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Zagadnienia wspólne dla różnych rodzajów komunikacji
Urządzenie, przeznaczone do kontroli izolacji
sieci, dające możność natychmiastowej lokalizacji
zwarć w sieci trakcyjnej.

Ab 86

Inżynier M. Sauvaire Towarzystwa Compagnie Gśneraie
Francaise de Tramways, pracujący w Marsylii, wynalazł apa-
rat, umożliwiający badanie izolacji sieci trakcyjnej, jak rów-
nież i ustalanie miejsca uszkodzenia w wypadku zwarcia na
sieci i wyłączenia automatycznego wyłącznika; powyższy apa-
rat wskazuje, czy zwarcie ma miejsce w kablach zasilających,
czy też na sieci .napowietrznej.

Ustalenie tego ma duże znaczenie dla ruchu, gdyż zdarza
się czasami, że niewiadomo, gdzie znajduje się zwarcie.
W tych wypadkach trzeba odłączać kabel zasilający od sieci
jezdnej i badać kabel oddzielnie. Powoduje to znaczną stratę
czasu w szczególności w tym wypadku, gdy uszkodzenie ma
charakter przejściowy, mija szybko, a ponowne przyłączanie
kabla do sieci jezdnej zabiera dużo czasu i wstrzymuje nie-
potrzebnie ruch na danym odcinku linii.

Do badania stanu izolacji sieci jest używany prąd zmien-
ny o napięciu 110 V i częstotliwości 25 okr./sek. Natomiast
w urządzeniu do ustalania miejsca zwarcia jest stosowany
prąd zmienny o częstotliwości 4000 okr./sek., przy której
oporność indukcyjna zarówno kabli zasilających, jak i sieci
jezdnej wzrasta bardzo znacznie.

Pomiar oporności kabla długości 1000 m o przekroju mie-
dzi 400 mm2 dał następujące wyniki:
1) oporność omowa 0,041 oma
2) oporność indukcyjna przy 25 okr./sek. 0,25 „
3) „ „ „ 4000 okr./sek. 9,00 „

Pomiar oporności sieci jezdnej, składający się z 2-ch prze-
wodów średnicy 10 mm, połączonych równolegle, dał nastę-
pujące wyniki:
1) oporność omowa 0,041 oma
2) oporność indukcyjna przy 25 okr./sek, 0,2 „
3) „ „ „ 4000 okr./sek. 30,0 „

Dla określenia miejsca zwarcia potrzebne są dane, doty-
czące oporności kabla w razie zwarcia na jego końcu; posia-
dając je możemy określić, czy zwarcie zachodzi na odcinku
kablowym, czy na sieci jezdnej i w jakiej odległości od miej-
sca połączenia kabla z siecią,

W artykule znajdujemy szczegółowy opis odnośnych urzą-
dzeń, ilustrowany 10 rysunkami i fotografiami.

(M. Sauuaire, L'I n d u s t r i e d e s V o i e s F e r -
r e e s e t d e s T r a n s p o r t s A u t o m o b i l e s,
kwiecień 1937, Nr, 364, str. 66).

Silniki Diesela o leżących cylindrach.

Ac 115

Przy rozważaniu sprawy budowy wozu i jego zdolności
przewozowej, rzuca się w oczy konieczność uzyskania jak"
największej przestrzeni użytkowej. Oczywiście, uzyskano w
tym względzie pewne wyniki, lecz były to rozwiązania poło-
wiczne, gdyż ani ustawienie silnika pod podłogą nie dało
dostatecznie dobrych rozwiązań konstrukcyjnych, ani też
zmniejszenie rozmiarów silnika. Został też skonstruowany
silnik o cylindrach leżących, dwurzędowych umieszczonych
naprzeciwko, który znakomicie rozwiązuje poruszoną sprawę,
gdyż z łatwością mieści się pod podłogą wozu i jest łatwo
dostępny i usuwalny w razie remontów. W art. pomieszczono
szczegółowe opisy silników tego rodzaju z przekrojami i fo-
tografiami.

[K. Henze. 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 , 15.V. 37, Nr. 20, str,
565).

Ulepszenia urządzeń do hamowania oporowego
przy silnikach trakcyjnych prądu stałego.

Ac 116

Urządzenia hamulcowe powinny być skonstruowane w
taki sposób, aby przy hamowaniu można było wykorzystać
całkowitą przyczepność wozu, nie powodując jednak pośliz-
gu kół wpływającego bardzo ujemnie na długość drogi ha-
mowania.

Ręczne włączanie i wyłączanie oporników nie może dać
dobrych wyników ze względu na to, że albo nie zostanie wy-
korzystana całkowita przyczepność, albo też przy zbyt szyb-
kim zahamowaniu wozu nastąpi poślizg,

W celu ulepszenia wyników hamowania p. M, Royer opra-
cował system automatycznego włączania odpowiednich opo-
rów za pomocą tak zwanego „kombinatora" głównego, poru-
szanego przez serwomotor, sterowany przez ,,kombinator"
kierujący.

System p. M. Royera może być stosowany przy dowolnej
ilości i dowolnym typie silników, a mianowicie: przy silni-
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kach szeregowych, szeregowo-bocznikowych, oraz przy bocz-
nikowych,

W artykule znajdujemy szczegółowy opis działania powyż-
szego urządzenia przy założeniu, że napęd wozu składa się
z jednego szeregowego, silnika, który podczas hamowania
pracuje jak szeregowa prądnica, włączona na opornik,
0 zmiennej oponności,

Artykuł jest ilustrowany szesnastoma schematami po-
szczególnych połączeń.

[ L e s C h e m i n s d e F e r e t l e s T r a m -
w a y s, kwiecień 1937, Nr. 4, str. 90).

Bieg zestawu kołowego na torach prostych.

• Ac 117
W bardzo obszernym artykule autor przeprowadza analizę

pracy zestawów kołowych wagonu, biegnącego po torze kole-
jowym, Pojedynczy, nowy zestaw kołpwy, swobodnie poru-
szający się po torze, naskutek bocznego luzu względem szyn
oraz niedoskonale cylindrycznych kół toczy się wężykowo,
przy czym dla kół o stożkowej powierzchni tocznej linia tych
wahań przybiera postać sinusoidyj długość fali jest nieza-
leżna od szybkości jazdy, jednak zwiększa się wraz ze
zmniejszeniem pochylenia powierzchni stożkowej kół.

Nieuniknione normalne zużycie obręczy oraz szyn powo-
duje znaczne pogorszenie jazdy zestawu kołowego, gdyż
zwiększa się w tych warunkach częstotliwość drgań bocznych
oraz należenie towarzyszących im sił. Znaczne zmniejszenie
wpływu zużycia obręczy uzyskuje się przez zmniejszenie nor-
malnie przyjętego pochylenia stożka obręczy oraz pochylenia
szyn i przez poszerzenie oraz łagodne zaokrąglenie główki
szyn. Pochylenie od 1 :40 do 1 : 50 zdaje się być najwłaściw-
szym.

Jeszcze gorzej pracują zużyte obręcze na nowych szy-
nach, gdyż przesuw punktu styku koła z szyną wykazuje w
tych warunkach pewien skok, powodujący zwiększenie czę-
stotliwości drgań bocznych zestawu oraz ich amplitudy,

Gdy oba koła zestawu aie posiadają jednakowych śred-
nic, zestaw taki biegnie jakby jednostronnie i to tym silniej,
im mniejsze jest pochylenie stożków powierzchni tocznej jego
kół.

Wyżej rozpatrzony swobodny bieg zestawu w normalnych
warunkach kolejowych jest ograniczony z jednej strony przez
ramę podwozia, z drugiej zaś przez tor. Wpływ ramy pod-
wozia ujawnia się w zmianie bocznych wychyleń zestawu
oraz w zmianie przesunięcia faz ich drgań i to w kierunku
ograniczenia obu tych zjawisk; przy jednostronnym przesu-
nięciu w ramie jednego zestawu względem drugiego, obrzeża
kół nabiegają na boki szyn, powodując dwupunktowy styk
koła z szyną, bardzo niekorzystny z punktu widzenia dłu-
gotrwałości obręczy. Zbyt duża szerokość toru, jak również
1 zbyt mała sprzyjają skłonności do styku koła i szyny w
dwóch punktach.

[Heumann, O r g a n £ ii r 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 , maj 1937, Nr, 9,
str. 149).

Lakiery nitrocelulozowe.

Ae 77
Dążenie do lepszej organizacji pracy i do szybkiego jej

wykonania spowodowało powstanie lakierów nitrocelulozo-
wych, które posiadają cały szereg zalet w porównaniu do la-
kierów olejnych,

Przede wszystkim lakiery nitrocelulozowe schną znacznie
szybciej, niż olejne, wskutek czego pomalowanie, naprzykład,
samochodu trwa kilka dni w porównaniu do 3-ch tygodni,
potrzebnych przy lakierach olejnych.

Następnie lakiery nitrocelulozowe mogą być wyrabiane
w różnych stopniach konsystencji, dzięki czemu można je
używać przy malowaniu pędzlem, natryskiem i t. d.

Błony, powstające przy stosowaniu lakierów nitrocelulo-
zowych, są znacznie trwalsze i bardziej wytrzymałe na gięcie
i rozerwanie, miż błony lakierów olejnych. Odporność tych
błon na wpływy atmosferyczne oraz na działanie kwasów,
sody, alkoholu i t. d. jest również znacznie większa, niż błon
lakierów olejnych, co zapewnia większą trwałość malowa-
nym przedmiotom.

Lakiery nitrocelulozowe posiadają następujące części skła-
dowe: 1) nitrocelulozę, powstającą pod wpływem działania
mieszaniny kwasów azotowego i siarkowego na celulozę; w
zależności od ilości drobin kwasu azotowego, tworzących re-
akcję z celulozą, otrzymujemy nitrocelulozę mniej, lub wię-
cej nitrowaną; 2) rozpuszczalniki nitrocelulozy, które można
podzielić na trzy zasadnicze grupy: a) estry; b) ketony,
c) etery; 3) rozcieńczalniki nitrocelulozy, mające na celu
obniżenie jej ceny, gdyż są one znacznie tańsze od rozpusz-
czalników; można je podzielić na dwie grupy: a) węglowo-
dorów; b) alkoholi; 4) środki rozmiękczające, czyli plasty-
fikatory, które nadają błonie lakieru elastyczność oraz przy-
czepność; do tej grupy należą: kamfora, estry kwasów fosfo-
rowego, fenolowego i kreozolowego, olej rycynowy i t d.;
5) żywice naturalne lub sztuczne, których dodanie zwiększa
przyczepność i rozlewność lakieru, zwiększa jego odporność
na działania mechaniczne i wpływy atmosferyczne, oraz do-
daje mu połysku; 6) barwniki, nadające lakierom żądane ko-
lory.

Oprócz szczegółowego opisu składników lakierów nitro-
celulozowych znajdujemy w artykule również i opis ich wy-
twarzania oraz zastosowania.

[S.'Niłkowski, I n ż y n i e r K o l e j o w y , maj 1937,
Nr. 5/153, str. 184).

Nieprzemyślane zagadnienia przy budowie ulic.

