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Zagadnienia wspélne dla réznych

Angielska statystyka przewozéw za r. 1935-36.
S - - |
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Angielskie Ministerstwo Przewozéw oglosilo statystyke
przewozow osobowych na liniach tramwajowych, kolejo-
wych znaczenia miejscowego i trolleybusowych, a mianowi-
cie: dla przedsigbiorstw samorzadowych za czas od 1, IV.
1935 do 31, IIl. 1936, a dla prywatnych — za 1ok kalenda-
rzowy 1935,

Liczba przedsigbiorstw tramwajowych zmniejszyta sig¢ ze
114 na 98, gléwnie skutkiem przejscia na inny system trak-
cji. W zwiazku z tym zmniejszyly si¢ wplywy z ruchu
o 5,3%, wynoszac w roku sprawozdawczym 13,9 milionéw
funtéw sterlingow, Wspélczynnik elsploatacyjny wynosil
przecigtnie w 1934/35 r. 78,54%, a w 1935/36 r. 79,76%.
Dlugosé linij wynosila 1201 mil (w poprzednim roku 1296
mil), nie wlaczajac 284 mil linij tramwajowych Londyriskie-
go Przedsigbiorstwa Przewozu Pasazeréw (w poprzednim
roku 324 mile), Liczba przewiezionych pasazeréw prze-
wyZszyla nieco 2,5 miliarda (o 4,08%
nim roku), do czego dochodzi prawie 1 miliard oséb prze-

mniej, niz w poprzed-

wiezionych tramwajami w Londynie.

Dlugosé linij trolleybusowych wzrosta z 348 na 381 mil,
liczba przewiezionych pasazeréw z 309 na 375 milionow,
wplywy brutto — do 2,2 miliona {funtow sterlingow; prze-
cietny wspélezynnik eksploatacyjny poprawil sie z 73,63
na 72,83%. Poza tym przedsigbiorstwo londynskie eks-
pleatowalo 61 mil linij trolleybusowych (w poprzednim ro-
ku 18 mil), a liczba przewiezionych pasazeréw wzroslta
z 28,2 na 69,6 miliona.

W tabelach poréwnawczych za 5 lat od r. 1931/32 do
r. 1935/36, jednej dla tramwajow i kolei znaczenia miejsco-
wego, drugiej za$ dla trolleybuséw, zosialy zeslawione
wplywy i wydatki eksploatacyjne na 1 wozo-mile. Wydatki
sa podzielone na: trakcja, ruch,
podatlki i oplaty, odszkodowania i asekuracie od wypad-

Dla tramwajoéow i kolei znaczenia

utrzymanie i naprawy,
kow, wydatki ogélne.
miejscowego wplywy w ciagu pigcioletniego okresu zmniej-
szyly sie z 15,86 na 15,31 pensa na wozo-milg, a wydatki
z 12,82 na 12,21 pensa na wozo-milg; dla trolleybuséow zas
w tymze okresie wplywy wazrosty z 13,44 na 14,03 a wy-
datki z 10,10 na 106,22 pensa na wozo-milg, a zatem ren-
townodé ich poprawita sie w ciggu roku sprawozdaw-
czego,

(Passenger
str. 16),

Transport Journal, 15 [ 37,

rodzajéw komunikac;ji

Ruch miejski i podmiejski Wielkiego Londynu,
S
Aa 102

W dniu 30 czerwca 1936 roku uplynal trzeci rok ope-
racyjny Przedsigbiorstwa Przewozu Pasazercw w Londy-
nie. Autor podaje statystyczne dane, dolyczace tego ruchu
oraz przytacza cylry rozrostu Londynu w ciagu ostatnich
25 lat. W 1911 roku Iludnosé samego Londynu wynosita
ok. 4,5 miliona, a ludnos¢ przedmiesé, witaczonych do
obszaru Wielkiego Londynu —- ok, 2,7 miliona; w 1935 ro-
ku odpowiednie cyfry wynosity 4,2 i 4,3 miliona. Przy ba-
daniu ruchv publicznych srodkéw komunikacyjnych w Lon-
dynie nalezy uwzgledni¢ réwniez ruch prywatnych samo-
chodéw, kilérych iloéé wynosi 426 000.

Szczytowe nasilenie ruchu w godzinach przyjazdu { po-
wrotu z pracy sg bardzo znaczne, a iloéé miejsc do siedze-
nia we wszystkich S$rodkach komunikacyjnych
mala.” W ciagu po6l godziny rannege szczylu frekwencja
pasazerow na poszczegolnych liniach wynosi od 6000 do

jest za

13000 osob, a ilos¢ miejsc do siedzenia w pociagach —
od 4000 do 6 000.

W artykule znajdujemy dane, dolyczace dlugosci sieci,
ilosci pasaieréw, przebiegn taboru, wplywow i wydatkéew
Nalezy zauwazyé, ze koszly ruchu irolleybuséw sa mniej-
sze, niz tramwajéow i autohusdw, Zamiana tramwajéow na
trolleybusy na kilku liniach data korzystne wyniki, wobec
czego zdecydowano dazyé slopniowo do zamiany tram-
wajéw na wszystkich liniach; odnoény wniosek ma byé
zgloszony na najblizszej sesji parlamentu.

(R, Spies, Verkehrstechnik 5 L
str. 11),

37, Nr. 1,

Berlifiski ruch miejski i podmiejski w 1935 roku.
L _ ______________________________° |
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Ruclh wszystkich przedsiebiorstw komunikacyjnych w
Berlinie wykazal w 1935 roku zwyike w poréwnaniu do
1634 roku. Wzrost frekwencji w tramwajach wyniést 2,1%,
w aulobusach — 6,32, a na kolei podziemnej — 2,9%.
Analizujac poszczegolne kategorie pasazerow dochodzimy
do wniosku, ze wzrost ruchu dolyczy gléwnie pasazerow
na kroétkie odlegltosci, ktérych iloéé w roku sprawozdaw-
czym wzrosla do 365,9 miliona, co slanowilo 40,3% ogol-
nej ilodei pasazerow, Ilo§¢ przejazdéw bezrobotnych za
specjalnymi legitymacjami zmniejszyla si¢ z 37,9 miliona
do 28,5 miliona, co jest objawem bardzo pocieszajacym.
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Dzieki zastosowaniu bardzie] celowych rozkladéw jazdy
oraz dzieki ograniczeniom ruchu na réwnoleglych liniach
poszczegolnych srodkéw komunikacyjnych, a wiec tramwa-
jow i autobuséw oraz kolei podziemnej, przebieg taboru
w 1935 roku byl naogé! mniejszy, niz w 1934 roku o 3,3
miliona wagono-km pomimo zwickszenia ilosci pasazerow
o 3%.

