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Zagadnienia wspolne dla réznych rodzajow komunikacji

Geografia ruchu wielkiego miasta.

Ac 116

Autor rozpatruje na poczatku artykutu warunki,
czyniajace sie do osiedlania sie ludzi
punktach i do tworzenia miast.

przy-
w poszczeg6lnych

Jednym z warunkéw normalnego rozwoju miasta jest da-
nie mu nalezytej komunikacji miejskiej i podmiejskiej;
jako przyktad autor cytuje Berlin, ktérego ludno$¢ wzrosta
dwukrotnie w ciggu 38 lat z 2,1 miliona do 4,2 miliona,
dzieki dobrze zorganizowanym przedsiebiorstwom komuni-
kacyjnym.

Dla utatwienia studiowania zagadnien komunikacyjnych
w miastach mozna wykresli¢ na planie sytuacyjnym linie
czasu dojazdu z poszczeg6lnych osiedli podmiejskich do
centrum komunikacyjnego miasta, na przyktad linie 20 min.,
40 min. i 60 min.; do czasu przejazdu nalezy doda¢ czas
przejécia odlegtosci do 1| km w osiedlach podmiejskich i ok.
0,5 km w miescie.

Nalezy zwraca¢ uwage na to, czy miasto posiada jedno
centrum komunikacyjne, czy tez wiecej; nie zawsze nalezy
kresli¢ czasy dojazdu do centrum miasta. Przy badaniu za-
gadnien komunikacyjnych Berlina Leyden ustalit dwa punk-
ty, a mianowicie Alexanderplatz i Wittenbergplatz, ktére
nalezy przyja¢ do obliczenia czasu dojazdu do miasta z réz-
nych osiedli podmiejskich. ,,1zochrony"™ Leydena zo-
staty wykre$lone, opierajac sie na tym zatozeniu. Suma cza-
su dojsécia pieszo i przejazdu nie powinna zdaniem autora
przekracza¢ 30 minut przy pracy z przerwg obiadowa
i 45 minut przy pracy bez tej przerwy.

W miare doskonalenia sie $rodkéw komunikacji i zwiek-
szania szybkos$ci dojazdu do miast, zwieksza sie zasieg ko-
munikacji podmiejskiej i obszar, ktéry moze by¢ wigczony
do wielkiego miasta.

(W. Bditfger,
str. 188).

Verkehrstechnik, 20.1V.38, Nr. 8,

Sposo6b wytwarzania oraz narzedzie do ksztatto-
wania wystepow uchwytowych w podktadach
szynowych.

Ab 93

W artykule opisano szczegétowo sposéb wykonywania
zagtebien do umieszczenia tbéw uchwytéw szynowych syst.
F. Kruppa; zagtebienia te sg wykonywane w obu wystepach
podkiadki, utrzymujacej boczne $cianki stopki szynowej w
ten sposéb, aby z jednej strony uchwycenie szyny byto moz-
liwie pewne, z drugiej za§ — konstrukcja mozliwie prosta
i oszczedna pod wzgledem materiatu. Ksztattowanie wyste-
péw i wgtebien dokonywa sie przy pomocy ttoczenia, przy
czym forma i stempel uzyte do tej czynnosci sa wykonane
w sposéb, umozliwiajacy najtarisza produkcje; skiadajg sie
one z kilku czesci wykonywanych oddzielnie i to z profilow
normalnie walcowanych, wobec czego czesci narazone na zu-
zycie moga by¢ hartowane, lub tez napawane specjalnymi
elektrodami, a w razie silnego zuzycia tatwiej wymieniane.
Urzadzenie to mozna uzywaé¢ réwniez do automatycznego
i jednoczesnego wytlaczania wgtebien w obu wystepach pod-
ktadki.

W artykule podano szereg szkicow samej podkiadki oraz
formy i stempla, stuzacych do jej wykonywania opisywang
metoda.

((Les Chemins de Fer et les Tram-

ways, luty 1938, Nr, 2, str, 44)

Podstacje z prostownikami szklanymi w Indiach.

Ab 94

Kolej ,,Bombay, Baroda and Central Indian Railway"
zelektryfikowata w 1928 roku odcinek o diugosci 20 mil;
energia do zasilania tego odcinka byta dostarczana z trzech
podstacyj, majacych przetwornice i sterowanych z odlegtosci
z dworca centralnego w Bombaju. W roku 1936 zelektry-
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fikowano dalszy odcinek o diugosci 16 mil, zasilany energig
z podstacji, zaopatrzonej w prostowniki szklane systemu
Hewittic i dziatajgcej tacznie z powyzej wymienionymi
przetwornicami.

Energia elektryczna w formie pradu tréjfazowego o na-
pieciu 110 kV jest przesytana przewodami napowietrznymi
z elektrowni do stacji transformatorowej, a stad pod napie-
ciem 22 kV przewodami napowietrznymi i kablami podziem-
nymi do podstacyj kolejowych, w ktérych zostaje ona prze-
tworzona na prad staly o napieciu 1500 V. Przetwornice
sg tak urzadzone, ze moga one samoczynnie i réwnoczes$nie
kompensowa¢ 10-procentowy spadek napiecia; moga one
by¢ przecigzone o 25% przez 2 godziny, o 50% przez
15 minut, o 200% przez 5 minut i o 300% chwilami.

Prostowniki s zgrupowane w dwodch zespotach 12-fa-
zowych po 6 jednostek; kazdy zesp6t ma moc 2000 kWw.
Autor opisuje szczegdtowo prostowniki, ich potaczenia, re-
gulowanie i t. p.,, podajac schemat i szereg ilustracyj. In-
stalacja pracuje juz przeszto 12 miesiecy, dajac wyniki cat-
kowicie zadowalajace.

(The Railway Gazette,
str. 869).

29. 1V. 38, Nr. 17,

Koszt energii trakcyjnej.

Ab 95

Koszt energii trakcyjnej nie zalezy jedynie od ceny pa-
liwa, robocizny i t. p. Poniewaz energia nie moze byé ma-
gazynowana, a musi by¢ wytwarzana w miare zapotrzebo-
wania, niezbedne sa kotlty, turbo-zespoty, przyrzady roz-
dzielcze, transformatory i kable, mogace wystarcza¢ dla
najwiekszego przewidywanego obcigzenia; oprécz tego mu-
szg istnie¢ dostateczne rezerwy na wypadek unieruchomie-
nia czesci instalacji. Znaczny wiec udzial w kosztach ener-
gii maja koszty kapitatu, amortyzacji i utrzymania w zalez-
nosci od ogdlnego kosztu instalacji i jej wieku. Okresla sie
to stalg suma oparta na najwiekszym zapotrzebowaniu
w ciggu roku; w przemysle suma ta wynosi zwykle 5 do 5I/i
funta sterlinga rocznie na 1 kVA najwiekszego zapotrzebo-
wania; miarodajny jest wspo6tczynnik obcigzenia, czyli stosu-
nek liczby kWh istotnie spozytych do liczby kWh, ktére
mogty by¢ spozyte, gdyby najwieksze zapotrzebowanie trwa-
to stale przez caly rok; autor podaje wykres wykazujacy,
ze koszt jednej kWh gwattownie wzrasta w miare, jak wspot-
czynnik obcigzenia sie zmniejsza. Ceny energii do celéw
trakcyjnych zwykle sa liczone wedlug zapotrzebowania,
mierzonego na szynach zbiorczych w podstacjach po stronie
pradu zmiennego. Jako najwieksze zapotrzebowanie uwaza
sie to, ktére trwa 30 minut; krocej trwajgce obcigzenia
szczytowe nie wptywajg na moc instalacyj, gdyz moga one
by¢ pokryte normalng ich przecigzalnoscia.

