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Zagadnienia wspoélne dla réznych rodzajow komunikacji

"Przewozy miejscowe w Wiedniu.

Aa 109

W Wiedniu, majacym ok. 1,9 miliona mieszkancéw, do
komunikacji miejscowej stuzg tramwaje, miejskie koleje ele-
ktryczne i autobusy. Pierwsze tramwaje elektryczne uka-
zaty sie w r. 1897; pierwotnie byly one akumulatorowe,
w kroétkim jednak czasie ustalita sie trakcja z siecig jezdnag
zasilang z centrali. Obecnie dtugos¢ linij tramwajowych wy-
nosi 288 km. Po wojnie wzmogta sie konkurencja innych
pojazddéw; zwalczano ja udoskonalaniem wozéw i warunkéw
ruchu. Ciasne ulice $Srodka miasta nie sprzyjaja trakcji szy-
nowej, skutkiem czego radialne linie tramwajowe sg krotkie
i mato dochodowe; jest to po czesci kompensowane przez
majace duza frekwencje linie okdlne. Wprowadzenie ni-
skich taryf na krétkich odcinkach dato korzystne wyniki.
Linie tramwajowe siegaja do 16 km poza granice miasta
i w dnie robocze przejmuja ok. 19% ruchu podmiejskiego.

Kolej miejska ma diugos¢ 26,8 km, z czego 7,2 km na
wiadukcie i 6,7 km w wykopie lub tunelu. Trakcja byta
»pierwotnie parowa, w 1925 r. nastgpita elektryfikacja. Kolej
ta jest eksploatowana wspélnie z tramwajami. Pociggi maja
do 9 wagondéw z pneumatycznym sterowaniem wielokrotnym.
Szybkos¢ wynosi przecietnie 25,5 km/godz.

Autobusy kraza w s$rodku miasta, gdzie nie ma tram-
wajow. Ogolna diugosé linij wynosi 105 km, przecietna szyb-
kos¢ — 15,3 km/godz w dnie robocze, a 20 do 22 km/godz
w dnie Swigteczne. Wigkszo$¢ wozéw ma wejscie w srodku;
niektore wozy majg wejscie z przodu i obstuge jednooso-
bowa. Tego rodzaju wozy sg uzywane na wycieczkowej linii,
prowadzacej na Kahlenberg (483 m n. p. m.), na ktorej
najwieksza pochyto$¢ wynoszaca 69"/0>' jest z tatwoscig po-
konywana przez silniki dieselowskie.

(The Railway Gazelle, 24.1X. 37, str. 518).

Nowe materiaty do wykonywania przewodu
jezdnego i $lizgaczy odbierakéw pradu.

Ab 88

Ze wzgledéw oszczednosciowych, jak roéwniez i ze wzgle-
du na dazenie do polepszenia materiatéw, z ktérych sg wy-
konywane przewody jezdne, przeprowadzono szereg prob

zastosowania innych metali, niz twardo-ciggniona miedz.
W czasie wojny S$wiatowej stosowano w wielu wypadkach
przewody zelazne; posiadajg one jednak szereg wad, a mia-
nowicie: 1) wykonanie przewodu zelaznego kosztuje znacz-
nie wiecej, niz miedzianego; 2) przewdd sprezynuje przy
zawieszaniu, co powoduje trudnosci w eksploatacji i ko-
nieczno$¢ zwiekszania naciggu; 3) wplywy atmosferyczne
dziatajg znacznie silniej na przewdd zelazny, niz na mie-
dziany.

Niektore panstwa, jak np. Niemcy i Szwecja, wypuscity
na rynek przewody jezdne, wykonane z zelaza specjalnego
gatunku ,,Warniko" i ,,Wimko*, ktére nie posiadajg wyzej
wymienionych wad. Fizyczne i mechaniczne cechy tych
przewodéw sa nastepujgce: oporno$¢ 110 — 120 Q na km
i mm2, ciezar wiasciwy 7,7 — 7,8; wytrzymato$¢ na rozerwa-
nie 75 — 80 kg/mm2; wspoiczynnik liniowy rozszerzalnosci

12.10 —9na 1"C.

Oproécz przewoddéw zelaznych sg stosowane réwniez prze-
wody ze stopéw miedzi. Stop miedzi, otowiu i krzemu po-
siada przewodnos$¢, stanowigcg 45—50% przewodnosci mie-
dzi, wytrzymatos¢ na rozerwanie 60—65 kg/mm?2, odpornosc
na S$cieranie 2/®—3 razy wiekszg, niz miedz twardo-ciggnio-
na. Stop miedzi z dodatkiem 1,5—,0% kadmu posiada prze-
wodnos$¢ miedzi, wytrzymato$¢ na rozerwanie 50—52 kg/mm?
i Scieralnos¢ 3,0—3,5 razy wieksza, niz twardo-ciggniona
miedz.

Stopy aluminium sg réwniez uzywane do wyrobu prze-
wodéw jezdnych. Najlepsze z nich sg to: legal, aldredel
i pantal. Cechy fizyzcne tych stopéw sa nastepujace: opor-
no$¢ 32—35 Q na km i mm2; ciezar gatunkowy 2,8—2,9; wy-

. trzymato$¢ na rozerwanie 30—33 kg/mm2; wspotczynnik li-

niowy rozszerzalnosci cieplnej 25—27.10 ~6 na 1°C.

Oprécz przewodoéw z jednego metalu sg uzywane réwniez
przewody z dwoéch metali, a mianowicie z miedzi i stali;
autor podaje trzy przekroje takich przewodoéw.

W koncu artykutu znajdujemy dane, dotyczace réznych
materiatéw, z ktérych moga by¢ wykonywane czesci $lizgowe
odbeirakéw pradu; w szczegélnosci zastuguje na uwage masa
grafitowo-weglowa, oraz polerowana stal. Artykut jest ilu-
strowany piecioma rysunkami i fotografiami.

(A. A. Sotow/ew, Transport i
roda, wrzesien 1937, Nr. 9, str. 3).

Dorogi G o-
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Automatyczne regulowanie dzwigni hamulcowych,

Ac 125

Urzadzenia hamulcowe wagonéw rozregulowujg sie przy
pracy wozu, co ma powazny wpltyw na bezpieczenstwo ru-
chu. Jesli skok ttoka waha sie w granicach od 20 mm do
50 mm, a przektadnia wynosi 9, to odlegto$¢ pomiedzy ban-
dazami kot, a klockami hamulcowymi moze sie waha¢ od
5 mm do 2 mm, czyli klocki moga sie zuzy¢ o 3 mm bez
potrzeby regulacji hamulcéw. Przy wiekszym zuzyciu na-
lezy regulowa¢ urzadzenia hamulcowe.

Ze wzgledu na duze koszty recznej regulacji urzadzen
hamulcowych, stosuje sie urzadzenia do automatycznej regu-
lacji. Autor opisuje szereg odnosnych systeméw regulacji.

Regulator Westinghouse'a jest oparty na dziataniu me-
chanicznym. Kolej podziemna w Moskwie stosuje w swych
wagonach regulatory Amerykanskiego Towarzystwa Hamul-
cowego. Kolej podziemna w Paryzu stosuje regulatory
ALM. Koleje Potudniowe we Francji stosujg regulatory typu
Brusus‘a, natomiast Wschodnie linie Kolejowe stosujg re-
gulatory Dabeg‘a.

Tramwaje w Wiedniu stosujg dwa typy regulatoréw,
a mianowicie: Griillemeier-Schrelle i Zaktadéw Wagonowych
w Grazu. Jednym z najlepszych systeméw automatycznych
regulatorow hamulcéw jest system SAB, jakkolwiek jest on
nieco bardziej skomplikowany od innych. System SAB jest
stosowany na wschodnich i pétnocnych liniach kolejowych
we Francji oraz na liniach tramwajow w Bazylei.

