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KOMITET REDAKCYJNY:

Zagadnienia wspolne dla réznych

X1l Sesja Miedzynarodowego Zwigzku Kongreséw
Kolejowych,

Aa 117

Na XIIl Miedzynarodowym Kongresie Kolejowym w Pa-
ryzu 1937 r. w sekcji og6lnej omawiane byly zagadnienia:
Wpltyw kryzysu $wiatowego i konkurencji samochodowej na
sytuacje linansowa kolei i w zwigzku z tym ewolucja poli-
tyki handlowej" oraz ,,Selekcja i szkolenie personelu kole-
jowego".

Na posiedzeniu sekcji ogdlnej przewodniczyt delegat Pol-
ski prof. A. Wasiutynski.

W toku dyskusji, tyczacej sie pierwszego z wymienio-
nych zagadnien, wyrazono poglad, iz cho¢ kryzys Swiatowy
nalezy obecnie uwaza¢ za miniony, jednakze nie obserwuje
sie polepszenia sytuacji kolejnictwa w tym stopniu, jak wi-
dzimy w rozwoju produkcji. Thumaczy sie to wielkimi utrud-
nieniami w wymianie gospodarczej, jak reglamentacje przy-
wozowe, kompensacje, ograniczenia dewizowe i t. p. Co sie
tyczy konkurencji samochodowej, wyjasniono, iz brak regla-
mentacji przewozéw samochodowych przez panstwo wplywa
ujemnie na stan przewozoéw kolejowych ze wzgledu na wigk-
szg elastyczno$¢ przewozéw samochodowych i tym samym
wiekszg konkurencyjnos¢. W konkluzji wyrazono poglad
o koniecznosci reglamentacji przewozéw samochodowych
i skoordynowania ich z przewozami kolejowymi, przy czym
przewozy samochodowe winny by¢ traktowane jako $rodek
pomocniczy i uzupetniajacy przewozy kolejowe.

Co sie tyczy punktu drugiego, to jest sprawy selekcji
i szkolenia personelu kolejowego, Zjazd uchwalit nastepujace
postulaty: stosowanie metod psychotechnicznych do selekcji
personelu, ujednostajnienie tych metod w stosunku do kan-
dydatéw na Scisle okre$lone stanowiska, pozytecznos¢ sto-
sowania okresowych sprawdzen kontrolnych psychotechnicz-
nych personelu pewnego rodzaju stuzby, wprowadzenie do
statystyki wypadkéw bardziej szczeg6étowego okreslenia przy-
czyn, wyptywajacych z czynnika niedoskonatosci organizmu
ludzkiego.

Co sie tyczy sprawy szkolenia personelu, uznano, iz nie-
zaleznie od szkét zawodowych i kurséw specjalnych, nale-
zatloby wprowadzi¢ state przeszkalanie personelu w zwigzku
z postepami kolejnictwa.

CZERWIEC 1938 R.

Nr. 6/94

W POLSCE

INZ. W. PRZELASKOWSKI, INZ.J. FUDAKOWSKI, INZ. W. JAGODZINSKI, J. PRZELASKOWSKI

rodzajow komunikacji

(Bulletin de I'Associatioai Internatio-
nale du Congres des Chemins de Fer, Nr. 5,
maj 1938, str. 495).

Walne Zgromadzenie Niemieckiego Zwigzku
Inzynierow w Stuttgarcie.

Aa 118

Z okazji Walnego Zgromadzenia Niemieckiegio Zwia-
zku Inzynieréw w Stuttgarcie organ Zwigzku wydat specjal-
ny numer, zawierajacy nastepujgce artykuty:

K. Strdlin, ,,W ptyw techniki na ukszta#t-
towanie i rozwdj miasta Stuttgart u"
W artykule tym szczegélnie uwzgledniony jest rozwéj ko-
munikacji miejscowej.

W. H. Speidel, ,,Zaopatrzenie miasta Stutt-
gartu w energie i wode". Zapotrzebowanie ener-
gii elektrycznej, gazu i wody jest w Stuttgarcie bardzo znacz-
ne w przeliczeniu na gtowe ludnosci. Zagadnienie to zostato
rozwigzane umiejetnie pod wzgledem technicznym, dzieki
prawdziwemu zrozumieniu i wielkiej starannosci ze strony
wiadz miejskich.

H. Wolier, ,,Klimatyzacja pomieszczen
przemystowych i szpitalnych". Regulowanie
temperatury i wilgotnosci w pomieszczeniach fabrycznych
czyni znaczne postepy, polepszajagc warunki zdrowotne pra-
cownikéw. W szpitalach réwniez wprowadza sie klimaty-
zacje. W ostatnich czasach pojawiajg sie urzadzenia, da-
jace mozno$¢ zmieniania cisnienia powietrza w szerokich
granicach.

K. Maier, ,Urzadzenia doswiadczalne in-
stytutu do badania samochodéw na Po-
litechnice w Stuttgarci e”. Doswiadczenia i pla-
nowe badanie samochoddéw, a w szczegélnosci silnikéw, pro-
wadza do racjonalnego rozwigzywania licznych zagadnien,
ktére stawia gwattowny rozwdj motoryzacji w Niemczech.

O. Graf, ,,Zadania badan nad tworzywami".
Znaczenie badan jest wykazane na kilku przyktadach prac,
przeprowadzonych w instytucie dla badania materiatéw przy
Politechnice w Stuttgarcie.

G. Krauter, ,Wazne zagadnienia wwytwarza-
nia i przetwarzania materiatowvw wito-
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kienniczych w Niemczech'™. Omawiane sg moz-
liwosci uzywania w widkiennictwie materiatéw krajowych,
naturalnych, i sztucznych, przy mozliwie najwiekszym zre-

dukowaniu liczby potrzebnych do fabrykacji rak ludzkich.
A. Bohnert, ,,Struktura i ksztaltowanie sie
osiedli w Wintenbeirgii” Ze wzrastajgcym

uprzemystowieniem sie kraju zmniejsza sie liczba robotnikéw,
zajmujgcych sie pobocznie rolnictwem. Celem polityki na-
rodowo-socjalistycznej jest, by kazdy robotnik posiadat ka-
watek ziemi i wiasny dom; do tego prowadzi rozwdj rze-
miosta i przemystu domowego.

K. Schaechterle, ,,Droga samochodowa Stutt-
gart — Ul m". Budowa tej drogi przedstawiala szereg
trudnosci z powodu falistosci terenu. Ma ona liczne mosty
ze stali i zelbetu, oraz tunel o dtugosci 640 m.

E. Burckhardt, ,,Kanat MNeckaru". Rzeka Neckar
zostala rozbudowana jako kanat na dhugosci 210 km do
ujécia do Renu i stuzy dla statkbw o pojemnosci do 1200 t.

H. Meuth, ,,Popieranie przemystu przez
Panstwo w Wirtenbergii'. Wiladze panstwowe
od wielu dziesigtkbw lat dajg poparcie przemystowi, czemu
zawdziecza sie jego obecny stan kwitnacy.

(Zeitschrift des VWereines Deutscher
Ingenieure, 21.V.38, Nr. 21).