Rozchéd energii w 1935 roku wyniést w tramwajach
702 \X/h/’wag./km. a na kolei podziemnej — 1407 Wh/poc,
km. W obu wypadkach rozchéd energii jest wigkszy, niz
w roku poprzednim, co sie tlumaczy wigkszym napelnie-
niem wozéw i zamiang starych lzejszych wozéw na nowe
cigzsze, Rozchéd paliwa w autobusach wyniést: benzyny
— 0,51 l/wag,/km; oleju do silnikéw Diesel‘a — 0,44
l/wag./km,

Wpltywy w poszezeddlnych przedsiebiorstwach komuni-
kacyjnych ulegly nieznacznym zmianom w poréwnaniu do
1934 roku, wyniosly mianowicie w fenigach na 1 pas. km:
w tramwajach — 2,91; w autobusach — 3,66; na kolei pod-
ziemnej — 2,79. Wspotezynnik eksploatacji byt korzystny
we wszystkich przedsiebiorstwach, wynosit bowiem: w
tramwajach — 70, w autobusach — 80,8, na kolei pod-
ziemnej — 71,6.

Oproécz powyzszych cyfr znajdujemy w artykule szereg
statystycznych danych, dotyczacych zaréwno technicznej,
jak i handlowej strony ruchu.

\G. Heuer,
str. 9),

Verkehrstechnik, 5. I 37, Nr. i,

Srodki i urzadzenia, jakie nalezy zastosowaé przy

trakcji elektrycznej dla osiagniecia oszczednosci,

poczynajac od wytwérni a koficzac na wale sil-

nika, ze szczegélnym uwzglednieniem zaworéw

rigciowych.
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W bardzo obszernym artykule autor daje przeglad obec-
nego stanu elektryeznych urzadzen trakcyjnych z punktu
widzenia oszczednosci w rozchodzie energii.

Po szczegolowym opisaniu dzialania réznego rodzaju
przetwornikéw rleciowych oraz po przejrzeniu mozliwosci
praktycznego ich wykorzystania przy przesylaniu energii
elekirycznej, jej przetwarzaniu na podstacjach trakcyjnych
i na lokomotywach, autor stwierdza, iz przede wszystkim
zastosowanie przetwornikéw rteciowych dozwala na uzy-

skanie znacznych oszczednosci w rozchodzie energii.

Zagadnienie przesylania energii elektrycznej dla trakeji
‘powinno byé kazdorazowo rozwigzane z uwzglednieniem
miejscowych warunkéw; gdy sie¢ kolejowa jest rzadka, a
przy tym bardzo rozlegla, wskazanym jest pobieranie ener-
gii z sieci przemystowej; w innych wypadkach jest wy-
godniejsze budowanie wlasnych irakcyjnych sieci przesy-
lowych, a niekiedy nawet oddzielnych elektrowni trak-
cyjnych.

Padstacje trakcyjne powinny byé, o ile moznosci, auto-
matyczne, lub przynajmniej sterowane z odleglosci; prze-
twornice obrotowe maja duze wady, jednak i dotychczas
muszy byé one stosowane przy przetwarzaniu czestotli-
wosci,

Sie¢ jezdna przy pradzie stalym jest o wiele cigssza,
niz przy pradzie zmiennvm; sieé jezdna dwufazowa jest
bardzo skomplikowana.

Przy rozpatrywaniu sprawy taboru zostaly oméwione

urzadzenia roznego rodzaju lokomolyw, oraz wagonéw mo-
torowych.

W zakodczeniu podano zestawienie kwestionariuszéw,
na zasadzie ktérych opracowano artykul.

(Eggenberger i Eckert, Bulettin de I'Associa-
tion Internationale du Congrés des Che-
mins de Fer, styczen 1937, Nr. 1, str, 89).

Rozluznienie zabudowy wielkich miast.
|
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Jednym ze skutkéw silnego rozwoju przemystu i komu-
nikacji jest powstanie bardzo wielkich miast. Nadmierne
skupienia ludnoseci w jednym miejscu sa, zdaniem autora,
bardzo szkodliwe, zastanawia si¢ on wiec na wstepie ar-
tykutu, czy to jest konieczne i dla czego.

Nastepnie autor dzieli wszystkie osiedla podlug ich wiel-
osiedla — do 8000 mieszkancow;
male miasteczka — od 8000 do 20 000; $rednie miasta —
od 20000 do 150 000; duze miasta — od 150000 do 700 000
i ogromne miasta — ponad 700000 mieszkaiicow; te oslat-
pnie autor uwaza za niebezpieczne.

W dalszym ciagu artykutu autor
srodkami, przeciwdzialajacymi przeludnieniu miast i poru-

kosdci, a mianowicie:

zastanawia sie nad

sza zagadnienie $rodkéw komunikacji. Ta sprawa nabiera
szczegOlnedo znaczenia w centralnych dzielnicach miast,
ktére nalezy bezwarunkowo odciaZy¢, przerzucajac zaklady
przemysiowe na peryferie.

Nastepnie znajdujemy oméwienie znaczenia wszelkich
rodzajéw $§rodkéw komunikacyjnych w miastach, jak kolei
dalekobieznych, szybkich kolei nadziemnych i podziem-
nych, tramwajéw, autobuséw i trolleybuséw, dorozek, pry-
watnych samochodéw, roweréw i wreszcie komunikacji
pieszej. W lkotecu artykulu znajdujemy ciekawe zestawie-
nie zalet i wad tramwajéw i autobuséw.

(O. Blum, Verkehrstechnik, 20. I. 37, Nr. 2,

str, 25).

Biale metale panewkowe dla ciezkich

warunkéw pracy.

I —
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Badania wlasno§ci i zachowywania sig biatych metali
panewkowych prowadzone sa badZ to z punkfu widzenia
czysto metalurgicznego, badz tez z punktu widzenia kon-
strukcyjnego; bodZcem do tych ostatnich badan jest ko-
nieczno$é obnizania kosziéw produkcji oraz wzmaganie sie
szybkoséci i gestosei ruchu. U parowozoéw pociagow szyb-
lcobieznych, przebywajacych dlugie odcinki bez zatrzyma-
nia, panewki musza wytrzymywaé wysokie temperatury;
w ruchu podmiejskim za§ czeste przystanki i ponowne
rozruchy zwiekszaja réwniez stawiane panewkom wyma-
gania.

Sa dwa rodzaje bialych metali, mianowicie majace jako
glowny skladnik cyne lub oléw. Metal ,Babbitt” z pierw-
szej grupy zawiera ok, 83% cyny, 10-—11% antymonu,
3—4% miedzi, 1—2% ofowiu i ok. 1% kadmu. W przeci-
wienistwie do tego metal ,,Magnolia” zawiera ok. 80%
olowiu, 5% cyny, 14% antymonu i 1% miedzi, a czasem
takze maly procent bizmutu.

Autor omawia oba te meiale pod wzgledem krystalo-
graficznym, zachowywania sig¢ ich przy wysokich tempe-
raturach i przy odlewaniu, oraz wytrzymaloici, jaka oka-
zuja w praktyce przy réznych warunkach ruchu, Szcze-
gotowe badania, wykonane przez wybitnych specjalistow,
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trwaly pare lat i doprowadzity do produkowania hardzo
wartosciowych precyzyjnych odlewéw, przy czym straty
na metalu, ktére dawniej dochodzily do 22%, zmniejszono
do 6%.

(The Railway Gazette 22 I 37, Nr. 4, str. 143).

