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Ne 75

Na prawach rekopisu

Wykrywanie wad w szynach w warsztatach
drogowych

Ab 80

Amerykanskie przedsiebiorstwa kolejowe ukiadajg zwykle szyny, kt6-
rych konce zostaty zniszczone, w torach drugorzednych, pomocniczych, po
uprzednim obcieciu szyn i po wywierceniu nowych otworéw na S$ruby.
Czestokro¢ skrécone w taki sposéb szyny sg spawane w celu otrzymania
dtuzszych odcinkéw zigcz. Poniewaz zdarza sie, ze szyny uzywane posia-
daja wady, ktére moga spowodowaé pekniecia i zwigzane z tym wypadki,
kolej Pennsylvania zastosowala badanie tych szyn przed ponownym utoze-
niem ich w torze.

W warsztatach drogowych Verona zostato zainstalowane urzadzenie do
wykrywania wad w szynach, ktérego zasady dziatania sg nastepujace. Przez
badang szyne przepuszcza sie prad o napieciu 12 V i o natezeniu 2000 A.
Po powierzchni gtéwki szyny przesuwa sie aparat, w ktérym powstajg pra-
dy w razie zmiany kierunku lub intensywnosci pola magnetycznego w szy-
nie, spowodowanej wewnetrzng wada w szynie. Na gdrze powyzszego apa-
ratu znajduje isie mata neonowa lampka 05 W i 125 V, ktdéra zaczyna sie
Swieci¢ pod wptywem pradéw, powstajgcych w aparacie. Zbadanie pary
szyn trwa od 30 do 40 sekund.

Szyny, posiadajgce wewnetrzne wady, sg odrzucane, a nastepnie sg pod-
dawane S$cislejszym badaniom. Te szyny, ktére okazg sie zupetnie niezdat-
ne, sg tamane w tym miejscu, w ktérym znajduje sie wada, w celu ustale-
nia rodzaju uszkodzenia.

Pierwsze urzadzenie do wykrywania wad w szynach w Europie zostato
zainstalowane we Francji w warsztatach kolei P. L. M. w Saulon.

(The Railway Gazette 2.X.36, Nr. 14, str. 531).

Uktadanie toru z diugich szyn spawanych

Ab 81

Woprowadzenie 9 lat temu na Panstwowych Kolejach Niemieckich szyn
o dhugosci 30 m byto znacznym postepem, lecz obecnie mysli sie juz o po-
prawieniu warunkéw jazdy i zmniejszeniu zuzycia materiatu toru i taboru
przez dalsze zmniejszanie liczby zigczy, lub nawet przez zupelne ich wy-



eleminowanie, co ma duze znaczenie ze wzgledu na stale wzrastajaca
szybko$¢ pociaggéw; dazenie to znajduje réwniez poparcie w koniecznosci
zmniejszenia biezacych kosztéw utrzymania torow.

Przy wprowadzeniu dtugich szyn najwazniejsza role odgrywa sprawa
bezpieczenstwa. Zalezy ono od najwiekszych, wystepujacych w szynie, na-
prezen i od sit, dziatajacych w szynie w kierunku jej osi i wytworzonych
przez zmiany temperatury. Proby wykazaty, ze w szynach spawanych o diu-
gosci ponad 80 m warunki dziatania réznicy sit zblizajg sie do warunkéw,
istniejagcych w toku szynowym catkowicie spawanym. Rozpieto$¢ pomiedzy
najwiekszg sita cisnienia a najwieksza sitg ciggnienia jest okreslona przez
granice temperatury szyny (+ 60° i —30°); dodatnie i ujemne maksymalne
wartosci sit, dziatajagcych w kierunku osi szyny, sg zalezne od tak zwanej
,.heutralnej temperatury*, przy ktérej nie wystepuja natezenia, spowodowa-
ne przez temperature.

Autor omawia wyprébowane sposoby spawania szyn i wysuwa propozycje
uniezaleznienia sie od wptywéw temperatury przez uzywanie specjalnych
wstawek o$miocentymetrowych w zitgczach miedzy szynami o dtugosci
120 m. Podane sg szczegétowo przepisy co do uktadania takich toréw oraz
wskazéwki co do dokonywania wymiany szyn, zaréwno po normalnym zu-
zyciu, jak i na skutek wypadkowego zniszczenia toru.

Pozadane jest, zdaniem autora, przeprowadzenie praktycznych préb i do-
Swiadczen podczas ruchu, celem okreslenia i wyjasnienia niektorych zja-
wisk, ktére dotychczas pozostajag niezbadane.

(H. Meyer, Organ tur die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1.X.36,
Nr. 19, str. 395).

Spawanie szyn

Ab 82

Inzynier Jan Negre Wygtlosit w dniu 23.1V.36 na posiedzeniu zgromadze-
nia inzynieréw-spawaczy obszerny referat, dotyczacy spawania szyn.

Omawiajac zagadnienie, dlaczego nalezy spawaé szyny, autor stwierdza,
ze zlacza szyn sa wrogiem podréznych, gdyz narazaja ich na niebezpie-
czenstwa wypadkéw i na wstrzasy w czasie podrézy. Sag one réwniez wro-
gami taboru i powodujg znaczne zwiekszenie kosztéw utrzymania toréw,
a mianowicie 3000 frankéw/km rocznie.

Towarzystwo Kolei Péinocnych we Francji postanowito spawac¢ szyny
na catej dlugosci zelaznych konstrukcji, nastepnie w tunelach odcinki
o dhlugosci 288 m; pozostate czesci toru majg posiada¢ odcinki spawane
o dtugosci 24 m na torach kolei gtéwnych. Na liniach drugorzednych maja
by¢ uzywane 12-metrowe szyny z linij gtéwnych ze zniszczonymi koricami,
ktére po obcieciu tych koricéw i po spawaniu parami bedg miaty dtugosé
22,6 m. Na torach przed zajezdniami majg by¢ spawane odcinki o dtu-
gosci 100 m.

Poréwnanie zlacz spawanych termitem i spawanych elektrycznie wyka-
zato wyzszo$¢ tych ostatnich, gdyz ziarnisto$¢ ztomu jest drobniejsza, a wy-
trzymato$¢ na zgiecie i uderzenia jest wieksza. Koszt spawania szyn o wa-
dze 48 kg/m.b. wynosi przy stosowaniu termitu 104 fr/1 zlgcze, a przy
elektrycznym spawaniu — 15 fr/l zigcze. Najlepsze wyniki osiggnieto przy
wykonywaniu elektrycznego spawania szyn w warsztatach za pomoca spe-
cjalnych poétautomatycznych lub catkowicie automatycznych spawarek.

Artykut jest ilustrowany siedmioma fotografiami.

(Les Transports Modernes, lipiec 1936, Nr. 7, str. 452).

