ROK VII. MAJ 1936 R.

Walka réznych Srodkéw przewozowych w komu-
nikacji miejskiej

Aa 92

W komunikacji na powierzchni ulic miejskich prowadzg walke trzy $rod-
ki komunikacyjne: tramwaj, trolleybus i autobus. Kazdy z nich ma swe
zalety i wady. Ogélnie biorgc tramwaj jest najtanszym pod wzgledem
eksploatacyjnym s$rodkiem przewozowym przy bardzo duzym ruchu, wy-
maga jednak inwestowania najwiekszego kapitatu. Autobus ma duze koszty
eksploatacyjne i male wydatki kapitatowe. Trolleybus jest czem$ posred-
niem pomiedzy tramwajem, a autobusem.

Autor analizuje nastgpujace cechy poszczegdlnych $rodkéw komuni-
kacji: 1) predkos$¢ jazdy; 2) przecigzalno$¢; 3) porzadek ruchu na jezdni;
4) urzadzenie wewngtrzne wozéw; 5) higjene; 6) estetyke; 7) koszty.

Srednia handlowa predko$¢ jazdy najbardziej nowoczesnych wozéw tram-
wajowych ma wynosi¢: 19 km/godz.; autobuséw — 20 km/godz.. Przecia-
zalno$¢ tramwajéw — 100%; autobuséw — 20%. Porzadek ruchu na
jezdni moze by¢ najlepiej utrzymany przy umieszczeniu tramwajow na
wydzielonem torowisku przy dostatecznie szerokich ulicach Pod wzgle-
dem! urzadzenia wnetrza wozOéw autobusy stoja obecnie znacznie wyzej od
tramwajow; dopiero w ostatnich czasach przedsigbiorstwa tramwajowe
i konstruktorzy taboru zaczeli zwraca¢ baczniejsza uwage na bardziej no-
woczesne urzadzenie wnetrz wozéw i na danie pasazerom wiekszych wy-
géd podrézy.

Co sie tyczy higjeny, autobusy z silnikami Dieselg stojg najnizej, tram-
waje za$ — najwyzej. Pod wzgledem estetyki tramwaj ustepuje naogét
autobusowi. Sprawa kosztéw zostata szeroko omoéwiona w artykule. Rea-
sumujac swe wywody, autor zaznacza, ze poréwnanie kosztéw eksploata-
cyjnych bardzo wielu istniejgcych przedsiebiorstw dato nastepujagce wy-
niki na 1 miejsco-km.: autobus dieselowski — 0,95; tramwaj — 1,0; trolley-
bus — 1.05; autobus benzynowy — 1,37,

(Z. Grabinski, Przeglad Elektrotetchniczny, 1 i 15.1V.36, Nr. Nr. 7 i §,
str. 156 i 180).
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Dane z praktyki, dotyczqce pierwszenstwa prze
jazdu

Aa 93

W 1935 roku zostaty wydane nowe przepisy ruchu, oznaczone w skréce-
niu RStVO, w ktérych sprawa pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniach
ulic zostata zatatwiona w zupetnie odmienny sposéb, niz to byto dotychczas.
W dawnych przepisach ruchu KVO z dnia 10.V.1932 roku wszystkie po-
jazdy posiadaty jednakowe prawa pierwszenstwa przejazdu; ulice, na kt6-
rych znajdowaty sie tory tramwajowe byly uwazane za gtéwne, pozostate
za$ — za drugorzedne.

Nowe przepisy ruchu dzielg pojazdy na dwie kategorje: zmotoryzowane
i niezmotoryzowane. Podziat ulic na gtéwne i drugorzedne nie jest uzalez-
niony od tego, czy na ulicach sg szyny tramwajowe. Na ulicach, uznanych
za pierwszorzedne, zostaly umieszczone specjalne wskazniki.

Nowe przepisy wprowadzity, znaczne trudnosci w ruchu i brak pewnosci
co do pierwszenstwta przejazdu na skrzyzowaniach, gdyz z dwuch danych
pojazdéw prawo pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniu bedzie posia-
dat w jednem miejscu pierwszy pojazd, a w innem miejscu drugi pojazd
w zaleznosci od tego, czy dany pojazd bedzie jechat ulicg gtéwng, czy tez
boczna.

Ulice réwnorzedne. Ulice réznego rzedu.

Ulice réwnorzedne.
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Prawo pierwszenstwa wg. starych przepisow.

Autor wysuwa caty szereg zastrzezen przeciwko nowemu rozporzadzeniu
i zaznacza miedzy innemi, ze Zzadne wskazniki nie oznaczag tak wyraznie
i niezawodnie gldwnych ulic, jak szyny tramwajowe. Pozatem dawanie
pierwszenstwa przejazdu innym s$rodkom lokomocji przed tramwajami po-
woduje czestokro¢ zatrzymywanie pelnego pasazeréw, ciezkiego pociagu
tramwajowego dla przepuszczenia matego samochodziku.

W artykule znajdujemy 3 zasadnicze szkice krzyzowania sie pojazdéw
wedtug dawnych przepiséw i 6 szkicow krzyzowania sie wedtug nowych.
(Patrz rys.).

(K. Danschacher, Yerkehrstechnik, 5.1Y.36, Nr. 7, sir. 174).



Wiecej pomocy miejskiemu ruchowi ulicznemul!

Aa 94

Poczynajgc od 1933 roku nastgpit w Niemczech gwattowny wzrost moto-
ryzacji. Tempo zwigkszania sie ilosci samochodéw wzrasta z roku na rok.
Przyrost ilosci wozéw w 1935 roku wynosi 240.000 szt.; jest to rekord
nieosiagniety przez zadne z panstw europejskich za wyjagtkiem Anglji.
Obecna ilos¢ motocykli wynosi w Niemczech ok. 1 miljona i jest najwiek-
szg ze wszystkich panstw catego S$wiata. 1lo$¢ roweréw wynosi' 17 miljo-
néw sztuk.

Wobec tak ogromnego rozwoju motoryzacji zwigkszajg sie w bardzo
znacznym stopniu trudnosci ruchu ulicznego w miastach. Pruski Minister
Komunikacji zadaje pytanie, czy miasta sg przystosowane do tak duzego
ruchu, jaki jest obecnie, i do tego, jakiego nalezy oczekiwaé¢ w przysztosci,
i odpowiada na to pytanie przeczgco. W ciggu najblizszych 5 lat nalezy
przewidywa¢ dwukrotne zwiekszenie ruchu, a w ciggu 8 lat — trzykrotne.

