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Zagadnienia wspolne dla réznych rodzajow komunikacii

Utrzymanie mostow.

Ab 92

W zeszycie poswieconym wytacznie temu zagadnieniu po-
dano szereg bardzo obszernych artykutéw, oswietlajacych
.szczegdtowo cato$¢ zagadnienia konserwacji mostéw, zwia-
szcza za$ kolejowych, w niektérych krajach europejskich.

Poszczeg6lni autorzy przedstawiajg przede wszystkim or-
ganizacje nadzoru, podstawy obowigzujacych przepiséw, me-
tody wykonywania pracy oraz badan, jak réwniez podaja
przyktady dokonanych przerébek, wzmocnieh, napraw i t. p

W bogato ilustrowanym artykule dr. inz. E. Buhlera. za-
tytutowanym: ,,Obstuga mostow Sz=zwvvajcar-
skich Kolei Zwiazkowych' rozpatrzono po-
dziat i uzaleznienie stuzby mostowej, techniczne zagadnie-
nia konserwacji i wzmocnien (koszty, konstrukcja stalowa,
konstrukcja murowana), warunki przebudowy i wymiany
(starzenie, zmeczenie, przekroczenie postulatébw przepiso-
wych, obcigzenie) oraz przyktady dokonanych prac.

Podobny zakres opisu przyjeto, w artykule p. t. ,,Utrzy-
manie mostéw tukowych Auwustriackich Ko-
lei Zwiagzkowych' (dr. inz. K. Kern} przy czym zwré-
cono specjalng uwage na konserwacje mostéw murowanych,
zwiaszcza za$ na sposoby ochrony ich przed niszczacym
dziataniem zmian atmosferycznych.

W nastepnym bogato ilustrowanym artykule p. t.
L,Utrzymanie mostéow Niemieckich Kolei
Panstwowvych (dr. inz. Roloff) przedstawiono szcze-
g6towo sposoby konserwacji mostéw stalowych, przede
wszystkim za$ zabezpieczenia przed korozja czesci, narazo-
nych na dziatanie gazéw spalinowych. Réwniez duzo miejsca
w artykule tym poswiecono zagadnieniu przebudowy
i wzmocnienia mostéw, nieodpowiadajgcym dzisiejszym wy-
maganiom ruchu.

Kapitalnemu zagadnieniu ochrony konstrukcyj zelaznych
przed korozjg przeznaczono oddzielny artykut p. t. ,,Rdza
i ochrona przed nia mostow stalo-
wych'™ napisany przez Brodersena, w ktérym to artykule
po uwypukleniu spustoszen, powodowanych przez korozje
przedstawiono szczegétowo dotychczas stosowane sposoby
ochrony konstrukcyj zelaznych przed rdza.

Po podaniu metod pracy czyszczenia i malowania mostow
stalowych przedstawiono wyniki przeprowadzonych dotych-

czas prob z nowymi materiatami malarskimi, otrzymywa-
nymi z surowcéw niemieckich, jak réwniez podano zamierze-
nia na przysztosc.

W artykule inz. Th. W. Mundta p. t. ,,Utrzymanie
mostow Kolei Holenderskich® przedstawio-
no metody konserwacji mostéw w Holandii, uwzgledniajac
réwniez ich przebudowy i wzmocnienia, do ktérych to ro-
b6t w czasach ostatnich jest stosowane spawanie.

W ostatnim artykule, zatytutowanym: ,,Utrzymanie
mostow na Szwedzkich Kolejach Pan-
stwowych” przedstawiono rozwigzanie zagadnienia kon-
serwacji mostéw w Szwecji.

(Organ fur die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens, 10.IH.38, Nr. 5/6, str. 85).

Wyktady mazniczne, wykonane ze stali
manganowej.

Ac 132

Prowadnice maznic, ktére utrzymujg je we wiasciwym
potozeniu w widtach maznicznych, uszkadzajg sie zwykle
i niszcza tym predzej, im wiecej jest piasku i kurzu na to-
rowisku.

W Egipcie to zniszczenie jest bardzo znaczne; Zarzad
Panstwowych Kolei poczynit préby zastosowania specjalnych
wyktadéw maznicznych, wykonanych ze stali manganowej.
Aby nie obrabia¢ tych wyktadéw umocowuje sie je za po-
mocg przypawania w szesciu miejscach w specjalnych row-
kach, wykonanych w maznicach.

Zuzycie tych wyktadéw jest nieznaczne; po trzyletniej
eksploatacji zmniejszenie grubosci wyktadu wyniosto mniej,
niz #/32 cala, co zapewnia duze oszczednosci.

Artykut jest ilustrowany fotografia maznicy z wyktadem
ze stali manganowej oraz odno$nym rysunkiem.

(A. C. Bingham, The Railway Gazette, 25.II.
38, Nr. 12, str. 598).
Ochrona metali przed rdzewieniem przez
pokrywanie farba.
Ac 90

Chociaz chronienie metali warstwg farby jest najczesciej
stosowane, byto ono dotad mato zbadane i odbywato sie em-
pirycznie, bez rozpoznania roli i dziatania tego $rodka
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ochronnego. W ostatnich latach, w miare mnozenia si¢ su-
rowcow, uzywanych do wytwarzania farb, przeprowadzono
nad nimi szczegétowe badania naukowe i praktyczne.
Liczne sg teorie, dotyczace procesu rdzewienia; pozosta-
wiajg one jednak badZ pewne niejasnosci, badz tez sg cze-
$ciowo sprzeczne z istniejgcymi faktami. Zdaniem autora,
najbardziej prawidtowa jest teoria ,,elektrochemiczna™ U. R.
Evansa, ktory w 1923 r. ustalit, Ze metal, nawet najlepiej
wygtadzony, ma zawsze mikroskopijne wgtebienia i wyste-
py; tlen przedostaje sie z wiekszym trudem do tych wgte-
bied, a czesci wystepujace, lepiej przewietrzane, maja inny
potencjat; wynikajg z tego pewne momenty sit, majace
duze znaczenie dla zjawisk rdzewienia. Ochronna warstwa
farby musi by¢ dostatecznie elastyczna, by wytrzymywac
zmiany, wywolywane réznica temperatur, a przede wszystkim
nie powinna przepuszcza¢ wilgoci. Jako farby uzywa sie
mieszanin ztozonych z barwnikéw, czynnikéw wigzacych
(najczesciej pokostu o podkiadzie z oleju, gumy lub zywicy),
czynnikdéw osuszajacych i czynnikéw rozcienczajacych. Au-
tor rozpatruje te rézne czynniki i dochodzi do wniosku, ze
warstwa farby ma nie tylko zadanie mechanicznego chronie-
nia metalu przez izolowanie go od otoczenia i wzmozenie
jego opornosci na zuzycie fizyczne (tarcie i t. p.); ma ona tez
zapewnia¢ chemiczng ochrone, neutralizujac lub zmieniajac
reakcje korozyjne, spowodowane dziataniem czynnikéw ze-
wnetrznych na metal. W zasadzie osigga sie najlepsze wy-
niki, naktadajac pierwszag warstwe farby dla ochrony che-
micznej, t. j. farby, zawierajacej barwniki chemicznie czyn-
ne, a drugg warstwe o podkitadzie tlenku zelaza dla ochro-
ny mechanicznej. Autor zwraca szczegdlng uwage na to, ze
stan powierzchni metalu ma znaczny wplyw na dziatanie
farby; wszelkie $lady pytu, ttuszczu i t. p. powinny by¢ sta-
rannie usuniete, a powierzchnia metalu powinna by¢ pod-
dana zabiegom, ulatwiajacym przywieranie farby do metalu.