Niemiecki przewrét polityczny i komunikacja
w Nadrenii.

Aa 119

Czy nalezy rozpatrywac¢ sprawy komunikacji jednej z dy-
rekcyj kolejowych w oddzieleniu od catosci sieci?

Jesli chodzi o Dyrekcje Kolejowg w Kolonii, to ze wzgle-
du na jej catkiem swoistg sytuacje, wywotang potozeniem
w okregach uprzemystowionnych i na pograniczu Francji, Bel-
gii i Holandii, co powoduje niezwykle silne napiecie ruchu
towarowego i pasazerskiego, warto jest zastanowic¢ sie nad za-
gadnieniami komunikacji w tej Dyrekcji i zapozna¢ sie z po-
stepami, poczynionymi w ostatnich piecu latach od czasu
objecia wiadzy przez Hitlera.

W dziale ruchu pasazerskiego gtéwnym zadaniem kolei
byto przyspieszenie i zgeszczenie ruchu, co osiggnieto w du-
zej mierze za pomocg stosowania pociggéw motorowych.
Zgeszczenie ruchu wywotane zostato bardzo znacznym zwiek-
szeniem frekwencji, tak ze wiele pociagéw normalnych, a na-
wet i FD, musiato by¢ zdwojonych. Do$¢ powiedzie¢, ze
przez dworce w Kolonii przechodzi od 600 do 700 pocig-
goéw dziennie, to tez urzadzenia techniczne zostaty znacz-
nie rozbudowane, celem nalezytego zapewnienia sprawnosci
i bezpieczenstwa ruchu.

Co sie tyczy komunikacji pociggami motorowymi, to ten
$rodek lokomocji nie zostat jeszcze w peilnej mierze za-
stosowany. Potozenie Dyrekcji w okregu silnie przemysto-
wym i na skrzyzowaniu gtéwnych drég z zagranicg powo-
duje silny ruch towarowy. By sprosta¢ wymaganiom tego
ruchu, zostaty wprowadzone pospieszne pociagi towarowe
0 szybkosci 80 km na godzine na linii do Bazylei. Tak silny
ruch towarowy spowodowat koniecznosé rozbudowy przecia-
zonego dworca towarowego w Gremberg. Niezaleznie od linij
kolejowych o pierwszorzednym znaczeniu, obstugiwanych
przez pociggi normalne i motorowe, Dyrekcja uzywa, jako
$érodka pomocniczego komunikacji, samochodéw, uzupetnia-
jacych komunikacje kolejowa.

W artykule autor szczegétowo omawia strukture gospo-
darcza Nadrenii, znaczenie Renu, jako linii komunikacyjnej,
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ilustrujgc artykut swéj mapkami linij komunikacyjnych Na-
drenii.

(Remy, Organ fur die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, Nr. 9, 15V.1938, str. 163).
Szybkobiezne silniki Diesela.

Ac 134

Tak zwane lekkie silniki Diesela, uzywane w samocho-
dach lub lotnictwie, wiasciwie nie odpowiadaja w zupetl-
noéci temu okre$leniu, w jego dawnym rozumieniu.

Dzisiejszy silnik Diesela nie pracuje wediug cyklu wia-
Sciwego, a raczej wedtug cyklu zblizajgcego sie do sil-
nikéw wybuchowych.

Prawdopodobnie w niedalekiej przysztosci szybkobiezne
silniki Diesela calkowicie upodobnig sie do wybuchowych
przy uzyciu jak dotychczas ciezkiego paliwa. Przykiadem
takich ewolucyj sa silniki Hesselman a, gdzie zastosowano
stopien kompresji 6,5 zamiast 14.

Ewolucja, jaka przeszty silniki Diesela, jest ogromna;
dos¢ powiedzie¢, ze ciezar ich na 1 KM wynosi obecnie dla
silnikéw wozéw kolejowych 9 kg, gdy przed tym silniki dla
todzi podwodnych miaty ciezar 50 kg na 1 KM, okretowe
80 — 100 kg na 1 KM.

Powraca tez jedna z pierwszych idei dr. Diesela —
stworzenie silniaka na wegiel sproszkowany. Tego rodzaju
silnik zostat zbudowany przez Czecha R. Pawlikowskiego,
przy czym zostato usuniete niebezpieczenstwo tworzenia sie
popiotow.

W artykule swym autor bardzo szczeg6towo rozwaza nie-
tylko ewolucje silnikbw Diesela od chwili powstania do
stanu obecnego, lecz zastanawia sie nad zasadniczymi mo-
mentami pracy silnikéw, jak dozowanie, rozpylanie i spala-
nie paliwa, i opisuje rozmaite systemy wstrzykiwania za
pomocag pomp injektorowych oraz injektory, kamery spalania
it p.

Artykut swoj autor ilustruje 4 wykresami, przedstawia-
jacymi cykle pracy silnikéw Diesela dawnych i obecnych,
oraz przekrojami i rysunkami tych silnikow.

(J. Delpeyroux, La Technique Moderne, Nr. 10,
15.V.1938, str. 343).

Zastosowanie magnetycznego systemu badan do
sprawdzania 0si wozOw Szynowych.

Ae 93

Osie wozéw szynowych sg narazone na zginanie i skre-
canie oraz na uderzenia, spowodowane stykami, skrzyzowa-
niami, rozjazdami, ptaszczyznami na kotach i t. p. Z tego
wzgledu materiat, uzywany do wykonania osi, powinien po-
siada¢ specjalne wiasciwosci, a poza tym powinny by¢ stale
czynione badania, majace na celu ustalenie, ze dana 0$ nie
ma zadnych drobnych peknieé¢, ktére by mogty spowodowac
jej ztamanie w ruchu.

Mozna przy badaniu oglada¢ osie gotym okiem, nie daje
to jednak dostatecznie doktadnych rezultatéw; mozna je ogla-
da¢ przez lupe, mozna tez stosowaé system badan, polega-
jacy na tym, ze badana o$ zwilza sie naftg, a nastepnie
pokrywa warstwa rozpuszczonej kredy. Po wyschnieciu war-
stwy kredy, nafta wystepuje z drobnych peknie¢ i rys
i tworzy mokre miejsca, ktore daja sie tatwo zauwazyc.

Najdoktadniejszym jednak systemem sprawdzania osi jest
magnetyczny system badan, za pomocg ktérego mozna wy-
kry¢ nawet najdrobniejsze, wioskowate pekniecia i rysy.
Autor opisuje maszyne, wykonang przez BVG w Berlinie
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do tych badan i podaje ich wyniki w postaci fotografij cze-
éci osi, na ktérych sg widoczne drobne rysy, oraz fotografii
przekroju osi, po jej ztamaniu w tym miejscu, gdzie zostato
wykryte powierzchowne pekniecie.

Poréwnanie przekrojéw osi ztamanych w wyzej opisany
sposéb oraz osi, ktore pekty w ruchu, wykazuje, ze te ostat-
nie posiadaty znacznie glebsze pekniecia powierzchowne,
niz te pierwsze; mozna z tego wy-
ciggna¢ wniosek, ze 0§, na ktoérej
zostanie wykryta drobna rysa,
moze jeszCze przez pewien czas
by¢ w ruchu z dostatecznym bez-
pieczenstwem; bardzo trudno
jednak ustali¢, ile czasu taka
nadpeknieta 0§ moze kursowag;
autor doradza prowadzenie dal-
szych badan i obserwacyj.