Af 70
Zdawałoby się, że nie powinno być nieprzemyślanych za-

gadnień przy budowie ulic miejskich, okazuje się jednak, że
w rzeczywistośoi bywają one częste, Przede wszystkim w
wielu miastach są projektowane zbyt wąskie jezdnie i bardzo
ostre zakręty, co doraźnie daje pewne oszczędności, w przy-
szłości jednak ogromnie utrudnia rozbudowę miasta i pociąga
za sobą bardzo poważne trudności komunikacyjne w szcze-
gólności w śródmieściu,

Umieszczanie jezdni dla rowerzystów bezpośrednio obok
jezdni ulicznej jest również bardzo niekorzystne ze względu
na to, że przy otwieraniu drzwiczek samochodu, stojącego
przy krawężniku, zajmują one przestrzeń jezdni dla rowerzy-
stów i mogą spowodować wypadek najechania na otwarte
drzwi i skaleczenie zarówno wysiadającego z samochodu, jak
i rowerzysty. Autor doradza pozostawianie pasa ochronnego
szerokości 1 m pomiędzy obu jezdniami we wszystkich miej-
scach, gdzie szerokość ulicy na to pozwala.

Wysokość krawężników również nie zawsze jest dostoso-
waną do możliwości otwierania drzwi samochodowych. Wy-
sokość wyjścia z samochodu ponad jezdnię wynosi w wielu
wypadkach nie więcej, niż 27 cm; wskutek pochylenia samo-
chodu na jezdni, zewnętrzny kant otwartych drzwi znajduje
się na wysokości 25 cm. Ponieważ odstęp od dolnej krawędzi
drzwi do górnej krawędzi krawężnika nie może być mniejszy,
niż 2,5 cm, krawężnik może wznosić się najwyżej o 22,5 cm
ponad jezdnię. Ze względu na skos górnej części krawężnika
dochodzący do 2,5 cm, wysokos'ć jego ponad jezdnią nie może
przekraczać 20 cjn.

Przy budowie domów i przy projektowaniu garażów zda-
rza się również bardzo często, że wjazd do nisko położonego
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garażu jest niemożliwy dla wozów o nisko umieszczonej ra-
mie, gdyż zaczepiają one środkiem dolnej części ramy o wy-
stający kant pochylni, łączącej jezdnię uliczną z garażem,

Wywody autora są ilustrowane szeregiem przykładów
i szkiców.

[J. Schulłze, V e r k e h r s t e c h n i k , 5.V. 37, Nr. 9,
str. 223).

Tramwajownictwo
Modernizacja tramwajów i trolleybusów
w Niemczech.

Ba ?3
Tramwaje są nadal uważane w Niemczech jako najgłów-

niejszy środek komunikacji miejskiej i cieszą się poparciem
władz rządowych. Konkurencja innych środków przewozo-
wych zmusza do ciągłych nowoczesnych udoskonaleń. Przeko-
nano się, że wagony dwuosiowe z jednym lub dwoma wozami
przyczepnymi nie mogą spełniać obecnych wymagań pod
względem zwiększonej szybkości. Wozy z jednym wejściem
w środku, wprowadzone kilka lat temu, wykazały cechy nie-
korzystne, gdyż utrudniały pracę konduktorów przy sprze-
dawaniu biletów i poruszanie się pasażerów w godzinach
wzmożonego ruchu; musiano w wozach tego typu dorobić
drzwi w końcach wagonu. Istnieje ogólna tendencja do usu-
wania wozów przyczepnych i wprowadzania pociągów zło-
żonych z paru dużych wozów silnikowych, ewentualnie po-
łączonych przegubowo, ze sterowaniem wielokrotnym; spe-
cjalne urządzenia muszą być przy tym przewidziane celem
zapewnienia hamowania w wypadkach, gdy pałąk lub rolka
przestaje stykać się z przewodem jezdnym.

Dyrektor tramwajów w Dreźnie, inż. A. Bockemiihl, który
uchodzi obecnie za najlepszego specjalistę tramwajowego w
Niemczech, skonstruował wzorowy wagon, wykonany przez
fabrykę „Christoph und Unmack A. G.". Wagon ten ma dwa
wózki, waży 19 t i posiada 36 miejsc do siedzenia, może jed-
nak w razie potrzeby pomieścić przeszło 100 osób. Do wcho-
dzenia i wychodzenia służy dwoje drzwi zasuwanych, pomie-
szczonych z tyłu; oprócz tego są drzwi wyjściowe z przodu.
Platformy nie są oddzielone ścianką od wnętrza wozu. Do
napędu służą 4 silniki po 75 K. M. każdy. Największa szyb-
kość może dochodzić do 40 mil (64 km) na godzinę, z przy-
spieszeniem 3,9 stóp/sek.2 do szybkości 18,5 mil/godz., a 2,2
stóp/sek.2 przy większych szybkościach. Wobec dobrych wy-
ników eksploatacyjnych, podobne wagony zostały wykonane
dla kilku innych miast niemieckich.

Chociaż liczba trolleybusów w Niemczech jest jeszcze sto-
sunkowo niewielka, rozpowszechniają się one coraz bardziej,
Autor podaje główne cechy trolleybusów dostosowanych do
warunków miejscowych i stwierdza, że ze względu na liczne
i wybitne zalety są one cenione zarówno przez publiczność,
jak i przez przedsiębiorstwa przewozowe; rokuje to trolley-
busom znaczne zastosowanie w przyszłości, tym bardziej, że
do ich napędu nie potrzeba zagranicznego paliwa.

Artykuł jest ilustrowany licznymi fotografiami.
( P a s s e m g e r T r a n s p o r t J o u r n a l , 14.V.

37, str. 218).

System regulacji elektrycznych silników
szeregowo-bocznikowych, odpowiedni do
stosowania przy trakcji elektrycznej.

Bc 155
Dyrektor M. L. Bacqueyrisse opracował nowy system re-

gulacji silników szeregowo-bocznikowych, posiadający nastę-

pujące zalety: uproszczenie konstrukcji odnośnej aparatury,
osiągnięcie całej gamy różnych oporności przy rozruchu sil-
nika i przy hamowaniu oporowym; dostosowanie wielkości
poszczególnych oporności do wymagań rozruchu lub hamo-
wania; osiągnięcie całego szeregu stopni wzbudzenia boczni-
kowego przy zwiększaniu szybkości ruchu, jak również i przy
hamowaniu i odzyskiwaniu energii.

Rozruch wozu odbywa się przez wyłączenie oporników,
zwiększenie szybkości ruchu osiąga się przez osłabienie pola,
hamowanie odbywa się zasadniczo z odzyskiwaniem energii,
a przy bardzo małych szybkościach stosuje się hamowanie
oporowe; w razie braku napięcia w sieci jezdnej odpowiednie
urządzenie wyłącza automatycznie urządzenia do hamowa-
nia z odzyskiwaniem energii, a włącza urządzenia do hamo-
wania oporowego,

W artykule znajdujemy szczegółowy opis odnośnych po-
łączeń dla dwu-silnikowych wozów tramwajowych, ilustro-
wany dwoma schematami.

( L e s C h e m i n s d e F e r e t l e s T r a m w a y s ,
kwiecień 1937 r. Nr. 4, str. 87),

Obliczanie kosztów własnych i wykazów
poniesionych strat w warsztatach
tramwajowych,

Be 18
W razie uszkodzenia wagonu tramwajowego przez osobę

postronną musi ona wynagrodzić szkodę i zwrócić koszty na-
prawy oraz wszelkie poniesione straty,

Autor omawia szeroko sprawę systemu obliczania kosz-
tów własnych, będących podstawą do ustalania wysokości
strat, które jednak różnią się znacznie od kosztów wła-
snych wykonania naprawy uszkodzonego wozu.

Do tych strat należy zaliczyć również następujące wy-
datki; 1) koszty przewiezienia uszkodzonego wozu do war-
sztatów, oraz koszty wysłania wozu rezerwowego; 2) straty,
spowodowane zmniejszeniem wpływów; 3) straty, wywołane
zmniejszeniem wartości wozu naprawionego w porównaniu
do wozu nieuszkodzonego.

W końcu artykułu autor przytacza przykład obliczenia
kosztów naprawy uszkodzonego taboru. Do robocizny war-
sztatowej należy dodać: 1) koszty ogrzewania, oświetlenia
i utrzymania warsztatów, wynoszące 30% robocizny; 2) ko-
szty ogólno-administracyjne samego warsztatu i całego
przedsiębiorstwa oraz podatki i świadczenia, co stanowi ogó-
łem 20% robocizny; 3) koszty amortyzacji i oprocentowania
kapitału, wydanego na nabycie gruntu i wykonanie budynku
warsztatu, oraz na wyposażenie go -w potrzebne maszyny
wraz z odpisami na ich odnowienie; te kaszty stanowią
100% robocizny.

Jak wynika z powyższego, do kosztów robocizny należy
dodać 150%. Do ceny materiałów należy dodać od 10%
do 15% na koszty ich magazynowania.

[H. J. Petzel, V e r k e h r s t e c h n i k , 5.IV. 37,
Nr, 7, str, 169).

Kolejnictwo dojazdowe
Uwagi w sprawie elektryfikacji kolei.

Ca 87
Profesor Barbillon z Gremoble opracował referat w spra-

wie elektryfikacji kolei, z którego można wyciągnąć wnio-
sek, że autor nie jest jej wielkim zwolennikiem. Wątpliwości
profesora Barbillon można sformułować w następujący spo-
sób: czy należy angażować się na przyszłość, wydając bardzo
znaczne kapitały na urządzenia stałe, związane z elektryfi-
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kacją kolei i na odnośny tabor, czy też zająć pozycję wycze-
kiwania, mając na względzie powstawanie nowego rodzaju
trakcji silnikowe), niezależnej od centralnej wytwórni energii;
przy tej nowej trakcji byłaby zbędną sieć jezdna łącząca wy-
twórnię, względnie podstacje trakcyjne, z lokomotywami na
linii.

Wagony silnikowe są od 1,5 do 2 razy droższe, niż pociąg
parowy o tej samej sile pociągowej na haku sprzęgła; koszt
eksploatacji ich w przeliczeniu na jedno miejsce zaofiarowa-
ne jest również wyższy, niż w pociągach parowych, nato-
miast koszt eksploatacji, przeliczony na jedno miejsce zajęte
jest niższy, niż w pociągach parowych, co się tłumaczy więk-
szą łatwością dostosowywania pojemności pociągów silniko-
wych do wymagań ruchu.

Autor omawia zalety i wady poszczególnych systemów
elektryfikacji kolei, a mianowicie: za pomocą prądu stałego
o napięciu od 1500 do 3000 V, prądu zmiennego jednofazo-
wego i trójfazowego. Koszt podstacyj trakcyjnych przy prą-
dzie stałym wynosi od 35% do 40% ogólnego kosztu wszyst-
kich urządzeń za wyjątkiem taboru. W razie udoskonalenia
systemu przetwarzania na lokomotywach prądu trójfazowego
wysokiego napięcia na prąd stały, z czym należy się liczyć
zupełnie poważnie, podstacje trakcyjne staną się bezuży-
teczne, a amortyzcja sum wydatkowanych na nie będzie przez
długie lata zbędnym ciężarem dla przedsiębiorstwa.

W końcu artykułu autor przytacza zdanie prezesa Rady
jednego z przedsiębiorstw kolejowych, który twierdzi, że nie
zdecydowałby się na elektryfikację nawet w tym wypadku,
gdyby prąd miał otrzymywać darmo, a to ze względu na bar-
dzo poważne obciążenia, jakie pociąga za sobą obsługa kapi-
tału wydatkowanego na elektryfikację.

(G. Vie, L e s C h e m i n s d e F e r e t l e s
T r a m w a y s , maj 1937, Nr. 5, str. 123).