W artykule znajdujemy opis dziatania wszystkich wyzej
wymienionych regulatoréw, ilustrowany odno$nymi schema-
tami, rysunkami i fotografiami.

Amerykanski zwiagzek inzynieréw elektrycznych kolei
przeprowadzit ankiete wsrdéd zarzadéw kolei w sprawie ce-
lowosci stosowania automatycznych regulatoréw.

Z 49 odpowiedzi na zapytanie, czy z finansowego punktu
widzenia stosowanie tych regulatoréw optaca sie, byto twier-
dzacych 48, a tylko jedna przeczaca. Natomiast na zapy-
tanie, czy zastosowanie automatycznych regulatoréw usuwa
catkowicie konieczno$¢ recznej regulacji, padio 29 odpo-
wiedzi twierdzacych i 24 przeczace.

(A. A. Brok, Transport i Dorogi Goroda
sierpien 1937, Nr. 8, str. 14).
Okreslenie wspotczynnika oporu trakcji
za pomocg metody rozpedu.
Ac 126

Znaczny odsetek, a mianowiice ok. 20% catkowitego zu-
zycia energii elektrycznej, obliczonego na 1 wagon w ru-
chu, przypada na pokonanie oporu trakcji. Opér ten jest
zalezny w znacznym stopniu od stanu urzadzen wagonu,
a w szczegolnosci od stanu urzadzenn hamulcowych.

Jesli klocki hamulcowe przylegaja do bandazy lub sg usta-
wione skosnie, albo tez dotykajg jednym koncem do ban-
daza, opor trakcji takiego wagonu jest bardzo duzy, a co
za tym idzie i zuzycie energii. Wielokrotne préby, wyko-
nane przez Tramwaje w Moskwie, wykazaty, ze opoér trak-
cji wagonu ze Zle wyregulowanymi urzadzeniami hamulco-
wymi wynosit 10—12 kg/t, a wagonu dobrze wyregulowa-
nego 5—6 kg/t, czyli o polowe mniej. Z powyzszego
przykiadu jasno wida¢, jak wazng sprawg jest nalezyte wy-
regulowanie urzadzen hamulcowych.

Sprawdzanie prawidtowosci wyregulowania tych urza-
dzen mozna wykona¢ bardzo tatwo mierzac czas i droge,
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jaka -przebiega wagon z rozpedu, po wylaczeniu pradu.
Te badania mozna wykona¢ w wozowni na odcinku toru
o dbugosci ok. 100 m; tor ten nalezy podzieli¢ kreskami
na drobne odcinki w celu ulatwienia obliczania przebie-
zonej drogi. W chwili wytaczenia pradu uruchamia sie se-
kundomierz i mierzy sie czas az do zatrzymania wagonu.
Wspoétczynnik oporu trakcji oblicza sie dla wagonéw mo-
torowych ze wzoru:

230 . S

gdzie S oznacza droge, at — czas.

Praktyczne proby wykazaty, ze opér trakcji dwu-osio-
wego wagonu motorowego wynosi od 55 do 6,0 kg/t, a do-
czepnego od 3,5 do 4,5 kg/t. Jesli badania wykazg wiek-
szy opor trakcji, stosuje sie dla pracownikéw warsztatow
i wozowni kary, obliczane na podstawie nadmiernego roz-
chodu energii elektrycznej, przy czym przyjmuje sie, ze
przy zwiekszeniu oporu trakcji o 1% ogoélny rozchéd ener-
gii zwiegksza sie o 0,5%.

(M. S. Czertok, Transport i
wrzesienn 1937, Nr. 9, str. 11).

Dorogi Goroda,

Starzenie sie elektryczne i mechaniczne
przewodéw miedzianych pod wpltywem
diuzszego dziatania pradu elektrycznego.

Ae 79

Starzenie sie przewoddéw miedzianych, t. j. czeSciowe
zmiany ich wiasciwosci, przypisywano dotychczas wpty-
wom atmosferycznym, albo tez wptywowi czasu. Obecnie
zajeto sie zagadnieniem zmian, zachodzacych w przewo-
dach pod wptywem dziatania pradu elektrycznego.

Przeprowadzono doswiadczenia z przewodami z miedzi
elektrolitycznej réznych wyrobéw, o réznym skiadzie i o réz-
nych przekrojach; pewna grupa przewodéw wystawiona
byta na dzialanie pradu statego 5 A przez 24 miesiace bez
przerwy; inna grupa, ztozona iz takich samych przewodoéw,
byta pod pradem z przerwami: miesigc pracy, dwa tygod-
nie wypoczynku. Roéwnocze$nie przechowano odpowiednie
préobki w takich samych warunkach hygrometrycznych
i cieplnych, nie poddajgc ich dziataniu elektrycznemu,
i przez poréwnanie z tymi prébkami ustalono zmiany; -
w ten sposob starzenie sie¢ spowodowane uptywem czasu
byto odzielnie obserwowane.

Wyniki wykazaty, ze pod wptywem pradu z jednej strony
oporno$¢ mechaniczna materiatu sie zmniejsza (od 1,5 do
3%), a z drugiej strony przewodno$¢ elektryczna nieco sie
zwieksza, w stopniu zaleznym od procentu miedzi zawartej
w przewodach.

Zwiekszenie sie przewodnosci jest tlumaczone zmiang
struktury krystalograficznej metalu i réwnocze$nie zmniej-
szeniem sie stopnia jego zanieczyszczenia; jezeli ta ostat-
nia hipoteza znajdzie potwierdzenie przy dalszych doswiad-
czeniach, mogtoby to doprowadzi¢ do nowej elektrycznej
metody oczyszczania metali, co miatoby znaczenie praktycz-
ne w przemysle.

Jedynie doswiadczenia, wykonywane przez wielkie przed-
siebiorstwa przesytajace energie elektryczng, i szczeg6towe
zestawienia statystyczne mogtyby sie przyczyni¢ do ustale-
nia doktadnych zmian, zachodzacych w przewodach o réz-
nej zawartosci miedzi, o réznej obrébce cieplnej i o réz-
nej gestosci pradu.

(La Technique Moderne, 15.VIl.
str. 519).

37, Nr. 14,
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Tramwajownictwo
Nowe wozy tramwajowe w Mediolanie.

Bc 165

Przedsiebiorstwo Societa Trazione Elettrica Lombarda
uruchomito w zesztym roku 6 nowych wozéw silnikowych,
przeznaczonych do przewozéw osobowych miedzy Medio-
lanem a miejscowosciami podmiejskimi.  Wozy te maja
szybko$¢ maksymalng 60 km/godz.

Pudto wozu ma szkielet z rur nitowanych o bardzo
duzej opornosci. Na kazdym koncu wozu znajduje sie sie-
dzenie dla motorowego, umieszczone w przedziale o 7
miejscach do siedzenia. Przedziat $rodkowy ma 27 po-
przecznych miejsc do siedzenia. Oprécz tego jest w wozie
okoto 80 miejsc do stania. Po kazdej stronie przedziatow
koncowych znajduja sie drzwi; tylne drzwi stuzga do wej-
écia, przednie do wyjscia. Pasazerowie placa za przejazd
przy wejsciu do wozu. Drzwi i skiladane stopnie sg uru-
chomiane pneumatycznie przez motorowego lub konduktora;
rozruch wozu moze nastgpi¢ tylko po zamknieciu wszyst-
kich drzwi.

Pudto wozu spoczywa na dwuch wézkach zaopatrzonych
w podkiadki gumowe celem zmniejszenia hatasu, oraz
w urzadzenie, zapewniajgce przenoszenie sit rozruchu i ha-
mowania bez uderzen i bez hatasu, i utrzymujace niezmien-
ne odstepy miedzy klockami hamulcowymi a bandazami
két, niezaleznie od obcigzenia wozu.

