oszczedno$¢ wyniosta 3000 fun-
tow.

(The Railway Gazette, 3.1 1936, Nr. 1, str. 22).



Niektére systemy odzyskiwania energji na kole-
jach elektrycznych o pradzie statym

Cb 85
Przy wyborze systemu odzyskiwania energji dazy sie do tego, by osiagnaé
najlepsze ilosciowe wyniki przy najwiekszej niezawodnosci i najmniejszej
liczbie dodatkowych przyboréw; duza role tez odgrywa wzglad na to, czy
dany system ma by¢ zastosowany do wozéw istniejacych, czy tez nowych.
Niezawodne dziatanie musi by¢ zapewnione na wypadek zepsucia sie silnika,
przerwania doptywu pradu na linji podczas procesu odzyskiwania energii,
lub powstania przepieé; zapewnione tez musi by¢ prawidtowe dziatanie ha-
mulcéw w wypadku nagtym, przejscie bez wstrzaséw z hamowania z odzy-
skiwaniem energji do hamowania przez zwarcie obwodu, i zastosowanie bez
wstrzasu tego hamowania w razie, gdyby odzyskiwanie energji z jakiego-
kolwiek powodu przestato dziatac.

Silniki szeregowo- bocznikowe wymagaja dla odzyskiwanie energji prze-
konstruowania, zaréwno jak i urzadzenia sterujgce. Autor zajmuje sie spe-
cjalnie odzyskiwaniem energji przy silnikach bocznikowych, szeregowych
potaczonych z bocznikowemi i szeregowych z oddzielnem wzbudzeniem i opi-
suje szczeg6towo metody, stosowane przy samcwzbudzaniu i przy oddziel-
nem wzbudzaniu silnikéw. Artykut jest ilustrowany schematami potaczen
i fotografjami przyboréw, stosowanych przez réznych wytworcéw.

(The Railway Gazette, 10 1. 36, Nr. 2, str. 86).

Trakcja Dieselowska na niemieckich kolejach
panstwowych

! Cc 330

Studja nad trakcjg dieselowska byty w Niemczech prowadzone jeszcze
przed wojng, lecz dopiero od 1924 r. doprowadzity one do praktycznego
zastosowania pociggéw o bardzo wielkich szybkosciach, z przektadnia me-
chaniczna, elektryczng lub hydrauliczng; obecnie przeszio 200 takich jedno-
stek jest w ruchu, poczynajac od pojedynczych wozéw dwuosiowych z silni-
kami o mocy od 135 do 210 KM, wozéw na dwuch wodzkach z silnikami o mo-
cy od 210 do 560 KM, i konczac na pociggach dwu- i trzywagonowych
o dwobch silnikach po 600 KM. Znany jest szybkobiezny pociagg na linji
Berlin — Hamburg, zwany ,,Fliegender Hamburger”, wprowadzony w 1933
r., ktéry od tej pory stale dawatl debre wyniki eksploatacyjne; ma on dwa
wozy potgczone przegubowo, a na kazdym zewnetrznym wézku iest zmonto-
wany silnik firmy Maybach o mocy 410 KM; zuzycie paliwa wynosi tylko 2,7
funta ang., a zuzycie smaréw 0,146 funta ang. na mile; zewnetrznie pociag
ma ksztalty opltywowe; hamulce powietrzne i elektro-magnetyczne daja
mozno$¢ zatrzymania go na krétkiej przestrzeni z szybkosci 100 mil/godz.,
a tozyskal rolkowe zmniejszajg tarcie do minimum. Od 1934 r. podobne po-
ciggi kursujg na innych linjach, a dalsze ich rozpowszechnianie jest plano-
wane, przyczem stale sie wprowadza udoskonalenia, dotyczace wygody pa-
sazeréw, ich bezpieczenstwa, systemu regulowania i t. p.

Obecnie uruchamia sie pociaggi, ztozone z trzech przegubowo potgczonych
wozéw, zbudowanych przez zaklady Linke-Hoffmann, z dwoma silnikami
Maybach'a™' 12-cylindrowemi, o mocy 600 KM; te pociagi bedg miaty po 109
miejsc 11l klasy i po 30 miejsc Il klasy, oraz przedziat bufetowy. Szybkos$é
wynosi bedzie do 170 km/godz.; przektadnia bedzie hydrauliczna, dwustop-
niowa, systemu Voith'a.