W koncu artykutu znajdujemy
uwagi, dotyczace ulepszen kon-
strukcyjnych osi oraz wyboru
wiasciwego materiatu z punktu
widzenia jak najwiekszego bez-
pieczenstwa ruchu; stwierdzono, na przykiad, ze osie ze stali
chromoniklowanej nie sga odpowiednie i ze znacznie lepsze
wyniki daje stal Siemens-Martinowska.

Artykut jest ilustrowany jedenastoma fotografiami.

(A. Bauer, VVerkehrstechnik, 5.V.38, Nr.9, str. 210).

Rys. 1.

Stopy zmniejszajgce tarcie w panewkach.

Ae 94

Do wytwarzania panewek osiowych uzywano w kolejni-
stwie pierwotnie brazu, ktéry wykazywat szereg zalet; w
miare jednak rozpowszechniania sie olejéw mineralnych,
a zarazem zwiekszenia sie szybkosci i tadunkéw, zyskiwaty
przewage specjalne materiaty, gtéwnie stopy biatych metali,
klasyfikowane wedtug zawartosci cyny, otowiu i grafitu, z do-
mieszka niklu, manganu i kadmu. Autor omawia zachowa-
nie sie réznych stopéw pod wzgledem zatrzymywania smaru,
tamliwosci materiatu, jego przewodnosci cieplnej, warunkéw
ochtadzania sie, twardosci podczas normalnej pracy i przy
wzrastajacych temperaturach, przekraczajacych punkt prze-
twarzania sie oleju, opornosci na zuzycie, tatwosci obrabia-
nia i sposobu odlewania. Odnawianie zuzytych panewek
moze prowadzi¢ do catkowitej przemiany skiadu fizycznego
i chemicznego; skutkiem tego powinno ono by¢ przeprowa-
dzane z wielka ostroznoscig i starannoscia.

Zdajac sobie sprawe z waznosci odpowiedniego doboru
materiatbw panewkowych, koleje francuskie prowadzag wy-
czerpujace studia nad tym zagadnieniem i dagzg do stoso-
wania najracjonalniejszych metod utrzymania organéw pod-
legajacych tarciu. Chociaz nie osiggnieto jeszcze materiatu,
tgczacego w sobie wszystkie pozadane cechy, uczyniono
jednak w ostatnich latach spore postepy na drodze do wy-
zyskania poszczegdllnych wiasciwosci w praktyce.

(J. Haguenauer, Les Chemins de Fer et les
Tramways, marzec 1938, Nr. 3, str. 54).
Tramwajownictwo
Wagony tramwajowe dla Nowego Yorku
wykonane z lekkich metali,

Bc 174

Tramwaje w Nowym Yorku nabyty ostatnio piecdziesiat
nowych wozéw, przeznaczonych do jednoosobowej obstugi
w obu kierunkach ruchu: tam i z powrotem (patrz rys. 1).
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Pasazerowie wchodza do wagonu przez przednie drzwi,
a wychodza przez jedne z dwojga drzwi $rodkowych. Drzwi
sg automatycznie zamykane, a stopnie réwniez automatycz-
nie podnoszone; przed podniesieniem stopni i zamknigeciem
drzwi woéz nie moze ruszy¢ z miejsca.

Gtéwne dane techniczne powyzszego wozu sg nastepujace:
dtugos¢ ok. 13,3 m; szeroko$¢ — 2,5 m; rozstaw czopéw

Wagon tramwajéw w Nowym Yorku o 52 miej-
scach do siedzenia, przeznaczony do jednoosobowej

obstugi.

woézkéw — 6,5 m; rozstaw osi w poszczegélnych wozkach —
1,8 m; $rednica kot — 673 mm.

Dzieki zastosowaniu lekkich metali, stopéw aluminium
i t. p, waga wozu zmniejszyta sie bardzo znacznie w po-
réwnaniu do uprzednio budowanych typow; w 1935/36 r.
taki sam woéz wazyt 317,5 kg/l miejsce do siedzenia; typ
1937 roku wazyt 311 kg/l1 miejsce, a wyzej opisany typ —
283 kg/1 miejsce.

Naped wozu stanowig 4 silniki o0 mocy po 38 KM; na-
stawnik posiada 21 stopni rozruchowych; dzieki temu mozna
osiggna¢ bez wstrzagséw znaczne przyspieszenie rozruchu, wy-
noszace do 2 m/sek2; najwieksza szybko$¢ wozu wynosi
61 km/godz.

(Verkehrstechnik, 5V.38, Nr. 9, str. 221).

Ujednostajnienie obliczania szybkosSci ruchu.

Bd 55

Obliczanie szybkosci ruchu w danej sieci komunikacyj-
nej, na przyktad w sieci tramwajowej, moze byé wykonane
w nastepujacy sposob:

1) jako przecietna wielko$¢ z szybkosci ruchu na poszcze-
g6lnych liniach;

2) jako przecietna szybko$¢, obliczona na podstawie cal-
kowitej ilosci przebiezonych pociago-kilometréw i catkowi-
tej ilosci pociggo-godzin;

3) jako szybko$¢ obliczona na podstawie catkowitej diu-
gosci sieci komunikacyjnej i catkowitego czasu jazdy na tej
sieci, stanowigcego sume czaséw jazdy na poszczeg6lnych
liniach.

Wyniki obliczania szybkosci ruchu tymi trzema sposo-
bami nie sg jednakowe. Awutor przytacza przykiady cyfro-
wych obliczen, z ktérych wynika, ze przecietna szybko$¢ ru-
chu, obliczona pierwszym sposobem, wynosi, na przyktad,
15,5 km/godz.; obliczona drugim sposobem — 14,3 km/godz.,
a trzecim sposobem — 154 km/godz. W niektoérych wypad-
kach réznice moga by¢ nawet jeszcze wieksze.

Autor zwraca uwage, ze w réznych krajach i w réznych
przedsiebiorstwach sg stosowane rézne metody obliczen; w
Anglii i w Stanach Zjednoczonych Ameryki P6inocnej jest
stosowany system drugi. Autor uwaza za wskazane ujedno-
stajnienie obliczen w celu umozliwienia poréwnywania po-
miedzy sobg wynikéw poszczegélnych przedsigbiorstw.

(77. Schwanter, Werkehrstechnik, 5V.38, Nr. 9
str. 212).
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Kolejnictwo dojazdowe

Podkiady stalowe i zastosowanie ich na Polskich
Kolejach Panstwowych.

Cb 127

Zagadnienie stosowania podktadéw stalowych, czy drew-
nianych, dotychczas nie znalazto jeszcze decydujacego roz-
wigzania.

