ROK VII. CZERWIEC 1936 R. N° 70

Na prawach rekopisu

Uzgodnienie zadan komunikacji miejscowej

Aa 95

Autor daje ogdélny poglad na wsp6tprace tramwaju i autobusu, powotanych
do publicznych przewozéw pasazeréw w miastach i otaczajagcych je okre-
gach,

Ruch autobusowy w Niemczech w przeciggu ostatnich trzech lat zwigkszyt
sie znacznie, a poniewaz ok, 80% przewozéw przypada na miasta i ich oko-
lice, przeto i przyrost ten dotyczy gtéwnie ruchu miejskiego i podmiejskiego.
Poréwnanie przewozéw, dokonanych przez zrzeszone prywatne przedsiebior-
stwa autobusowe i przez autobusy, nalezace do poczty, wykazuje, ze przed-
siebiorstwa prywatne przewiozty w 1934 r. 4,5 razy wiecej pasazeréw, przy-
czem na 1 woéz przypada przecietnie 90 000 oséb, dla poczty za$ tylko 18 000
os6b. Statystyka prywatnych przedsiebiorstw niezrzeszonych, dotad niekom-
pletna, bedzie juz za rok 1936 uregulowana stosownie do rozporzadzenia
rzagdowego.

Trolleybusy, korzystne ze wzgledu na swa niezalezno$¢ od zagranicznego
paliwa, zaliczane sg do autobuséw.

Gtéwnym srodkiem komunikacji znaczenia miejscowego sa tramwaje szy-
nowe i miejskie koleje szybkobiezne. Przewiozty one razem w 1935 r. ok.
2,8 miljarda oséb, z tego w Berlinie />, a w okregu Ruhry Vio. Okoto %3
zrzeszonych przedsiebiorstw tramwajowych eksploatuje réwnoczes$nie tez
i autobusy. Waznem jest uzgodnienie taryf i rozplanowanie kurséw tak,
aby autobusy o ile moznosci uzupetniaty sie¢ tramwajowa.

Zdaniem autora, rodzaj i warto$¢ obstugi ruchu przez rézne s$rodki ko-
munikacji miejscowej zaleza gtéwnie: od technicznego rozwoju $rodkéw prze-
wozowych i podwyzszenia ich wydajnosci; od stopnia wyzyskania instalacyj
komunikacyjnych; od mozliwosci ruchu na ulicach miast; od istniejgcych
podstaw i warunkéw gospodarczych; od stosunku do innych $rodkéw ko-
mun;kacvjnych na danym obszarze.

Po rozwazeniu réznych rodzajéw i warunkéw wspoétpracy poszczegélnych
$rodkéw komunikacji miejscowej, autor podaje szereg przyktadéw, wpro-
wadzonych w zycie, przyczem uwzglednia tez zegluge $rédladowa oraz prze-
wozenie towaréw samochodami na wieksze odlegtosci.

Szczegblng troska wiadz publicznych w Niemczech bylo w ostatnich latach
udoskonalenie komunikacji miejscowej na obszarze Wielkiego Berlina
i w okregu przemystowym zagtebia rensko-westfalskiego.

(E. Mdller, Verkehrstechnik, 5.V.36, Nr. 9, sir. 211).



Komunikacja publiczna w Wilnie

Aa 96

Autor opisuje na wstepie historje rozwoju $rodkéw komunikacji miejskiej
w Wilnie, poczynajgc od tramwaju konnego, uruchomionego w 1892 roku,
ktéry prébowano zmotoryzowaé w okresie rozwoju samochodéw zapomocy
umieszczenia na jednym wozie silnika samochodowego; zmotoryzowany w ta-
ki spos6b wagon kursowat okoto ! roku na linji antokolskiej. Poczynajac od
1932 roku, komunikacja miejska w Wilnie jest utrzymywana zapomocg die-
selowskich autobuséw przez Towarzystwo Miejskich i Miedzymiastowych Ko-
munikacyj Autobusowych.

Liczba przewiezionych pasazeréw i wykonanych wozo-km jest znacznie
mniejsza, niz w innych miastach o takiej samej ilosci ludnosci, jak np. w Kra-
kowie. Liczba jazd wynosi 30 na 1 mieszkanca rocznie, co jest dowodem
bardzo ograniczonego korzystania przez ludno$¢ z tego $rodka lokomaocji.
Ceny biletéw wynosza ok. 15 gr. do 40 gr. i sa, by¢ moze, zbyt wysokie
w poréwnaniu do zdolnosci ptatniczej ludnosci. Pomimo tych wysokich cen,
przedsiebiorstwo pracuje z deficytem. Za kilka lat konczy sie koncesja
autobusowa, mozna wiec bedzie zastanowi¢ sie nad ewentualng zmiang
$rodka komunikacji; w gre wchodzityby tramwaje, wzglednie trclleybusy.

(T. Baniewicz, Przeglad Elektrotechniczny, 1.V.36, Nr. 9, str. 380).

1l Miedzynarodowy Kongres Szynowy

Ab 74
W dniu 8 — 12 wrzeénia 1935 r. odby}t sie w Budapeszcie IIl Miedzy-
narodowy Kongres Szynowy, zorganizowany przez Wegierski Zwigzek Ba-
dania Materjatéw, w wyniku postanowien Miedzynarodowego Biura Ba-
dania Materjatbw w Amsterdamie z r. 1927. Kongres zgromadzit blisko 200
uczestnikéw z dwudziestu kilku panstw, w tern z Polski 13 oséb, przed-
stawicieli hutnictwa, spawalnictwa i tramwajéw. Prace Kongresu podzielone
byly na sze$¢ grup, a mianowicie: zagadnienia ogoélne, zuzywanie sie szyn,
krucho$¢ materjatu, naprezenie wewnetrzne i t. p. doswiadczenia z eksploata-
cji, zagadnienia konstrukcyjne, spawanie. Delegaci polscy zgtosili kilka re-
feratéw, dotyczacych wyrobu i spawania szyn. Na wstepie Kongresu stwier-
dzono znaczne wzmozenie wspoétpracy hutnictwa z kolejnictwem, do czego
W znacznej mierze przyczynity sie poprzednie kongresy. W obradach ustalit
sie poglad na klasyfikacje szyn na 3 kategorje, stosownie do stopnia odpor-
nosci na Scieranie. Kongres doszedt do wniosku, ze sprawa zastosowania
réznych rodzajow szyn zalezna jest od warunkéw ich pracy. Wyrazono tez
poglad, iz gwarancja na odporno$¢ przeciwko $cieralnosci nie moze byé
udzielana, ze wzgledéw na niedoskonato$é metod badania i temsamem nie
moze by¢ wprowadzona do warunkéw technicznych. Liczni méwcy poda-
wali przyktady stosowania pewnych rodzajéw szyn i omawiali rezultaty
badan. Spawaniu szyn poswiecono 7 referatdéw, z tego trzy polskie. Po zakon-
czeniu Kongresu uczestnicy brali udziat w wielu pokazach, jak np. ogledziny
prébnego odcinka na linji Budapeszt — Esztergom i inne.
Nastepny IV Miedzynarodowy Kongres Szynowy odbedzie sie¢ na zapro-
szenie Kolei Rzeszy Niemieckiej oraz Zwigzku Niemieckich Hutnikéw Ze-
laznych w r. 1938 w Dusseldorfie.