Ewolucja metod pobierania optat przejazdowych
w komunikacji miedzymiastowej

Ad 41

Rozmaite przedsiebiorstwa przewozowe pasazerskie, a mianowicie: ko-
leje lokalne, linie autobusowe i t. p.,, zmuszone byly w ostatnich latach do
zmiany warunkéw eksploatacji pod wptywem rozmaitych czynnikéw, z kté-
rych najwazniejszymi sg: konkurencja prywatnych linii autobusowych i ko-
nieczno$¢ zastosowania oszczednosci. Ewolucja ta charakteryzuje sie prze-
de wszystkim zastepowaniem pociggéw parowych przez motoréwki, z dru-
giej strony zmniejszeniem, wzglednie skasowaniem personelu stacyj mniej-



szej wagi, zredukowaniem ilosci punktéw zatrzymania oraz zwiekszeniem
szybkosci handlowej pociggéw. Wydanie biletéw uskuteczniane byto po-
przednio prawie wytacznie przez wyszkolony personel w kasach stacyj-
nych, obecnie system ten zostat utrzymany jedynie dla duzych stacyj. Wo-
bec zastosowania systemu inkasowania optat za przejazd przez kierowcow
pojazdéw, wzglednie przez specjalnego ,,agenta" jest bardzo wazne umozli-
wienie im inkasowania optat za przejazd w sposob jak najprostszy i naj-
szybszy, uwzgledniajacy jednoczesnie mozliwos¢ doktadnej kontroli oraz
dostarczanie doktadnego materjatu statystycznego. Autor opisuje w arty-
kule rozmaite sposoby biletowania, wreszcie przechodzi do opisu specjal-
nej podrecznej drukarki biletowej, przeznaczonej dla personelu pobieraja-
cego optaty za przejazd, ttumaczy dokiadnie zasady jej dziatania i pod-
kresla duze jej zalety, ktére polegajg na: a) skasowaniu zapasu biletéw
drukowanych, b) mozliwosci natychmiastowego zastosowania dowolnej ta-
ryfy, c) uproszczeniu czynnosci przygotowania satystyki wptywoéw, d) szyb-
kim i prostym wydawaniu biletéw, e) usunieciu mozliwosci naduzyé,
f) ulatwieniu obserwowania pracy kontroleréw, g) niskim koszcie wiasnym
biletéw, h) elastycznosci stosowania. Ten sam typ aparatu moze by¢ uzy-
ty na rozmaitych liniach,

(M. Vincent, L'Industrie des Voies Ferrées et des Transports Automo-
biles, Nr. 357, wrzesien 1936, str. 195).

Samoczynne regulowanie ruchu ulicznego

Ad 42

Jedna z najwiekszych bolaczek, jakie dajg isie odczuwaé w wielu mia-
stach przy opanowaniu gestego ruchu ulicznego, polega na opdéznieniu, kto-
re samoczynne urzadzenia sygnalizacyjne powodujg na skrzyzowaniach dla
pojazdéw, a szczegdlnie dla tramwajéw. W Amsterdamie samoczynne regulo-
v;anie ruchu za pomocg sygnatéw Swietlnych, wprowadzone w r. 1930, zo-
statlo stopniowo rozszerzone i udoskonalone wedlug nowoczesnych zasad.
Przyjeto miedzynarodowy system o trzech kolorach i zesrodkowano regu-
lowanie sygnatéw w centrali telefonéw, taczac ja z centralg policji ruchu
i korzystajac z przewodow telefonicznych. Ten sposéb, nigdzie dotad nie
stasowany, wykazat caly szereg korzysci przy zmiennych warunkach ruchu.
. Przed skrzyzowaniami ulice sg zaopatrzone w detektory przyciskowe dla
wehikutéw nieszynowych, dla tramwajow za$ sa przewidziane kontakty
sygnalizacyjne, umieszczone w sieci jezdnej. Poniewaz ruch uliczny nie
zawsze ma jednakowe natezenie na poszczegdlnych skrzyzowaniach, a tram-
waj musi by¢ uznany jako najwazniejszy $rodek komunikacji miejskiej ze
wzgledu na wielkie ilosci przewozonych oséb, przeto dano tramwajom
pewne przywileje; a mianowicie przyjeto jako zasade, ze tramwaj, idacy
prosto, musi sie stosowa¢ do sygnatdéw, natomiast tramwajowi, skrecajace-
mu na prawo lub na lewo, przystuguje pierwszenstwo jazdy, niezaleznie od
sygnatéw Swietlnych; z chwilg, gdy przy skrecie na lewo tramwaj ma skrzy-
zowac¢ rzad innych pojazdéw, wiacza on, za pomoca specjalnego kontaktu
na przewodzie jezdnym, sygnat ostrzegawczy dla kierowcéw tych po-
jazdéw; jest to biyskajace $wiatto w miedzynarodowym tréjkacie ostrze-
gawczym, pod ktérym ukazuje sie stowo ,,Tram"; cato$¢ jest zmontowana
pod normalnymi lampami sygnalizacyjnymi.

Autor opisuje szczegétowo instalacje w réznych punktach miasta, poda-
jac szereg ilustracyj i szkicow.

(B. Mees, The Electric Railway, Bus and Tram Journal, 16.X.36,
str. 153).

Dispatcherski system kierowania ruchem

Ad 43
W celu utrzymania regularnosci ruchu tramwajéw w miastach, oraz
w celu jaknajlepszego wykorzystania taboru stosuje sie system kierowania
ruchem, oparty na telefonicznych informacjach specjalnych posterunkéw
kontrolnych, rozrzuconych po catym miescie. Koszt utrzymania tych po-
sterunkéw jest stosunkowo bardzo znaczny, wynosi bowiem w Leningradzie
okoto 1,5 miliona rubli rocznie, a w Moskwie okoto 2 milionéw.
Informacje o ruchu tramwajoéw, dostarczane przez powyzsze posterunki,
nie moga by¢ zupeilnie doktadne, gdyz posterunki nie majg moznosci



okresli¢ doktadnie, gdzie w obecnym momencie znajduje sie dany pociag.
Wobec tego Naukowo-Badawczy Instytut Komunikacji Miejskiej opracowat
system samoczynnego informowania kierownika ruchu o potozeniu wszyst-
kich pociggéw na linii. Zasada dziatania tego systemu jest nastepujaca.

W biurze kierownictwa ruchu zostaje zainstalowana pozioma tablica,
na ktérej w zmniejszeniu jest oznaczona cata sie¢ tramwajoéw. Tory tram-
wajowe sg wykonane z elektromagneséw, majacych forme ceownikéw, skie-
rowanych otworem ku gérze. W otworach elektromagneséw zostaje umiesz-
czony zelazny model pociagu, ktéry porusza sie pod wpltywem impulséw
pradu, wzbudzajacych poszczegélne odcinki elektromagneséw. Impulsy
pradu sg wysytane z linii przez pociggi za pomoca zwierania kontaktéw
sieciowych; te impulsy pradéw dziataja na odpowiednie przekazniki, ktére
wiaczajg prad wzbudzajacy poszczeg6lne elektromagnesy. W ten sposéb
na tablicy, znajdujacej sie w biurze kierownictwa ruchu, zostaje odtwo-
rzone w matej skali potozenie wszystkich pociggéw na linii w danej chwili.
Kierownik ruchu ma obraz catej sieci wraz z pociagami, widziany jak gdy-
by z lotu ptaka. W razie zaburzen w ruchu, w razie nadmiernego skupie-
nia pociggéw w jednym miejscu i t. d., kierownik ruchu ma wszelkie dane
i informacje potrzebne do jaknajkorzystniejszego i jaknajszybszego usunie-
cia powik}an i uregulowania ruchu.

Wyzej wymienione urzadzenia zostaty ostatnio przekazane do ruchu
w celu wyprébowania ich w warunkach normalnej eksploatacji.

(M. JJ. Login. Transport i Dorogi Goroda, pazdziernik 1936, Nr. 10,
str. 7).

Kable i koncowki bezpieczne pod wzgledem
pozarowym

Ae 67

Stosownie do przepiséw Zwiazku Niemieckich Elektrotechnikéw kable,

uktadane w miejscach narazonych na wptywy chemiczne lub atmosferyczne,
powinny posiada¢ specjalng zabezpieczajacag powloke. Do wyrobu tej po-
wioki uzywano dotychczas preparaty woskowe i smoliste. Pod wzgledem
pozarowym s3g one jednak nieodpowiednie, poniewaz tatwo sie zapalaja;
preparaty nieorganiczne sg nieodpowiednie do wyrobu powioki, bo sa
tamliwe. Zaktady I. G. Farbenindustrie wypuscity ostatnio na rynek izola-
cyjne preparaty organiczne pod nazwg ,Nibren-Kabelwachse"”, ktére sa
odporne na dziatanie ognia oraz na dziatanie kwaséw i preparatéow zasad-
niczych. Wytrzymato$¢ nowego preparatu pod wzgledem temperatury wy-
nosi od 95° C do 110° C.