Przebudowa elektryfikowanych odcinków
podmiejskich w Warszawie,

Ca 88
Urządzenia stacyj i przystanków podmiejskich w Warsza-

wie nie były przystosowane do masowego ruchu podmiej-
skiego, gdyż były budowane w tym czasie, gdy ten ruch nie
odgrywał większej roli. W okresie powojennym ruch pod-
miejski wzmógł się bardzo znacznie ze względu na brak
mieszkań w stolicy. Według danych Biura Planu Regional-
nego Warszawy ilość osób, zamieszkujących w siedmiu po-
wiatach rejonu warszawskiego i pracujących w Warszawie,
wynosi około 170 000; wszystkie te osoby korzystają z pod-
miejskich środków komunikacyjnych conajmniej po dwa ra-
zy dziennie.

Artykuł składa się z dwóch części; w pierwszej autor
omawia sprawę przebudowy urządzeń techniczno-kolej owych,
a w drugiej — sprawę przebudowy urządzeń dla podróżnych.

W części pierwszej znajdujemy ogólne rozważania, doty-
czące elektryfikacji węzła warszawskiego, następnie omówie-
nie zasięgu elektryfikacji, opis charakterystycznych cech te-
renowych linij zelektryfikowanych, ich profilów, ogólnego
układu torów i ustawienia słupów sieci trakcyjnej, rozplano-
wania torów głównych, układu torów na stacjach ii przystan-
kach, oraz torów postojowych, których usytuowanie i długo-
ści są związane z charakterem i intensywnością ruchu pod-
miejskiego.

Druga część artykułu została poświęcona opisowi sposo~
bów przystosowania urządzeń kolejowych do ruchu masowe-
go, a mianowicie: przebudowie przystanków i peronów, któ-
rych długość, szerokość i konstrukcja zostały zmienione,
wykonaniu tunelów dla podróżnych, dachom umożliwiają-
cym pasażerom oczekiwanie na pociągi na właściwych pero-

nach bez względu na stan pogody, poczekalniom, urządze-
niom na peronach, dojściom do peronów, oraz urządzeniom
kas, oświetleniu i tablicom, oraz wykończeniu przystanków.

Artykuł jest ilustrowany dwudziestoma rysunkami i szki-
cami.

(K. Centnerszwer, I n ż y n i e r K o l e j o w y , kwie-
cień i maj 1937 r„ Nr. Nr. 4/152 i 5/153, str. 141 i 174).

Elektryfikacja jednej z głównych linij francuskich
kolei państwowych.

Ca 89
Wykonano elektryfikację dwutorowej linii z Paryża

(Montparnasse) do Le Mans (211 km), przewidzianą wielkim
planem robót publicznych z 1934 r. Zmiana trakcji z paro-
wej na elektryczną kosztowała 403 miliony franków, lecz
znaczne roboty ziemne między Wersalem a Paryżem, mające
na celu polepszenie dojazdu do dworca Montparnasse, ko-
sztowały dodatkowo 170 milionów franków. Roboty te obej-
mowały przebudowę łącznych dworców oraz poszerzenie linii
o długości 32 km dla czterech torów, łącznie z odpowiednim
poszerzeniem wiaduktu koło Meudon o długości 145 m.

Zastosowano przyjęty ogólnie na kolejach francuskich sy-
stem 1500 V prądu stałego. Energia jest pobierana z pa-
ryskich elektrowni parowych oraz z odległych elektrowni
wodnych. Podstacje położone bliżej Paryża są zasilane linia-
mi kablowymi 15,75 kV, pozostałe zaś podstacje liniami napo-
wietrznymi 90 i 60 kV. Każda z podstacyj, w ogólne; licz-
bie 13, jest wyposażona w dwa zespoły prostownikowe o mo-
cy po 2000 kW sterowane ręcznie; sterowanie na odległość
(z Paryża) jest obecnie instalowane.

Autor omawia szczegółowo sposób zawieszenia przewo-
dów jezdnych i opisuje tabor; 23 elektryczne lokomotywy
pospieszne mają moc po 4200 K. M., ciężar po 130 t ii naj-
większą szybkość 150 km/godz.; do napędu osobowych pocią-
gów miejscowych i pociągów towarowych służy 35 lokomotyw
nowych oraz grupa lokomotyw przerobionych z systemu
650 V o trzeciej szynie. Pięć lekkich wozów silnikowych, zbu-
dowanych ze stali i glinu, posiada po dwa silniki mocy
590 K. M., szybkość do 80 km/godz., ilość miejsc do siedzenia
87, a do stania 52. Po dwa takie wozy mogą być połączone
w jeden zespół ze sterowaniem wielokrotnym. Wreszcie do
dalszego ruchu podmiejskiego (Paryż — Rambouillet) służy
20 podwójnych izespołów połączonych przegubowo, na trzech
wózkach, z 4 silnikami mocy 1080 K, M.; liczba miejsc do
siedzenia wynosi 512, największa szybkość w normalnych wa-
runkach ruchu 130 km/godz.

Liczne wykresy i fotografie ilustrują ten ciekawy i wy-
czerpujący artykuł.

( T h e R a i 1 w a y G a z e t t e, 28.V. 37, Nr. 22,
str. 1046).

Nowoczesna trakcja kolejowa w Stanach
Zjednoczonych A. P.

Ca 90
Sieć kolejowa St. Zj, A, P,, licząca 346 000 km, przecina

kraje o tak różnorodnych warunkach pracy, iż ustalenie
jakichkolwiek jednolitych zasad staje się niemożliwe, tym-
bardziej, że kilka rodzajów trakcji wchodzi tu w grę, jak
np. parowa, parowo-elektryozna, diesel-elektryczna i elek-
tryczna. W każdym bądź razie hasło szybkości jest domi-
nujące, czego wyrazem jest wprowadzanie pociągów zwa-
nych „mila-minuta", By jednak osiągnąć zamierzony cel,
wprowadza się rozmaite ulepszenia, jak powszechne stosowa-
nie kształtów opływowych, używanie lekkich metali do bu-
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dowy taboru i t. -p. W grudniu 1936 r. kursowało w St. Zj.
A. P. 21 pociągów opływowych o napędzde diesel-elektrycz-
nym, które cieszyły się dużym powodzeniem, jak np. pociągi
„Zephyr", których skład musiał być powiększony. Pociąg
Denver-Zephyr składał się z podwójnej lokomotywy mocy
3000 K, M, i z 6-członowego 10-wagonowego składu. Rozpa-
trując i inne rodzaje trakcji widzimy, iż funkcjonują one
dobrze, jak np. parowa, która obsługuje większą część sieci,
i inne, których eksploatacja jest dostosowana do warunków
miejscowych. Trakcja parowo-elektryczna jest stosowana w
dzielnicach mało zasobnych w wodę, a to z powodu właści-
wości konstrukcyjnych. Inne rodzaje trakcji nie ustępują też
miejsca, dążąc do wykazania większych szybkości, jak pociągi
parowe „Hiawatha 400", co znaczy „400 mil w 400 minut".
W artykule znajdujemy szczegółowe opisy i rozważania tech-
niczne, poparte fotografiami.

(P. H. Bangert. 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 , l.V. 37, Nr, 18,
str. 509).

Lekki amerykański wóz silnikowy przeznaczony
dla dojazdowych kolei.

Cc 412

Konstruktor amerykański Edward G, Budd pierwszy za-
stosował w 1932 roku w Ameryce bardzo lekkie konstrukcje
wozów silnikowych, opierając się na patencie firmy Micha-
lin i na doświadczeniu Francuskich Kolei Państwowych, Jak-
kolwiek wozy Budd'a nie rozpowszechniły się, dały one jed-
nak impuls innym konstruktorom do zwrócenia uwagi na ko-
nieczność zmniejszenia wagi wozów kolejowych.

Zakłady Pullman Car Company zbudowały bardzo lekki
wóz silnikowy, przeznaczony do ruchu na kolejach dojazdo-
wych i na liniach kolei drugorzędnych (patrz rys. 1).

Próby poprzedzające budowę wozu, były wykonane w głę-
bokiej tajemnicy w Detroit w Stout Engineering Laborato-
ries, wskutek czego wóz otrzymał nazwę „tajemniczego wozu"
[„mystery car"). Pudło wozu jest oparte na dwóch dwuo-
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Rys, 1, Wóz silnikowy „Pullmaria „Railplane''.

Nowy wózek wąskotorowych wozów
silnikowych.

Cc 411
Zakłady Waggonfabrik Talbot G, m. b. H, w Akwizgra-

nie zbudowały ostatnio czteroosiowy dieselowski wagon sil-
nikowy dla kolei lokalnej Selters-Hackenburg Kleinbahn A.G.

Powyższy wagon został zbudowany dla toru o szerokości
1000 mm; silnik został umieszczony w środku wagonu pod
podłogą, co dało możność symetrycznego rozplanowania
miejsc wewnątrz wagonu i wykorzystania całej powierzchni
podłogi dla rozmieszczenia siedzeń dla pasażerów. Napęd
wagonu stanowi silnik Humboltd-Deutz-Diesel A6M 317/511
mocy 112 K. M, przy 1500 obr./min.

Przy budowie wagonu zwrócono specjalną uwagę na do-
bre odsprężynowanie i cichy bieg wozu; z tego względu za-
stosowano szeroko przy budowie wózków i przy zawieszeniu
silnika wkładki gumowe. Dla amortyzacji drgań ramy wózka
zastosowano oprócz resorów bloki gumowe o przekroju
140 X 125 mm i o wysokości 120 mm; przy normalnym ob-
ciążeniu wozu jednostkowe ciśnienie na gumowy blok wy-
nosi 4 —-5 kg^cm2, co powoduje ściśnięcie bloku o 10 mm.

Jeden z wózków jest nośny, a drugi — pędny, Obie osie
tego ostatniego wózka są napędzane za pomocą przekładni
kardanowej. Odległość pomiędzy osiami wózka nośnego wy-
nosi 1900 mm, a pędnego — 2150 mm; ciężar wózka noś-
nego — 1,86 t, a pędnego — 2,75 t; ciężar całego wagonu
wraz z zapasem paliwa i wody wynosi 12,5 t.

Podczas próbnych jazd osiągnięto na poziomie największą
szybkość 48 km/godz. po upływie 70 sek. ruchu; na wznie-
sieniu 1 ; 40 wagon silnikowy osiąga bez doczepki 40 km/
godz. po upływie 55 sek, a z doczepką 33 km/godz. po upły-
wie 68 sek.

Artykuł jest ilustrowany fotografiami wózków opisywa-
nego wagonu oraz jego planem.

(E, Cramer, V e r k e h r s t e c h n i k , 5.IV. 37, Nr. 7,
str. 172),

siowych wózkach. Zarówno szkielet pudła, jak i ramy wóz-
ków zostały wykonane z rur ze stali chromo-molybdenowej.
Ściany pudła zostały wykonane z podwójnych płyt z duralu-
minium, pomiędzy którymi została umieszczona płyta gumo-
wa; taka konstrukcja ścian zapewnia prawie całkowite stłu-
mienie zewnętrznych hałasów, oraz zabezpiecza w pewnym
stopniu wnętrze wozu od zmian temperatury. Wóz jest je-
dnokierunkowy, co jest powszechnie stosowane w Ameryce.
Długość pudła wynosi 18,3 m, ilość miejsc do siedzenia —
50, największa szybkość — 145 km/godz., ciężar wynosi za-
ledwie 11,3 t, czyli 225 kg/l miejsce do siedzenia, co jest
wielkością rzadko spotykaną w kolejnictwie.

Napęd wozu stanowią dwa silniki o macy 320 K. M. umie-
szczone z boków jednego z wózków; taka konstrukcja umo-
żliwia łatwy dostęp do silników przy rewizji lub przy ich
ewentualnej wymianie; każdy silnik napędza jedną oś.

