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Zagadnienia wspélne dla réznych rodzajéw komunikacii

Miernik przyspieszenia ,, TEL",

Ac 111

Do pomiaréw przyspieszenia ruchu wozéw stosowano do-
tychczas przyrzady, oparte na dziataniu sity bezwladnosei, lub
tez posiadajace czeéci zawieszone. Te przyrzady byly wraz-
liwe na wszelkie wstrzasy, spowodowane nieréwnosciami toru
lub drogi, drganiami pudia i t. p.

Miernik przyspieszenia ,,TEL", wykonany przez Zaklady
Etablissements Zivy et Cie, 29 et 31 rue de Naples, Paris,
jest oparty na zupelnie odmiennej zasadzie dziatania i jest
wolny od powyiszych wad. Miernik ,, TEL" rejestruje na
tasmie w duzej skali przecietne szybkosci co 1 sekunde;
roznica dwéch kolejnych odczytéw daje wielkosé przyspie-
szenia lub opoZnienia. Procz rejestracji na tasmie szybkosé
jest wskazywana na odpowiedniej tarczy, Pomiar przebytej
drogi odbywa sie za pomoca przekiadni, napedzanej przez
0§ wozu, a pomiar czasu — za pomoca urzadzenia zegaro-
wego, nakrecanego automatycznie przez 0§ sterowniczg
miernika.

Wskazania miernika ,,TEL" sg niezaleine od jego po-
fozenia: poziomego, pionowego lub tez innego, od wahan
temperatury, oraz od dzialania sit bezwladnogci. Wykresy
szybkosci ruchu dajg moznosé bezposredniego ustalania drogi,
przebytej podczas rozruchu, lub hamowania, zuzytego czasu,
wielkosci przyspieszenia lub opéznienia, oraz najwiekszej
szybkosci ruchu.

W artykule znajdujemy fotografie cpisywanego miernika,
craz wykres rozruchu i hamowania.

(Les Chemins de fer et les Tram-
w a y s, grudzien 1936, Nr. 12, sir. 211).
Fragment ,warsztatéw przysziodci'.
Ae 71

Jednym z najwazniejszych zagadnied w dziedzinie wy-
tworczosci przemystowej jes! niewatpliwie sprawa stosowa-
nia metod naukowej organizacji pracy. Sprawa ta omawiana
byla przez wielu najwybiiniejszych uczonych, jednakze
w calym szeregu zagadniei, majacych na celu usprawnienie
produkcji, nie poruszono dolychczas bardzo waznego frag-
mentu zagadnienia marnolrawstwa powierzchni, czyli nie-
dostatecznego jej wyzyskania. Tyczy sie to specjalnie or-
ganizacji hal warsztatowych, ktérych budowa obciaza nieraz
bardzo powaznie kapital inwestycyjny, a eksploatacja po-
cigga duze koszty nieprodukcyjne, Autor w swym artykule
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-pisuje rozmaitego rodzaju warszlaly kolejowe i dzieli je na
dwa zasadnicze rodzaje: 1} hale ze stanowiskami poprzecz-

‘nymi i 2] hale ze stanowiskami podtuznymi, zaleznie od

ukladu osi stanowisk naprawczych do osi budynku, Prze-
chodzac do opisu hal warszlutowych zagranica, autor po-
daje plany ich i przekroje oraz szczegétowo analizuje i oce-
ma ich zalety i wady. Wyraza tez przekonanie, iz celem
lepszego wykorzystania pomieszczen warsztatowych, nalezy
slosowacé pewnego rodzaju system balkonéw, umozliwiajacych

lepsze wykorzystanie iniejsca, ulatwienie obstugi i, co za
tym idzie, dajacych znaczne oszczednosci,
(A. Kraczkiewicz, inziynier Kolejowy, gru-

dzien 1936, Nr. 12/148, str. 426),

Halas w komunikacji i préby jego zwalczania
w Polsce, 'R
L]
Af 66

Choziaz postep techiniki wnidst w zycie ludzkosci duze
bogactwa materialne i ulatwienie zycia, tym niemniej ujawnil
i swe strony ujemne. Jedng z nich jest plaga hatasu w mia-
stach, wynikajgca z istnienia rozmaitego rodzaju srodkéw
lokemocji i zwigzanego z nimi ruchu, istnienia radia itp.
Plaga ta, coraz bardziej si¢ wzmagajac, wywolala ogromnie
ujemne objawy w zdrowolnosci mieszkancoéw wielkich miasi,
to tez wiele panstw, zdajgc sobie z tego sprawg rozpoczelo
walke z ta plaga. Usunigcie jej, jak to wykazaly doswiad-
czenia specjalnej komisji, w pewnych wypadkch spowodo-
walo wzrost wydajnosci pracy o 13%, zmniejszenie omylek
w biurze telefonicznym o 42% itp. Mozna tez sporzadzié
specjalng tabele klasyfikacji halaséw stosownie do stopnia
ich dotkliwosci, jednakzz nie mozna przyjaé¢ jej za stals
zpowodu réznorodnosci warunkéw, zachodzacych w miastach.
\¥ Polsce prace nad walka z hastem prowadzi Zwiazek Przed-
s'cbiorstw Komunikacyjnych w Polsce, ktory wylonil w tym
celu specjalny Komitet, dzielage go na podkomisje, opraco-
wujac rozmaite dzialy. Komitet ten nie ograniczyl sie do
spraw zwiazanych tylko z komunikacja, lecz staral si¢ ujaé
swe badania szerzej, badajac przyczyny powstawania wszel-
kiego rodzaju halaséw i wszelkie mozliwe $rodki przeciw-
dzialania im. Opierajac si¢ na badaniach i obserwacjach,
Kcmitet ustalit pewna tablice hataséw pod wzgledem ich
dotkliwosci. Rezultaty badarn w formie uchwal Komitetu
zostaly przedtozone odpowiednim wladzom wraz z konkret-
nymi wnioskami.

(Z. Hrebnicki, I nzynier
dzien 1936, Nr. 12/148. str. 418).

Kolejowy, §gru-
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Tramwajownictwo

Tramwaj do przewozenia tadunkéw i samochéd

cigzarowy.

b
Ba 21

Przewdz ladunkéw za pomoca tramwajow jest stosunko-
wo malo rozpowszechniony, jakkolwiek jest stosowany w sze-
regu miast Rosji. Naukowo-Badawczy Instytut w Moskwie

" wykonal obliczenia, majace na celu stwieidzenie, w jakich
warunkach przewozenie ladunkéw tramwajami jest gospo-
darczo korzystniejsze, niz przewdz samochodami ciezaro-
wymi. i

Przy obliczeniu kosztow przewozu tramwajami wzieto pod
uwage bezposrednie koszty przewozu na dang odleglosé, a po-
za tym koszty budowy linij, iaczacych istniejaca w danym
miedcie sieé¢ lramwajowa z miejscem wyltadunku materiatéw.

Koszt budowy lacznicy autor ocenia na 90000 rb/km;
z tej sumy 75000 rb stanowi wydalek na takie materialy
i urzadzenia, ktére nie moga byé uzyte w innym miejscu, jak
np. robocizna, balast i t. d., a 15000 rb stanowi wydatek na
takie materialy, ktére moga byé powtérnie uzyte, jak szyny,
podktady i t. p.