Druga cze$¢ kosztu energii stanowi koszt paliwa, sma-
réw, wody, robocizny i t. p., zalezny od warunkéw miej-
scowych. Dalszym czynnikiem sg straty energii, zalezne od
tego, czy sie je mierzy po stronie wysokiego czy niskiego
napiecia.

Jezeli elektrownia, dostarczajaca energie do trakcji, za-
sila zarazem i innych spozywcéw, ktérych najwieksze za-
potrzebowanie nastepuje w réznych momentach, nalezy
uwzgledni¢ t. zw. wspoétczynnik réznorodnosci.

W koncu autor stwierdza, ze jezeli, jak to czesto bywa,
zaréwno elektrownia, jak i przedsiebiorstwo przewozowe
jest w reku danej gminy, zadne z tych przedsiebiorstw nie
powinno zarabia¢ kosztem drugiego, lecz powinny one tacz-
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nie dba¢ o to, by ludno$¢ miata tanig elektrycznos¢ i tanig
komunikacje.

(Passenger Transport Journal,
8. 1V. 38, str. 174).

tozyska wewnetrzne zestawow kotowych.

Ac 133

Jednym z najwazniejszych zagadnien budowy wozéw
jest zagadnienie konstrukcji zestawéw kotowych.

Odpowiednia i dobra konstrukcja ich umozliwia bezpie-
czny i prawidtowy ruch tych wozéw, co jest sprawa pierw-
szorzedng dla bezpieczenstwa komunikacji.

Ostatnie lata przynosza wiele wysitkéw technikéw w
kierunku zwiekszenia odpornosci zestawéw kotowych. W
gre wchodzi sprawa konstrukcji tozysk kotowych, tym bar-
dziej wazna wobec coraz to zwiekszajacych sie szybkosci
ruchu wozéw. Najnowsze dos$wiadczenia wykazaty, ze uzy-
cie tozysk wewnetrznych, nie za$ zewnetrznych, daje znacz-
nie lepsze rezultaty pod wzgledem zapewnienia bezpieczen-
stwa ruchu. Tiumaczy sie to wiekszg odpornoscia tej kon-
strukcji na zginanie i skrecanie, poza tym konstrukcja ta
daje mozno$¢ zmniejszenia wagi czesci resorowanych i nie-
resorowanych oraz zmniejszenia wymiaréw zestawow.

Autor szczegétowo opisuje zasady powyzszej konstruk-
cji, ilustrujgc swoj artykut licznymi rysunkami.

(R. Ahrens,
des Eisenbahnwesens,

Organ fur die Fortschritte
15.1V. 38, Nr. 8, str. 152).

Aparaty do pomiarow wspoétczynnika tarcia
smaréw oraz stopéw tozyskowych.

Ae 91

W obszernym artykule autor opisuje szczegétowo urza-
dzenia do badania tozysk kolejowych w réznych warunkach
ich pracy, przy rozmaitych szybkosciach, obcigzeniach, tem-
peraturach, sposobach smarowania i t. p.

Opisawszy zasady dziatania tego rodzaju urzadzen star-
szych typéw (Napoli, S-te Galena, Jonet, Gosserez) autor
przechodzi do maszyn najnowszych, podajac zasady ich
pracy, szczegéty konstrukcyjne oraz metody positkowania
sie nimi w praktyce.

Maszyna syst. Guillery-Haguenauer dozwala na bezpo-
$rednie badanie pracy tozysk przelotowych, lub tez tozysk
skrajnych po odpowiedniej ich przerébce; cztery instru-
menty rejestracyjne notujg jednocze$nie szybko$¢ czopa,
jego obcigzenie, temperature oraz wspoitczynnik tarcia. Po-
dobny charakter posiada maszyna syst. Isothermos, jednak
dozwala ona na badanie pracy tozysk wagonowych bez ja-
kichkolwiek ich przerébek, czyli w bardziej rzeczywistych
warunkach ich pracy. Maszyny dwodch innych systemow
(Woog i VoZlet) wyznaczajg wspotczynniki tarcia olejow
przez badanie jego pracy miedzy odpowiednio wykonanymi
pierscieniami. Maszyna uzywana na dos$wiadczalnej stacji
Niemieckich Kolei Panstwowych byta skonstruowana zaraz
po wojnie, w celu zbadania przyczyn czestego woéwczas grza-
nia sie czopéw wagonowych i w zasadzie swej jest podobna
do maszyny syst. Isothermos.

Przy opisie powyzszych urzadzeh autor podaje sche-
maty i rysunki oraz wymienia zalety i wady maszyn po-
szczeg6lnych systemow.

Les Chemins de Fer et
luty 1938, Nr, 2, str, 30).

(I. Haguenauer,
les Tramways.



ZWIAZEK P. K. — 1936

Utwardzanie za pomocg chromowania.

Ae 92

W celu zwiekszenia trwatosci réznych czesci maszyn
i narzedzi zastosowano nowy system utwardzania przez
chromowanie powierzchni tych czesci i narzedzi.

Jest to sposéb odmienny od powszechnie znanego chro-
mowania przedmiotéw i nastepnie polerowania ich; w tych
wypadkach musi byé uzywana warstwa posrednia z takich
metali, jak miedZ lub nikiel, natomiast przy utwardzaniu
za pomocg chromowania nie stosuje sie zadnej warstwy po-
$redniej, a tylko powierzchnia stalowego przedmiotu jak
gdyby przesyca sie chromem na pewnej grubosci ok. 0,2 mm.

Moze sie wydawaé, ze system chromowania pocigga za
sobg konieczno$¢ sprowadzania do Niemiec z zagranicy
chromu do wykonywania elektrod, uzywanych przy chromo-
waniu za pomocg elektrolizy. Poglad ten nie jest stuszny,
bo elektrody wykonuje sie z otowiu, a jedynie kapiel de
elektrolizy zawiera sole chromu, ktére sa krajowego pocho-
dzenia.

Autor opisuje szczegétowo sposéb wykonania robot przy

utwardzaniu powierzchni réznych przedmiotéw, nastepnie
przytacza szereg przyktadéow z praktyki, dotyczacych
utwardzania powierzchni réznych przedmiotéw, nastepnie

uzywanych do ciecia metali lub drzewa i réznych czesci
maszyn. Swdj opis autor ilustruje 25-ma rysunkami od-
nosnych aparatéw narzedzi i urzadzen.

(M. Schmidt, Zeitschrift des \ereines
Deutscher Ingenieure, 23.1V.38 Nr. 17,
str. 489).

Tramwajownicfwo

Tramwajowy przewod jezdny, a czteroletni plan.

Bb 64

Przedsigbiorstwa tramwajowe w Niemcze¢ eksploatowaty
na poczatku 1936 roku 2465 km jednotorowych linij i 3570
km linij dwutorowych, czyli ogétem ok. 9600 km toru i ty-
lez kilometrow sieci jezdnej, wykonanej z twardo-ciggnio-
nej miedzi. Poniewaz przewody jezdne zuzywaja sie i wy-
magaja wymiany, powstaje staty i dos¢ powazny rozchéd
miedzi, ktéra musi by¢ sprowadzana z zagranicy

W celu studiowania zagadnien, zwigzanych z mozliwo-
écig zastgpienia miedzi w przewodach jezdnych innymi me-
talami krajowego pochodzenia, utworzono w Niemczech ko-
misje, ztozong z przedstawicieli firm, produkujacych prze-
wody jezdne, z przedstawicieli kolei panstwowych, prze-
mystu  weglowego, fachowcéw, opracowujacych przepisy
i normy oraz z przedstawicieli panstwowej grupy kolei
szynowych, a w szczegélnosci tramwajow. Komisja ta, kto-
rej skrécona nazwa niemiecka jest ,,Stufa“, bada stale po-
wyzsze zagadnienie i wydaje orzeczenia w sprawie wyko-
nywanych prob.