Préby nagrzewania od dotu za pomoca palnika Bunsena ustawionych
pionowo odcinkéw kabla w zwyk-
tej izolacji ,a“ i kabla w izo-
lacji specjalnej ,b" wykazaly, ze
pierwszy kabel ,a" po Kilku se-
kundach dziatania ptomienia zapalit
sie ptomieniem i po odjeciu pal-
nika nadal sie palit; natomiast
powitoka drugiego kabla ,b* po
minucie dziatania palnika jedy-
nie zweglita sie nieco w miejscu
dotyku ptomienia (patrz rysunek).

Zaktady Rheinische Draht- und
Kabelwerke G. m. b. H. produku-
ja koncowki do kabli, w ktérych
zamiast zwyklej masy kablowej
uzywajg specjalng mase, zawie-
rajagca wyzej wymieniony prepa-
rat, odporny na dziatanie tempe-
ratury. Dla umozliwienia rozsze-
rzenia sie masy pod wptywem go-
rgca pozostawiono w koncéwce
specjalne puste miejsca.

(N. Mayer, Zeitschrift des Ve-
reines Deutscher Ingenieure.

24.X.36, Nr. 43, str. 1304).



Urzqdzenia zabezpieczalqce od przetezen
i od przepie¢ na wystawie W. M. E. L. w War-
szawie

Af 63

Na wystawie W, M. E. L. w Warszawie byly zaprezentowane rézne ro-
dzaje urzadzeh zabezpieczajagcych od przetezen i od przepieé. Pierwszg
grupe stanowiag wylaczniki wysokiego napiecia. Sg one budowane obecnie
dla napiecia roboczego 150 kV i o mocy wylaczalnej 1500 MVA. Taki wy-
tacznik matoolejowy strumieniowy zostat zbudowany w kraju na podstawie
licencji fabryki ,,Delie” w Lyonie. Zwraca réwniez uwage matoolejowy wy-
tacznik strumieniowy na napiecie robocze 35 kV i 0 mocy wyltaczalnej
500 MVA, wykonany na podstawie licencji firmy Voigt & Haeffner i prze-
znaczony na napedu silnikowego. Powyzszy wylacznik posiada komory
wyréwnawczo-rézniccwe, ktére moga by¢é réwniez zastosowane do wy-
tacznikéw olejowych o nieduzej mocy wytaczalnej w celu wydatnego jej
zwiekszenia. Oprécz wytacznikéw matoolejowych zostat zaprezentowany
wytacznik powietrzny bezsprezakowy na napiecie 20 kV. W dziale wy-
tacznikéw niskiego napiecia znajdujemy caty szereg ciekawych ekspona-
tow w réznorodnym wykonaniu.

Nastepnym dzialem sa przekazniki, ktérych budowa w kraju dopiero roz-
poczyna sie. Transformatorki miernikowe sg budowane do natezern 1500 A
i do napie¢ 35 kV. W tej dziedzinie zaznaczy}t sie znaczny postep; ciekawy
jest transformatorek pradowy, posiadajacy pierwotne uzwojenie w formie
sworznia, umieszczonego wewnatrz porcelanowego izolatora przepustowego.

W dziale zabezpieczen przeciwprzepieciowych znajdujemy dwa rodzaje
przyrzadéw, a mianowicie ochronniki ekspansyjne ,,Katodex" o spadku ka-
todowym, posiadajace zawoér bezpieczenstwa, oraz ochronniki zaworowe
0 bardzo silnej budowie, oparte réwniez na zasadzie spadku katodowego.
Te ostatnie ochronniki sg budowane dla sieci pradu zmiennego niskiego
napiecia, dla sieci trakcyjnych 600 V, oraz dla sieci wysokiego napiecia
do 35 kV.

(Z. Grabowski, Przeglad Elektrotechniczny, 1.X.36, Nr. 19, str. 611).

Wystawa Przemystu Metaiowego i Elektrotechnicz-
nego (W. M. E. L)

Af 64

W artykule tym autor daje szczeg6towy opis wystawy, podkreslajac jej
umiejetng organizacje, widoczng w rozmieszczeniu eksponatéw podiug grup
produkcji. Rozpoczynajgc opis od grupy podstawowej przemystu metalo-
wego, t. j. od surowcéw i pétfabrykatdow, a wiec przede wszystkim od hut-
nictwa, poprzez przemyst odlewniczy, przechodzi do grupy obrabiarek
i narzedzi, bardzo .dobrze reprezentowanej, nastepnie do dziatlu maszyn
wibdkienniczych, maszyn i urzadzen dla przemystu chemicznego i spozyw-
czo-przetwdrczego, urzadzen zdrowotnych i sanitarnych, lekkich kon-
strukcji zelaznych, dzwigéw i urzadzen transportowych, urzadzenn gospo-
darstwa domowego i biurowych, maszyn rolniczych i amunicji. Jako uzu-
petnienie przemystu metalowego widzimy dziat rzemiost, gdzie przede
wszytkim uderza réznorodnos$¢ eksponatow i dobre ich wykonanie.

Druga cze$¢ wystawy zajmuje przemyst komunikacyjny i motoryzacyjny,
lotnictwo, dobrze reprezentowane. Pozatem interesujacy jest dziat elektro-
techniki i radiotechniki. Osobny jest dziat ogélny, na ktéry skladajg sie:
dziat naukowo-badawczy, bezpieczenstwo pracy, szkolnictwo techniczne,
postep techniczny oraz prasa techniczna. Na zakoniczenie opisu autor
stwierdza, iz wystawa w zupelnosci osiagneta swoéj cel, zaznajamiajac spo-
teczenstwo z ogromnym postepem naszego przemystu, ktéry w znacznej
czesSci moze pokry¢ zapotrzebowanie wiekszosci artykutow.

(T. Swiescialkowski, Inzynier Kolejowy, Nr. 10/146, pazdziernik 1936,
str. 342).



Nowe" urzadzenia dla odwracania odbierakéw
pajgkowych

Bb 52

Tramwaje miejskie w Aberdeen (Szkocja), ktére w ostatnich latach prze-
szty z odbierakéw rolkowych na patgkowe, wprowadzity pomystowy spo-
s6b zmieniania potozenia patgkéw na stacjach krarncowych. W odlegtosci
ok. 15 stép od punktu, w ktérym wagon tramwajowy zmienia kierunek jaz-
dy, jest zawieszony na przewodzie jezdnym, w tym miejscu nieco podwyz-
szonym, przyrzad do przewracania patgka. Zmieniwszy kierunek ruchu, wa-
gon podjezdza do niego powoli z palgkiem w pierwotnej pozycji; przy zbli-
zaniu sie pataka do przyrzadu odwracajagcego prad zostaje wylgczony;
w momencie styku z wystajgcymi miedzianymi palcami przyrzadu patgk zo-
staje skutkiem ruchu wagonu uchwycony i podniesiony do pozycji piono-
wej, a potym przewrdcony do pozycji, odpowiadajgcej nowemu kierunkowi
jazdy. Sam przyrzad posiada 6 sprezyn spiralnych, z ktérych dwie wigksze
przeznaczone sg do pochtaniania uderzenia przy styku i podczas czynnosci
przewracania patgka; dwie mate sprezyny stuza do nastawiania palcow
w nalezytej pozycji po przejéciu wagonu w kierunku ku stacji krancowej;
trzecia para sprezyn dziala w razie styku palgka z palcami podczas szyb-
kiej jazdy wozu lub po przewréceniu patgka, pochtaniajgc nadmierne
uderzenie.

Przyrzad dziata zupelnie zadawalniajgco; daje on nastepujace korzysci:
odpada ucigzliwe odwracanie palgka za pomocg sznura; nikt z obstugi wa-
gonu nie potrzebuje schodzi¢ ze swego stanowiska; nie moze sie zdarzyc,
by skutkiem nieuwagi obstugi wéz opuscit krancowa stacje linii z pala-
kiem nie odwréconym.

