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Zagadnienia wspolne dla roznych rodzajow komunikacji

Francuskie pociagi elektryczne ze stali
nierdzewiejacej,

Ac 124

Na zelektryfikowanym odcinku Paryz — La Mans fran-
cuskich Kolei Panstwowych uruchomiono 20 zespotéw zto-
zonych z dwoéch wagonéw, potgczonych przegubowo. Wyréz-
niajg sie one tym, ze ramy pudia i podwozia wykonane sg
ze stali nierdzewiejacej, zawierajacej 17—19% chromu,
7—9% niklu, 0,12% wegla, 0,5% miedzi, 0,2% manganu,
0,04% siarki i 0,03% fosforu. Za wyjatkiem niewielu miejsc
nitowanych cata konstrukcja jest spawana.

Zespot ma 132 miejsca do siedzenia w | i Il klasie, a poza
tym 190 miejsc do stania, ze wzgledu na bardzo ozywiony
ruch podmiejski. Kilka zespotéw moze by¢ sprzezonych w
jeden dtuzszy pocirg. Stopnie i drzwi wejsciowe sg urucho-
miane pneumatycznie; przy szybkosci jazdy ponad 3,5 mil/
godz. drzwi nie moga by¢ otwarte ani stopnie opuszczone.

Na kazdym wézku znajdujg sie dwa potaczone szere-
gowo silniki 0 mocy po 196 KM przy 1320 obr./min.; sg
to silniki pradu statego 675 V, przewdd jezdny zas ma na-
piecie 1350 V. Ciezar silnika wynosi 1530 kg; przektadnia
ma stosunek 54:19. Caty zespdét dwuwagcnowy wazy 65 t,
konstrukcja ram za$ — 13,3 t, w czym jest 6 t stali nierdze-
wiejacej. Przyspieszenie przy obcigzeniu 80 t wynosi 1 m/sek2.
Chociaz normalna szybko$¢ jest ograniczona do 130 km/godz.,
szybkosci do 150 km/godz. sg bezpieczne zaréwno z punktu
widzenia elektrycznego, jak i mechanicznego.

Zespoty te majg w zasadzie obtugiwaé¢ ruch podmiejski
Paryza, bedg one jednak tez uzywane w ruchu dalekobiez-
nym. Podczas préb wykonanych miedzy Paryzem (Mont-
parnasse) a Le Mans, odlegto$¢ ta wynoszaca 210 km zo-
stata przebiezona w 110 minut bez zatrzymania, a w 134 mi-
nuty z 9 przystankami.

Autor podaje bardzo szczegétowy opis techniczny zespo-
téw, ilustrujac swe wywody fotografig i rysunkami.

(The Railway Gazette, 20.VIII. 37, Nr. 8§,
str. 342).

Technika malowania wozé\_/v, rozpatrywana
w ramach planu czteroletniego,

Ae 78

Oszczedzanie dewiz i uzywanie w jak najwiekszym za-
kresie krajowych produktéw pocigga za sobag przy malowa-

niu wozéw konieczno$¢ stosowania materiatéw zastepczych.
Przy ich uzywaniu nalezy jednak mie¢ na uwadze trwatos$é
powtoki, ktéra nie powinna by¢é mniejsza od trwatosci po-
wioki wykonanej bez uzywania materiatdéw zastepczych. Na-
stepnie koszty malowania przy uzyciu materiatbw zastep-
czych nie powinny by¢ duzo wieksze, niz bez tych materia-
téw. Jesli te dwa warunki nie zostang zachowane, oszczed-
no$¢ dewiz, spowodowana zastosowaniem krajowych mate-
riatbw zastepczych, moze okaza¢ sie iluzoryczna.

Autor rozpatruje najpierw prace przygotowawcze przed
malowaniem i zwraca specjalng uwage na zabezpieczenie
metalowych blach od rdzy. Nastepnie autor omawia sprawe
gruntowania, szpachlowania, malowania i w koncu lakiero-
wania. Wszystkie te czynnosci zostaty omoéwione z wyszcze-
gblnieniem materiatéw zastepczych, ktére moga by¢ z ko-
rzyscig uzywane.

Diuzsze wywody poswieca autor sprawie natryskowego
malowania wozoéw lakierami nitrocelulozowymi, uwazajac
ten system za najlepszy dla wozéw z pudtami stalowymi.
Przy lakierowaniu wnetrz wozéw nalezy réwniez stosowacé
natrysk w jak najszerszym zakresie.

W dalszym ciggu artykulu autor omawia sprawe ma-
lowania podwozi i sprawe $rodkéw, uzywanych do oczyszcza-
nia wozéw. Zdaniem autora wszelkie $rodki chemiczne, roz-
puszczajace brud, nie powinny by¢ uzywane, gdyz niszcza
one réwniez powtloke lakieru.

(A. Mollenkopf, Werkehrstechnik,
Nr. 15, str. 363).

5.VIII. 37,

Szybkie wyznaczenie oporu trakcji, bocznego zu-
zycia szyn i niebezpieczenstwa wykolejenia
na lukach.

Af 73

Prowadzenie ruchu kolejowego w okolicach g6rzystych
napotyka na wielkie trudnosci, gtéwnie z przyczyny wielkiej
ilosci lukéw o matych promieniach; przez znaczne ogranicze-
nia szybkosci, przez zastosowanie szyn odbojowych i specjal-
nych lokomotyw o matych rozstawach osi i t. p. usituje
sie obnizy¢ wielkosci sit tarcia na lukach i zuzycie szyn
i obrzezy kot

W obszernym artykule autor przeprowadza analize pracy
zestawu kolejowego na tuku oraz rozpatruje dziatanie wy-
stepujacych przy tym sit, wyrazajgc je w odpowiednich
wzorach matematycznych. Przystosowujac wzory te do po-
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szczeg6lnych zagadnien, autor przeksztatca je odpowiednio,
dajagc mozno$¢ szybkiego oznaczenia oporu trakcji na lu-
kach, ktory to opoér jest wprost proporcjonalny do rozstawu
osi i odwrotnie proporcjonalny do promienia luku, bocznego
zuzycia szyn oraz niebezpieczenstwa wykolejenia, uzaleznio-
nego w wysokim stopniu -od rozktadu obcigzenia na poszcze-
g6lne kota wagonu.

(Troitzsch, Organ fur die Fortschritte
des Eisenbahnwesens, sierpien 1937, Nr. 15,
str. 279).

Nowoczesne metody analizy dZzwiekdw.

Af 74

W celu zbadania zjawisk dzwiekowych potrzeba czesto-
kro¢ pozna¢ czestotliwosci i natezenia poszczegélnych skia-
dowych harmonicznych; istnieje dzi$ wiele sposobéw rozio-
zenia dzwiekéw na te skiadowe, przy czym metoda bezpo-
$redniej analizy obok metody oscylograficznej jest stosowa-
na najczescie;j.

Metoda ta polega na uzyciu rezonatora lub filtru, ktéry
przepuszcza do aparatu pomiarowego tylko niewielki odci-
nek skali czestotliwosci badanego dzwieku; metoda ta ko-
rzysta albo z obwodu o zmiennym rezonansie, albo z kilku
statych obwoddéw rezonansowych, lub tez wreszcie z poje-
dynczego filtru; przy pomocy przesunie¢ czestotliwosci ba-
danego dzwieku przepuszcza sie do aparatu pomiarowego
tylko matg cze$¢ o okreslonej czestotliwosci.

Ciekawa jest rowniez metoda, korzystajgca z akustycznej
siatki uginajacej.

Wszystkie te metody umozliwiajg wykreslne przestawie-
nie przebiegu dZzwiekéw oraz poszczegoélnych ich sktadowych,
przy czym korzysta sie w tym celu albo z oscylograféw
petlicowych lub tez katodowych.