Opierajac sig na powysszych zalozeniach, autor buduje
wykresy kosztéw przewozu 1 t fadunku w zaleznosci od od-
leglosci przewozu, ilo§ci tonn ladunku i dlugoéeci iacznicy
tramwajowej, ktéra musi byé wybudowana do miejsca wy-
ladunku.

Zestawiajgc na jednym wykresie koszty przewozu tadun-
kow tramwajami i samochodami, autor okresla, w jakich wa-
vk ki lak tpay apoosoh prooceese & i< tiej ekono-
miezm
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Plaskie laficuchowe zawieszenie tramwajowej sieci

napowietrznej.
|

Bb 54

Zwiekszanie szybkosci ruchu tramwajéw oraz stosowanie
trolleybuséw, rozwijajacych szybkos¢ do 50 km/godz., wy-
woluje koniecznos§¢ ulepszenia zawieszenia sieci jezdnej. Przy
wiekszych szybkosciach i przy tramwajowym zawieszeniy,
przy klérym odleglosé pomigdzy punktami zawieszenia wy-
nosi ok. 35 m odbidér pradu staje sie wadliwy.

Autor opisuje system plaskiego, larcuchowego zawiesze-
nia (patrz rys. 1), ktére jest czyms posrednim pomigdzy za-
wieszeniem tramwajowym, a wielokrotnym zawieszeniem lan-
cuchowym z ling wieszarowa.

Dzieki plaskiemu faiicuchowemu zawieszeniu mozna osiag-
naé znaczne zmniejszenie odlegio$ci pomiedzy punktami za-
wieszenia przewodu jezdnego. Na odcinku pomigdzy dwoma
kolejnymi stupami ilo§¢ punktéw zawieszenia moze wynosié
ok. 6, zamiast 2 przy zawieszeniu tramwajowym., Nowy typ
zawieszenia daje leltka przejrzysla sieé, umozliwia zwigksze-
nie odlegloéci pomiedzy slupami i daje dzieki temu oszczed-
nosci na punktach wsporczych.

Autor przytacza obliczenie elementéw sieci o plaskim
fadcuchowym zawieszeniu przy — 5°C i przy sadzi, przy
-—~20°C oraz przy—+5°C i przy wietrze. W tym obliczeniu linki
nosne zostaly przyjete jako parabole, a wzory zostaly nieco

uproszczone., Jest poza tym inny sposéb obliczania takiej

tieci, opracowany przez inz. Diiskowa, kléry traktuje forme
linek nosnych, jako wieloboki; ten sposéb jednak daje mniej
dokfadne rezultaty.

e————— ey

Rys. 1.

Widok plaskiej sieci tramwajowej.

(R. Noll i J. Schitzl,
1936, Nr. 24, str. 635).

Verkehrstechnik, 20.XII

Nowe calkowicie metalowe doczepne wagony

tramwajow w Stuttgarcie.
L |

Be 145

Tory tramwajéw w Stuttgarcie posiadaja bardzo znaczne
spadki i wznjesienia, dochodzace do 87°/ 01 okolo l/n wszyst-
kich tor6w posiada wzuniesienia ponad 40"/00, Na liniach
o spadkach i wzniesieniach do 67°/,, kursuja wozy motorowe
z dwiema doczepkami. Ze wzgledu na trudne warunki ruchu
Zarzad Tramwajéw zwrocit szczegélng uwage na zmniejsze-
nie cigzaru wozdw.

W 1929 roku uruchomiono nowe wozy doczepne, posiada-
jace szkielet drewniany i blachy ze stopéw glinu. Te wozy
nie okazaly si¢ praklyczne, gdyz zmniejszenie wagi bylo nie-
znaczne, wynosito bowiem okoto 400 kg, a oprécz tego wsku-
tek dziatania wilgoci powstawaty zjawiska korozji w miej-
scach dotyku czefci, wykonanych ze stopéw glinu, do czesci,
wykonanych z innych metali lub z drzewa.

Wobec powyzszego zastosowano nowsg konstrukcje, a mia-
nowicie staldwy szkielet i stalowz blachy. Nowe wozy sg
dwuosiowe, posiadajg pojemno$é 22 miejsca do siedzenia i 24
do stania i waza zaledwie 5 t (patrz rys. 2).

Widok.tramwaiu z szkieletem stalowym.

Rys. 2.

Osie wozu sa umocowane w specjalnej ramie, wykonanej
z rur, przy czym osie stanowia réwniez cze$é sktadows sztyw-
nej konstrukcji ramy. Nowe wozy posiadaja automatyczne
sprzegta Scharfenberga, urzadzone w taki sposob, ze lacza
one jednocze$nie obwody elekiryczne, zasilajace hamulce
solenoidowe,
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Dwa wozy nowego typu sq juz w ruchu; zadnych brakoéw,
ani wad, dotychczas w cksploatacji nie ujawniono; pasaze-
rowie natomiast chwalg je ze wzgledu na wygode podrozy,
cichy bieg i estetyczny wyglad.

(H. Ling,
str. 610).

Verkehrstechnil,

AXIL. 36, Nr. 23,

Nowe typy wagonéw tramwajowych z silnikami

szeregowo-bocznikowymi i nastawnikami kontak-

torowymi.

e e
Bc 146

Budowa wagoniw tramwajowych przez dlugi czas nosila
cechy konserwalyzmu i nie podlegala zasadniczym zmianom.
Dopiero w ostatnich latach przystapiona do udoskonalen pod
wzgledem mechanicznvm i elektrycznym. Zaklady ,,Dynamo”
urzeczywistnily szereg nowych pomysiéw zaréwno na no-
wych, jak i na istniejacych wagonach w Moskwie, Kijowie,
Kursku i w innych miastach. Zastosowano silniki boczniko-
wo-szeregowe i nastawniki kontaktorowe. Wychodzono z za-
fozenia. Ze urzgdzenia le na wagonch o potréjnym elek-
trycznym hamowaniu, a mianowicie: 1) z odzyskiwaniem ener-
gii, 2) oporowym i 3) magnelycznym szynowym, nadaja sie nie
lyflko w miastach o terenie goérzystym, Doswiadczenia, wy-
lconane w Moskwie na terenie typowo plaskim, daly znako-
mite wyniki; stwierdzono obok ogélnych zalet systemu sze-
regowo-hocznikowego znaczne korzysci, cechujgce nastaw-
niki kontaktorowe, a mianowicie znikome zuzywanie sie kon-
laklow i potrzebe rewizji tylko raz na tydzien. Nowy system
hamowania przy znacznie wiekszej liczbie kontaktéw nastaw-
nika, daje moZno$é¢ osiggania wigkszego opéZnienia, rzedu 1
do 1,2 m/sek.?, z ¢dzyskiwaniem energii; klocki hamulcowe
i obrecze két nie zuzywaja sie, a rola hamulcéw mechanicz-
nych sprowadza si¢ do utrzymania pociagu w miejscu pod-
czas postoju na spadkach Tub na wypadek uszkodzenia wypo-
sazenia eleklrycznego. Zwigkszenie szybkosci handlowej na
skutek duzego przyspieszenia i opéinienia wynosi od 15% do
207 i byloby jeszcze wigksze, gdyby wszystkie pociggi na
danej linii posiadaly takie same wyposaZenia.

Autor podaje charakterystyczne wykresy silnikéw szere-
gowo-bocznikowych, schematy nastawnikéw kontaktorowych
oraz fotogralie kontaktorow.