(The Electric Railway, Bus and Tram Journal, 16.X.36, str. 145).

Zakres krajowej produkcji nastawnikéw, rozrusz-
nikébw, opornikébw rozruchowych i hamulcow
elektrycznych

Be 144

Nastawniki sg produkowane w kraju dla wozéw tramwajowych i lokomotyw
elektrycznych, do dzwigéw réznego rodzaju, oraz jako rozruszniki typu na-
stawnikowego, przeznaczone do réznych specjalnych celéw. Nastawniki sg
wykonywane jako pierécieniowe i mioteczkowe; pierwsze z nich maja zasto-
sowanie tam, gdzie natezenia pradéw sg niezbyt duze, a warunki gaszenia
tuku tatwiejsze, co ma miejsce przy pradzie zmiennym; natomiast nastawniki
mioteczkowe sg bardziej odpowiednie do pradu statego o wiekszym nateze-
niu, Dotychczas wykonano w kraju ok. 170 szt. nastawnikéw pierécieniowych
i ok. 250 szt. mioteczkowych.

Oporniki rozruchowe sa produkowane z zeliwa, nikieliny, chromonikieli-
ny, konstantanu i z innwch materiatbw oporowych. Zastuguja na uwage
oporniki, wykonywane z kraty, wycietej zygzakowato z jednolitej blachy;
wytrzymato$¢ mechaniczna tych opornikéw jest ogromna, oporno$¢ zmie-
nia sie pod wplywem temperatury bardzo nieznacznie, a trwato$¢ oporni-
kéw ze wzgledu na korozje wydaje sie nieograniczona. Elektromagnesy
hamulcowe, przeznaczone do luzowania hamulcéw mechanicznych, sa wy-
konywane w wielkosciach od 50 do 800 kgcm przy skoku 5 cm i dla napie¢
do 1000 V; liczba dopuszczalnych wiaczeh wynosi do 600 na godzine.

fL. Zienkowski. Przeglad Elektrotechniczny, 1.X.36, Nr. 19, str. 674).

Rezultaty eksploatacji wozow zaopatrzonych
w urzadzenia do odzyskiwania energii

Bd 42
Zarzad tramwajow w Kijowie uruchomit ostatnio kilka prébnych pocia-
géw, zaopatrzonych w urzadzenia do odzyskiwania energii. Te pociagi skia-



mdaja sie z wagonu motorowego i doczepnego, lub tez z dwoéch wagonéw
motorowych, znajdujacych sie na koncach pociagu, przy czym w S$rodku
znajduje sie jedna lub dwie doczepki. Wagony motorowe sg czteroosiowe
na dwdéch wézkach zwrotnych, a wagony doczepne sg dwuosiowe.

Autor podaje dos¢ szczeg6towy opis urzadzen do odzyskiwania energii,
zastosowanych w Kijowie, ilustrujac swe wywody krzywymi rozruchu i ha-
mowania silnika DTK-50.

Nastepnie autor omawia rezultaty, osiggniete podczas prébnych jazd
zestawia w tabeli odnosne dane cyfrowe, a mianowicie:

Skiad pociggu
M+D M*+D+ M

1) Procent odzyskanej energii % 20,2 41,4
2) Jednostkowe zuzycie energii wg tkm 54,8 37,6
3) Przecietne przyspieszenie rozruchu m'sek? 0,447 0,473
4) Opodznienie hamowania m/sek? 0,436 0,358
5) Przecietna handlowa szybko$¢ przy 18 posto-

jach po 15 sek. i 2 po 120 sek. km/godz. 16,05 16.3

Autor zwraca uwage, ze powyzsze dane nie sg zupeilnie zgodne z teore-
tycznymi ze wzgledu na to, ze podczas préb napiecia w sieci jezdnej znacz-
nie sie zmniejszyto, a poza tym dlatego, ze w czasie prob, dokonywanych
w nocy, nie kursowaty inne wozy, ktéreby mogly odbiera¢ odzyskang
energie. W koncu artykutu znajdujemy wyszczegoélnienie wszystkich zalet,
jakie posiadaja pociagi, zaopatrzone w urzadzenia do odzyskiwania energii.

(L. M. Kunickij, Transport i Dorogi Goroda, pazdziernik 1936, Nr. 10,
sir. 3).

Nowa linia Srednicowa w Berlinie w kierunku
poéinoc - potudnie

Ca 74
Wezel kolejowy berlinski posiada dwutorowa linie okdélna, obejmujaca
blizsze przedmiescia, i czterotorowg linie poprzeczng, ktéra przechodzi

przez $rodek miasta w kierunku wschéd-zachéd. Brakowato dotychczas
potaczenia poéinoc-potudnie, pozadanego ze wzgledu na dojazd do dworcéw
wielkich linij, znajdujacych sie w péinocnej i potudniowej dzielnicy miasta.
Aby zaradzi¢ temu brakowi, a zarazem aby da¢ zajecie wiegkszej liczbie
bezrobotnych, przystgpiono w lutym 1934 r. do budowy dwutorowej linii
podziemnej, biegnacej od dworca szczeciiskiego na pétnocy do dworcow
poczdamskiego i anhalckiego i dalej na potudnie, gdzie ona sie taczy
z liniami podmiejskimi i dalekobieznymi. W sierpniu 1936 r. p6tnocna czes$é
nowej linii, do ulicy ,,Pod Lipami", zostata juz otwarta dla ruchu; cze$¢ po-
tudniowa ma by¢ catkowicie wykonczona w r. 1938.

Jak na wszystkich panstwowych kolejach miejskich, okélnych i pod-
miejskich w Berlinie, objetych wspélnym mianem ,,S-Bahn*, trakcja na no-
wej linii jest elektryczna, na 800 V pradu statego, przetworzonego z sieci
tréjfazowej o napieciu 30 kV. Najmniejszy promien w tukach tunelu wynosi
150 m. Stacje, przewidziane dla pociggéw o 8 wagonach, majg perony S$rod-
kowe o diugosci 160 m. Sygnalizacja jest tak urzadzona, by pociggi mogty
kursowa¢ w odstepach 90 sekund. Szybko$¢ pociaggdbw ma wynosi¢
48 km/godz. na odcinkach prostych. Dworce sg zaopatrzone w szerokie
xvej$cia, korytarze, schody i t. d. dla przepuszczania wielkich mas pasaze-
row w godzinach natezonego ruchu, i maja na skrzyzowaniach wygodne po-
taczenia z innymi liniami kolei panstwowych oraz kolei pod- i nadziemnych
Berlinskiego Towarzystwa Komunikacyjnego.

Autor daje szczegétowy opis konstrukcji tunelu, jego uszczelnienia, bu-
dowy toréw, sposobu przeprowadzenia linii pod rzeka Szprewsa i pod inny-



mi kolejami, gtéwnie na skrzyzowaniu pod dworcem Friedrichstrasse; na-
stepnie wymienia on cechy poszczegélnych dworcéw, urzadzen stacyj-
nych i t. p.

Ogoblne koszty budowy tej linii sg obliczone na 173 miliony marek, z cze-
go 10 milionéw na zakup nowego taboru. Wykonczony i uruchomiony od-
cinek poéinocny kosztowat ok. 70 milionéw marek.

Artykut jest ilustrowany licznymi fotografiami, planami i szkicami.

(F. Lohe, Verkehrstechnik, 5.X.36, Nr. 19, str. 473).

