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Zagadnienia wspólne dla różnych
Miernik przyspieszenia ,,TEL", p"

Ac 111 !'

Do pomiarów przyspieszenia ruchu wozów stosowano do-
tychczas przyrządy, oparte na działaniu siły bezwładności, lub
też posiadające części zawieszone. Te przyrządy były wraż-
liwe na wszelkie wstrząsy, spowodowane nierównościami toru
lub drogi, drganiami pudła i t. p.

Miernik przyspieszenia „TEL", wykonany przez Zakłady
Etablissements Zivy et Cie, 29 et 31 rue de Naples, Paris,
jest oparty na zupełnie odmiennej zasadzie działania i jest
wolny od powyższych wad. Miernik ,,TEL" rejestruje na
taśmie w dużej skali przeciętne szybkości co 1 sekundę;
różnica dwóch kolejnych odczytów daje wielkość przyspie-
szenia lub opóźnienia. Prócz rejestracji na taśmie szybkość
jest wskazywana na odpowiedniej tarczy. Pomiar przebytej
drogi odbywa się za pomocą przekładni, napędzanej przez
oś wozu, a pomiar czasu — za pomocą urządzenia zegaro-
wego, nakręcanego automatycznie przez oś sterowniczą
miernika.

Wskazania miernika ,,TEL" są niezależne od jego po-
łożenia: poziomego, pionowego lub też innego, od wahań
temperatury, oraz od działania sił bezwładności. Wykresy
szybkości ruchu dają możność bezpośredniego ustalania drogi,
przebytej podczas rozruchu, lub hamowania, zużytego czasu,
wielkości przyspieszenia lub opóźnienia, ora^ największej
szybkości ruchu.

W artykule znajdujemy fotografię opisywanego miernika,
craz wykres rozruchu i hamowania.

( L e s C h e m i n s d e f e. v e t l e s T r a m -
W a y s, grudzień 1936, Nr. 12, str. 211).

Fragment „warsztatów przyszłości".

Ae 71

Jednym z najważniejszych zagadnień w dziedzinie wy-
twórczości przemysłowej jefil niewątpliwie sprawa stosowa-
nia metod naukowej organizacji pracy. Sprawa ta omawiana
była przez wielu najwybitniejszych uczonych, jednakże
w całym szeregu zagadnień, mających na celu usprawnienie
produkcji, nie poruszono dotychczas bardzo ważnego frag-
mentu zagadnienia marnotrawstwa powierzchni, czyli nie-
dostatecznego jej wyzyskania. Tyczy się to specjalnie or-
ganizacji hal warsztatowych, których budowa obciąża nieraz
bardzo poważnie kapitał inwestycyjny, a eksploatacja po-
ciąga duże koszty nieprodukcyjne. Autor w swym artykule

rodzajów komunikacji
~ jpisuje rozmaitego rodzaju warsztaty kolejowe i dzieli je na

dwa zasadnicze rodzaje: 1) hale ze stanowiskami poprzecz-
nymi i 2) hale ze stanowiskami podłużnymi, zależnie od
układu osi stanowisk naprawczych do osi budynku. Prze-
chodząc do opisu hal warsztatowych zagranicą, autor po-
daje plany ich i przekroje oraz szczegółowo analizuje i oce-
nia ich zalety i wady. Wyraża też przekonanie, iż celem
lepszego wykorzystania pomieszczeń warsztatowych, należy
stosować pewnego rodzaju system balkonów, umożliwiających
lepsze wykorzystanie miejsca, ułatwienie obsługi i, co za
tym idzie, dających znaczne oszczędności.

[A. Kraczkiewicz, i n ż y n i e r K o l e j o w y , gru-
dzień 1936, Nr. 12/148, str. 426).

Hałas w komunikacji i próby jego zwalczania
w Polsce.

Af 66
Chociaż postęp techniki wniósł w życie ludzkości duże

bogactwa materialne i ułatwienie życia, tym niemniej ujawnił
i swe strony ujemne. Jedną z nich jest plaga hałasu w mia-
stach, wynikająca z istnienia rozmaitego rodzaju środków
lokomocji i związanego z nimi ruchu, istnienia radia itp.
Plaga ta, coraz bardziej się wzmagając, wywołała ogromnie
ujtmne objawy w zdrowotności mieszkańców wielkich miast,
to też wiele państw, zdając sobie z tego sprawę rozpoczęło
walkę z tą plagą. Usunięcie jej, jak to wykazały doświad-
czenia specjalnej komisji, w pewnych wypadkch spowodo-
wało wzrost wydajności pracy o 13%, zmniejszenie omyłek
w biurze telefonicznym o 42% itp. .Można też sporządzić
specjalną tabelę klasyfikacji hałasów stosownie do stopnia
ich dotkliwości, jednakże nie można przyjąć jej za stałą
zpowodu różnorodności warunków, zachodzących w miastach.
W Polsce pracę nad walką z hasłem prowadzi Związek Przed-
sębiorstw Komunikacyjnych w Polsce, który wyłonił w tym
celu specjalny Komitet, dzieląc go na podkomisje, opraco-
wując rozmaite działy. Komitet ten nie ograniczył się do
spraw związanych tylko ?. komunikacją, lecz starał się ująć
swe badania szerzej, badając przyczyny powstawania wszel-
kiego rodzaju hałasów i wszelkie możliwe środki przeciw-
działania im. Opierając się na badaniach i obserwacjach,
Kcmitet ustalił pewną tablicę hałasów pod względem ich
dotkliwości. Rezultaty badań w formie uchwał Komitetu
zostały przedłożone odpowiednim władzom wraz z konkret-
nymi wnioskami.

(Z. Hrebnicki, I n ż y n i e r K o l e j o w y , gru-
dzień 1936, Nr. 12/148, str. 418).
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Tramwajownicłwo
Tramwaj do przewożenia ładunków i samochód
ciężarowy.

Ba 21

Przewóz ładunków za pomocą tramwajów jest stosunko-
wo mało rozpowszechniony, jakkolwiek jest stosowany w sze-
regu miast Rosji. Naukowo-Badawczy Instytut w Moskwie
wykonał obliczenia, mające na celu stwierdzenie, w jakich
warunkach przewożenie ładunków tramwajami jest gospo-
darczo korzystniejsze, niż przewóz samochodami ciężaro-
wymi. ' • > ' • ' (

Przy obliczeniu kosztów przewozu tramwajami wzięto pod
uwagę bezpośrednie koszty przewozu na daną odległość, a po-
za tym koszty budowy linij, łączących istniejącą w danym
mieście sieć tramwajową z miejscem wyładunku materiałów.

Koszt budowy łącznicy autor ocenia na 90 000 rb/km;
z tej sumy 75 000 rb stanowi wydatek na takie materiały
i urządzenia, które nie mogą być użyte w innym miejscu, jak
np, robocizna, balast i t, d,( a 15 000 rb stanowi wydatek na
takie materiały, które mogą być powtórnie użyte, jak szyny,
podkłady i t, p.