Do napedu wozu stuzg 4 silniki, z ktérych po dwa sa
stale potaczone szeregowo; pary silnikéw sa taczone badz
szeregowo, badz réwnolegle; moc godzinna kazdego silnika
wynosi 56,5 KM przy napieciu 275 V i przy 1130 obr./min.
Sterowanie odbywa sie na wpét samoczynnie, za pomoca
walca napedzanego elektro-pneumatycznie, a umieszczone-
go pod wozem.

Najwieksze przyspieszenie wozu wynosi bez obcigzenia
2 m/sek?, a ze $rednim obcigzeniem 1,75 m/sek2. W prak-
tyce przecietna szybko$¢ handlowa wynosi 18,2 km/godz..

(VVerkehrstechnik, 20.IX. 37, Nr. 18, str, 440).

Nowe duraluminiowe autobusy Tramwajow
Miejskich w Oslo.

Bc 166

Tramwaje Miejskie w Oslo wprowadzity do uzytku od
1929 r. autobusy o konstrukcji duraluminiowej, ktéra oka-
zata sie bardzo praktyczng tak, ze juz w 1934 r. 50 takich
wozéw byto w ruchu. Odznaczajg sie one znacznie niz-
szymi kosztami eksploatacji, niz autobusy o dotychczasowej
konstrukcji, to tez nalezy sie spodziewa¢ dalszego rozwoju
tego rodzaju wozéw. Cechg charakterystyczng ich kon-
strukcji jest to, ze nadwozie jest wykonane z blachy dura-
luminiowej, jako niezalezna cato$¢ no$na. Poza ramami sie-
dzen z drobnymi czesciami nie uzyto w tej konstrukcji
drzewa. Ciezar jej wynosi okoto 1000 kg. Zwraca szcze-
g6lng uwage budowa osi o pojedyhczym ogumieniu i nie-
zaleznym resorowaniu. Kota sg przymocowane do kadtuba
nadwozia za pomocg dwoéch tréjkatnych drazkéw kierow-
niczych, przy czym przednie kota poruszajg sie na piono-
wych zaczepach. Dyferencjat umocowany jestpod podioga.

Wozy sa poruszane 6-cylindrowym silnikiem benzyno-
wym Hall-Scott, o mocy 116 KM i 2800 obrotach na minute,
o cylindrach poziomo lezgcych, co umozliwito umieszcze-
nie silnika pod podtoga, zyskujac tym samym wieksza po-
wierzchnie uzytkowa.

Artykut jest ilustrowany kilkoma rysunkami, przedsta-
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wiajagcymi ogdélny widok autobusu, nadwozia i silnika, oraz
szczegoty zawieszenia kot.
(VVerkehrstechnik, Nr.

17, 5.X. 37, str. 415).

Blokujace i sygnalizacyjne urzadzenia tramwajow.

Bf 16

Tramwaje Moskiewskie posiadajg w chwili obecnej 168
zwrotnic, zaopatrzonych w urzadzenia do automatycznego
przestawiania; pociag, znajdujacy sie na zwrotnicy, blokuje
urzadzenie do przestawiania zwrotnicy, co uniemozliwia
przestawienie jej pod pociagiem przez drugi pocigg, idacy
w tym samym kierunku w zbyt matej odlegtosci od po-
przedniego.

Oprécz powyzszego systemu Tramwaje Moskiewskie sto-
sujg system tak zwanego ,krzyzowego blokowania”, pole-
gajacy na tym, ze pociag, zblizajacy sie do zwrotnicy, moze
ja automatycznie przestawi¢ tylko w kierunku linii nieza-
jetej w danej chwili przez pociag, idacy na spotkanie pier-
wszego. Dla uprzedzenia motorowego, ze linia, na ktérg
ma zamiar wjecha¢, jest zajeta, zapala sie sygnat ostrze-
gawczy; gdyby jednak motorowy zlekcewazyt ten sygnat
i usitowat wjecha¢ na zajetg linie, odpowiedni przekaznik
uniemozliwi to i spowoduje przetozenie zwrotnicy na linie
niezajetg przez pocigg odwrotnego kierunku.

Na skrzyzowaniach ulic o matej intensywnosci ruchu sg
stosowane $wietlne zo6tte sygnaty blyskowe z przerywa-
nym S$wiattem przypominajace kierowcy, ze zbliza sie do
skrzyzowania ulic i ze powinien jecha¢ ostroznie. Te sy-
gnaty sg uruchamiane za pomocg cieplnego przekaznika,
opartego na zjawisku réznej rozszerzalnosci poszczegdlnych
metali, z ktérych jest wykonana ptytka, powodujgca wia-
czanie i wylaczanie Swiatta.

Powyzsze przekazniki cieplne sg stosowane réwniez
w celu zabezpieczenia od przepalania sie uzwojenn boczni-
kowych cewek w urzadzeniach do automatycznego przesta-
wiania zwrotnic w wypadku zatrzymania sie pociggu pod
kontaktem napowietrznym, wigczajagcym prad do tego
uzwojenia.

Artykut jest ilustrowany schematami opisywanych urza-
dzen.

(Hf. J. Login, Transport i Dorogi Gorod g,
sierpien 1937, Nr. 8, str. 18).
Kolejnictwo dojazdowe
Koleje zelazne w Danii.
Ca 97

Z okazji zwotanego do Kopenhagi tegorocznego zjazdu
wydziatu technicznego Srodkowo-Europejskiego Zwigzku Za-
rzadéw Kolei Zelaznych czasopismo po$wieca osobny numer
kolejom dunskim, ktére w sposéb mistrzowski opanowaty
trudnosci tego kraju wysp, ciesnin morskich i fiordow.

W artykule p. t. ,,Dania, kraj wysp, i jej ko-
leje” dany jest opis ogélny kolei dunskich z uwzglednie-
niem réznych sposobéw usprawnienia ruchu kolejowego,,
szybkich pociggow motorowych i Scistej wspotpracy kolei
z zegluga morska.

W osobnym artykule przedstawiona jest budowa wielkich
mostéw kolejowych, a mianowicie: 1) mostu na Malym Bel-
cie o diugosci ok. 1200 m, otwartego w 1935 r.; 2) mostu
na Storstrom o dlugosci 3200 m, oddanego do uzytku
publicznego we wrze$niu 1937 r.; 3) bedacego obecnie w bu-
dowie mostu na Oddesund o diugosci 472 m. Pierwszy
z nich ma dwa tory, pozostate zaS§ — po jednym torze ko-
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lejowym; wszystkie trzy majg obok toréw jezdnie samo-
chodowe i chodniki dla pieszych, ktére zarazem stuzg dla
rowerow.

Dwa artykuty zawierajg opis proméw kolejowych i na-
lezacych do nich urzadzen nabrzeznych.

Obszerny artykut jest poswiecony pojazdom motorowym
z napedem dieselowskiim, bardzo rozpowszechnionym w Da-
nii. Koleje dunskie majg 12 lokomotyw diesel-elektrycz-
nych, 8 takichze pociagéw szybkobieznych, t. zw. ,blyska-
wicznych”, 40 pojedynczych wozéw silnikowych diesel-elek-
trycznych, oraz 48 benzynowych wozéw silnikowych, z czego
33 z przekiadniag mechaniczng, a 15 z przekiadnia elek-
tryczna.

Wezet kolejowy kopenhaski jest zelektryfikowany (38
km podwdjnego toru) i posiada 62 wozy silnikowe i 54 wozy
przyczepne. Tabor i eksploatacja sg opisane w oddzielnym
artykule.