(S. Pluszczewski, Inzynier Kolejowy, maj 1936, Nr. 5/141, str. 177).

Przewdd jezdny stalowo-glinowy

Ab 75

W grudniowym zeszycie niemieckiego czasopisma ..Aluminjum* z 1935 ro-
ku znajdujemy ciekawe informacje, dotyczace uzywania glinu zamiast miedzi
do wykonywania przewodéw réznego rodzaju, cc zostato spowodowane
w Niemczech dazeniem do uzywania wytgcznie materjatéw krajowego po-
chodzenia.

Zarzad Kolei Panstwowych zastosowat przed trzema laty przewody
stalowo-glinowe do linji przesylowej wysokiego napiecia 100 000 V; nastep-
nie takie przewody zostaty zastosowane w kablach zasilajagcych o napieciu
15.000 V.



W koncu zdecydowano sie wykona¢ préby zastosowania glinu do wyko
nania przewodu jezdnego. Poczatkowo zastosowano stop ,,Aldrey", zawie-
rajacy glin z domieszkami magnesjum i krzemu; wytrzymatos$¢ tego materjatu
wynosi od 33 do 36 kg/mm-, a wydtuzenie — 6%; przewodno$¢ elektryczna
wynosi 55% przewodnosci miedzi elektrolitycznej. Z materjatu ,,Aldrey”
wykonano w 1935 roku odcinek przewodu jezdnego ckoto Stuttgartu o diu-
gosci ok. 1.500 m; do dnia dzisiejszego odcinek ten pracuje zupetnie sprawnie.

Nastepnie poczyniono préby wykonania przewodu jezdnego ze stalowym
rdzeniem, otoczonym glinem z trzech stron; rdzen siega do powierzchni
$lizgowej, znajduje sie wiec u dotu przewodu i mniej jest narazony na wpty-
wy atmosferyczne. Cechy mechaniczne i wiasciwosci elektryczne przewodéw
jezdnych stalowo-glinowych sa takie same, jak przewodéw miedzianych, na-
lezy wiec przewidywaé, ze beda one stosowane w szerokim zakresie.

(G. V., Les Chemins de fer et les Tramways, maj 1936, Nr. 5, str. 122).

Trakcja elektryczna w Polsce

Ac 105

Stan trakcji elektrycznej w Polsce mozna okresli¢ przez poréwnanie jej
z trakcjg elektryczna u naszych sgsiadéw.

llo$¢ pasazeréw, przewiezionych przez P. K. P., zaréwno normalnotorowe,
jak i waskoorowe, wynosi rocznie ok. 147 miljonéw, przez koleje dojazdowe
prywatne i komunalne — 7,5 miljona, a przez koleje dojazdowe i tramwaje
elektryczne — 364 miljony; ilo$¢ wykonanych pas./km wynosi odpowiednio:
P. K. P. — 5,272 miljony; dojazdowe parowe — 116 miljonéw; elektryczne —
1.377 miljonéw. Jak wida¢ z powyzszych cyfr, trakcja elektryczna odgrywa
do$¢ powazng role w przewozie pasazeréw. Natomiast przewd6z towaréw jest
wykonywany w catosci przez koleje parowe.

Poréwnanie ilosci elektrycznych tramwajéw i kolei dojazdowych w Polsce
i w Niemczech wykazuje, ze jesteSmy bardzo ubodzy w zakresie trakcji
elektrycznej. W Polsce posiadamy 11 przedsiebiorstw tramwajowych i 4 ko-
leje dojazdowe, natomiast Niemcy posiadajg 142 przedsiebiorstwa tramwa-
jowe, 16 kolei dojazdowych i 3 koleje szybkobiezne. Jesli poréwnaé¢ jednak
wykorzystanie przedsiebiorstw o trakcji elektrycznej w poszczegélnych mia-
stach o jednakowej liczbie mieszkancéw, okazuje sie, ze zaréwno ilo$¢ prze-
wiezionych pasazeréw, jak i przebieg taboru sa w Polsce mniejwiecej takie
same, jak w Niemczech, a w niektérych wypadkach sg nawet wigksze.

Rozwdj trakcji elektrycznej jest zalezny Scisle od stanu gospodarczego kra-
ju. Autor przytacza zestawienie wskaznikéw produkcji przemystowej, wskaz-
nikéw elektrycznych, oraz wielkoséci przewozéw zapomocg trakcji elektrycz-
nej w okresie od 1928 r. do 1934 r. i wykazuje, ze zmieniajg sie¢ one prawie
jednakowo, co powierdza wyzej wymieniong zasade zaleznosci.

Autor przewiduje, ze rozwoéj trakcji elektrycznej w Polsce nie poéjdzie
w najblizszych latach w zbyt szybkiem tempie, jakkolwiek szereg miast na-
daje sie do zainstalowania miejskiej komunikacji szynowej lub bezszyno-
wej, t. j. trolleybuséw.

(K. Mech, Przeglad Elektrotechniczny, 1.V.36, Nr. 9, str. 377).

Przyczynek do pordwnania izolacji azbestowej
i bawetnianej silnikdw trakcyjnych

Ac 106
Przepisy oceny i badania silnikéw trakcyjnych pradu statlego rozrézniajag
dwa rodzaje izolacji: rodzaj A — bawelna impregnowana réznego rodzaju

i rodzaj B — mika, azbest i podobne materjaty.

Dopuszczalny przyrost temperatury dla izolacji A przy pracy ciagtej wy-
nosi 85° C, a dla izolacji B — 105° C. Opierajac sie na tem, mozna ustali¢,
iz moc silnikéw, posiadajacych izolacje B, moze by¢ wiekszg od mocy sil-
nikéw z izolacjg A o 11%, jesli bra¢ pod uwage jedynie nagrzewanie.

Korzy$¢ stosowania izolacji B, a w szczegélnosci izolacji  azbestowej,
zmniejsza sie jednak o 3,5%, ze wzgledu na jej gorsza przewodno$¢ cieplng
i 0 2% ze wzgledu na konieczno$¢ zmniejszania czynnego przekroju miedzi,
co jest wywotane wiekszg gruboscig warstwy izolacji azbestowej, niz bawet-
nianej. Wskutek tego zwigkszenie mocy silnika, spowodowane wigksza wy-



trzymatosciag cieplng izolacji azbestowej, zostaje zmniejszone o ok. 50%.
Pozatem izolacja azbestowa moze mie¢ rézng strukture, w zaleznosci od
ilosci domieszek wibdkien bawetnianych, co wptywa réwniez na jej wiasci-
wosci elektryczne i mechaniczne.