W obszernym artykule autor opisuje szczegétowo spo-
soby postepowania przy poszczegdlnych metodach, przedsta-
wia schematy i rysunki aparatury oraz wymienia wady i za-
lety poszczegélnych metod; rozwaza réwniez doktadnosci
wynikéw badan, szybkosci przeprowadzenia analiz i przy-
datnosci w praktyce poszczegdlnych metod. Na wielu wy-
kresach przedstawiono przyktady analizy charakterystycz-
nych dzwiekdw.

Opisywane metody znalazty zastosowanie przede wszyst-
kim w badaniach sposobéw walki z hatasem oraz zagadnien
mowy i muzyki.

Zeitschrift des “ereines
INngenieure, lipiec 1937, Nr. 31,

(G. Buchmann,
Deutscher
str. 915).

Tramwajownicfwo

Najnowszy typ wozu szynowegogo tramwajow
w Blackpool,

Bc 162

W czerwcu 1933 roku zbudowano w Blackpool pierwszy
prébny wéz tramwajowy zupeilnie nowego typu; zyskat on
catkowite uznanie ze strony publicznosci. Zbudowano cztery
rodzaje nowych wozéw, a mianowicie: zwykle, nie pietrowe
z dachem, i takiez otwarte, oraz pietrowe z dachem i otwar-
te. Obecnie znajduje sie juz w ruchu 84 wozy nowego typu.

Rysunki nowych wozéw, ktérych konstrukcja odbiega w
wiekszosci szczeg6téw od stosowanych dotychczas wzoréw,
zostaty wykonane przez p. Luffa, a same wozy zostaty
zbudowane w zaktadach firmy Brush Electrical Engineering
Co. Lid.

1937 — ZWIAZEK P. K.

Nowe wozy sa nader luksusowo wykonane; wygody po-
drézy mozna jedynie poréwna¢ do wygoéd, ktére daje pry-
watny drogi samochéd.

Diugo$¢ nowego wozu wynosi 42 stopy 3 cale; pudto
opiera sie na dwoéch wozkach; zewnetrzne ksztatty sg opty-
wowe; ilos¢ statych miejsc do siedzenia wynoi 48, a ilo$¢ ru-
chomych — 4. Siedzenia sg odwracalne, dzieki czemu wszy-
scy pasazerowie siedzg zwréceni twarzami w kierunku jazdy;
prowadzenie wozu moze sie odbywaé¢ z obu konhcoéw; prze-
dziat dla motorowego jest oddzielony od wnetrza wozu.
Nisko umieszczone wejécie do wozu znajduje sie w $rodku
bocznej $ciany.

Przy projektowaniu wozu zwrécono specjalng uwage na
dobre oswietlenie zaréwno we dnie, jak i w nocy. Dla za-
pewnienia duzej ilosci $wiatta dziennego, czesci dachu z obu
stron wozu, przylegajace do bocznych $cian, zostalty wy-
konane ze szkia.

Elektryczne oswietlenie wozu zostatlo wykonane w taki
spos6b, ze zaréwki zostatly umieszczone za szklanymi ptyt-
kami, ujetymi w chromowane ramki; cato$¢ tych szklanych
ptytek tworzy pewien desen na suficie. Os$wietlone wskaz-
niki kierunkowe znajduja sie z obu koncéw wozu, oraz nad
$rodkowym wejsciem. Do ogrzewania wozu stuza specjalne
rury, umieszczone po jednej z kazdej strony wozu; dajg one
rbwnomierne nagrzewanie catego wnetrza wozu.

Artykut jest ilustrowany trzema fotografiami opisywa-
nego wozu.
(Passenger Transport Journal, 13.VIII.

37, str. 70).

Nowe wozy motorowe i doczepne tramwajow
miasta Augsburga.

Bc 163

Po dokonaniu wielu préb Tramwaje miasta Augsburga
w Niemczech zdecydowaty sie na uzupetnienie posiadanego
czteroosiowego taboru nowymi dwuosiowymi wozami, przy
czym te nowe wozy nie ustepuja pod wzgledem techniczno-
ruchowym wozom dawnym. W styczniu 1937 roku zostaty
dostarczone i oddane do ruchu dwa nowe wozy motorowe
i dwa doczepne.

Budowa nowych wozéw zostata wykonana w zaktadach
firmy M. A. N. w Norymberdze, elektryczne wyposazenie zo-
stato dostarczone przez Siemens-Schuckert Werke w Berli-
nie, a hamulce szynowe — przez firme M. Jores M. Miil-
ler w Berlinie.

Nowe wozy zostaty zbudowane dla toréw o szerokosci
1000 mm; rozstaw osi wynosi 2,8 m; szeroko$¢ pudia —
2,08 m; ilo$¢ miejsc do siedzenia w wagonach motorowych
i doczepnych wynosi po 22; ilos¢ miejsc do stania 32 i 38;
ciezar wozéw motorowych wynosi 12,5 t, a doczepnych —
7,7 t.

Powyzsze wozy posiadajg trzy rodzaje hamulcéw: 1) ele-
ktryczne z odzyskiwaniem energii, przy czym wozy doczepne
zostaty wyposazone w solenoidy; 2) hamulce reczne i 3) szy-
nowe elektro-magnetyczne. W wielu typach wozéw hamulce
solenoidowe sg wigczane dopiero na ostatnim kontakcie
hamowania; jest to niewygodne, bo w razie wypadku moto-
rowy, chcac jaknajpredzej wiaczy¢ hamulce szynowe, moze
zahamowac¢ wéz zbyt gwattownie i wywotaé poslizg két. Aby
tego unikng¢, potaczono wigczanie pradu z sieci do zasilania
hamulcéw szynowych z urzadzeniem do sypania piasku;
odnos$na korba posiada dwa potozenia; przy pierwszym
z nich zostajg uruchomione wyltgcznie piasecznice, przy dru-
gim — piasecznice i hamulce szynowe.

W ciggu dwumiesiecznej eksploatacji osiggnieto naste-
pujace wyniki; przecietne przyspieszenie rozruchu wyniosto
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1,0 m/sek2, a opOznienie hamowania — 15 m/sek?, przy
gwattownym hamowaniu w razie wypadku z szybkosci
45 km/godz. osiggnieto zatrzymanie wozu na 20 m, co od-
powiada opdéznieniu hamowania 4 m/sek2. Dzieki zastoso-
waniu urzgdzenia do odzyskiwania energii osiggnieto oszcze-
dno$¢ na energii elektrycznej w wysokoéci 25%.

W artykule znajdujemy opis urzadzen nowych wozéw,
ilustrowany trzema fotografiami oraz tabelg, zawierajgca
zasadnicze dane techniczne.

(G. Schroth, Werkehrstechnik,
Nr. 15, Nr. 15, str. 366).

5.VIII. 37,

Zastosowanie zarowek niskiego napigcia
do oswietlania wozow tramwajowych,

Bc 164

Do oswietlania wozéw tramwajowych sg zwykle uzywane
zaréwki o napieciu ok. 100 V, potgczone szeregowo; w za-
leznosci od wielkosci napiecia w sieci jezdnej, wahajacego
sie w granicach od 500 V do 600V, w kazdej grupie znaj-
duje sie 5 lub 6 zaréwek.

Autor opisuje nowy system stosowania zaréwek nisko-
woltowych o napieciu ok. 35 V, przy czym wszystkie za-
rowki w wozie sg taczone szeregowo w jednym obwodzie.

Zastosowanie niskowoltowych zaréwek posiada caty sze-
reg zalet. Przede wszystkim instalacja elektryczna jest prost-
sza i tanisza; nastepnie zaréwki niskowoltowe posiadaja bar-
dziej skupione widkno, niz wysokowoltowe, efekt wiec Swie-
tiny jest znacznie wiekszy,

Pomiary intensywnosci o$wietlenia pomieszczen dla pasa-
zerbw w wagonach, wykonane na poziomie wzniesionym
0 80 cm ponad podtoge, daty nastepujgce rezultaty: przy
zastosowaniu 6 zaréwek 100 V — 9 lukséw, a przy tej samej
ilosci zaréwek 36 V — 12 lukséw. W pierwszym wypadku
woéz posiadat trzy obwody oswietleniowe po 6 zaréwek, a w
drugim — jeden obwdd o 16 zaréwkach.