Prawo o odpowiedzialno$ci przy zarobkowym

przewozie os6b na drogach publicznych.
- -~ .
Af 67
Przedsiebiorstwa tramwajowe i autobusowe w miastach
przewozg pasazerow w jednakowych warunkach ruchu, ko-
rzystaja z tych samych ulic

i czestokroé maja wspélny

Zarzad.
Jednakze odpowiedzialnosé za wypadki jest w obu po-
wyzszych przedsiebiorstwach zupeluie rézna. W razie

nieszczedliwego wypadku tramwaje moga sie uniewinnic
tylko wtedy, gdy dowioda, ze wina lezy po sironie poszko-
dowanego, Natomiast autobusy moga sie poza tym broni¢
okolicznoéciami od nich niezaleznymi, jak naprzyklad dzia-
taniami os6b trzecich, przeszkodami, wywolanymi
zwierzgta na drogach i t. p.

Jegli pies, przebiegajacy jezdnie ulicy na skutek wola-
nia swego pana, zostanie zabity przez autobus, wlaéciciel
aulobusu odpowiada pienieinie tylko wtedy, gdy zostanie
dowiedzione, ze szofer méglt uniknaé wypadku;

przez

w prze-
ciwnym wypadku wlasciciel autobusu nie ponosi odpo-
wiedzialnosci.

Jegli natomiast powyzszy wypadek mial miejsce z tram-
wajem, przedsiebiorstwo tranfwajowe odpowiada pieniez-
nie bez wzgledu na to, czy motorowy mial mozno$é unik-
nigcia wypadku, czy tez nie,

Odpowiedzialno§é przedsiebiorstw samochodowych w
Niemczech opiera si¢ na prawie z 3. V, 1909 roku, gdy sa-
mochody byly uwazane za jeden z najbardziej niebezpiecz
nych $rodkéw komunikacji, dostepnych tylko dla 0séb bar-
dzo bogatysh. Sytuacja obecna jest zupelnie niepodobna do
dawnej, wobec czego przedsiebiorstwa samochodowe wy-
stepuja o rewizjg zasady odpowiedzialnosci.

Poniewaz odpowiedzialnos¢ przedsicbiorstw tramwajo-
wych opiera sig¢ na prawie z 7. VI. 1871 roku, kiedy o obec-
nych warunkach ruchu nikt nie moégl mieé najmniejszego
pojecia, wydaje sie stusznym i koniecznym, aby sprawa
odpowiedzialnosci przedsigbiorstw lramwajowych =zosiala
rozpatrzona i Zeby zostalo wydane nowe jednolite prawo
o odpowiedzialnoéci za wypadki.

Siatystylta wypadkow ulicznych potwierdza w calej roz-
ciggtosci twierdzenie, Ze tramwaje powoduja nie wigcej,
a nawet znacznie mniej wypadkéw, niz samochody. W
okresie czasu od 1. IV. do 30. 1V, 1936 roku wypadki ulicz-
ne w Niemczech zostaly spowodowane z winy nastgpuja-

cych s$rodkéw komunikacyjnych: tramwajéow — 2,6%, sa-
mochodéw osobowych — 33,6%, vamochodéw cigzarowych
— 15,1%, motocykli — 15,3%, rowerzystow — 19,49%.

(W. Schiller, Verkchrstechnilk, 5 L 37, Nr. 1,
str. §).
Tramwajownictwo
Nowy wéz tramwajowy w Glasgow.

Be 149
W Glasgow uruchomiono nowy doswiadczalny woz lram-

wajowy, odpowiadajacy ostatnim wymaganiom techniki

i komfortu. Jest to wagon o dwuch kondygnacjach, z kto-

99

rych dolna ma 27, a gorna 38 miejsc do siedzenia. Pudlo
jest oparte na dwéch wézkach o lekkiej, lecz mocnej bu-
dowie; drgania, pochodzace od kél, sa pochlaniane przez
wkiadki gumowe, co nie tylko zapewnia spokojniejszy
jazde, lecz w znacznym stopniu zmniejsza hatas, Stalowa
rama podwozia jest spawana, a tylko pod platformami
poszczegdlne czesci ramy s3 potaczone za pomoca srub,
aby ulatwi¢ wymiane po ewenlualnych zderzeniach. Sciany
zewnglrzne wozu sg wykonane z uzbrojonej dykty. Deko-
racja wnetrza jest bardzo starannie wykonczona w esle-
tycznie dobranych kolorach. Okna sg w rogach zaokraglone,
celem ulatwienia czyszczenia. W gornej kondygnacji znaj-
duja sie okna takie w suficie, nad oknami bocznymi, dzieki
czemu zwigksza sie oswietlenie wnetrza. Podlogi i schody
sq wylozone chodnikami gumowymi. Drzwi zewnetrzne sa
podwojnie skladane i zakrywaja slopien wejsciowy. Sie-
dzenia sa luksusowo wykonczone, kryle skéra, bardzo wy-
godne. Réwnie staranne jest ogrzewanie i wentylacja wne-
trza, Oswietlenie jest obfite, posrednie, réwnomiernie roz-
mieszczone, Przewidziane sa tez lampy do przeswiecania
mgty, lampy sygnalizujace kierunel jazdy wozu, oraz sze-
reg innych udoskonaler, az do gloénika na kaidej kondy-
gnacji wlacznie, za pomocg ktdérego motorowy zapowiada
nastepny przystanek, Na kazdej z 4 osi jesl zmontowany
silnik o mocy 35 KM. Sterowanie jest elektropneumatycz-
ne, zasilane energia z baterii. dzigki hamowanie
oporowe jesl zapewnione nawet w razie przerwania do-
plywu pradu z sieci jezdnej.

czemu

Rys. 1. Nowy wéz tramwajowy w Glasgow:
Po wyprébowaniu tego wozu i innego modelu, kiory
wkrotce ma byé gotowy, bedzie zdecydowane, jakiego typu
wozy bedg w wiekszej ilosci zamowione dla miasta Glas-
gow, w ktérym odbedzie si¢ w 1938 roku Wystawa Im
perialna.
(Passenger Transport Journal, 15 I 37,

str, 27).

Kartoteka do kontroli wyposazenia konduktoréw.
w

Bd 46
Wiekszo4é tramwajéw i kolei dojazdowych w Niemczech
o ruchu osobowym slosuje system ,sprzedazy” biletow
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konduktorom, System ten polega na tym, ze kazdy kon-
duktor otrzymuje przy wstapieniu na stuzbe pewna ilosé
biletéw na sume ok. 600 RM. niem. Obowiazkiem kon-
duktora jest stale utrzymywanie zapasu biletéw na tym
poziomie. W tym celu konduktor powinien codziennie
po ukonczeniu sluzby wykupywaé nowe bilety za taka su-
me, za jaka sprzedal danego dnia; przy nabywaniu nowych
bloczkéw biletowych konduktor wypelnia odpowiednig ce-
dutke.

Dla sprawdzenia, czy konduklorzy stosujg si¢ scisle do
polecenia i czy uzupelniaja stale posiadany zapas biletow
do pierwotnej wysokosci, sa urzadzane dorywecze kontrole.
Konduktor zostaje nieoczekiwanie wycofany z ruchu, a na
jego miejsce wyznacza sie konduktora rezerwowego. Na-
stepnie zostaje sprawdzony stan posiadania biletow i ilosé
otrzymanej danego dnia gotowki. Jesli laczny stan posia-
dania konduktora jest mniejszy, niz 600 RM, zostaje on
surowo ukarany.