Znormalizowana sie¢ jezdna na kolejach
austriackich

Cb 101

Na Awustriackich Kolejach Zwigzkowych jest juz zelektryfikowanych
575 mil linij, czyli 16% catej sieci, pragdem jednofazowym o napieciu 15 kV
1 o 162/s okr./sek. W 1925 r. zarzad kolei przystgpit, w porozumieniu z fa-
brykantami, do wprowadzania znormalizowanego wyposazenia sieci jezdnej,
niekosztownego, prostego w konstrukcji i taniego w utrzymaniu, a odpowia-
dajacego wszelkim wymaganiom ruchu. Dazono do tego, by stupy i pod-
pory moglty by¢ jaknajlzejsze i by osiggng¢ nieskomplikowana a catkowicie
pewng izolacje od ziemi. Z tych wzgledéw musiano zastosowa¢ mate na-
prezenia przewodu jezdnego i liny wieszarowej, to za$ wymagato stosunko-
wo matych odstepéw pomiedzy stupami celem zapewnienia prawidtowego
potozenia przewodu jezdnego, wystawionego na dziatanie silnych wiatréw
bocznych. Wybrano wiec dla otwartych odcinkéw linii zawieszenie syste-
mu *ancuchowego z samoczynnym nacigganiem przewodéw jezdnego i nos-
nego, przy czym niezalezne ruchy w kierunku podituznym sg umozliwione
dzieki ruchomym ramionom na stupach. Normalny odstep pomiedzy stupa-
mi wynosi 60 m na odcinkach prostych, a nieco mniej na lukach. Wysoko$¢
zawieszenia przewodu jezdnego nad szynami wynosi 5,75 m na otwartych
odcinkach i na stacjach, pod mostami conajmniej 51 m, a w tunelach
495 m. Na otwartych odcinkach jako przewdd jezdny stuzy profilowany
drut miedziany o przekroju 100 mm2 a jako przewdd nosny drut z galwa-
nizowanej stali lub z bronzu o przekroju 35 mm2 Oba przewody maja na-
prezenie 600 kg. Stupy sa wykonane z zelaznych belek dwu-teowych, a na
niektérych odcinkach ze starych szyn tramwajowych.

Autor opisuje specjalne typy izolatoréw, urzadzenia do naciggania prze-
wodoéw, ukilad sieci jezdnej nad rozjazdami, w tunelach i w zajezdniach
dla lokomotyw, sposoby dzielenia linii na odcinki, normalnie od siebie od-
izolowane i zasilane z podstacyj odlegtych od siebie o 40 do 60 km.

Koszty utrzymania wynoszg przecietnie 964 szylingi na 1 km rocznie,
z czego 784 szyi, na robocizne i uposazenia, a 180 szyi, na materiaty.

Ogolne wyniki kilkoletniej praktyki sg bardzo korzystne; sie¢ jezdna,
pierwotnie obliczona dla szybkosci pociggéw 90 do 100 km/godz., okazata
sie odpowiednig dla szybkosci do 130 km/godz.

Artykut jest ilustrowany licznymi fotografiami i szkicami.

(E. R. Kaan, The Railway Gazette, 16.X.36, Nr. 16, str. 640).

Praca dieselowskich wozéw szynowych na kolei
Great Western

Cc 381
Pierwsze dieselowskie silnikowe wozy szynowe zostaty uruchomione na ko-
lei Great Western w 1934 roku. W ciagu dwoch lat przebieg tych wozéw
wzrést bardzo znacznie i wynosi obecnie 3.600 mil dziennie. Ogoélna ilo$¢
wozéw wynosi 17 szt.,, z tej liczby jeden specjalny w6z jest przeznaczony
do przewozu drobnicy (patrz rys.), a reszta sa to wozy osobowe. llo$¢
miejsc do siedzenia wynosi 44; cze$¢ wozéw posiada nieduze pomieszczenia
bufetowe, umywalnie, oraz pomieszczenia na bagaze. Wozy sg typu A.E.C,,
napedziane silnikiem o mocy 260 K. M.
Cala powierzchnia podtogi wozu jest wykorzystana dla pasazeréw;
wszelkie urzadzenia napedne i hamulcowe sg umieszczone pod podiogs



wozu. Nalezy podkresli¢, ze wszystkie te urzgadzenia moga by¢ zdjete bez
zdejmowania koél i bez wysuwania wézkéw z pod pudla. Najwieksza szyb-
kos¢ wynosi 70 mil/godz, jakkolwiek podczas préb osiggano 80 mil/godz.

Wiegkszo$¢ wozéw jest przeznaczona do ruchu bez doczepek; poniewaz
jednak doczepki zmniejszaja jednostkowe koszty ruchu, wykonano tytu-
tem proby jeden woéz, posiadajagcy normalne zderzaki i sprzeglta. Jak wy-
kazaty proby, waga ciggnionych doczepek moze wynosi¢ 124 t, przy czym
pociag osiggat na wszytkich wzniesieniach dostateczng szybkos¢.

W artykule znajdujemy szereg danych eksploatacyjnych, dotyczacych
rozktadéw jazdy, wykonanych przebiegéw, zuzycie paliwa i t. p. oprécz
tego znajdujemy ciekawy wykres, dotyczacy zaleznosci przecietnej tech-
nicznej szybkosci ruchu od odlegtosci pomiedzy przystankami; naprzyktad,
przy odlegtosci 5 mil, przecietna szybko$¢ wynosi 37,5 mil/godz.,, a przy
odlegtosci 10 mil — 44 mil/godz.

(The Railway Gazette, 2.X.36, Nr. 14, str. 548).

Przebieg pracy 500-konnego wozu szynowego

Cc 382

Od poczatku roku biezacego jest w ruchu na Francuskich Kolejach Pan-
stwowych woz szynowy diesel-mechaniczny, wykonany przez zaktady
Renaulfa. Od 6-go stycznia do 9-go czerwca r. b. powyzszy wéz wykonat
ck. 112 tysiecy km przebiegu; dzienny przebieg wynosi normalnie ok.
1000 km.

Biezace rewizje wozu byly wykonywane codziennie w ciggu 4 godzin
W nocy przez 2 — 3 pracownikéw. Po przebiegu 8.000 km wéz byt zatrzy-
mywany w warsztatach na 24-godzinny postéj, podczas ktérego byta doko-
nana rewizja urzadzen mechanicznych; po wykonaniu przebiegu 46 tysiecy
km byta wykonywana doktadniejsza rewizja wszystkich urzadzen wozu,
trwajgca 48 godzin.

Na zyczenie dostawcy woéz zostat zatrzymany w czerwcu i silnik oraz
przektadnie zostaty gruntownie zbadane. Badanie to wykazato, ze niektére
drobne czesci musza by¢ zamienione, zasadniczo jednak cato$¢ urzadzen
jest w zupetnie dobrym stanie i nadaje sie do dalszej pracy.

Moc silnika powyzszego wozu jest stosunkowo znaczna, co pociaga za
sobg do$¢ duzy koszt nabycia. Jednakze dzienny przebieg tego wozu jest
duzy, ma on wszechstronne zastosowanie, a koszty utrzymania sg male,
co rekompensuje wieksze koszty nabycia. Praktyka potwierdzita stusznos$é
powyzszych zatozen.

(The Railway Gazette, 2.X.36 Nr. 14, str. 560).

Nowy francuski w6z szynowy na dwoch wodzkach
zwrotnych

Cc 383

Nowy wéz szynowy Renaulfa typu AEK posiada wiele odchylen od do-
tychczasowych normalnych wozéw tej firmy. Pierwszy z wozéw nowego
typu kursuje juz pod $cista obserwacjg i kontrolg na liniach Francuskich
Kolei Panstwowych. Waga wozu bez pasazeréw wynosi 21,8 t; ilo§¢ miejsc
do siedzenia — 64, wzglednie 88; najwieksza szybko$¢ 120 km/godz; naped
stanowia dwa silniki Diesela o0 mocy po 150 KM; prowadzenie wozu w obu
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kierunkach odbywa sie z wiezyczki, wzniesionej ponad dach i umieszczonej
w $rodku wozu. Pudto wozu jest oparte na dwdch wézkach zwrotnych spe-
cjalnej budowy (patrz rysunek).