Opierając się na powyższych założeniach, autor buduje
wykresy kosztów przewozu 1 t ładunku w zależności od od-
ległości przewozu, ilości tonn ładunku i długości łącznicy
tramwajowej, która musi być wybudowana do miejsca wy-
ładunku.

Zestawiając na jednym wykresie koszty przewozu ładun-
ków tramwajami i samochodami, autor określa, w jakich wa-
ojTikferi. taki lub, inny sposób pr.w/osu—jtfsl bardziej ekono-
miczny.

i ?j:'M, B*r£man i N.&yckdwitkih T r a a s j • r t i Do-
. i : o | i . " G o ' r i d a, jfcnidweti 5936, Nr, U, »tr, 4j. ,

lieci, opracowany przez iuż. Diiskowa, który traktuje formę
linek nośnych, jako wieloboki; ten sposób jednak daje mniej
dokładne rezultaty.

Płaskie łańcuchowe zawieszenie tramwajowej sieci
napowietrznej.

Bb 54

Zwiększanie szybkości ruchu tramwajów oraz stosowanie
trolleybusów, rozwijających szybkość do 50 km/godz., wy-
wołuje konieczność ulepszenia zawieszenia sieci jezdnej. Przy
większych szybkościach i przy tramwajowym zawieszeniu,
przy którym odległość pomiędzy punktami zawieszenia wy-
nosi ok. 35 ni odbiór prądu staje się wadliwy.

Autor opisuje system płaskiego, łańcuchowego zawiesze-
nia (patrz rys. ł), które jest czymś pośrednim pomiędzy za-
wieszeniem tramwajowym, a wielokrotnym zawieszeniem łań-
cuchowym z liną wieszarową.

Dzięki płaskiemu łańcuchowemu zawieszeniu można osiąg-
nąć znaczne zmniejszenie odległości pomiędzy punktami za-
wieszenia przewodu jezdnego. Na odcinku pomiędzy dwoma
kolejnymi słupami ilość punktów zawieszenia może wynosić
ok. 6, zamiast 2 przy zawieszeniu tramwajowym. Nowy typ
zawieszenia daje lekką przejrzystą sieć, umożliwia zwiększe-
nie odległości pomiędzy słupami i daje dzięki temu oszczęd-
ności na punktach wsporczych.

Autor przytacza obliczenie elementów sieci o płaskim
łańcuchowym zawieszeniu przy — 5°C i przy sadzi, przy
—20"C oraz przy4-5°C i przy wietrze. W tym obliczeniu linki
nośne zostały przyjęte jako parabole, a wzory zostały nieco
uproszczone. Jest poza tym inny sposób obliczania takiej

Rys. 1. Widok płaskiej sieci tramwajowej.

[R. Noll i J. Schałzt, V e r k e h r s t e c h n i k , 20.XII.
1936, Nr. 24, str. 635).

Nowe całkowicie metalowe doczepne wagony
tramwajów w Stuttgarcie.

Bc 145

Tory tramwajów w Stuttgarcie posiadają bardzo znaczne
spadki i wzniesienia, dochodzące do 87°/on| około l L wszyst-
kich torów posiada wzniesienia ponad 40°/(10. Na liniach
o spadkach i wzniesieniach do 67°/(|0 kursują wozy motorowe
z dwiema doczepkami. Ze względu na trudne warunki ruchu
Zarząd Tramwajów zwrócił szczególną uwagę na zmniejsze-
nie ciężaru wozów.

W 1929 roku uruchomiono nowe wozy doczepne, posiada-
jące szkielet drewniany i blachy ze stopów glinu. Te wozy
nie okazały się praktyczne, gdyż zmniejszenie wagi było nie-
znaczne, wynosiło bowiem około 400 kg, a oprócz tego wsku-
tek działania wilgoci powstawały zjawiska korozji w miej-
scach dotyku części, wykonanych ze stopów glinu, do części,
wykonanych z innych metali lub z drzewa.

Wobec powyższego zastosowano nową konstrukcję, a mia-
nowicie stalowy szkielet i stalowe blachy. Nowe wozy są
dwuosiowe, posiadają pojemność 22 miejsca do siedzenia i 24
do stania i ważą zaledwie 5 t (patrz rys. 2).

<

Rys. 2. Widok tramwaju z szkieletem stalowym.

Osie wozu są umocowane w specjalnej ramie, wykonanej
z rur, przy czym osie stanowią również część składową sztyw-
nej konstrukcji ramy, Nowe wozy posiadają automatyczne
sprzęgła Scharfenberga, urządzone w taki sposób, że łączą
one jednocześnie obwody elektryczne, zasilające hamulce
solenoidowe,
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Dwa wozy nowego typu są już w ruchu; żadnych braków,
ani wad, dotychczas w eksploatacji nie ujawniono; pasaże-
rowie natomiast chwalą je ze względu n a wygodę podróży,
cichy bieg i estetyczny wygląd.

{H. Ling, V e r k e h r s t e c h n i k , 4X11, 36, Nr. 23,
str. 610).

Nowe typy wagonów tramwajowych z silnikami
szeregowo-bocznikowymi i nastawnikami kontak-
torowymi.

Bc 146
Budowa wagonów tramwajowych przez długi czas nosiła

cechy konserwatyzmu i nie podlegała zasadniczym zmianom.
Dopiero w ostatnich latach przystąpiono do udoskonaleń pod
względem mechanicznym i elektrycznym. Zakłady „Dynamo"
urzeczywistniły szereg nowych pomysłów zarówno na no-
wych, jak i na istniejących wagonach w Moskwie, Kijowie,
Kursktl i w innych miastach. Zastosowano silniki boczniko-
wo-szeregowe i nastawniki kontaktorowe. Wychodzono z za-
łożenia, że urządzenia te na wagonch o potrójnym elek-
trycznym hamowaniu, a mianowicie: 1) z odzyskiwaniem ener-
gii, 2) oporowym i 3) magnetycznym szynowym, nadają się nie
tylko w miastach o terenie górzystym. Doświadczenia, wy-
konane w Moskwie na terenie typowo płaskim, dały znako-
mite wyniki; stwierdzono obok ogólnych zalet systemu sze-
regowo-bocznikowego znaczne korzyści, cechujące nastaw-
niki kontaktorowe, a mianowicie znikome zużywanie się kon-
taktów i potrzebę rewizji tylko raz na tydzień. Nowy system
hamowania przy znacznie większej liczbie kontaktów nastaw-
nika, daje możność osiągania większego opóźnienia, rzędu 1
do 1,2 m/sek.-, z odzyskiwaniem energii; klocki hamulcowe
i obręcze kół nie zużywają się, a rola hamulców mechanicz-
nych sprowadza się do utrzymania pociągu w miejscu pod-
czas postoju na spadkach lub na wypadek uszkodzenia wypo-
sażenia elektrycznego. Zwiększenie szybkości handlowej na
skutek dużego przyspieszenia i opóźnienia wynosi od 15% do
20% i byłoby jeszcze większe, gdyby wszystkie pociągi na
danej linii posiadały takie same wyposażenia.