1loé¢ o0s6b zabitych w wypadkach samochodowych wynosi na 10.000 sa-
mochodéw: w Ameryce 12,3 osoby; w Anglji — 31,7; w Szwajcarji — 42,6;
we Wioszech — 44,5; w Holandji — 45,1; a w Niemczech — 50,2. Tak
duza ilos¢ S$miertelnych wypadkéw zmusza do bardzo powaznego zbadania
catego zagadnienia.

Autor zastanawia sie nad $rodkami zaradczemi, jakie nalezy zastoso-
waé, aby w zwigzku z rozwojem motoryzacji zwiekszyé bezpieczenstwo
i nie zatamowa¢ ruchu ulicznego w miastach. W szczeg6étowem rozwazaniu
autor porusza strone techniczng, jak i organizacyjno - prawng powyzszego
zagadnienia i wzywa wszystkie wiladze i organizacje, zwigzane z zagad-
nieniem ruchu, do zgodnej wspoéipracy.

(V. Schor, Verkehrstechnik, 20.1V.36, Nr. 8, sfr. 196).

Termiczna obrébka koncéw szyn

Ab 72

Statystyka wykazuje, ze przeszto 80% peknie¢ i ztaman szyn zdarza
sie u ich koncéw, wokoto otworéw, wywiercanych dla zigczy. Te uszko-
dzenia szyn bywaja spowodowane powtarzajacemi sie na zigczach uderze-
niami obcigzonych két. Zalewanie uszkodzeh zapomocg spawania jest $rod-
kiem nieekonomicznym i niepewnym, gdyz musi ono by¢ wykonywane
w warunkach nader niekorzystnych i zalezy catkowicie od zrecznosci wy-
konawcy; mija sie ono z wiasciwym celem, ktérym jest uniemozliwienie
tych uszkodzen lub conajmniej takie ich opdznienie, by one nie zmniej-
szylty normalnej trwatosci szyny. Nalezy wiec juz podczas fabrykacji szyn
odpowiednio je obrabiaé; obrébka termiczna catej dilugosci szyn wymaga
bardzo kosztownych instalacyj, i z tego powodu koleje panstwowe belgij-
skie wyprébowaty pewng liczbe szyn, majaca tylko konce obrobione ter-
micznie.

Obrébka ta moze by¢ dwojakiego rodzaju: albo chiodzi sie korce szyn
raptownie przy wyjsciu ich z walcowni, albo tez podgrzewa sie kornce szyn
zimnych (nowych lub uzywanych) i chiodzi sie je dostatecznie szybko, by
otrzymaé pozadany stopien zahartowania. Stosuje sie chiodzenie ptynami
pod réznemi cisnieniami dtuzej lub krécej, zaleznie od danych czesci
i natezen, ktérym one majg podlega¢ podczas ruchu. Zamiast ptynu chio-
dzacego uzywa sie tez z dobrym wynikiem sprezone powietrze, dajgce
wiekszg regularno$é i bezpieczenstwo.

Po przeszto dwuch latach intensywnego ruchu, tor pod zigczami szyn,
tak obrobionych, obnizyt sie tylko o 0,3 mm, a skaz na ztaczach nie byio,
podczas gdy pod zlgczami szyn zwyklych obnizenie toru dochodzito po
krotszym czasie do 0,6 mm i luzy na zlgczach zwezaly sie o 3 do 4 mm;
dzieki temu warunki biegu pociggébw znacznie sie poprawity, i koleje bel-
gijskie postanowily stosowa¢ na duzg skale szyny, termicznie obrobione
na koncach.

Autor podaje wyniki badan laboratoryjnych nad temi szynami, ilustru-
jac swe wywody szeregiem fotografij i wykresow.

(J. Sériais, Bulletin du Congrés de TAssociation internationale des
Chemins Fer, kwiecien 1936, Nr. 4, sir. 409).



Zjawiska przepie¢ w prostownikach rteciowych

Ab 73

Prostowniki rteciowe zostaly w ostatnich czasach, szczegdlnie przez
wprowadzenie siatek polaryzacyjnych, tak udoskonalone, ze obecnie moz-
na za ich pomoca; regulowaé wyprostowane napiecie, przetwarza¢ prad
staty na zmienny, zmienia¢ liczbe okreséw, i ogranicza¢ samoczynnie pra-
dy zwarcia skuteczniej, nizby to mozna osiggng¢ zapomoca wytacznika,
dziatajgcego specjalnie szybko. Pozatem, stosowanie siatek anodowych,
wraz z urzadzenie przeciw przegrzaniu, dato mozno$¢ usuwania zwaré
wewnetrznych, wywotanych przez odwrdcenie tuku, i zwiekszania uzytecz-
nych obcigzen i napiec.

W niektérych jednak wypadkach, np. w chwili zwarcia, powstajag w pro-
stownikach przepiecia, mogace wzbudzi¢ tuki pomiedzy przewodami, pota-
czonemi z anodami, a masami metalicznemi lub sasiedniemi obwodami, lub
tez wewnatrz transformatoréw.

Autor bada te zjawiska szczeg6towo i opisuje $rodki, stosowane w nie-
ktérych podstacjach tramwajéw marsylskich dla ochrony przed niemi,
a mianowicie kondensatory i opory zmienne, dzieki ktérym przewody
i punkt zerowy zostaja, praktycznie biorac, na krétki czas zwarte z chwilg,
gdy przepiecie osigga niebezpieczng warto$é. Urzadzenia te byly z do-
brym wynikiem wyprébowane na prostownikach o mocy S$redniej, lecz
zdaniem autora mogtyby one by¢é uzywane réwniez na przyrzadach o wiek-
szej mocy.

(M. Sauvaire, L’Industrie des Voies Ferrées et des Transports Automo-
biles, marzec 1936, Nr. 351, str. 43).

Nowe magnetyczne hamulce szynowe

Ac 104

Magnetyczne hamulce szynowe sg stosowane w przedsiebiorstwach tram-
wajowych od 20 lat, W ostatnich czasach zakres stosowania tych hamul-
c6w znacznie sie zwiekszyt ze wzgledu na stosowanie na ko'ejach szybko-
bieznych wozéw silnikowych i ze wzgledu na dazenie do zwiekszenia szyb-
kosci tramwajéw, co pociaga za sobg konieczno$¢ stosowania hamulcow,
dziatajacych jaknajbardziej energicznie i dajacych znaczne opdznienie ha-
mowania. e te ]

Zaktady AEG wypuscity ostatnio na rynek kilka nowych typéw magne-
tycznych hamulcéw, odznaczajacych sie duzg sitg przyciagania, matemi
wymiarami, matg wagg i nieduzg mocg, a co za tern idzie, matem zuzyciem
energji elektrycznej. Klocki $lizgowe tych hamulcéw sa bardzo prostej
formy i moga by¢ wykonywane gospodarczym sposobem przez przedsie-
biorstwa komunikacyjne.