Te ostatnie wihasciwosci, a w szczegdlnosci tamliwo$¢ obniza warto$é izo-
lacji azbestowej; préby na przebicie uzwojen silnikéw trakcyjnych moga by¢
wykonywane przy izolacji bawelnianej napieciem 1.200 V, a przy azbesto-
wej — napieciem nie wyzszem, niz 500 V. Nalezy zaznaczyé¢, ze cena izolacji
azbestowej jest znacznie wigksza, niz izolacji bawetnianej.

fZ. Gogolewski i E. Jezierski, Przeglad Elektrotechniczny, 15.V.36, Nr. 10,
str. 400).

Ulice, przeznaczone do zabawy dla dzieci

Af 59

Zagadnienie rezerwowania pewnych przestrzeni, jako miejsc do zabawy
dla dzieci niezamoznych klas ludnosci, uwazane jest obecnie w Niemczech
za nader wazne z punktu widzenia zdrowotnosci miodych pokolen i popra-
wienia rasy. W duzych miastach pojawia sie konieczno$¢ pozwalania dzie-
ciom na bawienie sie na niektérych ulicach; jeszcze kilka lat temu wiadze
przeciwstawiaty sie temu ze wzgledu na utrudnienie komunikacji, lecz czyn-
niki miarodajne panstwa narodowo-socjalistycznego zajely sie czynnie ta
sprawa i uzgodnity droga przepiséw potrzeby ruchu z potrzebami ludnosci.

Na przyktadzie miasta Essen (ok. 750 000 mieszkancéw) autor omawia za-
rzadzenia, jakie juz zostalty wydane i wyprébowane, oraz dalsze $rodki,
jakie sa projektowane. W gesto zamieszkanych dzielnicach, w ktérych daje
sie odczuwa¢ brak innych przestrzeni do zabawy, wybrano boczne ulice
i odcinki ulic o dtugosci od 100 do 250 m, na ktérych ruch jest maty i ktére
moga bez trudu by¢ omijane przez wehikuty. Ulice te podzielono na 2 grupy:
jedna grupa jest catkowicie zamknieta dla ruchu w godzinach, przeznaczo-
nych do zabawy dzieci, i jest oznaczona specjalnym znakiem, wyrazajacym
zakaz przejazdu, z dodatkowym napisem: ,bawigce sie dzieci"; druga grupa
nie jest dla ruchu zamknieta, lecz na stale oznaczona napisem: ,bawigce
sie dzieci”, w celu ostrzezenia kierowcéw i zmuszenia ich do zdwojonej
ostroznosci. Zarzadzenia te zostaty przyjete z zadowoleniem zaréwno przez
kierowcow, jak i przez ludnosé.

Powstata kwestja, czy odpowiedzialno$¢ prawng za mozliwe wypadki po-
nosi panstwo i czy powinno ono przez swoje organa wykonawcze mie¢ pie-
cze nad dzieémi na ulicach, zarezerwowanych jako miejsce dla zabawy.
Autor, ktory jako wyzszy urzednik policji sam obmys$lat odnos$ne przepisy
i wprowadzat je w zycie, jest zdania, ze dazenie wladz do tak pozadanego
podniesienia stanu zdrowotnego miodego pokolenia nie moze pocigga¢ za
sobg odpowiedzialnosci prawnej, tembardziej, ze znaki ostrzegawcze nie
deklarujg danych ulic, jako miejsca zabawy dla dzieci, lecz tylko wzywajg
do niezbednej ostroznosci.

W koncu autor wskazuje na konieczno$¢ przewidywania przestrzeni do
zabawy dla dzieci przy planowaniu rozbudowy miast.

(G. Muller, Verkehrstechnik, 5.V.36, Nr. 9, str. 227).

Normy techniczne i pracownicze w gospodarce
tramwajowej
Bd 39

W zwigzku z rozpowszechnianiem stachanowskiego ruchu w réznych dzie-
dzinach przemystu sowieckiego i stwierdzeniem jego zdobyczy w tramwajow-
nictwie, postanowiono zreorganizowa¢ gospodarke te w imie haset podwyz-
szenia wydajnosci.



W artykule przedstawiono szczegdtowo wyznaczone normy powiekszenia
dotychczasowej wydajnosci w réznych dziatach tramwajownictwa, i to za-
rowno w dziatach o charakterze technicznym, jak i pracowniczym.

W dziale konserwacji taboru ustalono normy poszczegélnych czynnosci,
oraz sposoby ich przeprowadzania, jak réwniez czasy trwania poszczegélnych
operacyj. Wydajnos$¢ pracy w tym dziale podniesiono $rednio o 20%, wspot-
czynnik wykorzystania taboru za$ o 85 — 92%.

Podobne normy ustalono i dla prac w innych wydziatach, jako to: dro-
gowym, ruchu i elektrycznym: na podstacjach oraz na sieci.

W zwigzku z tem podniesieniem wydajnosci pracy, oraz wiekszem zréz-
niczkowaniem wymagan, dotyczacych kwalifikacyj poszczegélnych robotni-
kéw, dokonano wiekszego zrézniczkowania ptac robotniczych, oraz perso-
nelu kierowniczego.

W artykule podano wiele tabel i zestawien liczbowych, ujmujacych szcze-
g6towo i doktadnie przedstawione zagadnienia.

(Transport i Dorogi Goroda, maj 1936, Nr. 5, str. 5).

Odmierzone podsypywanie balastu topatkami na
kolejach w Argentynie

Cb 91

Wozrastajgce szybkos$ci jazdy pociggéw, zaréwno osobowych, jak towaro-
wych, wymagajg utrzymania toréw w jaknajlepszym stanie. Dazac do
osiggniecia oszczednos$ci na robociznie oraz do dostosowania metod pracy
do bedacego do dyspozycji rodzaju robotnikéw i gatunku balastu, koleje
argentyniskie zastosowaty w ostatnich czasach podsypywanie odmierzonych
ilosci balastu pod podkiady za pomoca specjalnych topatek i miarek w for-
mie kubka o okreslonej objetosci.

Przy podsypywaniu koncéw podkiadéw jest czynnych pieciu ludzi.
W punktach toru, potrzebujacych naprawy, podnosi sie podkiady lewar-
kiem do wysokosci ok. 1 cala nad Zzadany poziom, i po usunieciu starego
balastu podsypuje sie za pomocga topatki odmierzong ilo$¢ drobnego tlucznia;
prosci robotnicy szybko nabierajg duzej wprawy w potrzebnych ,,chwytach™.
Przed ostatecznem zasypaniem koncéw podkiadéw oczekuje sie przejscia
2 lub 3 pociagébw po torze, poczem sprawdza sie powierzchnie szyn i wy-
réwnuje wszelkie nieréwnosci.