Przewaznie sg stosowane podkiady drewniane, jednakze
w niektérych panstwawch Europy, jak Szwajcaria, Grecja
i Turcja, podktady stalowe stosowane sg w 100%, na kole-
jach niemieckich za$ w potowie. W innych panstwach sto-
sowane one byly na prébe; widzimy pewne rozszerzenie ich
stosowania w Belgii i Anglii.

W Polsce podktady stalowe nie sg stosowane w szerszym
zakresie, a istniejgca iloS¢ jest przewidziana do zamiany
na drewniane.

Szczeg6towe badania zostaty przeprowadzone w Niem-
czech przez inz. R. Vogla nad 9 typami podkitadéw stalo-
wych i nad podktadem drewnianym.

Jedng z najwiekszych wad podktadéw stalowych jest
sztywno$¢, wywotujaca twardg jazde. Wade te udato sie
usung¢ w typie oldenburskim o duzej sprezystosci, przez za-
stosowanie wygietych i szeroko rozstawionych tap oraz przez
nadanie bocznym $cianom ksztattu wygietego o pochyleniu
wzgledem pionu 15:100, oraz przez zmniejszenie grubosci
$cianek, dzieki stosowaniu do wyrobu stali z domieszka
miedzi.

Artykut ten, w ktérym autor bardzo szczegétowo omawia
technike i praktyke stosowania podktadéw stalowych, jest
ilustrowany dziewiecioma rysunkami.

S. Zagorski,
1938, str. 198).

Inzynier Kolejowy, Nr. 5/165, maj

Ostatnie zdobycze w budowie taboru trakcji
elektrycznej w Swietle Miedzynarodowej
Wystawy w Paryzu.

Ce 463

Trakcja elektryczna coraz bardziej znajduje zastosowa-
nie w Kkolejnictwie. Ostatnia wystawa miedzynarodowa w
Paryzu data obraz postepéw, poczynionych na tym polu.

Widzimy kilka zasadniczych tendencyj: zwiekszanie szyb-
kosci, elastycznosci, czyli przyspieszania rozruchu | zmniej-
szanie wagi wozéw, co jest Scisle zwigzane z przyspiesza-
niem rozruchu i oszczednoscig w zuzyciu energii.

Oczywiscie, zwiekszenie szybkosci prowadzi do stoso-
wania form optywowych oraz specjalnych konstrukcyj w prze-
noszeniu energii na kota pedne. Zmniejszenie wagi wozéw
osiggane jest za pomoca stosowania spawania elektrycznego
i stosowania materiatéw specjalnych o wysokiej wytrzyma-
tosci mechanicznej, a nawet, jak w Niemczech, za pomoca
uzywania lekkich stopow.

Jednakze znaczne przyspieszenie rozruchu pocigga za
sobg konieczno$¢ stosowania specjalnych konstrukcyj ha-
mulcéw, ze wzgledu na wymagania ruchowe na liniach o ma-
tych przelotach miedzystacyjnych. To tez na kolejach fran-
cuskich stosowane jest urzadzenie samoczynnie regulujgce
nacisk klockéw hamulcowych na kota w zaleznosci od szyb-
kosci pociagu.

Co sie tyczy urzadzen wewnetrznych, widzimy stosowa-
nie ogrzewania za pomoca cieptego powietrza, ogrzanego
w ogrzewaczach wentylatorowych i rozprowadzanego kana-
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tami powietrznymi w wagonie, stuzagcymi latem do przepusz-
czania chtodnego powietrza wentylujacego.

Autor podaje kroétkie opisy wystawionych eksponatéw, ilu-
strowane licznymi rysunkami.

(S. Plewako, Inzynier Kolejowy,
1938, str. 194).

Nr. 5/165, maj
-- [

Turystyczny wagon z napedem spalinowym.

Cc 464

Dazenie zarzadéw kolejowych do umozliwienia pasazerom
swobodnego na wszystkie kierunki wygladania z wagonu,
zmusito konstruktoréw do opracowania nowego typu wagonu
z czesSciowo, lub catkowicie przezroczystym dachem. Wagon
taki, przeznaczony do przewozu 60 pasazeréw siedzacych,
napedzany silnikami Diesela i kursujacy na liniach goérskich,
opisuje autor w swym ciekawym artykule.

Pudto wagonu spoczywa na dwu dwuosiowych wdzkach;
dwa silniki napedowe z przektadniami hydraulicznymi sg
zawieszone pod spodem pudia. Hamulec zastosowano tar-
czowy systemu Knorra.

Konstrukcja szkieletu pudta jest wykonana w spos6b
dozwalajgcy na pozostawienie mozliwie duzo miejsca na ok:ia
boczne oraz dachowe; w s$rodkowej czesci dachu znajdujg
sie dwa otwory o wymiarach po 7 650 X 1650 mm( nakry-
wane podczas niepogody, lub tez duzej szybkosci jazdy, spe-
cjalnie wykonanymi sfaldowanymi pokryciami, uruchomia-
nymi elektrycznie, badZz tez w razie potrzeby recznie.

Konstrukcja szkieletu jest spawana ze stali praiilowej
¢ wytrzymatosci 37 kg/mm? z wyjatkiem gtéwnych podtuz-
nie, wykonanych ze stali o wytrzymatosci 52 kg mm2.

Whnetrze wagonu jest przewietrzane przy pomocy odpo-
wiednio wbudowanych wentylatoréw; powietrze wprowa-
dzane do wagonu podczas zimy jest odpowiednio nagrzane
przez gazy spalinowe, a w razie silnych mrozéw dodatkowo
jeszcze w odpowiednim urzadzeniu pomocniczym.

Wagon posiada elektryczne o$wietlenie przy pomocy od-
powiednio wykonanych armatur, umieszczanych tuz nad
oknami.

Na korncach wagonu sg umieszczone stanowiska dla mo-
torowego i konduktora. Poza normalnie uzywanymi apara-
tami do prowadzenia wozu, jest tam umieszczony specjalny
aparat aktustyczno-nadawczy, przy pomocy ktérego za po-
Srednictwem szeSciu gtosnikéw, umieszczonych wewnatrz
wozu, pasazerowie moga stucha¢ audycyj muzycznych, lub
tez objasnien ciekawszych przedmiotéw, spotykanych na
przejezdzanej trasie.

Whnetrze wagonu wykonano z odpowiednio malowanego
drzewa, z linoleum oraz z metali lekkich.

W artykule podano wiele rysunkéw oraz fotografij opi-
sywanego wagonu.
die Fortschritte
1938, Nr. 10, str. 187).

(0. Taschinger,
des

Organ fur
Eisenbahnwesens, maj

Nowy holenderski pocigg elektryczny
0 wielokrotnym sterowaniu.

Cc 465

Nowy plan elektryfikacji kolei holenderskich przewiduje
uruchomienie na gtéwnych liniach 90 zespotéw pociggowych,
z czego 53 dwuwagonowych i 37 trzywagonowych.

Zesp6t dwuwagonowy posiada 120 miejsc, trzywagono
wy — 192. Zespoty te moga by¢ taczone po kilka.

Zesp6t dwuwagonowy wazy 79 tonn i posiada diugosé
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144 stopy i 4 cale. Waga zespotu trzywagonowego wynosi
144 tonn, diugos¢ zas 239 stop i 4 cale.