(M. Caillaux, La Technique Moderne, LIII. 38
Nr. 5, str. 156).

Ochrona radiowych instalacyj odbiorczych przed
zaktoceniami ze strony instalacyj pradu silnego
i stabego. Stan tego zagadnienia w Szwajcarii.

Af 78

Na Kongresie Miedzynarodowego Zwigzku Tramwajéw
w Wiedniu-1937 r. miedzy referatami o zwalczaniu zaktocen
radiowych byt przedstawiony referat p. E. G. Choisy o sta-
nie tego zagadnienia w Szwajcarii. Federalny Departament
Poczt i Kolei Zelaznych wydat w 1935 r. rozporzadzenie
regulujgce techniczng strone ochrony instalacyj odbiorczych,
na zasadzie wytycznych, opracowanych przez komisje mie-
szang. Rozporzadzenie to dotyczy; rozrézniania pomiedzy
zaktéceniami, wywotanymi drganiami o wysokiej i niskiej
czestotliwosci; zaktécen, catkowicie uniemozliwiajgcych od-
biér radiowy; srodkéw, ktére moga byé zastosowane do
elektrycznych instalacyj kolejowych, a mianowicie do przy-
rzadéw odbierajagcych prad z przewodoéw jezdnych, urzadzen
kontaktowych dla przyrzadéw pomocniczych, tgczenia szyn
i t. p. Koszty usuwania zrodet zakitdécen majg by¢ polubo-
wnie dzielone miedzy zainteresowane strony.

Wiadze, ktére wydaty powyzsze rozporzadzenie, wycho-
dzity z zatozenia, ze radiostuchacze powinni mie¢ zapew-
niony dobry odbiér emisyj z jak najwiekszej ilosci stacyj
nadawczych, lecz ze z drugiej strony nalezy unika¢ zbyt
ucigzliwych dla elektrowni i kolei elektrycznych kosztéw na
$rodki, dzieki ktérym bytby zapewniony li tylko nielicznym
wiascicielom wyjatkowo czutych aparatéw radiowych dobry
odbiér stacyj stabych i bardzo odlegtych. Z tego powodu
chronione sag tylko te emisje radiowe, ktorych fala prze-
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kracza okre$lona, kompromisowa granice natezenia. OS$wiet-
lajac warunki szwajcarskie, autor zestawia liczbe istnieja-
cych aparatéw radiowych, liczbe mieszkancow kraju i liczbe
aparatéw na 100 mieszkancéw, w stosunku do stref o roz-
nych natezeniach pola stacyj nadawczych szwajcarskich i za-
granicznych; nastepnie autor omawia wyniki badan nad wpty-
wem tramwajow i kolei elektrycznych o réznych odbiorni-
kach pradu oraz prostownikéw rteciowych na odbiér radio-
wy, ilustrujgc swe wywody szeregiem wykreséw. Co sie ty-
czy prostownikéw rteciowych, fabrykanci prowadzag obszerne
studia w celu Scistego ustalenia rozmiaréw powodowanych
przez nie zakiocen i wynalezienia srodkéw do ich usuniegcia.

(E. G. Choisy, L'l ndu strie desVoiesF errees
et des Transports Automobiles, luty 1938.
Nr. 374, str. 32).

Przyrzad ruchomy i urzadzenie state do gaszenia
dwutlenkiem wegla ptonacych ciat sypkich,
wibdknistych i innych.

Af 79

W artykule autor opisuje przyrzad do gaszenia pozaréw
dwutlenkiem wegla, wynalazku inz. J. Tuliszkowskiego.
Przyrzad ten byt wyrézniony w lutym 1937 r. przez Ko-
misje Wynalazkéw Ministerstwa Komunikacji i otrzymat
pierwszg nagrode na Targach Poznanskich w 1937 r

Samo urzgdzenie moze by¢ wykonane w postaci instalacji
ruchomej lub statej. Instalacja ruchoma, zazwyczaj prze-
wozona na specjalnym woézku, skiada sie z butli stalowej
z dwutlenkiem wegla w stanie cieklym, z rury, rozpylajacej
gaz, oraz z wezéw metalowych, przedituzaczy i zaworu re-
dukcyjnego z prezniomierzem, stuzacych do potgczenia butli
z rurg. Instalacje te uzupetniajg maski dymowe dla gasza-
cych oraz inne drobne, pomocnicze przyrzady. Instalacja
stata sktada sie z butli z gazem i z sieci rur, umieszczonych
na sufitach magazynéw czy sktadéw.

Préby powyzszego aparatu daty doskonate wyniki, gdyz
dwutlenek wegla, bedac gazem ciezszym od powietrza, gasi
ogien zaréwno przez tlumienie, jak i przez gwattowne ozie-
bienie, przechodzac ze stanu statego w lotny. Podczas préb,
przeprowadzanych w cukrowniach, pare kilograméw gazu,
mianowicie 1,5—2,7 kg, gasito w ciggu kilku minut palace
sie 4 tonny melasowanych wystodkéw, przy czym ogien byl
podsycany tlenem.

W dalszym ciggu artykutlu autor stwierdza ogromng
przydatno$¢ i wielostronno$¢ aparatu. Mozna nim bowiem
gasi¢ szybko i porecznie nietylko ciata sypkie lub widkniste
(wystodki), miat weglowy, bele bawelny i t. d.), lecz takze
i palace sie ptyny, rope naftowa, alkohol i t. p.

W koncu artykutu opisano uzywanie przyrzadu do ga-
szenia pozar6w w wagonach kolejowych, oraz wyliczono
jego- zalety, a mianowicie: szybko$¢ tlumienia ognia, wielo-
stronno$¢ zastosowania, tanio$¢ i t. d.

W artykule znajduje sie dziewie¢ rysunkoéw, ilustrujgcych
wyglad, dziatanie i sposéb zastosowania aparatu.

(D. Zargba, Inzynier
Nr. 3/163, str. 119).

Kolejowy, marzec 1938,

Luminograi.

Af 80

Na wystawie w Paryzu w 1937 r. na fasadzie patacu re-
klamy zwracata uwage czarna tablica, na ktérej raz po raz
rysowaty sie ognistymi liniami rysunki reklamowe.

Byt to tak zwany ,luminograf‘ wynalazku Cukermana.
Dotychczas znane byty reklamy $wietlne, zblizone swym ro-
dzajem do luminografu, a mianowicie: ruchomy dziennik
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Swietlny i szyldy Swietlne. Jednakze Iluminograf petniej
i szerzej realizuje wymagania reklamowe.

W dotychczasowych reklamach $wietlnych szereg lamp
tworzy rysunek; lampy te zapalaja sie kolejno i po utwo-
rzeniu rysunku S$wietinego — gasng. W gazecie Swietlnej
ruchomej stosowane sg poziome szeregi lamp, przy czym
za pomocg specjalnego urzadzenia zapala sie pewna grupa
lamp, tworzac litere, poczawszy od prawej strony, przeno-
szac sie na lewa. Kolejno$¢ zapalania sie grupy lamp robi
wrazenie tekstu $wietlnego.

Efekt ten osiggnieto za pomoca kontaktéw ruchomych,
stykajacych sie z kontaktami statymi, pomiedzy ktérymi
przesuwa sie tasma papieru o wykrojonych literach.