Pionowa sita przyciggania poszczegdlnych typéw nowych hamulcow réz-
ni sie od siebie o 500 kg i waha sie w granicach od 2000 kg do 5000 kg;
dtugos¢é klockéw Slizgowych wynosi od 450 mm do 1170 mm; waga — od
50 kg do 110 kg; zuzycie energji przy nominalnej sile przyciggania — od
75 W do 300 W.

Pionowa sita przyciggania zalezy nietylko od konstrukcji i wymiaréw
hamulca, lecz i od natezenia pradu w jego uzwojeniach oraz od przestrze-
ni powietrznej pomiedzy klockami $lizgowemi i szyna. Autor przytacza wy-
kres tej zaleznosci dla hamulca o sile przyciggania 3500 kg przy zmianie
natezenia pradu od 0 do 60 A i przy odlegtosci klocka od powierzchni
szyny od 0 do 1 mm.

Zaktady AEG produkujg trzy rodzaje hamulcéw, a mianowicie: 1) za-
silane pradem silnikéw trakcyjnych podczas hamowania; 2) zasilane pra-
dem z sieci jezdnej; 3) zasilane w dwojaki sposéb: jedno uzwojenie pra-
dem silnikéw trakcyjnych, a drugie — z sieci jezdnej.

W artykule znajdujemy do$¢ szczegdtowy opis konstrukcji wyzej wymie-
nionych hamulcéw, ilustrowany kilkoma rysunkami, fotografjami, zesta-
wieniem cyfrowem i wykresem zaleznosci sity przyciagania hamulcéw od
ré6znych czynnikéw.

(H. Balke, Verkehrstechnik, 20.1V.36, Nr. 8, str. 203).



Filtrowanie uzywanych smaréw

Ae 64

Jedno z przedsigbiorstw angielskich, wytwarzajgcych filtry dla uzywa-
nych smaréw, a mianowicie firma ,,Stream-Line Filter Co. Ltd.", na za-
sadzie danych z praktyki licznych spozywcéw smaréw (w tem 60 duzych
przedsiebiorstw autobusowych) doszto do przekonania, ze odpowiednio
skonstruowany filtr usuwa wszelkie $lady nieczystosci, nawet wegla kolloi-
dalnego, i daje mozno$¢ odzyskania 99% dobrego smaru; $lady wilgoci
takze sg usuwane, pozostaja jedynie czastki rozpuszczone, cechy za$ ta-
kie, jak kwasno$¢, dajg sie tylko zmniejszy¢ przez odfiltrowanie naj-
szkodliwszych czastek. Nie czyni sie przy filtrowaniu wysitkéw w Kkierun-
ku doréwnania stosowanym przy fabrykacji procesom chemicznego rafino-
wania smaréw, ze wzgledu zaréwno na wysokie straty procentowe, jak i na
to, ze nie jest wskazane oddawanie tych proceséw w rece nie-technikéw.

Ogotem biorgc, mozna twierdzi¢, ze smary, filtrowane w odpowiedni
spos6b, sg w praktyce réwne smarom nowym pod wzgledem warto$ci uzyt-
kowej, Sama obecno$¢ przyrzadu zacheca do czestego filtrowania smaru,
i naskutek tego silniki pracujg w lepszych warunkach; samo usuwanie osa-
déw bytoby, ze wzgledu na straty ilosciowe, o wiele za kosztowne.

W artykule podane sa niektére cyfry, ilustrujgce wyniki, osiggniete
w praktyce z filtrowanym smarem. Np. jedno z wigkszych przedsiebiorstw
autobusowych miato z przebudowanym silnikiem przebieg 40.000 mil angiel-
skich na filtrowanym smarze, ktéry byt zmieniany raz na miesiac po prze-
biegu 4000 do 5000 mil; przez ten czas zuzycie smaru wynosito przeciet-
nie 3332 mile na 1 galion (=44,54 1); zuzycie poszczegdllnych czesci silnika
pozostato w normalnych granicach. Nastepnie dopetniono zapas smaru
nowym smarem i do ogélnego przebiegu przeszto 76 000 mil ani ttoki,, ani
pierscienie nie byty czyszczone ani badane; zuzycie smaru wynosito 1 gal-
ion na ok. 2000 mil, a zuzycie czesci silnika pozostato nadal niskie. Od tej
pory przedsiebiorstwo uzywa tylko filtrowany olej; stwierdzono, ze ptasz-
cze cylindréw, o twardosci 1 000 wedtug BrinelLa, maja po przebiegu 17 000
lub 18 000 mil zuzycie tylko 0,001 cala.

Brytyjskie Ministerstwo Lotnictwa i wiladze lotnicze w dominjach bry-
tyjskich filtruja obecnie uzywane smary i uwazaja osiggniete wyniki jako
zupetnie zadowalajace.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal, 17.1V.36, str. 164).

Nieszczesliwe wypadki uliczne w Anglji w 1935 r.

Af 56
lloé¢ wypadkéw ulicznych w Anglji w 1935 roku zmalata w poréwnaniu
do 1934 roku, a mianowicie:

1934 1935
a) ulegto Smiertelnym wypadkom os6b 7343 6 521
b) zostato okaleczonych oséb 231 603 218 798

1lo$¢ przechodniéw, zabitych w wypadkach na terenie Londynu, wynosi
potowe ogoblnej ilosci zabitych przechodniéw na terenie catej Anglji. Sta-
tystyka wykazuje, ze wiek przchodniéw odgrywa bardzo duza role, gdyz
potowa $miertelnych wypadkéw, dotyczyta osob starszytch, w wieku ponad
55 lat.

W ciggu ostatnich 10 lat ilo§¢ samochodéw wzrosta o 800 000; bardzo
znaczny wzrost wykazuje 1935 rok, a mianowicie o 140 000 samochod6w.
Natomiast ilo$¢ wypadkéw w przeliczeniu na 1000 samochodéw ulegta
zmniejszeniu, wynosita bowiem w 1934 roku — 99, a w 1935 roku — 87
wypadkéw. Przyczyn tego zjawiska nalezy szukaé¢ w zwiekszonej dyscy-
plinie ruchu ulicznego i w ograniczeniu szybkosci w osiedlach do 48
km/godz.

W 1935 roku wzrosta jedynie ilos¢ wypadkéw z rowerzystami, nalezy
wiec zwrdci¢ specjalng uwage na to zagadnienie i opracowac $rodki, majace
na celu polepszenie sytuacji.