Jeszcze jedng zaletg zaréwek niskowoltowych jest moz-
no$¢ zastosowania automatycznego urzadzenia do zwierania
obwodu przepalonej lub uszkodzonej zaréwki. Dzieki temu
unika sie przerw o$wietlenia i usuwa sie trudnosci, zwigzane
z koniecznoscig probowania kazdej z zaréwek obwodu wy-
sokowoltowego. Mozno$¢ zastosowania powyzszego automa-
tycznego urzadzenia jest spowodowana tym, ze napiecie za-
réowki wynosi ok. 36 V i ze przy zwarciu zaréwki to napiecie
rozktada sie na pietnascie pozostatych zaréwek, podskok wiec
napiecia na tych ostatnich wynosi zaledwie po 2,4 V. Przy
sze$ciu 100 V zaréwkach, potgczonych szeregowo, zwarcie
jednej zaréwki spowodowatoby podskok napiecia po 20 V
na kazdej z pozostatych pieciu zaréwek.

W artykule znajdujemy opis zaréwek nowego typu oraz
urzadzenia do ich automatycznego zwierania w razie prze-
palenia sie.

{M. A. Monay, I'industrie des Yoies Fer-
rées et des Transports Automobiles,
czerwiec 1937, Nr. 366, str. 115).

System stemplowania biletow stosowany
w tramwajach we Wroctawiu,

Bd 52

Jak najszybsze zabiletowanie pasazeréw posiada duze
znaczenie wogole, w szczegélnosci przy dazeniu do zwieksza-
nia napetnienia wozéw, do zwiekszenia szybkosci ruchu i do
zmniejszania odlegtosci pomiedzy przystankami. Szybko$¢
biletowania pasazeréw zalezy gtéwnie od ilosci réznych ro-
dzajéw biletéw i od zastosowanego systemu ich kasowania.
W 1933 roku tramwaje we Wroctawiu posiadaty 21 rodzajow
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biletéw, co byto uznane za przeszkode do szybkiego bileto-
wania, poczyniono wiec kroki w celu zmniejszenia tej ilosci.
Kasowanie biletow odbywato sie za pomocg dziurkowania
ich zwyktymi szczypcami konduktorskirni.

Rys. 1.

Zarzad tramwajow zbadat mozliwosci zastosowania no-
wych systeméw kasowania biletéw, okazaty sie one jednak
albo nie celowe, albo tez za drogie. Wobec powyzszego przy-
stgpiono do opracowania wiasnego ulepszonego systemu, po-
legajacego na odciskaniu na blankietach biletowych numeru
konduktora, oznaczenia linii, daty, godziny i minuty (patrz
rys. 1).

Zalety nowego systemu sa nastepujace: 1) skrécenie czasu
wydawania biletu; 2) wykluczenie ponownego uzycia starego
biletu; 3) mate wymiary biletu; 4) mozno$¢ uzycia na bi-
lety najtanszego papieru; 5) zmniejszenie ciezaru wyposa-
zenia konduktora z 3,2 kg do 1,7 kg. Koszt nowego aparatu
do stemplowania biletéw jest stosunkowo nieznaczny, wy-
nosi bowiem 10 mk.

W artykule znajdujemy opis tego aparatu, ilustrowany
dwunastoma fotografiami samego aparatu oraz odnos$nych bi-
letbw dawnego i nowego typu.

(J. Eckert, Werkehrstechnik,
Nr. 16, str. 392).

20.VIIL. 37,

Charakterystyka tramwajow pod wzgledem
wytwarzanych drgan i hatasow,

Bf 15

Tramwaje w Leningradzie sa obecnie i pozostang jeszcze
przez dhugi czas najwazniejszym $rodkiem komunikacji ma-
sowej w tym miescie. Rozwdj przewozéw tramwajowych
w Leningradzie charakteryzujg nastepujace cyfry: w 1914
roku byto codziennie w ruchu 605 wozéw, w 1931 roku —
1777 wozéw, a w 1937 roku — 2400 wozdw.

Tak powazne wzmozenie ruchu pocigga za sobg réwniez
i znaczne zwiekszenie hataséw, wytwarzanych przez wozy
tramwajowe. Autor opisuje badania intensywnosci tych ha-
taséw, wykonane przez specjalng komisje. Poniewaz przy-
czyng hataséw sg drgania wozéw, zostaty one réwniez pod-
dane dokitadnym badaniom. Sposoby wykonania badan zo-
staty szczeg6towo opisane w artykule.

Badania zostaty wykonane przy réznych szybkosciach ru-
chu, na réznych odcinkach toréw, posiadajacych lub nie po-
siadajacych rozjazdéw lub skrzyzowan i utozonych w rézny
spos6b, oraz przy zastosowaniu wagonéw czterech typow,
a mianowicie: motorowego 4-osiowego ,,cichego" wozu typu
amerykanskiego, motorowego 4-osiowego zwyktego wozu typu
amerykanskiego, dwuosiowego zwyklego wozu motorowego
i zwyktej dwuosiowej doczepki.
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Wyniki powyzszych badan zostaty ujete w pieciu tabe-
lach. W pierwszej z nich znajdujemy dane, dotyczace naj-
wiekszych i najmniejszych wielkosci drgan, ich okreséw oraz
przyspieszen w zaleznosci od szybkosci ruchu, od typu wozu
oraz od stanu toréw.

Najwiekszy zakres drgan pionowych wynosit dla ,,ciche-
go" wozu 8,3 mm, a dla innych wozéw siegat 26,2 mm; od-
powiednie poziome drgania wynosity 7,8 mm w poréwnaniu
do 17,8 mm.

Zalezno$¢ wielkosci drgan od rodzaju i stanu toréw zo-
stata podana w tabeli 2-ej. Najmniejsze drgania posiada
»cichy" amerykanski woz; drgania tego wozu zmniejszajg
sie na lepszych torach, natomiast drgania wozéw trzech po-
zostatych typéw sa mato zalezne od stanu torow.

Tabela 3-cia zawiera dane, dotyczace zmniejszenia drgan
przy zmniejszaniu szybkosci z 40 km/godz. do 20 km/godz.
Zmniejszenie drgan wynosi na gorszych torach przecietnie
od 7,4% do 15%, a na lepszych torach — ok. 30%.

Woplyw obcigzenia wozéw na ich drgania jest zalezny od
typu wozu i od szybkosci ruchu; wynosi on od 1,1% do 19%;
szczegbtowe dane zawiera tabela czwarta.

W tabeli 5-ej znajdujemy dane, dotyczace wielkosci ha-
taséw wewnatrz i na zewnatrz wozéw; najwieksze hatasy
powoduje wéz doczepny, najmniejsze — ,cichy" amery-
kanski; hatas wewnatrz tego wozu jest mniejszy, niz na ze-

wnatrz, natomiast w wozach doczepnych jest naodwrét.
[P. J. Lauszin, T ransport i G o-

r oda, lipiec 1937 r. Nr. 7, str. 13).

Dorogi

Kolejnictwo dojazdowe

Odpowiedzialno$¢ towarzystw kolejowych w razie
nieszczesliwych wypadkow na przejazdach
W poziomie.

Ca 9

Zwiekszenie ilosci nieszczesdliwych wypadkéw na prze-
jazdach w poziomie daje podstawe do zastanowienia sig, co
nalezy zrobié¢, aby zmniejszy¢ ich ilos¢, a poza tym, jakie
sa zakresy odpowiedzialnosci towarzystw kolejowych.