Korzysci, wynikajace z tej metody, sg nastepujace: ubite podtoze po-
zostaje nienaruszone, a doktadna ilo$¢ drobnego ttucznia, potrzebna do za-
chowania toru w pozadanej pozycji, zostaje réwnomiernie rozdzielona; przy
dosypywaniu balastu pod koricami podkiadéw, te ostatnie nie sg przesuwane,
a zatem opieraja sie one ,pelzaniu"; usuniety balast z tlucznia zostaje
oczyszczony przed ponownem uzyciem, co poprawia odwodnianie; wydaj-
no$¢ pracy na 1 cziowieka i na 1 dzieh jest zwiekszona; robotnicy, nie-
zaleznie od wieku i od sit, sa lepiej wyzyskani, gdyz praca ta nie wymaga
duzego wysitku; unika sie uszkodzenia spodu podktadéw przez uderzenia
cigzkiemi i ostremi narzedziami; ufatwione jest podsypywanie podkitadéw,
potozonych blisko siebie na zigczach.

Jako tluczen uzywane sg drobne kamienie, przechodzace przez siatke
o okach % cala. Aby mie¢ balast pod reka we wszystkich punktach toru,
ustawia sie co p6t kilometra piramidy z thlucznia i rozwozi sie go za pomoca
idagcych po jednej szynie woézkéw recznych z ruchomym zbiornikiem.

Artykut jest ilustrowany szeregiem rysunkéw i fotografij.

(G. N. Williamson, The Railway Gazette, 1.V.36, Nr. 18, str. 864).



Wspotczesne sposoby zaopatrywania kolei
w energje elektryczng dla trakcji

Cb 92
Autor omawia najpierw zasadnicze zagadnienia, dotyczace trakcji elek-

trycznej, i stwierdza, ze rozwazana w swoim czasie sprawa budowy spe-
cjalnych elektrowni trakcyjnych jest przy obecnym stanie techniki nieaktu-
alna i ze najkorzystniejszym sposobem zasilania kolei o trakcji elektrycz-
nej jest korzystanie z wielkich sieci przesytlowych pradu tréjfazowego o cze-
stotliwosci 50 okr./sek.

W drugiej czesci artykutu znajdujemy opis podstacyj przetwoérczych z pro-
stownikami dla kc-lei pradu statlego oraz podstacyj przetwérczych dla pradu
jednofazowego, prostownikéw nastawczych i przeksztattnikow. Opisy pod-
stacyj réznych typoéw sa ilustrowane odpowiedniemi schematami.

W koncu artykutu autor omawia sprawe innych sposobéw rozwigzania
zagadnienia zasilania kolei energja elektryczng, porusza sprawe specjalnych
silnikéw, zaproponowanych przez dr. Schéna i prof. Punga, sprawe pro-
stownikéw nastawczych na lokomotywach oraz sprawe zasilania kolei o pra-
dzie statym z sieci wysokiego napiecia réwniez stalego pradu zapomoca za-
stosowania na lokomotywach przetwornikéw pradu statego.

(T. E. Koztowski, Przeglad Elektrotechniczny, 1.Y.36, Nr. 9, str. 390).

Wozy szynowe na kolejach francuskich

Cc 350

llo§¢ wozéw szynowych i ich przebieg na kolejach francuskich wzrasta

z roku na rok w bardzo szybkiem tempie. Roczny przebieg wynosit w 1939

roku — 149.000, w 1931 r. — 362.000 wag.-km., w 1932 r. — 846.000 wag.-km,
w 1933 r. — 1.986.000 wag.-km. i w 1934 r. — 8.568.000 wag.-km.

Przebieg pociagéw parowych, zastgpiony przez wagony silnikowe, wzrastat
w nastepujacy sposob: w 1932 r. 36.000, poc.-km., w 1933 r. — 585.000
poc.-km, w 1934 r. — 2.632.000 poc.-km. Ogéblna ilo$¢ wozéw silnikowych
wynosita w 1935 r. 591 szt.; w budowie byto 170 szt., z terminem dostawy
do konca 1936 r. Jedng z gtéwnych zalet wozéw silnikowych jest zmniej-
szenie wagi na | pasazera; w pociggach parowych ta waga wynosi od 1.000
do 1.150 kg.; w wozach silnikowych natomiast od 170 kg. do 475 Kg.

Mata waga pocigga za sobg i mate koszty eksploatacyjne; dla pociggéw
parowych wynoszg one od 8,20 fr. do 10,80 fr. na pociggo-km; dla wagonéw
silnikowych — od 3,95 do 6.80 fr. W kosztach, dotyczacych wozéw silniko-
wych, sg réwniez zawarte odpisy na amortyzacje, natomiast koszty trakcji
parowej sa podane bez zadnych odpisow.

W artykule znajdujemy dos$¢ szczeg6towy opis kilku nowych typéw wo-
z6w silnikowych, przeznaczonych do kursowania na linjach dojazdowych,
jak réwniez opis wozéw dla linij gtéwnych. Powyzsze opisy sa ilustrowane
szeregiem fotografij.

W konhcu artykutu autor porusza sprawe wozow na oponach gumowych:
gléwna cechg ich jest bardzo mata waga, co daje moznos¢ kursowania po
linjach gorzej utrzymanych z duzg szybkoscia. Znaczne tarcie pomiedzy
szyng i opong wymaga stosowania silnikéw o duzej mocy; obecnie sg uzy-
wane wyigcznie silniki benzynowe. W Anglji, Ameryce i we francuskich
kolonjach szynowe wozy na oponach rozpowszechnity sie w znacznym
zakresie.

(W. Hamacher, Verkehrstechnik, 20.Y.36, Nr. 10, str. 256).

\N6z. silnikowy kolei Oderbruchbahn, napedzany
silnikiem na gaz z antracytu

Cc 351

Landesverkehrsamt Brandenburg w Berlinie, ktéry prowadzi eksploatacje

22 kolei znaczenia miejscowego na terenie prowincji brandenburskiej, za-

moéwit 9 normalnotorowych wozéw silnikowych, z ktérych 2 majg posiadac

naped za pomocg statego, krajowego paliwa, pozostate zas moga by¢ nape-

dzane ptynnem paliwem z tem zastrzezeniem, zeby w przysztosci mogty byé
przebudowane réwniez na naped za pomoca statego paliwa,



Jeden z wozéw zostat wykonany z napedem za pomocg gazu drzewnego,
drugi za§ — gazu z antracytu.