(h., Yerkehrstechnik, 5.1Y.36, Nr. 7, str. 180).



NieszczesSliwe wypadki, spowodowane ulicznym
ruchem w Stanach Zjednoczonych w 1935 roku

Af 57
1lo$¢ nieszcze$liwych wypadkéw w Ameryce, spowodowanych ruchem

ulicznym,, wyniosta w 1935 roku 826 690; ilos¢ o0s6b rannych wyniosta
895 280, a zabitych — 36 100. W poréwnaniu do roku poprzedniego ilos¢
wypadkéw ulegta zmniejszeniu o 5% do 6%. Dane statystyczne zostaty ze-
stawione przez autora w 12 tablicach.

Analiza przyczyn wypadkoéw wykazuje, ze okoto 23% wypadkdéw jest po-
wodowane przez zbyt szybka jazde, a okoto 25% — przez niezachowanie
przepiséw pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniach. Najwieksza ilos¢
wypadkéw z przechodniami — okoto 27% zdarza sie przy przechodzeniu
ulic pomiedzy skrzyzowaniami; nastepna pozycja ok. 16% — to dzieci,
bawiagce sie na jezdni.

Podziat os6b, zabitych w czasie nieszczesliwych wypadkéw, wykazuje,
ze w wieku od 0 do 4 lat zginglo ok. 1500 os6b; od 5 do 14 — okoto
3200; od 15 do 64 — ok. 26 200 i powyzej 65 lat ok. 5200 os6b.

Ciekawem zjawiskiem jest, ze ok. 95% wozéw, ktére spowodowaly wy-
padki, bylo w dobrym stanie i tylko 5% wozéw posiadato uszkodzenia ha-
mulcéw, kierownic i t. d.

Co sie tyczy miejsc wypadkéw, najwieksza ich ilos¢ — 36% zdarza sie
na skrzyzowaniach ulic; nastepnie 33% — pomiedzy skrzyzowaniami i 19%
na drogach wiejskich. llos¢ wypadkéw w innych miejscach jest nieznacz-
na; na przejazdach kolejowych, naprzykiad, wynosi zaledwie 0,6%.

llos¢ wypadkéw zalezy réwniez od dni tygodnia; najwiesza ich ilos¢ by-
wa w soboty — 18% i w niedziele — 17%; w pozostate dni przecietnie po
13%, O godzinie 6 rano i o 18-ej ilos¢ wypadkéw jest najwieksza. 1lo$é
wypadkéw w nocy wynosi ok. 34%, a we dnie ok. 58%. W ciagu 13 lat od
1922 do 1935 zgineto w Ameryce okoto 380 000 os6b, to jest 1% razy wie-
cej, niz we weszystkich prowadzonych dotychczas wojnach.

(Haller, Verkehrstechnik, 5.1V,36, Nr. 7, str. 178).

Psychotechniczne laboratorium Polskich Kolei
Panstwowych

Af 58

Doceniajgc wazno$¢ psychotechnicznego badania i selekcji personelu,

od ktérego dziatalnosci zalezy w znacznej mierze ilo$¢ i rozmiar wy-

padkéw na kolejach, P. K.P. powziety w 1925 roku decyzje utworzenia

laboratorjéw do badan psychotechniczynch w Warszawie i we Lwowie.
Pierwsze z nich rozpoczeto swa dziatalnos¢ w 1927 roku.

Zakres badan stuzby ruchu obejmuje nastepujace zagadnienia: 1) spraw-
dzanie sity muskularnej i odpornosci na zmeczenie; 2) pomiary spirome-
tryczne; 3) badanie wzroku; 4) badanie czasu reakcji wzrokowej i stucho-
wej; 5) badanie uwagi; 6) badanie rozpraszalnosci uwagi; 7) sprawdzanie
prawidtowosci hamowania; 8) sprawdzanie prawidtowosci oceniania na oko
szybkosci i odlegtosci; 9) badanie zdolnosci lokalizacji dZzwiekéw; 10) ba-
danie inteligencji technicznej; 11) badanie ruchéw maszynisty przy wyko-
nywaniu stuzby.

Kandydaci do stuzby stacyjnej i do stuzby drogowej sg poddawani ba-
daniu miejetnosci S$cistego wykonywania udzielonych instrukcyj, umiejet-
nosci ukiadania prostokatnych ptytek w pudetku w taki sposéb, zeby zaj-
mowaty jaknajmniej miejsca i badaniu umiejetnosci zbudowania sze$cianu
z 27 matych szesciankéw, ktérych zewnetrzne powierzchnie sg pomalowane.

Dla ufatwienia wykonywania badarn na calem terytorjum Polskich Ko-
lei Panstwowych zostat zbudowany w 1930 roku specjalny wagon z labo-
ratorjum psychotecznicznem, ktéry kursuje po calej sieci i daje moz-
no$¢ wykonywania badan bez straty czasu pracownikéw na przejazdy do
laboratorjum.



W artykule znajdujemy opis aparatéw, uzywanych do badan, ilustro-
wany trzema fotografjami, oraz opis sposobéw wykonywania badan. Re-
zultaty badan personelu, pracujgcego na kolejach, sg zgodne w 80%
z opinja zwierzchnikéw o poszczegélnych pracownikach, mozna wiec stwier-
dzi¢, ze badania wstepne pracownikéw wykazujg z duza doktadnoscia,
jaka warto$¢ bedzie miat dany pracownik w razie jego zaangazowania.

(H. de Montfort, Les Transports Modernes, styczen — luty, 1936. Nr. 1 —
2, sir. 271).

Automatyczny rozdzielczy informator z odlegtosci

Bf 10
W miastach rosyjskich daje se zauwazy¢ staty wzrost frekwencji pa-
sazer6bw w tramwajach, co powoduje coraz wigksze zgeszczenie ruchu. Dla
utrzymania réwnomiernosci i prawidlowosci ruchu zostaly zainstalowane
w poszczegdllnych punktach miast specjalne posterunki informacyjne, zao-
patrzone w telefony, ktére komunikujg swe obserwacje gtdwnemu kierow-
nikowi ruchu. Na podstawie otrzymanych meldunkéw, kierownik ruchu
zarzadza wysylanie rezerwowych pociggébw na odcinki, gdzie daje sie
zauwazy¢ znaczne przepetnienie, przesuwa pociagi z linji niedocigZzonych
na linje przecigzone i t. d.; koszt tych posterunkéw jest bardzo znaczny:
w Leningradzie wynosi ok. 1,5 miljona rubli rocznie, a w Moskwie — ok. 2
miljonéw. W celu uregulowania wyzej wymienionego zagadnienia Insty-
tut Naukowo-Badawczy opracowal typ automatycznego urzadzenia, zwanego
,.Dadi", informujacego kierownika ruchu o ilosci pociggéw, znajdujgcych
sie na danym odcinku. Z chwilg wjazdu pociggu na odcinek AB w apara-
cie ,,Dadi" zapala sie lampa, ktéra pali sie tak dlugo, zanim pociag nie
opusci tego odcinka; z chwilg wjazdu drugiego pociggu zapata sie drug-
lampa i t. d. Gdy ilo$¢ pociggéw przekroczy przewidziang w rozkiadzl"
jazdy, o znaczy, ze utworzy sie nadmierne zgeszczenie pociggéw — dzwo-
ni dzwonek alarmowy. Opierajac sie na powyzszych informacjach, Kkierow-
nik ruchu wydaje dyspozycje .dotyczace regulowania ruchu na przecig-
zonych odcinkach. W artykule znajdujemy schemat i fotografje aparatu
~Dadi".