Autor opisuje pojedyncze wozy silnikowe o mocy $redniej (410—420 KM),
majace niekiedy woéz przyczepny i stuzace do utizymywania ruchu miedzy
miastami, blisko od siebie; potoZonemi, nastepnie wozy o mocy matej (135—
210 KM), oraz lokomotywy, ktére daty dobre wyniki jako przetokowe,
o trakcji zaréwno czysto dieselowskiej Jak i mieszanej z baterjg akumu-
latoréw. W koncu autor podaje szereg informacyj o dieselowskmh silnikach
trakcyjnych, uzywanych na Niemieckich Kolejach Panstwowych. Artykut
jest ilustrowany licznemi fotografjami i szkicami.

(Brian Reed, The Railway Gazette, 24. I. 36, Nr. 4, str. 174/.



Lekkie Dieselowskie wozy silnikowe w Szwajcarii

Cc 331
Szwajcarskie Koleje Zwigzkowe uruchomity dwa nowe wozy dieselowskie,
bez przyczepek, majace po dwa przedziaty z przejsciem w $rodku, z 66 miej-
scami do siedzenia, 30 miejscami do stania i umywalnig. Kazdy w6z ma
szesciocylindrowy silnik czterotaktowy o 1200 obrotach na minute i o mocy
statej 290 KM. Przektadnia jest mechaniczna o pieciu szybkosciach. Kom-
presor, baterja rozruchowa, baterja osSwietleniowa i inne przyrzady sa
umieszczone w jednym koncu wozu nad wézkiem. Baterja rozruchowa obstu-
guje silnik pradu statego, napedzajacy kompresor powietrza dla hamulcéw;
moze ona by¢ tadowana podczas ruchu silnika Dieseka, nawet przy postoju
wozu, albo tez podczas ruchu wozu bez napedu od silnika. O$wietlenie ele-
ktryczne- jest niezalezne od baterji rozruchowej. Hamowanie jest powietrzne,
z jednym cylindrem na kazdym woézku i z ogoélng liczbg 16 klocow hamul-
cowych. Do ogrzewania stuzy powietrze, nagrzewane zapomoca paleniska
naftowego w dwoéch zbiornikach, umieszczonych pod wozem. Sterowanie sil-
nika i przekfadni jest elektro-magnetyczne; przed siedzeniem kierowcy
znajduje sie tablica, na ktérej rozmieszczone sg wszystkie przyrzady stuzace
do sterowania i kontroli. Wozy powyzsze obstugujg linje Lausanne — So-
lothurn w ten sposéb, ze kazdego dnia jeden woéz jest w ruchu i co wieczor
jest odstawiany do Bern, gdzie przez nastepny dzien pozostaje w rezerwie,
podczas gdy drugi woéz jest w ruchu. Zatrzymujac sie na kazdej stacji, wozy
te osiagajg szybko$¢ handlowa 49 km/godz., podczas gdy pociagi parowe
na tej samej linji miaty przecietng szybko$¢ handlowg 29 — 32,5 km/godz.
Najwieksza szybko$¢ wynosi 125 km/godz.
(The Railway Gazette, 24 1. 36, Nr. 4, str. 186).

Szybkobiezne wozy silnikowe Renault

Cc 332

Zaktady Renault'a zbudowaty w swoim czasie wéz silnikowy typu A.B.J.
0 nastepujacych zasadniczych danych: diugo$¢ 26 m, waga 27 t, pojemnos¢
78 miejsc do siedzenia, naped — silnik Renaulfa o mocy 265 KM na ciezkie
paliwo; przektadnia mechaniczna; najwieksza szybko$¢ 122 km/godz. W gru-
dniu ub. roku odbyto prébng jazde powyzszym wozem, na ktérym zostat
zastosowany silnik o wiekszej mocy, a mianowicie 500 KM. Prébna jazda
odbyta sie na trasie o dtugosci ponad 1000 km przy przecietnej szybkosci
138 km/godz. z tem jednak, ze najwieksza szybko$¢ przewaznie nie prze-
kraczata 150 km/godz. Autor opisuje urzadzenia powyzszego wozu, przy-
czem rozpatruje szczeg6towiej konstrukcje silnika i przektadni, ilustrujac
swe wywody kilkoma fotografjami.