W zespole dwuwagonowym cztery skrajne osie sg nape-
dzane w przeciwienstwie do trzywagonowego, gdzie napedza-
ne sg osie skrajnych wozoéw.

Pociagi te rozwijajg szybkos$¢ 125 km na godzing, a na-
wet na prébach do 150. Szybkos$¢ rozruchu jest bardzo znacz-
na, gdyz w 1 minute osigga sie szybko$¢ 96 km na godz,
za$ w dwie minuty 120 km na godz.

Naped jest uskuteczniany za pomocg silnikéw, ktérych
jest w zespole dwuwagonowym cztery, za$ w trzywagono-
wym po cztery w kazdym z wozéw silnikowych, czyli razem
osiem. Silniki te sg stale sprzezone seriami po dwa.

Nadwozie jest stalowe catkowicie spawane.

Ramy podwozia i woézki sg sporzadzone ze stali z do-
mieszka miedzi, jako odporne na rdzewienie.

W pociggach tych zastosowano hamulce powietrzne Knorr-
Lambersten o stopniowaniu hamowania, oraz automatyczne
sprzegta wagonowe Scharfenberga. Ogrzewanie jest elek-
tryczne, wentylacja pod ci$nieniem za pomoca elektrycznych
kompresoréw. Wewnetrzne urzadzenie odznacza sie kom-
fortem i estetycznym odrobieniem.

W artykule znajdujemy szczeg6towy opis pociagéw, ilu-

Rys. 2. Nowy wagon motorowy kolei

strowany mapka linii zelektryfikowanych, przekrojami wozéw
i rysunkami.

(The
1048).

Railway Gazette, Nr. 21, 27.V. 38, str.

Nowy wagon motorowy dla komunikacji
miejskich kolei elektrycznych
Lille-Roubaix-Tourcoing.

Cc 466

W zwigzku z odnawianiem taboru kolej elektryczna
Lille-Roubaix-Tourcoing wprowadzita nowy typ wozéw mo-
torowych.

Pokazany on jest na rys. 2.

45

Posiada on w duzej mierze cechy wymagane przez kolej,
a mianowicie: mozliwie duzg szybko$¢ handlowa, duza po-
jemnos$¢, jednak z uwzglednienem moznosci poruszania sie
konduktora dla pobierania optat, lekkos¢, solidno$¢ budowy
i bezpieczenstwo, oraz potrzebny komfort. Cechy powyzsze
musiaty by¢ zrealizowane, biorgc pod uwage nastepujace
okolicznoéci: szeroko$¢ toru 1 m, szeroko$¢ pudia 2- m, naj-
mniejsze promienie tukéw — 15 m; odlegtosci miedzysta-
cyjne ok. 280 m, duze réznice w natezeniu frekwencji w cia-
gu dnia.

Diugo$¢ wagonu wynosi 10,1 m. W zwigzku z bar-
dzo nieduzymi promieniami tukéw, nie mozna byto umo-
cowa¢ nadwozia tej dhlugosci na podwoziu o osiach szty-
wnych. Zastosowano wiec system wozkéw, przy czym roz-
stawienie czopéw jest mozliwie duze, ze wzgledu na ko-
nieczno$¢ tak zwanego ,,dobrego trzymania drogi'. Wagon
posiada 4 silniki umieszczone na wodzkach. Kilka wagonéw
moze by¢ tgczonych razem, przy czym rozruch i hamowanie
odbywa sie réwnolegle we wszystkich wozach motorowych.
Zastosowano hamulce typu olejowego, przy czym za pomoca
specjalnego kontrolera uzyskuje sie 4 pozycje hamulcowe:
odpuszczenie, ruch normalny, hamowanie wolne i hamowa-
nie szybkie. Poza tym istnieje jeszcze pomocniczy hamulec
oporowy.

elektrycznych Lille-Roubaix-Tourcoing.

Autor szczeg6towo opisuje urzadzenia tego nowego wa-
gonu motorowego, ilustrujac swéj artykut 8 rysunkami.

(L'Industrie des Voies
Transports Automobiles,
str. 67).

Ferrées et des
Nr. 375, marzec 1938

Francuskie lokomotywy diesel-elektryczne
o wielkiej szybkosci.

Cc 467
Kolej Paris — Lyon — Meéditerranée uruchomita dwie
lokomotywy diesel-elektryczne dla trasy Paryz — Nicea.

Autor opisuje jedna z nich, wykonang przez fabryke Com-
pagnie de Fives-Lille. Lokomotywa ta skiada sie z dwéch
sprzezonych ze sobg identycznych jednostek; kazda z nieb
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ma kabine dla maszynisty, przedziat dla przyrzadéw oraz
przedziat dla zespotéw wytwarzajacych prad i dla maszyn
chtodniczych. Szczegétowo opisane sa: podwozie, pudio, to-
zyska i zawieszenie. Prad jest wytwarzany w szesSciu zespo-
tach, z ktérych 4 gtéwne maja moc po 950 KM, a 2 pomoc-
nicze po 130 KM; zespotly gtéwne sg ustawione koto siebie
na wspolnej ramie, przysrubowanej do podwozia lokomotywy
nad trzema osiami pednymi. Gtéwne silniki dieselowskie,
0 bezposrednim wtrysku mechanicznym, sg 6-cylindrowe, typu
M. A. N., wykonane we Francji. Na obu koncach kazdego
silnika znajduje sie pozioma dmuchawa turbinowa systemu
Rateau; ogétem na lokomotywie jest 8 takich dmuchaw.
Kazdy z silnikéw Diesela jest wyposazony w dwie pompy
do smaru; jedna z nich zapewnia obieg oleju w organach
wymagajacych smarowania, druga za$ zbiera olej i odpro-
wadza go do urzadzen chtodzacych. Silniki trakcyjne sa
4-biegunowe i maja po dwa tworniki; kazda z gtéwnych
pradnic zasila réwnolegle po trzy tworniki odpowiedniego
zespotu; w ten sposéb dwa tworniki danego silnika sg pota-
czone z réznymi pradnicami. Gtéwne pradnice sg 8-biegu-
nowe i majg przewietrzanie samoczynne. Do ochrony wy-
posazenia stuzg specjalne przekazniki dyterencjalne. W ra-
zie powstawania nadmiernej temperatury gazéw wydmu-
chowych, moc pobierana przez pradnice giéwne zostaje sa-
moczynnie ograniczona. Kazda jednostka posiada baterie
akumulatoréw kadmo-niklowych, ztozong z 90 ogniw, o po-
jemnosci 218 Ah, przy wytadowaniu 8-godzinnym; bateria
ta, tadowana przez odpowiedni zesp6t pomocniczy, stuzy
do rozruchu zespotdéw i zasila silniki pomocnicze danej jed-
nostki. Kabina dla maszynisty jest tak urzadzona, by jak
najbardziej ufatwi¢ zadania i prace personelu.

(Hf. Tourneur, Revue Générale des Chemins
de Fer, 1\V.38, Nr. 5 str. 277).

Praca ciezkich lokomotyw przetokowych.