(M. J. Login, Transport i Dorogi Goroda. Nr. 4, str. 5).

Kasowanie biletbw zapomocg drukujgcych szczy-
pieck

Bi u

Kasowanie biletéw jest uskuteczniane przewaznie zapomocg przecina-
nia specjalnemi szczypcami, przekre$lania otéwkiem Ilub przedzierania.
Byly réwniez préby kasowania biletbw zapomocg stemplowania. Dla ta-
twej i doktadnej kontroli jest jednak! pozadane, aby na bilecie byla ozna-
czona data, kierunek podrézy, stacja przeznaczenia, numer konduktora
i t. d Tramwaje w Kolonji po dtugotrwatych prébach opracowaty typ
specjalnych szczypiec do kasowania biletéw. Zapomoca jednego ruchu bez
wyszukiwania odpowiednich okienek! kondukor drukuje na bilecie: 1) swoj
numer; 2) nazwe miesigca; 3) date; 4) rodzaj obranego $rodka lokomocji;
5) numer linji; 6) Kierunek jazdy; 7) godzinge i minute.

Praca konduktora odbywa sie tatwo i bardzo szybko; skasowane bilety
sg tatwe do skontrolowania i nie moga by¢ po raz drugi puszczone w obieg.
Waga nowych szczypiec wynosi 350 gr, sa wiec one tylko troche ciezsze
od zwyklych szczypiec do dziurkowania-



W artykule znajdujemy trzy fotografje biletébw, skasowanych zapomoca
wyzej wymienionych szczypiec, oraz dwie foografje samych szczypiec i ich
czesci sktadowych. (Patrz rys.).

(P. Stock, Yerkehrstechnik, 5.1V.1936, Nr. 7, sir. 175).

Koleje Polskie i postep techniczny

Ca 68

Autor przedstawia w streszczeniu rozwoj kolei polskich, ktére mimo
kryzysu ujawniajg staty postep i to zaréwno pod wzgledem technicznym,
jak i organizacyjnym.

W r. 1932 przewieziono 114 miljonéw pasazeréw, w r. 1934 — 146 miljo-
néw, w pierwszym kwartale 1935 roku — 71,5 miljona; przewéz towarowy
tez stale sie zwieksza.

Na powyzszy wynik wptyneto przedewszystkiem potanienie taryfy, oraz
usprawnienie przewozéw, przedewszystkiem za$ zwiekszenie szybkosci po-
ciagoéw.

Znaczne zmniejszenie wydatkéw uzyskano przez zreorganizowanie
i ograniczenie stuzby stacyjnej i ruchowej; wydatki te wynosity 17 miljo-
néw zt. w roku 1930, 7,2 miljona za$ w r. 1935.

Wspétczynnik bezpieczenstwa ruchu w  ciggu ostatnich dziesieciu lat
wydatnie sie zwiekszyl, a przez wprowadzenie dalszych ulepszen technicz-
nych — jeszcze sie polepsza. Zwrécono duza uwage na zwigkszenie wy-
korzystania lokomotyw, dzieki czemu uzyskano wydatne zmniejszenie ilo-
éci parowozéw, jak réwniez i parowozowni; zmniejszono takze koszt, oraz
okres napraw lokomotyw, jak réwniez i pozostatego taboru.

(C.A.l. Les Chemins de Fer et les Tramways, kwiecien, 1936, Nr. 4,
sir. 99).

Naprawa nawierzchni kolejowej zapomocq spa-
wania

Cb 89

Najstabszym punktem nawierzchni sg styki. W zwigzku ze zwiekszeniem

szybkosci i wagi pociggéw, to najstabsze miejsce powinno by¢ wzmocnione,
co mozna najlepiej wykona¢ przez spawanie stykéw. Dotychczas sg sto-
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sowane trzy rodzaje spawania, a mianowicie: 1) zapomocg termitu, 2) za-
pomoca acetylenu, 3) sposobem elektrycznym. W Dyrekcji Poznanskiej
spawanie stykéw termitem rozpoczeto w 1931 roku. Wykonano dotad
6 634 styki. Diugos¢ spawanych odcinkéw wynosita 60 m. Obserwacja
zachowania sie spawanych odcinkéw przy zmianach temperatury dala na-
stepujace wyniki: tor zostat uregulowany w taki sposob, ze wielko$¢ luzéw
wynosita 12 mm. przy 0° C. Luzy byly mierzone przy réznych temperatu-
rach. Okazato sig, ze przy + 37° C luzy znikty catkowicie. Zaobserwowano
nastepnie znaczny wplyw storica, a mianowicie przy temperaturze 19 —
20° C. i przy pogodzie stonecznej wielko$¢ luzéw we wrzeéniu, kiedy dzia-
tanie stonica jest silniejsze, wynosita od 1,5 do 4 mm; natomiast przy tej
samej temperaturze w pazdzierniku wielko$¢ luzéw wahata sie od 20,8
do 21,5 mm. Przy pogodzie pochmurnej réznice wielkosci luzéw byty kil-
kakrotnie mniejsze. Stwierdzono réwniez, ze na wielko$¢ luzéw ma znacz-
ny wplyw rodzaj balastu i sposéb przymocowania szyn do podkiadéw.
Najlepsze rezultaty osiagnieto przy stosowaniu ttucznia, oraz przy przymo-
cowywaniu szyn zapomocg wkretow i przy stosowaniu opérek Remba-
chera.