Opisane wyzej wyposaZenie elektryczne jest tak umie-
szczone w wagonie, Ze powierzchnia uzyteczna nie jest zmniej-
szona. Ciezar nowego wyposazenia przy czterech silnikach nie
przewyzsza cigzaru zwyklego wyposazenia, a przy dwéch sil-
nikach jest o 100 do 120 kg mniejszy.

(Ch. J. Bystryckij. Transporti Dorogi Gorod a,
listopad 1936, Nr. 11, str. 12).

Nowy typ podwozia tramwajowego wagonu moto-

rowego.
]
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Dwuosiowe wozy o szlywnych osiach posiadaja znaczne
wady; przy przechodzeniu po lukach nastgpuje §lizganie sie
jednego z kél, tarcie obrzeza o szyne i {. d. Te zjawiska po-
woduja znaczne zwiekszenie wydatkéw na utrzymanie taboru
i toru, oraz wplywaja ujemnié na wygode podrozy.

W celu ulepszenia warnnkéw przechodzenia taboru po fu-
kach prébowano stosowaé wozki jedno-osiowe, oraz dwudziel-
ne osie; kazdy z tych systeméw posiada zalety, jednakze nie
daje catkowitego rozwigzania zagadnienia,

Autor opisuje nowy typ podwozia, w kiérym oba kola
kazdego zestawu posiadaja naped réznicowy, a poza tym osie

ustawiaja si¢ na tukach wedluz ich promieni. W artykule
znajdujemy dosé szezedbdiowy opis dzialania podwozia nowej
konstrukeji, ilustrowany dwoma rysunkami.

Przy konstruowaniu iegn podwozia zwrocono szezegolng
uwage na pewnos¢ ruchu, oraz na uszczelnienie pokryw, za-
bezpieczajacych miejsca, w ktorveh znajduja sie czedci, ma-
iace ruch obrotowy. Dzicki doskonatemu uszczelnieniu olej
smarowniczy nie wyplywa, o do wewnatrz nie dostaja sie kurz
i piasek. Rozstawienie osi w nowym podwoziu moze byé
znaczne, a poziom podlogi nad gléwka szyny — nieduzy, co
umozliwia urzadzenie wygodnych wejsé dla pasazerow.

Nalezy przewidywaé, e dzicki nowym podwoziom zostang
osiagnicte oszczednosci na rozchodzie energii, oraz na ufrzy-
maniu toréw na ltukach, jak réwniez na utrzymaniu taboru.

(H. Berlet, 20.X1I. 36, Nrv. 24,
sir. 637).

Verkehrstechnik,

Nastawniki wielostopniowe.
. _______________________________________________|

Bc 148

Tramwaje w Kassel w Niemczech uruchomily w 1935 r.
22 wozy z wielostopniowymi nastawnikami Siemensa. Nowe
wozy sa juz przeszlo rok w eksploatacji mozna wiec wyciag-
nat¢ wnioski o celowosci slosowania wielostopniowych nasta-
wnikow, tembardziej, ze teren m. Kassel jest bardzo [alisty
i trudny. Z 70 km toréw tylko 200 m lezy w poziomie, po-
rostate za§ posiadaja spadki i wzniesienia.

Na poczatku artykufu autor opisuje techniczne wyposa-
senie wielostopniowych nastawnikow, a nastepnie przechodzi

do wyn 1 i Ankonanych pomiaréw. Porow-
nanie v 7. “lawemi na-
stawnil - 2y s s ez s L
czas rv

spleszenie rozruciiu
rozruch na wzniesieniu 53"/ 1 czas rozrucnu uivg.
7 6,5 sek. do 58 sek.; przyspieszenie wzroslo z 0,63 m /sek.”
do 0,75 m/sek.*. Hamowanie na poziomie: czas zostal skro-
cony z 6,6 sek. do 6,4 sek.; opdznienie hamowania wzrosto
z 1,05 m/sek.? do 1,13 m/sek.:; hamowanie na spadku 53°[
czas zostal skrocony z 10.8 sek. do 10,7 sek, a opodznienie
zmniejszylo sie z 0,95 m/sek.> do 0,85 m/sek.z.

Reasumujgc swe wywody autor stwierdza, ze zastosowa-
nie wielostopniowych nastawnikéw: 1) nie zwigksza kosztow
inwestyeyjnych, gdyz cena ich jest tylko nieznacznie wyzsza,
niz nastawnikow normalnych; 2) zmniejsza wstrzasy przy roz-
ruchu i hamowaniu; 3) daje mozno$é zmniejszenia kosztow
energii elekirycznej przy zachowaniu przeci¢tnej szybkosci
rnchu bez zmiany lub tei daje moznosé zwickszenia tej szyb-
kosci bez zwyzki kosztéw energii elekirycznej. Artykul jest
ilusirowany folografia nowego nastawnika, oraz szeregiem
wykresow prébnych jazd.

(H. von Buttlar, Verkehrstechnik,
Nr. 23. str. 601).

4.X11. 36,

Ruch tramwajéw w Niemczech w trzecim kwar-
tale 1936 roku.

== ' Bd 44

Stalystyka ruchu tramwajow w Niemczech obejmuje 156
przedsiebiorslw tramwajowych i 3 koleje szybkobiezne. Tram-
waje zostaly podzielone na 6 grup i 3 podgrupy w zalezno-
éci od iloéci ludnoéci obstugiwanych osiedli; podgrupy do-
tyczq iramwajéw z przewazajacym ruchem pozamiejskim.
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Jak wynika z danych slalystycznych, ilo§é oséb, przewie-
zionych w trzecim kwarlale przez tramwaje wyniosta 662,7
miliona oséb, co stanowi 6% wzrostu w pordéwnaniu do ta-
kiegoz okresu ubiegltego roku; koleje szybkobiezne przewio-
zly 46,9 miliona osdb, czyli wiecej o 9,6%, niz w roku ubie-
glym.

Wplywy tramwajéw wyniosly 103,3 miliona marek, a kolei
szybkobieznych — 11,5 miliona; wzrost wplywow tramwajow
w poréwnaniu do ubiegtego roku wyniést 5,1%, a kolei szyb-
kobieznych 11,1%.

(Verkehrstechnik, 4.X1l. 36, Nr. 23, sir. 614).

Najwicksza szybkos$¢ tramwajéow — 60 km/godz.
L |
Bd 45

Minister Komunikacji w Niemczech dal w dniu 20.XIL
1936 r. za Nr. RvkBL. B. S. 360 zezwolenie na stosowanie
w przedsiebiorstwach szybkosci do 60
km/godz., uzasadniajac swe stanowisko tym, ze obecnie ogol-

{ramwajowych

nym dazeniem wszystkich §rodkéw komunikacji jest zwiek-
szenie szybkogei ruchu, oraz e techniczne wzgledy nie stoja
na przeszkodzie do stosowania w tramwajach takiej szyb-
kosei,

Warunki, ktére pozwalaja na stosowanie powyzszej szyb-
kosci sa nastgpujgce: 1) nawierzchnja musi byé w dobrym
stanie; 2) tabor powinien byé zbudowany w taki sposob, aby
mégt kursowac z dozwolona szybkoscia przy zachowaniu wa-
runkéw bezpieczerstwa ruchu; 3] tabor powinién posiadac
oprocz hamulcéw rgeznych hamulce innego typu, niezasilane
z przewodu jezdnego i dzialajace na wszystkie osie pociaguy;
powinno wynosi¢ conajmniej 1,2
m /sek.”; 4) wagony powinny posiadaé reflektory, oswietlajace

opéznienie hamowania
przestrzed przed wz2gonem w iakiej mierze, aby przechodzier
byt widoczny z odlegtosci, dostalecznej do zahamowania po-
ciagu; 5) nalezy stwierdzié za pomoca proébnych jazd, czy
zastosowanie powyzszej szybkosci nie pociagnie za soba nie-
przewidzianych niebezpieczeristw, biorac pod uwage miej-
scowe warunki.