Mniej wiecej podobny sposéb jest zastosowany w lumi-
nografie, jednakze z wigczeniem pewnego specjalnego urza-
dzenia, umozliwiajgcego uzycie luminografu o bardzo duzych
wymiarach, jak np. 5 X 5 m i o ilosci 21 000 lamp. Wszyst-
kie lampy zostaty podzielone na odcinki i rejony, przy
czym zapalanie sie i gaszenie odbywa sie za pomocag spe-
cjalnego systemu przerywaczy i t. zw. selektoréw, obstugu-
jacych poszczegélne odcinki i rejony tablicy. Oczywiscie
i tu wchodzi w gre specjalna perforowana tasma papierowa,
ktora oddzielajgc lub tgczac kontakty, wytwarza na tablicy
odpowiedni obraz. Szczeg6towy opis luminografu podaje au-
tor w swym artykule.

(L. Robida, La Technique Modern e, Nr. 4, 1511
38. str. 127).

Tramwajownictwo

Tramwaj elektryczny z Tergnier do La Fere
i Saint Gobain.

Ba 29

Kwestia celowosci istnienia tramwajow niejednokrotnie
juz byla omawiana. Krétki opis pracy tramwaju lokalnego
z Tergnier do La Fere i St. Gobain moze by¢ przykiadem,
iz ten rodzaj komunikacji nie jest skazany na zagtade
a przeciwnie, w pewnych warunkach przewyzsza inne $rodki
lokomocji.

Przed wojng trasa tej linii szta z Tergnier do Anisy po
przez St. Gobain. Po zniszczeniu wojennym tramwaj zostat
odbudowany, lecz troche na innej trasie ze wzgledu na
zmiane warunkéw, ktére zaszty po wojnie, a mianowicie na
skutek zaniku ruchu towarowego i zniszczenia miejscowosci
wycieczkowej, jaka byt las St. Gobain. To tez obecnie prze-
waza tu ruch pasazerski i przew6z drobnych paczek, przy
czym na odcinku do La Fére ruch odbywa sie co godzina,
za$ do St. Gobain tylko trzy razy dziennie.

Linia jest obstugiwana przez cztery wozy motorowe i do-
czepki o pojemnosci 44 do 48 miejsc kazdy. Prad trakcyjny
otrzymuje sie z elektrowni w Bofor, przy czym podstacje,
stuzace do przetwarzania pradu tréjfazowego na staty, sa
obstugiwane bezposrednio przez samg elektrownie bez uzy-
cia personelu tramwaju. Rezultaty eksploatacji sg zupetnie
zadowalajace i od 1933 r. tramwaje pracuja bez deficytéw.
Co sie tyczy kosztéw eksploatacji, sg one niewysokie wy-
noszg bowiem 2 fr. 50 na km, z czego wiasciwe wydatki
trakcyjne obejmuja mniej wiecej 65%. Dzienny $redni prze-
bieg wozéw wynosi okoto 100 km, a rozchéd energii —
0,62 kWh na przebiezony kilometr.

Autor bardzo obszernie opisuje techniczne urzadzenie
linii tramwajowej, ilustrujac swoéj artykut licznymi ry-
sunkami.

(M. Vincent, L'Industrie des Voies Ferrées
et des Transports Automobiles, Nr. 373, styczen
1938, str. 7
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Tramwajowe stupy przystankowe przy dworcu
gtéwnym w Kaolonii,

Bb 63

Przed dworcem gtéwnym w Kolonii przechodzi 13 linij
tramwajowych, biegnacych z péinocy na potudnie, ze wscho-
du na zachdéd oraz linij okreznych. Z przystanku przed dwor-
cem korzysta codziennie okoto 80 000 pasazerow.

Wobec tak znacznej ilosci pasazeréw urzadzono cztery
przystanki A, B, C, D, rozmieszczone jeden obok drugiego.
Linia tramwajowa jest w tym miejscu czterotorowa.

Dla utatwienia pasazerom znalezienia wiasciwego pe-
ronu i wiasciwej linii ustawiono stupy przystankowe, na
ktérych zostaty podane mozliwie jasno i wyraznie wszelkie
potrzebne informacje.

Na goérze stupa w kole,' otoczonym czarng obwddka,
znajduje sie duza czarna litera ,,H" na zo6ttym tle, oznacza-
jaca przystanek; pod tg literg znajduje sie czerwona kropka,
oznaczajgca, ze jest to staty przystanek.

Stup jest wykonany z mlecznego szkia, umocowanego w
zelaznych ramach. Kazda strona stupa jest podzielona na
pie¢ tafli. Na goérnej ptycie znajduje sie duzy napis, oznacza-
jacy peron A B, C, lub D; pod nim znajduja sie numery
odpowiednich linij tramwajowych, umieszczone w kotkach;
tto jest zote; litery i kdtka — czarne. Na trzecim polu znaj-
dujg sie wykazy ulic, po ktérych biegng dane linie, na
czwartym i pigtym polu — wykazy przystankéw poszczegdl-
nych linij, rozkiady jazdy pociggdbw w dnie powszednie
i w Swieta, oraz rozktady jazdy nocnych pociggéw.

Stupy przystankowe sg os$wietlane w nocy za pomoca
umieszczonych wewnatrz rur neonowych; zapalanie oswietle-
nia odbywa sie automatycznie razem z zapalaniem Swiatta
ulicznego.

Wykonanie stupéw i dobér barw sa nader estetyczne,
stanowig wiec one prawdziwg ozdobe placu przed dworcem.

(K. Wenzel, WVerkehrs technik, 20.11l.38, Nr. 6,
str. 147).

Przyciemnienie Swiatet w wagonach tramwajo-
wych w zwigzku z obrong przeciwlotnicza,

Bc 171

Przyciemnianie os$wietlenia wagonéw tramwajowych w
zwigzku z obrong przeciwlotniczag nie jest wygodne, gdyz
uniemozliwia konduktorom i motorowym wykonywanie swych
czynnosci. Autor opisuje system blaszanych oston na $wiat-
to, zastosowany przez tramwaje w Dortmundzie. Te ostony
majg ksztatt Scietych stozkéw; daja one bardzo matg ilos¢
promieni S$wietlnych, skierowanych wdoét; przy zastosowaniu
tych oston oswietlenie catego wnetrza wozu jest zupetnie
nieznaczne, natomiast pod ostonami jest dos$¢ Swiatta do
pracy konduktoréw. Ostony sg wewnatrz pomalowane czar-
ng matowa farbg na dtugosci 10 cm, a na zewnetrznych kon-
cach — na dbugosci po 2 cm u goéry i z dotu.

Reflektory wagonowe sg ostoniete blaszanymi przykryw-
kami, do ktérych sa przymocowane od wewnatrz stozki
éciete z blachy, zwrécone szerszym otworem w strone za-
rowki, a wezszym — na zewnatrz. Reflektor, ostoniety w taki
spos6b, posiada nieduzy otwoér i oswietla nieznaczng prze-
strzen przed wagonem promieniami réwnolegtymi do ziemi,
ktére nie dajag odblaskéw w mokrej jezdni. (Patrz rys. 1).

Przy dawniej stosowanych systemach przyciemniania
Swiatet w reflektorach powyzsze odblaski miaty miejsce
i umozliwiaty lotnikom spostrzezenie ulic, po ktérych po-
suwaly sie wozy tramwajowe.

Reflektory samochodéw, wzglednie autobuséw, sa osta-
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niane blaszanymi przykrywami, posiadajgcymi otwory w for-
mie poziomych szczelin.

Préby nowego systemu ostaniania S$wiatet daty dosko-
nate wyniki.