Poniewaz twardo ciggniona miedZ posiada szereg do-
niostych zalet, jak znaczna przewodnos$¢ elektryczna, duza
wytrzymato$¢ mechaniczna, odporno$¢ na wptywy atmo-
sferyczne i t. p., materialy pochodzenia krajowego, ktoére
majg zastgpi¢ miedZz, musza réwniez posiada¢ w mniej-
szym lub wiekszym stopniu te zalety.

Autor opisuje przewody jezdne ze stali, stosowane od
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czasOw wojny Swiatowej, nastepnie opisuje préby, czynione
w pozniejszych latach zaréwno w Niemczech, jak i w in-
nych panstwach. Oprécz przewodéw stalowych sg stoso-
wane przewody ze stalowym rdzeniem, pokrytym powioka
z miedzi; nie spetniajg one jednak swego celu, gdyz zu-
zywa sie miedz, ktéra ma by¢ oszczedzana. Ze wzgledu
na to zamiast miedzi uzyto glinu i stworzono przewody sta-
lowo-glinowe.

Nastepnie autor opisuje przewody z metalu ,,Aldrey”,
oraz przewody dwu-metalowe i proby, ktéorym te przewody
sg poddawane w celu stwierdzenia ich przydatnosci do uzy-
cia w tramwajach.

Zestawiajagc opis wszelkich préb, autor stwierdza, ze
dotychczas odrzucono duzg ilo$¢ proponowanych zastep-
czych rozwigzan, jako nieodpowiednich, nie znaleziono na-
tomiast jeszcze zupeinie dobrego rozwigzania, ktore wytrzy-
matoby prébe czasu.

Artykut jest ilustrowany rysunkami dziewietnastu typo-
wych przekrojow zastepczych przewodéw jezdnych.

(1?. Spies, Verkehrstechnik, 5 1V.38 Nr.7,

str. 164).

Elektryczny hamulec w wagonach tramwajowych.

Bc 173

Wagony tramwajowe posiadajg przewaznie po dwa sil-
niki. W pierwszych latach eksploatacji tgczono przy elek-
trycznym hamowaniu oba silniki réwnolegle, przy czym
pracowaty one jako pradnice. Takie igczenie silnikow wy-
magato zastosowania przewodu wyréwnawczego.

Autor rozpatruje szczeg6étowo ten system i stwierdza,
ze intensywne hamowanie rozpoczyna sie z op6Znieniem,
ktére w niektérych wypadkach moze dochodzi¢ nawet do
szeéciu sekund; z tego powodu droga hamowania staje sie
dtuzsza, a efekt hamowania — problematycznym.

Dla unikniecia tych wad zastosowano tak zwane
.Krzyzowe" potaczenie, przy ktérym dziatanie hamulcéw
elektrycznych jest bardziej sprawne.

Autor przytacza cyfrowe obliczenia w obu powyzszych
wypadkach; wynika z nich, ze natezenie pradu, ktéry wywo-
tuje powstanie pola magnetycznego silnikéw, pracujacych
jako pradnice, wynosi przy zastosowaniu przewodu wyréw-
nawczego 5,92, a przy krzyzowym potaczeniu 7,82, czyli
0 30% wiecej.

W dalszym ciagu swych rozwazan autor wyszczegélnia za-
lety i wady krzyzowego potaczenia. Zaletg jest jednakowe
dziatanie hamulcéw przy ruchu naprzéd i w tyt, wadag nato-
miast jest catkowite niedziatanie hamulcéw przy przerwie ob-
wodu, spowodowanej uszkodzeniem przewodu; natomiast przy
potaczeniach z przewodem wyréwnawczym hamulce nie prze-
stajg dziata¢ w razie przerwy obwodu, a jedynie intensyw-
noé¢ dziatania zmniejsza sie.

Artykut jest ilustrowany trzema schematami opisywanych
potaczen.

(K. Otto, Werkehrstechnik,
str. 186).

20.1V.38, Nr. 8,

Strata czasu w ruchu tramwajowym,

Bd 54

Przedsiebiorstwa tramwajowe sg stopniowo rugowane
z wielu miast; w matych miastach sg one zastepowane przez
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autobusy lub. trolleybusy, a w bardzo duzych — przez szyb-
kobiezne koleje podziemne lub nadziemne.

Autor analizuje przyczyny tego zjawiska i dochodzi do
wniosku, ze pod wzgledem technicznym tramwaje nie uste-
puja autobusom, a pod wzgledem ekonomicznym przewyzsza-
ja je, sa bowiem bezspornie tansze w eksploatacji. Przyczyna
wypierania tramwajoéw przez autobusy jest ich wieksza szyb-
kos¢; w Paryzu, na przykiad, najwieksza dopuszczalna szyb-
kos¢ tramwajéw wynosita w swoim czasie 20 km/godz, a au-
tobuséw — 45 km/godz.; jak wiadomo, obecnie caty ruch na
powierzchni obstugiwany w Paryzu wyigcznie przez autobusy.

W celu zbadania mozliwosci polepszenia sytuacji tram-
wajow, autor rozpatruje najpierw zasady ukiadania rozkia-
déw jazdy i zastanawia sie szczeg6towo nad czasem jazdy
pomiedzy przystankami, nastepnie nad stratg czasu na przy-
stankach i nad stratami czasu, powodowanymi przez koniecz-
nos$¢ zachowania kolejnosci jazdy pociggéw tramwajowych,
idacych jeden za drugim.

Nastepnie autor rozpatruje straty czasu, spowodowane
przez przejezdzanie tukow i straty, wywotane regulowaniem
ruchu na skrzyzowaniach ulic. Swe wywody autor ujmuje w
szereg ogollnych wzoréw matematycznych, uzasadniajgcych
stuszno$¢ dokonywanych obliczen.

Dla poparcia stusznosci tych obliczen, autor rozpatruje
poza tym przyktady uregulowania ruchu tramwajow w sze-
regu wielkich miast, jak na przykiad: w Berlinie, Lipsku,
Wiedniu i w Pradze i dochodzi do nastepujgacych wnioskow:
1) w walce konkurencyjnej z autobusami tramwaje nie po-
winny by¢ skrepowane zadnymi sztucznymi ograniczeniami
szybkosci; 2) tramwaje sa bardziej ekonomicznym, ale po-
wolniejszym $rodkiem lokomocji od autobuséw; przy poréw-
nywaniu obu rodzajéw tych przedsiebiorstw nalezy oceniaé je
przy jednakowych wydatkach, co da mozno$¢ tramwajom
zwiekszenia szybkosci ruchu przy wzroscie wydatkéw; 3) nie
nalezy uwazaé¢ chwili wymiany szyn tramwajowych na nowe
za odpowiedni moment do zamiany tramwajéw na autobusy,
gdyz jesli tramwaje pod wzgledem ekonomicznym stojg w
ogoble wyzej od autobuséw, to w chwili wymiany szyn ta sy-
tuacja nie ulega zmianie.