Autor podaje charakterystyczne wykresy silników szere-
gowo-bocznikowych, schematy nastawników kontaktorowych
oraz fotografie kontaktorów.

Opisane wyżej wyposażenie elektryczne jest tak umie-
szczone w wagonie, że powierzchnia użyteczna nie jest zmniej-
szona. Ciężar nowego wyposażenia przy czterech silnikach nie
przewyższa ciężaru zwykłego wyposażenia, a przy dwóch sil-
nikach jest o 100 do 120 kg" mniejszy.

(C/z. J. Bystryckij. T r a n s p o r t i D o r o g i G o r o d a ,
listopad 1936, Nr. 11, slr. 12).

Nowy typ podwozia tramwajowego wagonu moto-
rowego.

Bc 147
Dwuosiowe wozy o sztywnych osiach posiadają znaczne

wady; przy przechodzeniu po łukach następuje ślizganie się
jednego z kół, tarcie obrzeża o szynę i t. d. Te zjawiska po-
wodują znaczne zwiększenie wydatków na utrzymanie taboru
i toru, oraz wpływają ujemnie na wygodę podróży.

W celu ulepszenia warunków przechodzenia taboru po łu-
kach próbowano stosować wózki jedno-osiowe, oraz dwudziel-
ne osie; każdy z tych systemów posiada zalety, jednakże nie
daje całkowitego rozwiązania zagadnienia.

Autor opisuje nowy typ podwozia, w którym oba koła
każdego zestawu posiadają napęd różnicowy, a poza tym osie

ustawiają się na Sukach wzdłuż ich promieni. W artykule
zu-ijdujemy dość szczegółowy opis działania podwozia nowej
konstrukcji, ilustrowany dwoma rysunkami.

Przy konstruowaniu tego podwozia zwrócono szczególną
uwagę na pewność ruchu, oraz na uszczelnienie pokryw, za-
bezpieczających miejsca, w których znajdują się części, ma-
jące ruch obrotowy. Dzięki doskonałemu uszczelnieniu olej
smarowniczy nie wypływa, s do wewnątrz nie dostają się kurz
i piasek. Rozstawienie osi w nowym podwoziu może być
znaczne, a poziom podłogi nad główką szyny — nieduży, co
umożliwia urządzenie wygodnych wejść dla pasażerów.

Należy przewidywać, że dzięki nowym podwoziom zostaną
osiągnięte oszczędności na rozchodzie energii, oraz na utrzy-
maniu torów na tukach, jak również na utrzymaniu taboru.

[H. Berlet, V e r k e h r s t e c h n i k , 2O.XII. 36, Nr. 24,
str, 637).

Nastawniki wielostopniowe.

Bc 148

Tramwaje w Kassel w Niemczech uruchomiły w 1935 r.
23 wozy z wielostopniowymi nastawnikami Siemensa. Nowe
wozy są już przeszło rok w eksploatacji można więc wyciąg-
nąć wnioski o celowości stosowania wielostopniowych nasta-
wników, tembardziej, że teren m. Kassel jest bardzo falisty
i trudny. Z 70 km torów tylko 200 m leży w poziomie, po-
rostate zaś posiadają spadki i wzniesienia.

Na początku artykułu autor opisuje techniczne wyposa-
żenie wielosiopniowych nastawników, a następnie przechodzi
d o w y n .'•• j - r ó b u y c h ' '*. * i d o k o n a n y c h p o m i a r ó w . P o r ó w -
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z 6,5 sek. do 5,8 sek,; przyspieszenie wzrosło z 0,63 m/sek.-
do 0,75 m/sek.". Hamowanie na poziomie: czas został skró-
cony z 6,6 sek. do 6,4 sek,; opóźnienie hamowania wzrosło
z 1,05 m/sek." do 1,13 m/sek,2; hamowanie na spadku S3°/0ftf
czas został skrócony z 10.8 sek. do 10,7 sek., a opóźnienie
zmniejszyło się z 0,95 m/sek.'- do 0,85 m/sek.2.

Reasumując swe wywody autor stwierdza, że zastosowa-
nie wielostopniowych nastawników: 1) nie zwiększa kosztów
inwestycyjnych, gdyż cena ich jest tylko nieznacznie wyższa,
ni* nastawników normalnych; 2) zmniejsza wstrząsy przy roz-
ruchu i hamowaniu; 3) daje możność zmniejszenia kosztów
energii elektrycznej przy zachowaniu przeciętnej szybkości
mchu bez zmiany lub też daje możność zwiększenia tej szyb-
kości bez zwyżki kosztów energii elektrycznej. Artykuł jest
ilustrowany fotografią nowego nastawnika, oraz szeregiem
wykresów próbnych jazd.

{H. von Bułtlar, Y e r k e h r s t e c h n i k , 4.XII. 36,
Nr. 23. str. 601).

Ruch tramwajów w Niemczech w trzecim kwar-
tale 1936 roku. _ _ _ _ _ _ „ _ _ _ _ , _ _
r = — Bd 44

Statystyka ruchu tramwajów w Niemczech obejmuje 156
przedsiębiorstw tramwajowych i 3 koleie szybkobieżne. Tram-
waje zostały podzielone na 6 grup i 3 podgrupy w zależno-
ści od ilości ludności obsługiwanych osiedli; podgrupy do-
tyczą tramwajów z przeważającym ruchem pozamiejskim.
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Jak wynika z danych statystycznych, ilość osób, przewie-
zionych w trzecim kwartale przez tramwaje wyniosła 662,7
miliona osób, co stanowi b% wzrostu w porównaniu do ta-
kiegoż okresu ubiegłego roku; koleje szybkobieżne przewio-
zły 46,9 miliona osób, czyli więcej o 9,6%, niż w roku ubie-
głym,

Wpływy tramwajów wyniosły 103,3 miliona marek, a kolei
szybkobieżnych — 11,5 miliona; wzrost wpływów tramwajów
w porównaniu do ubiegłego roku wyniósł 5,1%, a kolei szyb-
kobieżnych 11,1%.

( V e r k e h r s t e c h n i k , 4.XI1. 36, Nr. 23, str. 614).

Największa szybkość tramwajów — 60 km/godz.

Bd 45
Minister Komunikacji w Niemczech dał w dniu 2O.XI.

'936 r. za ZVr. RvkBL. B. S. 360 zezwolenie na stosowanie
w przedsiębiorstwach tramwajowych szybkości do 60
krn/godz., uzasadniając swe stanowisko tym, że obecnie ogól-
nym dążeniem wszystkich środków komunikacji jest zwięk-
szenie szybkości ruchu, oraz że techniczne względy nie stoją
na przeszkodzie do stosowania w tramwajach takiej szyb-
kości.