Rys. 1. Zastony przyciemniajgce

W artykule znajdujemy trzy fotografie zastosowania opi-
sywanych oston.

(W. Rothstein, Verkehrstechnik, 20.111. 38, Nr. 6.
str. 1461.

Wagony tramwajowe, dostosowane do przewozu
chorych i rannych.

Bc 172

Tramwaje w Dortmundzie wykonaty préby przystosowa-
nia doczepnych wagonéw tramwajowych do przewozu cho-
rych i rannych. Dla umozliwienia wnoszenia noszy z ran-
nymi usunieto drzwi z wnetrza wagonu na pomosty i zasta-
piono je zastonami z brezentu.

Wewnatrz wagonu miesci sie osiem noszy i jeszcze pozo-
staje troche miejsca dla os6b siedzacych. Cztery nosze
mieszczg sie wzdtuz bokéw wagonu nad tawkami, przy czym
sg one skonstruowane w taki sposéb, ze opierajg sie na taw-
kach i moga by¢ ustawione bez ich zdejmowania.

Poza tym cztery nosze moga by¢ zawieszone na pasach
pod sufitem réwniez wzdiuz bokéw wagonu. Sposéb umoco-
wania noszy jest tak prosty i tatwy, ze moze by¢ wykonany
bez trudnosci nawet przez pracownikéw w maskach gazo-
wych.

Artykut jest ilustrowany trzema fotografiami
wagonu z umocowanymi noszami.

(IV. Rothstein, Werkehrstechnik,
str. 146).

wnetrza

20.111. 38, Nr. 6,

Kolejnictwo dojazdowe

Wozy silnikowe we Francji i w innych krajach.

Cc 453

W obszernym artykule autor omawia sprawe wozéw sil-
nikowych, dajac obraz obecnego stanu ich rozwoju. Do na-
pedu sa uzywane zaréwno silniki benzynowe jak i ropowe
systemu Diesel'a. W Ameryce i w Danii stosuje sie prze-
waznie dwusuwowe, ciezkie silniki wolnoobrotowe, za$ w
Niemczech, Francji, Belgii, Witoszech i Anglii — czterosu-
wowe, lekkie, szybkoobrotowe. Zdaniem autora, silniki o ma-
tej liczbie obrotéw sga odpowiedniejsze dla lokomotyw, cig-
gnacych ciezkie pociagi, podczas gdy dla wozéw silniko-
wych, obstugujacych linie drugorzedne, stosunkowo krétkie,
nadaja sie lepiej silniki szybkoobrotowe. Obecnie dazy sie

1938 — ZWIAZEK P. K.

do tego, by zwieksza¢ moc silnikéw przez podwyzszanie ge-
stos$ci zasysanego powietrza i chtodzenia cylindra $wiezym
powietrzem. Buduje sie réwniez wozy o podwdéjnych korbo-
wodach z ttokami przeciwlegtymi. Celem zwiekszenia miej-

Swiatta w wagonach tramwajowych.

sca dla pasazeréw buduje sie silniki ,,ptaskie”, umieszczane
pod pudtami wozéw.

W Ameryce panuje miemanie, ze powyzej mocy 200 K7
nalezy stosowac¢ przekitadnie elektryczne; we Francji jednak
firma Renault buduje z dobrym wynikiem przektadnie me-
chaniczne dla mocy 500 KM. W Niemczech rozwijajg sie
przektadnie hydrauliczne.

Przy budowie woézkéw nalezy uwzgledniaé, ze woéz silni-
kowy, biegnacy pojedynczo po szynach, pracuje w innych
warunkach, niz zwykly wagon kolejowy wiaczony do po-
ciggu. Zawieszenie i odsprezynowanie wozu powinno zmniej-
sza¢ wstrzasnienia i zapewnia¢ komfort podréznym.

Wozy na pneumatykach, budowane przez firme Michelin,
rozwijaja sie nadal. Ciezar na pneumatyk w r. 1932 nie
przekraczat 650 kg, obecnie za$ wynosi do 1200 kg. Opony
wytrzymuja przebieg 30 000 km.

Autor opisuje hamulce, dostosowane do wielkich szyb-
kosci, urzadzenia do przyttumiania dZzwiekéw wewnatrz wo-
z6w oraz urzadzenia do ods$wiezania powietrza. W konkluzji
autor przewiduje dalszy rozwéj wozéw silnikowych, zaréwno
na liniach drugorzednych, jak i dla tgczenia wielkich miast
i okregbw, nawet bardzo od siebie odlegtych.

(Af. Chattel, Le Technique Moderne,
Nr. 5, dodatek specjalny).

L.I11. 38,

Ponad sto wozow silnikowych dla Potudniowej
Ameryki,

Cc 454

Odbywa sie obecnie dostawa 99 zbudowanych w Anglii
wozoéw dieselowskich szerokotorowych (1677 mm) i o$miu
takichze wozéw normalnotorowych dla trzech przedsiebiorstw
kolejowych w Argentynie. Wozy te, majace po dwa wozki
zwrotne, sg wykonane w szesciu znormalizowanych typach,
z czego na szerokotorowe przypada 5 typow, réznigcych
sie pomiedzy sobg tylko urzgdzeniem wewnetrznym i ioz-
kladem pomieszczen, a mianowicie;

Typ A — 39 miejsc Il kl., umywalnia, miejsce dla lek-
kiego bagazu i przedziat dla poczty;

Typ B — 28 miejsc | kl. i umywalnia;

Typ B}— 28 miejsc | kl. i bufet;

Typ C — 20 miejsc | KI. i 24 miejsc 11
umywalnie dla kazdej klasy;

kl., oddzielnie

Typ D — dla przewozu paczek, drobnicy i poczty; ciezar
ogoélny tadunku do 7 t.
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Normalizacja najwazniejszych czesci jest gtéwnag cechg
tego taboru; dotyczy ona woézkéw, ram i innych czesci pod-
wozia, czesci nadwozia, wyposazenia dla napedu i przektadni
mechanicznych. Kazdy wo6z ma silnik typu Gardener o mo-
cy 100 KM, sprzegto typu Vulcan Sinclair i skrzynke biegéw
typu Wilson Drewry o 4 szybkosciach, zmontowang na jed-
nym z wozkéw, drugi za$ woézek jest tylko nosny. Wozy
majg przejscia Srodkowe miedzy siedzeniami; po dwa lub
trzy wozy moga by¢ potaczone w jeden pocigg o sterowaniu
wielokrotnym.

Autor opisuje szczegétowo budowe podwozia i nadwozia,
wozki wraz z pomieszczeniem napedu, silniki, przektadnie,
wyposazenie elektryczne i sterowanie, przedziaty dla kierow-
cow i w koncu urzadzenie wewnetrzne wozéw, ktore jest
nadzwyczaj komfortowe.

Artykut jest ilustrowany licznymi fotografiami i szkicami
wymiarowymi.

(TheRailway Gazette, 18. I11. 38, Nr. 11, str. 562).

Nowe diesel-mechaniczne silnikowe wagony
Towarzystwa Niederbarnimer Eisenbahn A. G,

Cc 455

Kolej Niederbarnimer Eisenbahn obstuguje rejony za-
mieszkate przez osoby, korzystajace z linij kolei panstwo-
wych i z przedsiebiorstw komunikacyjnych Berlina; pasa-
zerowie tej kolei sg wiec przyzwyczajeni do korzystania ze
$rodkéw lokomocji, stojacych na wysokim poziomie tech-
nicznym i stawiajg réwniez wysokie wymagania kolei Nie-
derbarnimer Eisenbahn.

