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Zagadnienia wspolne dla réznych rodzajow komunikacii

Temperatura, jej wahania i wptyw na zachowanie
sie w torze szyny o dtugosci 15 m.

Ab 96

Sprawozdanie Referatu Dos$wiadczalnego Biura Projektow
i Studiow P. K. P. zawiera opis doswiadczen i badan nad
réznica miedzy temperaturg szyny i atmosfery. Zagadnienie
to jest pierwszorzednej wagi w zwigzku z coraz bardziej roz-
powszechniajacym sie stosowaniem diugich ogniw szynowych
na kolejach w celu zmniejszenia liczby najstabszych miejsc,
jakimi sg ztagcza. Do niedawna zachowywano w kazdym sty-
ku szynowym pewne luzy, odpowiadajace Scisle dtugosciom
ogniw, spotczynnikowi rozszerzalnosci stali oraz najwiekszej
réznicy temperatur. Obecnie mozna stwierdzié¢, ze stosujac
szyny diugie nie mozna nie bra¢ pod uwage naprezen osio-
wych, powstajacych pod wptywem wahan temperatur, oraz ze
nie ma potrzeby stosowania takiej wielkosci luzéw, jaka by
wypadata przy zatozeniu swobodnego wydtuzania sie szyn.

Zachowanie sie szyn w torze pod wpltywem wahan tem-
peratury wyjasniono, badajac na odcinku dos$wiadczalnym
we Wiochach koto Warszawy tor z ogniw szynowych o diu-
gosci 15 m typu normalnego S, o ciezarze 42,5 kg/m, na 22 so-
snowych podktadach nasyconych, spoczywajgcych na podsyp-
ce z thucznia; pomiary ruchéw szyny przeprowadzono meto-
da fotograficzng, postugujgc sie przyrzadami precyzyjnymi.
Wyniki badann pozwalajg stwierdzi¢, ze: temperatura szyn
w dnie stoneczne miesiecy letnich osigga dos$¢ czesto 40° do
45° C; temperatura szyn moze przewyzszy¢ temperature po-
wietrza w dnie stoneczne o ok. 50%, a w dnie pochmurne
0 ok. 30%; rozpatrzone sposoby przymocowania szyny o dtu-
gosci 15 m nieznacznie wptywajg na zmiane dtugosci pod
wplywem wahan temperatury, a szyna ma tendencje do pra-
wie proporcjonalnego wydtuzania sie; $redni spétczynnik
rozszerzalnoéci stali szynowej, obliczony na podstawie tych
badan, jest wiekszy od przyjetego na P. K. P. (0,0000105)
i wynosi 0,0000119.

Artykut jest objasniony szeregiem tablic i wykresow.

(S. Zelent,
7/167, str. 273).

Inzynier Kolejowy, lipiec 1938, Nr.

Analiza wykonania robo6t nawierzchniowych
pod wzgledem jakosci i rozchodow robocizny.

Ab 97

W artykule rozpatrywane jest zagadnienie rzeczowej ana-
lizy zakonczonych robét nawierzchniowych i poréwnania ich
przebiegu i kosztu z planem z goéry utozonym. llo$¢ dnid-
wek, potrzebnych na utrzymanie toréw tacznie z ogélng na-
prawa, zalezy od szeregu czynnikbw o charakterze tech-
nicznym i dynamicznym, a mianowicie od budowy nawierz-
chni i ruchu pociggéw. Do okreslenia jakosci toru stosuje
sie aparat Halladea lub tez ocene indywidualng Autor oma-
wia spos6b odtworzenia wynikéw robét, wykonanych w pew-
nym okresie budowlanym na poszczegdlnych odcinkach, ze
wskazaniem rozchodowania dniéwek i jakosci wykonania
i droga analizy wykonania planu stwierdza odchylenia i usta-
la ich przyczyny: zarazem autor podaje spos6b okreslania
ilosci dnidwek, potrzebnych do utrzymania toru 1 sposéb
jkreslania pozadanej jakosci toru; powigzanie tych dwdch
czynnikdéw daje mozno$¢ oceny pracy i wysitkbw poszcze-
g6lnych jednostek kierowniczych w stuzbie drogowej.

W omawianym wypadku stwierdzono spétczynnik jakosci
toru 0,931, spoétczynnik rozchodu dniéwek 0,969, a spéiczyn-
nik ostatecznej oceny 0,960; spotczyinniki te, obliczane co
pewien okres czasu, pozwalaja droga poréwnania stwierdzac
polepszanie sie lub pogarszanie stanu toru, albo zmniejsza-
nie sie lub zwigkszanie ilosci zuzytych dniéwek, a co za tym
idzie, polepszenie sig¢ lub pogorszanie pracy poszczeg6lnych
jednostek stuzby droogwe;j.

Przyznajac celowo$¢ mysli stworzenia metody do ocenia-
nia sprawnosci i uzytecznosci prac drogowych oraz stusznos'
opierania metody na stanie toru i ilosci rozchodowanych na
jego utrzymanie dniéwek, redakcja czasopisma daje wyra?
pewnym watpliwoéciom co do technicznego sposobu oceny
na podstawie powyzszych miernikéw, ktére jej zdaniem moga
by¢ traktowane tylko jako punkt wyjscia do dalszych, bar-
dziej Scistych prac badawczych, w zasadzie nader potrzeb-
nych i pozytecznych.

(S. Tarwid,
7/167, str. 286).

Inzynier Kolejowy, lipiec 1938, Nr.
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Naped za pomocg sprzegiet ptynnych.

Ac 139

Autor podaje gtéwne cechy sprzegiet ptynnych uzywa-
nych z silnikami spalinowymi i elektrycznymi. Sprzegta te
zapewniajg lzejszy rozruch i tatwiejszy bieg przy wielkim
obcigzeniu; naped jest réwniejszy podczas przyspieszania ru-
chu, przy normalnych za$ obrotach osigga sie przecietng wy-
dajnos¢ 97 do 99%. Zaréwno przy biegu zwolnionym do
20—25% szybkosci normalnej, jak i przy krétkotrwatym
wielkim przecigzeniu, sprzegto pltynne oddaje znaczne ustugi.

Pracujac tgcznie z epicykliczng przektadnia zebatg, sprze-
gto ptynne wykazuje wielkie korzysci przy zmianie kierunku
momentu obrotowego; przektadnia musi by¢ w stanie przeno-
si¢ wieksze momenty, niz te, ktére odpowiadajg normalnemu
petnemu obcigzeniu, przy czym jest wazne, by poslizg byt
zmniejszony do minimum; to zadanie spetnia sprzegto ptynne.

Autor opisuje sposéb zmontowania sprzegta i omawia
jego dziatanie na dieselowskiej lokomotywie przetokowej,
ktoérej rozruch z bardzo wielkim obcigzeniem nastepuje raz
po razie bez zbytniego nagrzania i bez poslizgu.

(The Railway Gazette, 8.VII.38, Nr. 2, str. 90).

DZwigi o biegu catkowicie réwnomiernym.

Ac 140

Do podnoszenia pudet wagonéw i nadwozi parowozéw
uzywane sg w warsztatach kolejowych po 4 dzwigi z od-
dzielnym napedem elektrycznym. Brakiem tych urzadzen
byto dotychczas to, ze réwnomierne podnoszenie nie byto
zapewnione, z powodu nieréwnego roztozenia ciezaru ina
4 dzwigi.

Firma AEG skonstruowata instalacje, przy ktérej réwno-
mierny bieg wszystkich czterech silnikéw jest osiggniety.
Stuzy do tego t. zw. ,,wal elektryczny" miedzy czterema sil-
nikami.