Zasadniczym rozwigzaniem powyzszego zagadnienia by-
toby przebudowanie wszystkich skrzyzowan kolei z drogami
kotowymi w jednym poziomie, na skrzyzowania w dwdch po-
ziomach. Ze wzgledu na ogromne koszty takiej przebudowy
jest to niewykonalne w catosci; w szczegdlnosci dotyczy
to kolei znaczenia miejscowego, ktére przenikajg daleko
wgtab bardzo stabo zaludnianych obszaréw i ktérych koszty
budowy nie moga by¢ wysokie, gdyz w przeciwnym razie
przestatyby sie one rentowac.

Odpowiedzialnos¢ kolei za wypadki na przejazdach wy-
nika z ogoélnych zasad prawnych. Jednakze przy okreslaniu
szczegdtéw tej odpowiedzialnosci byto wziete pod uwage,
ze charakter ruchu kolejowego i drogowego jest zupetnie
rézny. Ten ostatni odznacza sie duzym nieskrepowaniem,
r6znorodnoscig pojazdéw, ich stosunkowo matym ciezarem
i niezbyt duzym znaczeniem dla og6tu spoteczenstwa poszcze-
g6lnych uzytkownikéw drég kotowych. Natomiast w sto-
sunku do kolei sytuacja jest wrecz odwrotna. Ruch kole-
jowy posiada ogromne znaczenie dla calego spoteczenstwa,
pociagi kursujg ze znaczng szybkoscig podtug S$cisle okre-
$lonego rozktadu jazdy; ciezar pociagéw jest duzy, a ich
zatrzymywanie odbywa sie na duzej odlegtosci. Te wzgledy
byty podstawa do dania kolei bezwzglednego pierwszenstwa
przejazdu na skrzyzowaniach.

Autor analizuje rézne rodzaje wypadkéw na Drzejazdach
i zadaje pytanie, czy kolej jest zawsze odpowiedzialng, czy
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tez nie. W wyniku tej analizy autor stwierdza, ze jakkolwiek
istnieje tendencja do obcigzenia kolei odpowiedzialnoscig za
wszystkie wypadki, to jednak w razie zachowania wszel-
kich przepiséw, dotyczacych zabezpieczenia ruchu, i zastoso-
wania specjalnych $rodkéw ostroznosci, wynikajacych z ty-
tutu  wyjatkowych okolicznosci, jak naprzyktad znacznego
opOznienia sie pociggu lub t. p. kolej moze by¢ zwolniona
od odpowiedzialnosci.

(M. Ottoz, L"Industrie des Voies Fer-
reées et des Transports Automobiles,
lipiec 1937, Nr. 357, str. 131).

Wielkie sieci kolei francuskich w 1936 roku.

Ca 96

W wyczerpujacym artykule statystyczno-sprawozdawczym
autor analizuje stan ekonomiczny i techniczny oraz wyniki
eksploatacji o$miu wielkich sieci kolejowych we Francji.

Z punktu widzenia ogélnej organizacji mozna stwierdzi¢
ponowne odtozenie wykonania posunie¢, majacych na celu
zmiejszenie obcigzen i ustabilizowanie sytuacji ekonomicznej
powyzszych kolei. Eksploatacja techniczna wykazata daze-
nie do wprowadzenia jak najwiekszych udogodnien dla pa-
sazeréw i do podniesienia stanu kolejnictwa na wyzszy po-
ziom techniczny przy oszczednej eksploatacji.

W sprawach taryfowych dazono do zwigkszenia ich ela-
stycznosci i przeprowadzono w koricu roku rewizje wszyst-
kich statych taryf.

Ruch osobowy i towarowy wykazal nieznaczny wzrost,
pomimo to jednak wyniki eksploatacji wszystkich sieci ko-
lejowych wykazaty bardzo powazny deficyt, spowodowany
zwigkszeniem wydatkow.

W pierwszej czeéci artykutu znajdujemy opis ogoélnych
posunie¢ organizacyjnych, do ktérych autor zalicza miedzy
innymi sprawe koordynacji przewozéw kolejowych i samo-
chodowych; jakkolwiek ta sprawa nie posuneta sie naprzéd
w 1936 r., jednak idea koordynacji wszelkich $rodkéw trans-
portowych we Francji nie zostata poniechana.

Druga cze$¢ artykutu zostata poswiecona opisowi rozwoju
urzadzen technicznych, a wiec toréw, stacyj, taboru, warsz-
tatbw i wozowni, urzadzen zabezpieczajacych, elektryfika-
cji it p.

Trzeci rozdziat zostat poswiecony omoéwieniu wynikéw
eksploatacji, organizacji ruchu i udogodnien dla pasazeréw,
nowych potaczen, wptywow, wydatkéw, nadwyzek, wzglednie
strat eksploatacyjnych.

Jak wynika z powyzszych danych, pomimo osiggnietego
postepu technicznego i pomimo zastosowania licznych udo-
godnien dla pasazeréw, wpltywy znacznie sie zmniejszyly.
Wynosity one okoto 16 miliardow frankéw w 1929 roku, na-
tomiast w 1935 — tylko 10,1 miliarda; w 1936 roku data sie
zauwazy¢ nieznaczna poprawa; wpltywy wyniosty 10,3 mi-
liarda. Najwieksze wydatki w kwocie 14,1 miliarda byty
w 1930 roku; do 1935 roku wydatki stopniowo zmniejszaty
sie do sumy 10,6 miliarda, a w 1936 roku wzrosty do 10,8
miliarda. Nadwyzka eksploatacyjna wynosita w 1929 roku
3,4 miliarda, natomiast 1936 rok zostat zamkniety z deficy-
tem eksploatacyjnym, wynoszacym koto 0,5 miliarda.

W czwartym i pigtym rozdziatach znajdujemy dane, do-
tyczace obcigzen kapitatowych; jesli uwzgledni¢ te obcigze-
nia, wyniki finansowe eksploatacji o$miu sieci kolejowych
we Francji wykazg w 1929 roku ogoélng nadwyzke w kwocie
koto 300 milionéw, a w 1936 roku — deficyt koto 4 mi-
liardow.

Rozdziat szésty zostat poswiecony badaniom korzysci fi-
nansowych, wynikajacych dla spoteczenstwa z eksploatacji
kolei. Autor oblicza wysokosci $wiadczen kolei na rzecz
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panstwa i zestawia je z wynikami eksploatacji kolei, W 1929
roku ogoélna suma korzysci dla spoteczenstwa wyniosta koto
4 miliardéw, natomiast w 1936 roku wynikta strata koto
1,3 miliarda, W rozdziale siédmym znajdujemy omodwienie
perspektyw rozwoju kolei w przysztosci,

(M. Kipter, Revue Geénérale des Che-
mins de Fer, LVIIL 37, Nr. 2, str. 69).

Lekkie wozy metalowe podmiejskie dla Kolei
Wschodnich we Francji.

Cc 425

Ze wzgledu na bezpieczenstwo podréznych Koleje Wscho-
dnie wprowadzity w 1932 r. na paryskich liniach podmiej-
skich wozy metalowe zamiast pietrowych wozéw drewnia-
nych. Wozy te okazaty sie jednak zbyt ciezkie i wymagaty
parowozéw o zwiekszonej mocy. Przystgpiono wiec do stu-
diéw nad budowa wozéw lzejszych (do 36 t), odpowiadaja-
cych nastepujacym warunkom: wytrzymato$¢ i komfort nie
mniejszy, niz w wozach poprzednich; zachowanie ogdlnego
typu, ze wzgledu na jednorodno$¢ taboru; ograniczenie do
50 000 fr. nadwyzki kosztu spowodowanej przez zmniejsze-
nie ciezaru i rézne udoskonalenia.

W wyniku tych studiéw skonstruowano wéz spetniajacy
te warunki, stosujac w szerokim zakresie lekkie metale i spa-
wanie; dla obnizenia ciezaru skasowano trzecig platforme,
a wejscie na dwie pozostate platformy urzadzono tak, oy
wsiadanie i wysiadanie pasazerow mogto sie odbywaé szybko
i sprawnie, nawet w godzinach wyjgtkowo ozywionego ruchu.