Wykonane préby wykazaty, ze w6z, napedzany gazem z antracytu, mato
ustepuje wozom z napedem dieselowskim, jak to wida¢ z nastepujacego ze-
stawienia:

Naped Naped
gazowy dieselowski
1) moc silnika 95 KM 110 KM
2) waga wozu podczas préb 14,4 t 170 t
3) moc na jednostke wagi 6,6 KM/t 6,5 KM/t
4) najwieksza szybko$¢ na wzniesieniu 1:37 34 km/godz. 37 km/godz.
5) czas potrzebny do osiggniecia szybkosci
V = 50 km/godz. na poziomie 55 sek. 49 sek.

Zuzycie paliwa przy odlegtosci pomiedzy przystankami 155 km wyniosto:
antracytu orzech IV — 87 kg na 100 km, wody — 25 kg na 100 km. Przy
odlegtosci pomiedzy przystankami od 3,5 do 4,0 km zuzycie wzro$nie o ok.
30%. W tym ostatnim wypadku koszty paliwa wyniosg 3,08 fen. niem. za km.

W artykule znajdujemy szczegétowy opis technicznych urzadzeh nowego
wozu, ilustrowany szeregiem fotografij.

D. F. Gotséhliech, E. Cramer, E. Tamussino, Verkehrstechnik, 20.X.36.
Nr. 10, str. 250).

Akumulatorowy wo6z silnikowy kolei Zschorne-
witzer Kleinbahn

»IL1 ladgiirvwm il

Cc 352

Elektrownia w Zschornewitz uruchomita akumulatorowy wéz silnikowy,
ktérego gldwne dane techniczne sg nastepujace: waga 20,5 t; najwieksza
szybko$¢ — 60 km/godz.; ilo$¢ miejsc do siedzenia — 57, do stania — 30;
zakres ruchu — 150 km; dzieki umieszczeniu baterji akumulatoréw pod
pudiem waga wozu na 1 m2 uzytkowej powierzchni' podiogi zostata zmniej-
szona 0 34%.

Powyzszy woéz jest w ruchu prawie 2 lata; kursuje dotychczas bez uszko-
dzenia; zuzycie eeergji jest nieduze, wynosi bowiem ! kWh/km. Wéz moze
zabiera¢ wagon doczepny, dzieki czemu pojemno$¢ pociggu wzrasta do 150
0s6b jednorazowo.

W artykule znajdujemy opis urzadzern wozu, ilustrowany kilkoma foto-
grafiami.

(E. Miiller, Verkehrstechnik, 20.V.36, Nr. 10, str. 254).

Woz silnikowy Alpejskiego Towarzystwa Kolejo-
wego w Bernie, napedzany z sieci jezdnej

Cc 353

Poczynajac od 1930 roku wptywy na poszczegélnych linjach Alpejskiego

Towarzystwa Kolejowego zaczely sie zmniejsza¢, jak to jest widoczne z ni-

zej podanej statystyki wpltywéw czterech linij kolejowych, podanej we
frankach na 1 km eksploatacyjnej dtugosci linji, a mianowicie:

Rok 1928 1929 1930 1931 1932 1933
Przecietny wplyw w tysigcach
frankéw szwajcarskich. 42,5 43 42 40,5 37 36

W 1934 i 19135 roku nastgpit dalszy spadek wpltywow, ktéry wynioést ok.
10% w poréwnaniu do 1933 roku.

W celu poprawienia sytuacji zarzad kolei zdecydowat sie uruchomi¢
wozy silnikowe, ktére daja mozno$¢ zwiekszenia gestosci ruchu przy jedno-
czesnem zmniejszeniu kosztéw eksploatacyjnych.

Poniewaz wszyskie linje kolejowe o tacznej diugosci eksploatacyjnej 235
km sag zasilane jednofazowym pradem zmiennym 15 kV o czestotliwosci
162/s okr./sek., zastosowano wozy silnikowe, napedzane réwniez z sieci
jezdnej. Transformator wraz z pozostatg aparaturg zostal umieszczony na



dachu wagonu, dzieki czemu zaoszczedzono miejsce wewngtrz wagonu,
a oprocz tego uniknieto przewodéw wysokiego napiecia zaréwno pod pu-
diem, jak i wewnatrz pudia (patrz rys.).

Gtéwne dane techniczne nowych wozéw sg nastepujgce: waga urzadzen
mechanicznych — 25,7 t, a elektrycznych — 9,1 t; iloé¢ miejsc — 117; naj-
wieksza szybko$¢ — 90 km/godz.; godzinna moc silnikéw trakcyjnych —
2 x 230 KM. Dla zmniejszenia kosztéw zastosowano obstuge jednoosobowa.

li., Nerkehrstechnik, 20.N.36, Nr. 10, str. 267).

W06z silnikowy o lekkiej budowie na kolei Weimar-
Berka - Blankenhain

Cc 354

Normalnotorowa kolej Weimar — Berka — Blankenhain w Niemczech
zdecydowata sie na nabycie specjalnego wozu silnikowego ze wzgledu na
bardzo silng konkurencje autobuséw.

Nowy $rodek lokomocji rnusiat by¢ szybki, tani, zaréwno pod wzgledem
kosztéw nabycia, jak i pod wzgledem kosztéw eksploatacyjnych, oraz rnu-
siat dawa¢ moznoé¢ jednorazowego przewozu ok. 200 pasazeréw.

Opierajac sie na doswiadczeniach, poczynionych przez inne koleje lokal-
ne w sprawie stosowania wozéw silnikowych, zdecydowano sie naby¢ dwu-
cztonowy woz diesel-elektryczny, ktérego dwa pudia sa oparte na trzech
wozkach (patrz rys.). Diugos$¢ tego pociggu wynosi ok. 37,7 m, waga —
53 t, iloé¢ miejsc do siedzenia — 143; stosunek wagi do mocy silnika —
132,5 kg/KM.

Dla osiagniecia taniej i lekkiej budowy zastosowano stalowg konstrukcje
pudia wedtug systemu dr. inz. Croseck'a. W artykule znajdujemy szczegé-
towy opis pudia i podwozia, oraz urzadzen maszynowych, ilustrowany dzie-
siecioma fotografjami. Zastluguje na uwage specjalny system hamulcow
Westinghouse’a, dziatajgcych nie na bandaze koét, lecz na specjalne bebny
hamulcowe, osadzone na osi. Pozatem w6z posiada sygnalizujagce urzadze-



nie, ktére daje zna¢ kierowcy w razie nieszczelnosci przewodéw, doprowa-
dzajacych olej smarowniczy. W razie utraty wody chiodzacej, zostaje auto-
matycznie przerwany doptyw paliwa i wéz zatrzymuje sie po pewnym prze-
biegu.

(D, H. Ahrens, Verkehrstechnik, 20.V.36, Nr. 10, sr. 241).