,.Wal elektryczny” miedzy dwoma napedami, majgcymi
rbwnomiernie pracowaé, towrzy sie przez sprzeganie kazdego
z nich z tréjfazowym pierécieniowym silnikiem asynchroni-
cznym; stojany tych silnikéw sa bocznikowo wigczone do
sieci, a wirniki sg bezposrednio potaczone pomiedzy soba.
,.Wal elektryczny" zachowuje sie podobnie jak wat mecha-
niczny: przy obcigzeniu pewnym momentem obrotowym ule-
ga on skreceniu i moze sie ,urwac”, jak wal mechaniczny
moze sie ztamaé. Moment obrotowy, majacy by¢ przeniesiony
przez ,,wal elektryczny", daje sie z géry doktadnie obliczy¢,

Przy zastosowaniu tego urzadzenia do instalacji dzwi-
gowej chodzi o to, by wszystkie 4 silniki dziataty réwno-
miernie. Firma AEG uzywa do napedu silniki zwarte 0 mo-
cy 4—6 KM, sprzezone bezpos$rednio z powyzej wymienio-
nymi silnikami pierécieniowymi. Do sterowania catej insta-
lacji stuzy 6 wyltacznikébw przyciskowych i 2 selektory,
umieszczone na tablicy, z ktérej mozna réwniez uruchomicé
po dwa dzwigi parami lub jeden z nich oddzielnie.

Instalacja osiggneta w praktyce dobre wyniki, uprasz-
czajac ruch w warsztatach i dajac moznos$¢ unikania przerw
ruchu na sktuek osuniecia sie pudta wagonu lub uszkodze-
nia wyposazenia, co bywato powodowane krzywym potoze-
niem pudia przy nieréwnomiernym podnoszeniu.

(Zeitschrift des Vereines Deutscher
Ingenie ure, 16.VIL.38, Nr. 29, str. 35).

Zasady i nowoczesne metody badania korozji.

Ae 95

Chociaz znane sg wyniki ponad 10 000 prac badawczych
nad zjawiskami korozji, nie posiadamy dotychczas zadowo-
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lajacej jednolitej teorii; jest to spowodowane z jednej stro-
ny réznorodnoscig proceséw korozyjnych, przy ktérych dzia-
taja réwnoczesnie liczne wpltywy wzajemnie od siebie zalez
ne, z drugiej za$ strony same metody badania nie sg jeszcze
dostatecznie zgtebione. W zasadzie korozja jest spowodo-
wana dazeniem metalu do pewnych chemicznych potaczen,
przy ktérych nastepuje znamienne przesuniecie potencjatu
elektrycznego. R6znice te mozna mierzy¢ za pomocg rurek
elektrometrycznych; sita elektromotoryczna, majaca by¢ mie-
rzona, jest wigczona w obwdéd siatkowy rurki elektrometrycz-
nej i ze zmiany pragdu anodowego stawia sie wnioski co do
wielkosci poszukiwanego potencjatu; wystepujace przy tej
metodzie prady sa rzedu 10-14 do 10-16 A. Ta metodg mozna
mierzy¢ site elektromotoryczng elementéw o bardzo wyso-
kiej opornosci, przekraczajgcej 1000 megomoéw; jest to nader
wazne dla badan nad korozjag, gdyz nawet w ogniwach o ma-
tym oporze wewnetrznym istnieje w ten spos6b moznos$¢ ba-
dania poszczegoélnych punktéw za pomocg sondy o matej
$rednicy i duzym oporze, a zarazem umozliwione jest bada-
nie korozji w materiatach nie zawierajgcych wody i beda-
cych ztymi przewodnikami.

Ostatecznym celem tych badan jest oczywiscie ochrona
przed korozja. Do tej ochrony prowadzi zmniejszenie zawar-
tosci tlenu, utrudnienie wydzielania jonéw wodoru i t. p.
W praktyce stosuje sie tworzenie stopéw, wygtadzanie po-
wierzchni, pokrywanie jej galwaniczne, ogo6lnie stosuje sie
chronienie metali warstwa farby, lakieru Ilub emalii.

Autor podaje obszerny wykaz Zrédet bibliograficznych.

(Zeitschrift des Vereines Deutscher
Ingenieure, 16.VI1.38, Nr, 29, str. 841).

Korozja metali.

Ae 96

Dobrze jest wiadomym ile szkéd i strat przynosi zjawi-
sko korozji metali; straty w materiatach obliczono na mniej-
wiecej 25000 000 tonn rocznie i na sume okoto 25 miliardéw
frankow.

Niezaleznie od strat zjawisko korozji metali
duze niebezpieczenstwo w dziedzinie komunikacji.

Zasadnicza wiec koniecznos$cig jest znajomo$¢ przyczyn
korozji i przeprowadzanie badan w kierunku zwalczania tego
zjawiska.

W roku 1925 lotnictwo, jako najbardziej zainteresowane,
zainicjowato stworzenie komisji, grupujacej ludzi nauki,
mnzynieréw i konstruktoréw, celem intensywnego przeprowa-
dzenia badan, tyczacych sie korozji metali.

Autor niniejszego artykutu, Naczelny Inzynier lotnictwa
i referent Komisji Korozji, precyzuje pewne aktualne po-
glady na korozje i omawia prawa, ktéreby mozna ustali¢
w tej dziedzinie; wysuwa pewne wnioski, tyczace sie zabez-
pieczenia materiatéw i wynalezienia stopéw, nie podlegaja-
cych korozji.

W pierwszym rzedzie omawia on zjawisko korozji i pro-
ces tworzenia sie jej. Nastepnie wskazuje $rodki do bada-
nia zjawisk korozji i opisuje tendencje w dziedzinie poszuki-
wan stopéw ,,samozabezpieczajacych”. Wskazuje on réw-
niez na $rodki praktyczne, umozliwiajace unikniecie korozji.

Ciekawy ten artykut ilustrowany jest 3 rysunkami.

(R. Lecoeuvre, La Technique Moderne, 1.VII.38,
Nr. 13, str. 445).

powoduje

Zjazd amerykanskiego zwigzku badania
materiatow (tworzyw) w sprawie smardw.

Ae 97
W marcu 1937 r odbyt sie w Chicago zjazd amerykan-
skiego zwigzku badania materiatéw (tworzyw), poswiecony
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specjalnie zagadnieniom smarowania. Wobec coraz to bar-
dziej wzmagajacego sie¢ znaczenia smarowania, ciekawe jest
zapozna¢ sie ze sprawami poruszanymi na tym zjezdzie.

W pierwszym rzedzie zostato poruszone zagadnienie osa-
déw smarowniczych, powstatych wskutek zakurzonego po-
wietrza, pewnych skiadnikéw paliwa, powstatych po spala-
niu, a zgubnie wptywajacych na skuteczno$¢ smarowania.
W zwigzku z tym poruszono sprawe konstrukrcji tozysk
i tworzywa; poza tym omoéwiona zostata sprawa stosowania
pewnych domieszek do smaréw, majacych na celu polepsze-
nie ,,smarnosci* olejéw.

Oczywiscie zastanawiano sie réwniez nad bardzo waznym
czynnikiem odpowiedniego doboru smaréw w zaleznosci juz
nietylko od rodzaju maszyn, lecz i temperatury i warunkéw
eksploatacji ich, podkreslajac szczegélnie ten ostatni wa-
runek, albowiem, jak stwierdzono, dwie identyczne maszyny,
pracujac w odmiennych warunkach, wymagaja tez i zupetnie
odmiennych smaréw. Nad tym zagadnieniem specjalnie pra-
cuja wielkie towarzystwa naftowe.

(A. Philippovich, Zeitschrift des \ereines
Deutscher Ingenieure, 9.VII.38, Nr. 28, str. 835),

Sygnalizacja i ostros¢ wzrokowa.

Af 81

Znang jest waga czynnika organizmu ludzkiego w dzie-
dzinie komunikacji, a szczegélnie w dziale ruchu i zabezpie-
czenia. To tez dlatego coraz bardziej sg stosowane badania
zdrowotne i psychotechniczne. Jedng z podstawowych cech
organizmu, przeznaczonego do tego rodzaju stuzby, jest by-
stro$¢ wzroku.