Autorzy opisujg te nowe wozy, a mianowicie; budowe
szkieletu pudta, woézki i ich zawieszenie, wewnetrzne urza-
dzenie pudta (podtogi, pokrycie $cian bocznych i wewnetrz-
nych, drzwi, armatury), hamulce, ogrzewanie, pneumatyczne
sterowanie drzwi na odlegto$¢, sposoby zwalczania dzwie-
kéw i rdzewienia materiatu.

Nowy woéz wazy tylko 32 t, podczas gdy odpowiednie
wozy dawniejsze wazyty 41,5 t. Nadwyzka kosztéw wynosita
tylko 45000 fr., z czego ok. 2/3 przypada na zmniejszenie
ciezaru, a 1/3 na zwiekszenie komfortu podréznych.

Artykut jest ilustrowany licznymi szkicami.

(Poncet i Forestier, Bulletin de [I'Associ a-
tion Internationale du Congrés des
Chemins de Fer, sierpien 1937, Nr. 8, str. 2090).

Nowe wagony towarowe ttumigce wstrzasy,

Cc 426

Kolej angielska ,London, Midland and Scottish Railway”
zaméwita sto 12-tonnowych otwartych wagonéw towarowych,
przeznaczonych do przewozu towaréw, ktére mogtyby od
wstrzaséw by¢ uszkodzone, jak n. p. szyby, szklo sanitarne,
porcelana i t. p. Wagony te sg zaopatrzone w specjalne od-
sprezynowanie pudia, ktére w zasadzie jest zawieszone na
podwoziu za pomoca pomystowego zespotu amortyzatoréw.
Oprécz tego wagony sa zaopatrzone w bufory o mocnej kon-
strukcji. Czesci ttumiace uderzenia i wstrzasy skitadajg sie
z dwuch kompletéw poziomych amortyzatoréw gumowych
miedzy pudtem a podwoziem, i z czterech kompletéw pozio-
mych amortyzatoréw réwniez gumowych, przymocowanych
do podwozia. Efekt uderzen w kierunku podiuznym zostaje
sttumiony przez komprymowanie tych amortyzatoréw i nie
przenosi sie¢ na pudto i towary w nim sie znajdujace; nie-
zwiocznie po uderzeniu amortyzatory wolno sie otwierajg
i pudto wraca swobodnie do swej normalnej $rodkowej po-
Zycji.

Do préb, wykonanych z tymi wagonami, uzyto dwa przy-
rzady rejestrujace; jeden z nich, umocowany na podwoziu,
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mierzyt peilny efekt wstrzasu, ktéry dziatat na podwozie
i ktéry byitby w normalnym wagonie przeniesiony na tadu-
nek; drugi za$ byt umieszczony w pudle i mierzyt wstrzasy
istotnie przeniesione do jego wnetrza. Stwierdzono, ze przy
szybkosci wozu 9,7 mil/godz. wstrzags wewnatrz pudta odpo-
wiadat zaledwie szybkosci 5 mil/godz. Przy wstrzasach, wy-
nikajacych z naglego zahamowania lub szarpniecia przy roz-
ruchu, albo tez z uderzen przy manewrowaniu pociagu, ta-
dunek ma tendencje do obsuwania sie w kierunku przeciw-
nym do kierunku jazdy; szczeg6lnie za$ szkodliwe dla ta-
dunku bywaja wstrzgsy te, nawet drobniejsze, jezeli sie
czesto po sobie powtarzajg; ot6z w omawianych wagonach
thumienie tych drobnych wstrzaséw okazato sie szczegélnie
pozytecznym.

Szereg prob, polegajacych takze na zderzeniu wagonu
z zaporg statg i ze zwyklymi wagonami, oraz na nagtym
hamowaniu parowozu ciagnacego wzglednie pchajacego wa-
gony, dat wyniki catkowicie zadowalajgce.

Artykut jest ilustrowany fotografig i szkicami.

(The Railway Gazette, 20.VIII. 37, Nr. 8
str. 330).

Zagadnienie sprzegania automatycznego
na kolejach.

Cc 427

Miedzynarodowa Komisja Mieszana sprzegania automa-
tycznego, doceniajac wage tego zagadnienia, zaproponowata
utworzenie specjalnego funduszu, przeznaczonego na finan-
sowanie doswiadczen w tej dziedzinie. Jednakze projekt ten
napotkat na pewne trudnosci i zarzady kolejowe przepro-
wadzajg dalsze studia we wiasnym zakresie. Miedzynaro-
dowe Biuro Pracy zwotato w 1936 r. do Genewy poswiecony
temu zagadnieniu zjazd, na ktérym byly referowane rezul-
taty prac poszczegélnych Zarzadéw kolejowych w dziedzinie
stosowania sprzegéw samoczynnych, szczeg6lnie w zwigzku
z bezpieczenstwem pracy. Ze sprawozdan poszczegélnych
delegatéw jest widoczne, iz stosowanie sprzegdw samoczyn-
nych znacznie sie rozpowszechnia. P. Ducluzeau, naczelny
inzynier kolei algierskich, stwierdza wyzszo$¢ sprzegéw au-
tomatycznych, ktére wykazujg bardzo wazne zalety, jak
praktycznie nieistniejagce ryzyko peknie¢, szybkos$¢ taczenia
wagonéw i w zwigzku z tym tatwos¢ i bezpieczenstwo ob-
stugi, lepsze trzymanie toru na lukach o matym promieniu
itp. To tez zarzady kolejowe czynig usitowania w Kie-
runku szerszego stosowania omawianych sprzegéw szukajac
systeméw, dajacych gwarancje jaknajwiekszej sprawnosci,
tym bardziej, iz przy stoowaniu sprzegéw samoczynnych
zmniejsza sie ilos¢ wypadkéw Smiertelnych, mniej wiecej,
jak wykazuje statystyka, o 50%. W artykule autor podaje
tablice wypadkéw $miertelnych, spowodowanych spinaniem
wagonéw, oraz podaje dane co do stosowania sprzegéw sa-
moczynnych w rozmaitych krajach; w dalszym ciggu arty-
kutu znajdujemy opisy techniczne sprzegéw Willisona
i Scharfenberg’a.

(P. Lavoiepierre, Les Transports Moder-
nes, 1937, Nr. 1, str. 3).

Silniki Dieselowskie dla wozow silnikowych.

Cc 428

Réwnolegle z olbrzymim rozwojem wozéw motorowych
W ciggu ostatnich 2—3 lat wzrosta tez znacznie liczba spoty-
kanych na rynku rodzajow silnikéw dieselowskich. Wpraw-
dzie wprowadza sie juz teraz mniej nowych typéw, lecz po-
szczegoblni wytwoérey stosujg coraz to nowe udoskonalenia do
swych normalnych konstrukcyj. Obecnie jest w uzyciu prze-
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szto 50 réznych typéw, z ktérych cze$¢ jest przeznaczona
zaréwno do wozow motorowych, jak i do lokomotyw. Autor
rozpatruje jedynie silniki budowane dla wozéw motorowych.
Wymienia on fabrykantéw angielskich pracujacych na zasa-
dzie wiasnych patentéw i na zasadzie licencyj i opisuje nie-
ktére silniki kolejowe budowane w Anglii, podajac szereg
fotografij i rysunkéw. Wiekszo$¢ typow powstata przez udo-
skonalenie i odpowiednie zmiany silnikéw drogowych. Firma
Associated Equipment Co. Ltd. buduje silnik 6-cylindrowy
0o mocy 130 KM z glowica typu Ricardo. Zakitady Gardner
wyrabiaja 4 typy silnikéw dieselowskich od 50 do 204 KM
z bezposrednim wtryskiwaniem paliwa, bez komory dla
przedwstepnego spalania. Leyland buduje silniki po 95
i 130 KM przy 2000 obr/min, English Electric Co. Ltd. — po
180 i 220 KM przy 1350 i 1500 obr./min o szesciu cylindrach,
Gleniffer — po 160 KM przy 900 obr./min o o$miu cylin-
drach, Harland & Wolff, na zasadzie licencji firmy Burmei-
ster & Wain, — silniki po 250 do 500 KM przy ok. 1200
obr./min. Firma Metropolitan Vickers korzysta z licencji
Ganz a, firma Armstrong z licencji Sulzer'a i Saurer’a. Sil-
niki firmy Thornycroft, szesciocylindrowe, o0 mocy 130 KM
przy 1700 obr./min, znalazty zastosowanie w wozach motoro-
wych w Polsce.