Przy gestosci ruchu ponad 2 minuly i przy spadkach wigk-
szych, niz 1 :30 nalezy przewidzieé¢ dodatkowe $rodki zabez-
pieczajace, w razie stosowania wyzej wymienionej najwiek-
szej szybkosci ruchu. !

(Verkehrstechnik, 4XI. 36, Nr. 23, str. 614).

O lamaniu sie waléw i kél zebatych silnikéw

tramwajowych.

. ]
Be 17

Lamanie si¢ walow silnikéw tramwajowych powoduje nie
tylko wycofanie wozu z ruchu oraz znaczne i kosztowne na-
prawy, ale i pewne niebezpieczeristwo, szczegélnie przy elek-
trycznym hamowaniu, jakie stosujg tramwaje w Leningradzie.
Poniewaz w przedsiebiorsiwie tym wypadki lamania sie wa-
16w, na ktérych osadzone sa tworniki, przybraly w ciagu
ostatnich 5 lat wprost katastrofalne rozmiary, autor przepro-
wadzil nad tym zjawiskiem szczegdélowe badania i stwierdzil,
ze w r. 1933 wickszo§¢ waléw byla wykonana ze starych osi
wagonowych, co ttumaczy wysoka w owym roku liczbe wo-
zo6w, wycofanych z powodu tych wypadkéw. Gdy w nastep-
nych latach poczeto uzywaé do wyrobu waléw metali o wyz-
szej jakosci, liczba wypadkéw zmniejszyla sige znacznie.

Doktadne badania w leningradzkim Laboratorium Metalo-
gralicznym wykazaly, ze waly podlegaly w najniebezpiecz-

niejszym przekroju najwiekszym naprezeniom, zblizonym do .

granicy wylrzymalosci. Na skutek tego stwierdzenia wzmoc-
niono przekroj walow, co jednak nie zmniejszylo liczby wy-
padkéw. Dalsze badania laboratoryjne wykazaly koniecznosé
uzywania najlepszego malerialu, dokladniejszej obrébki wa-
tow i kot zebalych i uzywania odpowiedniejszego materialy,
t. j. stali o wickszej zawartosci wegla.

Nastegpnie autor omawia teori¢ zuzycia materialu i przy-
czyny pojawiania sie peknie¢ na walach silnikéw, stwierdza-
nych ¢townie w miejscach przejécia z jednej érednicy na
druga. Ustalono, ze peknigcia te bywajy w znacinej mierze
powodowane naglymi zmianami obciazenia, wynikajacymi
z niedoktadnie obliczonych i1 wykonanych przekladni zeba-
tych, i zaslosowano szzreg $rodkow i przepiséw ochronnych.

W kon:u autor podaje pozadane charakterystyki mecha-
niczne i chemiczne metalu, tabele statystyczna, wykazujacy
czas, przez Jaki waly stuzyly bez zlamania sig, oraz tablice
stalystyczna, na kiorej zestawione sa przyczyny uszkodzenia
waléw w przedsigbiorstwie tramwajow lenigradzkich.

(Z. M. Niemczykowa, Transport i Dorogi Go-
roda, lislopad 1936, Nr. L1, slr. 8).

Kolejnictwo dojazdowe

Sie¢ kolei znaczenia miejscowego w Belgii. .
- - ]
Ca 78

Autor opisuje rozwoj sieci kolejowych Towarzystwa So-
ciété Nationale des Chemins de Fer Vicinaux w Belgii od
chwili powstania pierwszej linii w 1878 roku do ostatnich
czaséw. Na poczatku arlykulu znajdujemy dane, dotyczace
prawnych podstaw dzialania powyiZszego Towarzystwa
i wspotpracy z wltadzami. Naslgpnie autor omawia finansowa
organizcje przedsigbiorslwa, jego adminislracje, oraz przy-
lacza dane, dotyczace ogromnego rozwoju i powigkszenia sta-
nu posiadania, az do czasu wojny $wiatowe;j.

Po omiowieniu syluacji przedsiebiorstwa po wojnie autor
porusza sprawg reorganizacji systemu pracy, a w korcu
porusza sprawe konkurencji ze strony autobuséw, oraz spra-
we zastosowania wozdéw szyncewych,

Wyzej wymienione Towarzystwo jest najwickszym w ca-
Iym $§wiecie prywatnym towarzystwem kolei znaczenia miej-
scowego, eksploatuje bowiem 4689 km kolei, oraz 3003 km
linij autobusowych,

(The Railway

1062).

25.XII. 36, Nr. 26, str.

Gazette,

Koleje elekiryczne.
|}
Ca 79

W iresciwym artykule przedstawiono dotychczasowy roz-
woj oraz obecny stan trakcji elektrycznej na kolejach giéw-
nych i im podobnych we wszystkich krajach kuli ziemskiej
z wyjalkiem Niemiec, wspominajac jednoczesnie o zamierze-
niach tych krajéw na przyszlosé.

Z zalaczonedo zestawiznia widaé, iz obecnie pradem sta-
lym jest zeletryfikowanych 11.340 km, z czego 6.510 km na-
pieciem od 1200—1500 V i 4830 km napieciem od 2400—
3000 V pradem jednofazowym — 9820 km, z czego 1540 km
napigciem 11000 V i 8280 km napieciem 15000 V, oraz pradem
tréjfazowym — 2140 km.

Z krajéw europejskich lrakcje elekiryczna stosuja: Szwaj-
caria, Austria, Szwecja, Norwegia, Dania, Anglia, Niderlan-
dy, Belgia, Francja, Hiszpania, Wlochy, Wegry, Polska, Cze-
chostowacja i Rumunia, z krajéow azjatyckich — Rosja, Tur-
cja (w projekcie) Indie i Japonia.
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W Ameryce posiadajg trakcje elekiryczng: Stany Zjedno-
czone, Kostarika, Gwatemala, Meksyk, wyspa Kuba, Bra-
zylia, Chili i Argentyna, w Alryce natomiast — Marokko
i Potudniowa Alryka. W Australii zelektryfikowano koleje
w okolicy miasla Melbourne craz w Nowej Zelandii.

(Organ fiir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens, grudzien 1936, Nr. 23, str. 491).

Koleje w krajach zamorskich.
- S
Ca 80

Jak co roku, lygodnik ,The Railway Gazelt:" poswiecil
specjalny numer krajom zamorskim, opisujac w 37 artvku-
tach rozwoj kolejnictwa w Kanadzie, Afryce, Australii, No-
wej Zelandii, Indiach, Argentynie, Brazylii i t. 4., przy czym
kolonie brytyjskie sa szczegolnie uwzglednione.