Koszty spawania stykdéw wyniosty w 1934 r. w Dyrekcji Poznanskiej
44 zH1 styk, przy wykonaniu dziennie przecietnie po 6 stykéw. Dzienna
wydajnos¢ pracy przy uzyciu jednego aparatu wynosi 6 stykéw. Obstuga
1 aparatu sktada sie z jednego montera, 3-ch pomocnikéw i 4-ch robotnikéw
do obrébki spawanego styku. Dla zwiekszenia wydajnosci pracy okazuje
sie korzystnem zastosowaé kilka aparatéw, gdyz w przeciwnym wypadku
nie wszyscy robotnicy sg przez caly czas zajeci. Najmniejsze koszty spa-
wania mozna osiggng¢ przy komplecie, skladajagcym sie z 6 aparatéw za-
ciskowych, 3-ch kompletéw podgrzewaczy i 4-ch strugarek. I1lo$¢ pracow-
nikbw — 2-ch monteréw i 30 robotnikéw.

(T. Waligorski, Inzynier Kolejowy, kwiecien 1936, Nr. 4/140, str. 134)

Mato znany obecnie system sieci jezdnej

Cb 90

Na kolei elektrycznej Montreux - Oberland Bernois przebudowano tytu-
tem préby sie¢ jezdng o zawieszeniu tramwajowem na odcinku Montreux —
Chernex na sie¢ systemu Dr. Lello Pontecorve. Ten nowy system pole-
ga na zastosowaniu dwuch przewoddéw jezdnych zawieszonych jeden nad

drugim w plaszczyznie pionowej. Pomiedzy punktami zawieszenia prze-
wody krzyzuja sie, dzieki czemu na jednej potowie przesta pomiedzy punk-
tami wsporczemi pierwszy z nich jest przewodem jezdnym, a drugi linkg
nosna, a na drugiej potowie — naodwrét. Przewody sa zawieszone luzno
i w punkcie skrzyzowania nie sa ze sobg potaczone; przewdd jezdny jest
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zawieszony na lince nosnej zapomocg krétkich pionowych wieszakéw.
Odlegto$¢ pomiedzy stupami wynosi ok. 35 m, moze jednak by¢ zwiekszong
do 48 m.

System zawieszenia Pontecorvo posiada nastepujgce zalety: 1) automa-
tyczne wyréwnywanie naprezenn w obu przewodach kazdego przesta; 2) ma-
tg odlegto$¢ w pionie pomiedzy przewodami w punktach zawieszenia; 3) ma-
te odchylenie w stosunku do osi toru; 4) nieprzesuwanie sie przewodéw
w kierunku podtuznym; 5) wielkg przewodno$¢ przy matym przekroju
przewodu jezdnego; 6) wielkg sztywno$¢ wobec parcia wiatru; 7) tatwosé
przesuwania w plaszczyznie poziomej w razie przesuniecia toru; 8) podwdj-
na trwato$¢, dzieki mozliwosci zamiany przewodu jezdnego na linke wie-
szarowg i odwrotnie; 9) brak polaczen przewodéw na czesci jezdnej, gdyz
moga by¢ one wykonane na czesci przewodu, spetniajgcego role liny wie-
szarowej; 10) lekki i elegancki wyglad.

Zawieszenie systemu Pontecorvo moze byé wykonane na tych samych
stupach i wysiegach, ci i zawieszenie tramwajowe. Grupa 12 — 15 pra-
cownikéw, pracujac 8 godzin w ciggu nocy, moze zdja¢ stary przewdd i za-
wiesi¢ nowe wedlug powyzszego systemu na diugosci 1 km. Nowy typ
zawieszenia pozwala na rozwijanie duzych szybkosci do 130 km/godz.

Artykut jest ilustrowany 7 fotografjami sieci nowego systemu na odcin-
kach prostych, na tukach, w tunelu i t. d.

(H. Otth, Les Transports Modernes, styczen — luty 1936, Nr. 1 — 2,
str. 277).

Wozy silnikowe z napedem dieselowskim na P.K.P.

Cc 347

W artykule podany jest szczegbétowy opis wozéw silnikowych z napedem
dieselowskim, ktére obstugujg linje miedzy Warszawag a todzig, przebiega-
jac odlegtos¢ 130 km w 88 minut.

Pierwsze wozy, zbudowane przez firme Lilpop, Rau i Loewenstein, wy-
posazone w silniki i przektadnie Ebermanna, majg szybko$¢ do 90 km/godz.
i po 68 miejsc do siedzenia. Silnik, robigcy 800 obr./min., ma 6 cylindréw,
ustawionych w ksztatcie litery V", o S$rednicy 180 mm i skoku 250 mm,
wazy za$ 21 funtéw angielskich na 1 KM. Zuzycie paliwa wynosi 190
gr/KM, a przy % obrotébw — 185 gr/KM.

Ostatnio uruchomiono 10 wozéw, majacych po dwa silniki Sauera i prze-
ktadnie Myliusa; 5 wozéw jest wykonanych przez firme H. Cegielski Sp.
Akc., a 5 przez firme Lilpop, Rau i Loewenstein. Majg one szybkos$¢ dej
129 km/godz., po 86 miejsc do siedzenia (20 miejsc Il kl. i 68 miejsc 111
kl.), umywalnie oraz pomieszczenie dla poczty i bagazu, i sg o 6 t lzej-
sze od powyzszych wozéw z silnikami Ebermann'a. Na kazdym woézku jest
ustawiony jeden szeSciocylindrowy silnik o mocy 150 KM przy 1500
obr./min. Hamulce sa reczne, powietrzne Westinghouse'a i elektromagne-
tyczne, dziatajgce na szyne. Hamulec powietrzny ma te ceche niezwykia,
ze posiada 8 cylindréw (po jednym dla kazdego kota), wykonanych z gli-
nu celem zmniejszenia wagi. Hamulce elektromagnetyczne majg po dwa
klocki na wézek (po jednym z kazdej strony miedzy kotami), potaczone
stalowg rama; najwieksza elektromagnetyczna sita hamujgca wszystkich
4 klockéw réwna sie 38 t, a zuzycie energji elektrycznej wynosi 400 Wattow
na klocek.

Przy budowie podwozia zastosowano spawanie w obszernym stopniu. Na
wygode pasazeré6w zwrdcono szczegb6lng uwage, jak réwniez na dobre
osdwietlenie wewnetrzne i sygnatowe.

Préby, wykonane zaréwno na poziomej linji Warszawa — Poznan, jak
i na gorzystym szlaku Krakéw — Zakopane, daly bardzo dobre wyniki
pod wzgledem szybkoséci i hamowania. P. K. P. zaméwity 5 wozéw podob-

nych o mocy po 600 KM; kazdy w6z ma by¢ napedzony dwoma 12-cylin-
drowemi silnikami Saurera po 300 KM przy 1500 obr./min., o $rednicy
cylindrow 130 mm i skoku 180 mm, ktérych cechg bedzie to, ze zeliwo znaj-
dzie w ich konstrukcji szerokie zastosowanie.