Przy budowie nowego wozu miano aa celu wytworzenie
taniego i szybkiego środka lokomocji, któryby umożliwił ko-
lejom konkurowanie z autobusami; ten cel został osiągnięty
w zupełności.

(W. Hamacher, V e r k e h r s t e c h n i k , 5.V. 37,
Nr. 9, str. 219).

Przebudowa starych wagonów amerykańskich na
parowe wozy silnikowe.

Cc 413

Kolej „New-York, New Haven and Hartford Railroad"
postanowiła zastąpić pociąg, kursujący na jednej z bocznych
linij i składający się z parowozu, wagonu bagażowego i dwóch
wagonów osobowych, wozem silnikowym, posiadającym na-
stępujące cechy: przedziały osobowe o 150 miejscach do sie-
dzenia łącznie, odpowiedniej wielkości przedział bagażowy,
znaczną rezerwę mocy silnika, minimalne koszty eksploa-
tacji, . . . . . . .
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Powyższy wóz silnikowy został wykonany z dwóch daw-
nych wagonów osobowych, które zostały odpowiednio prze-
budowane; napęd wozu-parowy, systemu Beslera. Przy do-
konywaniu przebudowy wagony zostały zmodernizowane;
otrzymały one opływowe kształty zewnętrzne; dawne ławki
zostały zamienione na nowoczesne siedzenia, wykonane
z chromowanych rur stalowych; siedzenia są odwracalne. Sy-
stem ogrzewania został zmieniony; zastosowano nowe grzej-
niki i regulowanie ogrzewania za pomocą termostatów. Dzia-
łanie ogrzewania1 jest związane z działaniem urządzeń prze-
wietrzających wóz; powietrze jest tłoczone do wozu, przy
czym w czaisie upałów jest odpowiednio oziębiane; napęd
urządzeń do chłodzenia jest elektro-mechaniczny; napięcie
110 V; energia jest dostarczana przez specjalny zespół o mo-
cy 25 kW, ustawiony w przedziale bagażowym.

Napęd wozu stanowią dwa silniki, umieszczone na jednym
wózku; są one zasilane parą ze specjalnego kotła; silniki
mogą. pracować przy prężności pary 106 at; moc silników —
1000 K. M,; można ją zwiększyć przy jednoczesnym powięk-
szeniu mocy urządzenia kotłowego; moc pociągowa na haku
wynosi 6 800 kg.

Wyżej wymieniony wóz silnikowy jest w ruchu codzien-
nie od 6 godz. do 22 godz. 20 min; dzienny przebieg wy-
nosi 530 km.

(L. K. L e s C h e m i n s d e F e r e t l e s T r a m -
w a y s , kwiecień 1937, Nr. 4, str. 80).

Przebudowany wóz silnikowy w Chinach,

Cc 414

Dla brytyjskiego odcinka kolei Kowloon — Canton był
w r. 1923 zakupiony w Stanach Zjednoczonych wóz, napędza-
ny silnikiem benzynowym mocy 150 K. M, mający szybkość
ponad 60 mil (96 km) na godzinę. Wóz ten został obecnie
przerobiony na luksusowy wagon o liniach opływowych,
który może być doczepiany do pociągów pospiesznych,"lub
też może kursować niezależnie o własnej sile.

Wóz jest podzielony na trzy przedziały: maszynowy, bu-
fetowy i salonowy. Silnik i wózek odizolowane od głów-
nej ramy blokami z twardej gumy, celem zmniejszenia wstrzą-
sów i hałasu. Między dachem, a sufitem z prasowanego twar-
dego drzewa, przewidziany jest odstęp sześciocalowy. We-
wnętrzne urządzenie jest bardzo komfortowe i artystycznie
wykonane. Ciche wentylatory zapewniają dobre krążenie po-
wietrza. Dla prywatnych wycieczek wóz wynajmuje się za
opłatą 24 biletów normalnych. Wóz ten, zwany „Taipo
Belle", stał się tak popularny, że zarząd kolei buduje obec-
nie drugi podobny wóz, który ma nosić nazwę „Canton
Belle". Artykuł jest ilustrowany fotografiami widoku zew-
nętrznego i wnętrza wagonu,

( T h e R a i l w a y G a z e t t e , 14, V, 37, No. 20,
str, 965),

Wozy silnikowe dla komunikacji miejscowej
w Niemczech.

Cc 415

Kolej „Liibeck-Biichemer Eisenbahn", największe prywat-
ne przedsiębiorstwo kolejowe w Niemczech, które parę lat
temu zwróciło ogólną uwagę wprowadzeniem pociągów pa-
rowych z wozami o dwóch kondygnacjach, zamówiło po-
przednio dwa wozy silnikowe dieselowskie dwóch różnych
typów, celem wypróbowania napędu i zawieszenia silników.

Oba te wozy .są obecnie w ruchu. Jeden z nich jest wyrobu
firmy „Wumag", drugi zaś firmy „Waggonfabrik Uerdingen".

Każdy z tych wozów ma po dwa silniki pionowe, cztero-
suwowe, mocy 115 K, M. przy 1500 obr./min. Przekładnie
są typu Myliusa, o 4 .szybkościach. Wóz ma 61 miejsc do
siedzenia; przewietrzanie zapewniają dwa wentylatory elek-
tryczne; do ogrzewania służy gorąca, woda podgrzewana pie-
cykiem koksowym, umieszczonym pod ramą podwozia.

W wozie typu „Wumag", mającym dwie osie, oba silniki
są umieszczone wzdłuż osi środkowej podwozia na ramie po-
mocniczej pod ramą główną; na tejże ramie pomocniczej
umieszczone są przekładnie, zbiorniki i hamulce Knorra
z przyborami; podłoga jest nad silnikami podniesiona w taki
sposób, że wzniesienie jest przykryte ławkami. Do obsłuże-
nia zwiększonego ruchu w godzinach szczytowych służy spe-
cjalny lekki wóz doczepny, dwuosiowy, z 43 miejscami do
siedzenia, ważący 8 t.

Wóz typu „Uerdingen" jest również dwuosiowy; silniki
są umieszczone w środku wozu, po obu zewnętrznych stro-
nach ramy; cylindry mieszczą się pod siedzeniami. Specjal-
na przekładnia Mylius'a znajduje się po zewnętrznej stronie
kół i działa na osie, a mianowicie: od jednego silnika — na
oś przednią, a od drugiego — a oś tylną. Hamulce działają
na wszystkie 4 koła. Wóz osiąga w normalnym ruchu szyb-
kość 64 km/godz.

Artykuł jest ilustrowany szkicami i fotografiami.
( T h e R a i l w a y G a z e t t e , 14,V. 37, Nr. 20,

str. 974).

Urządzenie do elektrycznego ogrzewania pociągów
z lokomotywami lub wagonami motorowymi
o wielokrotnym sterowaniu.

Cc 416

Ogrzewanie pociągów przy trakcji elektrycznej jest za-
zwyczaj uskuteczniane w ten sposób, że przewód grzejny,
stanowiący jakby dalszy ciąg przewodu jezdnego, zostaje
wprowadzony najpierw do lokomotywy elektrycznej lub do
wagonu motorowego, a następnie'do wszystkich wagonów
danego pociągu, zaopatrzonych w odpowiednie połączenia
elektryczne. Grzejniki wagonowe są włączone pomiędzy
przewodem grzejnym, a połączeniem z szynami, stanowiącym
ziemię.

Przy dwóch lub kilku lokomotywach elektrycznych lub
wagonach motorowych, przewidzianych do równoległej pra-
cy i do sterowania z jednego punktu, przewód grzejny, bie-
gnący przez cały pociąg, posiada dwa lub więcej równo-
ległych połączeń z przewodem jezdnym,

W celu zapewnienia bezpieczeństwa obsłudze lokomotyw,
posiadają one specjalne urządzenia, uniemożliwiające wejście
do celek wysokiego napięcia bez uprzedniego wyłączenia
prądu. Te zabezpieczenia stają się jednak bezprzedmiotowe
w wyżej opisanym wypadku równoległej pracy dwóch lo-
komotyw, gdyż pomimo wyłączenia prądu w jednej lokomo-
tywie, będzie oną połączona z siecią jezdną za pomocą ob-
wodu grzejnego, co może narazić personel tej lokomotywy
na poważne niebezpieczeństwo.

Dla uniknięcia możliwości porażenia personelu przy rów-
noległej pracy lokomotyw Zakłady Compagnie Electro-Me-
caniąue opracowały nowy schemat instalacji grzejnej, wy-
kluczający możliwość wypadku; zastosowane urządzenia są
proste, mocne' i taaie. W artykule znajdujemy ich opis wraz
z odnośnym schematem

( L e s C h e m i n s d e F e r e t l e s T r a m w a y s ,
kwiecień 1937, Nr. 4, str, 95).
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Próby hamowania za pomocą hamulców
o samoczynnej regulacji mocy wykonane przez
kolej P. L, M,

Cc 417
Dążność do nadania pociągom takich samych szybkości,

jakie rozwijają nowoczesne wagony silnikowe, zmusiła kon-
struktorów do udoskonalenia przede wszystkim hamulców
tych pociągów. Aby wykorzystać do najwyższych granic
możliwości hamowanie pociągów, uwarunkowane, jak wia-
domo, przyczepnością kół do szyn, nacisk klocków na koła
musi maleć w miarę zmniejszenia się szybkości pociągu.

Kolej P. L. M. zainstalowała na dwu pociągach urządze-
nia systemów Westinghouso i Piganeau, umożliwiające takie
hamowanie, i po przeprowadzeniu wstępnych prób obserwuje
je już od dłuższego czasu w normalnym ruchu pośpiesznym.

Urządzenia te działają w ten sposób, iż zmniejszanie pod-
czas hamowania ilości obrotów jednej z 'Osi wagonów powo-
duje za pośrednictwem, odpowiednio skonstruowanych pneu-
matycznych przekaźników takie oddziaływanie na system
dźwigniowy hamulców, że nacisk klocków na koła odpowie-
dnio się zmniejsza.

Autor opisuje szczegółowo urządzenia obu systemów,
działających oczywiście w różny sposób, oraz podaje wyniki
przeprowadzonych prób i obserwacyj z wyników tych naj-
ważniejsze są następujące: na efekt hamowania ma przede
wszystkim wpływ nie wielkość nacisku klocków na koła, lecz
współczynnik tarcia między nimi a kołami; przy stosowaniu
hamulców nowego systemu, jak również i zwykłych, droga
hamowania jest o 8% krótsza przy klockach podwójnych, niż
przy pojedynczych; droga ta jest o 24% krótsza przy hamo-
waniu z wielkich szybkości hamulcami nowego systemu w
stosunku do hamulców zwykłych przy użyciu w obu wy-
padkach klocków pojedynczych. Opóźnienie hamowania wy-
nosd około 1 m/sek.2, wobec czego pociąg składający się
z czterech wagonów i rozwijający szybkość do 140 km/godz,
na spadku pro mille może być łatwo zatrzymany na 1000 m.

W artykule podano wiele rysunków, wykresów oraz tabel
liczbowych,

(Reure, 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 r, maj 1937, N. 5, str. 300).

Planowy ruch na kolei normalnotorowej,
utrzymywany za pomocą lokomotywy
dicsclowskicj.

Cd 29
Jedna z małych linij kolejowych w Niemczech długości

17,5 km, otwarta w 1930 roku, znalazła się w nader trudnych
warunkach finansowych; wydatki eksploatacyjne przekraczały
wpływy, kolej więc znajdowała się w obliczu konieczności
likwidacji przedsiębiorstwa.