Inne artykuty omawiajg nastepujgce tematy: ,,Nowe
budowy na Dunskich Kolejach Panstwo-
wych w ubiegtych latach” ,,Kilka godnych
uwagi przyktadéw dunskich budynkdéw
kolejowych", ,,Usuniecie skrzyzowan w po-
ziomie drog kotowych z kolejami', ,,Orga-
nizacja konserwacji Ilinij kolejowych”,
.Nowe dunskie metody ukitadania toro-
wisk VC i VBt’, ,,Zakladanie przewodoéw
jezdnych i jego rozwdéj na kopenhaskich
kolejach podmiejskich” i ,,Przyktad nowo-
czesnej instalacji sygnalizacyjnej (dwo-
rzec Fre derlei a)"

Numer specjalny jest ilustrowany licznymi mapami, szki-
cami, wykresami i fotografiami.

(Organ fur die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens, LIX. 37, Nr. 17/18).

Elektryfikacja linii z Paryza do Le Mans.

Ca 98

Francuskie Koleje Panstwowe zelektryfikowaty linie
z Paryza do Le Mans (212 km), ktéra sie wyrdznia bardzo
znacznym ruchem, dochodzacym do 7,6 miliona pociggo-km
rocznie; odcinek ten ma gesty ruch podmiejski, a zarazem
obstuguje po czesci wielkie linie dalekobiezne, prowadzace
z Paryza w kierunku potudniowo-zachodnim. Koszt ogélny
elektryfikacji wynidst 403 miliony frankéw, z czego 228 mi-
lionbw na wyposazenie linii, a 175 milionéw na tabor. Ro6-
wnoczesne wykonano wielkie roboty ziemne, polegajace
gtéwnie na poszerzeniu linii do 4 toréw na odcinku 32 km
od Paryza (Montparnasse) wraz z wiaduktem koto Meudon,
majacym 145 m dbugosci i 36 m najwiekszej wysokosci.
Wszystkie dworce catkowicie przebudowano, a przejazdy
w poziomie usunieto.

Podstacje, ktérych ogétem jest 13, zostaty wyposazone
w prostowniki rteciowe z siatkami polaryzowanymi, a mia-
nowicie 2 podstacje najblizsze Paryza majg po dwa prostow-
niki o0 mocy 2750 kW, a pozostate majg po dwa prostowniki
0 mocy 2000 kW; we wszystkich podstacjach przewidziane
jest miejsce na trzeci prostownik.

Podstacje zasilajg tez sygnalizacje samoczynna, dla kt6-
rej prad zmienny 3000 V jest normalnie dostarczany przez
transformator; w razie braku doptywu z tego zZrédia, sprze-
glo magnetyczne na stale obracajagcym sie wale zespotu
tadujacego baterie zostaje wzbudzone i uruchamia zespot
pomocniczy z silnikiem Diesel'a.

Podstacje sa samoczynne po stronie niskiego napiecia
i beda réwniez samoczynne po stronie wysokiego napiecia
z chwilg wykonczenia centralnego sterowania, ktére be-
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dzie dziatato z Paryza i ktérego schemat jest opisany w ar-
tykule.

Zasilanie dwuch podstacyj najblizszych Paryza odbywa
sie kablami podziemnymi 155 kV ze zrédia zasilajacego
podstacje kolei podmiejskich. Pozostate podstacje otrzy-
muja prad z linij napowietrznych 90 i 60 kV z potaczonych
pomiedzy sobg elektrowni okregu paryskiego.

W koncu autor daje szczegdétowy opis zawieszenia prze-
wodoéw jezdnych na omawianej linii.

(La Technique Mod erne,
str. 620).

XIl. Miedzynarodowy Kongres Kolei Zelaznych
1937 r.

15.1X. 37, Nr. 18,

Ca 99

Numer wrze$niowy czasopisma zawiera tymczasowe spra-
wozdanie z XlII Miedzynarodowego Kongresu Kolei Zela-
znych, odbytego w Paryzu od 1 do 11 czerwca r. b. Refe-
raty dotyczace trzynastu tematéw (patrz Przeglad Czaso-
pism Nr. 5/81 z maja 1937 r., notatka Cf 60, i Nr. 6/82
z czerwca 1937 r., notatka Cf 62) ugrupowane byly w pieciu
sekcjach: torowisko, trakcja i tabor, eksploatacja, sprawy
ogolne, oraz koleje ekonomiczne (drugorzedne) i kolonialne.
Podany jest program Kongresu, wykaz reprezentowanych
na nim zarzadéw kolejowych i organizacyj wspotdziataja-
cych, wykaz cztonkéw Komisji Statej i delegatow poszcze-
g6lnych krajow i przedsiebiorstw. Reprezentowanych byto
31 krajéw, ponadto szereg kolonii zamorskich; delegacja
polska sktadata sie z 17 oséb.

Nastepnie podane jest sprawozdanie z uroczystego ot-
warcia i z posiedzen pieciu sekcyj, przy czym streszczona
jest dyskusja nad referatami i zacytowane sg uchwalone
wnioski W koncu zdana jest sprawa z posiedzen plenar-
nych, z uroczystego zamkniecia Kongresu i z wycieczek zor-
ganizowanych po Kongresie.

(Bulletin de I'Association Interna-
tionale du Congres des Chemins de
Fer, wrzesien 1937, Nr. 9).

Xl Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w Paryzu,

Ca 100

Wrzesniowy zeszyt ,,Inzyniera Kolejowego”
zawiera szereg artykutéw, poswieconych wyzej wymienio-
nemu kongresowi kolejowemu.

Pierwszy z nich inz. K. Wisznickisgo pod tytutem:
..Przebieg i uchwaty Miedzynarodowego
Kongresu Kolejowego w Paryzu“ daje
krétki zarys historii powstania i rozwoju kongreséw kolejo-
wych, poczynajac od 1885 roku, a nastepnie omawia uchwa-
ty kongresu z 1937 roku, dotyczgce nastepujacych zagad-
nien: 1) ustréj nawierzchni wspoéiczesnej; 2) zastosowanie
spawania w celu wydtuzenia szyn; 3) metody robot okre-
sowego utrzymania stalowych mostéw, wspornikéw do prze-
wodéw jezdnych i przyrzadéw sygnatowych; 4) rozwdéj wa-
gonéw motorowych; 5) najnowsze ulepszenia parowozow;
6) sposoby i urzadzenia, ktére nalezy zastosowaé¢ w trakcji
elektrycznej dla uzyskania oszczednosci na pradzie;
7) oszczedna eksploatacja linii drugorzednych przez zarzady
kolei pierwszorzednych; 8) stosowanie metod racjonalnej or-
ganizacji w ruchu towarowym; 9) wyniki stosowania urza-
dzen do nastawiania sygnatéw i zwrotnic z odlegtosci;
10) wptyw kryzysu $wiatowego oraz konkurencji samocho-
dowej na stan kolei; 11) selekcja, poradnictwo i nauczanie
personelu kolejowego; 12) skoordynowanie eksploatacji kolei
gtéwnych z kolejami znaczenia miejscowego; 13) ustalenie
najkonieczniejszych statych urzadzen kolejowych dla linij
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o stabym ruchu celem unikniecia zbednego rozchodu mate-
riatbw oraz osiggniecia oszczednej eksploataciji.

Inz. B. Cywinski w artykule: ,,XIll Miedzynarodo-
wy Kongres Kolejowy w Paryzu” omawia
przebieg i uchwaty kongresu, ujete z indywidualnego punktu
widzenia autora.

Nastepny artykut prof. Inz. A. Miszke pod tytutem:
,,Ustroj nawierzchni wspotczesnej na
liniach kolejowvwych o0 ruchu pocia-
gow ciezkich, poruszajgcych sie ze
znaczna szybkoscig, oraz sposoby
modernizacji nawierzchni do wspo-
mnianych obcigzen i szybkosci. Roz-
jazdy umozliwiajace jazde ze znacz-
ng szybkosciga w kierunku zboczny m",
zawiera omoéwienie odnosnych prac sekcji drogowej kon-
gresu.