Dr. Bourdier szef stuzby oftalmologicznej szpitala Beau-
jon i oftalmolog kolei francuskich przeprowadzit diugotrwa-
te i ciekawe studia, tyczace sie sprawy bystrosci wzroku,
czyli dostrzegania ksztattéw i kolorow w nawigzaniu do sy-
gnalizacji, uzywanej na kolejach. Stwierdza on, ze trzem
cechom sygnatéw (ksztatt, kolor, Swiatta niekolorowe) odpo-
wiada widzenie réwniez trzech rodzajow: morfoskopijne,
chromatyczne i Swietlne, co do ktérych mozna powiedzieé,
ze kazde z nich ma swe zalety i wady, ktére moga by¢ Scisle
ustalone. To tez bystro$¢ wzrokowg mozna podzieli¢ na
Identyczne trzy kategorie.

W dalszym ciaggu dr. Bourdier szczegdétowo omawia pro-
cesy fizjologiczne tworzenia sie obrazéw w zmystach ludz-
kich w wypadkach omawianych trzech rodzajoéw bystrosci
wzroku i dochodzi do nastepujacych wnioskéw, tyczacych
sie cech charakterystycznych sygnalizacji wymienionych
trzech rodzajéw.

Sygnalizacja $wietlna jest w prawie wytacznej zaleznosci
od czynnika Iénienia i jest najmniej ucigzliwa; umozliwia
ona zmniejszenie rozmiaréw, ksztattébw i oddalenia. Poza
tym wywotuje ona najszybszg i czestotliwg reakcje wzroku,
jednakze jest najbardziej prymitywna, gdyz daje wskazowki
bardzo nieskomplikowane. To tez ten rodzaj sygnalizacji
najbardziej nadaje sie dla komunikacji drogowej i lot-
nictwa, nie moze by¢ jednak uzyty w wypadkach skompli-
kowanych wskazan sygnatowych.

Drugi rodzaj — chromatyczny zalezy od tak zwanego
,.hasycenia" (stopien sity $wiatta najbardziej widoczny)
i I$nienia i tym samym jest bardziej zitozony i umozliwia
zmniejszanie znakéw i ich oddalenie oraz wywotuje szyb-
kie reakcje wzrokowe, jednakze bez znanej czestotliwosci.
Ten rodzaj daje wskazéwki bardziej 1szczegétowe anizeli po-
przedni, jednakze ma te wade, ze kolory sa nie dos$¢ wy-
razne. Nadaje sie on szczegoélnie dla ruchu miejskiego i dla
linij kolejowych.

59

Co sie tyczy trzeciego rodzaju — morfoskopijnego, to
majac pewne zalety, ktérych nie widzimy w innych rodza-
jach, ma tez i wady. Zadaniem jednak jest stworzenie ta-
kiego typu, ktéryby w maksymalnym stopniu miat potrzebne
zalety.

Nowy rodzaj sygnalizacji peryferycznych, opisany szcze-
g6towo przez autora, w znacznej mierze odpowiada wszyst-
kim wymaganiom.

(M. Bourdier, Revue Générale des Chemins
de Fer, 1.VIL38, Nr. 1, str. 2).

Kolejnictwo dojazdowe
Elektryfikacja b. austriackich kolei zwigzkowych.

Ca 110

Dazac do wyzyskania sit wodnych, zelektryfikowano
w b. Austrii po wojnie w pierwszym dziesiecioleciu 621 km
linij kolejowych, z czego 300 km dwutorowych. Po krotkiei
przerwie wykonano w latach 1932—1935 elektryfikacje dal-
szych 81 km kolei t. zw. ,,Tauernbahn", majacej 12,4 km dwu-
torowego odcinka z tunelem o diugosci 85 km. Wszystkie
le linie majg charakter gorski, ze znacznymi wzniesieniami
(do 31,4°/00) i licznymi tunelami, ktérych liczba wynosi 69,
a tgczna diugosé 42 km.

Jako rodzaj pradu wybrano prad jednofazowy, 16 -/..okr./
sek., o napieciu 15000 V w przewodzie jezdnym; ten sam
system jest stosowany na przylegtych kolejach szwajcar-
skich i niemieckich, podczas gdy koleje wtoskie stosujg prad
tréjfazowy, 16 2/s okr./sek., 3600 V.

Sie¢ kolejowa na zachdéd od Salzburga jest zasilana
z 5 elektrowni wodnych, z ktérych 4 nalezag do przedsie-
biorstwa kolei panstwowych, jedna za$ jest prywatna; taczna
ich moc wynosi 84 100 kW; zuzycie pradu dla tej grupy
kolei wynosito w 1936 r. 1454 miliona kWh. Do zasilania
nielicznych kolei na wschdéd od Salzburga stuzy szésta elek-
trownia o mocy 3700 kW.

Energia jest przesylana prawie wylgcznie liniami po-
wietrznymi o napieciu 55 kV i o tacznej diugosci ok. 500 km;
linie te sa prowadzone przez bardzo trudne tereny wysoko-
gorskie, miejscami ponad 2000 m n. p. m. czestokro¢ zagro-
zone lawinami i obsuwaniem sie skalistego gruntu. Stupy
sg po czesci zelazne kratowe, po czesci za$ betonowe. W 13
podstacjach o tgcznej mocy 110000 kVA napiecie jest obni-
zane z 55 na 15 kV; 4 podstacje sg umieszczone w budynkach,
a 9 jest nawpot zewnetrznych.

Liczba lokomotyw elektrycznych wynosi
mocg godzinng 267 200 kW; najwieksze dopuszczalne cis-
nienie osiowe wynosi 18—20 t; 34 z tych lokomotyw jest
przeznaczonych dla pociagéw pospiesznych i moze rozwijaé
szybko$¢ 100 km/godz.

Ogolny koszt elektryfikacji wyniost ok. 336 milionéw szy-
lingbw. Diugos¢ zelektryfikawnych linij réwna sie 15,5%
ogolnej dtugosci sieci.

Obecnie jest w wykonaniu elektryfikacja bardzo ozywio-
nej linii na wschéd od Salzburga, przez Linz do Wiednia.
Dalsze prace elektryfikacyjne beda uzgodnione z elektry-
fikacja Kolei Panstwowych Rzeszy.

(P. Dittes, Zeitschrift des WVereines Deut-
scher Ingenieure, 23.VII. 38, Nr. 30, str. 873).

190, z #aczng

Trzynascie lat trakcji dieselowskiej
w Czechostowacji.

Cc 473

Panstwowe koleje w Czechostowacji stosujg wozy o silni-
kach dieselowskich w zakresie szerszym, niz inne kraje euro-
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pejskie; maja one obecnie przeszto 500 takich wozéw w ru-
chu. Trakcja dieselowska byta zastosowana w 1925 r. jako
oszczedny $rodek do zastgpienia mieszanych pociggéw osobo-
wo-towarowych o trakcji parowej na liniach znaczenia miej-
scowego; teraz wozy silnikowe kursujg stale na 40% linij
dojazdowych, czyli na 15% ogoélnej dtugosci linij panstwo-
wych. Z dalszym udoskonaleniem silnikéw dieselowskich
wprowadzono wozy silnikowe o wielkiej mocy na szeregu li-
nij gtdwnych, eliminujagc kosztowne pociagi parowe, nie
cieszace sie duzg frekwencja.

Dla poszczegélnych rodzajéw ruchu wprowadzono rézne
typy wozéw silnikowych, a mianowicie:

A. Dla ruchu o charakterze dojazdowym — lekkie wozy,
dwuosiowe, majace tylko Ill klase; 30 do 37 miejsc do sie-
dzenia; kabiny dla kierowcéw po obu koncach wozu lub jedna
kabina w wiezyczce w s$rodku wozu; normalna szybkos¢
40—60 km/godz.; ogrzewanie za pomocg gazéw wydmucho-
wych; oswietlenie elektryczne; hamowanie za pomoca spre-
zonego powietrza; moc silnika 65 do 126 KM; przektadnia
mechaniczna.