(The Railway Gazette,
258).

6.VIIl. 37, Nr. 6, str.

Samoczynnie wytadowujgcy sie woz silnikowy
w eksploatacji codziennej.

Cc 429

Zjednoczone Fabryki Soli Potasowych w Niemczech wpro-
wadzity w uzycie dla transportéw soli specjalne wagony sil-
nikowe o odmiennej kostrukcji, odznaczajgce sie samoczyn-
nym roztadowaniem i tym, ze wagon ten jest jednoczesnie sil-
nikowym. W wagonie tym boczne Sciany sa otwierane i za-
mykane za pomocag specjalnego mechanizmu poruszanego
z siedzenia kierowcy. Dla dokiadnego opréznienia wagonu,
podtodze nadano ksztalt siodetkowaty pod katem 55° oraz
zastosowano potokragte zigczenie bocznych $cian z podtoga,
jak réwniez ustawiono specjalny mechanizm, poruszany
za pomocg dzwigni noznej przez kierowce, stuzacy do usu-
wania przylepionej wewnatrz soli.

Wagon ten nosnosci 15 t poruszany jest silnikiem elek-
trycznym o mocy 23 kW przy napieciu 550 V i osigga szyb-
kos¢ 17 km/godz. przy pelnym tadunku, oraz 26 km/godz.
w stanie préznym. Wymiary wagonu: wysoko$¢ 2,5 m, odstep
pomiedzy zderzakami 6 m i szeroko$¢ 2 m. Wagon powyzszy
ckazat sie w pracy bardziej praktyczny, anizeli dawne wa-
gony, ktére wymagaty parowozu, co stwarzato duzo pracy
z manewrowaniem i tym samym komplikowato czynnosci.
Nos$nos¢ omawianego wagonu przy szerokosci toru 750 mm
moze by¢ podniesiona do 20 lub 30 t droga odpowiedniego
zwigkszenia rozmiaréw pudta wagonowego.

(V, Ebeling, Zeitschrift des V e reines
Deutscher Ingenieure, Nr. 34, 21.VII. 37,
str. 997).

Konserwacja hamulcéw w naprawczych
warsztatach Panstwowych Kolei Niemieckich
w Neuaubing.

Cc 430
W zwigzku ze wzrostem w czasach ostatnich szybkosci
pociagéw staje sie konieczne usprawnienie dziatania ha-
mulcéw, co mozna osiggna¢ tylko przez okresowe ich prze-
gladanie i wymiane zuzytych czesci; czynnosci te mozna
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najlepiej wykona¢ w odpowiednio na ten cel przygotowa-
nych warsztatach.

W obszernym artykule autor opisuje szczegétowo urza-
dzenie takiego wiasnie warsztatu, gdzie mozna wszystkie
urzadzenia hamulcowe, a zwiaszcza wentyle, cylindry, regu-
latory i t. p. masowo dokiadnie badaé, naprawia¢ i wy-
probowywaé. Zataczajac plan tego warsztatu, autor opisuje
doktadnie przebieg poszczegdlnych operacyj, jakim podle-
gaja urzadzenia hamulcowe; praca warsztatu jest ptynna,
a jego urzadzenia sg zestawione w ten sposéb, aby trans-
port produktéw od jednego stanowiska do nastepnego byt
mozliwie maty.

Poszczegblne stanowiska sg zaopatrzone w odpowiednie
urzadzenia i aparaty, ktére pozwalajg na szybkie i doktad-
ne przeprowadzenie odpowiednich operacyj, jako to: roz-
biérki na poszczegolne czesci, doktadne ich oczyszczenie,
pomierzenie okres$lonych tolerancyj i wyprébowanie czesci
sktadowych np.: tlokéw, sprezyn i t. p. CzeSci zuzyte
sg albo poprawiane, albo tez wymieniane na nowe.

Przy montowaniu urzadzeh hamulcowych sg one odpo-
wiednio badane i prébowane pod zwiekszonym ci$nieniem.
Po skompletowaniu catosci urzadzen sg one badane wg
odpowiednio opracowanych norm, umozliwiajgcych ich
skontrolowanie w réznych warunkach pracy; przebieg tego
ostatniego badania jest wykazywany na odpowiednich wy-
kresach kontrolnych.

W artykule podano wiele fotografij poszczegélnych apa-
ratbw, uzywanych do rozbiérki, badan, montazu i préb
naprawianych urzadzen oraz schemat urzadzenia stanowiska
kontrolnego dla zaworéw hamulcowych syst. Hildebrand-
Knorr.

(W. Burger, Organ fur die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, sierpien 1937, Nr. 16, str. 289).

Uzgodnienie eksploatacji kolei normalno-
i waskotorowych w Belgii,

Cd 30

Belgia, kraj o przestrzeni zaledwie 30 000 km2, posiada
sie¢ 4900 km kolei normalnomotorowych, i oprécz tego
4 800 km waskotorowych kolei dojazdowych, siegajacych do
wszystkich zakatkéw kraju. Byty one pierwotnie zbudo-
wane w celu dowozenia do kolei normalnotorowych pro-
duktéw rolnych i przemystowych z okolic oddalonych od
wiekszych os$rodkéw; wielki ich wzrost, umozliwiajacy
przewozenie pasazeréw i towaréw z jednego korca kraju
na drugi, wywotat w kierownictwie dazenie do planowania
zorganizowania przewozéw na wieksze odlegtosci. W ten
spos6b powstata konkurencja miedzy kolejami wasko-
a normalnotorowymi, co zakrawato na paradoks wobec fa-
ktu, ze oba przedsiebiorstwa powstaty z kapitatéw pu-
blicznych. Przystgpiono wiec do wspoétdziatania, opartego
na podziale przewozéw wedtug poszczegdlnych wiasciwosci
kazdej z sieci. Akcja ta z poczatku byta utrudniona przez
ré6znorodnos$¢ obowigzujacych taryf; gdy jednak konkuren-
cja przewozéw drogowych zaczelta powaznie zagraza¢ obu
sieciom, porozumienie zostatlo zacieSnione. W pierwszym
rzedzie zwolniono klientele od optat za przetadunek; wy-
nikte stad straty sowicie sie optacity dzieki zwiekszeniu
przewozéw. Nastepnie polecono komisji mieszanej zlik-
widowanie wszelkich sporéw w duchu ugodowosci i wza-
jemnego zaufania, wspoélne przestudiowanie nowych pro-
jektoéw i znalezienie drég do czynnego skoordynowania dzia-
talnosci obu przedsiebiorstw. Tak wiec ustalono, ze przy
przewozeniu tadunkéw wylgcznie po sieci waskotorowej,
dotychczasowe taryfy kolei dojazdowych majg nadal obo-
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wigzywaé; w razie przewozéw mieszanych obowigzywaé ma
na catym odcinku taryfa kolei normalnotorowej, z malg
doptata (0,20 fr. za 1 t i 1 km przebiegu po sieci wasko-
torowej); dla przewozéw ma by¢ wybierana droga najkrot-
sza, wymagajaca jednak najmniejszej liczby przetadowan,
klienci kolei waskotorowej moga korzysta¢ z samochodéw
ciezarowych wielkich kolei dla odbierania i dostarczania to-
waréw. W ruchu osobowym koordynacja polega na wpro-
wadzeniu biletéw abonamentowych, waznych na trasy ztozone
z odcinkéw normalno- i waskotorowych, oraz na sprzeda-
waniu przez stacje wielkich kolei biletéw do wazniejszych
stacyj kolei waskotorowych, i odwrotnie.