Cc 468

W Stanach Zjednoczonych byto w 1936 r. w ruchu 225
diesel-elektrycznych lokomotyw przetokowych o ogélnej mo-
cy 107 000 KM; liczba ta wzrosta znacznie w ciggu ostatnich
kilkunastu miesiecy.

Waznym czynnikiem ich warto$ci w praktyce jest procent
gotowosci do ruchu, dochodzacy przecietnie do 90%, a w
niektérych przedsiebiorstwach nawet przekraczajacy te liczbe.
Gotowos$¢ ta zalezy zaréwno od warunkéw miejscowych,
jak i od starannosci konserwacji i czestotliwosci rewizyj.
Stwierdzono, ze w wielu wypadkach unieruchomienie ma-
szyny bywa spowodowane btedami konstrukcji i brakiem do-
Swiadczenia ze strony personelu ruchu. Powody te sg stop-
niowo usuwane.

Co sie tyczy kosztéw eksploatacyjnych, wydatki na pali-
wo i robocizne wahajg sie zaleznie od liczby godzin ruchu,
wydatki za$ na naprawy zalezg od wspétczynnikéw czasu
i zuzyoia. Niektére lokomotywy wymagajg naprawy co pe-
wien okreslony czas, niezaleznie od liczby godzin ruchu.
Przy korzystnych warunkach, dobrej konstrukcji, wpraw-
nym personelu i pracy na dwie zmiany, koszt napraw moze
wynosi¢ 0,35 do 0,40 doi. od jednej godziny ruchu. W po-
rownaniu z opalang weglem parowa lokomotywa przeto-
kowa, dla ktérej wydatki eksploatacyjne na | godzine ruchu
tacznie z kosztem napraw wynoszg 4,14 do 4,24 doi., te
same wydatki sg dla lokomotywy diesel-elektrycznej znacz-
nie mniejsze, wynoszac 2,45 do 2,84 doi.

Doswiadczenie wykazuje, ze gotowos$¢ do ruchu parowej
lokomotywy przetokowej wynoszaca 66% odpowiada goto-
wosci 93% lub 94% dieselowskiej lokomotywy, czyli siedem
parowych jest potrzebnych do wykonania pracy pieciu die-
selowskich. Poniewaz koszt nabycia lokomotywy parowej
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wynosi ok. 50 000 doi., a dieselowskiej odpowiedniej mocy —
ok. 70000 doi., suma inwestowana jest w obu wypadkach
jednakowa; oszczednos$¢ jednak na wydatkach eksploatacyj-
nych daje przewage lokomotywie diesel-elektrycznej.
(The Railway Gazette, 13.V.38, Nr. 19, str. 966).

Smarowanie na kolejach Standéw Zjednoczonych
Ameryki Péinocnej.

Ce 36

Znang jest waga zagadnienia smarowania w kolejnictwie
ze wzgledu na stan taboru i bezpieczenstwa ruchu. To tez
koleje coraz bardziej interesujg sie doswiadczeniami, czy-
nionymi w tej dziedzinie i przywigzujg duza wage do sku-
teczno$ci smarowania, stawiajac na pierwszym planie tat-
wos¢ utrzymania organéw, podlegajacych smarowaniu i so-
lidnos¢ konstrukcji.

Wysokie przecietne szybkosci, przekraczajgce 100 kmi
godz, osiggane przez pociagi amerykanskie, zaréwno parowe,
jak i dieselowskie lub elektryczne, wywotaty koniecznos¢ spe-
cjalnego zwrécenia uwagi na sprawe smarowania. To tez
maszyny sa utrzymywane z jak najwiekszg starannoscia,
a aparaty smarownicze podlegajg okresowo kontroli celem
sprawdzenia ich funkcjonowania.

Po okreslonej liczbie przebytych kilometréw (5000—
6000 km) smary sa poddawane analizie, celem sprawdzenia
ich dalszej przydatnosci. Ten system pozwala na dobre wy-
korzystanie smaréw i daje pewno$¢ dobrego funkcjonowa-
nia organéw maszyn. Dzieki takiej organizacji pociagi prze-
biegaja niejednokrotnie do 700 000 km bez kapitalnego re-
montu.

Co sie tyczy smaréw, stosowanych na kolejach amery-
kanskich, sg one przegrzewane, lecz nie wyzej, jak do tem-
peratury 400°C.

W wielu wypadkach jest stosowane smarowanie za po-
mocg specjalnych aparatéw pod cisnieniem; w zaleznosci
od rodzaju tozysk stosuje sie smary state, poistate oraz
ptynne; w tym ostatnim wypadku stosuje sie poduszki maz-
nicze z knotami, ktére sg réwniez uzywane do smarowania
osi wagonowych. Wobec rozpowszechnienia sie tozysk rol-
kowych, stosowane sg specjalne maznice.

Autor szczeg6towo opisuje smarowanie cylindréw paro-
wych, organéw mechanicznych i smarowanie silnikéw Die-
sela, ilustrujac swoj artykut 17 rysunkami i 4 tablicami.

(M. J. Riboud, Revue Géneérale des Che-
mins de Fer, Nr. 6 1.VI.38, str. 336).

Zastosowanie reflektoréw dla polepszenia widzial-
nosci pociagéw, przebiegajgcych przez
przejazdy kolejowe,

Cf 68

Celem polepszenia warunkéw bezpieczenstwa na przejez-
dzie kolejowym okoto Cimic, gdzie stwierdzono bardzo duza
ilos¢ wypadkéw, Kolej Chicago and Illionois Midland za-
stosowata osSwietlenie przejazdu za pomoca specjalnych re-
flektorow.

Linia kolejowa tego towarzystwa krzyzuje sie z inna linig
Illinois Central, przy czym obie te linie sg potaczone bocz-
nicami; poza tym szosa przecina trzykrotnie te linie.

Reflektory zostaty zainstalowane na zboczu drogi z obu
stron przejazdu, w odlegtosci mniej wiecej 5 metréw od osi
toru i zostaty umieszczone na stupach wysokosci okoto
10 metrow w taki sposéb, by o$ snopa Swiatta siegata srodka
przejazdu na wysokosci okoto 1,5 metra nad poziomem szyn.

Instalacja jest ztozona z 2 reflektoréw, przy czym jeden
z nich jest zapasowym na wypadek uszkodzenia drugiego;
w tych reflektorach zastosowano zaréwki o mocy po 200 W.
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Oczywiscie os$wietlenie jest czynne tylko w nocy; wia-
czanie i wylgczanie uskuteczniane jest samoczynnie za po-
mocg astronomicznego wyigcznika ,,Sangamo”, ktéry regulo-
wany jest automatycznie, w zaleznosci od pory roku i diu-
gosci dnia.

Précz tego przejazdy posiadajg zwykle sygnaty ostrze-
gawcze.

O skutecznosci tego rodzaju instalacji $wiadczy¢ moze
fakt, iz od czasu jej wprowadzenia nie zanotowano ani
jednego wypadku.

Ciekawy ten artykut ilustrowany jest szkicem skrzy-
zowan i rozmieszczenia sygnatdw oraz 2 rysunkami.