B. Dla ruchu na liniach gtéwnych i dojazdowych z za-
trzymywaniem sie na wszystkich stacjach — dwuosiowe
wozy; 48 do 58 miejsc do siedzenia, tylko Ill1 klasy; szyb-
kos¢ 50 do 70 km/godz.; ogrzewanie za pomocg gazéw wy-
dmuchowych i goracej wody z piecyka koksowego; silniki
benzynowe lub dieselowskie o mocy 100 do 160 KM; prze-
ktadnia elektryczna; wozy te moga ciaggna¢ po dwa wozy
przyczepne.

C. Dla ruchu pospiesznego na liniach gtéwnych — wozy
na dwdch wézkach z Il i 11l klasg; 62 do 81 miejsc do sie-
dzenia; szybko$¢ do 100 km/godz.; silrnki benzynowe Ilub
dieselowskie 0 mocy od 100 do 480 KM; przektadnia elektry-
czna lub mechaniczna; dopuszczalne sg dwa wozy przyczepne.

D. Dla specjalnie wielkich szybkosci — wozy na dwobch
wozkach, z dwoma silnikami o mocy po 175 KM; 72 miejsca
do siedzenia oraz bufet; jedna klasa; tawki i oparcia wy-
Scietane; szybkos$¢ do 130 km/godz.; przektadnia elekro-me-
chaniczna; woz ten przyczepek nie bierze.

Wozy przyczepne dla typéw A i B sg dwuosiowe o 40—50
miejscach, dla typu C sg one na dwdch wozkach i majg po
80 miejsc do siedzenia. Niektére wozy przyczepne majg po-
mieszczenia dla poczty i bagazu.

Artykut jest ilustrowany szeregiem fotografij.

(The Railway Gazette, 8.VIIL.38, Nr. 2, str. 93).

Nowy tabor londynskich kolei podziemnych,

Cc 474

Zarzad londynskiego przedsiebiorstwa przewozéw 0so-
bowych zamoéwit ostatnio duza ilo$¢ taboru dla linij kolei
podziemnych. Tabor ten skiada sie z 805 wozéw motoro-
wych oraz z 261 doczepek.

Przy budowie taboru wzieto gtéwnie pod uwage powiek-
szenie ilosci miejsc pasazerskich oraz wiekszg i lepsza wy-
dajnos¢ wozoéw.

Przy uzyciu nowego taboru pociag bedzie sie skiadat
z 7 wagonoéw podzielonych na 2 zespoty: trzy i cztero-wo-
zowe; nalezy zaznaczy¢, ze pociggi te co do swej pojemnosci
réwnajg sie poprzednim 8 wozowym.

Zespot 4 wozowy skiada sie z 2 wozéw motorowych, po-
siadajacych urzadzenia do sterowania, z 1| wozu motorowego
bez tych urzadzen oraz z doczepki; zespdét zas 3 wozowy
tozony jest z 2 wozéw motorowych i z 1 doczepki.

W wypadku koniecznosci uzycia pociggu o 6 zamiast
7 wozach, wytagcza sie doczepke z zespotlu 4 wozowego.

W nowym taborze zwracajg uwage pewne szczegoty tech-
niczne, jak naprzyktad: spos6b umieszczenia instalacji ele-
ktrycznej, ktéra znajduje sie pod podtoga nie za$ w od-
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dzielnym przedziale, zwalniajac tym sposobem miejsce dla
pasazeréow.

Nalezy tez podkresli¢ zwiekszong wielko$¢ przyspieszenia
rozruchu oraz opéznienia hamowania. Wagony motorowe sa
zaopatrzone w samoczynnie chtodzone silniki o mocy po
168 KM kazdy. W sumie pocigg 7 wagonowy posiada 10 sil-
nikbw o mocy tgczne 1680 KM, czyli 0 240 KM wiecej, anizeli
w poprzednich pociggach. Wszystkie silniki pracujg na to-
zyskach rolkowych.

W dalszym ciggu artykutu autor podaje szczegéty kon-
strukcji wagonéw, opisujac konstrukcje podwozia i nadwozia,
automatycznych sprzegiet nowego typu (Wedglock), wozkéw,
hamulcéw i wyposazenia elektrycznego.

Ciekawy ten artykut ilustrowany jest 6 rysunkami.

(Passenger Transport Journal, 15 lipca 1938,
sir. 19).

Sprzeganie i taczenie wagonow silnikowych.
Cc 475

Ogromny rozwo6j wagonoéw silnikowych wywotat koniecz-
nos$¢ uruchomiania juz nie pojedynczych wozéw, jak to daw-
niej miato miejsce, lecz tworzenie catych pociggéw. Osigga
sie to trzema sposobami, a mianowicie sprzeganiem wozow,
taczeniem i zdwajaniem ich (wozy bliZzniacze) oraz uzyciem
doczepek.

W pierwszym wypadku kierowca czotowego wozu kieruje
jednocze$nie organami tak pierwszego, jak i sprzezonego
drugiego wozu jednocze$nie, wobec czego odpada potrzeba
specjalnej obstugi kierowniczej w drugim wozie.

W drugim wypadku zigczonych (zdwojonych) wozéw ich
organy kierownicze sg niezalezne, wobec czego konieczna
jest specjalna obstuga drugiego wozu, przy czym Kierowca
pierwszego wozu przekazuje swe wskazéwki za pomoca sy-
gnalizacji obstudze wozu drugiego. Co sie tyczy uzycia do-
czepek, taczone sg one z wozem silnikowym w sposéb nor-
malnie praktykowany na kolejach.

Do sprzegania wozéw, uzywanych na kolejach i w tram-
wajach, sg stosowane przewaznie sprzegta automatyczne
Willisona i taczace Robinsona, umozliwiajace szybkie sprze-
ganie przewoddéw powietrznych i elektrycznych.

Wozy motorowe Michelin posiadajg specjalne pétautoma-
tyczne sprzegta tej fabryki.

Poza tym wozy te posiadaja specjalne urzadzenia do
jednoczesnego uruchomiania na odlegto$¢ sprzegiet, skrzy-
nek szybkosci i t. p. organéw w obu wozach.

Co sie tyczy wozéw silnikowych blizniaczych, wwozach
Michelin o miejscach kierowcéw, umieszczonych w specjalnie
podwyzszonej kabinie, dyspozycje przekazywane byty do dru-
giego wozu za pomoca galwanometru, potgczonego z takimze
w pierwszym wozie. W wozach innych fabryk przekazywa-
nie odbywato sie za pomoca sygnalizacji $Swietlnej, za po-
moca lampy, umieszczonej z tylu pierwszego wozu, dobrze
widzialnej przez kierowce drugiego. Jednakze dos$wiadczenie
wskazuje, iz blizniacze taczenie wozéw silnikowych nalezy
uwaza¢ za sposOb przejéciowy i ze w przysztosci coraz bar-
dziej beda stosowane wozy sprzezone o zespolonych organach.

W artykule podane sg szczegétowe opisy systeméw 1a-
czen silnikowych woz6éw, ilustrowane 5 rysunkami.

(M. Tourneur, Révue Générale des Chemins
de Fer, 1.VII.38, Nr. 1, str. 11).

Realizacja i wprowadzenie sprzegania automa-
tycznego na gtéwnych kolejach europejskich.

Cc 476

Jednym z wynalazkéw, ktéry w znacznym stopniu przy-
czynit sie do postepu w kolejnictwie jest sprzeg automa-
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tyczny tak zwany ,,pazurowy" wynaleziony przez inzyniera
chinskiego Tsan Tien Yio w koricu ubiegtego stulecia. Wyna-
lazek ten dat impuls do konstruowania i stosowania tego
rodzaju sprzegiet, szczegélnie w Stanach Zjednoczonych Am.
Péinoc, i Kanadzie. Obecnie wiele milionébw wozéw kolejo-
wych jest zaopatrzonych w sprzegi tego rodzaju. Sa to
sprzegi automatyczne o centralnym niesztywnym zderzaku,
ktéry przenosi sity ciaggnace i sity cisnienia.