W artykule: ,,Zastosowvvanie spavvania
w celu wydtuzenia szyn oraz plrzy
wyrobie a utrzymaniu roz jazdow" inz.
S. Andrzejewski omawia pie¢ rodzajow spawania, a mia-
nowicie: 1) aluminiotermiczne; 2) elektryczne oporowe;
3) elektryczne tukowe; 4) spawanie tukowe ztacz; 5) spa-
wanie autogenem.

Inz. A. Tuz "w artykule: ,,0 szczedna eksplo-
atacja Ilinii drugorzednych przez za-
rzady kolei pierwszorzednych” rozpatruje
powyzsze zagadnienie w ramach prac sekcji eksploatacyjnej
Kongresu.

Poza wyzej wymienionymi referatami omawiany zeszyt
.INnzyniera Kolejowego" zawiera artykut
prof. L. Karasinskiego pod tytuttem: ,W ielosprezy-
ste podtoze szyn y"

(Inzynier Kolejowy, wrzesien 1937, Nr. 9/157,
str. 350).
Zagadnienie automatycznego sprzegania
na kolejach.
Cc 431

Ze wzgledu na nieszczes$liwe wypadki, jakie zachodza
podczas sprzegania wagonéw, mieszana komisja, opracowu-
jaca powyzsze zagadnienie, zwr6cita sie w 1932 roku do Mie-
dzynarodowego Biura Pracy z propozycja zebrania kwoty
6 milionéw frankéw szwajcarskich w celu przeprowadzenia
badan poréwnawczych z hamulcami automatycznymi réz-
nych systeméw. Powyzsza kwota nie zostata zebrana i ba-
dania nie zostaly wykonane, natomiast zarzady kolejowe
w poszczeg6lnych panstwach wykonaty szereg prob we wia-

- snym zakresie.

W Niemczech ok. 2500 wagonéw zostato wyposazone
w automatyczne sprzegta Schartenberga, ok. 440 wagonéw —
w sprzegta Willisona i ok. 180 — w sprzegta Compact.
W Belgii zastosowano sprzegta Henricot i Compact. We
Francji sg stosowane przewaznie sprzegta Williosona i cze-
$ciowo sprzegta Boirault-Compact, ktére dajg mozno$¢ au-
tomatycznego #aczenia 3-ch przewodéw powietrznych i 73-ch
elektrycznych.

W Anglii sa stosowane sprzegta Buckeye i sprzegia Pe-
tersa”™ ,,Wedglock“. W Szwajcarii i Czechostowacji sg sto-
sowane sprzegta Compact. W Rosji postanowiono wyposa-
zy¢ w 1937 roku potowe catego taboru w sprzegta automa-
tyczne. W Japonii sa stosowane sprzegta automatyczne no-
wego typu Shibata, majace =zastgpi¢ uzywane dotychczas
sprzegta starego typu, ktory okazat sie niezupetnie wygodny
ze wzgledu na stopniowe rozluzniania sie potaczen.

W koncu artykutu znajdujemy dane, dotyczace ilosci nie-
szczesliwych wypadkéw przy spinaniu wagonéw. Najmniej-

17

sza ilos¢ wypadkéw przypada na Norwegie, Szwecje, Ho-
landie i Anglie. W Polsce wypada rocznie 0,728 Smiertel-
nych wypadkéw na 10 000 pracownikéw; w Niemczech —
0,682; we Francji — 0,596; najwieksza ilos¢ wypada w But-
garii — 2,702. Przecietna ilos¢ wypadkéw w Europie wy-
nosi 0,455 podczas, gdy w Ameryce — 0,300, co sie ttluma-
czy tym, ze automatyczne sprzegta sg powszechnie stosowane
w Ameryce, prawie na wszsytkich wozach.

(P. Lavoiepierre, Les Transports Modernes,
1937, Nr. 1, str. 3).

Nowe wozy kolei podziemnej w Londynie.

Cc 432

Kolej podziemna w Londynie uruchomita ostatnio na
prébe cztery pociagi szesciowagonowe, wykonane przez
Metropolitan-Cammell Carriage and Wagon Co. w Birming-
ham.

Kazdy pocigg sktada sie z trzech dwuwagonowych jed-
nostek, przy czym silniki o mocy 138 KM napedzaja jedna
0$ kazdego z dwuch dwuosiowych wézkéw; ogélna moc
wszystkich silnikéw pociggu wynosi 1656 KM. Urzadzenia
elektryczne sa rozmieszczone pod podtogami wagonéw,
wzniesionymi nad poziom gtéwki szyn na 75 cm. Przyspie-
szenie przy rozruchu wynosi 3,2 km/godz/sek, op&zZnienie
za$ przy hamowaniu — 4,8 km/godz/sek. Tak wysokie przy-
spieszenie uzyskano przez roziozenie napedu na potowe
wszystkich osi catego pociggu oraz przez duzg ilo$¢ stopni
rozruchowych. Urzadzenie hamulcowe kazdego kota jest nie-
zalezne jedno od drugiego; spowodowato to koniecznos$¢ za-
instalowania na kazdym wézku po 8 cylindrow powietrznych;
uruchamianie cylindréw jest dokonywane atuomatycznie
przy pomocy odpowiednich wentyli elektro-pneumatycznych,
przy czym sita nacisku na klocki jest uzalezniona od szyb-
kosci pociagu.

Rozrzad pradu do silnikéw zastosowano réznych syste-
moéw: w jednym pociggu dla kazdej z trzech jednostek za-
stosowano inny system (Crompton Parkinson), mianowi-
cie — dla pierwszej rozrzad szeregowo-réwnolegty przy no-
mocy automatycznego nastawnika S$lizgowego, dla drugiej
rozrzad wylacznie réwnolegly, dla trzeciej szeregowo-réw-
noleglty przy pomocy automatycznego nastawnika miotecz-
kowego.

W drugim pociagu zastosowano rozrzad systemu General
Electric Co. przy pomocy nastawnika mioteczkowego.

Trzeci pocigg wyposazono w rozrzad systemu British
Thompson-Houston Co. przy uzyciu elektro-pneumatycznych
konitaktoréw.

W pociggu czwartym zastosowano system Metropolitan
Vickers Electrical Co. z nastawnikiem bebnowym, napedza-
nym olejem pod cisnieniem.

Konstrukcja wagonéw jest spawana, wyposazenie -
fortowe.

(L. X. La Technique Moderne,
Nr. 17, str. 588).

kom-

wrzesien 1937,

Nowe wagony dla kolei podziemnych
w Londynie.

Cc 433

Zjednoczone Londynskie Przedsiebiorswo Przewozéw
Osobowych zaméwito przed dwoma laty nowe wagony o war-
tosci ogoélnej 1,7 miliona funtéw szterlingbw. Z tego zamo-
wienia uruchomiono obecnie 58 zespotéw dwuwagonowych.
Wszystkie wozy sa silnikowe; kazdy z nich ma dwa silniki
po 150 KM, po jednym na kazdym woézku, z jednym wy-
posazeniem sterowniczym na zesp6t dwuwagonowy o 4 silni-
kach. Kazdy w6z ma 40 miejsc do siedzenia i 2 strapon-
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teny. Drzwi sg poruszane sprezonym powietrzem i sg tak
urzadzone, ze pasazer moze je uruchomi¢ za pomocag przy-
ciskbw z wewnatrz i z zewnatrz wozu; podczas zwiekszo-
nego ruchu obstuga pociggu moze otworzy¢ wszystkie drzwi
na raz, podczas ruchu normalnego za$ pasazerowie otwie-
rajag tyle drzwi, ile potrzeba.

Nowoscia, zastosowang w powyzszych wozach jest t. zw.
,».Metadyna", rodzaj wirujacego transformatora, ustawionego
na podwoziu na blokach gumowych; stuzy ona do przetwa-
rzania pradu o statym napieciu i zmiennym natezeniu na
prad o zmiennym napieciu i statym natezeniu. Poniewaz
tylko potowa osi zaopatrzona jest w silniki, hamowanie z od-
zyskiwaniem energii nie wystarcza, i na osiach jatowych
muszg by¢ przewidziane hamulce pneumatyczne. Podwozia
sg catkowicie spawane.