(Revue Générale des Chemins de Fer,
Nr. 6, 1.VI1.38, str. 358).

Nowy typ sygnatdow na przejazdach kolejowych,

Cf 69

Ustawiczne powtarzanie sie wypadkéw na przejazdach
kolejowych niestrzezonych i znajdujacych sie na poziomie,
wywotato konieczno$¢ uzywania sygnalizacji i stosowania ta-
kiego typu sygnatu, ktéryby dawat maksimum pewnosci w
zapobieganiu tym wypadkom, to znaczy byt prosty, fatwo
zrozumiaty przez wszystkich i jednoczes$nie dostatecznie moc-
no i dobrze zbudowany, aby nie ulegat uszkodzeniom.

Ciekawy typ sygnatu, ktéry w duzej mierze odpowiada

47

(The Railway Gazette, 6.V.

str. 894).

1938, Nr. 18,

Urzadzenia zabezpieczajgce skrzyzowania drogowe
Niemieckich Kolei Panstwowych.

Cf 70

Zagadnienie zabezpieczenia skrzyzowan drogowych z ko-,
lejami przybrato w Niemczech na sile od r. 1933, kiedy to
zostato rzucone hasto zmotoryzowania kraju, a wiec rozbu-
dowy sieci drogowej.

W obszernym artykule autor przedstawia to zagadnienie
z punktu widzenia wydanych przepiséw, oraz dzisiejszej moz-
liwosci technicznego rozwigzania potrzeb praktycznych; po-
za tym w artykule zostaty wyttumaczone niektére niejasnosci
przepiséw przez przystosowanie ich przykiadowo do szcze-
g6lnych wypadkéw ruchowych.

Najpewniejszym zabezpieczeniem przejazdéw przez skrzy-
zowania, uzywanym w miejscach najbardziej ruchliwych, sg
urzadzenia barierowe, uruchomiane badz bezposrednio, badz
tez z odlegtoséci. Po rozpatrzeniu zalet i wad tego rodzaju
zabezpieczenia, autor opisuje szczegétowo jego konstrukcje
oraz podaje rozwigzania techniczne napotykanych trudnosci,
zwlaszcza za$ urzadzenia prawidtowego o$wietlenia barier.

Na skrzyzowaniach mniej uczeszczanych stosuje sie urzg-
dzenia ostrzegawcze: optyczne na szlakach jedno i dwutoro-

wych oraz optyczno-akustyczne na
wielotorowych.

Po szczeg6towym omowieniu pie-
ciu warunkéw, jakim urzadzenia
ostrzegawcze powinny odpowiadacd,
autor przechodzi do opisu ich prak-
tycznego wykonania. Tylko urza-
dzenia, odpowiadajgce tym pieciu
warunkom, sg zasadniczo
przez wiadze dopuszczane dla ru-
chu, urzadzenia za$ inne pracujag
niekiedy w miejscach o matym ru-
chu na kolejach podmiejskich.

Na wszystkich skrzyzowaniach
i to zarébwno zabezpieczonych ba-
rierami, jak i osygnalizowanych,
sg poza tym uzywane odpowie-
dnie wskazniki.

W artykule podano wiele ry-
sunkéw opisywanych urzadzeh za-

Rys. 3. Widok sygnalu ostrzegawczego dla przejazdéw bezpieczajqc?/ch.
kolejowych. Strona lewa wskazuje ,droge wolng”, (H. U. Miller, Verkehrs-
strona prawa ,zblizanie sie pociggu”. technik, maj 1938, Nr. 10,
str. 229).

postawionym wymaganiom, zostat zbudowany przez firme
W. R. Sykes Interlocking Signal Co. Ltd. w Londynie.

Sygnat ten, podany na rys. 3, ma posta¢ tablicy, umie-
szczonej na stupach, posiadajacej w $rodku okno o roz-
miarach 2 stopy na 8 cali, w ktérym ukazujg sie napisy
ostrzegawcze, a mianowicie ,,droga wolna” na zielonym tle,
lub tez ,pocigg sie zbliza” — na tle czerwonym.

Szybki z napisami sg uruchamiane za pomoca duzego
elektromagnesu i sterowane z najblizszego posterunku sygna-
lizacyjnego lub stacji. Poza tym przewidziana jest mozliwos¢
uruchomienia sygnatu przez osoby postronne w razie za-
tarasowania przejazdu przez w6z i w tym wypadku alarmo-
wany jest najblizszy posterunek. Sygnaly te moga by¢ tez
uruchomiane automatycznie przez pociggi za pomocg kon-
taktéw szynowych i moga by¢é réwniez potaczone z sygna-
lizacja dzwiekowa. W nocy sygnatly te sg os$wietlane za po-
mocg silnych lamp, umieszczonych u géry.

Ochrona elektrycznych linii kolejowych i taboru
przed zwarciami.

Cf 71

Na sieciach trakcyjnych pradu stalego prady zwarcia
na koncu przewodu zasilajgcego bywajg tego samego rzedu,
co prady rozruchu wozéw silnikowych. Przy ochronie za
pomoca przekaznikéw maksymalnych zdarza sie wiec, ze sie
reguluje przekazniki do takich wartosci pradu, przy ktérych
ochrona nie dziata.

Autor opisuje metode ochrony wiasnego pomystu, pole-
gajaca na tym, ze prady zwarcia i prady rozruchu sg od-
r6zniane samoczynnie; wyzyskany jest przy tym fakt, ze
prady zwarcia osiggaja momentalnie swe maximum, podczas
gdy prady rozruchu dochodzg do niego stopniowo. Zasto-
sowane sg dwa rodzaje ochrony; jedna z wyitgcznikiem ul-
tra-szybkim, majacym za zadanie przerywanie pradu, wy-
wotanego zwarciem, zanim natezenie osiggnie swe maximum;
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dziatanie jego jest oparte na zrézniczkowaniu szybkosci
zwiekszania sie natezenia pradu, odpowiednio do tego, czy
chodzi o prad zwarcia, czy tez o prad trakcyjny; wytgcznik
ten ochrania podstacje, lecz nie ochrania linii. Drugi ro-
dzaj ochrony tworzy przekaznik-detektor zwarcia; ma on
na celu chronienie linii i taboru.

Przedstawiwszy opis swej metody, objasniony schema-
tami, autor stwierdza, ze wykazata ona w praktyce szereg
korzysci; regulacja wytacznikébw moze by¢ dostosowana do
wszelkich wartosci, pozadanych ze wzgledu na potrzeby ru-
chu; zapewniona jest ochrona od zwar¢ nawet oddalonych
i pochodzacych od tworzacych sie tukéw, oraz ochrona od
wytaczen nie wywotanych wydarzeniami na linii; przekaz-
nik-detektor daje mozno$¢ uruchomiania takiej liczby pod-
stacyj, jaka jest S$ciéle potrzebna dla chwilowych potrzeb
ruchu, z czego wynika oszczedno$¢ na pradzie i na kosztach
utrzymania; wreszcie umozliwia on w godzinach stabszego
ruchu zatrzymanie i wylgczenie z pod napiecia podstacyj,
w ktérych maja by¢ wykonane prace konserwacyjne lub na-
prawy.