Poniewaz wycolywanie konduktoréw z ruchu nie jest
wygodne, autor obmyslit kartoleke, w ktorei sa notowane
pumery blokéw biletowych, .sprzedane kazdemu kondukto-
rowi; kartoteka jest uzupelniana codziennie; nuinery blo-
kéw sprzedawanych przez konduktora, sa wykreslane z kar-
toteki, W ten sposob kartoteka jest biezacym odzwiercia-
dleniem stanu posiadania konduktora i daje moznos$é kon-
troli bez wycofywania konduktoréw =z ruchu.

Przy 150—200 konduktorach wystarcza do prowadzenia
tej kartoteki jedna osoba. Dwuletnia praktyka wykazata,
ie powyiszy system kontroli jest celowy i daje dobre re-
zultaty.

{(A. Alertz, Verkehrstechnik, 5 I 37, Nr. 1,
str, 15),

Zagadnienia tarylowe w tramwajach.
L ]

Bd 47

Wysokosé taryf tramwajowych jest zalezna od opinii
wiladz lokalnych oraz wladz nadzorczych. Ustalenie taryl,
uzasadnionych gospodarczo, to jest takich, przy kterych
dane przedsigbiorstwo rentuje si¢, napolyka w wielu wy-
padkach na trudno$ci.  Po zanalizowaniu powyzszego za-
gadnienia autor rozpatruje praktyczne ujecie kwestii taryf
w roinych przedsiebiorstwach | omawia poszczegolne
$rodki, stosowane w walce z kryzysem. Obnizanie taryf nie
dalo naogél wszedzie dodatnich rezultaléw, gdyz w zwiaz-
ku z obnizaniem cen musi wzrastaé frekwencja w stosunku
procentowo wigkszym, niZz obnizka; na przyklad przy ob-
nizeniu cen biletdw o 25% frekwencja powinna zwigkszyé
sie o 33l4%, uby pokryé¢ straty; przy obnizeniu o 33%,
frekwencja musi wzrosnaé o 50%; i t. d.

Znalezienie ,optimum" tlaryfy dla danej miejscowosci
nie jest rzecza tatwa i nie daje sie wykonaé na podstawie
jakiego§ ogélnego wzoru. W kazdym wypadku najlepsze
rozwigzanie jest inne; naleiy szukaé go, badajac jak mnaj-
dokladniej miejscowe warunki i opierajac sie na odpowied-
nich statystykach.

W koricu artykulu autor zaznacza, Ze przedsiebiorstwa
tramwajowe sa traktowane, jak pasierby zaréwno przez
opini¢ publiczng, jak réwniez i przez wladze. Kierownicy
tych przedsiebiorstw musza siosowaé posuniecia i $rodki,
lttore sa niepopularne u publicznosci, z tymi natomiast,
kiére sa popularne, jak naprzyklad obnizka taryf musza
walczy¢ w imie dobra przedsigbiorstwa i jego réwnowagi
gospodarczej.

(R. Rofthack, Verkehrstechnik, 20. I. 37, Nr. 2,
str, 39).

Kolejnictwo dojazdowe

Elektryfikacja kolei w roku 1936.

e ]
Ca 81

Chociaz elektryfikacja kolei w réznych czgesciach swiata
rozwijata sie nadal w 1936 r, dtugosé¢ linij, ktoére istotnie
przeszly 2 trakecji parowej na elektryczna byla mniejsza,
niz w prawie rekordowym roku 1935. Wielkie roboty, roz-
poczete w ciagu roku, wskazuja na to, ze w 1937 r. beda
zelektryfikowane liczne linie o ogélnej dlugosci bardzo
znacznej,

W Anglii zastosowano trakeje elektryeczna na nielicz-
nych odcinkach linij gléwnych, przewaznie na Kolei Po-
ludniowej. Londyriskie przedsigbiorstwo przewozéw pasa-
zerskich powigkszylo swoj tabor kolei podziemnych, naby-
wajac wozy zmodernizowane i dajace moino§é zwicksze-
nia szybkosci pociagéw.

Koleje francuskie wykonczyly elektryfikacie na liniach
o dlugosci zaledwie 48 km; wykonywa sie jednak obecnie
roboty nad elektryfikacja duzych odcinkéw; po ich wykon-
czeniu trakcja elektryczna bedzie zastosowana na liniach
z Paryza do granicy hiszpanskiej, zaréwno nad Morzem
Srédziemnym (do Port Bou, 980 km), jak i nad Atlantykiem
(do Hendaye, 1080 km),

W Niemczech tylko jedna linia zostata zelektryfikowa-
na, mianowicie tak zwana ,Hb&llentalbahn".

Koleje szwedzkie zelektryfikowaly dwa wazne odcinki:
Gothenburg—Malmé i Bollnis—Aange. W Norwegii przy-
byto 128 km linii o trakcji elektrycznej.

Szwajcarskie Koleje Zwiazkowe wykonaly malo robét
elektrylikacyjnych. Z prywatnych przedsi¢hiorstw koleje
zebate na szczyt Pilatus i na szezyt Rigi przystapily do
elektrylikacji. Dla miedzynarodowej linii Bern—Lbtschberg
—Simplon zaméwiono lekkie wozy silnikowe. Na niekto-
rych liniach zwigkszono znacznie szybkosé,

Polskie Koleje Paristwowe wykorczaly w 1936 r, elek-
tryfikacje wezla warszawskiego.

We Wtoszech, pod naciskiem sankcyj i pod hastem
uniezaleznienia si¢ od wwozu wegla, zrobiono znaczne po-
stepy na gltéwnych liniach we wszystkich czedciach Lraju.
Tabor powigkszyl si¢ o 58 lokomotyw elektrycznych i od-
powiednia ilo§¢ wozéw silnikowych i przyczepnych. Dalsze
100 lokomotyw jest obecnie w budowie,

Z krajow zamorskich, w ktorych elektryfikacja kolei
rozwijala sig w 1936 r., autor wymienia te, ktére intere-
suja Anglig jako dostawce materiatu i taboru: Poludniown
Alryke, Indie, Nowa Zelandig, Brazylie, Argentyne i Ja-
ponie.

(The Railway Gazette, 8 L 37, Nr. 2, str. 83).

Elektryfikacja wezla warszawskiego.
. |

Ca 82
Nawigzujac do otwarcia dn, 15-go grudnia 1936 r.
pierwszej zelektryfikowanej linii wezla warszawskiego
z Pruszkowa do Otwocka {47 km), autor przypomina w ogol-
nych zarysach warunki umowy P, K. P. z angielskimi fir-
mami Metropolitan Vickers Electrical Co. Ltd. i English
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Electric Co. Ltd, daje poglad na polozenie topograficzne
i opisuje tabor oraz wykonane instalacje.