Parowe ogrzewanie wozow kolejowych

Cc 355

Zaktady Gresham & Craven Limited, w Manchester, wykonujg urzadze-
nia do parowego ogrzewania wozow kolejowych. W gtéwnym przewodzie
znajduje sie para pod ci$nieniem od 10 do 50 funtéw/cal2, natomiast ogrze-
wanie poszczegolnych wozéw jest niskoprezne i jest automatycznie kontro-
lowane i regulowane zapcmoca specjalnego, tatwo dostepnego przyrzadu,
umieszczonego nazewnatrz wozu. Para wysokoprezna dochodzi do powyzsze-
go cisnienia; niskoprezna para zasila grzejniki w poszczegélnych wozach;
w razie potrzeby grzejniki te moga by¢ wylaczone przez obstuge pociggu
lub przez pasazeréw, albo tez sg wigczane i wylgczane automatycznie za-
pomocg termostatéw, elektrycznie kontrolowanych.

W wozach silnikowych lub przy stosowaniu lokomotyw, napedzanych sil-
nikami Diesela, zachodzi konieczno$¢ stosowania specjalnego kotta do wy-
twarzania pary pod cisnieniem od 30 do 40 funtéw/cal2; wydajnos¢ kottéw
ré6znych wielkosci waha sie w granicach od 200 do 1000 funtéw pary na
godzine. Kociot o wydajnosci 200 funtéw zajmuje zaledwie 2>Z22 stopy
i wazy 650 funtéw. Kociot jest opalany ta samg ropa, ktéra jest uzywana do
napedu silnika trakcyjnego. Spalanie sie ropy jest automatycznie uzalez-
nione od zapotrzebowania pary i potrzebnego cisnienia; doptyw wody jest
regulowany réwniez automatycznie zapomocg specjalnych elektrod.

Koszt zainstalowania ogrzewania powyzszego typu jest nieco wigkszy, niz
zwyktego ogrzewania, koszty eksploatacyjne jednak sg znacznie nizsze. Pew-
no$¢ dziatania regulatora jest bardzo duza; jedyna cze$é¢, ktéra moze ulec
uszkodzeniu, moze by¢ zamieniona z zewnatrz w ciggu 30 sekund. W arty-
kule znajdujemy trzy fotografje: regulatora, kotta i calego wozu Chinskich
Kolei Panstwowych, ogrzewanego powyzszym systemem.

(The Railway Gazette, 29.V.1936, Nr. 22, str. 1040).

Wielokrotny rozrzad wozoéw silnikowych, nape-
dzanych zapomocg silnikdw spalinowych

Cc 356

Ze wzgledu na wymagania ruchu jest czestokro¢ konieczne stosowanie
wielokrotnego rozrzadu wozéw silnikowych. Rozrzad mechaniczny jest na-
der utrudniony; rozrzad za pomocag sprezonego powietrza lub oleju jest
mozliwy, posiada jednak szereg wad.

Najlepszy jest rozrzad elektryczny, ktérego istnieje kilka rodzajéw.
Autor opisuje nowy system rozrzadu i stosowanych aparatéw, ilustrujac
opis czterema rysunkami i schematami. Nowy system rozrzadu jest wylgcz-
nie elektryczny, zajmuje bardzo mato miejsca, jest wylgcznie elektryczny,
zajmuje bardzo mato miejsca, jest bardzo lekki i tani. Sterowanie odbywa
sie za pomoca specjalnego silnika sterowniczego.

(R. Spies, Verkehrstechnik, 20.V.36. Nr. 10, itr- 261).

Nowa skrzynka biegow ,,pre-synchronizowana"
dla wozéw silnikowych

Cc 357

Koleje dojazdowe, eksploatujgce wozy silnikowe, zmuszone sa do dawa-
nia silnikom mocy stosunkowo wysokiej, w celu zapewnienia regularnosci
ruchu w dniach znaczniejszej frekwencji. Aby uniknaé¢ zbyt wielkich roz-
miaréw silnika i zbyt czestej jazdy przy maksymalnem obcigzeniu, poszu-
kuje sie przektadni majacych wysoka wydajnos¢ w szerokich granicach szyb-
kosci. Do niedawna przektadnia elektryczna byta jedyna, spetniajaca te
warunki; byta cna stosowana pomimo wysokie; ceny, duzej wagi i skompli-
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ko.anej konstrukcji. Obecnie osiaggnieto nader korzystne wyniki z prze
ktadniami izebatemi, majgcemi hydrauliczne transformatory = momentu
obrotowego.

Autor opisuje skrzynke biegéw systemu ,,Minerwa“ o podwodjnem zaze-
bieniu i o sterowaniu elektro-pneumatycznem, dzigki ktéremu otrzymuje sie
selekcje szybkosci; podczas jazdy oba zazebienia sg pod cisnieniem, lecz
dziata tylko jedno z nich. Do zredukowania prawie do zera czasu, po-
trzebnego dla przejscia od jednej szybkosci do drugiej, stuzy t. zw. ,,pre-
synchronizacja"; polega ona na samoczynnem i prawie momentalnem wy-
konywaniu przez przyrzad, po zwykiem nastawieniu raczki  wszystkich
cperacyj, niezbednych do zmiany szybkosci; sita pociggowa dziata na po-
jazd bez przerwy, skutkiem czego osigga sie maksymalne przyspieszenie.

Niezaleznie od zmiany szybkosci z ,,pre-synchronizacjg”, komutatory sg
tak urzadzone, ze umozliwiajg one operacje, przy ktérych ,,pre-synchroni-
zacja” nie wchodzi w gre, np. podczas rozruchu z postoju, lub podczas nie-
regularnych zmian szybkosSci, jak zmniejszenie szybkosci przed zatrzyma-
niem, zwiekszenie szybkosci naskutek przys$pieszenia, wynikajagcego z jazdy
po pochytosciach i t .p.

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografij i schematéw.

(P. Zens, L'Industrie des Voies Ferrées et des Transports Automobiles,
kwiecienn 1936, Nr. 352, str. 65).