Warunki, które pozwalają na stosowanie powyższej szyb-
kości są następujące: 1) nawierzchnia musi być w dobrym
stanie; 2) tabor powinien być zbudowany w taki sposób, aby
mógł kursować z dozwoloną szybkością przy zachowaniu wa-
runków bezpieczeństwa ruchu; 3) tabor powinien posiadać
oprócz hamulców ręcznych hamulce innego typu, niezasilane
z przewodu jezdnego i działające na wszystkie osie pociągu;
opóźnienie hamowania powinno wynosić conajmniej 1,2
m/sek."; 4) wagony powinny posiadać reflektory, oświetlające
przestrzeń przed y:?.gonem w takiej mierze, aby przechodzień
był widoczny z odległości, dostatecznej do zahamowania po-
ciągu; 5) należy . stwierdzić za pomocą próbnych jazd, czy
zastosowanie powyższej szybkości nie pociągnie za sobą nie-
przewidzianych niebezpieczeństw, biorąc pod uwagę miej-
scowe warunki.

Przy gęstości ruchu ponad 2 minuty i przy spadkach więk-
szych, niż 1 ; 30 należy przewidzieć dodatkowe środki zabez-
pieczające, w razie stosowania wyżej wymienionej najwięk-
szej szybkości ruchu. '

{ V e r k e h r s t e c h n i k , 4,XII. 36, Nr. 23, str. 614).

O łamaniu się wałów i kół zębatych silników
tramwajowych.

Be 17
Łamanie się wałów silników tramwajowych powoduje nie

tylko wycofanie wozu z ruchu oraz znaczne i kosztowne na-
prawy, ale i pewne niebezpieczeństwo, szczególnie przy elek-
trycznym hamowaniu, jakie stosują tramwaje w Leningradzie.
Ponieważ w przedsiębiorstwie tym wypadki łamania się wa-
łów, na których osadzone są tworniki, przybrały w ciągu
ostatnich 5 lat wprost katastrofalne rozmiary, autor przepro-
wadził nad tym zjawiskiem szczegółowe badania i stwierdził,
że w r, 1933 większość wałów była wykonana ze starych osi
wagonowych, co tłumaczy wysoką w owym roku liczbę wo-
zów, wycofanych z powodu tych wypadków. Gdy w następ-
nych latach poczęto używać do wyrobu wałów metali o wyż-
szej jakości, liczba wypadków zmniejszyła się znacznie.

Dokładne badania w leningradzkim Laboratorium Metalo-
graficznym wykazały, że wały podlegały w najniebezpiecz-
niejszym przekroju największym naprężeniom, zbliżonym do

granicy wytrzymałości, Na skutek tego stwierdzenia wzmoc-
niono przekrój wałów, co jednak nie zmniejszyło liczby wy-
padków. Dalsze badania laboratoryjne wykazały konieczność
używania najlepszego materiału, dokładniejszej obróbki wa-
łów i kół zębatych i używania odpowiedniejszego materiału,
t. j . stali o większej zawartości węgla.

Następnie autor omawia teorię zużycia materiału i przy-
czyny pojawiania się pęknięć na wałach silników, stwierdza-
nych głównie w miejscach przejścia z jednej średnicy na
drugą, Ustalono, że pęknięcia te bywają w znacznej mierze
powodowane nagłymi zmianami obciążenia, wynikającymi
7. niedokładnie obliczonych i wykonanych przekładni zęba-
tych, i zastosowano szsreg środków i przepisów ochronnych.

W koń:u autor podaje pożądane charakterystyki mecha-
niczne i chemiczne metalu, tabelę statystyczną, wykazującą
czas, przez jaki wały służyły bez złamania się, oraz tablicę
statystyczną, na której zestawione są przyczyny uszkodzenia
wałów w przedsiębiorstwie tramwajów lenigradzkich.

(Z. M. Niemczyknwa, T r a n s p o r t i D o r o g i Gó-
ro d a, listopad 1436, Nr. 11, itr, 8),

Kolejnictwo dojazdowe
Sieć kolei znaczenia miejscowego w Belgii,

Ca 78
Autor opisuje rozwój sieci kolejowych Towarzystwa So-

ciete Nationale des Chemins de Fer Vicinaux w Belgii od
chwili powstania pierwszej linii w 1878 roku do ostatnich
czasów. Na, początku artykułu znajdujemy dane, dotyczące
prawnych podstaw działania powyższego Towarzystwa
i współpracy z władzami. Następnie autor omawia finansową
organizeję przedsiębiorstwa, jego administrację, oraz przy-
tacza dane, dotyczące ogromnego rozwoju i powiększenia sta-
nu posiadania, aż do czasu wojny światowej.

Po omówieniu sytuacji przedsiębiorstwa po wojnie autor
porusza sprawę reorganizacji systemu pracy, a w końcu
porusza sprawę konkurencji ze strony autobusów, oraz spra-
wę zastosowania wozów szynowych.

Wyżej wymienione Towarzystwo jest największym w ca-
łym świecie prywatnym towarzystwem kolei znaczenia miej-
scowego, eksploatuje bowiem. 4689 km kolei, oraz 3003 km
linij autobusowych,

(The R a i l w a y G a z e t t e , 25,XII. 36, Nr. 26, str.
1062).

Koleje elektryczne,
Ca 79

W treściwym artykule przedstawiono dotychczasowy roz-
wój oraz obecny stan trakcji elektrycznej na kolejach głów-
nych i im podobnych we wszystkich krajach kuli ziemskiej
z wyjątkiem Niemiec, wspominając jednocześnie o zamierze-
niach tych krajów na przyszłość.

Z załączonego zestawienia widać, iż obecnie prądem sta-
łym jest zeletryfikowanych 11,340 km, z czego 6.510 km na-
pięciem od 1200—1500 V i 4830 km napięciem od 2400—
3000 V prądem jednofazowym — 9820 km, z czego 1540 km
napięciem 11000 V i 8280 km napięciem 15000 V, oraz prądem
trójfazowym — 2140 km.

Z krajów europejskich trakcję elektryczną stosują: Szwaj-
caria, Austria, Szwecja, Norwegia, Dania, Anglia, Niderlan-
dy, Belgia, Francja, Hiszpania, Włochy, Węgry, Polska, Cze-
chosłowacja i Rumunia, z krajów azjatyckich — Rosja, Tur-
cja (w projekcie) Indie i Japonia.
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W Ameryce posiadają trakcję elektryczną: Stany Zjedno-
czone, Kostarika, Gwatemala, Meksyk, wyspa Kuba, Bra-
zylia, Chili i Argentyna, w Afryce natomiast — Marokka
i Południowa Afryka. W Australii zelektryfikowano koleje
w okolicy miasta Melbourne oraz w Nowej Zelandii.

( O r g a n f ii r d i e r o r t s c h r i t t e d e s E i s e n-
b a h n w e s e n s , grudzień 1936, Nr. 23, str, 491).

Koleje w krajach zamorskich.