[H. Stein, W erkehrstechnik,
str. 181).

20.1Vv.38, Nr. 8,

Kolejnictwo dojazdowe

Elektryfikacja kolei ,,Wirral Lines*
koto Liverpool.

Ca 108

W okregu miasta Liverpool i sasiadujgcego z nim po przez
rzeke Mersey miasta Birkenhead, elektryfikacja sieci kolejo-
wej posuneta sie znacznie naprzéd z chwilg oddania do ruchu
w marcu r. b. 24 mil zelektryfikowanych toréw na linii zwa-
nej ,,Winnal Lines", o dtugosci 10,5 mil, prowadzacej do sze-
regu miejscowosci nadmorskich, gesto zamieszkatych i beda-
cych celem licznych wycieczek. Na liniach tych w godzinach
wzmozonego ruchu pociggi kursujg obecnie co 10 minut, a mie-
dzy miastami Liverpool i Birkenhead — co 5 minut. Ocze-
kiwane jest znaczne zwiekszenie frekwencji pasazeréw. Czas
przejazdu catej trasy wynosi obecnie 29 minut, wobec 36 mi-
nut przy dawnej trakcji parowej.

Elektryfikacja i wzmozenie ruchu wymagato wielkich rO’
bot ziemnych i budowlanych oraz udoskonalenia sygnalizacji,
Energia elektryczna jest doprowadzana systemem ,trzeciej
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szyny . W 6 podstacjach, sterowanych z odlegtosci z jednego
punktu, przetwarza sie prad tréjfazowy o napieciu 11 kV na
prad staty o napieciu 650 V, za pomocg transformatoréw
i szklanych prostownikéw rteciowych. Przewidziane jest
roczne spozycie 5,8 milionéw kWh do celéw trakcyjnych, przy
stosunku przecietnego obcigzenia do najwiekszego poétgodzin-
nego obcigzenia jak 1 : 4 i przy stracie 2,5% energii w liniach
przesytowych o napieciu 11 kV.

Tabor skiada sie z 19 zespotéw, majacych po trzy wagony
kazdy; w godzinach stabszego ruchu kursujg pociagi trzywa-
gonowe, w godzinach wzmozonego ruchu — szesciowagonowe.
Budowa podwozia i nadwozia oraz urzadzenie wnetrza wo-
z6w jest szczegdtowo opisane. Kazdy woéz silnikowy jest
wyposazony w 4 silniki o mocy godzinnej po 135 KM i sta-
tej po 93 KM; przektadnia ma stosunek 63 : 16. Po dwa sil-
niki sg stale potgczone réwnolegle, a dwie pary moga byc¢
potaczone réwnolegle lub szeregowo. W razie uszkodzenia
jednego z silnikéw dana para moze by¢ wytgczona za pomo-
ca recznego wytacznika. W pociggu szesciowagonowym do-
wolny zesp6t silnikéw moze by¢ wytaczony z kazdej kabiny
motorowego za pomoca przyciskéw dziatajacych na przekaz-
niki. Wyposazenie sterujgce skilada sie z 4 grup kontakto-
row elektro-pneumatycznych.

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografij i wykreséw.

(The Railwa Gazette, 1.1V.38, No. 13, str. 686.

Podbijanie toru podbijakami motorowymi.

Ch 124

Koleje panstwowe na terenie Wolnego Miasta Gdanska
stosujg podbijanie toru podbijakami motorowymi od 1925
roku. Podbijaki zostalty wykonane w 1924 roku w Zakladach
Kruppa w Essen. Kazdy podbijak posiada do napedu od-
dzielny zespdt benzynowy.

Szczegbtowa analiza warunkéw pracy przy stosowaniu
podbijakéw motorowych oraz analiza kosztéw wykazuje, ze
ilos¢ podkitadéw ,,y" szt., ktére mozna podbi¢ recznie przy
dniéwce ,x" zk/dziennie, obliczy¢ mozna z nastepujgcego
Wzoru:

Pzy stosowaniu podbijakéw motorowych y wynosi 290
szt.; jesli wstawimy te warto$¢ do powyzszego réwnania
otrzymamy X — 6,4 zt/dz.; przy tanszej wiec dniéwce nie
optaca sig stosowa¢ podbijakéw motorowych.

Poniewaz dniéwka robotnika statego wynosi przecietnie
okoto 5 z¥dziennie, a dnidéwka robotnika sezonowego znacz-
nie mniej, wydaje sie na pierwszy rzut oka, ze stosowanie me-
chanicznych podbijakéw nie optaca sie. Redakcja czasopisma
zwraca jednak uwage na to, ze typ uzywanych w Dyrekcji
Torunskiej podbijakéw Kruppa jest przestarzaty i ze nowo-
czesne podbijaki Ingersoll'a sg trzykrotnie tansze, koszt na-
pedu ich jest dwukrotnie nizszy, jak réwniez i koszt obstugi,
bo sktada sie ona z jednego pracownika zamiast dwdch, kt6-
rzy sa konieczni przy podbijakach Kruppa. Z tego wzgledu
stosowanie nowoczesnych mechanicznych podbijakéw optaca
sie juz przy dniéwce ok. 4 z¥dziennie.

Artykut jest ilustrowany trzema szkicami, czterema fo-
tografiami i wykresem zaleznosci ilosci podbitych podktadéw
od ceny dniéwki.

(Paprzycki, Inzynier Kolejowy,
Nr. 4/164, str. 168).

kwiecien 1938,



ZWIAZEK P. K. — 1938

Belki mostéw kolejowych spawane ze starych
szyn.

Cb 125

Postepy w technologii spawania doprowadzity do stoso-
wania nowych, calkiem odmiennych od poprzednich metod.
Dato to mozliwo$¢ zastosowania spawania tam, gdzie przed
tym nie byto to mozliwe.

Widzimy to na przyktadzie konstrukcji mostéw kolejo-
wych, gdzie byto stosowane przed tym umocowywanie belek
za pomoca hitowania, co okazato sie nieekonomiczne i kitopo-
tliwe. Obecnie czestokro¢ w budowie mostéw kolejowych sto-
sowane sg stare szyny spawane w odpowiednich kombinac-
jach.

Widzimy to na kolejach austriackich Tauernbahn. Spo
séb ten byt stosowany z powodzeniem w rozmaitych krajach,
szczegoblniej tam, gdzie zaznaczat sie brak odpowiednich ma-
teriatéw; dzieki mozliwosci wykorzystywania starego ma-
terialu osiggano oszczednosci w kosztach od 25% do 45%,
w poréwnaniu z kosztami materiatéw nowych. Roéwniez i ko-
leje niemieckie zastosowaly ten system na odcinku sztut-
gardzkim przy budowie mostu o rozpietosci 10 metréw.

W artykule, ilustrowanym szkicami i rysunkami, znajdu-
jemy blizsze dane dotyczace omawianego systemu.

The Raiway Gazette, 8.1V.38, Nr. 14, str. 722).

Sie¢ zasilajgca Wezet Kolejowy Warszawski.

Ch 126

Energia elektryczna do zasilania Wezta Kolejowego War-
szawskiego pobierana jest z dwoch elektrowni, a mianowicie:
z Warszawskiej Miejskiej i z Elektrowni Okregu Warszaw-
skiego w Pruszkowie. Obie te elektrownie zostaty potgczone
ze sobg oddzielng linig, ktéra umozliwia ich réwnoleglg pra-
ce. Linie te wykonano w formie kabla wysokiego napiecia
35 kV typu Hochstddtera o przekroju 3 X 120 mm2.