Poczynajac od 1927 roku frekwencja na powyzszej kolei
zaczeta sie zmniejszaé; w ciagu szesciu lat ilos¢ przewie-
zionych pasazeréw zmniejszyta sie z ok. 1,7 miliona do
0,7 miliona, czyli przeszto dwukrotnie.

W celu ratowania sytuacji kolei postanowiono zamieni¢
pociagi parowe dieselowskimi wagonami silnikowymi. W 1934
roku nabyto dwa wozy Tx i T jeden wiekszy i jeden
mniejszy; poniewaz zastosowanie tych wozéw spowodowato
wzrost frekwencji, zakupiono w 1935 roku jeszcze jeden
woéz T, i w 1937 roku — réwniez jeden wéz T

W 1937 roku kursowato na kolei 9 parowych pociggéw
i 23 silnikowe codziennie; przebieg pociggéw, ktéry w okre-
sie najmniejszej frekwencji wynosit ok. 900 poc. km.dzien-
nie wzrést do ok. 1400 poc. km/dz., a ilo$¢ przewiezionych
pasazeréw wzrosta z 0,7 miliona do 1,2 miliona.

Gtéwne dane techniczne powyzszych wozéw silnikowych
sg nastepujace;

Najw.

Nr. kol. Rodzaj napedu s?lﬂnoi&a Ciiiar nl1l|gjsgc Slf(i%

KM km|godz
TI diesel-elektr. 1 X 225 35,6 83 60
T2 L >, 1 X 125 20,0 62 60
Ta diesel-mech. 1 X 210 36,05 66 60
TI " 2 X 150 36,1 98 65

Ciezar wozu na 1 miejsce do siedzenia waha sie w znacz-
nych granicach, wynosi bowiem dla wozéw Ty — 428 kg.
dla T., — 224 kg, dla T3 — 546 kg i dla T4 — 368 kg.

W artykule znajdujemy do$¢ obszerny opis tego ostat-
niego wozu. Przy jego konstruowaniu uwzgledniono wszel-
kie uwagi, jakie sie nasunety przy eksploatowaniu trzech
pierwszych wozoéw.
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Gtéwne wytyczne przy budowie wozu T byty nastepu-
jace: jak najwieksza pewno$¢ ruchu; tatwa obstuga nawet
przez niefachowy personel; znaczne przyspieszenie rozruchu
i opdznienie hamowania; duza pojemnos$¢; moznos$¢ zabiera-
nia doczepek i taczenia wagonu T z innymi wozami silni-
kowymi dla tworzenia catego pociggu z wieloma doczepkami.

Artykut jest ilustrowany trzynastoma fotografiami i ry-
sunkami oraz dwiema tabelami danych cyfrowych.

(IV. Kraetsch, Werkehrstechnik, 5.111.38, Nr. 5,
sir. 112).

Kilka uwag praktycznych o wykorzystaniu
i utrzymaniu szynowych wagonow silnikowych,

Cc 456

W obszernym artykule podano szereg uwag o eksplo-
atacji wagonow silnikowych, zaczerpnietycn z praktyki na
uniach sieci Wschodnio-Francuskiej.

Autor daje przede wszystkim wskazéwki co do okresle-
nia ilosci wagondéw, potrzebnych dla danych potrzeb ru-
chowych, uwzgledniajac najwiekszy mozliwy przebieg dzien-
ny wagonéw oraz konieczno$¢ prawidtowego ich utrzyma-
nia; przebieg ten autor ustala na 400 kilometréw dla ruchu
pospiesznego, 325 km dla ruchu przys$pieszonego oraz 275 km
dla ruchu osobowego.

Narzuciwszy schemat organizacji koniecznych przegladéw
okresowych oraz wyznaczywszy ilos¢ wozéw jednoczesnie
remontowanych, autor okresla przestrzen potrzebnych war-
sztatbw oraz zajezdni. Wielko$¢ przebiegu w miedzyrewi-
zyjnych okresach wynosi okoto 25 000 km; przebieg wagonéw
miedzy rewizjami gtéwnymi moze wynosi¢ okoto 150 000 km.
Dla przegladéw pierwszego rodzaju wagony sa unierucho-
miane na przecigg 5 dni, dla przegladéw po przebiegu 75 000

km wozy sa wycofywane z ruchu na 10—12 dni; rewizja
gtéwna trwa 25—30 dni.
Przy opisywaniu urzadzeh warsztatowych i zajezdnio-

wych autor podaje sposoby ich rozplanowania i zaopatrze-
nia; przedstawia rodzaje narzedzi i aparatéw, utatwiajacych
prace, urzadzenia magazyn6éw, ogrzewanie pomieszczen, za-
opatrzenie w paliwo napedowe, ochrone przed pozarem i t. p.

Jakkolwiek wagon silnikowy jest wzglednie nowym $rod-
kiem komunikacji i rozwéj jego jeszcze postepuje szybko
naprzéd, szukanie ulepszen w jego eksploatacji i uproszcze-
nie oraz usystematyzowanie napraw zmierza do uzyskania
coraz to ekonomiczniejszych wynikéw pracy.

(Martin, Revue Générale des Chemins de
Fer, marzec 1938, Nr. 3, str. 161)

Sygnalizacja dzwiekowa, stosowana w autobusach
szynowych we Franciji,

Cc 457

Poniewaz liczba autobuséw szynowych wzrosta bardzo
w ostatnich czasach, kwestig palgca okazato sie rozwigzanie
sprawy sygnalizacji dZzwiekowej.

Narazie zastosowano gwizdek, dziatajacy za pomoca spre-
zonego powietrza, lub trgbke. Ta sygnalizacja miata jednak
dwie powazne niedogodnosci: 1) znaczny rozchéd powietrza
od 900 do 1000 litréw na minute dziatania gwizdka; ilos¢
powietrza w tego rodzajach autobusach jest ograniczona
i nie moze by¢ réwnie szybko uzupetniona, jak na lokomoty-
wach; 2) sygnat trgbki, taki sam, jakiego uzywaja zwykle
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samochody ciezarowe, czesto wprowadza! w biagd przechod-
niow na przejazdach kolejowych, ktérzy strzegli sie ruchu
na drodze, nie zwracajac uwagi na niebezpieczenstwo na
szynach, z czego nieraz wynikaty powazne wypadki.

Po wielu prébach przyjeto aparat, wydajacy dzwiek dwu-
tonowy, podobny do stosowanego przez strazakéw. Pomimo
ze naogdt tony wyzsze sg styszane z dalszej odlegtosci, w
danym wypadku zastosowano dwa tony nizsze o czestotli-
wosci 307,5 i 357,5, aby przerazliwym dZzwiekiem nie zakio-
ca¢ spokoju mieszkancow wzdtuz toru. Trabki te, dziatajace
za pomocag sprezonego powietrza, umieszczono nisko na obu
koncach autobusu.

Poczatkowo dzwieki mogty by¢ nadawane przez prowa-
dzacego woz w dowolnej kolejnosci, a co za tym idzie nie
byly jednolite. Zastosowano wiec rozdzielnik powietrza,
ktéry najpierw wydaje dzwiek nizszy, a po tym wyzszy
w jednakowych odstepach. Rozdzielnik ten zatrzymuje sie
natychmiast po jednorazowym wydaniu sygnatu.