Ca 80
Jak co roku, tygodnik „The Railway Gazetii' poświęcił

specjalny numer krajom zamorskim, opisując w 37 artyku-
łach rozwój kolejnictwa w Kanadzie, Afryce, Australii, No-
wej Zelandii, Indiach, Argentynie, Brazylii i t. d,, przy czym
kolonie brytyjskie są szczególnie uwzględnione,

W większości krajów rozwój kolejnictwa spowodowany
jest konkurencją przewozów samochodowych; postęp dotyczy
w pierwszym rzędzie szybkości i częstotliwości pociągów oraz
komfortu wagonów; wprowadza się nowe udoskonalone pa-
rowozy/modernizuje się cały tabor, zarówno jak tory i metody
ich utrzymania; elektryfikacja kolei robi olbrzymie postępy;
wozy silnikowe, głównie z napędem dieselowskim, są coraz
więcej stosowane, ale i wozy silnikowe parowe mają nadal
licznych zwolenników. Rozpowszechnia się używanie skrzyń
zbiorczych (kontenerów), spawanie części taboru, szyn, mo-
stów i t. p., klimatyzacja powietrza, dostosowanie wagonów
do warunków krajów tropikalnych, wprowadzanie wagonów-
lodowni i innych specjalnych wozów towarowych. Nowe
dworce odznaczają się komfortem i racjonalnością urządzeń,
inne budynki stacyjne są również wykonywane według no-
woczesnych metod, celowo i praktycznie. Sygnalizacja jes'
stale udoskonalana; piecza o bezpieczeństwo podróżnych
wszędzie wysuwa się na pierwszy plan.

Także na zewnętrzny wygląd taboru zwraca się coraz
więcej uwagi, gdyż doświadczenie wykazało, że piękne kontu-
ry i żywe kolory przyczyniają się do popularyzowania kolej-
nictwa u publiczności; temu samemu celowi służy nadawanie
dźwięcznych i wpadających w ucho nazw parowozom i wago-
nom. Iv i ' j ;i!jf I

W dziedzinie taryf w p r o w a d z a się rac jona lne zmiany, ob-
niżając ceny bi letów j e d n o r a z o w y c h i okresowych, za leżnie
od miejscowych w a r u n k ó w .

W szeregu kra jów rozpowszechnia się budowanie i eksplo-
atowanie hoteli przez przedsiębiorstwa kolejowe.

Obok rozwoju technicznego, daje się wszędzie zauważyć
dążenie do ulepszenia organizacji kolei, celem zmniejszenia
wydatków eksploatacyjnych.

Bardzo zajmujący ten materiał jest uzupełniony nader
licznymi, pięknymi fotografiami, obejmującymi nie mniej jak
68 stronic numeru.

( T h e R a i l w a y G a z e t t e , 25.XI. 36, zeszyt spe-
cjalny).

Stosowanie prostowników rtęciowych w zakła-
dach kolejowych przy hamowaniu z odzyskiwa-
niem energii.

Cb.103

Przetwarzanie prądu zmiennego na stały na podstacjach
trakcyjnych za pomocą prostowników rtęciowych rozpo-

wszechnia się coraz bardziej ze względu na wielkie zalety
tych ostatnich. Jedną z niewielu wad jest natomiast „nieod-
wracalność" prostownika. Przy stosowaniu hamowania z od-
zyskiwaniem energii może się zdarzyć, że ilość energii, po-
chłaniana przez wozy, będące w ruchu, okaże się mniejsza,
niż ilość energii, odzyskiwanej przy hamowaniu. W tych wy-
padkach powstaje nadmiar energii, której podstacje prostow-
nikowe nie mogą przetworzyć na prąd zmienny.

Dla umożliwienia stosowania hamowania z odzyskiwaniem
energii w sieciach, zasilanych przez podstacje prostowniko-
we, są używane dodatkowe opory, włączane automatycznie
z chwilą, gdy powstaje nadmiar oddawanej energii. Stoso-
wanie tych oporów pociąga za sobą straty. Inne rozwiązanie
polega na stosowaniu dwóch różnie włączonych prostowni-
ków, z których jeden pracuje normalnie na sieć, a drugi roz-
poczyna swą pracę przekazywania energii do sieci prądu
zmiennego tylko wtedy, gdy powstaje nadmiar oddanej
energii.

Układ dwóch lub kilku prostowników może być zastą-
piony jednym prostownikiem, zaopatrzonym w dodatkcwe
urządzenia, zmieniające sposób włączenia prostownika, w ra-
zio nadmiaru oddawanej energii. Te prostowniki są zaopa-
trzone w siatki sterownicze.

Autor ilustruje swe wywody kilkoma zasadniczymi sche-
matami włączenia prostowników, oraz przytacza dane, doty-
czące szeregu wykonanych instalacyj, pracujących z całko-
witą sprawnością.

(i?. Spies, V e r k e h r s t e c h n i k , 4.XII. 36, Nr 23,
*tr. 611).

Trakcja. Diesel WSY

Dodatek do Nr. 26 czasopisma The Railway Gazette został
poświęcony omówieniu postępów trakcji dieselowskiej na cn-
iym świecie w ciągu 193ó roku. Ogólna ilość dieselowskich
wozów silnikowych wynosi obecnie 3000, ilość pociągów o li-
niach opływowych — U 7, ilość lokomotyw — około 1000.
Zarówno w dziedzinie szybkości, jak również i w dziedzinie
mocy poszczególnych jednostek osiągnięto w 1936 roku bar-
dzo pokaźne wyniki. Największa szybkość wyniosła 205
km/godz, największa moc dieselowskich silników w wozach
silnikowych — 800 KM, a w lokomotywach — 2000 KM.

W zeszycie znajdujemy szereg artykułów, omawiających
poszczególne zagadnienia, dotyczące rozwoju trakcji diese-
lowskiej. Pierwszy z nich omawia sprawę rozwoju powyższej
trakcji w Anglii; następny dotyczy angielskiego eksportu.
Sprawie przekładni różnych rodzajów, a mianowicie mecha-
nicznej, hydraulicznej i elektrycznej jest również poświęcony
oddzielny artykuł. W następnych artykułach została omówio-
na sprawa rozwoju trakcji dieselowskiej w Południowej Ame-
ryce, sprawa postępów w budowie silników, oraz sprawa roz-
woju trakcji dieselowskiej w Europie, a w szczególności we
Włoszech.

W ostatnich dwóch artykułach zostały omówione postępy
trakcji dieselowskiej w Afryce, Azji, Australii i w Ameryce.
Wszystkie artykuły są ilustrowane fotografiami w ogólnej
ilości 32 szt.

( T h e R a i l w a y G a z e t t e , 25.XII. 36, Nr. 26, str.
1083).
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Prowadzenie ruchu za pomocą wagonów silniko-
wych na prywatnych kolejach normalnotorowych.

Cc 389

Warunki gospodarcza eksploatacji kolei zmuszają Zarzą-
dy tych przedsiębiorstw do szukania tańszych systemów eks-
ploatacji przy jednoczesnym zwiększeniu wygody i skróceniu
czasu podróży. Wiele przedsiębiorstw stosuje wagony silni-
kowe, zamiast trakcji parowozowej. Opierając się na danych
eksploatacyjnych całego szeregu przedsiębiorstw autor ze-
stawia całkowite koszty nabycia i eksploatacji różnych wozów
silnikowych, poczynając od najmniej sztych aż do najwięk-
szych i porównywa te koszty z kosztami trakcji parowozowej.