Samoczynne sprzegta, zapewniajace potaczenia mecha-
niczne, elektryczne i pneumatyczne, sg sterowane elektro-
pneumatycznie z kabiny motorniczego za pomocg przy-
ciskow.

Przyspieszenie i op6znienie przy hamowaniu jest ok.
dwuch razy korzystniejsze, niz przy dawnym taborze. Po-
ciagg ztozony z 8 wagonéw, jadacy z szybkosScig 65 km/godz,
moze by¢ zatrzymany na 150 metrach bez zbytniego wstrzasu.

(Passenger Transport Journal, 10.IX.
37, str. 122).
Uwagi o sposobie utrzymania przewozow
towarowych na liniach drugorzednych.
Cd 33

Usprawnienie i potanienie przewozéw kolejowych byto
pierwszym krokiem obrony przewozéw towarowych przed
konkurencjg samochodowg. W celu upodobnienia kolejo-
wych przewozéw towarowych do przewozu samochodowego
,,0d drzwi do drzwi” przystgpiono od organizacji drobni-
cowego obrotu towarowego, opartego na tych samych zasa-
dach.

W artykule opisano wyniki doswiadczen, przeprowadzo-
nych na tym poju przez zarzad kolei Vivarais i Lozéere,
a obejmujacych sposob grupowania towaréw, w tym wy-
padku produktéw rolnych, ich przewozu, podziatu oraz roz-
wozki do poszczegolnych odbiorcéw, znajdujacych sie w Pa-
ryzu, Lyonie i Saint-Etienne. Dziatalno$¢ agentow i spe-
dytoréw kolejowych okazata sie o wiele owocniejsza od
dziatalnosci przedsiebiorstw prywatnych, zajmujgcych sie
ekspedycja towardw, zyskownag jedynie w samym jej za-
kresie.

W wyniku zastosowania powyzszej organizacji przewo-
z6w uzyskano dla sieci Vivarais ok. 10000 ton przewozow
rocznie, dajgcych wptyw do 200 tysiecy frankéw, czyli 10%
wptywéw catego ruchu towarowego.

Jakkolwiek autor zastrzega sie, iz zastosowanie tej or-
ganizacji do innych warunkéw ruchu moze nie da¢ takich
wynikéw, jednak jej zasada jest doskonata i w przysztosci
z pewnoscig znajdzie szersze zastosowanie.

(P. Rochas, Revue Géneérale des
de Fer, wrzesien 1937, Nr. 3, str. 162).

Chemins

Sygnalizacja na niemieckich kolejach
panstwowych.

Cf 65
Sygnalizacja na niemieckich kolejach panstwowych opar-
ta jest na tak zwanym absolutnym blok-systemie w potg-
czeniu z uzyciem normalnych znakéw sygnalizacyjnych.
Urzadzenia te s dobrze skonstruowane i dobrze utrzymane,
znakoéw sygnatowych jest nieduzo i sg one proste i tatwo
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zrozumiate. Oczywiscie, istniejg jeszcze pewne réznorodno-
$ci, wynikajace z dawnego podzialu Rzeszy na poszczegdlne
panstwa, i w zwigzku z tym uzywania réznych systemoéw,
jak roéwniez ze wzgledu na rézne rodzaje komunikacji;
duzy jednak stopien ujednostajnienia zostat juz osiagiety.
Praca ta trwa i nadal, jak to widzimy na przykiadzie sto-
sowania semaforéw trzyramiennych, ktérych odrebne ozna-
czenia zostaty przyréwnane do znaczern semaforéw dwura-
miennych. Niezaleznie od sygnatéw wskaznikowych i kie-
runkowych stosowane sg sygnaty Swietlne, dzwiekowe, au-
tomatyczna blokada z uzyciem $wiatet kolorowych, jak réw-
niez automatyczna kontrola pociagu.

Autor bardzo szczegétowo opisuje urzadzenia sygnaliza-
cyjne na niemieckich kolejach panstwowych, objasniajac je
licznymi ilustracjami.

(The Railway Gazette,

10.1X. 37, str, 443).

Komunikacja samochodowa
Autobus — najwygodniejszy $rodek lokomociji.

Da 65

Ruch autobusowy rowzija sie bardzo silnie we wszyst-
kich krajach, a w szczegélnosci w tych, ktére posiadajg
dobre drogi. W Stanach Zjednoczonych Ameryki Poétnoc-
nej autobusy kursujg w poprzek catych Stanéw i sg dosto-
sowane do ruchu dalekobieznego, odbywajacego sie prze-
waznie w nocy. Autobusy te majg siedzenia, ktére moga
by¢ zamienione z tatwoscig na t6zka; w niektérych auto-
busach t6zka sga umieszczone w dwoéch kondygnacjach, na-
tomiast w innych — w jednej, przy czym w ciggu dnia skia-
daja sie one i stuzg jako bardzo wygodne fotele klubowe.
Poszczegolne przedziaty sypialne sg oddzielone od pozosta-
tej czesci autobusu za pomocg ciezkich kotar.

W Niemczech buduja autobusy, posiadajace bary, ta-
zienki, pomieszczenia do wyswietlania filméw i t. d. Sa
to juz wiasciwie nie autobusy, a pociagi bezszynowe.

llo$¢ autobuséw w poszczegdélnych czesciach Swiata jest
obecnie nastepujaca;

w Europie 142 tysiagce
w Azji 57,
w Afryce 98
w Ameryce 9

llos§¢ autobuséw w poszczegbélnych krajach waha sie
w bardzo duzych granicach. Najwiecej autobuséw jest
w Anglii, mianowicie ok. 85000, w Niemczech — 15 600,
we Wioszech — 9 800; pozostate panstwa posiadajg po
kilka tysiecy autobuséw, a nawet po kilkaset.

Polska posiada ok. 1% tysigca autobuséw; najmniejsza
ich ilos¢ przypada na wolne miasto Gdansk — 55 szt., a na-
stepnie na Estonie — 170 szt.

[M. de Lavaux, Autobus,
str. 16).

wrzesienn 1937, Nr. 9.

Dlaczego wyrabiajg sie cylindry?

De 20

Na poczatku artykutlu autor opisuje zjawisko wyrabia-
nia sie cylindréw i stwierdza, ze przyczyny tego zjawiska
nie sg tak bardzo dobrze znane, jakby sie mogto wydawaé
na pierwszy rzut oka.

Istniejg trzy przyczyny wyrobienia sie gtadzi cylindrowej,
a mianowicie: 1) abrazja, czyli niszczenie powierzchni cy-
lindra przez ciata obce, znajdujace sie w oliwie; 2) erozja —
jest to zuzywanie sie gtadzi cylindrowej wskutek tarcia
bez oliwy metalu ttoka o metal cylindra; 3) korozja, pole-
gajaca na niszczeniu metalu cylindra wskutek chemicznego
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dziatania kwasoéw, zawartych w produktach spalania mie-
szanki wybuchowej,

Do oliwy moga dostac¢ sie nastepujace obce ciata: czastki
metalu, zdzieranego przy docieraniu sie sihrka, resztki pia-
sku fornierskiego, wiorki i opitki z obrébki, pyt z kamieni
do szlifowania cylindrow, w koncu piasek i pyt z drogi.
Na podstawie badan, wykonanych w Niemczech, usta'ono, ze
ilos¢ kurzu, zasysanego przez silnik, nieposiadajacy powiet-
rznego filtru, wynosi 1 gram na 1500 km. W samochodach
bez filtréw zuzycie gtadzi cylindra wynosi 0,1 mm na
10 000 km, natomiast w samochodach, posiadajacych filtry —
0,075 mm.