Obie powyzsze elektrownie dostarczajg energie liniami
kablowymi do trzech rozdzielni: w Pruszkowie, w Warsza-
wie Zachodniej i na wybrzezu Kosciuszkowskim; z tych roz-
dzielni sg zasilane wszystkie podstacje trakcyjne w ilosci
szesciu; w ten sposéb kazda z nich moze by¢ zasilana z do-
wolnej elektrowni, co daje duze bezpieczenstwo ruchu.

Sie¢ zasilajgca Wezet Kolejowy Warszawski zostata za-
projektowana i wybudowana wiasnymi sitami Polskich Kolei
Panstwowych, podczas gdy wykonanie sieci jezdnej i podsta-
cyj trakcyjnych powierzono angielskim firmom ,,The English
Electric Co Ltd." i ,,Metropolitan Vickers Electrical Co Ltd"

Linie kablowa, stanowigcg czes$¢ sieci zasilajacej, wyko-
nano w postaci kabla 3-fazowego o okragtych zylach mie-
dzianych 3 X 70 mm2; napiecie nominalne wynosi 35 kV
Kabel utozono w rowie kablowym w warstwie piasku grubo-
$ci 25 cm i przykryto cegtami; w tunelach kabel utozono w
osobnym kanale betonowym, ktéry nastepnie wypetniono su-
chym piaskiem,wylano warstwa asfaltu i pokryto ptytami be-
tonowymi.

Linie napowietrzne zasilajagce wykonano przewaznie na
drewnianych stupach, przesycanych systemem Riipinga. Ba-
dania, wykonane w Ameryce i w Rosji, wykazaty, ze drzewo
ma doskonate wiasnosci izolacyjne, szczegoélnie dla fal udaro-
wych; w tych miejscach, gdzie wytrzymatos¢ stupéw drew-
nianych okazata sie niewystarczajgca, zastosowano stupy ze-
lazne w betonowych fundamentach.

Koszt 1 km linii kablowej wyniést 60 000 zt., a napowietrz-
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nej 11 000 zt.; te ostatnia sume mozna podzieli¢ w nastepu-
jacy sposob: stupy — 10%; konstrukcje wsporcze — 6%;
izolatory — 13%; linka miedziana — 44%; materiaty rézne —
9%; robocizna — 18%. Artykut jest ilustrowany 20 fotogra-
fiami.

(S. Kepski, Inzynier Ko lejowy,
Nr. 4/164, str. 146).

kwiecien 1938,

Trzywagonowy pocigg dieselowski w Anglii.

Cc 459

Angielskie przedsiebiorstwo kolejowe London Midland
and Scottish Railway wybudowato we wiasnych zaktadach
w Derby trzywagonowy przegubowy pocigg dieselowski, ma-
jacy ogo6tem 162 miejsca do siedzenia z przekiadnig hydrau-
liczng i sterowaniem wielokrotnym. Pocigg ten ma kursowaé
miedzy miastami Oxford i Cambride, odlegtlymi od siebie
0 124 km. Sze$¢ silnikéw firmy Leyland po 125 KM, o 2200
obr./min., oraz 6 przektadni hydraulicznych jest zmontowa-
nych pod podtogg wagonéw; przektadnie dziatajg na osie;
wszystkie osie sg zatem napedzane z wyjatkiem dwodch ze-
wnetrznych. Najwieksza szybko$¢ wynosi 75 mil (120,7 km)
na godzine. Sze$¢ kompresoréw wytwarza sprezone powietrze
do sterowania silnikéw i hamulcéw; trzy kompresory sg na-
pedzane bezposrednio przez silniki, jeden za pomoca prze-
ktadni, a dwa elektrycznie. Dwie pradnice dostarczaja ener-
gie do sterowania silnikéw i drzwi, oraz do oswietlenia. Do
sterowania silnikéw i przektadni jest zastosowany pneuma-
tyczny system Westnghouse-Leyland. W razie zastabniecia
motorowego i w razie ustania nacisku na pedat, hamulce
dzialajg samoczynnie; to samo nastepuje w razie, gdy jedne
z drzwi sg niedomkniete.

Autor opisuje sterowanie przektadni, samoczynne urzadze-
nie firmy C. A. V.-Bosch do rozruchu i zatrzymywania silni-
kéw, pradnice dostarczajace energie do rozruchu i do os$wie-
tlenia, konstrukcje podwozia i nadwozia oraz woézkéw prze-
gubowych, wewnetrzne urzadzenie wozéw, ich ogrzewanie
i przewietrzanie.

Szerokie zastosowanie przy budowie wozéw znalazto spa-
wanie, uskuteczniane systemem luku elektrycznego. Osie ma-
ja tozyska rolkowe S. K. F. Dolne powierzchnie podtég oraz
wewnetrzne powierzchnie $cian wagonéw i sufitow sg pokryte
warstwg natryskowego azbestu, dzieki czemu osigga sie do-
skonalg izolacje dzwiekowsq i cieplna.

The Railway Gazette,
770).

15.1V.38, Nr. 15, str.

Diesel-hydrauliczne wozy motorowe bytych
Zwigzkowych Kolei Austriackich.

Cc 460

Austria jako kraj wybitnie turystyczny zmuszona byita
zwréci¢ baczng uwage na dogodng i dobrg komunikacje
z os$rodkami turystycznymi, bioragc tez pod uwage liczng
frekwencje gosci z zagranicy.

W tym celu zostaty wprowadzone na Austrjackich Kole-
jach Zwigzkowych wozy motorowe jednosilnikowe, cztero-
osiowe 0 napedzie dieselhydraulicznym typu V. T.

Wozy te, wyltacznie klasy trzeciej, posiadajg 64 miejsca do
siedzenia; naped stanowi dwunastocylindrowy silnik Diesela
0 mocy 425 KM, umieszczony w przednim woézku i zaopa-
trzony w sprzegto hydrauliczne systemu Voith Maibach.
Przednia cze$¢ wagonu oddzielona $ciang od przedziatéw pa-
sazerskich przeznaczona jest dla kierowcy i jego pomocnika.
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Zbiorniki paliwa i wody sa umieszczone pod dachem w
przedziale kierowcy. Przedziat ogrzewniczy oraz tualeta znaj-
duja sie na koncu wagonu. Przewody chtodnicze umieszczone
sg pod podioga przedziatéw pasazerskich i stuzg réwniez do
ochtadzania smaréw. Roéwniez pod podiogg umieszczone sg:
akumulator, przewody hamulcowe i ogrzewnicze oraz skrzyn-
ki do narzedzi i czesci zapasowych.

Autor podaje ciekawe szczegdty techniczne konstrukcji
wozéw, ilustrowane licznymi rysunkami.

H. Preitner, Zeitschrift des VWereines Deut-
scher Ingenieure, 9.1V.38 r., Nr. 15 str. 440).

Samoczynny wentyl sterowniczy hamulcow,
dziatajagcych za pomoca sprezonego powietrza.

Cc 461

Bezpieczenstwo ruchu kolejowego, szczegélnie przy obec-
nych szybkosciach pociagéw, przekraczajgcych czestokro¢ sto
kilometréw na godzine, stawia duze wymagania taborowi ko-
lejowemu.

Jednym z zasadniczych organéw jest hamulec. To tez
technika kolejowa dazy stale do ulepszen, majac za zadanie
stworzenie takiego typu hamulca, ktéryby przy tatwej ob-
studze zapewniat maksimum wydajnosci i pewnosci w funk-
cjonowaniu.