Jednakze nie odpowiadajg one w zupetnosci nowoczes-
nym wymaganiom eksploatacji kolejowych.

Co sie tyczy stosowania sprzegéw automatycznych w Eu-
ropie, to jedng z gtdwnych przyczyn stosunkowo nieduzego
ich rozpowszechnienia jest duza ilo$¢ niezawistych panstw,
co ogromnie utrudnia porozumienia w tej sprawie. Jednag
z przyczyn, ktéra poniekad zmusita koleje do uznania za
konieczne wprowadzenie sprzegéw automatycznych, byta
ogromna konkurencja samochodu i samolotu, to tez koleje,
chcac utrzymac sie w walce konkurencyjnej, musiaty bez-
wzglednie zastanowi¢ sie nad wprowadzeniem ulepszen,
z ktérych jednym z najwazniejszych byty sprzegi auto-
matyczne.

Sprawg tg zajat sie Miedzynarodowy Urzad Kolejowy,
Miedzynarodowe Biuro Pracy i Zwigzki Kolejowcéw, pro-
wadzac powazne studia w tej mierze.

Specjalna komisja sprzegania, wytoniona przez Miedzy-
narodowy Zwigzek Kolejowy i Miedzynarodowe Biuro Pracy,
po dokiadnym przestudiowaniu spawy uznata, iz bezposred-
nie i natychmiastowe wprowadzenie na kolejach europejskich
sprzegébw automatycznych o centralnym zderzaku nie jest
mozliwe ze wzgledu na to, iz wymagatoby to przebudowy
istniejacych wozéw i ogromnych kosztéw, to tez ustalony zo-
stat sposob posredni przejscia na nowy typ sprzegu. Beda one
wbudowane w istniejace wagony przy pozostawieniu zderza-
kéw bocznych, nowe za$ wozy, ktére beda budowane winny
by¢ zaopatrzone w nowy system sprzegéw i zderzaki boczne
odejmowane. Po catkowitym wycofaniu starych wozéw po-
zostang li tylko nowe, w ktérych boczne zderzaki zostang
usuniete, w konsekwencji czego catly tabor bedzie ujedno-
stajniony.

W dalszym ciggu swego artykuty autor rozwaza zasady
konstrukcji sprzegéw automatycznych oraz opisuje rozmaite
ich systemy, jak naprzykiad Boirault, Scharfenberga i Com-
pact, ilustrujgc swoj artykut 5 rysunkami.

(77. Zehnder, Les Transports Modernes, ma-
rzec—-kwiecien 1938, Nr. 4, str. 75).
Nowe kolejowe liczniki szybkosci,
Cc 477

Kontrola ruchu pociggéw, tak niezbedna w nowoczesnej
eksploatacji, wymaga stworzenia coraz to bardziej udosko-
nalonych aparatéw.

Jedng z dziedzin kontroli jest szybkos$¢ i sygnalizacja.
Dotychczasowe aparaty okazaty sie niedostateczne; ukaza-
ty sie aparaty udoskonalone, jak tachygraf Teloc model
RT 220 i inne. Trzy ostatnio wypuszczone tachygrafy przez
Towarzystwo Tel sa specjalnie ciekawe. Pierwszy aparat
jest to tachygraf Tel model RT 835, ktory stuzy do kontroli
szybkosci pojazdéw kolejowych i innych, jak réwniez do
kontroli ruchu réznych maszyn. Aparat ten o rejestrowa-
niu wykre$lnym jest zaopatrzony w zegar i -jest sterowany
za pomocy gietkiej przenosni lub drazka od osi pojazdu.

R&zni sie on od poprzednich aparatéw trzema wiasci-
wosciami: wykresy sg wpisywane za pomocg kulki w opra-
wce, nie za$ za pomocg igly; rejestrowanie wykreslne go-
dzin jest uskuteczniane za pomoca kotka, wybijajgcego cy-
fry; przy postoju wozu ruch tasémy sterowany jest za po-
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mocg mechanizmu zegarowego, lecz o zmniejszonej szyb-
kosci. Tasma aparatu jest szerokosci 92 mm i na niej od-
znaczane sg dane: u dotu szybko$¢ pojazdu, powyzej go-
dziny i minuty.

Zegar aparatu ma tarcze normalng, jednakze dla uniknie-
cia pomytki w odczytywaniu godzin (przedpotudniowe, czy
popotudniowe) specjalne okienko posiada tarcze biatg lub
niebieska stosownie do okresu doby. Poza tym aparat po-
siada specjalny wskaznik, uprzedzajacy o kornczeniu sie
tasmy.

Drugi typ aparatu tachygraf Teloc model RT 935 jeist
podobny do opisanego, jednakze jest troche wiekszy i umoz-
liwia wpisywanie dodatkowych danych kontrolnych, jak
cisnienie w przewodach hamulcowych i kierunek jazdy.

Trzeci typ tachygraf Teloc model RTS 5 jest najbardziej
kompletny, gdyz daje nastepujace wskazéwki kontrolne:
odcinek przebiezony, godziny, minuty, szybko$¢, pozycje
sygnatéw, rejestrowanie uwagi kierowcy, cisnienie w prze-
wodach hamulcowych, kierunek jazdy, przerwy pradu i ha-
mowania automatycznego.

Ciekawy ten artykut zawiera szczegdétowe opisy wymie-
nionych aparatéw i ilustrowany jest 10 rysunkami i wy-
kresami.

(P. Garriques, Les Transports Modernes, ma-
rzec— wrzesien 1938, Nr. 4, str. 84).

O biegu dwuosiowych wagonéw towarowych.

Cc 478

W zwigzku ze zwiekszeniem szybkos$ci pociggéw Nie-
mieckich Kolei Panstwowych stato sie koniecznym powiek-
szenie réwniez i szybkosci dwuosiowych wagonéw towa-
rowych.

W obszernym artykule rozwazano wiasciwosci biegu na
liniach prostych takich wiasnie wagonéw, wychodzac z za-
tozenia, ze ich bieg na prawidtowo utozonych lukach i przy
odpowiednich szybkosciach trudnosci specjalnych nie na-
strecza. Najwazniejszym zjawiskiem podczas jazdy z wiek-
szg szybkoscia dwuosiowych wagonéw towarowych sa jego
ruchy boczne, poprzeczne do torowiska, prowadzace badz
do uszkodzenia ramy wagonu, badz tez do grzania sie to-
zysk, a nawet do wykolejenia. Z obszernych rozwazan teo-
retycznych, przeprowadzonych przez autoréw, wynika, ze
najskuteczniejszym przeciwdziataniem temu zjawisku jest
utrzymanie odpowiednio duzej roéznicy w ilosciach drgan
wiasnych zestawoéw kotowych i pudta, nadanie konstrukcji
wagonu mozliwie duzej sztywnosci, oraz zastosowanie w za-
wieszeniu pudia elementéw o mozliwie duzych wiasciwos-
ciach ttumigcych np.: ptaskich i twardych resoréw, prosto-
katnych ogniw i t. p.

W celu sprawdzenia wywodoéw autoréw zostaty przed-
siewziete odpowiednie dos$wiadczenia prakyczne, oraz po-
miary poréwnawcze, przy czym ich wyniki okazaty sie¢ zgo-
dne z przewidywaniem.

W artykule podano pare rysunkéw oraz fotografuj, jak
rébwniez opisano szczegotowo sposoby przeprowadzonych
doswiadczen.

(R. Schonig, E. Sperling, E. Gullasch, Organ fiir die

Fortschritte des Eisenbahnwesens, lipiec
1938 r. Nr. 13, str. 248).
Sity opdzZniajgce, rozwijane przez hamulce
szczekowe,

Cc 479

Centralne biuro studiéw taboru kolei francuskich prze-
prowadzito w r. 1937 doswiadczenia, majace na celu prze-



studiowanie zmian spoétczynnika tarcia szczek hamulcow
0 obrecza koét oraz spétczynnika przylegania wozu do szyn
w czasie hamowania.