W celu poprawienia sytuacji stosowano w ciągu 6 lat
różne rodzaje trakcji; cały ten czas można podzielić na czte-
ry okresy. W 1-ym i 2-im okresie były w ruchu parowóz
i czteroosiowy benzynowo-elektryczny wagon silnikowy; w
3-im okresie •— parowóz i lekki diesel-mechaniczny wóz sil-
nikowy o wadze 9 t, napędzany silnikiem mocy 70 K. M.; w
4-ym okresie — parowóz, lokomotywa dieselowska i wyżej
wymieniony dieselowski wagon silnikowy,

Wyniki zastosowania nowych rodzajów trakcji można ująć
w następujących cyfrach: całkowity przebieg wynosił w 1-ym
okresie 6 815 km/mies., a w 4-ym — 8 142 km/mieś. Wpływy
w 1-ym okresie wyniosły 1,01 mk/wag, km, a w 4-ym —
0,76 tnk/wag. km. Wydatki w 1-ym okresie wyniosły 1,153

mk /wag. km. Współczynnik eksploatacji poprawił się z 1,145
w pierwszym okresie na 0,967 w czwartym.

Jak widzimy, pomimo znacznego zmniejszenia się wpły-
wów udało się zmniejszyć wydatki w jeszcze większym stop-
niu, co dało możność zrównoważenia budżetu przedsiębior-
stwa.

Przy uwzględnieniu obciążeń kapitałowych i oprocento-
wania, związanych z nabyciem nowego taboru, całkowite
koszty przedsiębiorstwa na 1 przehieżony kilometr wynosiły
w poszczególnych okresach: w 1-ym — 144,47 fen.; w 2-im —
122,03 fen., w 3-im — 98,31 fen. i w 4-ym — 100,07 fen.

W artykule, ilustrowanym pięcioma tablicami statystycz-
nymi i dziesięcioma rysunkami i fotografiami nowego taboru,
znajdujemy poza danymi ekonomicznymi dość szczegółowy
opis budowy dieselowskiej lokomotywy wraz z wynikami jej
eksploatacji, ujętymi z technicznego punktu widzenia.

[F. Gotschlich, V e r k e h r s t e c h n i k , 5,V. 37,
Nr. 9, str. 205).

Elektryczna sygnalizacja świetlna,

Cf 61
Wielkie towarzystwa kolejowe we Francji powzięły decy-

zję jaknajszerszego zastosowania elektryczności do oświetla-
nia wszelkiego rodzaju sygnałów i znaków kolejowych. Na
kolei P. L. M. 11 000 sygnałów ma otrzymać światło elek-
tryczne.

Zastosowanie elektrycznego oświetlenia polepszy znacz-
nie widzialność sygnałów w nocy, oraz da oszczędność dzięki
możliwości skasowania znacznej części obsługi, która zapala-
ła, gasiła, oczyszczała i napełniała lampy naftowe; lampy
elektryczne mogą natomiast palić się bez przerwy. we dnie
i w nocy. Towarzystwo P, L. M. przewiduje osiągnięcie z te-
go tytułu oszczędności w wysokości okoto 2 milionów fran-
ków rocznie.

W sygnałach elektrycznych mają być używane żarówki
1 W i 4 V, zasilane z ogniw o pojemności ok. 500 Ah; jedno
ogniwo wystarczy conajmniej na 3 miesiące.

Na pierwszorzędnych liniach kolejowych, na których kur-
sują pociągi o bardzo znacznej szybkości, są stosowane sy-
gnały o lampach elektrycznych większej mocy. Konstrukcja
Saxby przewiduje sygnały dwu-soczewkowe; średnica we-
wnętrznej soczewki — 110 mm, zewnętrznej — 170 mm; śred-
nica kuli żarówki —- 50 mm; całkowita wysokość 74 mm. Do
sygnałów są używane żarówki 6 V i 2,5 A, posiadające po-
dwójne włókno bardzo skoncentrowane. Odległość, z której
jest widzialny czerwony sygnał o żarówce pobierającej 15 W,
wynosi w słońcu do 1000 m.

Zakłady Societe Generale de Signalisation stosują ża-
rówki 8 V i 16 W, jak również i żarówki 30 V,

[J. B. V., L e s C h e m i n s d e F e r et l e s
T r a m w a y s , maj 1937, Nr. 5, str. 125).

Międzynarodowy Kongres Kolejowy w Paryżu
1937 r,

Cf 62
Tygodnik „The Railway Gazełte" poświęca specjalny do-

datek mającemu się odbyć w r. b, w Paryżu XIII Międzyna-
rodowemu Kongresowi Kolejowemu.

W obszernym artykule wstępnym przedstawiony jest roz-
wój historyczny, stan obecny i system współdziałania sześciu
wielkich przedsiębiorstw we Francji, mających ogółem 42200
km limij, a mianowicie; Nord, Est, Paris-Lyon-Mediterranee,
Paris-Orleans-Midi, Ouest-Etat i państwowe koleje w Alzacji
i Lotaryngii. Omówione są: torowiska, sygnalizacja, elektry-
fikacja, tabor, parowozy, szybkości i punktualność pocią-
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gów, wozy restauracyjne i sypialne. Artykuł jest ilustrowany
szeregiem map, profilów poszczególnych linij i fotografij.

Poza tym podane są streszczenia trzynastu referatów zgło-
szonych na Kongres, z których 4 były wymienione w notatce
„Cf 60" (Przegląd Czasopism Nr. 5/81 z maja 1937 r.J, po-
zostałe zaś są następujące:

Flamant, Lemaire, T Yamada i Y. Hashiguchi — „Wa-
runki niezbędne do budowy nowoczesnego torowiska dla
wielkich ciężarów i wielkich szybkości, oraz środki do zmo'
dernizowaniia starych torowisk dla takichże ciężarów i szyb-
kości".

Dumas, Levy, Stroebe i Wanamaker •— „Ewolucja wozów
silnikowych pod względem konstrukcyjnym i studium spe-
cjalne zagadnień przekładni i hamowania. Próby porównaw-
cze wozów silnikowych. Szczegółowe badanie kosztów i środ-
ków dających możność ich zmniejszenia".

Eggenberger, E. R. Karni i C. E. Fairburn —• „Metody
i urządzenia prowadzące do zaoszczędzenia energii w trakcji
elektrycznej, od wyjścia z elektrowni do kół pędnych (linie
przesyłowe, przewody jezdne, podstacje i wozy silnikowe),
ze szczególnym uwzględnieniem prostowników rtęciowych'.

Grandjean, Gilmair.e, Palmieri i Emers — „Praca ekono-
miczna limij drugorzędnych należących do wielkich przed-
siębiorstw kolejowych. Różne sposoby dopasowania siły pęd-
nej, taboru, środków bezpieczeństwa oraz organizacji dwor-
ców do potrzeb ruchu w zależności od jego rozmiarów".

Dr. Baumann, V. M. Barringłon-Ward i M. Colle — „Roz-
planowanie przewozu towarów, ze szczególnym uwzględnie-
niem: 1) działania dworców przetokowych, 2) połączeń mię-
dzy dworcami przetokowymi, 3) obliczania przewidzianych
przewozów i potrzebnych ilości wagonów, 4) zawiadamiania
odbiorców, 5) przyspieszonego obracania pustym taborem,
•i 6) używania skrzyń zbiorczych („kontenerów") i wozów
szynowo - drogowy ch".

Tuja, Lemonnier, Miszke, Belloni i Minucciani — „Wy-
niki osiągnięte z samoczynnymi sygnałami sterowanymi na
odległość i z sygnałami ustawionymi na parowozach".

Hondł, Lo Balbo i Wojciechowski —• „Dobór, przygotowy-
wanie i kształcenie personelu kolejowego".

Belmonte, Tosti i Dellille — „Uzgodnienie pracy kolei
głównych i dojazdowych",

Svoboda i van Noorbeeck — „Specyfikacje dla stałych
urządzeń na kolejach o małym ruchu, mające na celu uni-
kanie niepotrzebnie kosztownych wyposażeń drogowych i za-
pewnienie oszczędnej pracy".

( T h e R a i l w a y G a z e t t e , 21.V. 37, Nr, 21,
Dodatek Specjalny).

Komunikacja samochodowa
Czy i jaki samochód zużywa się szybciej na mieście
i na szosie?

Dc 160

Szybkość zużycia samochodu nie jest wywoływana jedy-
nie (ilością przebytych kilometrów, lecz przede wszystkiem
warunkami, w których on pracuje oraz sposobem utrzymania
przez właściciela. Oczywiście, prócz tych bezspornych prawd,
istnieją pewne uboczne przyczyny, wpływające w znacznym
stopniu na zużycie samochodu. Ogromną więc różnicę widzi-
my w zużyciu w mieście i na szosie, co jest łatwo zrozumiałe,
zważywszy warunki pracy. Lecz w tym wypadku należy wziąć

pod uwagę rodzaj silnika samochodu, to znaczy, czy jest oa
szybkoobrotowy, czy też wolnoobrotowy. W pierwszym wy-
padku, wobec małej elastyczności, zużywa się on w mieście
prędzej aniżeli na szosie, w drugim zaś wypadku — wręcz od-
wrotnie. Silnik wolnobieżny jest bardziej elastyczny i mniej
narażony na ciągłe zmiany przekładni przy jeździe w mieś-
cie.

[M. de Lavaux, A u t o b u s , maj 1937, Nr. 5, str. 12).

Nowy tabor samochodowy, wykonywający
szybkobieżny ruch (88 km/godz.) na niemieckich
autostradach.

Dc 161
W 1936 roku zaznaczył się w Niemczech znaczny rozwój

komunikacji autobusowej na sieci dróg kołowych „Reichsau-
tobahn"; przewozy samochodowe na tych drogach są koordy-
nowane z kolejami,

Dla uproszczenia i potanienia eksploatacji pięć wytwórni
opracowało wspólne typy wozów. Pierwszy z nich posiada
podwozie Biissinga; rozstawienie osi wynosi 5,6 m; całkowita
długość wozu — 7,72 m, obciążenie użyteczne — 5,5 t, ilość
miejsc do siedzenia — 27, a do stania — 12. Napęd wozu
sianowi 6-cylindrowy silnik Diesela mocy 65 K. M. przy
2 400 obr./min,; przeciętna szybkość ruchu wynosi około 88
km/godz., a największa szybkość 112 km/godz. Rozchód
paliwa wynosi 0,28 l/km. Pudło wozu zostało wykonane cał-
kowicie ze stali, gdyż trwałość tego rodzaju pudeł jest
większa, niż pudeł drewnianych lub częściowo drewnianych,
a częściowo metalowych. Koszt utrzymania pudeł stalowych
jest nieznaczny, wynosi bowiem 0,05 fr./km.

Drugii typ autobusu, zwany w Niemczech „trambus", po-
siada również podwozie Biissing'a: rozstawienie osi wynosi
4,735 m, użyteczne obciążenie — 4,5 t; całkowita długość —
7,3 m; pojemność — 32 miejsca do siedzenia. Napęd wozu
stanowi 5-cylindrowy silnik Diesela mocy 80 K. M. (Patrz
rys. 2).

Rys. 2 „Trambus",

Ruch autobusowy na wszystkich autostradach w Niem-
czech jest prowadzony prze Zarząd Niemieckich Kolei Pań-
stwowych. Ilość linij wynosi obecie 20, a ich długość ogól-
na — 960 km. Przeciętna szybkość ruchu wynosi od 88 do
95 km/godz, co może być osiągnięte dzięki temu, że auto-
strady nie posiadają skrzyżowań w jednym poziomie i omi-
jają zamieszkałe osiedla. Autostrady posiadają dwie jezdnie
o szerokości po 6,4 m, przedzielone pasem o szerokości 4,25 m,
zasianym trawą. Corocznie buduje się w Niemczech 1000
km autostrad; przy takim tempie całkowite wykonanie pro-
gramu zostanie ukończone w 1943 roku.