Cisnienie w przewodach wynosi w stanie nieczynnym 5 kg
na cm2, przy uruchomieniu za$ i wypuszczeniu powietrza
ci$nienie spada do 3,5 kg. na 1 cm?2 i powoduje uruchom e-
nie poszczegélnych wentyli, doprowadzajacych powietrze do
cylindréw hamulcowych. Skonstatowano, iz przy tym spad-
ku ci$nienia hamowanie jest najskuteczniejsze. Jednakze nie
moze ono byé zbyt gwattowne, gdyz spowodowatoby poslizg
kot, co pogorszytoby znacznie efekt hamowania. Hamowanie
powinno odbywac¢ sie stopniowo, jednak jest to o tyle utrud-
nione, ze zalezy to od kierowcy pociagu, ktéry ma uwage za-
absorbowang obserwowaniem toru, stanu sygnalizacji, stanu
maszyny i t. p.

Dla usuniecia tych niedogodnosci zostat przez firme Knor-
ra wprowadzony tak zwany catkowicie automatyczny wen-
tyl hamulcowy, ktéry niezaleznie od szybkosci, z jaka zostaje
uruchomiony, zawsze zapewnia stopniowos$¢ i tym samym
nalezytg site hamowania.

Szczeg6towy opis tego wentyla, ilustrowany przekrojami.,
podany jest w niniejszym artykule.

(F. Hildebrand i E. Mdller, Organ fur die Fort-
schritte des Eisebahnwesens, 151V. 38 r,
Nr. 8, str. 145).

Nowy aparat typu F, S. stuzacy do zmiany
stosunku multiplikacji sterowniczych drazkow
hamulcowych.

Cc 462

Sprawa ulepszen tak zasadniczych organéw jak hamulce
wywotuje coraz to nowe projekty udoskonalen.

Jednym z wymagan techniki jest stworzenie mozliwosci
zmiany stosunku multiplikacji hamulcowych drgzkéw sterow-
niczych. Proponowane byly rozmaite rozwigzania, ktére po-
legaty na umozliwieniu zmiany najwiekszego cisnienia w cy-
lindrach hamulcowych, zmianie ilosci cylindrow czynnych,
wzglednie na zmianie stosunku multiplikacji hamulcowych
drazkéw sterowniczych.

1938 — ZWIAZEK P. K,

Ten ostatni system znalazt najszersze zastosowanie ze
wzgledu na uproszczenia, ktére wnosi do organéw hamulco-
wych. Préby czynione ze specjalnym aparatem daty dodat-
nie rezultaty. Aparat ten typu F. S. zostat zastosowany na
pociggach towarowych dla tak zwanego ,,hamowania obcigze-
nia", ktére polega na zwiekszeniu sity hamowania przy prze-
kroczeniu okreslonego obciazenia wagonu.

W pociaggach osobowych zastosowano go do hamulcéw tak
zwanych ,,duzej szybkosci”. W tym ostatnim wypadku apa-
rat, umozliwiajac osigganie dwoéch rodzajéw hamowania, sto-
sownie do warunkéw eksploatacji, umozliwia lepsze i szersze
wykorzystywanie taboru.

Doktadny opis konstrukcji i zasad dziatania aparatu, ilu-
strowany szkicami, podany jest w niniejszym artykule.

(R. Mariani i M. Fasoli, Bulletin de I'Associa-
tion Internationale du Congres des Che-
mins de Fer, Nr. 4, kwiecien 1938, str. 467).

Komunikacja samochodowa

Znaczenie transportu samochodowego

Da 75

Autor artykutu podkresla konieczno$¢ dostarczania to-
waru przez producenta wprost do konsumenta, unikajac po-
$rednikow, ktérzy wplywajg na znaczne podrozenie towaru,
a nieraz nawet na obnizenie jego wartosci przez fatszowanie
np. artykutéw spozywczych codziennej potrzeby.

Kwestia ta bytaby rozwigzana wg zdania autora, gdyby
producenci zdobyli sie na posiadanie samochodéw ciezaro-
wych, ktére pozwolityby na ominiecie transportowania towa-
ru kolejg, a co za tym idzie zbytecznego kilkakrotnego prze-
tadowywania i op6znienia dostawy. Warunek ten bytby bar-
dzo wazny przy artykutach spozywczych, tatwo ulegajacych
zepsuciu. Wielka rozpietos¢ miedzy cenami u producenta,
a cenami u kupca detalicznego czyni bezwzglednie rentow-
nym transport samochodami artykutéw zywnos$ciowych. Waz-
ng role odgrywa wyb6r wielkoéci samochodu, umiejetne wy-
korzystanie catkowitej jego nosnosci i zapewnienie mu cho¢-
by czesciowego tadunku w powrotnej drodze. Kazdy rolnik
w ciggu roku przywozi do siebie mniej wiecej potowe tego,
co wywozi (nawozy sztuczne, opat, ré6zne maszyny i t. p.).

Szeroko zastosowane ulgi podatkowe przez miarodajne
czynniki wplywajg na coraz korzystniejsze rozwigzanie tej
kwestii.

J. K,, Autobus, kwiecien 1938, Nr. 4, str. 12).

Wplyw ruchu autobusowego na przyzwyczajenia
publiczno$ci w Anglii.

Da 76

Do potowy zesztego stulecia gminy wiejskie byty catko-
wicie izolowane; mieszkancy wsi nie mogli sobie pozwala¢ na
wycieczki do miasta i nawet w dnie targowe wycieczki te
byty utrudnione i kosztowne. Pierwszg zmiane wniosty ko-
leje, lecz stuzyty one wiecej komunikacji miedzy wiekszymi
miastami, niz wsiom, ktére wymagatyby gestych przystankéw
i specjalnych rozktadéw jazdy.

Gdy sie pojawity pierwsze autobusy koto r, 1900, uzywa-
no je z poczatku do tgczenia odosobnionych wsi z najbliz-
szym miastem; w miastach dopiero pézniej autobusy zaczety
wypiera¢ omnibusy konne. Obecnie nie ma w Anglii wsi, kto-



ZWFAZIk P. K. — 1938

ra by nie posiadata komunikacji autobusowej z dwoma lub
trzema pobliskimi miastami, co wywotato catkowity przewrot
w zyciu mieszkancéw wsi i poszczegdlnych siedzib potozo-
nych miedzy wsiami; ozywita sie wymiana towaréw, a zara-
zem wzmogto sie zycie kulturalne wsi przez blizszy kontakt
z miastem. Przedsiebiorstwa autobusowe dostosowujg sie do
potrzeb ludnosci, zwiekszajac przewozy w dnie targowe, orga-
nizujgc wycieczki krajoznawcze w soboty i w niedziele, umo-
zliwiajgc dojazd na przedstawienia teatralne i kinematogra-
ficzne, dowozac miodziez do zaktadéw naukowych i . p.
Autor zwraca uwage na to, ze przestrzeganie $cistych rozkta-
déw jazdy nauczylo publiczno$é¢ wiejska punktualnosci, do
ktérej dawniej nie byta przyzwyczajona.

W miastach, a szczegélne na ich peryferiach, tramwaje
i autobusy oddajg szerokim warstwom wigksze ustug’, niz
koleje, gdyz dowozag pasazeréw blizej miejsca przeznaczenia-
Koleje zachowaty przewozy osobowe na wieksze odlegtosci,
na ktérych szybkos$¢ daje im przewage.