Abrazja, czyli nadmierne $cieranie sie czesci metalo-
wych w miejscach, gdzie nie dochodzi smar, moze by¢ spo-
wodowana przez nadmierne rozgrzanie silnika wskutek nie-
dostatecznego oliwienia, jazdy bez wody, nadmiernej ilosci
obrotéw i t. d.

Druga przyczyna abrazji moze byé zte dopasowanie piers-
cieniow ttokowych, oraz niedoktane obtoczenie ttoka, lub
jego nierébwnomierne rozszerzanie sie przy wzroscie tempe-
ratury. Abrazja moze réwniez powsta¢ przy braku oleju,
lub zmyciu go przez benzyne w ,,zassanym" silniku.

Trzecim wrogiem gtadzi cylindrowej jest korozja, powo-
dowana niszczacym dziataniem kwaséw, znajdujgcych sie w
produktach spalania mieszanki. Najgrozniejszym z nich jest
kwas octowy i mréwczany.

W koncu artykutu znajdujemy wskazéwki, jak nalezy
postepowaé, aby unikna¢ nadmiernych uszkodzen cylindrow.

(A. Tuszynski, Awutobus, sierpien 1937, Nr. 8, str. 8).

Naped autobuséw za pomocag gazu Sprezonego.

De 21

Dostosowanie silnikéw spalinowych do napedu gazem
sprezonym znajduje coraz to szersze zastosowanie w dzie-
dzinie autobuséw, a to ze wzgledu na niewysokie koszty
eksploatacji. Jednakze nalezy zwréci¢ uwage na pewne ob-
jawy ujemne, ktdre przy napedzie benzynowo-benzolowym
tylko w bardzo matym stopniu moga mie¢ miejsce. Chodzi
tu o ulatnianie sie gazu, powodowane nieszczelnoscig prze-
wodéw, co jest trudno dostrzegalne i co powoduje nad-
mierne koszty pracy wozu. Tramwaje Miejskie w Ober-
hausen zastosowaty system kontroli pracy wozu za pomoca
specjalnych formularzy, gdzie sa notowane daty wmonto-
wania i zdjecia butli, ilos¢ przebytych kilometréw i t. d.
Dane tyczace pracy wozu w odniesieniu do poszczegol-
nych butli dajg pewnag krzywa, przedstawiong wykreslnie,
ktéra wykazuje odchylenia w pracy wozu, a to pozwala na
zanalizowanie i ustalenie przyczyny tych odchylen. Zasad-
niczo kalkulacja kosztow eksploatacji przy napedzie ga-
zowym ustala sie o 20% nizej, anizeli przy napedzie ben-
zynowym, i o ile to minimum nie jest osiggniete, oznacza
to istnienie niedoktadnosci w regulacji silnika, wzglednie
ulatnianie sie gazu. O ile wszystkie ostroznosci beda za-
chowane, silniki dobrze uregulowane, a przewody i butle zu-
petnie szczelne, wéz o takim napedzie bedzie pracowat wy-
dajnie i oszczednie; to tez nalezy sie liczy¢ z tym, ze tego
rodzaju $rodek napedowy znajdzie coraz szersze zastoso-
wanie.

(H. Alertz, Werkehrstechnik, 5.IX. 37, Nr. 17,
str. 414).

Zuzytkowanie oleju palmowego w silnikach
spalinowych.
De 22
W niektérych miejscowosciach oleje mineralne sg bar-
dzo drogie, natomiast oleje roslinne sa tanie. Autor anali-
zuje sprawe zastosowania w silnikach spalinowych olejéw
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roslinnych, a w szczegolnosci oleju palmowego. Cechy fi-
zyczne tego oleju sa nastepujgce: ciezar gatunkowy przy
15"C — 0,914; wiskoza pg Enfiera przy 100°C — 1,27; tem-
peratura zaptonu 280°C; wydajnos$¢ cieplna — 9380 kaloryj.
Poniewaz ten olej jest gesty i lepki, musi by¢ podgrzewany
przed doprowadzeniem do silnika.

Ze wzgledu na stosunkowo niezbyt duza wydajnosé cie-
plng silniki, napedzane olejem palmowym, rozwijaja moc
mniejsza 0 20% od silnikéw, napedzanych olejami mineral-
nymi przy jednakowym zuzyciu paliwa.

Po czteroletniej pracy po 8 godz. dziennie zbadano w
jednym z przedsiebiorstw silnik, napedzany olejem palmo-
wym i stwierdzono, ze cylindry i tloki sg w zupetnie dobrym
stanie, co potwierdza mozno$¢ uzywania tego oleju do na-
pedu silnikéw.

W artykule znajdujemy zestawienie danych fizycznych
i chemicznych, dotyczacych réznych rodzajéw paliwa, a mia-
nowicie benzyny, nafty, oleju gazowego, benzolu, alkoholu,
oraz szeregu olejéw roslinnych.

(L, Keuleyan, Les Chemins de fer et les
Tramways, sierpien — wrzesien 1937, Nr. 8 i 9
str. 204).

Statystyka wypadkéw drogowych w Polsce.

Df 24

Wozrost intensywnosci i szybkos$ci ruchu drogowego po-
woduje wzrost ilosci nieszczesSliwych wypadkéw na dro-
gach. W Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej zgi-
neto podczas wojen, prowadzonych w okresie od 1776 roku
do 1935 roku, czyli w ciagu 159 lat okoto 244 tysiecy osob,
natomiast w ostatnim pietnastoleciu od 1920 roku do 1935
roku zgineto w wypadkach samochodowych ok. 389 tysiecy
0s6b. Zapewnienie nalezytego bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym i zmniejszenie ilosci wypadkéw posiada wiec ogrom-
ne znaczenie.

Podstawg do zbadania przyczyn i rodzajow wypadkéw
drogowych stuzg ,karty statystyczne wypadkéw ruchu dro-
gowego", zawierajace 13 zasadniczych pozycyj i dajace ok.
170 gotowych odpowiedzi. Karty te sg w posiadaniu policji
panstwowej i drogowej.

Wyniki przeprowadzonej w Polsce statystyki w okresie
1931—1936, gdy ilo$¢ saomchodéw zmniejszata sie, sg na-

stepujace;
1loé¢ wypadkéw z winy kierowcy wynosita w 1931 roku
4132, a w 1936 r. — 2249, ulegta wiec znacznemu zmniejsze-

niu. Roéwniez zmniejszyta sie w tym okresie ilo$¢ wypad-
kéw z winy przechodniéw z 2655 wypadkéw do 1515 wypad-
kéw. 1los¢ wypadkéw, spowodowana przez niestrzezone
zwierzeta na jezdni, ulegata drobnym wahaniom i wynosita
ok. 180 wypadkow rocznie. Natomiast ilos¢ wypadkéw z po-
wodu zitego stanu samochodéw zmniejszyta sie znacznie
z 418 do 144 rocznie. llo$¢ wypadkéw, spowodowanych
ztym stanem drogi wzrosta; w 1931 roku nie bylo ani jed-
nego wypadku, a w 1936 roku — 48 wypadkéw. Ogoblna
ilos¢ wypadkéw zmniejszyta sie z 7419 do 4152 rocznie.

W celu ustalenia zaleznosci ilosci wypadkéw od ilosci
pojazdéw, autor przytacza réwniez i dane statystyczne, do-
tyczace ilosci i rodzajow pojazdow.

1loé¢ samochodéw osobowych zmniejszyta sie w okresie
sprawozdawczym z 17229 do 15311; procentowy stosunek
ilosci wypadkéw, spowodowanych przez samochody osobowe,
do ich liczby wynosit w 1931 roku 23,2%, a w 1936 roku —
12,9%, nastgpita wiec znaczna poprawa.