W wozach o 88 miejscach do siedzenia wypada: 13,6 KM/1 t tary;
9,4 KM/1 t wagi brutto; 3,4 KM/1 miejsce do siedzenie i 560 funt, ang/l
miejsce do siedzenia. Ze wzgledu na znaczng moc silnikéw w stosunku do
1 t wagi przyspieszenie rozruchu jest bardzo znaczne i wynosi na szlaku
prostym i poziomym dla pojedynczego wozu 1.6 km/godz/sek. przy szyb-
kosci do 47 — 48 km/godz.; natomiast przy szybkosci do 97 km/godz. prze-
cietne przyspieszenie rozruchu wynosi 0,764 km/godz/sek.

Zgodnie z wymaganiami Francuskiej Komisji Woz6éw Szynowych, silnik
nowego wozu Renault‘a byt poddany nastepujgcym prébom. W ciagu* 60
godzin silnik byt w ruchu przy normalnym obcigzeniu 150 KM i przy nor-
malnej ilosci obrotéw 1500 na minute. Nastepnie po przerwie IP/s godzin
nastgpita druga seria takich samych préb, trwajaca 12 godzin. Po 5 minu-
tach przerwy poddano silnik w ciggu 1 godziny prébie na 10% przecigze-
nia i w ciggu 15 minut prébie biegu przy szybkosci o 10% wiekszej od
normalnej. Po tych prébach nastgpita IOPa-godzinna przerwa, a nastepnie
wykonano dalsze préby silnika w ciggu 10 godzin przy obcigzeniu maleja-
cym od normalnego do 1/10. Podczas préb byly notowane temperatury
wody, smaru, gazéw wylotowych i powietrza, oraz byly notowane ilosci
zuzytego paliwa. Po ukoniczeniu préb silnik zostat poddany doktadnym
ogledzinom.

W artykule znajdujemy szczegétowe wyniki dokonanych préb.

(The Railway Gazette, 30.X.36, Nr. 18, str. 724).

Eksploatacja ekonomiczna drugorzednych linii
kolejowych

Cd 24

Kwestionariusz, dotyczacy powyzszej sprawy, zostal rozestany przez
Miedzynarodowy Zwigzek Kongreséw Kolejowych do wszystkich zarzadéw
kolejowych, cztonkéw Zwigzku. Zagadnienia poruszone w tym kwestio-
nariuszu sg nastepujgce: podstawy okreslenia linii kolejowych jako drugo-
rzednych, warunki eksploatacji tych linii, rodzaje $rodkéw przewozowych,
rodzaje stosowanych s$rodkéw ostroznosci i zabezpieczenia ruchu, rodzaje
sygnalizacji, organizacja ruchu, organizacja handlowa stacyj i klasyfikacja
ich czynnodci, organizacja ruchu towarowego i odpraw towarowych i ba-
gazowych, systemy biletowania pasazeréw i organizacja pracy. Autor ob-
szernie omawia odpowiedzi otrzymane od zarzadéw kolejowych i analizuje
zakomunikowane dane. W drugiej czesci, autorzy zdajg sprawozdanie z od-
powiedzi otrzymanych od kilku zarzadéw kolejowych, jak koleje francuskie,
argentynskie i t. p.,, w ktérych poruszane sg zagadnienia pociggéw lekkich,
ich skladu, kosztéw pociggo-km, obnizki tonazu pociggu, uzycia pociagéw



motorowych wraz z szczegbétowym ich opisem oraz rezultaty finansowe
eksploatacji. Zostaly poruszone réwniez sprawy zabezpieczenia ruchu po-
ciagéw, eksploatacji technicznej, organizacji handlowej i t. p.

(M. T. Emers, M. Grandjean, M. Gilmaire, Bulletin de /'Association In-
ternationale du Congrés des Chemins de Fer, Nr. 10, pazdziernik 1936,
str. 1057).

Stan motoryzacji Niemiec i sqgsiednich krajow

Da 56

Motoryzacja kraju jest jednym z wazniejszych zagadnieh z punktu widze-
nia gospodarczego, komunikacyjnego i wojskowego. Autor rozpatruje sto-
pien motoryzacji Niemiec na 1.VI1,1936 r. i poréwnuje go ze stopniem mo-
toryzacji sasiednich krajow.

W pierwszej tabeli znajdujemy podziat ilosci samochodéw osobowych,
autobuséw i motocykli wedtug wielkosci silnikéw. W dniu 1.VI1.1936 r.
ogoélna ilos¢ samochdéw osobowych wynosita w Niemczech okoto 945 ty-
siecy, ogolna ilo$¢ autobuséw — okoto 15,6 tysigca, a ilos¢ motocykli —
ok. 184 tysiecy.

W drugiej tabeli znajdujemy zestawienie ilosci samochodéw ciezarowych
podtug ich nosnosci; ogélna ilo$¢ ich wynosi ok. 271 tysiecy. W trzeciej
tabeli zostaty podane ilosci samochodéw ciezarowych i autobuséw, podzie-
lone wedtug lat wykonania. Czwarta tabela zawiera podziat samochodéw
ciezarowych i autobuséw wedtug rodzajow silnikéw.

W tabeli pigtej znajdujemy poréwnanie ilosci pojazdéw motorowych,
przypadajacych na 1000 mieszkancow w Niemczech i w krajach sasiednich,
do ktérych nalezy réwniez i Polska. W stosunku do ilosci ludnosci naj-
mniejszg iloé¢ samochodéw osobowych posiada Rosja, a mianowicie 0,3,
nastepnie Polska i Litwa — po 0,6, Niemcy posiadaja — 14, a Francja 37
samochod6w/1000 mieszkancow.

Tabela szésta podaje absolutne ilosci samochodéw osobowych, ciezaro-
wych i motocykli w réznych krajach. W tabeli siédmej znajdujemy ilosci
nowych samochodéw osobowych i ciezarowych w dziesieciu krajach Euro-
py, oddanych do ruchu w ciggu ostatnich trzech lat. Najwiekszy przyrost
samochodéw osobowych przypada na Niemcy.

(A. Bormann, Yerkehrstechnik, 20.X.36, Nr. 20, sir. 512).

Samochdéd w 1937 r.

Da 57

W obszernym artykule dano przeglad eksponatéw Paryskiego Salonu
Automobilowego 1936 r., ze szczeg6lnym uwzglednieniem nowosci ostat-
nich czaséw.

Konstrukcje nowych wozéw ,kryzysowych" odznaczajg sie nadzwyczajng
lekkos$cig, oraz oszczednos$cig eksploatacji. Przez wigczenie nadwozia do
systemu wytrzymatosciowego wozu uzyskano znaczne odcigzenie podwozia.
Wiegkszo$¢ wozéw posiada silnik z przodu, nieliczne tylko posiadaja go
z tylu; naped kot przednich nie ujawnia wiekszego rozpowszechnienia,
natomiast niezalezne zawieszenie két znajduje coraz to wiecej zwolenni-
kéw. Woybitne ulepszenia wprowadzono w konstrukcji samych silnikéw,
przy czem specjalng uwage zwrécono na ich ciezar, prawidtowe spalanie
mieszanki, oraz cichg prace. Ulepszono réwniez sprzegta, zautomatyzowano
zmiany biegéw, udoskonalono gazniki i chtodnice.

W dziale wozéw turystycznych przedstawiono zaréwno wozy francuskie,
jak i wozy firm zagranicznych. Znaczna ilo$¢ wozéw tego typu posiada sil-
niki spalinowe; wyzszy koszt tych ostatnich réwnowazg juz przy przebiegu
100 tysiecy kilometrow nizsze koszty materiatéw pednych. Ciezar najnow-
szych silnikéw spalinowych nie jest wiekszy od ciezaru silnikéw wybu-
chowych.

11
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W dziale wozéw ciezarowych dominuje silnik spalinowy; najnowsze ulep-
szenia tych silnikbw umozliwiaja uzyskanie prawidlowej ich pracy we
wszystkich warunkach ruchu; roztozenie cylindréw jest rézne, rozpowszech-
nia sie jednak najbardziej szeregowo - przeciwleglte, ktére daje naj-
mniejszg wysokos$¢ silnika; najnowsze pompy zasilajgce umozliwiajg nad-
zwyczaj precyzyjne dawkowanie paliwa.