Motoryzacja lokalnych kolei w prowincji
hanowerskiej

Ce 28

Motoryzacja kolei normalnotorowych i waskotorowych w prowincji hano-
werskiej rozpoczela sie od zastosowania w 1932 r. na kolei Lineburg —
Soltau szynowego wozu silnikowego, napedzanego samochodowym silnikiem
Forda. Pomimo drogiego paliwa koszty nabycia i eksploatacji wozéw tego
typu okazaty sie tak niskie, ze rozpoczely one skuteczng walke z autobusa-
mi, ktérych eksploatacyjne koszty sg stosunkowo wysokie. W miare roz-
woju budowy silnikéw Diesela zastosowano réwniez ten typ silnikéw dc
napedu wozéw szynowych (parz rys.). llos¢ szynowych wozéw silnikowych

w ciggu 4 lat wzrosta bardzo znacznie i wynosita w lutym r. b. 19 wozéw
na lekkie paliwo i 13 wozéw z silnikami Diesela, natomiast ilos¢ autobu-
séw z silnikami benzynowemi wynosita 16 szt.,, a z silnikami Diesela —
8 szt. Zmienne koszty eksploatacji wozéw szynowych na 1 km wahaty sie
w granicach od 11 do 19,3 fen. niem., state za§ — od 3 do 9,7 fen.; koszty
obstugi wynosity 4,1 fen. przy jednoosobowej obstudze i 125 fen. — przy
dwuosobowej. Ogélne koszty wraz z odpisami na amortyzacje i oprocento-
wnaiem kapitatu wahaty sie od 14,6 fen. do 27 fen. Roczny przebieg jedne-
go wozu waha sie w granicach od 24 tysiecy do 900 tysiecy km. Catkowity
przebieg wykonany dotychczas przez wozy silnikowe, wynosi 2,5 miljona
km. Trwato$¢ wozdéw stosownie do dotychczasowych obserwacyj nie powin-
na by¢ mniejsza, niz 15 lat.

Zastosowanie wozéw silnikowych spowodowato znaczne zwiekszenie sie
wplywoéw z ruchu osobowego na poszczegdélnych linjach kolejowych, a mia-
nowicie:



1932 1934 1935

1. Kolej Willstadt — Zeven — Tostedt tys. mk. 21 38 53
2. , Leer — Auvich — Wittmund " " 24 52 84
3. » Verden — Walsrode N " 19 26 27

Nalezy zaznaczy¢, ze dwie pierwsze koleje zwiekszaty corocznie ilosé
wozoéw silnikowych, trzecia natomiast nabyta tylko jeden wéz w 1933 roku,
czem prawdopodobnie ttumaczy sie zahamowanie wzrostu wplywéw na tej
kolei w 1935 roku.

(Kohlmeyer i Bauer, Verkehrstechnik, 20.V.36, Nr. 10, str. 246).

Nowa sygnalizacja kolei francuskich

Cl 52

Autor przedstawia obecne stadjum prac przy unowoczes$nianiu sygnali-
zacji na kolejach francuskich.

Najwazniejsze z zasad, na ktérych unowoczes$nienie to zostatlo oparte, sa
nastepujace: jako sygnat ,,Wolna Droga" ma stuzy¢ Swiatto zielone, zamiast
dotychczas stosowanego S$wiatta biatego; wymaga to zastgpienia w sygnale
»Zwolnij Bieg", dotychczasowego S$wiatla zielonego przez zéhe, zas w sy-
gnale , St6j“ na torach manewrowych Swiatta z6ttego przez fioletowe.

Znaczna cze$¢ prac, zmierzajacych do tego ujednostajnienia, zostata juz
wykonana. Jednocze$nie z powyzszem sygnalizacja zostata unowocze$niona
i pod wzgledem technicznym, oraz przepisowym. Nowa sygnalizacja jest
sygnalizacjg $wietlng; uzyskano przez to wielka pewnos$¢ jej ruchu oraz
niskie koszty obstugi. Szczegdélng uwage zwrécono na jednoznacznos$é
wskazan poszczegélnych sygnatéw, a zwilaszcza w razie przypadkowego
zgasniecia gtéwnej zaréwki w semaforze. W tych wypadkach dzigki zasto-
sowaniu sygnatéw dodatkowych maszynista po zatrzymaniu pociagu moze
zawsze pozna¢, jaki sygnat ma przed soba i moze odpowiednio do tego
dostosowaé ruch pociagu.

W dziedzinie przepiséw sygnalizacyjnych uzyskano bardzo wielkg pro-
stote, oraz przejrzystosc.

W zakonczeniu artykutu autor przedstawia w sposéb pogladowy prace
sygnalizacji w przysztosci podczas przejazdu pospiesznego pociggu w réz-
nych warunkach ruchu na przebywanym szlaku kolejowym.

(M. Lcmonnier,Revue Generale des Chemins de Fer, maj 1936, Nr. 5,
str. 307).

Zastosowanie osSwietlenia za pomocq pradow
stabych w latarniach sygnatowych Austrjackich
Kolei Zwigzkowych

Cf 53

W zwiagzku ze wzrostem wymagan co do pewnosci ruchu kolejowego,
sprawa unowocze$nienia urzadzen sygnatowych wytania sie juz od szeregu
lat na plan pierwszy.

Analizujagc zagadnienie pracy urzadzen sygnalizacyjnych, autor rozpa-
truje z punktu widzenia oszczednosci rézne sposoby zasilania energjg se-
maforéw, mianowicie: naftowego z dtugcswiecacemi latarniami, gazowego
(acetylem, propan) z reflektorami i soczewkami schodkowemi, elektryczne-
go z sieci elektrownianej, oraz elektrycznego z odpowiednio pojemnych
ogniw akumulatorowych, lub tez galwanicznych.

Ostatni system przy uzyciu akumulatoréw ,,Nife", zastosowano w nie-
ktérych tunelach Awustrji juz w roku 1929, przyczem stwierdzono bardzo
niskie koszty ruchu tego rodzaju sygnalizacji. Ostatnio zastosowano do tych
samych celéw z jeszcze lepszym wynikiem ogniwa z depolaryzacjg po-
wietrzng ,,Carbone”, ktére nalezy wymienia¢ tylko raz na pét roku.

Z zakaczonego zestawienia kosztu réznego rodzaju zasilania latarii sygna-
towych wynika, iz sposéb ostatni jest pod tym wzgledem bardzo korzystny,
a dodatkowo goéruje nad systemami innemi nadzwyczajng pewnoscig ruchu,
oraz doskonatym efektem pracy sygnatéw.

W artykule podano pare rysunkéw opisywanych urzadzen.

(E. Ortner, Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens, maj 1936
Nr. 10111, str. 224).
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Nowy typ zderzaka dla samochodéw, zapewnia-
jacy bezpieczenstwo

Dc 147

Zaktady Spotki Alfred Herbert Limited, w Coevntry, zastosowaly przy
samochodach nowy typ zderzaka, zapewniajacy bezpieczenstwo przy naje-
chaniu na przeszkode. Jak wida¢ z rysunku, zderzak ma forme walca, za-
wieszonego w odlegtosci 3 — 4 cali od przednich két samochodu w taki
sposéb, zZe jego dolna powierzchnia nie dotyka ziemi.

Szeroko$¢ walca odpowiada szerokosci wozu; $rednica jego jest najwiek-
sza w $rodku wozu i stopniowo zmniejsza sie ku korficom. Walec moze sie
porusza¢ w pionowej ptaszczyznie.