W koncu artykutu znajdujemy opis nowego tréjcztonowego wozu Renault,
sktadajacego sie z trzech pudet, opartych na czterech wdézkach. Konstruk-
cja tego pociagu jest odmienna od dotychczas stosowanych; oba silniki
sg umieszczone w $rodkowym wozie w przedziale maszynowym; z obu
stron tego przedzialu mieszczg sie pomieszczenia na bagaz. Miejsca dla
pasazeréw sa przewidziane w obu skrajnych wozach. Gtéwne dane nowych
wozéw sg nastepujgce: catkowita dilugo$¢ — 59,2 m; waga 80 t; pojem-
no$¢ — 140 miejsc do siedzenia; naped — silniki na ciezkie paliwo 16-cy-
lindrowe o mocy 2 X 500 — 1000 KM; szybko$¢ handlowa- — 120 km/godz.

E. S., Les Chemins de ter et les Trayways, styczern 1936, Nr. 1, str. 7).

Rejestrowanie pracy, wykonywanej przez loko-
motywy przetokowe

Cc 333
Praca lokomotyw przetokowych jest bardzo trudna do Scistego ujecia
z powodu catkowitej zaleznosci jej od miejscowych warunkéw. Zwykle
wielko$¢ wykonanej pracy jest obliczana w godzinach; szybko$¢ ruchu jest
przyjmowana w szerokich granicach od 5 km/godz., co nie daje mozliwo-
$ci dokonania jakichkolwiek bardziej dokiadnych obliczen i sprawdzenia
ewentualnych oszczednosci, spowodowanych wprowadzaniem nowych metod
pracy.
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Z tego wzgledu Austrjackie Koleje Zwigzkowe zastosowatly specjalny sa-
mopiszacy przyrzad ,,Chrondograph™ do rejestrowania czasu pracy i prze-
biezonych kilometréw. Przyrzad posiada mechanizm zegarowy i musi by¢
nakrecany raz na dobe. Praca lokomotywy w ciggu kazdych 12 godzin jest
rejestrowana w formie wykresu na okragtej kartce; z tego wykresu mozna
wnioskowaé, ile czasu lokomotywa byta w ruchu, oraz ile czasu zuzyto na
postoje. Oprécz tego, przyrzad posiada licznik do notowania wykonanego
przebiegu. ,,Chrondograph“ jest napedzany od osi lokomotywy, przyczem
jego dzialanie i wykres pracy nie zalezy od kierunku ruchu lokomotywy.

Dzieki wprowadzeniu powyzszych przyrzadéw osiggnieto' znaczne oszczed-
nosci: w jednym z prébnych okreséw ilos¢ wykonanej pracy byta wieksza,
niz w poprzednim o 640 miljonéw tkm brutto, natomiast czas przetokéw
nietylko nie wzrést, lecz odwrotnie, zmniejszyt sie o 5780 godzin.

(C. Czeiger, The Railway Gazette, 3.1 1936, Nr. 1, str. 13).

Nowa taryfikacja osobowa na kolejach francuskich

Cd 22

W artykule zostaty opisane rézne rodzaje biletéw, wprowadzonych ostat-
nio i dajacych pasazerom bardzo duzo ulg i wygéd. Cena biletéw osobowych
I i Il klasy zostata unormowana w wysokoséci D/s raza wyzszej od ceny
odpowiedniej klasy nizszej. Kazdy bilet osobowy, po wykupieniu odpowied-
niej karty, daje prawo zatrzymywania sie przez 24 godziny na réznych sta-
cjach posrednich.

Bilety powrotne zwykle dajg ok. 25% ulgi w stosunku do ceny biletow
normalnych; powrét za temi biletami musi sie odbywaé¢ tg samg droga, co
i wyjazd; bilety korespondencyjne ze znizka od 15 do 30%, zaleznie od
odlegtosci, umozliwiajg powrét inng drogg. Waznos$¢ tych biletbw moze byé
odpowiednio przedtuzana przy kazdorazowej optacie 10% kosztu biletu.
Bilety tygodniowe umozliwiajg powrét nawet w ciagu jednego tygodnia od
chwili wyjazdu.

Bilety abonamentowe zostaty bardziej, niz dotychczas, zrézniczkowane
i cena ich w niektérych wypadkach zostata obnizona o 50%. Ceny biletéw
abonamentowych ulgowych dla inwalidéw, uczniéw, studentéw i t. p. takze
zostaly obnizone o potowe i obecna cena przejazdu za temi biletami jedne-
go kilometra wynosi 6 centymoéw.