(L'I n d u s t r i e d e s V o i e s F e r r e e s e t d e s
T r a n s p o r t s A u t o m o b i l e s, kwiecień 1937,
Nr. 364, str. 70).
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ąues doublement indetermines. Influence de la temperaturę.
Portiąues sans articulation (triplement indetermines). For-
mulaire. Cadres et portiąues multiples. Portiąue double in-
complet. Portiąue incomplet a trois travees. Portiąue complet
a deux travees et a trois travćes. Portiąue a. ąuatre travćes
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temperaturę, Portiąues a etages, Poutre Vierendeel a mem-
brures paralleles. Influence de la variation des moments d'i-
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ges. Portiąue a trois etages. Portiąue a. deux trayeeś et ąua-
tre etages. Portiąue a. trois travees et deux etages. Portiąue
a trois travees et trois ravees et deux etages, Portiąue a
trois travees et trois etages. Portiąue a trois travees et ąua-
tre eages Portiąue a ąuatres travees et deux etages Portiąue
a ąuatre travees et trois etages, Portiąue a ąuatre trayees et
trois etages, Portiąue a ąuatre trayees et ąuatre etages. Dś-
termination du degre d'hypersatisme des portiąues etages
multiples. Planches.

II. ELEKTROTECHNIKA. — FIZYKA. — RADIOTECH-
NIKA.

O program elektryfikacji. Sprawozdanie z obrad ogólno-
krajowego Zjazdu Elektrowni we Lwowie 7—9 maja 1936 r.

T r e ś ć ; Rozwój elektryfikacji w poszczególnych
krajach Europy. Elektryfikacja Austrii. Gospodarka ener-
getyczna w Rumunii. Stan elektryfikacji Rumunii na ko-
niec r. 1935. Rozwój elektryfikacji we Francji. Rozwój elek-
tryfikacji w ostatnich 10 latach na Litwie, Łotwie i w Estonii.
Elektryfikacja Czechosłowacji. Elektryfikacja Wolnego Mia-
sta Gdańska. Rozwój elektryfikacji w Niemczech (od 1884 r.
do 1936 r.). Gospodarka elektryczna w Norwegii, Szwecji
i Danii. Wiadomości o gospodarce elektrycznej w Rosji w
ostatnich 10 latach. Zagadnienie elektryfikacji na Światowej
Konferencji Energetyczej w Waszyngtonie. Elektryfikacja
Anglii i jej ustawodawstwo elektryczne, O program elektry-
fikacji Państwa. Sytuacja finansowa samodzielnych elek-
trowni użyteczności publicznej w latach 1930—1934. Działal-
ność elektryfikacyjna miasta Lwowa, Rozwój elektryfikacji
w poszczególych krajach Europy. Dyskusja,

Ustawodawstwo elektryczne. Przepisy na Śląsku normu-
jące powstanie i działalność zakładów elsktrycznych. Postę-
powanie dministracyjne w sprawach elektrycznych. Ciężary

'podatkowe zakładów elektrycznych, Prawo elektryczne w
praktyce, Ustawodawstwo elektryczne. Dyskusja.

Wytwarzania prądu elektrycznego. Postępy gospodarki w
siłowniach parowych na tle ostatnich kongresów międzynaro-
dowych. Nowe drogi w opalaniu kotłów pyłem węglowym.
Wytwarzanie prądu elektrycznego. Dyskusja.

Przesyłanie i rozdział energii elektrycznej. Zagadnienia
przesyłania i rozdziału energii elektrycznej napowietrznymi
liniami wys. nap. na kongresach międzynarodowych w Zury-
chu, Paryżu i Hadze. Zagadnienie licznikowe w gospodarce
elektrowni polskich i zagranicznych. Pomiar energii elek-
trycznej na wysokim napięciu u większych odbiorców. Prze-
syłanie i rozdział energii elektrycznej, Dyskusja,

Taryfikacja. Aktualne zagadnienia taryfikacyjne. Zasto-
sowanie ograniczników przy taryfach ryczałtowych, Rozwój
stosowaia taryf blokowych, Konieczność rozszerzenia taryf
specjalych na odbiorców drobnych poza gospodarstwami do-
mowymi. Stosowane taryfy i trudności rozpowszechnienia
energii elektrycznej w rolnictwie. Taryfikacja. Dyskusja.

Propaganda. Metody propagandy zużycia energii elektrycz-
nej w Anglii. Propaganda zastosowań elektryczności w kra-
jach europejskich. Współpraca elektrowni z kupcem i in-
stalatorem. Korzyści intensywnego prowadzenia propagandy
przez elektrownie. Zagadnienia propagandy i rozpowszech-
nienia kuchenek elektryczych, Rola znaku przepisowego przy
propagandzie spożycia elektryczności. Propaganda. Dysku-
sja.

Organizacja przedsiębiorstw. Statystyka na usługach dy-
rektora elektrowni. O zasadach prowadzenia elektrowni ko-
munalnych. Projekt instrukcji ramowej dla biur abonentów
elektrowni małych i średnich. Umowa elektrowni z abonentem.
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Zakres pracy i organizacja poszczególnych działów przed-
siębiorstwa elektrownianego. Zagadnienie nadzoru państwo-
wego nad przedsiębiortwami publicznymi. Orgaizacja przed-
siębiorstw. Dyskusja. Zakończenie obrad, Uchwały zjazdu,
(str, 404) 1937. Zł, 12.—

Szpotański, K. Inż. Widoki rozwoju przemysłu elektro-
technicznego. Referat wygłoszony na otwarciu IX Walnego
Zgromadzenia Stowarzyszeia Elektryków Polskich, (str. 20).
1937. Zł. 0.25

Szyszko-Witulska, Inż. Elektr. Elektryfikacja wsi. Opra-
cowano na podstawie książki Inż, Kazimierza J>iwickiego;
Elektryczność, jako rodło siły i śwatła w rolnictwie, wydanej
w 1917. Wstęp. Rozdział I. Mechanizacja rolnictwa. Roz-
dział II. Elektryfikacja rolnictwa A. Zastosowanie elektrycz-
ności prądu silnego na wsi. Elektryczność a prace rolnicze,
Ładowanie i transport. Praca w spichrzu. Tępienie szkodni-
ków. Uprawa ogrodów i sadów. Zaopatrywanie w wodę bu-
dynków gospodarskich i mieszkalnych. Hodowla zwierząt.
Drobiarstwo i jajczarstwo. Mleczarstwo. Chłodnictwo. Ozon.
Gospodarstwo domowe na wsi. Pszczelnictwo. Jedwabnictwo,
Naprawa maszyn i narządzi. Przemysł wiejski. B. Zastosowa-
nie elektryczności prądu słabego na wsi. Rozdział III. O go-
spodarce elektrycznej. O elektryfikacji wogóle. A. O elek-
tryfikacji wogóle, B. Zagadnienia techniczne i społeczno-go-
spodarcze. Sieci rozdzielcze. Sposoby finansowania. Taryfi-
kacja. Zakłady prądotwórcze. Koszty wiejskich instalacyj
elektrycznych i ich użytkowania oraz koszty wytwarzania
energii. Propaganda elektryfikacji wsi, Z ustawodawstwa
elektrycznego. Bibliografia, (str. 318, rys. 114). 1937.

Zł. 10.—
Champigny, M. H. Cours de conducters-ślectriciens d'ex-

ploitation des rćseaux ruraux l.IL Fr, fr, 150,—
Daschner, H. Polarisalionsoptische Untersuchungen in der

Metallographie (str. 32) 1936. RM. 4.50
Daris, H. L'acoustique modernę, Techniąue industrielle.

Caracteristiąues gśnerales du son. Le principe de superposi-
tion. Systemes en vibration. Sources de son. Relations theo-
riques concernant les sources de son. Relations electro-acou-
stiques pour les sources electriąues de son. Appareils elec-
triques a. freąuences acoustiiąues. Mesure de 1'intensite du
son. Methode de mesure par rśverberation. Mesure de la
frequence. Analyse et filtration du son. L'impedance acou-
stique et la tranmission du son. Dćfinition, Mesure. Dissipa-
tion et absorption du son. Dissipation pr viscosite dans l'air
librę. Le son dans les tuyaux. L'oreille et 1'ouie, Limites
d'audibilite'. Discrimination d'intensitś. Perception de la di-
rection. Indications mecaniques concernant 1'oreille, La pa-
role. La parole et 1'effiet d'iterference du bruit et de la re-
verberation. Musiąue, Le bruit: sa mesure et sa suppression.
L'acoustique des batiments! l'acoustique des salles d'audi-
tion. Le oontróle de la reverberation. Elimination du bruit
des batiments. Isolation contre le son transmis par l'air. En- •
registrement et reproduction du son. (str. 422) 1936.

Fr. fr. 96.—
L'electricien, 15 fevrier 1937, Le droit de passage, — No-

tes sommaires sur 1'emploi et la construction des transfor-
mateurs. — Application de la methode des coordonnees sy-
metriąues. — La taxe unique remplacant le chiffre d'affai-
res. — Le conseil de prefecture est competent pour apprecier
•les conditions dans lesquelles a ete renvoye un employe su-
perieur de rśgie, — Statut du personnel des entreprises con-
cessionnaires, —• Modele de statut. —• Inventions, appareils
et procedćs nouveaux. — Determination de la rotation des
phases. Prenumerata roczna Fr. fr. 93.—

Fallas, F. Konstruktive Ermittlung einer geneigten Schicht
aus Laufzeitkurven und Azimutabweichungen (str. 30) 1937,

RM. 2.20
Fanbak, C. i Hassel. O. Sigenstrahlungsinterferenzen von

Kristallen in Drch — und Pulverdiagrammen (str, 9) 1937.
Kor, norw. 1.—

Gutton, C, Lecons de radioelectricite, Fr. fr. 40.—
Hatchek, P, Optik des Unsichtbaren. Eine Einfuhrung in

d. Welt d. Elektronen-Optik (str. 149). 1937.
RM. 4.—; oprawa RM. 5.50

Hering, W, Einfuhrung in die elektrische Nachrichten-
technik fur Betrieb und Verwaltung. Im Auftr. d. Reichspost-
ministcriums (str. 160) 1937.

Oprawa w półpł, RM. 4.80,
Kośack, E. Elektrische Starkstromanlagen, Maschinen,

Apparate, Schaltuben, Betrieb, Kurzgefasstes Hilfsbuch fur
Ingenieure und Techniker sowie zam Gebr, an technischen
Lehranstalten (str. 355) 1937. RM 9,— opr. RM 10.50

Laskowski, H. Das Feld der vertikalen Stromungskompo-
nente im Passatgebiet (str. 19) 1937. RM. 1,25

Naumann, H. Das Auge meiner Kamera. Ein Buch tiber
fotogr, optik (str. 136, rys, 109),

RM. 5,—; opr. RM. 5.60
Niklitschek, A. Die Sternwarte fur jedermann (str. 254)

1937. RM. 5,—; oprawa RM. 6.—
Raney, M. L. Microphotography for librairies.

Dol. 2,50
Roussilhe, H. La photogrammetrie et ses applications gć-

nerales 1,1, Fr. fr. 110.—
Suchet, C. Cours d'electrotechnique generale l.IL

Fr, fr. 130.—
Vorschriften betreffend Erstellung Betrieb und Instand-

haltung elektrischer Hausinstallałionen. Hausinstallationsvor-
schriften des SEV. (tr. 187).

Fr. Szw. 6 —
Weickerł, F. Hochspannungsanlagen (str. 341).