Jak sprawdzono, sygnat stycha¢ na przestrzeni 5,7 km.
Aparaty te moga by¢ z powodzeniem uzywane i na lokomo-
tywach. Obliczono, ze koszt uzycia gwizdka w przeciggu
8 godz. jazdy przecietnie po 20 razy/godz., przy czym gwi-
zdek dziatat kazdorazowo po 15 sek., wynosi 2,80 fr., pod-
czas gdy wyzej opisana trgbka zuzywa czterokrotnie mniej
powietrza i kosztuje w przeciggu tego samego czasu tyl-
ko 70 c.

(Les Transports Modernes, styczen—Iluty 1938
Nr. 3, str. 57).

Metalizacja wagonow na woézkach
i 0 drewnianych nadwoziach.

Cc 458

Bezpieczenstwo podréznych na kolejach w duzej mierze
zalezy od konstrukcji wagonéw. Z tego wzgledu wagony
o metalowej konstrukcji nadwozia coraz bardziej wchodzg
w uzycie, jako bezpieczniejsze i ekonomiczniejsze pod wzgle-
dem kosztéw utrzymania.

Jednakze natychmiastowa zamiana wszystkich wagonéw
drewnianych na metalowe nie byfaby mozliwa, chociazb--
ze wzgledéw finansowych; nalezato wynalez¢ sposéb uodpor-
nienia pod wzgledem wytrzymatosci istniejgcych wagondéw
drewnianych.

Francuskie koleje panstwowe poczynity w 1937 r. préby
z wozami t. zw. metalizowanymi, ktére to préby zostaty
uwienczone dodatnimi rezultatami. Metalizowanie polegato
na zamianie drewnianych $cian wagonu, zaréwno bocznych
jak przednich i tylnych oraz dachu, elementami metalowymi
bez naruszenia urzadzenia wewnetrznego, $cian wewnetrz-
nych oraz bez wydatnego podwyzszania wagi wiasnej wozu.
Zostato to zrealizowane w ten spos6b, iz $ciany boczne ze
specjalnych blach zostaty przynitowane do podwozia, blachy
dachu za$ znitowane i spojone z bocznymi $cianami. Co : ie
tyczy czesci przednich i tylnych pudta wagonowego, to bla-
chy zostaty umocowane na specjalnych stojakach i w bardzo
znacznym stopniu wzmocnione ze wzgledu na najwieksze rv-
zyko zniszczenia przy zderzeniu.

Doktadny opis konstrukcji, ilustrowany przekrojami i ry-
sunkami, zostat podany przez autora.

Préby czynione ze zmetalizowanymi wozami drogg wy-
wotania zderzenia wykazaty dobrg odpornos¢ przerobionych
wagonow.

(Jf. Bertrand, Revue générale des Chemins
de Fer, Nr. 2, 1.11.38, str. 100).
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Wyniki finansowe i eksploatacyjne wielkich
przedsiebiorstw kolejowych w Anglii w 1937 .

Cd 36

Jak corocznie, czasopismo poswieca specjalny dodatek
wynikom finansowym i eksploatacyjnym czterech wielkich
przedsiebiorstw kolejowych w Anglii za rok ubiegly, a mia-
nowicie: London Midland and Scottish Railway, London and
North Eastern Railway, Great Western Railway i Southern
Railway. W poréwnaniu z rokiem 1936, wptywy brutto byty
w 1937 r. wieksze o 8,8 miliona funtéw sterlingéw, czyli
0 4,82%, w poréwnaniu za$ z 1932 r., ktéry byt szczegdlnie
niekorzystny, o 255 milj., czyli o 1545% W tym samym
piecioletnim okresie czysty zysk wzrést z 26,4 do 37,9 milj.,
czyli 0 43,43%. Przyrost frekwencji pasazeréw byt spowo-
dowany z jednej strony koronacjg pary krélewskiej, z dru-
giej za$ strony 5-procentowa zwyzka taryf, wprowadzong
od 1 pazdziernika 1937 r. za zgoda wiadz panstwowych, na
skutek polepszenia warunkéw ruchu oraz wzrostu kosztow
robocizny i ceny wegla. Przewozy towarowe wzrosty dzieki
wzmozonemu wywozowi, gtéwnie wegla, oraz dzieki wzro-
stowi wytwoérczosci zelaza i stali. Coraz bardziej daje sie
jednak odczuwaé¢ konkurencja przewozéw samochodowych.
Elektryfikacja rozwija sie nadal, szczegélnie na Kolejach
Potudniowych. W motoryzacji zadowalajace wyniki osia-
gaja Koleje Zachodnie, ktére eksploatujg 18 wozéw die-
selowskich i zaméwity dodatkowo 20 takich wozow.

W szeregu szczeg6étowych tabel zestawione sg dla czter-
rech wymienionych przedsiebiorstw kolejowych dane staty-
styczne za lata 1936 i 1937, a mianowicie: inwestycje, wpty-
wy i wydatki ruchu kolejowego, okretowego, portow, di
kéw, stoczni, kanatéw, hoteli, restauracyj i samochodéw, eks-
ploatowanych przez te przedsiebiorstwa, dane dotyczace
utrzymania toréw, taboru i urzadzen kolejowych, analiza
kosztéw ruchu parowozéw, kosztéw ogélnych ruchu i wy-
datkéw na administracje, wptywy i wydatki potaczone z od-
bieraniem i dostawg przesytek drobnicowych, diugos¢ eks-
ploatowanych linij, dane dotyczace taboru, liczby przewie-
zionych pasazeréw i towaréw i w koncu zestawienie ogoélne
wynikéw finansowych oraz podziat zyskoéw.

(The Railway Gazelle, 25 IIl 38, Nr. 12, str. 617).

Gospodarcza optacalnos¢ prywatnych bocznic.

Cd 37

Prywatne bocznice majg ogromne znaczenie, bo na nich
natadowuje sie wzglednie wytadowuje w Niemczech 75%
wszystkich tadunkéw, przewozonych kolejami.

Ze wzgledu na konkurencje przewozow samochodowych
koszty budowy i utrzymania bocznic oraz odnosne optaty
zwigzane z ich uzytkowaniem, powinny by¢ mozliwie mate.
W niektérych wypadkach optaca sie nawet pobiera¢ optaty
nizsze od kosztéw wiasnych kolei, gdiz zysk na optatach
za przewoz towaréw pokrywa z nadwyzka drobne straty,
poniesione z tytutu pobierania nieco za matych optat bocz-
nicowych.

Autor przeprowadza analize kosztéw budowy, utrzymania

i obstugi bocznic oraz kosztéw oprocentowania kapitatu
i odpiséw amortyzacyjnych i dochodzi do nastepujacych
wynikéw.

Koszt budowy odgatezienia bocznicowego na terenie
kolei panstwowych, sktadajgcego sie z rrzjazdu i ok. 27 m. b.
toru wynosi ok. 6200 Mk. Koszt budowy zakonczenia bocz-
nicy o dtugosci ok. 72 m na terenie prywatnego wiasciciela



ZWIAZEK P. K. — 1938

fabryki lub innego przedsiebiorstwa wynosi przy linii jed-
notorowej ok. 3800 Mk, a przy linii dwutorowej z rozjaz-
dem — ok. 7600 Mk. Koszt budowy toru, tgczacego po-
czatek bocznicy, lezacy na terenie kolei panstwowych, z jej
zakonczeniem na terenie prywatnego przedsiebiorstwa, wy-
nosi przy linii jednotorowej ok. 60 Mk/ra. b.

Koszty zalezne od czasu sg trojakiego rodzaju; obstuga
kapitatu, renowacja urzadzen bocznicy i optaty na rzecz
kolei panstwowych.