Przy najechaniu na przeszkode walec zostaje przyci$niety do przednich
két i powoduje hamowanie wozu; oprécz tego walec obraca sie dokota swej
osi w kierunku odwrotnym do ruchu két wozu. Ruch obrotowy walca powo-
duje podnoszenie przeszkody i stopniowe odsuwanie jej wbok; préby na-
jezdzania na ciezki, duzy worek wykazaly, ze zostat on odrzucony na bok
po przejechaniu zaledwie kilku jardéw.

W zaktadach przemystowych o bardzo obszernych terytorjach dowéz
pracownikéw moze odbywaé sie zapomocg samochodéw. Dla zwigkszenia
bezpieczenstwa ruchu i umozliwienia rozwijania duzej szybkosci, zastoso-
wano z wielkiem powodzeniem wyzej wymienione zderzaki — walce; oprocz
tego usunieto z samochoddéw drzwi, co zwieksza szybko$¢ wsiadania i wy-
siadania.

(The Railway Gazette, 8.Y.1936 r., Nr. 19, sir. 915).



Nowy Srodek komunikacyjny — trolleybus
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W poréwnaniu do tramwaju i do autobusu posiada trolleybus caty szereg
zalet. Przyspieszenie rozruchu wynosi od 0,6 do 0,8 m/sek,2, a dla trolley-
buséw od 1,0 do 15 m/sek.2;, w Stanach Zjednoczonych osiggnieto 2,3
m/sek.2. Dzieki intensywnemu rozruchowi i hamowaniu, trolleybus stanowi
najszybszy $rodek komunikacji w miastach; $rednia predko$¢ handlowa
tramwajéw wynosi od 12 do 15 km/godz., autobuséw — od 13 do 17 km/godz.,
a trolleybuséw — od 15 do 20 km/godz. Na wzniesieniach szybko$¢ trolley-
busu jest znacznie wieksza niz autobusu; przy jednakowej szybkosci na
poziomie 45 km/godz., osiagaja na wzniesieniu 8%; autobus — 22 km/godz.,
trolleybus — 36 km/godz.

Dzieki tym zaletom w wielu miastach tramwaje sg w catosci lub w czesci
zastepowane przez trolleybusy z korzystnym wynikiem. W Liége, gdzie te-
ren jest gOrzysty, osiggnieto przez zamiane tramwajéw na trolleybusy po-
wiekszenie szybkosci o 10 km/godz. do 15 km/godz., przyczem zaoszczedzo-
no 35% kursujgcego taboru.

Co sie tyczy kosztéw nabycia i eksploatacji, trolleybus zajmuje $rednie
miejsce pomiedzy tramwajem i autobusem; koszty inwestycyjne sa tansze
od tramwajéw i drozsze od autobuséw, a koszty eksploatacyjne naodwrot;
drozsze od tramwajéw i tansze od autobuséw. Przy gestosci ruchu cd 5 do
25 minut najlepiej optaca sie trolleybus, przy gestosci wiekszej niz 5 minut
— tramwaj, a przy mniejszej niz 25 minut — autobus.

W artykule znajdujemy opis konstrukcji trollebuséw, a mianowicie pudta,
podwozia, silnikéw, nastawnikéw, hamulcéw, zbieracza pradu i zawieszenia
sieci jezdnej, ilustrowany szeregiem fotografij. Najwiekszy rozwdj trolley-
buséw daje sie zauwazy¢é¢ w Anglji, gdzie w 1924 roku byto 135 wozéw,
a w 1936 — 1800 wozéw. Ogodlna ilos¢ trolleybuséw na catym Swiecie wy-
nosi ok. 2500 sztuk.

(Z. Grabinski, Przeglad Elektrotechniczny, 1.V.36, Nr. 9, str. 382).

Rozwdj wehikutu, pracujgcego jako trolleybus
i jako autobus benzynowy

Ec 33

Trolleybusy znajduja w réznych krajach coraz wieksze uznanie jako we-
hikuty, odpowiadajgce warunkom ruchu miejskiego. Autor omawia dobre
i ujemne strony trollebuséw, autobuséw benzynowych z przektadnia me-
chaniczng i elektryczna, oraz autobuséw z napedem dieselowskim i opisuje
szczegbtowo wprowadzone ostatnio w Ameryce wozy, mogace pracowac za-
rowno jako trolleybusy, jak i jako autobusy benzynowe z przekiadniag ele-
ktryczng. Gioéwne cechy sg nastepujace: obstuga jednoosobowa, wejscie
przez boczne drzwi z przodu, wyjscie przez boczne drzwi w $rodku wozu;
nadwozie z metali lekkich, o linjach optywowych; 38 siedzen typu samolo-
towego, taczacych mata wage z wygoda pasazera; szyby z niettukacego sie
szkta we wszystkich oknach; drzwi otwierane i zamykane pneumatycznie,
z zaryglowaniem elektrycznem; przed Kkierowcg — zwierciadta, dajace mu
mozno$¢ obejmywania wzrokiem calego wnetrza wozu; ogrzewanie kombi-
nowane: za pomocg wody od chiodzenia silnika przy napedzie benzyno-
wym i za pomocg opornika elektrycznego i dmuchawy z regulacjg termo-
statyczng, gdy wéz pracuje jako trolleybus; w razie diugich okreséw pracy
wozu jako trolleybusu, mata pompa podgrzewa silnik benzynowy, ttoczac
wode przez opornik elektryczny; dla przewietrzenia, $wieze powietrze jest
pobierane w przedniej cze$ci wozu przez dwa podituzne przewody z bocz-
nemi otworami, w razie za$ postoju pracuje wentylator elektryczny, umie-
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szczony u sufitu w tylnej czesci wozu; osSwietlenie elektryczne jest tak urza-
dzone, ze promienie Swietlne nie odbijaja sie o szyby; wszystkie obwody
pomocnicze sa zasilane nie z sieci jezdnej, lecz z baterji o niskiem napieciu;
silnik benzynowy wraz z pradnica sa umieszczone poprzecznie w miejscu
tatwo dostepnem dla kontroli w tylnej czesci wozu, co wplywa korzystnie
na réwnomierne obcigzanie két i na przyspieszenie; silnik benzynowy ma
moc 1257160 KM; kazdy z dwuch silnikéw elektrycznych ma 50 KM i moze
byé przecigzony o 200% przy rozruchu i na wzniesieniach; hamulce sa po-
tréjne: powietrzne na 4 kota, reczne na waty silnikéw elektrycznych, i ele-
ktryczne dla wypadkéw nagtych; przyrzady, regulujace ruch, sg tak urza-
dzone, ze kierowca moze je bez trudu podczas jazdy przestawi¢ na naped
elektryczny z sieci jezdnej, lub naped od silnika benzynowego,

(M. Schreiber, The Electric Railway, Bus and Tram Journal, 8.V.36, Nr.
1870, str. 197).
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