W koncu autor wspomina o organizowanych przez przed-
siebiorstwa autobusowe i stajgcych sie coraz bardziej popu-
larnymi wycieczkach kilkudniowych o charakterze krajoznaw-
czym lub wypoczynkowym, podczas ktorych zapewnia sie
uczestnikom utrzymanie i nocleg w hotelach.

(A. D.
Journal

Mackenzie, Passenger
8.1V.38, str. 143).

Transport

Drogi przysztosci.

Db 63

W ostatnich czasach wydatki drogowe staty sie jedng
z gtdéwniejszych pozycyj w budzetach réznych panstw. Przy-
czyna tego jest ogromne zwigkszenie ruchu samochodowego
tak turystycznego, jak i transportowego.

Jednakze pelnego wykorzystania wszystkich zalet samo-
chodu droga zwykia, choéby najlepsza, da¢ nie moze, ze
wzgledu na powolny i nieskoordynowany ruch innych pojaz-
déw (wozy, rowery etc). Dlatego tez zaczeto budowacé spe-
cjalne drogi dla ruchu samochodowego t. zw autostrady
Pierwsza z nich powstata we Wioszech w 1924 r. (Mediolan-
Jeziora). Obecnie mamy w Europie 2500 km autostrad,
z czego 2000 km przypada na Niemcy, a 500 km na Wiochy
Inne panstwa przystepujg réwniez do budowy autostrad; w
1932 r. Holandia zaczeta budowa¢ 1500 km autostrad. W
1934 r. Francja rozpoczeta budowe paru arteryj pod Pary-
zem, ktorych ogolna dtugos¢ wynosi¢ bedzie 270 km; w 1937 r.
Belgia i Dania rozpoczety réwniez budowe autostrad. W
1938 r. i Polska zaprojektowata sie¢ autostrad o dtugosci
4 000—6 000 km.

Tak wielkie rozpowszechnienie autostrad spowodowato, ze
w 1934 r. w Monachium VIl Miedzynarodowy Kongres Dro-
gowy uchwalit, aby Miedz. Stéw. Kongr. Drég, zajeto sie
opracowaniem projektu ogoélno-europejskiej sieci autostiad.

Tym zagadnieniem zajmowali sie rézni autorzy, lecz naj-
bardziej zyciowym projektem jest projekt K G. Kattana. Po-
diug niego sie¢ autostrad europejskich powinna by¢ budowana
przez wszystkie panstwa wedtug wspoélnie opracowanego pla-
nu. Osrodkiem dla tej sieci bylyby autostrady niemieckie.
Niemcy sa bowiem os$rodkiem Europy i przechodzi przez nie 9
szlakéw europejskich: trzy z pétnocy na potudnie, trzy z poét-
noco-zachodu na potudniowy-wschéd i trzy z pétnoco-wschodu
na potudniowy zachéd. K. G. Kattan podaje tez ogélny plan
europejskich autostrad, ilos¢ kilometrow, przypadajaca na
kazde panstwo, oraz sposob sfinansowania budowy.

Budowane autostrady bytyby dwdéch rodzajéw: 1) dwujez-
dniowe o szerokosci = 2 X 7,5 m = 15 m dla duzego ruchu
i jednojezdniowe o szer. = 9 m dla mniejszego ruchu.
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Budowa autostrad bytaby sfinansowana w ten sposob, ze
zapoczatkowanoby budowe z pieniedzy, przeznaczonych na
zasitki dla bezrobotnych, zatrudniajac jednoczesnie tych bez-
robotnych. Na dalsze prowadzenie roboét, przeznaczcnoby:
nadwyzki wptywoéw- z ogélnych podatkéw, osiggniete dzieki
ozywieniu sie obrotéw w przemysle i handlu w zwiagzku z bu-
dowa autostrad, oraz optaty za uzytkowanie autostrad przez
automobilistow. W rezultacie panstwo podniostoby wydatek w
wysokosci ok. 30% og6lnej sumy, wytozonej na budowe.

W koncu artykutu podano pare liczb, ilustrujgcych ogrom
pracy przy budowie autostrad niemieckich. Wzruszono bo-
wiem 230 milionébw m3 ziemi, a zuzyto 4 miliony tonn ce-
mentu, 8 milionéw tonn kamienia i 32 miliony tonn p.asku
i zwiru. Budowa autostrad data utrzymanie 750 000 ludziom.

Artykut jest ilustrowany dwiema mapkami europejskiej
sieci autostrad.

(Z. Klaczynska, Autobus,
str. ).

kwiecien 1938 r., Nr. 4,

Whioski z wystawy angielskich pojazdéw
zarobkowych w 1937 roku.

Dc 185

W przeciwienstwie do Niemiec urzadza sie w Anglii od-
dzielne wystawy pojazdéw réznych typéw, a mianowicie: sa-
mochodéw ciezarowych, motocykli i samochodéw, przezna-
czonych do celéw zarobkowych. Wystawa tych ostatnich po-
jazdéw — International Commercial Motor Transport Exhi-
bition odbyta sie w listopadzie 1937 roku w Earls-Court w
zachodniej czesci Londynu.

Poréwnanie warunkéw budowy autobuséw i trolieybuséw
w Niemczech i w Anglii wykazuje, ze w tej ostatniej normali-
zacja typow jest posunieta znacznie dalej, niz w Niemczech.
Jesli chodzi o pojemnos$¢ wozdw, wszystkie czterokotowe pie-
trowe autobusy posiadajg w Anglii po 56 miejsc do siedzenia,
a szeéciokotlowe — po 72 miejsca. Sprawa stabi,;zacji wozéw
jest rowniez unormowana: wozy pietrowe powinny umozliwia¢
z obcigzonym pietrem odchylenie od pionu o 28°, a wozy nie
pietrowe — o0 35°. ROwniez i szerokosci przej$¢ wewnatiz wo-
z6w oraz odlegtosci pomiedzy siedzeniami sg znormalizo-
wane.

Poréwnanie ciezaru wozéw wskazuje na to, ze wozy nie-
mieckie sg ciezsze od angielskich, wobec czego i ci$nienia na
0$ sg rowniez wieksze. Poniewaz sprawa zmniejszenia ciezaru
wozow jest bardzo wazna dla Niemiec ze wzgledu na wyko-
nywany drugi plan czteroletni, autor bada te kwestie bardziej
szczeg6towo i przytacza nastepujgce dane cyfrowe: 1) cie-
zar jednostkowy autobusu 6-kotowego, pietrowego, kursuja-
cego w Londynie i posiadajgcego 72 miejsca do siedzenia i 5
do stania wynosi 120 kg/1l pas; 2) ciezar 4-kotowego pietro-
wego autobusu, kursujgcego w Manchesterze i posiadajgcego
56 + 5 = 61 miejsc wynosi 114 kg/l1 pas; 3) ciezar G-koto-
wego autobusu nie pietrowego o 25 + 37 = 62 miejscach,
kursujgcego w Hannowerze, wynosi 163 kg/1 pas.

Koszt autobuséw w Niemczech jest zdaniem autora wyso-
ki; trzyosiowe podwozia o ciezarze 7 160 kg kosztuje 29 711
RM, czyli 41,15 RM/1 kg, a nadwozie o ciezarze 2 730 kg —
13500 RM, czyli ok. 5 RM/1 kg. Tak wysokie ceny jednost-
kowe nie sg uzasadnione ceng uzywanych materiatéw, nalezy
wiec przypuszczaé, ze wpltywa na nig duzy koszt robocizny,
spowodowany brakiem normalizacji.