Ten stosunek dla samochodéw ciezarowych ulegt nie-
znacznym wahaniom i wynosit przecietnie koto 15%, a dla
motocykli przecietnie 4,7%. W przytoczonych danych sta-
tystycznych znajdujemy poza tym iloSci autobuséw i wy-



80

padkéw przez nie spowodowanych bez procentowego wyli-
czenia odnosnego stosunku, oraz ilosci wypadkéw, spowo-
dowanych przez pojazdy konne.

(S. Szydelski, Autobus, sierpien 1937, Nr. 8, str. 13).

Trolleybusy, sSrodki komunikacji
specjalne
Trolleybusy w Anglii.

Ea 28

Na tegoroczny kongres wiedenski Miedzynarodowego
Zwigzku tramwajow, kolei znaczenia miejscowego i publicz-
nych przewozéw samochodowych opracowany byt referat,
przedstawiajacy historyczny zarys rozpowszechnienia trol-
leybuséw w Anglii oraz tendencje rozwoju budowy wozéw
i ich wyposazenia.

Autorzy omawiajg poszczegélne cechy .trolleybuséw, za-
trzymujac sie dluzej na zagadnieniu odzyskiwania energii,
ktéra daje moznos$¢ zaoszczedzania 10 do 15% energii, przy
8 przystankach na mile.

Autorzy opisujg systemy hamowania, nastawniki, naped
osi, odbieraki pradu, oswietlenie wozéw, ochrone pasazeréw
przed porazeniem, konstrukcje wozéw wykonanych catko-
wicie z metalu, oraz sposoby unikania zaktécen radiowych.

Pozadane jest, by trolleybus mégt sie porusza¢ o wia-
snej sile, cho¢by z matg szybkoscia, niezaleznie od normal-
nego zrédia energii; w tym celu korzysta sie z baterii
oswietleniowej, #aczac jej sekcje szeregowo i o0siggajac
w ten sposéb napiecie 60 do 90 V.

Ogotem byto w Anglii w koricu 1936 roku 1847 trolley-
buséw w ruchu, z czego 1478 wozéw o dwoéch kondygna-
cjach, a 1255 wozéw trzyosiowych; 1432 wozy miaty ha-
mulce pneumatyczne, 1765 wozéw miato tylko po jednym
silniku, 1101 silnikéw miato wyposazenie do odzyskiwania
energii. Na amortyzacje trolleybusu liczy sie 8—10 lat
(autobusu — 5 do 8 lat).

Poréwnanie kosztéw eksploatacyjnych trolleybuséw i au-
tobuséw prowadzi do niejednolitych wynikéw, zaleznie od
warunkéw miejscowych; mozna jednak twierdzi¢, ze przy
przecietnych cenach paliwa i pradu trolleybus konkuruje
skutecznie z autobusem, a ponadto przedstawia szereg in-
nych bardzo warto$ciowych korzysci.

(G. H. Fletcher i C. Owen Silvery, Passenger
Transport Journal, 10.IX. 37, str. 115).
Wozy drogowo-szynowe w Kanadzie.
Ec 41

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej czyniono
szereg prob z wozami drogowo-szynowymi, mogacymi kur-
sowaé¢ zaréwno po drogach kotowych, jak i po torach kole-
jowych.

Ostatnio koleje Canadian National oddaty do ruchu wo-
zy drogowo-szynowe zar6wno osobowe, jak i towarowe, wy-
konane przez zaktady firmy Evans Products, Inc., w De-
troit.

Wozy osobowe posiadajg po 25 miejsc do siedzenia; wo-
zy towarowe moga przewozi¢ tadunek 5t po szynachi2,5 t—
po drogach kotowych.

Naped powyzszych wozéw stanowig silniki o mocy po
105 KM; najwieksza szybko$¢ wynosi 80 mil/godz. Dtu-
go$¢ wozéw wynosi 25 stép 6 cali, a szeroko$s¢ — 8 stop.
llo$¢ stopni szybkos$ci wynosi 5 naprzéd i 1 w tytl. Zamiana
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wozu szynowego na drogowy lub odwrotnie odbywa sie
przez kierowce za pomocg' urzadzen, sterowanych z jego
miejsca.

Powyzsze wozy drogowo-szynowe posiadaja z przodu
dwa kota z pneumatykami, a z tylu cztery takie kota, prze-
znaczone do ruchu po drogach kotowych. Urzymywanie po-
jazdu na torach szynowych odbywa sie za pomocg zelaz-
nych két z obrzezami, ktérych jedna para znajduje sie
przed przednimi kotami z pneumatykami, a druga — po-
miedzy tylnymi kotami.

Artykut jest ilustrowany fotografia wozu osobowego
i towarowego.
(The Railway G a z e t te 30.VIlL. 37, Nr. 5
str. 204).
Rozwoj trolleybusow w Londynie.
Ec 42

Zjednoczone Londynskie Przedsiebiorstwo Przewozéw
Osobowych eksploatuje 147 mil linij trolleybusowych i 180
mil linij tramwajowych. Ogoélny koszt zastgpienia tramwa-
jow trolleybusami wyniesie ok. 10 millionéw funtéw szter-
lingéw; potrzeba do tego 2500 trolleybusow.

Rozplanowanie, jak i metody pracy w zajezdniach trol-
leybusowych sg uwarunkowane uksztattowaniem sieci gor-
nej; przechodzenie z jednej pary przewodéw jezdnych na
drugg oraz jazda w tyt podczas manewrowania muszg by¢
zredukowane do minimum.

Przy czyszczeniu wozbéw i inspekcji stosuje sie jednag
z dwoch metod: 1) po przejéciu przez rézne fazy czyszcze-
nia w zajezdni wozy zakrecajg na wybetonowanej prze-
strzeni pod gotym niebem, po czym sg w zajezdni usta-
wiane obok siebie, gotowe do wyruszenia na miasto; 2) albo
tez wozy sa przesuwane przez catlg ditugos$¢ zajezdni na
ruchomej platformie, majacej tarcze obrotowa.

W pierwszym rzedzie sprawdza sig, czy wdéz nie wyka-
zuje zwarcia; sprawdzanie to trwa 20 sekund. Nastepnie
woz jest myty pod natryskiem przez dwéch ludzi stojacych
po obu jego stronach; operacja ta trwa 2 minuty. Po tym
ustawia sie woéz nad dotem inspekcyjnym; nastepuje kon-
trola mechanizmu; réwnoczesnie myje i wyciera sie szyby
obu kondygnacyj z zewnatrz i z wewnatrz, i czysci sie wne-
trze wozu za pomocag odkurzaczy. Wszystkie te operacje
wykonuje 5 ludzi w 4 minuty. Kazdy z pracownikéw sy-
gnalizuje za pomoca przycisku, ze prace swa ukonczyl, a
gdy wszystkie sygnaty sa dane, wo6z zostaje usuniety.
Wszelkie $miecie, bilety ze zbiornikéw i t. p. pali sie na
miejscu.

Co dwa tygodnie odbywa sie inspekcja $rednia kazdego
wozu, a co trzy miesigce — inspekcja gtéwna. Podczas
inspekcji Sredniej bada i reguluje sie wszystkie czesci elek-
tryczne, baterie, hamulce, przekfadnie i t, p., co. wyko-
nuje 4 ludzi w 2 godziny. Inspekcja gtéwna obejmuje te
same operacje, a ponad to zdejmuje i reguluje sie kota,
rozbiera sie dla kontroli inne czesci trudno dostepne oraz
bada sie dokiadnie izolacje wszystkich kabli i przewodoéw.
Prace te wykonuje 4 ludzi w 8 godzin.

Wozy zakwalifikowane do naprawy zasadniczej zostajag
skierowane do warsztatow gtéwnych.

Kazdy w6z ma swojg karte stuzbowa, na ktérej wpisy-
wane sg daty i wyniki wszystkich inspekcyj i odnotowy-
wane sg dokonane naprawy.

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografij.

(The Railway Gazette, 24,IX. 37, str. 521).
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