W wigkszosci krajow rozwéj kolejnictwa spowodowany
jesl konkurencja przewozow samochodowych; postep dotyczy
w plerwszym rzedzie szybkosci i czestotliwoscl pociagéw oraz
komfortu wagonéow; wprowadza sie nowe udoskonalone pa-
rowozy, modernizuje sie caly tabor, zaréwno jak tory i metody
ich utrzymania; elektryfikacja kolei robi olbrzymie postepy;
wozy silunikowe, gtownie z napedem dieselowskim, sa coraz
wiecej stosowane, ale i wozy silnikowe parowe maja nadal
licznych zwolennikéw. Rozpowszechnia sie uzywanie skrzyn
zbiorezych (konteneréw), spawanie czesci taboru, szyn, mo-
stéw i t. p., klimalyzacja powietrza, dostosowanie wagonéw
do warunkéw krajow tropikalnych,” wprowadzanie wagonéw-
lodowni i innych specjalnych wozéw towarowych. Nowe
dworce odznaczajg sig komfortem i racjonalnoscia urzadzen,
inne budynki stacyjne s rowniez wykonywane wediug no-
woczesnych metod, celowo i praktycznie. Sygnalizacja jes'
stale udoskonalana; piecza o bezpieczeisiwo podréinych
wszedzie wysuwa sie na pierwszy plan.

Takze na zewnetlrzny wyglad taboru zwraca sie coraz
wiecej uwagi, gdvz doswiadczenie wykazalo, ze pickne kontu-
ry i Zywe kolory przyczyniaja sie do popularyzowania kolej-
nictwa u publicznosci; temu samemu celowi stuzy nadawanie
d#wiecznych i wpadajacych w ucho nazw parowozom i wago-
nom. . ‘ 1

W dziedzinie taryf wprowadza sie racjonalne zmiany, ob-
nizajac ceny biletéw jednorazowych i okresowych, zaleznie
od miejscowych warunkéow.

W szeregu krajéw rozpowszechnia sig¢ budowanie i eksplo-
atowanie hoteli przez przedsiebiorstwa kolejowe.

Obok rozwoju technicznego, daje si¢ wszedzie zauwazyé
dazenie do ulepszenia organizacji kolei, celem zmniejszenia
wydatkéw eksploatacyjnych.

Bardzo zajmujacy ten material jest uzupelniony nader
licznymi, pieknymi fotografiami, obejmujacymi nie mniej jak
68 stronic numeru.

{(The Railway Gazette,
cjalny}.

25.XI. 36, zeszyt spe-

Stosowanie prostownikéw rteciowych w zakla-
dach kolejowych przy hamowaniu z odzyskiwa-
niem energii.
]
Cb. 103
Przetwarzanie pradu zmiennego na staly na podstacjach
trakeyjnych za pomoca prostownikéw rteciowyeh rozpo-

wszechnia sie coraz bardziej ze wzdledu na wielkie zalety
lyeh ostalaich, Jedna z niewielu wad jest natomiast , nieod-
wracalnosc¢” prostownika. Przy slosowaniu hamowania z od-
zyskiwaniem enerpii moze si¢ zdarzyé, ze ilo§é energii, po-
chlaniana przez wozy, bedace w ruchu, okaze sie mniejsza,
niz ilosé¢ energii, odzyskiwanej przy hamowaniu. W Lych wy-
padkach powslaje nadmiav energii, klorej podstacje proslow-
nikowe nie mogda przetworzyé na prad zmienny.

Dla umozliwienia stosowania hamowania z odzyskiwaniem
energii w sieciach, zasilanych przez podstacje prostowniko-
we, sg uiywane dodalkowe opory, wlgczane aulomalycznie
z chwila, g¢dy powstaje nadmiar oddawanej energii. Stoso-
wanie tych oporéw pocigga za scba straly. Inne rozwiazanie
polega na stosowaniu dwoch réznie wlgczonych prostowni-
kéw, z ktérych jeden pracuje normalnie na sieé, a drugi roz-
poczyna swa prace przekazywania energii do sieci pradu
zuniennego tylko wtedy, gdy powstaje nadmiar oddanej
enerdii.

Uktad dwaéch lub kilku prostownikéw moze byé zasla-
piony
urzadzenia, zmieniajgce sposéb wiqczenia prostownika, w ra-

jednym prostownikiem, zaopatrzonym w dodatkcwe

zie nadmiaru oddawanej energii. Te prostowniki sa zaopa-
irzone w siatki slerownicze.

Autor ilustruje swe wywody kilkoma zasadniczymi sche-
matami wlaczenia prostownikéw, oraz przytacza dane, doty-
czgce sziregu wykonanvch instalacyj, pracujacych z catko-
wita sprawnos$ciy.

{R. Spies, Verkehrstechnik, 4XIIL 36, Nr 23,
atr, 611).
‘cf “ % Hi.ﬁ_

Dodatek do Nr. 26 czasopisma The Railway Gazette zostal
poswigcony omowieniu poslgpow trakeji dieselowskiej na ca-
lym dwiecie w ciagu 1935 roku. Ogélna ilosé dieselowskich
wozéw silnikowych wynosi cbecnie 3000, ilo§é pociggéw o li-
niach oplywowych — 117, ilo§é¢ lokomotyw — okolo 1000.
Zaréwno w dziedzinie szybkoéci, jak réwniez i w dziedzinie
mocy poszczegoélnych jednostek osiggnieto w 1936 roku bar-
dzo pokaine wyniki. Najwigksza szybkoéé wyniosta 205
l(m/g'odz, najwieksza moc dieselowskich silnikoéw w wozach
silnikowych — 800 XM, a w lokomotywach — 2000 KM.

W zeszycie znajdujemy szereg artykuléow, omawiajacych
poszczegolne zadadnienia, dotyczace rozwoju trakeji diese-
lowskiej. Pierwszy z nich omawia sprawe rozwoju powyzszej
trakeji w Anglii; nastepny dotyczy angielskiego eksporlu.
Sprawie przekladni r6znych rodzajow, a mianowicie mecha-
nicznej, hydraulicznej i elekirycznej jest rowniez poswigcony
oddzielny artykul. W nastepnych artykultach zostala omdwio-
na sprawa rozwoju trakcji dieselowskiej w Poludniowej Ame-
ryce, sprawa postepéw w budowie silnikéw, oraz sprawa roz-
woju trakcji dieselowskiej w Europie, a w szczegolnosci we
Wtoszech. )

W ostatnich dwoch artykulach zostaly oméwione postepy
trakcji dieselowskiej w Afryce, Azji, Auslralii i w Ameryce.
Wszystkie artykuty sa iluslrowane fotograliami w og6lnej
ilosci 32 szt.

(The
1083).

Railway Gazette 25XII 36, Nr. 26, str.
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Prowadzenie ruchu za pomoca wagonéw silniko-
wych na prywatnych kolejach normalnoterowych.
e A

Cc 389

Warunki gospodarcze eksploatacii kolei zmuszaja Zarza-
dy tych przedsiebiorstw do szukania tanszych systemow ek~
ploatacji przy jednoczesnym zwigkszeniu wygody i skroceniu
czasu podrozy. Wiele przedsigbiorstw stosuje wagony silni-
kowe, zamiast lrakcji parowozowej. Opierajac sig¢ na danych
eksploatacyjnych caledo szeregu przedsigbiorstw autor ze-
stawia catkowite koszty nabycia i eksploatacji roznych wozéw
silnikowych, poczynajac od mnajmniejszych az do najwick-
szych i poréwnywa te koszty z kosztami trakcji parowozowej.