Pozatem wprowadzono bardzo wygodne i tanie bilety grupowe, familijne
i wycieczkowe; przewidziano takze utatwiony sposéb darmowego w pewnych
wypadkach przewozu roweréw i samochoddw.

W celu szerokiego zaznajomienia publicznosci z nowemi utatwieniami bile-
towemi zorganizowano za pomocg prasy, afiszéw, filméw i t. p. odpowied-
nig propagande.

(J. Bénite), Revue Générale des Chemins de Fer, styczen 1936, Nr. 1, str. 3).

Przyrzqd do wykrywania zwar¢ w sygnalizacyj-
nych obwodach torowych z trakcjq elektrycznq

Cf 51

Zasada opisywanego przyrzadu polega na wykorzystaniu tego zjawiska,
iz czestotliwo$é sygnalizacyjnego pradu zmiennego wynosi koto 50 okr./sek,
natomiast czestotliow$¢ wyzszych harmonicznych pradu statego, otrzymywa-
nego z przetwornic i prostownikéw, jest o wiele wieksza, gdyz wynosi okoto
1000 okr./sek. Za pomoca odpowiednio zestawionych elektrycznych obwodéw
filtrujgcych, prady wyzszej czestotliwosci, wzbudzone w odpowiedniej cew-
ce wykrywajacej, mozna prawie catkowicie sttumi¢, za$ prady niskiej cze-
stotliwosci odpowiednio wzmocnié. Podczas badarn obwodéw sygnalizacyj-
nych cewke wykrywajaca kiadzie sie na szynie, zas do odbioru wzbudzonych
pradéw mozna uzy¢ stuchawek radjowych; niekiedy zachodzi jednak po-
trzeba zastosowania jednokrotnego Ilub dwukrotnego wzmacniacza lampo-
wego.

W artykule opisano przyrzad bardzo szczegétowo, wyznaczajac charakte-
rystyczne jego wielkosci przez odpowiednie obliczenie, przeprowadzone
w ten spos6b, aby przez wszystkich przyrzad ten mégt by¢ bez specjalnych
trudnosci skonstruowany. Pozatem opisano sposéb praktycznego postugi-



wania sie przyrzadem na torze kolejowym w celu wykrycia uptywu pradu
sygnalizacyjnego, lub tez wynalezienia zlgcza o duzej opornosci.

Autor podaje pare schematéw, wykreséw, oraz fotografje opisywanego
przyrzadu.

(F. Howe, Bulletin de 1‘Association Internationale du Congres des
Chemins de Fer, styczer, 1936, Nr. 1, str. 72).

Mieszane przewozy kolejowo-drogowe

Dc 138

Dostarczanie towaréw bezposrednio do doméw odbiorcéw daje takie ko-
rzysci, iz zarzady kolei i przedsiebiorstw samochodowych opracowujg wciaz
nowe ulatwienia w tej sprawie. Towarzystwo dla zjednoczonych przewozéw
kolejowych i drogowych uruchomito ostatnio szereg specjalnych jednostek
taboru, osiggajac korzystne rezultaty; w 1935 roku wykonano mieszanych
przewozéw 6 miljonéw tkm na kolejach i 300000 tkm na drogach, co sta-
nowi 5% przewozéw kolejowych.

Do mieszanych przewozéw byly uzywane specjalne wozy, ktérych pudio
odpowiada czesci pudta wagonu kolejowego; w ten sposéb z dwuch lub
trzech pudel, ustawionych obok siebie na specjalnej platformie kolejowej,
tworzy sie kryty wagon kolejowy. Omawiane pudia posiadaja po cztery
mate zelazne koétka z normalnemi obrzezami kolejowemi i po dwa wieksze
kota z pneumatykami, umocowane na zwyk.ej osi samochodowej w jednym
koncu wozu.

Przy ruchu po szosie woéz jest ciggniony jako doczepka przez specjalny
traktor samochodowy. Przy ruchu po linjach kolejowych w6z zostaje wto-
czony na specjalng platforme, posiadajaca na swym pomoscie szyny, na
ktérych opierajg sie mate zelazne
chomione w odpowiedni sposéb.