RM. 10.80; Opr. w pł, RM. 12.15
Wesłphal, W. H. Physik, Ein Lehrhuch, (str. 625) 1937).

RM. 19.80
Zworykin, K„ Wilson, K. D. Les Cellules Photo-Electri-

ques et leur applications. T r e ś ć : Theorie genćrale. Pelli-
cules sensible a la lumiere. Matiere et appareils pour la fa-
brication des cellules photoelectriąues. Methodes generales
de preparation. Emission. Puisances optima de sortie. Le
probleme de Tamplification. Appareils speciaux sensibles a
la lumiere. La lampę a „photo-luminescence". Cellule et
amplificateur combines, Ampldfication en haute frequence.
La cellule photo-ćlectrique en photometrie, en colorimśtrie et
dans le cinema sonore. Enregistrement du son sur les films.
Reproduction du son, La cellule photo-ćlectrique dans la
transmission des images. Types de transmetteurs. Sytemes re-
septeurs. Synchronisation. Gravure photo-electriąue. — La
cellule photo-electrique en television. Rćcepteurs mćcani-
ques de television. Systemes non mecaniques de balayage, —
Applications diverses: contróle de 1'eclairement, de la com-
bustion des temperatures (fours), de la circulation, des en-
rees, des ćpaisseurs (laminoirs et machines a papier), relais,
commandes utonomiques, dispositifs de securite, etalonnage
des compteurs, mesure des courants haute freąuence, ete...

Fr. fr. 74.—

III. KOLEJNICTWO. — LOTNICTWO. — AUTOMO-
BILZM.

Czarwiński, W. Inż. Opis budowy szybowca szkolnego.
Podręcznik dla samodzielnej budowy amatorskiej i przepro-
wadzania remontów (str. 54) 1937, Zł, 1.20

Agenda Dunodi Automobile. Nouveautes: Thćorie nou-
velle sur les trains epicycloidaux, par P. Ravigneau, permet-
tant de limiter tous les calculs a ceux relatifs h un systeme
non epicycloidal sans risque d'erreur quelle que soit la com-
plication des mecanismes. Etude sur les superculasses des cy-
lindres en alliages d'aluminium, calculs et dimensions les
plus appropriees des formes intćrieures. Calculs d'etablisse-
metit des changements de yitesses et constructions des boltes
silencieuses munies du dipositif de synchronisation. Descrip-
tion oomplete des vehicules a traction avant avec suspension
par barres de torsion. Deścription des nouveaux moteurs
Diesel a deux temps, leur construction et resultats d'essais.
De nombreux chapitres ont ete augmentes et relatent les der-
nieres amelioratons et modifications apportćes aux organes
de la voiture (str, 222) 1937. Fr. fr. 20.—

Air annual of the British Empire. 1937. Sh. 21.—
Becher, K. G. Die Metallbauweise von Flugmodellen. Eine

Einfuhrung im die Grundlagen fur d. Bau von Flugmodellen
(str. 65) 1937. RM. 1.85

Beitrage zur Flugtechnik. Denkschrift zur Errinnerung
an die vor 25 Jahren erfolgte Inbetriebnahme des aerome-
chanischen Laboratoriums der Lehrkanzel fur Luftfahrt an
der Technischen Hochschule in Wien. Redakcja Katrmayr. 2.
(str. 43, rys. 19) 1937. RM. 5.40

Brimm, D. i Boggess, H. E. Airplane and engine mainte-
nance for airplane mechanies. Sh, 7.6

Hauska. Waldeisenbahnbau und Feldbahnen, mit e, Beitr.
iiber amerik. Waldbahnen u. e. Anleitung zur Verfassung d.
Betriebsvorschriften f. Kleinbahnen. (str. 214, rys, 180) 1937.

RM. 15.30; opr. RM. 16.80
Kruger, R. Leichtmetallkolben fur Fahrzeugmotoren. Kol-

benbaustoffe Bauarten, Herstellung, Einbau, und Betrieb.
1937. Opr. RM. 6.50
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Mattiali, G. Mussolini aviateur et son oevre en favreur de
l'aviation. Fr. fr. 25.—

Preoost. Organisation et fonctionnement des vehicules
automobłles I/II. T r e ś ć : Chassis. Cycle a ąuatre teraps,
Piston, Bielle, L'arbre moteur ou vilebrequin, Volant. Cylin-
dre, — Distribution. — Carburation: Combustion et detona-
tion. Combustibles. Automaticite. Depart et misę en action.
Ralenti, Reprises. Carburateurs modernes. Carburteur d'avia-
tion. consommation. Suralimentation et compresseurs.—Allu-
mage: La bougie. Appareils mixtes. Allumage par batterie ou
par magnćto Ayance. Calage, Pannes, Le graissage. Refroidis-
sement, Ventilation. Moteur a deux temps. Moteurs a huile
lourde. La puissance et ses yariations. Equilibrage. La voi-
ture. Adhśrence. Efforts resistants, Aćrodynamiques des voi-
tures. Determination des elements d'une voiure. Embraya-
ges. Boites de yitesse: servo-debrayage et roue librę. — La
transmission: Entrainement du differentiel. Renvois d'angle.
Differentiel suspendu et non suspendu, arbres de transmission,
joints. Pont arriere. Roues avant motrioes. Groupe propul-
seur arriere. — La suspesion: Ressorts. Systeme d'amortisse-
ment. Etude theorique de la suspension; confort, eąuilibre
de la caisse; tenue de route. — Direction: Qualites et de-
fauts; le shimmy. Roues independantes. Freins. Les comman-
des. Servo-freins. Freins hydrauliques. Emploi du moteur
comme frein. Poussee et reaction. Liaison du pont arriere et
du chassis, — Essais de yoitures. La feuille de performances,

Fr. fr. 165
Schumann, J. Le transport maritime des petroles.

Fr. fr. 30.—
La technique modernę. 1-er fćyrier 1937. — La moderni-

sation des usines de 1'assainissement de la Seine. — L'usine
de Clichy. — La participation des avions etrangers au XV-e
salon de l'aeronautique, — Le XXVIII-e meeting d'automne
de lTnstitute of Metals (Paris, 14—18 septembre 1936). —
Les metaux rares en France. — Bandage antidecapants pour
autos. —• Considerations sur ł'augmentation de puissance
massique des moteurs, par M. Veron. — Hangar en beton
arme pour dirigeables a 1'aeroport de Seyille. — Chaufflage
electriąue du beton et du mortier par temps de gel. — La
reconstruetion du pont de Suresnes. — Texte de la confe-
rence de M, M. Veron sur les tendances actuelles des tech-
iqu.es de la chaleur. — 15 feyrier. — L'electricite dans l'in-
dustrie modernę. — L'evolution actuelle et future de 1'elec-
trotechniąue. —• L'interconnexion, oeuyre d'interet generał
et facteur de securite. — Vers la machinę electriąue legere. —
Les applications speciales des moteurs electriques, — La tech-
nique du vide dans 1'industrie electrique. — Les corps de
chauffe electriques dans l'industrie. — Generalites et fours
industriels. — Les fours a induetion modernes et leurs appli-
cations. — L'industrie des condensateurs ćlectriques fixes. —
Quelques applications importantes de la soudure electriąue.—
Changement de vitesse automatiąue et progressif systeme
Hobbs. — Un moteur a huile lourde a remplissage „harmoni-
que". — Barrages mobiles modernes a petits elements. —
Biographie: M-me Irenę Joliot-Curie.

Walter, J. La Signalisation des chemins re fer. Część I.
Fr. fr. 30.—

IV. MECHANIKA. MASZYNOZNAWSTWO.

Kurs spawania i cicia metali w pytaniach i odpowiedziach,
Wydanie drugie uzupełnione (str. 48) 1937. Zł. 1 —

La pratique des industries mecaniques. Les methodes de
construetion automobile aux Etats-Unis. — Le plus gros et
le plus vieux moulage de fonte connu. — Les dispositifs d'ali-
mentation automatiques des presses mecaniąues. — La gam-
mę de yiteses des machines outils. — Les ateliers modernes
de reyetements electrolytiąues. — Fabrication d'essence syn-
Lhetique en Allemagne. — Le molybdene et les aciers a ou-
tils. — Table des nombres diyisibles de 10 a 53.000. — Ad-
jonetion du demarrage electriąue a un moteur marin, —
Application des ultra-sons a la recherche des soufflures et
autres defuts dans les pieces d'acier. — Support oscillant et
pivotant pour etanu parallele, — Ce qui se fait dans 1'indu-
strie. Prenumerata roczna Fr. fr. 84.—

Amtsberg, H. Untersuchungen iiber die Formabhangigkeit
des Reibugswiderstandes (str. 51) 1937. RM. 2.—

Du Rietz, D. Blaswirkungen bei der Lichtbogenschweis-
sung (str. 31 1937). RM. 0,70

Fachkunde fur Maschinenbauer und uerwandte Berufe.
Część II: Arbeitskunde. Opracował: Stolzenberg, O. (str. 111)
1937. RM. 4.—

Fiippl, O. Dampfungsfahigkeit der Werkstoffe, Ober-
flachendrucken, Resonanz-Schwingungsdampfer fur Kurbel-
wellen (str. 61) 1937. RM. 4,—

Hempel, M., i Tillmanus, H. E. Zugwechselyersuche mit
Stahl bei Temperaturen bis 600" (str. 9) 1937.

RM. 1,08
Liickerath, W. Ueber die Verbesserung yoa Stahlschienen

durch Umgestallung des Primargefuges im Schienenfuss beim
Walzen (str. 121—156) 136.

RM. 4,—
Martin, E. Ausiwirkung kleiner Verfornmngen aui das

Rontgen Feingefiigelbild ((str. 3) 1937.
RM. 1.08

Pippard, A. i Baker, J. The analysis of engineering struc-
tures. Dol. 9.—

Poppendicker, P. Bohren, Senken Reiben (str. 79) 1937.
RM. 1.08

Schafmeister, P. Korngrenzenkorrosion und Gefugeatzun-
gen bei Stahl mit 18% Cr. und 8% Ni (str. 9) 1937.

Scholer, P. Taschenbuch fiir wirtschaftliche Blechbearbei-
tung (str, 446), RM. 4.50

Sellin, W. Stanztechnik, Część 4: Formstaazen (str, 56)
1937. RM. 2 —

Siebel, E. Bedeutung der Ergebnisse der Werkstoffprii-
fung fiir den] Konstrukteur (str. 6) 1937, RM. 1.50

Wener, F. Rosę A. i Eggers, H. Beitrag zur Kenntnis der
Eisenecke im Dreistaffsystem Eisen — Vanadin — Kahlen-
stoff (str. 239—246) 1936. RM. 1.50

Zieting, P. i Brodner, E. Die Fraser. Ihre Konstruktion
und Darstellung (str. 64) 1937. RM. 2.—

V. GÓRNICTWO. — HUTNICTWO. — METALURGIA. —
GEOLOGIA. — MINERALOGIA.

Feszczenko-Czopiwski, Dr. Ini. Metaloznawstwo. Część
III. Cementacja żelaza, T r e ś ć : Cementacja węglem. Ce-
mentacja azotem. Cementacja metaliczna (str, 348, rys. 301)
1936. Zł. 18.—;

opr. w płótno Zł. 20.—

VI. CHEMIA. — TECHNOLOGIA CHEMICZNA.

Pajewski, K,, Ini. Technologia i technika malarsko-la-
kiernicza. Treść. Najważniejsze wyrazy nowe, którymi zastą-
piono używane dotąd. Część I. Technologia materiałów ma-
larsko-lakierniczych. Rozdział I. Przeróbka mechaniczna bar-
rwin naturalnych. Rozddział II. Rodzaje barwin naturalnych.
Rozdział III, Barwiny mineralne sztuczne, Rozdział IV. Bar-
winy organiczne: pigmenty i lakowe. Rozdział V. Brązy.
Rozdział VI: Uproszczona tablica własności i badania bar-
win oraz tablic liczb olejowych. Rozdział VII. Ine materiały,
używane w technice malarsko-lakierniczej. Rozdział VIII:
Oleje i pokosty. Rozdział IX. Żywice. Rozdział X. Lakiery
nitrocelulozowe. Rozdział XI. Lakiery olejne, emalie i bar-
winy pokostowe. Część II. Uwagi ogólne. Rozdział I. Schnię-
cie. Rozdział II. Malowanie żelaza, a rdza. Rozdział III.
Gruntowanie. Rozdział IV. Kitowanie i zacieranie. Rozdział
VI. Ogólne zasady lakierowania Rozdział VII. Ochrona po-
włoki lakierowej, Rozdział VIII. Warunki techniczne dostaw
dla Polskich Kolei Państwowych i metody badań laborato-
ryjnych. Rozdział IX. Tablice (str, 431) 137.