Wyniki obliczeń autora, uzasadnione szczegółowo w arty-
kule, można zestawić w następującej tabeli:

Wyszczególnienie

Rodzaj napędu

' 1. Obsługa ka-
pitału . . .

2. Płace służby
3, Koszty utrzy-

mania . . .
4. Koszty pali-

wa . . . .
5. Koszty sma-

rów. . . .
Razem . .

Wydatki w mk./nicm. 1 wi
2X40

KM
2-osiow.
32 miej

benzyn.

0,053
0,112

0,023

0,075

0,0085

0,2715

1 X 65
KM

2-osiow.
32 miej.

diesel.

0,060
0,112

0.0266

0,0236

0,007

0,2292

1X95
KM.

2-osiow.
44 miej.

diesel.

0,083
0,112

0,037

0,0336

0,007

0,2726

ig. lim dla następ.j
2X75

KM
2-osiow.
56 miej.

diesel.

0,150
0,112

0,064

0,062

0,029

0,417

2X125
KM

4-osiow.
84 miej.

diesel.

0,196
0,112

0,083

0,063

0,015

0,469

,vozów:
2X 150

KM
4-osiow
92 miej

diesel.

0,250
0,112

0,106

0,099

0,030

0,597

Koszty ruchu parowozu o mocy 350 KM w mk. niem/par.
km są następujące: obsługa kapitału — 0,103; płace służ-
by — 0,142; koszty utrzymania — 0,060; koszty paliwa •—
0,250; koszty smarów — 0,028; razem — 0,588.

Ponieważ koszty eksploatacji największych wozów silni-
kowych są wyższe, niż parowozów, należy przy pobieraniu
decyzji o stosowaniu tych wozów, przeprowadzać w każdym
wypadku szczegółowe kalkulacje rentowności, biorąc pod
iiwagę wszystkie warunki miejscowe.

W artykule znajdujemy dość szczegółowe obliczenie kosz-
tów eksploatacji wozów różnych typów wraz z ich fotogra-
fiami.

(D. M. Semke, V e r k e h r s t c c h n i k, 23,XII. 36, Nr. 23,
str. 594).

Diesel-mechaniczny wóz silnikowy Towarzystwa
Liibeck-Biichener Eisenbahn Gesellschnit.

Cc 390
Zarząd Kolei Liibeck — Biichener Eisenbahn Gesellschaft

uruchomił ostatnio diesel-mechaniczny pociąg, składający się
z wozu silnikowego i przyczepnego, przeznaczony do obsłu-
giwania połączeń pomiędzy dworcem głównym i mniejszymi
dworcami. Ruch na powyższych liniach jest bardzo słaby,
chodziło więc o środek komunikacji o małych kosztach eks-
ploatacyjnych.

Wóz silnikowy posiada 61 miejsc do siedzenia i jest na-
pędzany przez dwa 6-cylindrowe dieselowskie silniki Vomag
o mocy po 110 KM przy 1800 obr./min. Wóz doczepny po-
siada 43 miejsca do siedzenia. Przy budowie .wozu silniko-
wego zwrócono szczególną uwagę na spokój i wygodę pod-
różnych i zabezpieczenie ich od hałasów i wstrząsów. Kierując

się tymi względami, umieszczono silniki pod pudłem na spe-
cjalnej konstrukcji ramowej, opartej na osiach; nie przeszka-
dza ona jednak ustawianiu się osi na łukach wzdłuż ich
promieni. Pudło opiera się na podwoziu za pomocą spe-
cjalnego układu płaskich resorów i śrubowych sprężyn, opa-
tentowanego przez dr. inż. Friedrichct, Połączenie pomiędzy
pudłem a podwoziem zostało wykonane w taki sposób, że
w ciągu 20 minut pudło może być podniesione do góry, dzięki
czemu uzyskuje się całkowity dostęp do urządzeń napędnych
i do całego podwozia. Największa szybkość wynosi
85 km/godz. Oba wozy zostały wykonane i dostarczone przez
Zakłady Wuamag Waggon und Maschinenbau A. G. Gorlitz.

[P. Mauch, V e r k e h r s t echnik , 4. XII. 36, Nr. 23,
str. 608).

Wspólne wozy szynowe „Standard" trzech sieci
kolejowych Nord, Est i P. O. — Midi,

Cc 391
Zarządy trzech sieci kolejowych we Francji postano-

wiły w ubiegłym roku opracować wspólnie typ silnikowego
wozu szynowego, przystosowanego jaknajlepiej do ruchu
na liniach kolei drugorzędnych. Przy. projektowaniu typu
tego wozu przewidziano znaczną moc silników, dzięki której
powyższe wozy mogą w razie potrzeby rozwijać znaczne
szybkości do 120 km/godz., lub też mogą zabierać wozy
doczepne.

Zamówiono ogółem 41 wozów; kilka v.czów „Standard",
które służyły jako prototypy, są już od pewnego czasu
w ruchu (patrz rys, 3). Powyższe wozy zostały zamówione
u grupy producentów, przy czym zamówienie podzielono
w taki sposób, że każda firma otrzymała zamówienie tylko
na jakieś jedno urządzenie dla wtzystkloh wozów, a mia-
nowicie: Zakłady Renault'a dostarczyły silniki; Zakłady
Acieries du Nord — przekładnie, rozrząd napędu i wózki;
Zakłady Compagnie Industrielle du Materiel de Transport —
pudła, przy czyni konstruowanie tych ostatnich zostało po-
wierzone pięciu konstruktorom. Dzięki specjalizacji przy
wykonywaniu wozów udało się znacznie obniżyć ich koszty.

W artykule znajdujemy dość wyczerpujący opis mecha-
nicznego wyposażenia wozów, następnie opis pudła wraz
z urządzeniami do ogrzewania, oświetlenia i t. d., oraz opis
wózków i całego podwozia.

Rys. 3, Widok WOJU szynowego ,.Standard".

Poczynając od 20. XI. 1936 r, kolej Nord uruchomiła
osiem wozów silnikowych powyższego typu. Przebieg każ-
dego wozu wynosi 7 500 km miesięcznie. W ciągu siedmiu
miesięcy eksploatacji było sześć wypadków uszkodzeń wo-
zów; wypadki te miały jednak chariakter przypadkowy
i były wywoła.ne tym, że użyto do ruchu wozy całkowicie
nowej konstrukcji.

Przy budowie wozów przewidziano możność zastosowa-
nia innych silników i innych skrzynek biegów, niż w wo-
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zach ,.Standard", co daje możność wypróbowania nowych
konstrukcyj i nowych typów tych urządzeń.

(ikf. Chkłel, R e v u e G e n e r a l e d e s C h e m i n s
d e F e t , 1. XII. 36, Nr. 6, str. 358).

Jednoosiowy traktor na pneumatykach „balonach".

Cc 392
Niektóre koleje stosowały jednoosiowe traktory na peł-

nych gumach do przetaczania wagonów. Ruch tych trakto-
rów po szynach i podkładach był niewygodny i powodował
Wstrząsy. Dla usunięcia tych niedogodności zastosowano za-
miast pełnych gum pneumatyki „balony", napompowane do
ciśnienia 1,5 kg/cm2.