Prad tréjlazowy o mnapigciu 35 kV jest przetwarzany
w 6 podstacjach prostownikowych na prad staly o napieciu
2000 V, Prostowniki, transformatory i t. p. zostaly wyko-
nane w Anglii, jak réowniez i sie¢ goérna; inne przyrzady,
tacznie z rozdzielczymi wewnegtrznymi
sa dostarczone przez polskie firmy,

i napowietrznymi,

Tabor sktada sie z 6 lokomotyw elektrycznych, o mocy
2200 KM kazda, i z 76 zespoléw z trzech wagonéw, Lo-
komotywy, majace sluiyé¢ do przeciagania pociagéow daleko-
bieznych i towarowych przez wezel warszawski, maja po
jednym silniku o 1500 V i 550 KM na kazdej osi dwéch
wozkow; po dwa silniki sa stale polaczone szeregowo.
Dwa pomocnicze zespoly silnik-pradnica, zasilane z sieci
2000 V, wylwarzaja prad staly o napieciu 110 V dla przy-
rzgdéw sterowniczych, kompresoréw hamulcowych i wen-
tylatoréw dla silnikéw trakcyjnych. Dwie lokomotywy sa
catkowicie wykonane w Anglii; wyposazenie elektryczne po-
zostalych czterech zostalo wykonane w Anglii, a czesci me-
chaniczne w Polsce.

Kazdy z lréjwagonowych zespoléw sklada sie z jed-
nego wozu silnikowego i dwoéch wozéw przyczepnych.
Woéz silnikowy ma 4 silniki po 200 KM, 1500 V, z ktérych
po dwa sa polaczone szeregowo. Sterowanie jest elekiro-
magnetyczne. Zespo!l silnik-pradnica dostarcza pradu statego
o napieciu 110 V do zasilania obwodéw pomocniczych.

Artykul jest ilustrowany szeregiem fotografij i planem
wezla warszawskiego.

(The Railway Gazette, 8 L 37, Nr. 2, str. 85).

Wyznaczanie robocizny na biezace utrzymanie
toréw kolejowych.
L |
Cb 104
Dla nalezytego preliminowania i podzialu kredytéw na
biezace utrzymanie toréow kolejowych niezbgednym jes!
okreslenie kosztow robocizny i, co za tym idzie, rocznej
ilosci dnidwek oraz ustalenie stosunku pomigdzy tymi czyn-
nikami. Wobec tego, iz ilos¢ dnibwek zalezy od wielu
réznorodnych czynnikéw stalych oraz przypadkowych, ko-
niecznym jest wynalezienie pewnej formuly, zblizonej jak
najbardziej do rzeczywistosci. Sprawa ta juz zajmowal sig
Miedzynarodowy Kongres w Madrycie w 1930 r,, na ktérym
podano pewne rozwiazania. Ida one w trzech kierunkach,
a mianowicie: 1) oparcie sumy podzialu wydatkéw na
zasadzie doswiadczen z lat poprzednich; 2] obliczanie ilo-
$ci dniowek na zasadzie wzoru empirycznego; 3} wyzna-
czanie zastepczej dlugosci linii, biorac za podstawe pewna
ilo§¢ dnidwek na 1 km zasadniczy, normalny, o pewnych
zg6ry okreslonych cechach i wprowadzenie dla kazdego
innego kilometra, o cechach odmiennych, odpowiednich
spofczynnikéw liczbowych. Z tych trzech rozwiazad wydaje
si¢ najbardziej celowym rtozwiazanie drugie, aczkolwiek
bardzo trudne ze wzgledu na znaczne trudnosci ustalenia
wlasciwej konstrukcji wzoru. To tez uchwala Migdzyna-
rodowego Kongresu w Madrycie z 1930 r. stawia postulat
uzywania wzoréw, zawierajacych wszystkie czynniki, jakie
wplywajg na robocizne wraz z odpowiednimi spélczynni-
kami. Wobec tego, iz ustalenie takiego wzoru moze mieé
donioste znaczenie dla kolejnictwa, autor podjal sie proby,
a rezultaty jej poda w ciggu dalszym swego artykulu.

(W. Jacyna, Inzynier Kolejowy, styczen 1937,
Nr. 1/149, str. 15].

Obrotnice kolejowe bez fundamentéw

Cbh 105

Zwiekszenie w ostatnich czasach ciezaru oraz rozsta-
wienia osi lokomotyw wymaga odpowiednio wylrzymalych
i duzych, a zatem kosztownych obrotnic. Obrotnice sta-
rego {ypu o konstrukeii sztywnej oraz glebokich funda-
mentach nie wszedzie moga byé =zainstalowane, a przy
sq ekonomiczne. Gdy powiodly sig calkowicie
proby umieszczenia kolistej szyny na podkladach, ulozo-
nych na warstwie tlucznia, przystapiono natychmiast do
ponad 20 metréw 2z dwuszynowym
torem, ulozonym na warstwie tlucznia; przeswit tego toru
wynosi 1 m. Ilo§é ko6t tocznych takiej obrotnicy wynosi
8 do 16, Naped obrotnic jest elekiryczny oraz w razie
braku pradu — reczny. Moc silnikéw wynosi okolo 20 KM.
Obrotnice posiadajga hamulce nozne, dozwalajace na do-
kitadne zatrzymywanie ich w zadanym miejscu.

Kilkoletnia praca obrotnic tego typu wykazala ich wiel-
kie zalety; nie zaobserwowano w nich ani zapadnie¢ toru
ani tez jego deformacyj; réwniez srodkowy czop obrotnic
nie wykazuje tendencji do bocznego przesunigcia sie z wy-
znaczonego polozenia.

tym nie

budowy obrotnic

Caltkowity koszt obrotnicy nowego lvpu wynosi 42 000
RM; koszt natomiast samego fundamentu obrotnic typu
starego wynosi zaleznie od wlasciwosci gruntu od 18 000
do 32000 RM,

Z przeprowadzonego obliczenia kosztéw eksploatacyj-
nych obrotnic nowego typu wynika, iz pomimo nieco wiek-
szego rozchodu energii- elektrycznej przez te obrotnice cal-
kowite koszty eksploatacyjne sa znacznie mniejsze od kosz-
tow eksploatacji obrotnic typu starego.

W artykule podano parg rysunkéw opisywanych
obrotnic.
(Fiedler, Organ fiir die Fortschritte des

Eisenbahnwesens, styczen 1937, Nr. 1, str. 1).

Rozwéj zastosowania wozéw silnikowych
na Niemieckich Kolejach Pafnstwowych,
— |

Cec 397

Niemieckie Koleje Paristwowe
zwiekszyly ilo§é posiadanych wozéw  silnikowych ze 103
do 340 szt. Przebieg
wzrést o 20%, a przecietna moc silnikéw — o 95%.

Poczynajac od 1933 r.

jednostkowy powyZszych wozéw

Na liniach drugorzednych sa stosowane przewaznie
wozy dwuosiowe 2z mechaniczna przekladnia; pojemnosé
tych wozéw — 41 miejsc do siedzenia, waga — 174 t,

szybkogé — 70 km/godz., naped — silnik Diesel’a o mocy
150 KM. Silniki zostaly tak udoskonalone, ze gléwna re-
wizja ich moze sie odbywaé po przebiegu ok. 150000 km,
a érednia — po 30000 km. Oszcz¢dno$é spowodowana
zastosowaniem trakcji dieselowskiej zamiast parowej wy-
nosi 25%. -

Koniecznoéé jak najwiglszego wykorzystania miejsca
w wozach na liniach drugorzednych o charakterze dojaz-
dowym oraz dazenie do zapewnienia jak najwigkszego bez-
pieczeristwa ruchu spowodowaly zastosowanie plaskich sil-
nikow, umieszczonych pod pudlem oraz podzial silnika na
dwa zespoly, z ktérych kazdy moze zapewni¢ dojechanie
do celu w razie uszkodzenia pozostalego.