Oprawa Zł, 3.50
Wolfke, M. Proh, Dr. Podstawy fizykalne produkcji su-

chego lodu (str. 8) 1937. Zł. 1.—
Arendt, R. Grundziige der Chemie und Mineralogie, Ge-

samtausgabe fiir Ober — und Unterstufe realer Lehranstal-
ten (str. 352) 1937. RM, 6.30

Bodenbender, H. G. Zellwolle. Kunstspinnfasera: Vistra,
Flox, Cuprama, Zehlawo.,., ihre Herrstellung, Verarbeitung
Verwendung, und Wirtschaft. Unter Mitarb. namhafter Fach-
genosse. Erstmalige umfassende Gesamtdarst. fiir Herstel-
ler. Chemiker, Ingenieure, Techniker, Maschinenfabrikanten,
Rohstofflieferanten (str. 680) 1937. RM, 18,—

Brandenburger, K. Herstellung und Verarbeitung von
Kunstharzpressmassen. Tom 4: Pressmischungen, geschich-
tete Produkte und dereń Aufbereitung (str, 189) 1937.

RM. 10.—; oprawa Lw. 12 —
Bruckner, H. Gastafeln, physikalische, thermodynami-

sche Eigenschaften d, Gase und sonstigen Brennstoffe (str.
160). Opr. RM. 12.—

Dorr, J. V. iV. Cyanidation and concentration of gold and
silver ores. Sh. 30.—
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Entwicklung, Zur, der Chemie der Hochpolymeren, Kun-
ststoffe Kautschuk, Anstrichmittel Cellulisederivate (str.
214). RM. 2,80

Eucken, A. i Guttner, W. Die thermische Hysteres bei
der Umwandlung des Bromwasserstoffs bei 89" abs. (str,
167—180), RM, 1 —

Fortschritte auf dem Gebiełe der Ferrolegiertingen (str,
15) 1936, RM. 1.50

Fortschritte auf dem Gebieie der Leichtmetalle (str. 11)
1936. R M - i ' 5 0

Fowles, G. Lecture experiments in chemistry,
Sh, 16.—

Hiickel, W. Lehrbuch der Chemie. Część 2. Organ, Chemie
(str, 602) 1937.

RM. 16.—; opr. RM, 18.—
Jellinek, K. Lehrbuch der physikalischen Chemie. I/V.

Nr. 10, str. 234).
Tom 5: Grenzflachenerscheinungen, chem. Kinetik Elektro-
lyse, Aufbau d. Materie.

RM. 105,—; opr, w płótno RM, 109.—
Koch, P. A. Kunstseiden und Zellwollen, ihre Herstellung,

Eigenschaften und Priifung Ein Ueberblick iiber d. verschie-
denen kunstl. Textilmateriallen mit alph, Verz. d. dt, Kunst-
seiden — u. Zellwoll-Fabrikate. Wydanie II (str. 60) 1937.

RM. 1.50
Kratz, E. Ueber die Rekristallisation von Aluminium (str,

25) 1937.
RM. 3.—

Lameck, P. G. Dr. Fritz Muck. Der Begriinder der Stein-
kohlen — Chemie im Ruhrgebiet (str. 199) 1937.

Opr. w płótno RM, 4.75
Mander, B. L. Springer, L, i Zschawe T. H. Lehrbuch der

Glastechnik, Część 2: Die Veredlung d. Hohl und Flachglase
(str, 199) 1937.

Opr. w płótno RM, 6.80
Panseri, C. Metallografi dei bronzi d'alluminio. Studio

critico delie possibilita industriali dei bronzo d'alluminlo at-
traverso le sue caratteristiche fisioo-ohimiche meccaniche
e tecnologiche (str. 614, rys. 750, tabel 84) 1937.

Lirę 90 —
Piatti, L. Nachweis und Bestimmung von L6sungsmitle3-

dampfen (str. 88, rys. 22) 1937,
RM. 6.50; opr, 7,50

Kórber, F. i Pomp. A. Vergleichede Untersuchungen von
warmfesten Werkstoffen bei hoheren Temperaturen, 1936
(str. 247—251). RM. 1 —

Schliessmann, O, i Zanker, K. Die quantitative spektro-
graphische Bestimmung von Kohlenstoff, Silizium, Mangan,
Nickel, Chrom u. Molybdan in Eisen u, Stahl (str. 12) 1937.

RM, 144
Synthesen, Organische, a Organie Syntheses. Collective

vol. I. Being a revised ed, of annual vols. Redakcja: Gil-
man, H.

RM. 45.—; oprawa w płótno RM. 48.—
Utemark, W. Die chemischen Kampfstoffe und die Indu-

striegiftstoffe. Eine Darstellung ihrer Wirkung und Bokamp-
fung (str, 168) 137.

Opr. iw płótno RM. 2.20
Voghr, B. Chemische Methoden zur Bestimmung der

Schussentfernung unter besond. Beriicksichtigung d. Sino-
xdd-Munition (str, 22) 1937. RM. 2.20

Wartenberg, H, v. Das Acetylengleichgewicht (str. 193—
198) 1937. RM, 0.50

VII. MATEMATYKA. — ASTRONOMIA,
Fundamenta Mathematicae. Redaktorowie! Mazurkiewicz

S„ i Sierpiński, W. Tom XXVIII (str. 342).
Zł. 18.—

Ziemecki, S, Dr. Fil. Suwak rachunkowy II wydanie,
przerobione (str. 46) 1937. Zł. 1,40

Astro-Kalender. (BdS-Kalender) Astron, Jahrbuch d.
Bundes d. Sternfreunde. Opracował Sommer, R. Rocznik 10
(str, 32) 136. RM. 2,40

Barnard, S., Child, J. M. Higher algebra.
Sh. 20 —

Blaschke, W. Vorlesungen iiber Integralgeometrie, Zeszyt
2 (str. 59) 1937.

RM. 4.—; oprawa w płótno RM. 5.—
Beh.de, H. Mathematisch-technische Zahlentafeln. Vorge-

schrieben zum Gebr, im Unterricht u, bei d. Priiiungen an d.
Hoh. Technische Staatslehranstalten, Zsgest, unter Mitw. von
H. Hohn, u, Werners (str, 105) 1937. RM. 1.20

Jahrbuch iiber die Fortschritte der Mathematik. Tom 59
II. Rocznik 1933. Zeszyt 4: Geometrie.

RM. 18,80
Monatshefte fur Mathematik und Physik. Tom 45, ze-
szyt 2, . RM, 14,—

Mules, W. R., i Laws, O. Mathem, principles of dnstal-
ment fixing. Sh. 30.—

Neder, L. Ueber ein Dualitatsprinzip fur die Zweitafel-
projektion, speziell fur die zweifach orthogonale (>str.. 169—
170), RM. 0.25

Rauck, F. Tafel zur Berechnung oder Priifung der Hypo-
tenuse aus den beiden Katheten (2 kartki) 1937.

RM, 0,60
Rechmmgswesen, Idustrielles, Redakcja: Ausschuss fur

industrielles Rechnungswesen ,.Afir" d, Vereines dt, Ingenie-
ure in Verb, mit d. Wirtschaftsgruppe Mascbinenbau. Część
II: Anwendungen. Opracowali: Schulz-MehTin, O. i Zeidler,
F, (slr. 58, tabel 23) 137. RM. 9,50

Waerden, B,, L. van der. Modernę Algebra, Unter Benut-
zung von Vorlesungen von E. Artin und Noether, E. Część I.
Treść: Einleitung. Zahlen und Mengen. Gruppen, Ringe uńd
Korper, Ganze rationale Funktionen, Korpertheorie, Forset-
zung der Gruppentheorie. Die Theorie von Galois. Unen-
dliche Kbrperweiterungen. Reelle Korper. Bewertete Kór-
per. Sachverzeichnis (str, 272) 1937,

RM. 15.60; opr, RM, 17,20

VIII. VARIA.

Wolt er, T. Liternictwo artystyczne. Treść: Elementy. Pis-
mo angielskie. Pismo angielskie. Pismo angielskie proste.
Pismo polskie. Rondo. Botard. Gotyk. Fraktura. Alfabet ro-
syjski, niemiecki i grecki. Antykwa. Kursywa, Pismo ka-
mienne, Pismo kamienne ostre. Pismo igiełkowe: owalne,
okrągłe, egipskie, architektoniczne. Pismo współczesne: an-
tykwa okrągła, plakatowe, tytułowe, fantazyjne zmodernizo-
wne, architektoniczne, blokowe okrągłe, egipskie okrągłe.
Litery ozdobne. Litery artystyczne. Inicjały stylowe: staro-
kościelne, romańskie, renesans. Inicjały ozdobne. 1937.

Zł. 2.—
Wolter, T. Liternictwo współczesne, Treść, Elementy.

Litery rzymskie blokowe: kamienne proste, kamienne ukośne,
egipskie, okrągłe, współczesne, czworokątne. Antykwa współ-
czesna: modern, reklamowa. Litery rzymskie; antykwa an-
gielska (owalna), antykwa francuska (okrągła)-. Litery paty-
kowe: rzymskie, uproszczone, współczesne. Litery techniczne:
owalne, okrągłe. Litery neonowe: owalne, okrągłe (10 tablic)
1937. Zł. 2.—

Batardon, L. Memento des fondateurs de societes. I/III.
T r e ś ć : Tome I. — Societes en nom collectif. Defini-

tion, — Formalites a remplir pour former une societe en
nom collectif: choix de la raison sociale, Determination du
capital social et des apports. Choix des gerants et determina-
tion de leurs pouvoirs, Status: redaction, enregistement, de-
pót au greffe registre du commerce, Annonces legałeś, Sanc-
tions, penalites. Comptabilite, Associations en participation
(societes en participation, syndicat d'emission, societes d'e-
tudes, eta), Formalites: raison sociale, Capital, Siege. Ge-
rants. Statuts, Sanctions. Penalitća, Comptabilite, — Societes
a responsabilite limitee, Formalies: raison sociale, Capital.
Apports. Parts sociales, Gerants, Statuts, Sanctions et pe-
nalites Formalites speciales relatives a 1'apport d'un fonds
de commerce. Transformation d'une societe deja existante
en societe c responsabilite limitee!.

Administracja czynna od godz. 9 do 16. Redaktor odp. Inż. M. Thtl/S.utt.
Drukarnia Techniczna, Sp. Akc, "Warszawa, Czackiego 3/5, tel. 614-0? i 277-88.
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