Wykonano dwojakie préby, stosownie do najczesciej spo-
tykanych przypadkéw, a mianowicie: hamowanie w terenie
g6rskim o duzych spadkach dla otrzymania bezpiecznego
i réwnego biegu oraz hamowanie gwattowne.

Pierwsze préby byty uskuteczniane na odcinku goérskim
o dbugosci 30 km o spadku 20 mm/m, oraz na odcinku pta-
skim o spadkach od 0 do 6 mm na 1 metr.

W pierwszym wypadku préby wykonano przy utrzyma-
niu szybkosci statej i przy statym cisnieniu szczek hamul-
cowych, w drugim za§ — przy serii gwattownych hamowan
o statym cisnieniu szczek. Wykonany zostat caly szereg
préb przy rozmaitych szybkosciach i rozmaitych cisnieniach
szczek hamulcowych: obserwacje rejestrowane byly przez
specjalny woéz dynamometryczny, wigczony do pociggéw
doswiadczalnych.

Préby te daty bardzo ciekawe obserwacje, dotyczace
sprawowania sie hamulcéw i dziatania sit opdzniajacych,
ktére autor szczegétowo opisuje, wskazujac miedzy innymi
na fakt, iz, jak to wykazaty préby, nie nalezy zmienia¢ cis-
nienia szczek hamulcowych, o ile szybko$¢ nie spadta do
60—40 km na godz.

Rozwazania, podane przez autora, tyczyly sie szczek
z zeliwa; poczynit on réwniez proby z szczekami z two-
rzyw azbestowych, ktére przy hamowaniu na spadkach za-
chowywaty sie mniejwiecej tak, jak i zeliwne, przy gwat-
townych hamowaniach za$§ — wykazaty te wiasciwosé, iz
spo6tczynnik tarcia ich pozostawat mniejwiecej staty, nieza-
leznie od szybkosci poczatkowej.

W .konkluzji autor podkre$la, iz przy obecnie rozwija-
nych szybkosciach pociggéw, zagadnienie hamowania pozo-
staje w Scistej tacznosci ze sprawg przylegania wozu. W tym
wypadku sity opOzniajace sa bardzo bliskie maksymum
i przy najmniejszym spadku spotczynnika przylegania grozi
niebezpieczenstwo zablokowania két. To tez sprawa nale-
zytego hamowania moze byé¢ rozwigzana droga wynalezie-
nia specjalnego aparatu uniemozliwiajagcego zablokowanie
kot.

(M. Pedelucq, Revue Générale des Chemins de
Fer, 1.VIL38, Nr. 1, str. 16.

Postepy w dziedzinie spawania w kolejnictwie
w 1937 roku.

Ce 37

Koleje europejskie, jak angielskie, czechostowackie, nie-
mieckie i inne stosujg w szerokiej mierze spawanie przy budo-
wie zaréwno wagonéw osobowych, jak i towarowych oraz lo-
komotyw. W poréwnaniu z poprzednimi obecne metody bu-
dowy majg te wyzszos¢, iz umozliwiajg przy uzyciu spawania
znaczne zmniejszenie wagi wozéw, ktére wynosi ponad 25%
przy wozach osobowych i 23% przy towarowych.

W zwigzku ze stosowaniem spawania wprowadzono nowe
typy konstrukcji, znacznie lzejsze, jednakze bardziej sztywne
i odporne na skrecanie.

Szczegodlng jednak uwage zwrécono na mozliwosci ztama-
nia miejsc spawanych, ewentualnie wywotanych ,,zmeczeniem"
materiatu, i na konieczno$¢ zabezpieczenia sie przeciwko tym
wypadkom.

Coraz czesciej tez stosowane jest spawanie przy budowie
budynkéw stacyjnych. Widzimy to na przyktadzie stacji EIm
Park, Delhi, Karachi, gdzie zastosowano spawane dachy pe-
ronowe, oraz w Dusseldorfie i Duisburgu. Zastosowano réw-
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niez spawanie do konstrukcyj mostowych o matych rozpietos-
ciach.

Jeszcze jedna dziedzina, gdzie w duzej mierze stosuje sie
spawanie, jest nawierzchnia kolejowa. Potudniowe koleje an-
gielskie uzywaja obecnie spawane szyny o dtugosci 180 stop,
ztozone z trzech szyn po 60 stop.

Co sie tyczy rodzajéw spawania, uzywane sg trzy systemy;
spawanie termiczne, tlenowo-acetylenowe i elektryczne.

Artykut jest ilustrowany czterema rysunkami.

(0. Bondy, The Railway Gazette, 3.VI.38, Nr. 22,
str. 1076).

Pierwszy posterunek z blokowaniem szlakow
0 rozrzadzie przyciskowym zainstalowany
w Ameryce na New York Central.

Cf 73

Urzadzenie to zostalo uruchomione w koricu ubiegtego
roku na miejscu urzadzenia recznego, pracujacego od ro-
ku 1906, w celu usprawnienia obstugi przez zredukowanie
do minimum czasu potrzebnego do zmiany poszczegdlnych
szlakéw. Przez stacje przebiegaja cztery gtéwne tory ro-
wnolegte oraz istniejg dwa jednotorowe odgatezienia. Ogo6-
tem na dobe przejezdza przez stacje 52 pociagi osobowe,
oraz 100 pociggéw towarowych.

Przy urzadzeniu nowym zw. syst. ,,N X” cata czynnos$¢
funkcjonariusza przy nastawianiu zgdanego szlaku polega
na przekreceniu odpowiedniego guzika, oraz przyci$nieciu
wiasciwego przycisku, umieszczonego na odpowiedniej ta-
blicy rozrzadczej ze schematem toréw stacji; guziki te sa
umieszczone na poczatkach, przyciski za$ — na koncach
poszczegdlnych szlakéw. Nastawianie zwrotnic, ich ryglo-
wanie, oraz otwarcie, a nastepnie zamkniecie sygnatéw
uskutecznia sie samoczynnie; gdy przy starym urzadzeniu
czas nastawiania szlaku wynosit 30 sek., przy nowym —
czas ten zmniejszyt sie do 9 sek.

Zaryglowanie zwrotnic jest sygnalizowane na tablicy
przez odpowiednie zaréwki; réwniez i potozenie pociggu
na przejezdzanym szlaku jest uwidoczniane na tablicy.

W razie potrzeby nastawiania szlakéw pojedynczymi
zwrotnicami (w razie uszkodzen, opadéw $n.eznych, préb
i t. p.) korzysta sie z odpowiednich kluczy umieszczonych
pod tablica.

Dotychczasowa praca opisanego urzadzen.a wykazata
wielkie jego zalety tak pod wzgledem obstugi, jak i pew-
nosci dziatania.

(Bulletin de I'Association Internaliona-
le du Congres des Chemins de Fer, lipiec 1938,
Ni 7, sir. 792).

Komunikacja samochodowa

Upadek przedsiebiorstw cigzarowych w dobie
obecnej.

Da 79

Rok 1937 przyniést w dziedzinie samochodowych prze-
wozéw ciezarowych rozluznienie rygorystycznych przepi-
sow, dotychczas istniejgcych, ktoére wywarty tak zgubny
wpltyw na rozwéj przewozéw samochodowych. Jednakze
skrajne zliberalizowanie przepiséw wytworzyto niezdrowg
atmosfere dzikiej konkurencji, czego dowodem jest powsta-
wanie masy drobnych biur ekspedycyjnych niesolidnych,
nie dysponujacych odpowiednim taborem i walczacych me-
todami i nielojalnymi i szkodliwymi dla sprawy przewozéw.
Dos$¢ powiedzie¢, ze tam, gdzie kolej pobiera od 8 do 14 gr.,
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drobni przewozZnicy biorg od 2—3'/2 gr. za 1 kg towaru.
Stanu takiego nie mozna uwaza¢ za normalny, gdyz jest
on zaprzeczeniem wszelkiej .zdrowej kalkulacji, bedacej
podstawa istnienia solidnego przedsiebiorstwa.