Znaczna ilo$¢ ciezarébwek jest napedzana elektrycznie z akumulatoréw.

W koncu artykutu opisano réwniez wozy terenowe, przyczepki samo-
chodowe, autobusy i trolleybusy.

Artykut jest bogato ilustrowany fotografiami opisywanych urzadzen.

(C. B. Brali, La Technique Moderne, pazdziernik 1936, Nr. 19 str. 665).

Zeiiwne nawierzchnie uiic

Db 47

Na Miedzynarodowym, Kongresie Drogowym w 1934 roku zostata poru-
szona i przedyskutowana sprawa zastosowania zeliwnych ptyt, jako na-
wierzchni ulic. Phytki zeliwne moga posiada¢ rozmaite wymiary i formy np.
trojkatow, szesciokatow i t. d. Te plytki sg ukltadane na podtozu betono-
wym przy czym szpary pomiedzy nimi sg zalewane asfaltem; mozna réw-
niez uktada¢ je wprost na piasku, co ma miejsce we Francji, gdzie takie
nawierzchnie nosza nazwe ,Violite".

Ten rodzaj nawierzchni sklada sie z szesciokatnych plytek o szorstkiej
powierzchni. Plytka posiada pod spodem pionowe zeberka, ktére tworzg
co$ w rodzaju otwartego pudetka i ktére przy uktadaniu nawierzchni zo-
stajg wcisniete w podioze z piasku o gruboéci 6 — 8 cm. Zeberka ptytek
sg urzadzone w taki sposéb, ze lacza sie ze sobg, wskutek czego na-
wierzchnia tworzy jedng catosé.

Zalety zeliwnej nawierzchni sg nastepujace; 1) ruch pojazdéw, nawet na
kotach z Zzelaznymi obreczami, nie powoduje hatasu, gdyz zostaje on po-
chtoniety przez nawierzchnie i podtoze z piasku; 2) trwato$¢ nawierzchni
zeliwnej przekracza bardzo znacznie trwato$¢ wszelkich innych nawierzch-
ni, nie wylaczajac granitcwych; sg podstawy do przewidywania, ze trwa-
tos¢ wyniesie do 50 lat w najciezszych warunkach ruchu; 3) poniewaz po-
wierzchnia ptytek moze posiada¢ dowolng forme, sprawa usuniecia $liskos-
ci nawierzchni da sie najlepiej rozwigzaé¢ przy nawierzchni zeliwnej przez
zastosowanie odpowiednich wglebien i wypuktosci; 4) wytrzymatosé ze-
liwnych ptytek na ziamanie jest bardzo znaczna, co potwierdzity préby,
wykonane z sze$ciokatnymi piytkami o boku 110 mm i o wadze 3,5 kg/szt.,
oraz z ptytkami o boku 140 mm i o wadze 6,8 kg/szt.

Uktadanie nawierzchni z zeliwnych plytek moze by¢ szybko wykonane;
jeden robotnik moze utozy¢ do 30 m2 w ciggu 1 godziny. W Paryzu utozo-
no w 1935 roku 10.000 m2 nawierzchni ulicznych wyzej wymienionego typu.

(A. E. Stramientow, Transport i Dorogi Goroda, pazdziernik 1936,
Nr. 10, str. 20).

Nowy londynski autobus do komunikacji pomiedzy
stacjami

Dc 151

Dla przewozenia niezatrzymujacych sie w Londynie pasazeréw i ich ba-
gazu z jednej stacji na drugg Towarzystwo London Passenger Transport
Board uruchomito autobusy specjalnego typu (patrz rys.).

Podstawg do zaprojektowania pudta tych autobuséw byto zadanie, aby
caly bagaz pasazeréw mégt by¢ zabrany razem z nimi, aby w drodze ba-
gaz byt chroniony od deszczu oraz aby natadunek i wytadunek bagazu
trwat jak najkrocej.

W przedniej czesci autobusu znajduje sie 8 miejsc do siedzenia. Bagaz
miesci sie w tylnej czesci pudta, do ktérej prowadza szerokie drzwi z tyhu,
oraz waskie z bokéw; nad pomieszczeniem dla bagazu znajduje sie przedziat
dla 12 pasazeréw. taczna ilos¢ miejsc do siedzenia wynosi 20. Ze wzgledu
na umieszczenie przedziatu dla pasazeréw ponad przedziatem bagazowym
tylna cze$¢ atobusu jest wyzsza niz przednia, co daje autobusowi niespo-
tykany dotychczas wyglad. Przed kierowca zostalty umieszczone trzy lustra.



ktore daja mozno$¢ zobaczenia, co dzieje sie z bokéw autobusu, oraz co
dzieje sie w jego wnetrzu.

Dla ufatwienia wytadunkéw bagazu, w szczegélnosci w porze nocnej, zo-
staty przewidziane trzy zaréwki nad wejsciami do przedziatu bagazowego;
te zar6éwki zapalajg sie automatycznie z chwilg otwarcia drzwi.

Pudto autobusu zostato wykonane w zakladach Park Royal Coachworks
Limited i zostaty zmontowane na podwoziu Leyland Cub.
(The Railway Gazette, 23.X.1936, Nr. 17, str. 663).

Zagadnienie sprawdzania najwiekszych szybkosci
ruchu

Dd 21

Konieczno$¢ jaknajlepszego wykorzystania znacznej szybkosci, jaka moga
rozwija¢ samochody, wptywa na zwiekszanie dopuszczalnej szybkosci ruchu
na ulicach miejskich, natomiast wzgledy bezpieczenstwa przemawiajg za
ograniczaniem tej szybkosci.

W celu zbadania, czy ustalone normy odpowiadajg rzyczywistym szyb-
kosciom ruchu, zostaty wykonane w Moskwie odpowiednie badania i po-
miary. Na kazdej z badanych ulic zostaly wydzielone odcinki o dtugosci
50 m wzgl. 100 m, na koncach ktérych zostali umieszczeni obserwatorzy,
ktérzy dokonywali pomiaréw czasu jazdy przez dany odcinek. Na kazdym
odcinku wykonano koto 100 pomiaréw; ogo6lna ilo$¢ pomiaréw wyniosta
ok. 1500.

Dokonane pomiary daty nastepujace rezultaty. Na jednej z ulic o szero-
kosci 16 — 18 m, posiadajacej ruch o gestosci 400 pojazdéw/godzine, zo-
stata ustalona najwieksza szybko$¢ 30 km/godz. W rzeczywistosci tylko
80% pojazdéw stosowata sie do tego przepisu, reszta natomiast rozwijata
wieksze szybkosci. Na innej ulicy o szerokosci 36 m ustalono jako naj-
wiekszg szybko$¢ 40 km/godz.; pomiary wykazaty, ze 40% samochodéw
osobowych przekraczatlo dozwolone normy szybkosci. Na niektorych uli-
cach do 95% pojazdéw jezdzi z wiekszg szybkoscia, niz dozwolona. Nato-
miast na jednej z waskich ulic o duzym ruchu pieszym, na ktérej ustalono
réwniez maksymalng szybkos$¢ 30 km/godz, w rzeczywistosci tylko 15% po-
jazdéw moze rozwija¢ taka szybkos$¢, a reszta porusza sie z szybkoscig nie
wiekszg, niz 20 km/godz. Jak widzimy, korekta granic dopuszczalnych szyb-
kosci na poszczegdlnych ulicach jest stuszna i celowa.

Na wiekszosci skrzyzowann samochody przekraczajg znacznie dozwolone
normy szybkos$ci, jadac naprzykiad z szybkoscig 40 km/godz. zamiast
15 km/godz., co wymaga badz korekty przepiséw i podwyzszenia dopusz-
czalnej szybkosci, badZz tez zmuszenia kierowcéw do przestrzegania norm
ograniczenia szybkosci.