(7. Henning, Bulletin de I'Association In-
ternationale du Congres des Chemins de
Fer, sierpien 1937, Nr. 8, str. 2013).

Dobor zawodowy, poradnictwo i ksztatcenie
personelu kolei zelaznych.

Cd 31

Sprawa doboru zawodowego, opartego na badaniach psy-
chotechnicznych ma specjalnie duze znaczenie w dziedzi-
nie kolejnictwa. To tez zarzady kolejowe zwrécity na to
szczegO6lng uwage i badania te zaczety stosowaé. Pierwszymi
w tej dziedzinie byty Niemcy, ktére zorganizowaly szero-
ko pomyslany system badan i obecnie przodujg. | chociaz
nie wszystkie jeszcze panstwa wprowadzity u siebie tego
rodzaju badania, jednakze waga tego zagadnienia zostata
catkowicie i bezspornie uznana. W obecnym stanie badania
psychotechniczne stosuje sie przewaznie do personelu stuz-
by ruchu, a w niektérych panstwach, jak Austria, Niemcy
i t. p. nawet do personelu stuzb handlowych. W zwigzku
z tym i programy badan nie sg jednolite. W kazdym badz
razie dla pewnych kategoryj pracownikéw sg Scisle ustalone
wspoélne punkty, jak badania inteligencji, uwagi, reakcji stu-
chowej i wzrokowej, odpornosci na zmeczenie i t. p.

Rezultaty badan wykazywaty stopien przydatnosci da-
nego pracownika do okre$lonego rodzaju pracy, umozliwia-
jac tym samym uzyskanie dobrego i odpowiedniego mate-
riatu pracowniczego, ktérego istnienie jest sprawg zasad-
nicza dla dobrego funkcjonowania organizmu kolejowego.

(I. Wojciechowski, Inzynier Kolejowy, Nr.
8/156, sierpien 1937, str. 315).

Dobo6r zawodowy personelu i zapobieganie
wypadkom na kolejach francuskich.

Cd 32

Zagadnienie bezpieczenstwa na kolejach od dawna juz
zaprzatatlo uwage =zarzadéw kolejowych ze wzgledu na
wielkg swg wage. To tez byly i sa czynione usitowania,
celem osiggniecia jak najwiekszego stopnia bezpieczenstwa.
Jak stwierdzajg najnowsze dane statystyczne najczesciej
zdarzaja sie wypadki z jednostkami, wykonywajgcymi nie-
odpowiedni zawéd. Celem zwalczania tego stanu rzeczy sto-
sowane sg rozmaite $rodki, jak sprawdzanie zdolnosci fi-
zycznych i1 badania zawodowe. W dziedzinie zapobiegania
wypadkom koleje zwrécity szczeg6lng uwage na organizacje
i dziatalno$¢ specjalnych komisyj, stosowanie $rodkéw za-
radczych i tagodzenie skutkéw wypadkéw. Dziatalno$¢ wy-
mienionych komisyj polega na zbieraniu danych o wypad-
kach, badaniu przyczyn i okolicznosci, towarzyszacych im,
badaniu i stosowaniu nowych metod, badaniu warunkéw
pracy i t. p.

Co sie tyczy $rodkéw zaradczych dla zapobiegania wy-
padkom, do nich nalezy szkolenie personelu drogg odczy-

1

téw, plakatéow, haset i t. p. Poza tym $rodki zaradcze za-
stosowano zaréwno w zakresie urzadzen droga powieksze-
nia ilosci toréw stacyjnych, ulepszenia sygnalizacji i t. p.,
jak i w zakresie ulepszenia narzedzi.

Oczywiscie, ze i w zakresie materiatbw zastosowano
szereg ulepszen, majacych na celu zwigkszenie bezpieczen-
stwa w czasie ruchu, jak otwieranie i zamykanie wagonow,
przejscia i t. p. Jednakze nalezy zdac¢ sobie sprawe, iz cal-
kowite wyeliminowanie wypadkéw nie jest mozliwe, to tez
dla ztagodzenia ich skutkéw, zwrécono uwage na rozszerze-
nie sieci aptek, na organizacje i wyszkolenie druzyn ratow-
niczych, niezbednych przy udzielaniu pierwszej pomocy, oraz
na ogdlne szkolenie personelu.

(1. Harcari, Inzynier Kolejowy, Nr. 8/156,
sierpien 1937, str. 312).

Automatyczne powtarzanie sygnatdw na
lokomotywach, stosowane we Wioszech.

Cf 64

Wioskie Koleje Panstwowe zainstalowaty na odcinku
z Mediolanu do Bolonii o diugosci 216 km nowe urzadzenia
do powtarzania na lokomotywach stanu sygnatéw. Zastoso-
wany system wyréznia sie tym, ze na lokomotywach sg in-
stalowane jedynie mechaniczne urzadzenia; poza tym zasto-
sowany system nie jest ciagly, to znaczy nie wskazuje stanu
wszystkich sygnatéw, a tylko tych, przed ktérymi zostaty za-
instalowane na torach odpowiednie urzgdzenia.

Informowanie maszynisty o stanie sygnatéw polega na
ukazywaniu sie w jego kabinie odpowiednich napiséw. Jesli
na danej linii sg stosowane oprécz sygnatéw zasadniczych,
jeszcze dodatkowe, umieszczone przed zasadniczymi, w kabi-
nie maszynisty ukazujg sie trzy rodzaje napiséw: 1) droga
wolna; 2) zwolni¢ bieg; 3) stoj.

Po ukazaniu sie odpowiedniego napisu maszynista jest
obowigzany stwierdzi¢ przez naci$niecie odnosnego przy-
cisku, ze zauwazyt stan sygnatu. Nacisniecie powyzszego przy-
cisku powoduje przedziurawienie paska papieru, przesuwa-
jacego sie w aparacie kontrolujacym. Jesli maszynista nie
nacisnie przycisku, da dowdd, ze danego sygnatu nie obser-
wat, co oczywiscie pocigga za sobg surowg kare.

W artykule znajdujemy opis zabezpieczenia rozgatezienia
dwoch toréw, ilustrowany odpowiednim szkicem. Zabezpie-
czenie polega na ustawieniu przed rozgatezieniem semaforu
o dwoch ramionach, a przed nim semaforu powtarzajacego
réwniez o dwoéch ramionach.

Ramiona semaforu zasadniczego sg prostokatne i sa po-
malowane na kolor czerwony; natomiast ramiona semaforu
dodatkowego majg na koncu dwa ostrza i sg pomalowane
na kolor zétly. Potozenia ramion semaforu zasadniczego
i dodatkowego sg identyczne.

Jesli oba ramiona sg poziome, sygnat wskazuje st6j. Jesli
jedno ramie jest poziome, a drugie opuszczone w dét, sema-
for wskazuje wolng droge; w razie drogi wolnej w kierunku
prostym, ruch moze odbywaé sie bez zwolnienia biegu, a w
razie ruchu w Kkierunku zbocznym — ze zwolnieniem biegu.

W artykule znajdujemy opis technicznych i elektrycznych
urzadzen powyzszych zabezpieczen.

(L. X. La Technique Moderne,
Nr. 15—16, str. 550).

sierpien 1937,

Komunikacja samochodowa
Cel motoryzacji ruchu i jej stan.

Da 64
W ciggu ostatnich czterech lat ilo§¢ samochodéw wzrosta w
Niemczech bardzo znacznie; jednakze pomimo tego gwattéw-
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nego wzrostu Niemcy nie stanety jeszcze na pierwszym miej-
scu. Autor zadaje pytanie, jaki jest obecny stan motoryzacji
Niemiec w poréwnaniu do innych panstw i do jakiego nasile-
nia motoryzacji muszg Niemcy dojs¢.