Drugim faktem podobnego rodzaju jest sprawa przecia-
zania samochodéw i czesto obserwowano fakty, ze samo-
chéd o nosnoéci 4 ton przewozit tadunki 6 tonowe. W ja-
kimze stanie moga by¢ tak eksploatowane maszyny i jakie
niebezpieczenstwo nawet przedstawiajg one na drogach pu-
blicznych? | chociaz ilosciowo widzimy postep w motory-
zacji, jakiez ona moze mie¢ walory pod wzgledem jakoscio-
wym? Stwierdzi¢ jeszcze nalezy, iz skasowanie ogranicze-
nia terenu dziatalnosci przewozowej wywotato masowe
przechodzenie jednowozowych przedsiebiorstw, dziatajacych
poprednio dobrze na swym ograniczonym odcinku, na te-
ren szerszy, gdzie nie mogac podota¢ zadaniu, wytwarzajg
tylko chaos i dezorganizacje.

(L. E. Autobus, lipiec 1938, Nr. 7, str. 7).

Dalekobiezny towarowy ruch samochodowy
w | potroczu 1937 r.

Da 80

Wobec coraz to bardziej rozwijajacych sie przewozéw

towarowych samochodami, ciekawym jest przesledzenie
i zanalizowanie tego zjawiska. Statystyki, prowadzone przez
odnosny urzad Rzeszy, wykazuja, iz w ciggu pierwszego
p6trocza 1937 r. przewieziono 6,9 milionéw ton towaréw,
roczny za$ przew6.z nalezy liczy¢ na nie mniej, jak 14 mi-
lionéw. Analiza statystyki przewozéw wykazuje, iz pra-
wie 60% ich stanowig przewozy przemystowe; przewozy
handlowe, rolnicze i t. p. stanowity 34%, reszta za$, to jest
6% przypadata na przewozy dowozowe do kolei, przewozy
mebli oraz przewozy zagraniczne. Nalezy tez zwréci¢ uwa-
ge na pewng zalezno$¢ przewozéw od odlegtosci. Widzimy
wiec, iz na odlegtoéciach od 500 do 200 km przewazajg
znacznie przewozy rolnicze i handlowe, stanowigce 45%
ogétu przewozow, gdy tymczasem przewozy przemystowe
wynoszg tylko 15%. Stosunek ten zmienia sie wrecz od-
wrotnie ze zwyzka kilometrow. Jesli spojrzymy na prze-
wozy z punktu widzenia rodzaju przewozonych towaréw,
skonstatowaé¢ musimy, iz przewozy masowe, ktére na ko-
lei wynosza 64%, tu nie egzystujg prawie wecale, jedynie
surowce mineralne wynosza 5% przewozéw. Lwig czes$é
przewozow, bo prawie 50%, stanowig gotowe wyroby prze-
mystowe i surowce fabryczne (za wyjatkiem mineratéw);
produkty rolnicze i $rodki spozywcze stanowig tez pokaz-
ny utamek + 33%.
Ruhr'y i inne, natomiast Monachium i Frankfurt n/M. wy-
Ruhr'y i inne, natomiast Monachium i Frankfurt n.M, wy-
kazuja ruch przewozowy stosunkowo nieznaczny. Z ogélne-
go tonazu przewozow 99% wypada na przewozy wewnetrz-
ne i tylko 1% na zagraniczne.

W dalszym ciggu artykutu autor przeprowadza poréw-
nanie pomiedzy przewozami kolejowymi a samochodowymi,
podkreslajac doniosto$¢ tych ostatnich i przewidujac dalszy
szybki ich rozwdj.

(V. der Ley,
str. 330).

Verkehrstechnik, 20.VI38, Nr. 14,

Autobusy Londynskiego Towarzystwa
Transportow Pasazerskich o silnikach
umieszczonych z tytu.

Dc 189

Londynskie Towarzystwo Transportow Pasazerskich za-
moéwito w firmie Leyland 59 sztuk autobuséw o silnikach,
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umieszczonych z tylu wozéw Autobusy te przeznaczono
do obstugi linij, gdzie zwykle wystarcza jednoosobowa ob-
stuga. Chodzito wiec o ulepszenie komunikacji, jak row-
niez i usprawnienie obstugi.

Nowe autobusy posiadajg duzo zalet w poréwnaniu z po-
przednimi o normalnej konstrukcji, gdyz sa bardziej pojem-
ne, wygodne, zwrotne oraz posiadaja te zalete, iz kierowca
bedac umieszczony u przedniej $ciany wozu, posiada do-
skonate pole widzenia. Silnik jest umieszczony z tytu, po-
dtuznie za dyferencnjalem i skrzynka biegéw, przy czym
baczng uwage zwrécono na mozliwos$¢é tatwego demontowa-
nia go niezaleznie od innych czeéci mechanicznych. Silnik
ten jest fatwo dostepny dzieki specjalnym otwieranym
drzwiczkom. Dzieki umieszczeniu silnika z tytu uzyskano
lepsze roztozenie ciezaréw i co za tym idzie lepsze zréwno-
wazenie i odporno$¢ na poslizgi.

Autobus jest przewidziany na 20 os6b, z ktérych 18 umie-
szczonych jest twarzg w kierunku ruchu. Drzwi w omawia-
nych wozach sa otwierane za pomocg elektropneumatycz-
nych urzadzeh Petersa, uruchomianych przez kierowce.

Co sie tyczy wewnetrznego urzadzenia wozéw, zwraca
uwage tendencja wyeliminowania ostrych katéw i stwo-
rzenia mozliwie jak najwiekszego komfortu. Ze wzgledu na
lepsze wykorzystanie przestrzeni w wozach przedziat kie-
rowcy nie posiada oddzielnego wejscia. Ze szczeg6téw kon-
strukcyjnych zwraca uwage ciekawa konstrukcja ruchomych
okien.

Artykut jest ilustrowany piecioma rysunkami.

(Passenger
str. 34).

Transport Journal, 15.VII 38,

Londynskie autobusy z silnikiem umieszczonym
w tylnej czesci wozu ¥,

Dc 190

Londynskie przedsiebiorstwo przewozéw osobowych uru-
chomito w lutym 1938 r. tytutem préby na jednej z linij
podmiejskich autobus o 20 miejscach do siedzenia z obstu-
ga jednoosobowsg; autobus ten wyrdznia sie tym, ze szes$-
ciocylindrowy silnik dieselowski wyrobu firmy Leyland
umieszczony jest w tylnej czesci wozu. Dobre wyniki osia-
gniete z tym wozem spowodowaly, ze obecnie zamdwiono
59 autobuséw tegoz typu.

Woéz jest specjalnie skonstruowany w spos6b, umozli-
wiajacy pobieranie optaty przez kierowce bez zastaniania
mu pola widzenia, przy czym wsiadanie i wysiadanie pasa-
zeréw jest utatwione. Silnik jest ustawiony pionowo za
tylng osia, tworzac jedng cato$¢ z napedem s$limakowym
i przektadniag; moze on byé wyjety przez otwér w tyle wo-
zu, dla wyjmowania za$ skrzynki biegébw przewidziany jest
otwor w przedniej czesci wozu. Miejsce nad silnikiem jest
wyzyskane jako rodzaj potki do pomieszczenia drobnego
bagazu. Radiator znajduje sie za silnikiem. Sterowanie sil-
nika i przektadni odbywa sie z kabiny kierowcy. Okna sag
na wpo6t opuszczane. Drzwi zasuwane na rolkach sg uru-
chonrane elektro-pneumatycznie i tak urzadzone, ze Kie-
rowca moze je otwiera¢ i zamykaé; pasazerowie zas moga
je sami otwiera¢ na przystankach, lecz nie moga ich zamy-
ka¢, gdyz mogtoby to zagraza¢ bezpieczenstwu oséb wsia-
dajacych. Drzwi zapasowe, majace stuzy¢ w razie wypadku,
nie moga by¢ umieszczone w sposéb normalny w tyle wozu,
zajetym przez silnik, i znajdujg sie z boku naprzeciwko
drzwi wejsciowych.