W koncu artykutu autor rozpatruje sprawe ciezaru silni-
kéw dieselowskich, ktéry waha sie w Anglii od 4,3 kg"KM
do 7,0 kg/KM, a w Niemczech wynosi 8,7 i 9,5 kg/KM oraz
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zastanawia sie nad tramwajowym typem budowy pudet auto-
buséw, ktoiy daje mozno$¢ zwiekszenia pojemnosci wozoéw.

(H. Kénig, Werkehrstechnik, 20.1V.38 r,, Nr. 8,
str. 189).

Autobus na Miedzynarodowej Wystawie
Samochodowej w Berlinie w 1938 roku.

Dc 186

Tegoroczna wystawa samochodowa w Berlinie zgromadzi-
ta caly szereg ciekawych eksponatéw, swiadczacych o tym,
ze konstruktorzy nie tylko uwazajg za swdj cel stworzenie
wozu,- umozliwiajacego dowiezienie pasazera do celu podrézy,
lecz réwniez daza do stworzenia jak najwygodniejszych wa-
runkéw podrézy, ktéra ma nawet stanowi¢ pewnego rodzaju
przyjemnosé.

Rys. 1. Whnetrze ,,konferencyjnego* autobusu
Niemieckich Poczt.

W artykule, ilustrowanym dwudziestoma fotografiami wo-
zow najprzerézniejszych typow, znajdujemy opis eksponatéw
poszczegdblnych wytwérni, a mianowicie: Bussing NAG, Dai-
mler-Benz, Krupp, Gebr. Ludewig, Henschel, Waggonfabrik
Bautzen i Westwaggon A. G.

W wielu wypadkach jest stosowany tramwajowy typ bu-
dowy pudia wozdéw, ktéry umozliwia lepsze wykorzystanie
pojemnosci wozu; w tym samym celu sg stosowane ,,ptaskie"
silniki, umieszczone pod pudiem wozu. Zarzad Niemieckich
Poczt wystawit autobusy ,,konferencyjne”, posiadajgce odpo-
wiednio rozmieszczone stoliki i fotele, umozliwiajace pro-
wadzenie rozméw i pertraktacyj w czasie jazdy (rys. Nr. 1).

W koncu artykutu autor opisuje doczepki do autobuséw,
ktérych ilos¢ stale sie powieksza i ktérych budowa jest wcigz
ulepszana. Zaktady Triebwagen und Waggonfabrik Wismar
wykonaty doczepke, posiadajaca 40 miejsc do siedzenia przy
wadze 3,2 t, czyli 80 kg/l miejsce do siedzenia. Tak mata
waga zostata osiagnieta dzieki zastosowaniu plyt, prasowa-
nych ze sztucznej zywicy pod duzym cisnieniem lub tez ptytek
drewnianych sklejonych pod cisnieniem za pomoca warstwy
sztucznej zywicy.

Sprawa #aczenia doczepek z autobusem, sprawa trzymania
sie przez doczepki toru pierwszego wozu, sprawa réwnomier-
nego hamowania obu potgczonych wozéw zostaty rozwigzane
zupetnie dobrze w konstrukcjach catego szeregu firm, ktére
autor wymienia, podajac krétki opis odnosnych wozéw.

(dt., Werkehrstechnik, 5.1V.38, Nr. 7, str. 169).

1938 — ZWIAZEK P. K.

Wiecej ulg, a wzro$nie ruch motorowy.

Dd 27

Autor artykutu zaznacza niepokojgce pogorszenie sta-
nu naszej motoryzacji w czasie od pazdziernika roku ubie-
glego do lutego r. b. W ciggu tego czasu ubyto w Polsce
2 273 pojazdéw mechanicznych. Przyczyng tego jest nie
tylko martwy sezon, ktéry nie moze zresztg mie¢ wplywu
na trakcje transportowa, czy tez przewo6z pasazeréw, lecz
gtéwnie ciezary podatkowe, natozone na trakcje motorowa.
Konska sita pociggowa kalkuluje sie duzo taniej, niz mo-
torowa i korzystajg -z niej nawet powazne firmy. Trakcja
konna korzysta ze wszystkich przywilejéw i udogodnien,
natomiast trakcja motorowa ugina sie pod ciezarem wszel-
kich $wiadczen, podatkéw, optat i t. p. i krepowana jest
réoznymi zarzadzeniami, rozporzgdzeniami i okdlnikami ad-
ministracyjnymi. Caly ciezar utrzymania panstwowego Fun-
duszu Drogowego spada na nieliczne barki wiascicieli po-
jazdéw mechanicznych, gdy jest rzecza bezsporng, ze sta-
lowe obrecze setek tysiecy furmanek i hacele wiecej nisz-
czg drogi, niz miekkie opony samochodowe. Zastrzezenie
tez musi wywota¢ drozyzna materiatdw pednych, co jest
spowodowane gtéwnie nadmiernymi optatami panstwowymi
i komunalnymi. Nie wynika z tego, ze nalezy natozy¢ opta-
ty na komunikacje konng, lecz usung¢ peta i hamulce,
utrudniajace naturalny rozwéj trakcji motorowej. Na te
droge wszedt obecnie Rzad. Uchwalono juz pewne ulgi
w optatach od pojazdéw mechanicznych na rzecz Panst-
wowego Funduszu Drogowego dla samochodéw ciezaro-
wych, traktoréw i dorozek samochodowych. Niestety, nie
rozciggaja sie one na autobusy, ktére nadal uginajg sie
pod ciezarem przer6znych optat i $wiadczen

(S. Misiakowski, Autobus, kwiecien 1938, Nr. 4, str. 2)

Trolleybusy,  Srodki
specjalne

Nastawianie z odlegtosci zwrotnic przewodow
jezdnych.

komunikacji

Eb 8

Opisywane urzadzenie ma na celu przestawianie z wa-
gonu tramwajowego, a zwiaszcza trolleybusu, zwrotnic sieci
gornej, bez wuzycia jakiegokolwiek posredniego 4#acznika
mechanicznego, badz tez elektrycznego, pomiedzy wago-
nem a siecig jezdng. Urzadzenie do przestawiania zwrot-
nicy jest uruchamiane za posrednictwem promieni Swietl-
nych, wysytanych z reflektoréw, umieszczonych na od-
powiedniej wysokosci na bocznych $cianach wagonu i kie-
rowanych na odpowiednie komorki fotoelektryczne, umie
szczone na ulicy, np. na stupach; komoérki te za posred-
nictwem przekaznikbw uruchomiajg elektromagnesy, na-
stawiajace zwrotnice w odpowiednim Kierunku. Zapalenie
przez motorowego jednego z reflektoréw, znajdujacego sie
po odpowiedniej stronie wagonu, powoduje, podczas jego
zblizania sie do odgatezienia, nastawienie zwrotnicy w za-
danym kierunku. Odpowiedni wskaznik s$wietlny, umiesz-
czony .przed odgatezieniem, informuje motorowego zbliza-
jacego sie wagonu o potozeniu zwrotnicy, ktérg ma zamiar
przejechac.

W artykule podano schemat opisywanego urzadzenia
w zastosowaniu do dwuprzewodowej sieci jezdnej oraz
objasniono szczeg6towo zasady jego dziatania w réznych
warunkach pracy zwrotnicy.

(Les Chemins de Fer et
luty 1938, Nr. 2, str. 49),

les Tramways,
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