Wyniki obliczest autora, uzasadnione szczegotowo w arty-

kule, mosna zestawi¢ w nastepujacej tabeli:

Wydatki w mk./niem. 1 wag. km dla nastep./wozéw:
1 X 65 2X 75 |2 125)32°K 150
KM | >1§

240 1X 95

%M ’ KM KM M KM
2-osiow. |2-osiow.|2-osiow.|2-osiow. 4-osiow, [4-0siow
32 miej.|32 miej.|44 miej.|56 miej. 84 miej.{92 miej

Wyszczegdinienie

Rodzaj napgdu benzyn.| diesel. , diesel. l diesel. ' diesel. | diesel .
| i 1
1. Obstuga ka-
pitatu . . 10,053 | 0,060 {0,083 | 0,150 | 0,196 | 0,250
2. Place stuzby |0.112 10,112 | 0,112 | 0,112 | 0,112 | 0,112

3. Koszty utrzy-

mania. . . |0,023 ]0.0266 0,037 | 0,064 | 0,083 | 0,106
4, Koszty pali- &
wa. . . ,]0075 10,0236/ 0,0336]0,062 {0,063 | 0,099
5. Koszty sma-
r6w. . {0,0085(0,007 |0.007 0029 [00i5 [ 0.030
Razem . 0.2715'0.2292‘ 0.2726|0.417 10,469 | 0,597

Koszty ruchiu parowozu o mocy 350 KM w mk. niem /patr.
km sa nastgpujace: obstuga kapitatu — 0,108; ptace slui-
by — 0,142; koszty utrzymania — 0,060; koszty paliwa —
0,250; koszty smaréw —- 0,028; razem — 0,588,

Poniewaz koszty eksploalacji najwigkszych wozéw silni-
kowych sa wyzsze, niz parowozéw, nalezy przy pobieraniu
decyzji o stosowaniu tych wozéw, przeprowadzaé w kazdym
wypadku szczegdlowe kalkulacje rentownoéci, biorac pod
uwage wszystkie warunki miejscowe.

W artykule znajdujemy doéé szczegdtowe obliczenie kosz-
tow eksploatacji wozéw réznych typéw wraz z ich fotogra-
fiami.

(D. M. Semke, Verkehrstechnik, 23.XII. 36, Nr. 23,
slr, 594),

Diesel-mechaniczny wéz silnikowy Towarzystwa

Liibeck-Biichener Eisenbahn Gesellschait.

- - = e
Ce 390

Zarzad Kolei Liibeck — Biichener Eisenbahn Gesellschaft
urtichomil ostatnio diesel-mechaniczny pociag, sktadajacy sie
z wozu silnikowego i przyczepnegdo, przeznaczony do obstu-
giwania polaczer pomiedzy dworcem giéwnym i mniejszymi
dworcami. Ruch na powyiszych liniach jest bardzo staby,
chodzito wigc o srodek komunikacji o matych kosztach eks-
ploatacyjnych.

Wéz silnikowy posiada 61 miejsc do siedzenia i jest na-
pedzany przez dwa 6-cylindrowe dieselowskie silniki Vomag
o mocy po 110 KM przy 1800 obr./min. Wéz doczepny po-
siada 43 miejsca do siedzenia. Przy budowie wozu silniko-
wego zwrbcono szezegélng uwage na spokéj i wygode pod-
réznych i zabezpieczenie ich od halasow 1 wstrzaséw. Kierujac

sie tymi wzgledami, umieszczono silniki pod pudfem na spe-
cjalnej konstrukcji ramowej, opartej na osiach; nie przeszka-
dza ona jednak ustawiamiu sie osi na tukach wzdluz ich
promieni. Pudlo opiera si¢ na podwoziu za pomocay spe-
cjalnego uktadu ptaskich resoréw i $rubowych sprezyn, opa-
tenlowanego przez dr. inz. Friedricha. Polaczenie pomiedzy
pudlem a podwoziem zostalo wykonane w taki sposéb, ze
w ciggu 20 minut pudio moze byé podniesione do géry, dzieki
czemu uzyskuje sig cathowily dostep do urzadzen napednych
i do szybkosé
85 kin /godz. Oba wozy zostaly wykonane i dostarczone przez
Zaklady Wuamag Waggon und Maschinenbau A. G. Gérlitz,

(P. Mauch, Verkelhrstechnik, 4. XII. 36, Nr. 23,
str. 608).

calego podwozia. Najwieksza wynosi

Wspdlne wozy szynowe ,Standard" trzech sieci

kolejowych Nord, Est i P. O. — Midi.

L |
Ce 391

Zarzady trzech sieci kolejowych we Francji postano-
wily w ubiegtym rokn opracowaé wspélnie typ silnikowego
wozlt szynowego, przystosowanego jaknajlepiej do ruchu
na liniach kolei drugorzednych. Przy projektowaniu typu
tego wozu przewidziano znaczna moc silnikéw, dzigki ktérej
powyzsze wozy moga w razie potrzeby rozwija¢ znaczne
szybkosci do 120 km/g‘odz., lub tez moga zabieraé wozy
doczepne.

Zamowiono ogdlem 41 wozow; kilka wcezow ,,Standard”,
ktore stuzyly jako protolypy, sg iuz od pewnego czasu
w ruchu (patrz rys. 3). Powyisze wozy zostaly zamdwione
u grupy producentéw, przy czym zaméwienie podzielono
w laki sposéb, ze kazda firma otrzvmali zaméwienie tylko
na jakies jedno urzadzenie dla wszystkich wozoéw, a mia-
nowicie: Zaklady Renaulf’a dostarczyly silniki; Zaktady
Aciéries du Nord — przekltadnie, rozrzad napedu i wozki;
Zaklady Compagnie Industrielle du Matériel de Transport —
pudta, przy czym konstruowanie tych ostatnich zostalo po-
wierzone pigciu konstruktorom. Dzieki specjalizacji przy
wykonywaniu wozoéw udalo sie znacznie obnizyé ich koszty.

W artykule znajdujemy do$¢ wyczerpujacy opis mecha-
nicznego wyposazenia wozéw, nastgpnie opis pudla wraz
z urzadzeniami do ogrzewania, o§wiellenia i t. d., oraz opis
wozkéw i catego podwozia.

Rys. 3.

Widok 'wozu szynowego ,,Standard.

Poczynajac od 20. XI. 1936 r. kolej Nord uruchomita
osiem wozow silnikowych powyzszego typu. Przebieg kaz-
dego wozu wynosi 7500 km miesigcznie. W ciggu siedmiu

miesiecy” eksploatacji bylo szes¢ wypadkéw uszkodzern wo-

z6w; wypadki te mialy jednak charakter przypadkowy
i byly wywolane tym, ze uiyto do ruchu wozy catkowicie
nowej konstrukeji.

Przy budowie wozéw przewidziano moznos$é zastosowa-

nia innych silnikéw i innych skrzynek biegéow, niz w wo-
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zach ,,Standard”, co daje moznos¢ wyprébowania nowych
konstrukeyj i nowych typow tych urzadzen.

(M. Chatel, Revue Générale des
X11. 36, Nr. 6, sir, 358).

Chemins

de Fer I

Jednoosiowy traktor na pneumatykach ,balonach”.
-
Cc 392

Niektére koleje stosowaly jednoosiowe traktory na pei-
nych gumach do przelaczania wagonéw. Ruch tych trakto-
réw po szynach i podkfadach byl niewygodny i powodowat
wstrzasy. Dla usuniecia (ych niedogodnosci zastosowano za-
miast pelnych gum pneumatyki ,balony"”, napompowane do
ci$nienia 1,5 kg/cmﬁ.