Artykut jest ilustrowany 11-ma wykresami.

(M. M. Bergman i K. Maniagin, Transport i Dorogi Goroda, pazdzier-
nik 1936, Nr. 10, str. 15).
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Wptyw wzniesien drogi no zuzycie paliwo
w samochodach

De 16
Profesor Mayer z lowa State College w Stanach Zjednoczonych Ameryki
Péinocnej przeprowadzit szereg bardzo ciekawych i cennych badan, doty-
czacych wpltywu wzniesien drogi na wielko$¢ zuzycia paliwa. Badania byty
wykonywane w laboratorium, a oprécz tego w terenie. Do badan uzyto
sze$¢ samochodéw osobowych i dwa ciezarowe.
Badania w terenie dotyczyly miedzy innymi zaleznosci oporéw trakcji
od rodzaju nawierzchni, daty one nastepujace wyniki:

Rodzaje nawierzchni Opo6r toczenia kg/t
1) Beton 8,00
2) Klinkier z fugami, wypetnionymi asfaltem 9,06
3) Bitumowany grys ,,Minnesota" 9,74
4) Makadam smotowy 10,45
5) Bitumowany grys ,,lowa" 10,87
6) Grys suchy i twardy, niepokryty olejem 12,23
7) Grys nieubity 22,65
8) Mokry, luzno lezacy grys 54,36
9 I 90,60

Badania zuzycia paliwa, dokonane na réznych wzniesieniach i spadkach
dla wozéw osobowych i ciezarowych, wykazaly, ze na wzniesieniach zuzy-
cie jest wieksze, niz na poziomie, a na spadkach odwrotnie, przy czym
réznice sa wieksze przy samochodach ciezarowych, niz przy osobowych.

W tabeli Nr. 2 zostaty podane cyfry, dotyczace powyzszych badan. Przy
szybkosci 64 km/godz. zuzycie paliwa na poziomie wynosi dla samochodéw
osobowych 0,0144 1/tkm, a na wzniesieniu 9 % 0,038 1/tkm.

Opierajac sie na powyzszych wynikach, autor oblicza oszczednos$ci na
paliwie, jakie mozna osiggna¢ przez zmniejszanie wzniesien. Przy zmniej-
szeniu wzniesien z 9% do 6% otrzymujemy oszczedno$¢ na paliwie o war-
tosci ok. 1608 dolaréw rocznie, jesli przypuscimy, ze przez dany odcinek
bedg przejezdzaly samochody osobowe o wadze ok. 1460 kg i ze wykonajg
one 1 mil. t rocznie. W artykule obliczono oszczednosci dla dwunastu réz-
nych wypadkéw przy uzywaniu samochodéw osobowych i ciezarowych,
oraz przy réznych wzniesieniach,

(Haller.. Yerkehrstechnik, 20.X.36, Nr. 20, sir. 522).

Zastosowanie metali i nowoczesnych stopéw
w przemysle samochodowym

De 17

Samochodowi konstruktorzy czas6w ostatnich zmierzajg przede wszyst-
kim do uzyskania mozliwie duzych szybkosci i to bez powiekszania mocy
silnikéw, oraz do uprzyjemniania prowadzenia wozéw przy jednoczesnym
zwiekszaniu ich komfortu. Cel ten zostal osiggniety przez ulepszenia tech-
niczne, jak np.: niezalezne kota przednie, synchronizowane skrzynki bie-
géw, naped przednich két i t. p., oraz przez stosowanie nowych stopéw,
umozliwiajgcych polepszenie pracy silnikbw oraz zmniejszenia ciezaru
wozow.

Autor daje poglad nowoczesnych konstrukcyj poszczegbélnych czesci sa-
mochodu, wykonanych z metali i stopéw, bedacych dzi§ w dyspozycji
konstruktora.

W dziale konstrukcji silnikéw rozwazono szczegétowo tworzywa, stoso-
wane na bloki cylindrowe, koszulki cylindréow, kartery, gtowice, ttoki, tto-
czyska, waty i t. p. Dominujg tu konstrukcje ze stali stopowych, stopéw
lekkich oraz b. lekkich, odlewanych czestokro¢ pod ci$nieniem.

W dziale konstrukcji podwozi i mechanizméw napedowych przewazajg
ustroje ze stali stopowych; kota coraz czesciej sa wykonywane ze stopow
lekkich, co réwniez stosuje sie i w konstrukcji karoserji.



Jako wynik opisywanych usitowan uzyskano znaczne zmniejszenie sto-
sunku ciezaru wozu do mocy silnikéw.

W atrykule podano charakterystyczne dane liczbowe niektérych stopéw,
oraz zamieszczono pare rysunkéw.

(P. Bastien, La Technique Moderne, pazdziernik 1936, Nr. 19, sir. 683).

Samochdod i bezpieczenstwo drogowe

Di 20

Organizacja bezpieczenstwa na drogach, zwigzana z gwattownym rozwo-
jem automobilizmu, jest jeszcze niewystarczajagca, na dowdd czego autor
przytacza tabele wypadkéw we Francji z okresu czasu: lipiec — sierpien
1935 r., obejmujaca 3335 wypadkéw, z ktérych 1034 wypadki automobilowe
spowodowaty $mieré 2224 o0s6b.

Wigkszo$¢ wypadkéw zostata spowodowana przez zty stan hamulcow,
nieodpowiednie smarowanie i nieodpowiednie wyregulowanie reflektoréw.
Normalnie automobilista przed udaniem sie w droge, bada uwaznie silnik,
oraz opony, jednak nie sprawdza stanu hamulcéw, smarowania i reflekto-
row. Na bezpieczeristwo ruchu wptywa réwniez nieréwnolegto$é két u wo-
z6w, zbyt zuzyte opony, stosowanie w wozie zwyktego szkia, niedpowied-
nich reflektoréw i t. p.; sama droga moze by¢ réwniez przyczyna wypad-
kéw, np. przez nieodpowiednie zakrety, nieosygnalizowane przejazdy i t. p.

W celu poprawy obecnego stanu bezpieczenstwa, nalezatoby przepro-
wadzi¢ wséréd automobilistbw odpowiednig propagande, dotyczaca przede
wszystkim polepszenia stanu wozéw, zainstalowa¢ w odpowiednich miej-
scach stacje kontrolne do badania urzadzen hamulcowych, oraz urzadzié¢
odpowiednia sygnalizacje na skrzyzowaniach drdg.

Powyzsze wskazéwki, opracowane przez Komisje Bezpieczenstwa Dro-
gowego, przy wspéidziataniu Automilklubu Departamentu Ile-de-France,
zapoczatkowaty dalsze prace w tej tak waznej dla spoteczenstwa
dziedzinie.

(La Technique Moderne, pazdziernik 1936, Nr. 19, sir. 689).

Automatyczne urzadzenia do zamykania i otwie-
rania drzwi w wagonach kolei podziemnei

Ec 35

Zastosowanie automatycznych urzadzen do zamykania i otwierania drzwi
w wagonach kolei podziemnej daje mozno$¢ stosowania duzych szybkosci,
bez niebezpieczenstwa otwierania drzwi w biegu i wypadania pasazeréw;
na przystankach pasazerowie moga wysiada¢ tylko po catkowitym zatrzy-
maniu sie wozu.

Autor przytacza opis pierwszych urzadzeh tego typu, wykonanych
w Rosji i zastosowanych w wagonach kolei podziemnej w Moskwie (I seria
budowy). Cztery rysunki ilustrujg powyzszy opis.

Jedng z powaznych zalet systemu, zastosowanego w Rosji, jest to, ze
wystarczy krétki impuls pradu do uruchomienia catej instalacji, ktéra dzia-
ta nadal pomimo przerwania pragdu w danym obwodzie.

(K. K. Klopotow, Transport i Dorogi Goroda, pazdziernik 1936, Nr. 10,
sir. 13).
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