Dla wtaczania wyzej wymienio-
nych wozéw na platformy kolejo-
we stuzg specjalne wagony posred-
nie, posiadajgce odpowiednie urzg-
dzenia, umozliwiajgce wjazd trak-
toréw z doczepkami samochodowe-

mi (patrz rysunek], Waga wiasna
powyzszych doczepek wynosi 3 t,
nosnos¢ 6 t, pojemnosé 25 m3. Na-
tadowanie trzech doczepek na plat-
forme kolejowg trwa 8 — 10 mi-
nut; wyladowanie za§ — jeszcze
fotografij powyzszych wozéw.

(Les Chemins de ter et les Tramways, styczen 1936, Nr. 1, str. 20).

Sygnaty kierunkowe w ciemnosciach

Dt 15

Stosownie do § 27 pkt. 3 rozprzadzenia o ruchu po drogach w Niem-
czech, kazda osoba, korzystajgca z drogi, powinna przy zmianie Kierunku
ruchu da¢ odpowiedni znak pozostatym uczestnikom ruchu. Dawanie zna-
ku wyciagnietg reka nie zawsze jest celowe, gdyz w zamknietych samocho-
dach, posiadajacych miejsce kierowcy z lewej strony, nie wida¢ sygnatu,
dawanego w prawa strone, poniewaz ramie kierowcy znajduje sie wewnatrz
wozu. Wobec tego wszystkie samochody powinny posiada¢ zewnetrzne syg-
naty, uruchamiane mechanicznie.

W nocy specjalng trudno$¢ przedstawia dawanie sygnatléw o zamierzo-

nej zmianie kierunku ruchu przez osoby piesze z wdézkami, przez motocy-
klistow i kolarzy. Autor proponuje umocowanie z obu stron ramion powyz-
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szych o0séb Swiecigcych znakéw ,kocich oczu“ lub tez znalezienie innego
rozwigzania, ktére datoby mozno$¢ unikniecia catego szeregu nieszczesli-
wych wypadkéw.

(Liebers, Verkehrstechnik, 5.1.1936, Nr. 1, str. 10).

Nieszczesliwe wypadki kolarzy

Di 16

llo$¢ oséb, skaleczonych w wypadkach komunikacyjnych, wynosi w Niem-

czech rocznie 250.000, a ilos¢ kolarzy — 80.000 oséb; jak widzimy, odsetek

przypadajacy na kolarzy, jest bardzo znaczny; ilos¢ $miertelnych wypad-

kéw; na drogach wynosi wogéle od 7000 do 7500 rocznie, a kolarzy od 400
do 450 rocznie.

Autor analizuje wypadki kolarzy i stwierdza, ze ilo$¢ ich jest znacznie
wieksza, niz podajg statystyki, gdyz szereg wypadkéw pozostaje niemel-
dowanych. Odszkodowania za wypadki sg wyptacane zaledwie w 10%;
reszta — jest pokrywana przez samych poszkodowanych.

Najwieksza ilos¢ wypadkéw zdarza sie na rogach ulic; na prostych odcin-
kach wypadki bywaja bardzo rzadko, ulegajg im prawie wytacznie kobiety.
Najczesciej spotykane wypadki to zderzenia z samochodami; ilo$¢ ich wy-
nosi 70% ogélnej liczby wypadkow.

Koszty, spowodowane wypadkami kolarzy, sg naogél prawie dwukrotnie
wieksze, niz koszty, jakie pociggaja za sobg wypadki, spowodowane przez
maszyny w fabrykach. Dzieki zwiekszeniu zabezpieczen w fabrykach nie-
tylko zmniejszyta sie ilo$¢ wypadkéw, lecz réwniez i ich rozmiar.

Ogblna suma odszkodowann za wypadki policyjnie meldowane wynosi
okoto 40 miljonéw marek rocznie. Jesli wziagé pod uwage wypadki niemel-
dowane i oszacowa¢ spowodowane straty jaknajnizej, a mianowicie na 220
marek niemieckich za ! wypadek, to ogélna suma strat, poniesionych
wskutek wypadkéw kolarzy, wyniesie 176 miljonéw marek rocznie.

Z powyzszych wzgledéw jest prowadzona w Niemczech usilna propagan-
da koniecznosci budowania oddzielnych drég dla kolarzy; w lecie ubiegtego
roku zostata zorganizowang odpowiednia wystawa w Berlinie, ktéra nastep-
nie, jako ruchoma wystawa, objechata caty szereg wiekszych miast.

(H. Wolff, Verkehrstechnik, 20.1 1936, Nr. 2, str. 33).

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