Traktory z tymi pneumatykami posiadaja dwie szyb-
kosci ruchy, dzigki czemu przy malej szybkosci mozna osia-
gnaé duza sile pociagowa. Traktor popycha wagony za po-
urzadzonej w taki sposéb,
moze posuwaé sig obok toru o ile tor znajduje sie na matym
nasypie. W notatce znajdujemy fotogratie omawianego trak-

moca poprzeczki, ze traktor

tora.

(A. L, La Technique
23, sir. 823).

Moderne, 1. XII. 1936,
Nr.

Nowe podwéjne wozy pradu stalego kolei K6ln —

Bonn,
b
Cc 393

Kolej Kéln — Bonn uruchomifa ostatnio dwa podwéjne
wozy motorowe nowego typu. Kazda jednostka skiada sie
z dwoéch zespolonych wozéw; pudlo kazdego z nich jest
oparte na dwéch 2-osiowych wozkach. Zastosowano moz-
liwie symetryczny podzial wszystkich urzadzed pomiedzy
obydwoma wozami; wskutek tego kazdy wéz posiada od-
dzielny panlograf i oddzielne urzadzenia do napedu.

Powyiszy zespél posiada 108 miejsc do siedzenia i wazy
52,3 t; ciezar jednostkowy wynosi 484 kg/l miejsce, a w daw-
iilejszych wagonach — 600 kg/l miejsce. Dlugoéé calego
zespolu wynosi 33,4 m, szeroko§¢ — 2,7 m.

Na terenie miast Kéln i Bonn powyisza kolej kursuje
jako tramwaj, a na odcinku pomiedzy miastami rozwija
szybkosé do 90 km /godz. Ze wzgledu na znaczna szybkosé
i ciezar moc silnikéw, a co za tym idzie i ich wymiary, sa
doéé znaczne; wskutek tego podwozia musza byé stosun-
kowo wysokie, co spowodowalo trudnosci w urzadzeniu
wej$é do wagondw, wygodnych zaréwno w miescie, jak i na
odcinku zamiejskim. Wagony posiadaja podnoszone stop-
nie, W artykule znajdujemy opis ich konstrukcji wraz z fo-
tografia.

Elektryczne wyposazenie nowych wozéw sklada sie
z 4 silnikéw po 115 kW mocy godzihowej, pracujacych przy
napigciu w sieci jezdnej na odcinku zamiejskim 1100 V; ze
wzgledu na wysoko$é napiecia po dwa silniki sa stale po-
taczone szeregowo; na odcinku miejskim napigcie wynosi
600 V. Ze wzgledu na dwojakie napiecie zostaly zainstalo-
wane pot-automatyczne przefaczniki obwodéw oswietlenia
i ogrzewania. Wlaczanie oporéw odbywa si¢ elektro-pneu-
matycznie, Prad do urzadzen sterowniczych jest pobierany
z baterii o napieciu 60 V.

(D. F. Kleuker, Verkehrstechnik, 4. XIL
Nr, 23, str. 605).

36,

Ulepszenie hamowania wozéw silnikowych.

Ce 394

Szynowe wozy silnikowe sa uiywane w wielu wypad-
kach na liniach drugorzednych, na ktérych przejazdy sa
zwykle nieslrzezone. Dla zapewnienia bezpieczenistwa ruchu
wozy silnikowe powinny posiadaé¢ doskonale dziatajace ha-
mulce. Przy hamowaniu czesto sig zdarza, ze wskutek zbyt
s:Inego przycisniecia klockéw do bebnéw hamulcowych lub
do obreczy kola zostaja unieruchomione, co pociaga za sobg
poslizg wozu ze wszelkimi konsekwencjami tego [aktu.

Autor opisuje system hamulcéw, opracowany przez To-
warzystwo De Dion-Bouton, polegajacy na tym, ze przy na-
ciskaniu przez kierowce dzZwigni hamulcowej, macisk kloc-
kéw na bebny hamulcowe zwigksza sie tylko do takiej nor-
my, ktéra przy najgorszych warunkach ruchu, a wigc przy
mokrych szynach, przy torze pokrytym lisémi i t, p., nie
powoduje §lizgania sie kél. Przy dalszym zwigkszaniu na-
cisku klockéw zostaja automatycznie uruchomione piasecz-
nice, ktérych dzialanie zwigksza wspétczynnik tarcia po-
miedzy kolem a szyna i zapobiega $lizganiu sie wozu.

Autor opisuje system de Dion-Bouton w zastosowaniu
do hamulcéow pneumatycznych i mechanicznych, ilustrujac
swe wywody odpowiednim szkicem. Dzigki zastosowaniu
tego systemu, droga hamowania ulega znacznemu skréce-
aiu, co wplywa bardzo dodatnio na bezpieczedstwo ruchu.

(Les Chemins de fer et Il es T r a m-
w ay s, #rudzien 1936, Nr. 12, str. 207).
Ogrzewanie- wagondw keleiowych,
B SN . .
* Ce 395
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W kR bl i
wagony z udoskonaléonymi sy:z
stem ten polega ma szeregu umieszczonych wevii,'
zow zwojow rur, do ktérych wpuszcza si¢ pare, pobierang
z parowozu, o ciénieniu, zredukowanym do ciénienia atmo-
sferycznego w regulatorze, znajdujacym sie pod wozem.
Wyloty pary sa zawsze otwarte, dzigki czemu radiatory
nie zawieraja pary o wysokim ci$nieniun. Temperatura pary
u wylotu samoczynnie okresla lub reguluje ilos¢ pary
u wlotu, wpuszezajac tylko pare o 100¢ C, t. j. pare o cignie-

dla Chidunich o

niu atmosferyeznym.

Wentyl rozdzielczy, umieszczony po stronie atmosferycz-
nego cisnienia regulatora, t. zn. miedzy nim a zwojami
przewodéw ogrzewajacych, reguluje dopuszczanie ciepla
do radiatoré6w przez nadawanie kierunku pradowi pary o ci-
énieniu atmosferyczonym. Gdy zawdr jest otwarty, para ta,
piynaca od regulatora, wchodzi z jednej strony zawory,
przechodzi przez przewody ogrzewajace i wraca przez druga
strone zaworu do regulatora. Gdy za§ zawdr jest zam-
kniety, para o ci$nieniu atmosferycznym przechodzi bezpo-
érednio z jednej jego strony na druga i plynie do wylotu
regulatora. Para wracajaca od zwojow i zawordéw prze-
chodzi przez regulator; temperatura jej, oddzialywajac na
mosiezna przepone ekspansyjna, uruchomia regulator i praze-
syla pare przez regulator w miare potrzeby i w poZadanej
ilodci. Nie istnieje mozliwo$é uloiniania sie¢ pary, i nie
ma nieregularnosci w stopniu ogrzewania, gdyz w poszcze-
gélnych przedzialach wagonu nie ma regulatorow.

Jedyna cze$cia, wymagajgca nadzoru, jest przepona,
ktora mozna wymienié w 30 sekund. Réwnomierne ogrze-
wanie jest zapewnione; moze ono byé rozdzielone w bardzo
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krotkim czasie po wlaczeniu, lub dowolnie utrzymane
w okreslonych miejscach. Przewidziane sa urzadzenia prze-
ciwko zamarzaniu oraz urzadzenia, odprowadzajace wode.
Po zainstalowaniu, zlacza rur nie potrzebujg byé demonto-
wane dla kontroli, naprawy lub odnowienia. Korzystnem
jest tez io, ze nie ma pakunkéw dla pary o wysokim ci-
$nieniu.