Wozy silnikowe, przeznaczone do kursowania zaréwno
na linizch lolei drugorzednych, jak i kolei gléwnych, sa
nieco ciezsze; pudia ich sa oparte na dwach dwuosiowych
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wozkach; oprécz przekladni mechanicznej stosuje sie elek-
{ryczne i hydrauliczne, Silniki Maybacha o wickszej mocy
w pierwszych latach wymagaly glownej rewizji po prze-
biegu ok. 20000 km; bardzo
znacznie i wynosi niemniej, niz 80 000 km, a czasami nawet

obecnie ta norma wzrosla

wigcej.

Do bardzo szybkich potaczern sa uzywane jednostki spe-
cjalnej budowy. Pierwsze z takich polaczern pomiedzy Ber-
linem i Hamburgiem funkcjonuje juz przeszlo trzy lata.
Nowe jednostki, przeznaczone do takiego ruchu, posiadaja
szereg ulepszed, a mianowicie: automatyczne sprz¢gla, wie-
lokrotny rozrzad i t. d. W artykule znajdujemy szereg
wykreséw dotyczacych przebiegu wozéw na powyiszym
odcinku, rozchodu paliwa i smaréw w ciagu 3 lat. Artykut
jest poza tym ilustrowany kilkoma fotografiami,

(Stroebe, The Railway Gazette, 22. I. 37, Nr. 4,
str, 166),

Gospodarka trakcyjna i warsztatowa Polskich
Kolei Panstwowych i kolei zagranicznych w swietle

sprawozdan zarzadéw kolejowych.
.|

Cd 27

Wspbélczynnik eksploatacji, to znaczy stosunek wydatkow
do wplywow, jest wska‘nikiem s§wiadczacym o gospodarce
przedsiebiorstw kolejowych. Jak widzimy ze sprawozdan
rozmaitych zarzadéw kolejowych, wspéiczynnik ten obraca sie
okolo 100, czyli ze wydalki eksploatacyjne wynoszg tyle co
wplywy, albo przekraczajg je. Stwierdza to, iz koleje za ma-
tymi wyjatkami pracuja z bardzo matym zarobkiem, lub tez
daja deficyty. Co sie tyczy wydatkéw stuzby mechanicznej,
mianowicie: trakcyjnej i warsztatowej, to na wiekszosci kolei
wynosza one 30—35% catkowitych wydatkéw eksploatacyi-
nych, Cyfra ta wykazuje pewne do§é¢ znaczne wahania w za-
leznosci od tego, jakie wydatki zostaly podciagniete pod ka-
tegorie wydatkéw stuzby mechanicznej. Zwykle sa one obli-
czane w odniesieniu do pracy taboru, wyrazonej w pociago-
km, parowozo-km, osio-km, wagono-km i tkm brutto. Mierniki
te okreslaja tylko pewne strony gospodarki i dotad jeszcze
nie skonstruowano miernika, ktéry by objat caloéé gospodarki
sluzby mechanicznej, chociaz pewne proby w tym kierunku
byly juz czynione. Badajac oddzielnie wydatki trakcyjne
i warsztatowe, widzimy, iz pierwsze wahajg si¢ w granicach
ad 35—65%, drugie zas od 35—47% catkowitych wydatkow.
Szczegotowa analize wydatkéw trakcyjnych podaje autor ua
zakoniczenie artykulu, ilustrujac ja tablicami, co za$ sie
tyczy analizy wydatkéw warsztatowych, to poda ja w dal
szym ciggu swego artykuhu,

{T'. Swiesciakowski, Inzynier Kolejowy, styczei
1937, Nr. I/149, str. 20].

Zmniejszenie skutkéw dzialania lodu i $niegu.
L. |

Cf 57

Zaklady Albion Works Towarzystwa The Kilfrost Manu-
facturing Co. Ltd., Albion Street w Londynie wypuscily na
rynek sze$¢ rodzajéw produktéw, zabezpieczajacych urzadze-
nia kolejowe od szkodliwych skutkéw dziatania mrozu i $nije-
gu, wplywajacych na powstawanie nieszczesliwych wypad-
kow.

Smar do sygnaléw nie zamarza przy temperaturze do —
30°F i umozliwia prawidtowe obracanie sie ruchomych czesci.
Roztwér przeznaczony do utrzymywania przezroczystosci

szkiel, powoduje topnienie lodu i §niegu; 1 uncja tego roz-
tworu moze roztopi¢ énieg na powierzchni 50 cali® przy opa-
dzie od 0,8 do 2 cali. Smar do zwrotnic powoduje réwniez
topnienie $niegu i lodu i nie zamarza przy najnizszych tempe-
raturach do — 60'F, Jeden gallon (4,5 1) tego smaru moze
roztopi¢ $nieg przy opadzie 1 cal na powierzchni od 80 do
192 st6p kwadr,, odpowiadajacych 100 do 200 zwrotnicom.

Koleje elektryczne stosuja poza tym dwa rodzaje nieza-
marzajacych preparatéw Nr. 1 i Nr. 2, przeznaczonych do
smarowania trzeciej szyny. Preparat Nr. 1 moze by¢ uzywany
przy temperaturach do -— 5'F, a preparat Nr, 2 — przy
— 50"F, Smarowanie trzeciej szyny odbywa si¢ za pomoca
nalewania cienkiej warstwy rozczynu na szyne ze specjalne-
go urzadzenia, umocowanego na wagonie, poruszajacym sie
z szybkoseia 20 mil /dodz. Wszystkie powyzsze produkty nie
wywoluja korozji czeéci metalowych i gumowych.

(The Railway Gazette, 4XIL 36, Nr. 23, str. 945).

Podatek przewozowy dla samochodéw osobowych,

paczynajac od 1 marca 1937 roku.
- _____________________________|

Da 59

Poczynajac od dnia 1 marca 1937 roku zostaja wprowa-
dzone w Niemczech podatki przewozowe od zarobkowego
przewozu 0séb samochodami. Dla wymierzenia podatku za-
interesowane przedsigbiorstwa przewozowe powinny zglosié
sie do wiasciwych urzedéw podatkowych w ciggu 2 tygodni,
liczac od 1.ITI. 1937 r.

Zostaly zastosowane nastepujace stawki podatkowe. Przed-
sigbiorstwa, eksploatujace linie dalekobiezne, oplacaja 12%
od wplywow przewozowych, a eksploatujgce linie lokalne —
2% ta ostatnia stawka dotyczy réwniez takséwek. Przedsie-
biorstwa przewozowe, eksploatowane przez Panstwowe Kole-
ie oraz przez Poczte, oplacaja réwniez takie same stawki.
Inne rodzaje przedsigbiorstw oplacaja 0,3 fen, niem./l pas.
km , wychodzac z zalozenia, Ze wplyw z 1 pasaz. km. wynosi
przecietnie 2,5 fen. niem, powyzszy wiec podatek odpowiada
{2% stawce.

(Verkehrstechnik, 5I 37 r, Nr. 1, str. 16).