Traktory z tymi pneumatykami posiadają dwie szyb-
kości ruchu, dzięki czemu przy małej szybkości można osią-
gnąć dużą siłę pociągową. Traktor popycha wagony za po-
mocą poprzeczki, urządzonej w taki sposób, że traktor
może posuwać się obok toru o ile tor znajduje się na małym
nasypie. W notatce znajdujemy fotografię omawianego trak-
tora.

(A. L„ L a T e c h n i ą u e M o d e r a e , 1. XII. 1936,
Nr. 23, str. 823).

Nowe podwójne wozy prądu stałego kolei Koln —
Bonn.

Cc 393
Kolej Koln — Bonn uruchomiła ostatnio dwa podwójne

wozy motorowe nowego typu. Każda jednostka składa się
z dwóch zespolonych wozów; pudło każdego z nich jest
oparte na dwóch 2-osiowych wózkach. Zastosowano moż-
liwie symetryczny podział wszystkich urządzeń pomiędzy
obydwoma wozami; wskutek tego każdy wóz posiada od-
dzielny pantograf i oddzielne urządzenia do napędu.

Powyższy zespół posiada 10S miejsc do siedzenia i waży
52,3 t; ciężar jednostkowy wynosi 484 kg/I miejsce, a w daw-
niejszych wagonach -— 600 kg /I miejsce. Długość całego
zespołu wynosi 33,4 m, szerokość — 2,7 m.

Na terenie miast Koln i Bonn powyższa kolej kursuje
jako tramwaj, a na odcinku pomiędzy miastami rozwija
szybkość do 90 km/godz. Ze względu na znaczną szybkość
i ciężar moc silników, a co za tym idzie i ich wymiary, są
dość znaczne; wskutek tego podwozia muszą być stosun-
kowo wysokie, co spowodowało trudności w urządzeniu
wejść do wagonów, wygodnych zarówno w mieście, jak i na
odcinku zamiejskim. Wagony posiadają podnoszone stop-
nie, W artykule znajdujemy opis ich konstrukcji wraz z fo-
tografią.

Elektryczne wyposażenie nowych wozów składa się
z 4 silników po 115 kW mocy godzinowej, pracujących przy
napięciu w sieci jezdnej na odcinku zamiejskim 1100 V; ze
względu na wysokość napięcia po dwa silniki są stale po-
łączone szeregowo; na odcinku miejskim napięcie wynosi
600 V. Ze względu na dwojakie napięcie zostały zainstalo-
wane pół-automatyczne przełączniki obwodów oświetlenia
i ogrzewania. Włączanie oporów odbywa się elektro-pneu-
matycznie. Prąd do urządzeń sterowniczych jest pobierany
z baterii o napięciu 60 V.

(D. F. Kleuker, Y e r k e K r s t e c h n i k , 4. XII. 36,
Nr. 23, str. 605).

Ulepszenie hamowania wozów silnikowych.

Cc 394
Szynowe wozy silnikowe są używane w wielu wypad-

kach na Uniach drugorzędnych, na których przejazdy są
zwykle niestrzeżone. Dla zapewnienia bezpieczeństwa ruchu
wozy silnikowe powinny posiadać doskonale działające ha-
mulce. Przy hamowaniu często się zdarza, że wskutek zbyt
silnego przyciśnięcia klocków do bębnów hamulcowych lub
do obręczy koła zostają unieruchomione, co pociąga za sobą
poślizg wozu ze wszelkimi konsekwencjami tego faktu.

Autor opisuje system hamulców, opracowany przez To-
warzystwo De Dion-Bouton, polegający na tym, że przy na-
ciskaniu przez kierowcę dźwigni hamulcowej, nacisk kloc-
ków na bębny hamulcowe zwiększa się tylko do takiej nor-
my, która przy najgorszych warunkach ruchu, a więc przy
mokrych szynach, przy torze pokrytym liśćmi i t. p., nie
powoduje ślizgania się kół. Przy dalszym zwiększaniu na-
cisku klocków zostają automatycznie uruchomione piasecz-
nica, których działanie zwiększa współczynnik tarcia po-
między kołem a szyną i zapobiega ślizganiu się wozu.

Autor opisuje system de Dion-Bouton w zastosowaniu
do hamulców pneumatycznych i mechanicznych, ilustrując
swe wywody odpowiednim szkicem. Dzięki zastosowaniu
lego systemu, droga hamowania ulega znacznemu skróce-
niu, co wpływa bardzo dodatnio na bezpieczeństwo ruchu.

( L e s C h e m i n s d e f e r e t l e s T r a r a -
w a y s, grudzień 1936, Nr. 12, str. 207).

Ogrzewanie- wagonów kolejowych.

395 :

W Anifii zfcildo*-eufi dia Ćhiaskich Ęal«i
wagony z udoskonalony itr syłiwmsm ógrsew aniu piłr^. -Sy-
stem ten polega na szeregu umieszczonych WKV,̂ .J i w
zów zwojów rur, do których wpuszcza się parę, pobieraną
z parowozu, o ciśnieniu, zredukowanym do ciśnienia atmo-
sferycznego w regulatorze, znajdującym się pod wozem.
Wyloty pary są zawsze otwarte, dzięki czemu radiatory
nie zawierają pary o wysokim ciśnieniu. Temperatura pary
u wylotu samoczynnie określa lub reguluje ilość pary
u wlotu, wpuszczając tylko parę o 100° C, t. j . parę o ciśnie-
niu atmosferycznym.

Wentyl rozdzielczy, umieszczony po stronie atmosferycz-
nego ciśnienia regulatora, t, zn. między nim a zwojami
przewodów ogrzewających, reguluje dopuszczanie ciepła
do radiatorów przez nadawanie kierunku prądowi pary o ci-
śnieniu atmosferycznym. Gdy zawór jest otwarty, para ta,
płynąca od regulatora, wchodzi z jednej strony zaworu,
przechodzi przez przewody ogrzewające i wraca przez drugą
stronę zaworu do regulatora. Gdy zaś zawór jest zam-
knięty, para o ciśnieniu atmosferycznym przechodzi bezpo-
średnio z jednej jego strony na drugą i płynie do wylotu
regulatora. Para wracająca od zwojów i zaworów prze-
chodzi przez regulator; temperatura jej, oddziaływając na
mosiężną przeponę ekspansyjną, uruchomią regulator i prze-
syła parę przez regulator w miarę potrzeby i w pożądanej
ilości. Nie istnieje możliwość ulotniania się pary, i nie
ma nieregularności w stopniu ogrzewania, gdyż w poszcze-
gólnych przedziałach wagonu nie ma regulatorów.

Jedyną częścią, wymagającą nadzoru, jest przepona,
którą można wymienić w 30 sekund. Równomierne ogrze-
wanie jest zapewnione; może ono być rozdzielone w bardzo
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krótkim czasie po włączeniu, lub dowolnie utrzymane
w określonych miejscach, Przewidziane są urządzenia prze-
ciwko zamarzaniu oraz urządzenia, odprowadzające wodę.
Po zainstalowaniu, złącza rur nie potrzebują być demonto-
wane dla kontroli, naprawy lub odnowienia. Korzystnem
jest też to, że nie ma pakunków dla pary o wysokim ci-
śnieniu.