System ten moze byé zastosowany w pociagach o trakcji
innej, niz parowa; w tych wypadkach uzywa sie specjalnegn
kotla,

Autor podaje szczegotowe wykresy calej instalacji.

(TheRailway Gazette, 11.XII, 36 Nr. 24, str, 975}.

Zasady okreslania skrajni kolejowej,
- S - W5 3
Cc 396
Sprawa skrajni wagonow dopuszezanych
do ruchu

tlowarowych,
migdzynarodowego, jest vegulowana przepisami
Sekceji Technicznej Miedzynarodowego Zwigzku Kolejowe-
go, do ktérego poza kolejami zachodnio-europejskirﬁi, na-
leza takze koleje sowieckie, japonskie i chinskie,

Kazdy wagon musi byé lak zbudowany i powinien byé
w len sposéb naladowany, aby nawet w najniekorzystniej-
szym pofozeniu wagonu na luku zadna jego cze§é nie wy-
chylala si¢ poza przepisana skrajnie wiecej, niz na ozna-
czona wielko§é; dla luku o promieniu 250 m wielko$é ta
dla czesci wagonu, znajdujacej sie powyzej 430 mm. wy-
unsi 75 mm, zas dla czesci wagonoéw, znajdujacych sie po-
nizej 430 mm — 25 mm.

W obszernym arlykule aulor przeprowadza odpowiednic
obliczenie oraz szczegblowa analizg otrzymanych wynikew,
majac na celu oznaczenie wymiaréw wagonow i ladunkéw.
aby mogly one czyni¢ zado$é wyicj podanym przepisom,
W -rozwazaniach tych autor rozpalruje zaréwno czedci wa-
gondw, znajdujace sie wewnalrz tuku, jak rowniez i czesei,
lezace po jego sironie zewnetrznej; réwnier rozwa%uno
szczegolowo zmiany, jakim podlegaja wyniki obliczed pnd
wplywem niedokladnosci w ulozeniu torowiska, sprezystych
i stalych odkszlalcen wagonéw i nawierzchni i i p.

Poniewaz wplyw tych czynnikéw na ostateczny wynik
jest duzy, na odcinkach kolejowych, gdzie nie mozna utrzy-
maé odpowiednio szerokiej skrajni, strje sie koniccznym
zwiekszenie starannosci lconserwacji torowiska.

W artykule podano wiele rysunkéw oraz tabel uzyska-
nych wynikéw liczbowych.,

(E. Feyl. Organ die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, grudzien 1936, Nr. 23, 24, str. 477
i 495). ‘

fiir

Przystosowanie odlewania pod cisnieniem do
oszczednosciowego wylewania kolejowych pane-

wek lozyskowych,
. |

Ce 32
W zwigzku z daznoécia do zmniejszenia zuzycia stopow
lozyskowych na kolejach niemieckich opracowano metode
cienkiego wylewania panewek 'przy uzyciu do powyzszego
gazu pod ci$nieniem. Metoda ta w poréwnaniu do metod
odlewania przy wspoétudziale sily odérodkowej oraz odle-
wania pod cisnieniem, uzyskiwanym przez tlok, posiada

wiclkie zalety, gdyz moie byé slosowana do stopéw ofo-

wianych, daje struklure bardzo drobnoziarnista i nie wy-
maga poprzedniego ocynowania panewek.

Podajac rysunek urzadzenia do takiego wylewania pa-
newek, aulor opisuje szczegélowo metlodg pracy, slosowany
na Niemieckich Kolejach Panstwowych, zwana procesem
Luhmann-Marting, Cisnienie na slop lozyskowy w wyso-
kosci 10—135 at wywiera tutaj sprezony azot, lub tez pc-
wiectrze.

Z zataczonych zdjeé metalograficznych wynika, iz struk-
tura stopu, odlanego ty metods, jest bardzo réwnomierna
i drobnoziarnista, wobec czego panewka w ten sposéb przy-
gulowana moze by¢ o wiele silniej obtigzona, niz panewka
ewylda, Poniewaz dokladno$é odlewu pod ci§nieniem jest
burdzo duza, panewka wylana tym sposobem nie wymaga
w nastepstwie obfaczania, a zwykle wystarcza tylko roz-
walcowanie jej powierzchni odpowiednim przyrzadem, co
dodatkowo jeszeze wpiywa na zwickszenie jej diugotrwa-
tosci, jak rowniez i oszczednosci stopu fozyskowego,

Nowa metoda ma duze znaczenie dla Niemiec w zwia-
zku z moznodciy stosowania przy niej stopéw o duzej zawar-
tesci krajowego otowiu.

(S. Beilfuss, Zeilschrift
Deutscher Ingenieur e,
str, 1475).

Vereines
1936, Nr. 49,

des
grudzien,

Dswietlenie elekiryczne sygnaléw mechanicznych

z& pomoca ogniw,

s e e
Ct 56

Kilka sieci kolejowych we Francji poczynito préby za-
silania zaréwek w sygnalach za pomoca ogniw specjalnej
konslrukeji, Ogniwo AD produkowane przez Towarzystwo
.Le Carbone' skilada sie z elektrody z wegla porowatego
i z elektrody cynkowej, zanurzonych w rozeczynie sody kau-
stycznej, Sita elektromotoryczna tego elementu wynosi 1,4 V;
przy pradzie od 100 do 200 mmA roéznica polencjaiow wy-
nosi od 1,2 V do 1,1 V. Najwieksze trwale natezenie pradu
wynosi 250 mmA, a przy pracy z przerwami, trwajacymi
tyle czasu, co i praca — 500 mmA. Pojemno§é ogniwa
AD wynosi 850 Ah, co odpowiada pracy 1000 Wh; opor-
no$é wewnetrzna -— 0,35 oma,

Powyzsze ogniwa sa uzywane na kolei P. O. Midi we
Francji. Proby wykonane przez Wydziat Elektrotechnicz-
ny tej kolei w Tuluzie daly nastepujace wyniki. Ogniwo
AD pracowalo w ciggu 140 dni, co odpowiada 3360 go-
dzinom. Roznica potencjaléw wynosila na poczatku probv
1,21 V, a przy koncu -— 0,9 V; natezenie pradu (trwale)
poczatkowo 0,335 A, a w koncu — 0,244 A; opornosé we-
wnelrzna wzrosta z 0,351 oma do 0,573 oma; pojemnosé wy-
niosfa 1008 Ah. Powvyisze elementy stuizg do zasilania
zaréwek marki ,,Sigtay”, dostarczanych przez Compagnie
de Signaux el d'Entreprises Electriques; cechy tych zaré-
wek sg naslepujace: napiecie 3,8 V; moc — 0,8 W + 6%;
éwiattos¢ — 3,36 lumenow t 12%; trwalosé¢ 1500 godzin
przy mapieciu 3,9 V. Zaréwki, przeznaczone do szerego-
wego laczenia, sa specjalnie znakowane; przy wymianie ta-
kich zaréwek nalezy jednoczesnie wymieniaé wszystkie po-
tyczone szeregowo.

(J.B.V,Les Chemins de Fer et les Tram
w a y s grudzien 1936, Nr. 12, str. 205].
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