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografii i rysunkéw.

(The Railway Gazette, 17.1V.36, str. 776).



Wagon silnikowy na gaz z wegla drzewnego

Cc 348

W artykule opisano wagon silnikowy, napedzany gazem z wegla, wy-
budowany ostatnio we Francji i przeznaczony do normalnego ruchu kole-
jowego. Wagon ten jest trzyosobowy i posiada ciezar wiasny 29,3 t, oraz
pojemnos$¢ dla 75 pasazeréw siedzacych, 25 stojacych i dla 1 000 kg baga-
zu; najwieksza szybko$¢ wagonu na poziomie wynosi 105 km/godz.

Pierwotnie wagon ten byt napedzony silnikiem Diesela, ktéry jednak
W nastepstwie zostat zamieniony na silnik wybuchowy syst. Panhard, mo-
gacy by¢ napedzany zaréwno gazem, jak i benzyna; moc silnika przy za-
silaniu gazem wynosi 215 KM, przy 1 730 obr/min., za$ przy zasilaniu ben-
zyng — 300 KM przy 1600 obr/min.

Silnik jest umieszczony na przodzie wagonu, generator gazu zas, moga-
cy pomiesci¢ 200 kg wegla — z tytu.

Celem umozliwienia przejazdu wagonu w wozowni, bez rozpalania gene-
ratora gazu, jest on wyposazony w maly zapas benzyny; czas przygotowa-
nia wagonu do napedu gazem wynosi okoto 10 min. Zuzycie wegla wy-
nosi ok. 80 kg na 100 km, co przedstawia koszt 0,002 fr. na pasazero-ki-
lometr.

Wobec doskonatych wynikéw préb tego wagonu, postanowiono wyposa-
zy¢ w takie same silniki trzyf wagony o pojemnosci dla 96 pasazeréw.

(Les Chemins de Fer et Les Tramways, kwiecien, 1936 r. Nr. 44, str. 86).

Urzadzenie przewietrzajgce dla wagondéw silni-
kowych

Cc 349

W artykule opisano urzadzenie do polepszenia powietrza i przewietrza-
nia wagondw, zastosowane ostatnio w 10 nowowybudowanych przez firme
Ganz na Wegrzech wagonach silnikowych, przeznaczonych dla Egiptu.
Wagony te sg dwuwbdzkowe, posiadajg moc 220 KM i rozwijajg szybkos$é
do 120 km. na godzine.

Urzadzenie do polepszania powietrza skiada sie¢ z odpowiedniego kom-
presora i chiodnicy, urzadzenie za$ przewietrzajace — z odpowiednich
wentylatoréw. W celu wymiany powietrza w wagonie, powietrze do silnika
napedowego jest zasysane z wnetrza pudla, co ma i te dobrg strone, ze
powietrze to jest pozbawione kurzu bardzo szkodliweg, jak wiadomo, dla
cylindréw silnika.

Nowosciag w urzadzeniach opisywanych jest to, iz wszystkie maszyny
i aparaty sa napedzane nie jak zwykle silnikami elektrycznemi, a bezpo-
$redrtio od walu napedowego, wskutek czego koszt nabycia urzadzenia,
oraz koszt jego utrzymania sie znacznie nizsze.

Moc urzadzenia chtodniczego wynosi do 16.000 kal/godz. i przy tempe-
raturze zewnetrznej 35" C, oraz przy catkowitem napelnieniu wagonu urzg-
dzenie to moze obnizy¢ w ciggu 20—25 minut temperature wnetrza wagonu
0 6 do 7™ C i podczas jazdy temperature te moze utrzymywaé na statym
poziomie. I il = |

W artykule podano pare rysunkéw opisywanego urzadzenia.

(R—i, Organ fur die Fortschritte des Eeisenbahnwesens, Nr .7, 1.1V.36,
str. 139). ¢

r-1, R-1, WR-20

Cd 23

PowyZse litery sa symbolami taryfy eksploatacyjnej P.K.P.  Pierwsza
taryfa, oznaczoina symbolem r—1, dotyczyla obszaru +to6dzkiego. Taryfa
R—1 zostata nieco zmieniona i wazno$¢ jej zostaléi rozciagnieta na szereg
innych obszaréw. Po kilkakrotnych rewizjach zostata opracowana taryfa
WR—20, ktéra weszta w skiad nowej taryfy towarowej. Przy tworzeniu
taryf ekespedytorskich miano na uwadze trzy cele, a mianowicie: 1) nale-
zyte zorganizowanie $wiata ekspedytorskiego w taki sposéb, aby moégt on
sprosta¢ zadaniom akwizycji tadunkéw i dowozu ich do stacyj kolejo-
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wych; 2) utworzenie konkurencji z przewozami samochodowemi w zakresie
przesytek cennych i utrzymanie jaknajwiekszej ilosci tych przesytek przy
kolei; 3) zmniejszenie kosztu przewozu przesytek cennych. Dla osiagniecia
tych celéw taryfa dla przewozu przesytek cennych zostata obnizona w ta-
ki spos6b, ze przy nadaniu na kolei pewnej ilosci przesytek przez poszcze-
g6lnych ekespedytoréw otrzymujg oni zwrot cze$ci maleznosci, zaptaconej
za przewlz. Zastosowanie w zyciu wyzej wymienionych taryf wykazato,
ze cel pierwszy zostal osiggniety tylko w nieznacznym stopniu, zaobserwo-
wano bowiem jedynie rozbudzenie $wiadomosci ekspedytoréw o koniecz-
nosci stworzenia jednolitej organizacji dla obrony swych intereséw zawo-
dowych. Osiagniecie drugiego i trzeciego celu okazato sie zbednem, gdyz
motoryzacja w Polsce nie rozwinela sie w przewidywanym stopniu. Koszt
walki ze spodziewang konkurencja okazat sie w wielu wypadkach wiek-
szym od strat, jakie ta konkurencja moze powodowac.

Wobec koniecznosci aktywizacji polityki motoryzacyjnej autor wysuwa
wniosek, ze nalezaloby popiera¢ wszelkiemi S$rodkami rozwéj ciezarowego
ruchu somochodowego, taryfy wiec majace za zadanie walke z tym ruchem,
stajg sie zupelnie nieaktualne.

(kis, Autobus, 1936, Nr. 1, str. 5).