*) Przyp. Red. Uzupetn, notatki Dc 189.
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Wykoriczenie wozu jest bardzo estetyczne; wszystkie
rogi sa zaokraglone; $ciany sa wytozone gustownym ma-
teriatem zwanym ,,Rexilne”. Kabina kierowcy jest obszer-
na i daje duze pole widzenia; wejscie do niej prowadzi
przez ogolne pomieszczenie dla pasazeréw.

Artykut jest ilustrowany szkicami i szeregiem fotografij.

(The Railway Gazette, 1.VII.38, Nr. 1, str. 16).

Berlinskie pietrowe autobusy trzyosiowe
bez widocznej maski na silniku.

Dc 191

Dazac do wprowadzenia typu autobusu, ktéry by zajmo-
watl jak najmniejsza powierzchnie na ulicach o natezonym
ruchu, Berlinskie Towarzystwo Komunikacyjne uruchomito
autobusy trzyosiowe o dwoch kondygnacjach, wyrédzniajace
sie tym. ze silnik nie wystaje z przodu . nie jest ostoniety
maska, lecz znajduje sie wewnatrz karoserii, ktérej czes¢
przednia jest réwna, na wzér wozu tramwajowego.

Nowy typ wozu jest nazwany ,,Dobus’;, nazwa ta pocho-
dzi stad, ze normalnie pietrowe autobusy trzyosiowe (,,Dop-
peldeck-Dreiachs-Omnibus) sa zwane ,,D-3-Bus”, typ za$ bez
|',,ohne”) maski zostat oznaczony jako ,,D-0-Bus" czyli
,,Dobus”.

Podczas gdy wozy typu ,,D-3” majg po 60 miejsc do sie-
dzenia i 15 miejsc do stania, ,,Dobus” ma 68 miejsc do sie-
dzenia i 7 do stania. Do napedu stuzy silnik dieselowski
o mocy wiekszej o 32% od mocy silnikéw, uzywanych na
normalnych autobusach berlinskich. Ciezar wozu wynosi
1115 kg na jedno miejsce zaofiarowane. Moc silnika wy-
nosi 9,85 KM/t, co pozwala na znaczne przyspieszeni i daje
mozno$¢ podniesienia szybkosci handlowej.

Celem zmniejszenia kosztu wymieniania czesci dazono
przy konstruowaniu wozu do jak najwiekszej normalizacji
zar6wno podwozia, jak i nadwozia.

Autor opisuje szczegoély konstrukcyjne wozu, ilustrujac
swoj obszerny artykut szeregiem rysunkéw i szkicow.

IK. Garsstka, VVerkehrstechnik, 5VII.38, Nr. 13,
str. 303).

Trolleybusy,  Srodki

specjalne

komunikacji

Plan trolleybusu o obnizonym poziomie podtogi«

Ec 44

Zasadniczymi warunkami, ktérym winien odpowiadaé
nowoczesny autobus sg: cicho$¢ biegu, wysoka sprawnosé
ruchu, zwrotno$¢, brak stopni we wnetrzu pojazdu i moz-
liwo$¢ uzycia go jako pojazdu obstugiwanego przez jedng
osobe.

O ile trzy pierwsze warunki sg przewaznie osiggane,
o tyle dwa ostatnie sg trudne do zrealizowania ze wzgle-
déw konstrukcyjnych szczegélnie w pojazdach o silnikach
spalinowych, posiadajacych rame wysoko podniesiong nad
poziomem jezdni, co dla komunikacji w miescie bynajmniej
ne jest konieczne, a jest niedogodne ze wzgledu na niemoz-
liwos¢ szybkiego oprézniania wozu. Nowa konstrukcja
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trolleybusu usuwa te niedogodnosci: silnik wozu jest umie-
szczony na ramie pomocniczej na przedniej osi pednej, po-
nad nim znajduja sie urzadzenie mechaniczne i sterownicze
oraz kabina kierowcy zlekka podniesiona. Pozostata czes$¢
wozu znajduje sie na nizszym poziomie i nie posiada zad-
nych stopni, tak ze wsiadanie i wysiadanie pasazeréw od-
bywa sie bezposrednio z jezdni, umozliwiajac szybkie napet-
nienie i wyprdéznienie wozu.

Procz tej zalety nalezy podkresli¢ korzystny rozkitad ob-
cigzen, tatwy dostep do silnika i osi i innych urzadzen, znaj-
dujacych sie poza odejmowang przednig $ciang wozu, oraz
tatwos¢ ich demontowania. Co sie tyczy rozkiadu obcia-
zen, to przy wozie ipustym o$ przednia niesie 4100 kg, tyl-
na 3800 kg przy napetnionym za$ odnos$ne cyfry sa 5470 kg
dla osi przedniej i 5230 kg dla osi tylnej.

Autor podaje szczeg6towy opis pojazdu,
4 rysunkami.

ilustrujac go

(IV. J. Bogus, VVerkehr stechnik, 20.VII.38, Nr. 14,
str. 338).

Improwizowany woz silnikowy kolei chinskiej.

Ee 45

Ostra konkurencja, wytwarzana kolei przez komunikacje
autobusowa, zmusita chinskg kolej Kowloon — Kanton do
obmyslenia sposobu przeciwdziatania.

Zdecydowano wprowadzi¢ na odcinku Taipo — Fauling
komunikacje za pomocg wozéw silnikowych i w tym celu
zwrécono sie do rozmaitych towarzystw z zapytaniem o ofer-
ty na odpowiedni tabor.

Jednakze w otrzymanych odpowiedziach nie znaleziono
dobrego rozwiazania ze wzgledu na zupetnie specyficzne wa-
runki komunikacji omawianego odcinka kolei chinskich. Po
pierwsze na przeszkodzie uzycia normalnych wozéw silni-
kowych stanety warunki trasy o bardzo duzych wzniesieniach
i 0 matych promieniach tukéw, a nastepnie fakt, ze linia
jest jednotorowa i wszelkie wady silnikéw i unieruchomie-
nie wozu pociggnetoby za sobg kompletng dezorganizacje
ruchu. Pozatem trudnosci przysporzyt wysoki koszt wozéw
i konieczno$¢ stosowania niskiej taryfy, jak réwniez i bar-
dzo krétki termin dany dla uruchomienia komunikacji.

To tez Zarzad Kolei powzigt decyzje nabycia dwobch
trzytonowych podwozi autobusowych Bedford, ktére zostaty
ztaczone ze sobg czescig tylng, tworzac w ten sposéb pew-
nego rordzaju jednostke o 2 niezaleznych silnikach, co jest
bardzo wazne ze wzgledu na mozliwosci korzystania z nich
oddzielnie wrazie uszkodzenia ktéregokolwiek z nich.

Oczywiscie, konstrukcyjnie woéz zostat przebudowany
1 dostosowany do przewidzianego uzytku. Szczegéty technicz-
ne tej przebudowy znajdujemy w niniejszym artykule, ilu-
strowanym trzema rysunkami.

Do budowy nadwozia uzyto jodty chinskiej i Celotexu
celem uzyskania konstrukcji lekkiej.
Omawiany woéz posiada podtuzne tawki przeznaczone

dla 34 pasazeréw oraz duzy przedziat bagazowy.

Odbywa on dziennie 10 podrézy w kazdym Kkierunku; po
2 miesigcach pracy wykazat bardzo dobre rezultaty.

Koszt tego wozu wyniést $ 8120, z czego na przebudowe
wydano $ 1120. Dolar chinski réwna sie mniej wiecej £ 0.1.6.

(The Railway Gazette, 5.VIII. 38, Nr. 6, str, 276).

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., Warszawa, Czackiego 3/6, tel. 614-67 i 277-98,