Narodowe niemieckie drogi dla wozéw

silnikowych,
|

Db 49

W dniu 27 wrze$nia 1936 roku kanclerz Hitler dokonal
uroczystego otwarcia pierwszej serii narodowych drég nie-
mieckich dla wozéw silnikowych. Diugosé wybudowanych
odcink6éw wynosi 1000 km, a kozty — 1441 milionéw marek
niemieckich. Dalszy program przewiduje wybudowanie
jeszcze 6000 km drog.

Gléwne z wybudowanych drég prowadza w nastepujacych
kierunkach: dwie z péinocy na poludnie, trzy ze wschodu na
zachéd, trzy w kierunku przekatnych, oraz szereg krétkich
odcinkéw, laczacych poszczegélne drogi.

Budowa drég spoczywa w rekach koncernu Reichsauto-
bahnen, utworzonego w dniu 25 sierpnia 1933 roku. Teren
budowy zostal podzielony pomiedzy 15-gléwnymi biurami bu-
dowy i 84 mniejszymi.

Przy budowie wyzej wymienionych drog pracowalto 2300
lokomotyw, 50 000 wagonow, 160 walcéw drogowych, 670 ma-
szyn do mieszania cementu, 420 maszyn do kopania ziemi; ilosé
zuzytych dniowek robotniczych wyniosla 58 milionow. W
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przemyslach pomocniczych, zwiazanych z budowa drog, bylo
poza tym zatrudnionych okoto 250000 robotnikéw.

Przy budowie mostéw i wiaduktow zwracano szczegolng
uwage na to, aby ich wyglad zewnetrzny harmonizowal z oto-
czeniem.

Poza wybudowaniem 1000 km drég, znajduje sig obecnie
w budowie 1533 km, a dla dalszych 1580 km przygotowano
kompletne plany; budowa tych ostatnich drég moze by¢ roz-
poczeta w kazdej chwili.

(The Railway Gazette 151 37, Nr. 3, str. 111),

Dworce autobusowe we Francji.
]
Db 50
Wielki rozwéj ruchu autobusowego we Francji spowodo-
wal potrzebe zorganizowania postoju wozéw w licznych mia-
stach, w ktérych frekwencja jest znaczna, szczegolnie w pew-
nych godzinach. Zachodzi konieczno$é zaprowadzenia utatwien
dla podréznych i dla samych przedsigbiorstw, celem szybkie-
go i wygodnego umieszczania oséb i bagazow i to w sposéb
nie przeszkadzajgcy normalnemu ruchowi ulicznemu. W sze-
regu miast powstaly wiee dworce autobusowe, zakrojone na
duza skale i zalozone wedlug $cisle obmyslanego planu.

Rys. 2. Dworzec autobusowy w Nicei.

Autor omawia warunki, ktérym dworce te powinny odpo- -

wiadaé, aby zadowoli¢ wszystkie potrzeby obstugi i ruchu,
a zarazem zapewnié komlort podréinym przyjeidzajacym,
odjezdzajacym i czekajacym na odejscie wozu; rozwaza on
wyb6ér miejsca, pozgdane warunki dojazdu do dworca, warun-
ki ruchu na jego terenie, sposoby ustawiania wozéw przed
samym odjazdem i w razie diuzszego postoju, stosunek praw-
ny wobec wladz miejscowych, koszty budowy i urzadzenia
dworca, wplywy, jakie on moze przynosi¢ z odnajmowania
lokali, reklam i t. p.

Z istniejacych we Francji wigkszych dworcéw autobuso-
wych autor opisuje trzy: w Nicei, Marsylii i Bordeaux. Naj-
starszym, a zarazem najwiekszym z nich, jest dworzec w Ni-
cei, skad wychodza liczne linie autobusowe, majace ogromna
frekwencje turystyczna. Zbudowany w centralnym punkcie
miasta, ale na uboczu od ruchu ulicznego, wyréznia si¢ on
racjonalnym rozplanowaniem, ktére daje mozno§é znacznego
usprawnienia ruchu. Dworzec w Marsylii jest nieco $ciesnio-
ny, ale jego ukliad jest taki, Zze poszczegolne wozy moga byé
wysylane bez straty czasu; garaze znajduja si¢ na pietrach,
na ktére podwozi sie autobusy dzwigami. W Bordeaux dwo-
rzec jest umieszczony w obszernym podwéreu, w ktérym miej-
sce jest bardzo dobrze wyzyskane.

Autor przewiduje wielki rozwéj dworcéw aulobusowych
we Francji i podkresla konieeznosé dobrego ich rozplanowy-
wania, aby uniknaé¢ Zle obmyslanych, zbednych inwestycyi.

L'kndustrie des Voies Ferrées et des
Transports Automobiles, grudzien 1936, Nr. 360,
str. 295).

Na co nalezy zwracaé¢ uwage przy ustawianiu

znakéw drogowych.

L
Db 51

Prawidlowe ustawienie znakéw drogowych we wszystkich
warunkach ruchu jest bardzo wazne, nasuwa jednak szereg
trudnoéci przy wykonywaniu. Aulor przylacza fotogralie 12
wypadkow niewladciwego uslawienia tych znakéw, analizuje
je wszystkie i podaje wskazowki, w jaki spos6b nalezy usu-
ngé niewlagciwosei.

Czesto spotykany znak na drogach, przeznaczonych wy-
lgcznie dla ruchu samochodowego, skiada si¢ z okraglej tar-
czy, oznaczajacej ,stéj", na srodkowym polu ktérej widnie-
je napis: ,,za wyjatkiem samochodéw’; pod tarcza znajduje
sie¢ nieprzepisowa prostokatna tablica z napisem ,Droga sa-
mochodowa”, Nalezy byé dobrym znawcg przepiséw, aby zro-
zumieé, Ze gorna tarcza oznacza zakaz przejazdu wszelkich
wozdw za wyjatkiem samochodéw. Poza tym napis ,za wy-
jatkiem samochoddéw” nie jest w optycznej zgodzie ze znaj-
dujacym si¢ pod nim napisem ,droga samochodowa''.

Drugi przyklad. Droga zamknigta dla samochodéw cieza-
rowych, zoslala oznaczona tarcza ,,stéj"”, na érodkowym polu
ktérej umieszezono napis ,,samochody cigzarowe '. Przecigtny
kierowca moze latwo zrozumieé taki napis, jako wskazéwke
ze samochody ciezarowe powinny korzystaé z danej drogi.

W korcu artykulu znajdujmy szereg ciekawych uwag, do-
tyczacych wlasdciwedo oswietlania znakéw drogowych. Arty-
kut jest ilustrowany dwunastoma folografiami.

(A. Brosicke, Verkehrstechnik, 51.37 Nr. t
str. 19).

Préby wytrzymalosci drogowych znakéw

sygnalizacyjuych.
- - |
Db 52

Wskazniki drogowe powinny by¢ wykonane zgodnie z prze-
pisami, a poza tym powinny byé wytizymale na dzialanie
wplywéw atmosferyeznych, jak rowniez powinny byé wytrzy-
male na zniszczenie przez osoby zlej woli.

Autor opisuje szczegolowo préby, jakim sa poddawane
wskazniki drogowe we Francji, Najpierw sa badane bardzo
skrupulatnie wymiary. waga, kolory i inne cechy z punktu
widzenia zgodno§ci z przepisami.