(A. Erb, Les Chemins de Fer et
ways, marzec 1938, Nr. 3, str. 60).

les Tram-

Zastosowanie fal bardzo krétkich na kolejach.

Cf 72

Dla komunikowania sie ze stacji kolejowej z persone-
lem pociggu, lub z parowozu z osobami, znajdujacymi sie
w ostatnich wagonach pociagu, stuza normalnie sygnaty op-
tyczne lub dzwiekowe. W niektérych wypadkach ten spo-
sob tgcznosci jest juz nie wystarczajacy i dazy sie do wpro-
wadzania sposob6éw ulepszonych, ktére szczegélnie na dwor-
cach towarowych i podczas manewrowania wagonéw mogtyby
oddawacé¢ znaczne ushtugi. W niektérych wypadkach poza-
dane jest tez wymienianie wiadomosci z pasazerami pocia-
goéw podczas diugich podrézy, a nadawanie audycyj radio-
wych uznane jest jako znaczne uprzyjemnienie jazdy.

Od poczatku rozwoju telegrafu bez drutu, t. j. od r. 1910,
mys$lano o zastosowaniu go w kolejnictwie, lecz w tej dzie-
dzinie dopiero udoskonalenie stosowania fal bardzo krot-
kich doprowadzito do praktycznych wynikéw.

Autor obszernie omawia teorie fal radiowych, wskazujac
na to, ze intensywnos$¢ ich rozprzestrzeniania sie zalezy od
mocy i odlegtosci stacji nadawczej, od warunkéw miejsco-
wych i od zmian atmosferycznych. Ostatnio przewaza po-
glad, wedlug ktérego fale krétkie (15 do 100 m) rozchodza
sie nie dzieki przewodnosci ziemi, lecz przez odbijanie sie
w atmosferze od warstw ionizowanych na bardzo wielkich
wysokos$ciach, nastepnie od ziemi, po tym znowu od tych
warstw, i tak zygzagiem dookota kuli ziemskiej; fale krotkie
moga wiec rozchodzi¢ sie na bardzo znaczne odlegtosé;
przy stosunkowo matej mocy stacji nadawczej, lecz rozprze-
strzenianie sie ich jest nieregularne i zalezne od sezonu, go-
dzin dnia i warunkéw meteorologicznych. Natomiast fale
bardzo krétkie (ponizej 10 m diugosci) rozchodzg sie na
mate odlegtosci z zupeilng regularnoscia, tgczac stacje na-
dawczg z odbiorcza bezposrednio, jak fale Swietlne, bez
odbijania sie w atmosferze i nie podlegajagc wptywom ze-
wnetrznym, zakiécajacym odbiér. Mata diugos¢ fal umozli-
wia zesrodkowanie promieni radiowych w snopy, podobnie
jak przy promieniowaniu Swietlnym; daje to mozno$¢ zakia-
dania tgcznosci statej, przy bardzo matych mocach. Zasieg
tych fal jest ograniczony, podobnie jak zasieg fal $wietlnych,
i z tego powodu pozadane jest, by urzadzenia nadawcze

1938 — ZWIAZEK P. K.

byty jak najwyzej potozone. Instalacje o falach bardzo
krotkich majg coraz wieksze zastosowanie, dla #gcznosci
w biurach i fabrykach, dla obstugiwania prasy, dla uzytku
policji i t. p. W Kkolejnictwie uzywa sie ich miedzy pewnym
punktem statym, n. p. posterunkiem nastawniczym, a jed-
nym lub kilkoma punktami ruchomymi, zwykle na lokomo-
tywach. Autor opisuje szczegétowo te instalacje kolejowe.

(P. Hemardinquer,
les Tramways,

Les Chemins de Fer et
marzec 1938, Nr. 3, str. 63).

Komunikacja samochodowa

Ruch autobusowy w jednym z duzych miast
amerykanskich.

Da 77

Zarzad przedsiebiorstwa transportowego Public Service
Coordinated Transport of Newark miesci sie w miescie Ne-
wark w stanie New Jersey w odlegtosci 14 km od Nowego
Yorku. Roczny przebieg wozéw tego przedsiebiorstwa wy-
nosi ok. 130 milionéw wozo-km, a ilo$¢ przewiezionych pa-
sazerow — 410 milionéw rocznie.

W 1923 roku przedsiebiorstwo eksploatowato prawie wy-
tacznie linie tramwajowe i posiadato tabor, skiadajacy sie
z 2400 wozéw tramwajowych i z nieznacznej ilosci auto-
buséw, ktére byty uzywane w chwilach szczytowego nasile-
nia ruchu na przecigzonych liniach tramwajowych.

Korzystne wyniki eksploatacji tych autobuséw skionity
Zarzad przedsiebiorstwa do rozszerzenia ich zastosowania:
w 1924/25 roku zakupiono 661 autobuséw z napedem ben-
zynowo-elektrycznym; zamiana tramwajéw na autobusy da-
ta na szeregu liniach tak korzystne wyniki, ze zdecydowano
sie na dalsze posuniecia w tym Kkierunku. Obecnie przed-
siebiorstwo posiada w ruchu nieznacznag ilo$¢ wozéw tram-
wajowych, natomiast ilos¢ benzynowo-elektrycznych au-
tobuséw wzrosta do 2850 szt.; jest to najwigkszy tabor au-
tobuséw tego typu w Ameryce Péinocnej . Wozy tego typu
wykonaty dotychczas w wielu wypadkach przebieg ok.
560 000 km, a pomimo tego nadajg sie one jeszcze po prze-
budowie do dalszego ruchu.

Oprécz autobuséw tego typu przedsiebiorstwo posiada
jeszcze trolleybusy z dodatkowym napedem benzynowo-elek-
trycznym. Zaobserwowano, ze te wozy cieszg sie duza po-
pularnosciag u publicznosci i ze ruch na tych odcinkach, ktére
one obstuguja, znacznie wzrasta.

Na tak zwanej ,,Union-Line“ o dtugosci 57 km, kur-
sowaly poczatkowo tramwaje. Nastepnie uruchomiono na
tej linii trolleybusy z dodatkowym napedem; czas jazdy
ulegt wskutek tego skréceniu o 15%; ruch zwiekszyt sie
0 38%, a nadwyzka eksploatacyjna wzrosta w pierwszym
roku pieciokrotnie. Obecnie przedsiebiorstwo posiada 356
wozoéw tego typu i ma najwiekszy tabor tego rodzaju wozéw
w catej Ameryce.

Oprécz linij dochodowych przedsiebiorstwo eksploatuje
35 linij nierentownych o matym ruchu. W celu poprawienia
wynikéw eksploatacyjnych tych linij zastosowano na nich
mate i bardzo lekkie autobusy nowego typu, co dato réwniez
korzystne wyniki, wskutek czego postanowiono zwiekszy¢
znacznie ilos¢ wozéw tego typu.

Artykut jest ilustrowany dwiema fotografiami i dwiema
tabelami, zawierajgcymi dane statystyczne.

{H. Fischbach, Werkehr stechnik,
str. 216).
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