Wielko$¢ tych kosztéw autor ustala w nastepujgcych su-
mach:

bocznica bocznica tor
jednotor. dwutor. taczacy
obstuga kapitatu 651 Mk. 902 MKk. 3,88 Mk/m. b
renowacja bocznicy 106 126 0,20
roczne optaty kolejiam
panstw. 425 548 0,65

W koncu artykutu autor oblicza koszty podstawiania i za-
bierania wagonéw, zalezne od dtugosci bocznicy, od ilosci
wagonéw i od rodzaju przewozonych tadunkéw.

W artykule znajdujemy szereg cyfrowych danych wykres
kosztéw podstawienia 1 wagonu oraz tabele kosztéw, przy-
padajacych na 1 wagon przy réznej ilosci wagondéw, pod-
stawianych na bocznice w ciggu roku w granicach od 100
do 3000 szt.

(Af. Warning, Werkehrstechnik, 5.111. 38, Nr. 5
str. 123). |

Komunikacja samochodowa

Organizacja pracy za pomocg ciagtego
kierownictwa.

Da 74

Zachodzi pewna réznica pomiedzy systemami organi-
zacji pracy w Ameryce i Europie. O ile organizacja ame-
rykanska jest bardziej sztywna, o tyle europejska bardziej
jest elastyczna, przewidujaca pewne odchylenia w tempie
pracy, celem usuniecia ewentualnego zahamowania skut-
kiem wypadku. Pewne metody organizacji, zrealizowane
przez p. G. Charpy, opieraty sie na idei przewodniej scen-
tralizowanego ciagtego kierownictwa.

Przyktadem takiej organizacji moze by¢ jedna z duzych
francuskich fabryk samochodowych, gdzie w halach mon-
tazowych istniejg dwa tancuchy — jeden, na ktérym wia-
$ciwie montuje sie podwozie, i drugi, gdzie podwozia za-
opatruje sie w instalacje elektryczng. Te dwa tancuchy
sg przedzielone halg préb podwozi, zmontowanych po
wyjsciu z tancucha pierwszego, przewidziang dla jedno-
czesnego badania dziesieciu podwozi. Badanie takie trwa
20 minut, po czym podwozia ida dla kontroli na fosy i na-
stepnie do tancucha drugiego. Gdyby z #ancucha Nr. !
przechodzito do préb co dwie minuty jedno podwozie, tat-
wo mogloby sie zdarzy¢ zatrzymanie i zahamowanie cia-
glosci pracy. To tez naraz wchodzi 10 podwozi na okres
20 minut przy jednoczesnej pracy 10-ciu ludzi. Azeby $ci-
$le okresli¢ czynnosci i czas wykonywania tych préb, zo-
stat zainstalowany w hali specjalny gtosnik Swietlny, po-
dzielony na 4 pola i wskazujacy, jakie préby majg by¢
w danej chwili wykonane. Poza tym istniejg sygnaty
Swietlne dla wskazania poczatku i konca rozpoczetych
czynnosci.
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Organizacja tego
zultaty.

rodzaju w praktyce data dobre re-

Doktadny opis wyzej wskazanego systemu oraz kon-
strukcji gtosnikéw podany jest w artykule.

(P. Schwob, La Technique moderne, Nr. 1,
11.38, str. 13).

Worazenia z Wystawy Samochodowej w Berlinie.

Dc 183

XXII Wystawa Samochodowa w Berlinie nie przyniosta
zadnych specjalnie rewelacyjnych ulepszenn lub nowosci.
Cechuje ja wytrwata praca konstruktoréow nad ulepsze-
niem juz istniejacych typéw. Daje ona tez $wiadectwo
ogromnego rozwoju przemystu samochodowego niemieckie-
go. Zwraca uwage tendencja konstruktoréw niemieckich
do stosowania materiatéw zastepczych; widzimy wiec nad-
mierne uzycie stopoéw lekkich, produkowanych w Niem-
czech, jak aluminium i magnez, zmniejszajacych wage
wozOw, a co za tym idzie i spozycie paliwa, ktérego brak
jest w Niemczech. Stosowane sg tez materialy zastepcze
i na tozyska kulkowe, bardzo odporne na ciepto i nie wy-
magajgce smarowania.

Uniezaleznienie sie od importu z zagranicy jest zasad-
niczym hastem. Duzo juz w tym kierunku zrealizowano;
wartos¢ materiatdw sprowadzanych, uzytych do wyrobu
jednego samochodu, zmniejszyta sie o 100 marek. Précz
tego zasadniczym tez jest zagadnienie obronnosci i samo-
wystarczalnosci przemystu.

Na tej, tak interesujgcej Wystawie, nie widzimy jednak
oddawna zapowiadanego wozu ludowego za . 1000 marek,
gdyz realizacja jego napotkata na bardzo duze trudnosci.
Co sie tyczy samochoddéw osobowych, zasadniczymi Kie-
runkami rozwoju sa zwiekszenie przecietnej szybkosci
i lepsza stabilizacja wozéw. W dziedzinie silnikéw widzi-
my przewaznie 6 i 4-cylindrowe. Dzial wozéw ciezarowych
jasno wykazuje olbrzymi rozwdj tych pojazdéw uzytko-
wych, w ktérych oczywiscie przoduje silnik Diesela. Widzi-
my tez tendencje do tworzenia catych pociggéw szosowych,
ztozonych z samochodéw i doczepek.

{M. de Lavaux, Autobus. Nr. 3, marzec 1938 r., str. 3).

Mate autobusy, zastosowane do masowego ruchu
w jednym z duzych miast amerykanskich.

Dc 184

W miescie Buffalo przypada obecnie ok. 30% wptywow
z catego ruchu miejskiego na autobusy, ktére uruchomiono
w 1922 roku. Poczatkowo kursowaty duze wozy pietrowe
0 32 miejscach do siedzenia.

Po 10 latach eksploatacji przystagpiono na zadanie Za-
rzadu miasta do rozpatrzenia sprawy reorganizacji przed-
siebiorstwa autobusowego, a mianowicie przediuzenia Kil-
ku istniejgcych linij i stworzenia nowych potaczen.

Poniewaz przy uzywaniu wozéw dawnego typu przed-
siebiorstwo dawato straty, rozpatrzono bardzo szczegoéto-
wo sprawe nabycia nowego taboru. Ustalono przede wszy-
stkim, ze 75% przebiegu wykonywa sie w okresie stabego
nasilenia ruchu, a tylko 25% — w okresie duzego nasilenia.
Wobec tego rodzaj wozéw nalezatlo raczej dostosowywaé
do okresu stabego, niz silnego ruchu. Opierajac sie na tym
ustalono stosunek ilosci miejsc do siedzenia i do stania na
77 : 23, wbrew temu, co ma naprzykiad miejsce w Niem-
czech, gdzie ten stosunek wynosi 40 ; 60.
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Poza tym zbadano doktadnie sprawe wielkosci wozéw
i ustalono, ze najekonomiczniejsze bytyby duze wozy
40-miejscowe, kursujace w znacznych odstepach czasu. Po-
niewaz jednak pasazerowie nie chcg dlugo czeka¢ i ko-
rzystaja z innych $rodkéw lokomocji, mys$l zastosowania
duzych wozéw zostata porzucona.