Obecny stan motoryzacji Niemiec charakteryzujag trzy ta-
bele cyfrowe. W pierwszej z nich znajdujemy dane, dotyczace
ilosci woz6éw z mechanicznym napedem w pietnastu krajach w
okresie od 1933 do 1936 roku. llos¢ samochodéw osobowych
wzrosta w ciggu tych 4-ch lat w Niemczech z 581 tysiecy do
961 tysiecy; ilos¢ motocykli — z 894 tysiecy do 1184 tysiecy,
a ilos¢ samochodéw ciezarowych — ze 179 tysiecy do 282 ty-
siecy. Obecnie pod wzgledem absolutnej ilosci samochodéw
osobowych Niemcy znajdujg sie na czwartym miejscu, motocy-
kli — na pierwszym i samochodéw ciezarowych — na czwar-
tym.

Druga tabela zawiera ilosci mieszkancéw danego kraju,
przypadajace na 1 woéz. W dziale samochodéw osobowych
liczba mieszkancéw na 1 wéz zmniejszyta sie w okresie spra-
wozdawczym ze 129 do 70, w dziale motocykli — z 75 do 57.
a w dziale samochodéw ciezarowych — z 433 do 248. W po-
réwnaniu do innych krajéw Niemcy sg obecnie na 7-ym miej-
scu pod wzgledem jednostkowej ilosci samochodéw osobo-
wych, na pierwszym miejscu pod wzgledem ilosci motocykl'
i na 10-ym pod wzgledem ilosci samochodéw ciezarowych.

Rozwdéj motoryzacji Niemiec charakteryzujg jeszcze na-
stepujace cyfry. Jesli ilos¢ wszystkich wozéw z mecha-
nicznym napedem przyja¢ w Niemczech za jednostke w
kazdym poszczeg6lnym roku, to odnosne liczby dla Anglii
wyniosg: w 1926 roku +— 2,5, a w 1936 roku — 1; dla Fran-
cji odpowiednio 15 i 11 i dla Ameryki — 36 i 11. Jak
wida¢ z powyzszych cyfr stosunek ilosci wozéw i motocy-
kli w Niemczech w poréwnaniu do innych krajow poprawit
sie w ciggu okresu sprawozdawczego znacznie na korzysé
Niemiec.

Poréwnujac tempo rozwoju i stan motoryzacji Niemiec.
Anglii i Francji autor dochodzi do wniosku, ze jako mi-
nimalny program na najblizsza przyszto$¢ nalezy uznaé¢ dla
Niemiec zwiekszenie ilosci wozéw osobowych i towarowch
o 100%.

(A. Bormann,
15, str. 371).

Ver kehr stechn ik, 5-VIII. 37, Nr.

Urzadzenia zwigzane z dalekobieznym ruchem
drogowym.

Db 59

System budowy w Niemczech autostrad, przeznaczonych
do ruchu dalekobieznego z bardzo duza szybkoscig, zostat
doskonale opracowany i ustalony w daleko idacych szcze-
gotach. Nie zostata natomiast definitywnie wyjasniona
sprawa, jakie urzadzenia na krancowych stacjach oraz na
szlaku sg konieczne do zapewnienia prawidtowosci ruchu
i wygody o0s6b, biorgcych w nim udzial. Autor analizuje
te ostatnia kwestie i omawia wszelkie rodzaje urzadzen,
niezbednych dla réznych kategoryj ruchu drogowego.

Przede wszystkim autor rozpatruje, jak powinny by¢
rozmieszczone poszczeg6lne urzadzenia na krancowych sta-
cjach oraz jakie urzadzenia sg potrzebne dla réznych ka-
tegoryj ruchu, ktére autor okresla jak nastepuje: 1) zarob-
kowy dalekobiezny ruch towarowy; 2) ruch fabryczny,
3) ruch towarowy, prowadzony przez instytucje uzyteczno-
éci publicznej; 4) masowy ruch osobowy, wykonywany przy
pomocy autobuséw i 5) ruch osobowy pojedynczych samo-
chodéw prywatnych.

Urzadzenia na krancowych stacjach, niezbedne dla ru-
chu towarowego sg to miedzy innymi dzwigi i inne urzadze-
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nia do tadowania towar6w, urzadzenia do rewizji i parko-
wania wozOéw, pomieszczenia dla kierowcow, kasy i po-
mieszczenia dla nadawcoéw, wzglednie odbiorcéw przesytek
towarowych.

Urzadzenia, konieczne dla ruchu osobowego, obejmuja
poza garazami i warsztatami odpowiednie pomieszczenia
dla pasazeréw, przy czym przy ruchu autobusowym te po-
mieszczenia powinny by¢ dostatecznie obszerne dla jedno-
czesnego pomieszczenia wiekszej ilosci os6b. Dla ruchu pry-
watnych samochodéw potrzebne sg wygodne pomieszczenia
do mycia, rewizji i drobnych napraw wozéw; te wytyczne
spowodowaly powstanie tak zwanych ,hoteli dla samocho-
dow".

Druga cze$¢ artykutu zostata poswiecona omoéwieniu
urzadzen na linii, a gtéwnie stacyj benzynowych i miejsc
postoju. Artykut jest ilustrowany trzynastoma rysunkami
i fotografiami wykonanych urzadzen oraz planéw na réznych
liniach dalekobieznych.

(B. Wehner, Werkehrstechnik,
Nr. 16, str. 385).

20.VII. 37,

Trolleybusy, $rodki komunikaciji
specjalne
Londynskie trolleybusy.

Ec 40
Anglia posiada 815 km linii trolleybusowych, obstugiwa-
nych przez 1888 wozéw; z tej ilosci 440 wozéw obstuguje
linie trolleybusowe w Londynie o ogdlnej ditugosci 172 km.
Jakkolwiek pierwsze trolleybusy zostaty uruchomione w An-
glii w 1908 roku, znaczny rozwoéj tego Srodka lokomocji za-
znaczyt sie dopiero w ostatnich pieciu latach. Nabywanie
trolleybuséw trwa zwykle bardzo dtugo, poniewaz czas, po-
trzebny na opracowanie /warunkéw technicznych wynosi
okoto 6 miesiecy. Ze wzgledu na indywidualng budowe po-
szczeg6lnych wozéw oraz ze wzgledu na stosunkowo mate
zapotrzebowanie cena ich jest obecnie wysoka, wynosi bo-
wiem ok. 32 100 mk. niem. za w6z o 60 miejscach do sie-
dzenia.
Trwatos¢ trolleybuséw mozna oszacowaé¢ na 15 lat. Przy
rocznym przebiegu 72 000 km catkowite koszty eksploatacji
trolleybuséw w Londynie na 1 wozo-km wynosza:

oprocentowanie kapitatu i odpisy na odnowienie 4,2

koszty energii elektrycznej 8,3
koszty koncesyjne 2,1
utrzymanie 12,9
koszty personelu 23,4

Razem 50,9 fen.

Dzieki zastosowaniu trolleybuséw mozna zwiekszy¢ prze-
cietng szybko$¢ ruchu, ktéra w tramwajach wynosi 16,5
km/godz. do 18,6 km/godz.; w poszczeg6lnych wypadkach
mozna osiggna¢ zwiekszenie szybkosci do 30%.

Po wprowadzeniu trolleybuséw ilo$¢ przewozonych pa-
sazeréw ulegta zwiekszeniu o 43,8%, natomiast ilo$¢ pasa-
zeréw na réwnolegtych liniach autobusowych ulegta zmniej-
szeniu. W zwigzku ze wzrostem ilosci pasazeréw wplywy
z eksploatacji wzrosty o 11,7 fen. na 1 wozo-km.

W konhcu artykutu autor zaznacza, ze ceny energii ele-
ktrycznej w Niemczech sg za wysokie i uniemozliwiajg na-
lezyty rozwdj trolleybuséw; niewatpliwie jednak te ceny
zostang obnizone i wtedy rozwoéj tego Srodka komunikacji
okaze sie napewno takim, jak w Anglii.

(H. Darmstadter, V erkehrstechnik,
37, Nr. 15, str. 369).
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