System ten może być zastosowany w pociągach o trakcji
innej, niż parowa; w tych wypadkach używa się specjalnego
kotła.

Autor podaje szczegółowe wykresy całej instalacji.
( T h e R a i l w a y G a z e t t e , ll.XII. 36 Nr. 24, str, 9751.

Zasady określania skrajni kolejowej.

Cc 396
Sprawa skrajni wagonów towarowych, dopuszczanych

do ruchu międzynarodowego, jest regulowana przepisami
Sekcji Technicznej Międzynarodowego Związku Kolejowe-
go, do którego poza kolejami zachodnio-europejskimi, na-
leżą także koleje sowieckie, japońskie i chińskie.

Każdy wagon musi być tak zbudowany i powinien być
w ten sposób naładowany, aby nawet w najniekorzystniej-
szym położeniu wagonu na łuku żadna jego część nie wy-
chylała się poza przepisaną skrajnię więcej, niż na ozna-
czoną wielkość; dla łuku o promieniu 250 m wielkość ta
dla części wagonu, znajdującej się powyżej 430 mm. wy-
nosi 75 mm, zaś dla części wagonów, znajdujących się po-
niżej 430 mm — 25 mm.

W obszernym artykule autor przeprowadza odpowiednio
obliczenie oraz szczegółową analizę otrzymanych wyników,
mając aa celu oznaczenie wymiarów wagonów i ładuxików,
aby mogły one czynić zadość wyiaj podanym przepisom.
W "rozważaniach tych autor rozpatruje zarówno części wa-
gonów, znajdujące się wewnątrz łuku, jak również i części,
leżące po jego stronie zewnętrznej; również rozważono
szczegółowo zmiany, jakim podlegają wyniki obliczeń p')d
wpływem niedokładności w ułożeniu torowiska, sprężystych
i stałych odkształceń wagonów i nawierzchni i i. p.

Ponieważ wpływ tych czynników na ostateczny wynik
jest duży, na odcinkach kolejowych, gdzie nie można utrzy-
mać odpowiednio szerokiej skrajni, st?;e się koniecznym
zwiększenie staranności konserwacji torowiska.

W artykule podano wiele rysunków oraz tabel uz/ska-
nych wyników liczbowych.

(E. Feyl. O r g a n fiir d i e F o r t s c h r i t t e d e s
E i s e n b a h n w e s e n s , grudzień 1936, Nr. 23, 24, str. 477
i 495).

Przystosowanie odlewania pod ciśnieniem do
oszczędnościowego wylewania kolejowych pane-
wek łożyskowych,

. ' Ce 32
W związku z dążnością do zmniejszenia zużycia stopów

łożyskowych na kolejach niemieckich opracowano metodę
cienkiego wylewania panewek przy użyciu do powyższego
gazu pod ciśnieniem. Metoda ta w porównaniu do metod
odlewania przy współudziale siły odśrodkowej oraz odle-
wania pod ciśnieniem, uzyskiwanym przez tłok, posiada
wielkie zalety, gdyż może być stosowana do stopów oło-

wianych, daje strukturę bardzo drobnoziarnistą i nie wy-
maga poprzedniego ocynowania panewek.

Podając rysunek urządzenia do takiego wylewania pa-
newek, autor opisuje szczegółowo metodę pracy, stosowaną
na Niemieckich Kolejach Państwowych, zwaną procesem
Luhmann-Martina. Ciśnienie na stop łożyskowy w wyso-
kości 10—15 at wywiera tutaj sprężony azot, lub też pc-
wietrze,

Z załączonych zdjęć metalograficznych wynika, iż struk-
tura stopu, odlanego tą metodą, jest bardzo równomierna
i drobnoziarnista, wobec czego panewka w ten sposób przy-
gotowana może być o wiele silniej obciążona, niż panewka
zwykła. Ponieważ dokładność odlewu pod ciśnieniem jest
bardzo duża, panewka wylana tym sposobem nie wymaga
W następstwie obtaczania, a zwykle wystarcza tylko roz-
walcowanie jej powierzchni odpowiednim przyrządem, co
dodatkowo jeszcze wpływa na zwiększenie jej długotrwa-
łości, jak również i oszczędności stopu łożyskowego.

Nowa metoda ma duże znaczenie dla Niemiec w zwią-
zku z możnością stosowania przy niej stopów o dużej zawar-
tości krajowego ołowiu.

[S. BeiUuss, Z e i t s c h r i f t d e s V e r e i n e s
D e u t s c h e r I n g e n i e u r e , grudzień, 1936, Nr. 49,
str, 1475).

Oświetlenie elektryczne sygnałów mechanicznych
za pomocą ogniw,

Cf 56
Kilka sieci kolejowych we Francji poczyniło próby za-

silania żarówek w sygnałach za pomocą ogniw specjalnej
konstrukcji. Ogniwo AD produkowane przez Towarzystwo
,,Le Carbone" składa się z elektrody z węgla porowatego
i z elektrody cynkowej, zanurzonych w rozczynie sody kau-
stycznej. Siła elektromotoryczna tego elementu wynosi 1,4 V;
przy prądzie od 100 do 200 mm A różnica potencjałów wy-
nosi od 1,2 V do 1,1 V. Największe trwałe natężenie prądu
\vynosi 250 mmA, a przy pracy z przerwami, trwającymi
tyle czasu, co i praca — 500 mmA. Pojemność ogniwa
AD wynosi 850 Ah, co odpowiada pracy 1000 Wh; opor-
ność wewnętrzna — 0,35 oma.

Powyższe ogniwa są używane na kolei P. O. Midi we
Francji. Próby wykonane przez Wydział Elektrotechnicz-
ny tej kolei w Tuluzie dały następujące wyniki. Ogniwo
AD pracowało w ciągu itO dni, co odpowiada 3360 go-
dzinom. Różnica potencjałów wynosiła na początku próbv
1,21 V, a przy końcu — 0,9 V; natężenie prądu (trwałe)
początkowo 0,335 A, a w końcu — 0,244 A; oporność we-
wnętrzna wzrosła z 0,351 oma do 0,573 oma; pojemność wy-
niosła 1008 Ah, Powyższe elementy służą do zasilania
żarówek marki „Sigtay", dostarczanych przez Compagnie
de Signaux et d'Entreprises Electriąues; cechy tych żaró-
wek są następujące: napięcie 3,8 V; moc — 0,8 W + 6%;
światłość — 3,36 lumenów ± 12%; trwałość 1500 godzin
przy napięciu 3,9 V. Żarówki, przeznaczone do szerego-
wego łączenia, są specjalnie znakowane; przy wymianie ta-
kich żarówek należy jednocześnie wymieniać wszystkie po-
łączone szeregowo.

(J. B. V„ Les C h e m i n s de F e r et l e s T r a nr
w a y s, grudzień 1936, Nr. 12, str. 205).
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