Poréwnano nastepnie wozy 25 i 32-miejscowe; wkiad
kapitatu jest w obu wypadkach mniej wiecej jednakowy,
ale koszty eksploatacji przy matych wozach sg o 3,4%
wiegksze. Poniewaz jednak przy mniejszych wozach mozna
zgesci¢ ruch o 22%, zdecydowano sie na zastosowanie tych
ostatnich wozéw, wychodzac z zalozenia, ze przy ruchu
gestszym o 22% wptywy wzrosng wiecej niz o 3,4% i po-
kryja zwiekszone wydatki.

Woplywy i wydatki eksploatacyjne przy réznych typach
woz6éw byty nastepujace: przy uzywaniu autobuséw pie-
trowych wptywy wynosity 54,4 fen./wozokm; przedsiebior-
stwo dawalo straty eksploatacyjne; przy stosowaniu nie pie-
trowych 32-miejscowych autobuséw wpltywy wynosity 51,2
fen./wozokm, a nadwyzka eksploatacyjna — 6,6 fen./wozokm;
przy 25-miejscowych wozach wplywy wyniosty 39,5 fen./
wozokm, a nadwyzka — 10,4 fen./wozokm.

Jak widaé¢ z powyzszych cyfr, dzieki zastosowaniu ma-
tych wozéw osiaggnieto znaczne zwiegkszenie nadwyzki eks-
ploatacyjnej, pomimo zmniejszenia wptywdéw na 1 wozokm.

(H. Fischbach, Werkehrstechnik, 511138, Nr. 5
str. 126).

Nowoczesna stacja obstugi w Mediolanie.

De 26

Wobec tego, iz sprawa stacji obstugi samochodéw jest
i u nas aktualna, ciekawym bytoby zapozna¢ sie z orga-
nizacjg takich stacyj Fiata w Mediolanie. Stacja ta zajmu-
je pod dachem powierzchnie 12 000 m2, z czego hala mycia
i smarowania zajmuje 1500 m2. Poza tym stacja posiada
salon wystawowy, dziat drobnych i wigkszych napraw.
Dzialy te sg bogato wyposazone w odpowiednig aparature.

Szczegllnie ciekawym jest dziat mycia i smarowania
samochodéw ze wzgledu na organizacje, procedura bowiem
trwa okoto 16 minut i koszt jej wynosi od 8 do 15 lirow.
Najpierw wiec odkurza sie wnetrza samochodéw za pomo-
cg odkurzaczy ssacych i nastepnie za pomoca sprezonego
powietrza; z kolei odbywa sie mycie silnikbw mieszanka
nafty i oleju pod duzym cisnieniem.

Do mycia wprowadza sie samochdéd do specjalnej kry-
tej kabiny uszczelnionej i tam za pomocag strumieni wody
pod silnym cisnieniem odbywa sie ten proces, przy czym
strumienie wody sa kierowane do wszystkich zakatkow
podwozia i nadwozia. Czas mycia jednego wozu wynosi
mniej wiecej dwie minuty. Po opuszczeniu kabiny woéz zo-
staje osuszony za pomocg cieptego powietrza pod cisnie
niem i nastepnie idzie na kanat kontrolny, gdzie za pomoca
specjalnych aparatébw odbywa sie smarowanie. Zaznaczy¢
nalezy, iz wszystkie czynnosci, jak mycie i smarowanie,
odbywajg sie na ruchomej tasmie. To tez klient, oddawszy
w6z do mycia i smarowania, otrzymuje go z powrotem go-
towy w czasie rekordowym 16 minut.

(S. Szydelski, Autobus, Nr. 3, marzec 1938, str. 121.

Automatyczne rejestrowanie ruchu autobuséw.

Df 26

W celu rejestrowania ruchu wagonéw tramwajowych
i kolei podziemnej w Londynie sg zainstalowane w okre-

W Nr. 3/91 ,,Przegladu Czasopism“ z marca 1938 r. na str. 20 notatka p. t.

1938 — ZWIAZEK P. K.

$lonych miejscach kontakty elektryczne, za pomocg kt6-
rych sg przekazywane odpowiednie meldunki do biura re-
jestracyjnego. Sag réwniez zainstalowane na niektérych sta-
cjach kolei podziemnej specjalne tarcze, na ktérych sg
oznaczane przebiegi pociggéw. Pasazerowie moga S$ledzié,
z iaka réwnomiernoscia odbywa sie ruch.

Powyzszy system nie moze by¢ zastosowany do auto-
buséw, z powodu trudnosci osiagniecia elektrycznego kon-
taktu. Zamiast tego kontaktu zostaty obmys$lone specjalne
aparaty, posiadajace obwdéd zasilany pradem przerywa-
nym; aparat jest umieszczony w dachu autobusu, a wpo-
przek drogi jest zawieszony drugi obwdd, w ktérym po-
wstaje nrad przy przechodzeniu pod nim autobusu.

Obwadd, zawieszony nad droga, jest potaczony z biu-
rem rejestracyjnym za pomocg przewodéw telefonicznych;
przejscie kazdego autobusu jest rejestrowane w odpowied
ni sposob.

W artykule znajdujemy opis wyzej wymienionych apa-
ratbw i urzadzen, ilustrowany trzema fatografiami i sche-
matem elektrycznych potaczen.

(The Railway Gazette, ILIfl.38, Nr. 10, str. 478).

Trolleybusy, Srodki komunikaciji
specjalne

Trolleybusy w Manchester.

Ea 30

Miejski Urzad Komunikacyjny w Manchester uruchomit
trolleybusy pomiedzy centrum miasta a okregiem pod-
miejskim odlegtym o ok. 12 km, dajgc tym samym poczatek
sieci linij trolleybusowych, projektowanych na najblizszg
przysztos¢; podstacje trakcyjne w liczbie 8 sg gesto rozsta-
wione, co ok. 1,6 km, dzieki czemu spadki napie¢ i straty
energii w przewodach jezdnych sa nieznaczne. Kazdaz pod-
stacyj jest zasilana pradem tréjfazowym o napieciu 6600 V,
ktory w prostownikach rteciowych o mocy 357 kW jest
przetwarzany na prad staty o napieciu 600 V; prad ten jest
doprowadzany do stupbéw zasilajacych, rozstawionych na
ulicach i zaopatrzonych w wylaczniki przyciskowe; z tych
stupbw mozna w razie potrzeby wylaczy¢ dowolng sekcje
linii.

Zaméwiono na razie 76 wozéw trolleybusowych, cztero-
i szesciokotowych, o dwoéch kondygnacjach. Wozy te sa
zapatrzone w baterie, dajgce im mozno$¢ poruszania sie
samodzielnie w wypadkach nagtych.

Wybudowano wielki garaz, mogacy pomieséct¢ 115 trol-
leybuséw. Wijezdzajac z tylnego konca budynku, wozy
podlegajg inspekcji nad czterema dotami rewizyjnymi, po
czym sg one w ciggu nocy myte woda pod cisnieniem,
szczegbtowo czyszczone i doprowadzane do -stanu odpo-
wiedniego do dalszej pracy; w razie potrzeby jakichkol-
wiek napraw, skierowuje sie je do warsztatéw, majacych
6 dotéw rewizyjnych. W warsztatach tych istnieje urza-
dzenie do badania hamulcow.

Wszystkie pomieszczenia majg starannie wykonana in-
stalacje centralnego ogrzewania. Na pierwszym pietrze
garazu znajdujg sie pokoje odpoczynkowe dla personelu
oraz kantyna na 100 os6b. Nowoscig jest t. zw. ,,bar mle-
czny", w ktéorym podaje sie mleko i lekkie positki. Kuca-
nia jest zaopatrzona w piece elektryczne.

(Passenger Transport Jo urna |
str. 96).
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