Doswiadczenia sieci paryskich autobusow i wnio-
ski, jakie mozna z nich wyciggng¢ dla matych
" Srednich przedsiebiorstw

Da 48

Zjednoczone Towarzystwo Transportowe Okregu Paryskiego powstato
w 1921 roku przez fuzje o$miu przedsiebiorstw komunikacyjnych. Tabor
nowego przedsiebiorstwa sktadat sie poczatkowo z 3220 wozéw tramwa-
jowych i z 765 autobuséw. W miare wzrostu ruchu w $rédmiesciu linje
tramwajowe ulegaly stopniowemu kasowaniu i zamianie na autobusy.

W grudniu 1935 roku dilugos$¢ eksploatowanytch linij tramwajowych wy-
nosita 210 km, a autobusowych — 1640 km. Tabor tramwajéw skiadat sie
z 698 wozoéw, a autobuséw — z 3229 wozéw. Pozatem w budowie znaj-
dowato sie 550 autobuséw, przeznaczonych na nowe linje, z ktérych tram-
waje majg by¢ usuniete i 640 wozéw, przeznaczonych do zamiany auto-
buséw starego typu.

Rewizje i naprawy autobuséw odbywajg sie w zajezdniach i w specjal-
nych warsztatach naprawczych. Po powrocie do zajezdni po catodziennej
pracy stan wozu jest codziennie sprawdzany; nastepnie po przebiegu 2 500
km nastepuje mata rewizja okresowa, a po przebiegu 5000 km — S$rednia
rewizja; po przebiegu 120000 km woéz zostaje skierowany do warsztatow
reperacyjnych do gtéwnej rewizji, ktéra powinna byé¢ tak wykonana, by
wo6z mogt przebiec bez powazniejszego uszkodzenia dalsze 120 000 km.

Ptace robotnikéw sg ustalane wedlug systemu plac Citroen‘a, polegaja-
cego na zaokraglaniu sum do 10 frankéw. Woyptata odbywa sie na podsta-
wie specjalnych znaczkéw, wydawanych robotnikom przed wyptata; na tych
znaczkach jest podane obliczenie naleznosci, oraz numer okienka, w kt6-
rem ma by¢ wyptacona nalezno$¢. Przy takiej organizacji jedno okienko
moze wyptaci¢ w ciggu 10 minut zarobki 100 robotnikom.

(Les Transports Modernes, styczen — luty 1936, Nr. 1 — 2, str. 297).

Obecne postepy przemystu autobusowego, opar-
te na doswiadczeniu angielskiem

Da 49
Z okazji 50-lecia swego istnienia Miedzynarodowy Zwigzek Tramwajéw,
Kolei znaczenia miejscowego i Publicznych przewozéw samochodowych



zorganizowat w czasie Wystawy w Brukseli szereg odczytéw; miedzy inne-
mi zostat wygtoszony referat p. M. L. Mackinona w sprawie postepow
i osiggnietych rezultatbw w budowie autobuséw.

W 1926 roku ilo$¢ autobuséw wynosita 40 000 szt,, wzrosta nastepnie do
52 648 szt. w 1930 r. i zmniejszyta sie w zwiazku z kryzysem ekonomicznym
do 44 000 szt.; 5% z tej ilosci, t. j. ok. 2400 szt. posiadaja silnikE Diesela.
Okoto 1/s ogolnej ilosci autobuséw posiada 27 — 32 miejsc ido siedzenia;
ok. x/3 stanowig autobusy trzech rodzajow q ilosci miejsc od 9 do 14, od
15 do 20 i od 21 do 26; reszte stanowig atobusy o wiekszej ilosci miejsc,
niz 32; sg to przewaznie autobusy pietrowe, ktére posiadajg w 37 wypad-
kach ponad 64 miejsca do siedzenia.

Najwieksza dopuszczalna szybkos$¢ autobuséw wynosi 48 krn/godz,; $rednia
handlowa szybko$¢ na odcinkach zamiejskich dochodzi do 40 km/godz.;
a w miastach wynosi od 11 do 24 km/godz.

Przechodzac do sprawy postepéw technicznych w budowie autobuséw,
autor omawia sprawe pneumatykow, silnikéw; na lekkie paliwo, przektadni
samochodowych, hamulcéw, zawieszenia pudta, silnikéw Diesela, réznych
rodzajéw paliwa, karoserji, umieszczenia silnika, a w zwiagzku z tern auto-
buséw ,,Q“ oswietlenia wnetrza wozu, oraz kontroli technicznej odnosnych
wiladz. Reasumujac swe wywody, autor zaznacza, ze naczelnem hastem
wszelkich udoskonalen technicznych powinno by¢ przedewszystkiem da-
zenie do zwiekszenia bezpieczenistwa ruchu, a nastepnie do zmniejszenia
kosztéw eksploatacji.

(Les Transports Modernes, sty¢zen — luty 1936, Nr. 1 — 2, str. 299).

Metody badania ruchu pasazeréw na kolejach
podziemnych

Ed 8

Zagadnienie okreslenia ruchu pasazeréw na kolejach podziemnych ze
wzgledu na znaczna ilo$¢ linji sieci podziemnej, oraz czeste przesiadanie sie
pasazeréw jest bardzo skomplikowane.

Autor analizuje szczeg6étowo charakter normalnego ruchu pasazeréw na
kolejach podziemnych i podaje krytyke metod statystycznych, stosowa-
nych zwykle na kolejach podmiejskich i dalekobieznych z punktu widzenia
mozliwosci ich zastosowania na kolejach podziemnych.

W metodzie opisanej przez autora kazdy wagon z trakcjg elektryczng
jest uzyty jako przyrzad do automatycznego oznaczenia natezenia ruchu
pasazeréw, gdyz za miernik natezenia ruchu sa uwazane odczyty liczni-
kéw energji elekrycznej, zuzywanej przez wagon podczas przejazdu miedzy
jakiemikolwiek stacjami. Odczyty te sg dokonywane automatycznie na
poszczegdllnych stacjach, a nastepnie przy pomocy prostych przeliczeh
otrzymuje sie z nich dane: o0 wykorzystaniu poszczegdlnych wagondw,
o $rednim przejezdzie pasazeréw i t. p.

W artykule podano szczegétowo sposéb praktycznego zastosowania opi-
sanej metody w sieci kolei podziemnej.

(E. V. Les Chemins de Fer et les Tramways, kwiecien 1936, Nr. 4,
str. 86).

ERRATA

w Nr. 66 (luty 1936 r.) notatka ,,Af 60" powinna by¢ oznaczona ,,Af 55"
notatka ,,Be 130" powinna by¢ oznaczona ,,Bc 130".
W Nr. 61 (marzec 1936 r.) notatka ,,Eb 6" powinna by¢ oznaczona ,,Eb 7".
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