Nastepnie wskazniki s poddawane nastepujacym prébom:
1) odpornosci na dzialanie §wiatla stonecznego; 2) scieralno-
$ci kolorow pod wplywem dzialania strumienia piasku; 3j
wplywu wysokich i niskich temperatur; 4) wplywu kwasow;
5) wpiywu mgly z zawarloscia soli morskiej; 6} odpornosci
na dzialanie brudu.

Po tych probach nastepuje badanie wytrzymalosci mecha-
nicznej z punktu widzenia mozliwoéci uszkodzenia wskaznikow
przez osoby zlej woli, Badania obejmuja proby zginania
i proby uderzen stalowych kul o réinych wagach od 3 gr.
do 289 gr, spadajacych z wysokosci 23 m.

Rezultaty wszystkich powyzszych préb sa oceniane za po-
moca cyfrowych wspélezynnikéw. Jako rezultat otrzymu-
jemy wage probowanej plyly i cylre, charakteryzujaca wynik
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calosci prob, W artykule znajdujemy szczegélowy opis wszy-
stkich dokonywanych doswiadezen i badan,

(Glatigny, Les Chemins de fer et les T ram-
ways, grudzien 1936, Nr. 12, str. 213},

XXX Salon samochodowy w Paryzu.
L |
De 154

W dniach od 1 do 11 pazdziernika 1936 r. odbyl sie¢ w
Paryzu XXX Salon samochodowy. Obeslany on zostal sta-
biej, anizeli w roku poprzednim, tym nie mniej wykazal, ze
konstruktorzy uczynili wielki wysitek i ze pewne koncepcje
konstrukcyjne byly opracowane znacznie doktadniej i wyka-
zaly duzy postep, jakkolwiek specjalne nowosci byly rzadkie.
Zwraca szczegbélnie uwage tendencja do budowania wozow
malej mocy, bardzo ekonomicznych, ktére tez zyskaly znacz-
ne rozpowszechnienie, jako tanie i oszczedne w eksploataciji.
Poza tym duze postgpy uczyniono w dziedzinie kompresji sil-
nikéw samochodowych oraz w zwigzku z tym w dziedzinie
dostosowania mieszanek napedowych. W dziedzinie skrzynek
szybkosci, coraz bardziej widzimy stosowanie skrzynek epicy-
kloidalnych, spowodowane ich cichym biegiem, wygoda kie-
NiezaleZne zawieszenie kot
przednich jest prawie wszedzie stosowane, Nadwozia sa pra-

rowania oraz malym zuzyciem.

wie bez wyjatku o liniach oplywowych, wplywajacych na
znaczne zwigkszenie szyhkosci przy tej samej mocy silnika,
przy czym szczeg6lna uwage zwrécono na problem widzial-
nosci, jak naprzyklad w nadwoziu Vutotal Labourdetta, gdzie
usunieto calkowicie stupki oporowe szyby przedniej. Co sie
tyczy samochodéw cigzarowych, przewaza zastosowanie sil-
nikéw Dijesela, ktére w pewnych wypadkach zastosowano i w
samochodach turystycznych, jak u Mercedesa i Hanomaga.
Zwraca tei uwage stosowanie do samochodéw ciezarowych
silnikéw na gaz miejski oraz na gaz drzewny. W artykule
znajdujemy szczegdlowy opis wystawionych maszyn, ilustro-
wany sze$cédziesigcioma folografiami.

(M. Pouillet, L'l ndustrie des Voies Ferrées
et des Transports Automobiles, listopad 1936,
No. 359, str. 254).

W6z angielskiej budowy z silnikiem, umieszczonym
z tytu.
L]
De 155

Towarzyslwo Birmingham & Midland Motor Omnibus Co
Ltd. uruchomito w listopadzie 1936 roku na trasie Londyn —
Birmingham nowy luksusowy autobus z silnikiem, umieszczo-
nym z tylu (patrz rys. 3j. _

Powyzszy wéz podobny jest do pierwszego 40-miejscowego
wozu z silnikiem, umieszczonym z tytu, uruchomionego przez

Rys. 3.

Autobus o 32 miejscach z silnikiem
umieszczonym z tylu.

powyzsze Towarzyslwo w 1935 roku; ten wéz wykonal do
obecnej chwili ok. 96 000 km przebiegu.

Nowy autobus posiada 32 miejsca do siedzenia i obszerny
przedzial bagazowy z tylu; mniejsze bagaze moga byé umie-
szczone na siatkach nad siedzeniami. We wszelkich warun-
kach ruchu i przy dowolnych szybkosciach silnik pracuje zu-
pelnie cicho i bez wstrzasow.

Wozy z silnitkami, umieszczonymi z tytu, sa nowoscig w
Anglii, natomiast w Ameryce sg one do$¢ szeroko rozpo-
wszechnione; silniki s umieszczane albo w $rodku wozu pod
pudlem, albo tez z tylu razem z przekiadnia.

(The 15.1. 1937 r.,, Nr. 3,
str. 112),

Railway Gazette,

Szybsze pociagi dla londynskiej

kolei podziemne;j.

.|
Ec 36

Przedsigbiorstwo przewozu posazeréw w Londynie wpro-
wadza na jednej z gfownych linij 4 nowe pociagi elektryczne,
ktére skutkiem wigkszego przyspieszenia i opéZnienia oraz
wigkszej pojemnosci maja zwigkszyé zdolnosé przewozowa
iej linii. Po wprowadzeniu samych takich pociagéw na da-
nym odcinku pojemnosé jego bedzie zwiekszona z 45 na 50
pociggbéw na godzine.

Pociagi te, po 6 wagonéw kazdy, sluzyé maja na razie
do przeprowadzenia badan i do$wiadczer nad rodzajem wy-
posazenia, ktore bedzie obrane na stale. Gléwna cecha
wozow jest to, Ze cale wyposazenie elekfryczne jest umiesz-
czone pod podloga; przez usuniecie zwyklego przedziatu
z aparatura podnosi sie pojemno$é pociagu 6-wagonowego
do pojemnosei zespolu, zloZonego z 7 normalnych wagonow.

Silniki wszystkich wozéw maja moc po 138 KM i sa
wyrobu jednego wytwoércy, nastawniki zad sa na kazdym
wozie wykonane przez inna fabryke i sg o réznych syste-
mach: z napedem olejowym i 45 kontaktami, z napedem za
pomoca, sprezonego powietrza i regulacja zaworami magne-
tycznymi, z napedem za pomoca silnika pomocniczego i 56
kontaktami dla ruchu szefegowego, bocznikowego i z osie-
bionym polem, wreszcie nastawniki typu plytowego, po
jednym dla kazdego obwodu silnikowego, z 19 kontaktami
dla ruchu szeregowego, bocznikowego i z ostabionym poleim.
Przyspieszenie zostalo zwigkszone do 2,0 mil/godz./sek..
a opéznienie do 3,0 mil /godz. /sek.

Autor opisuje szczegbélowo dzialanie poszczegélnych na-
stawnikéw oraz hamulcéw, podajac szereg szkicow i wy-
kresow.

Kazdy woéz ma 40 wygodnych miejsc do siedzenia, sia-
rannie i gustownie wykoriczonych. Przy budowie podwozia
i wozkéw stosowano spawanie cze$ci stalowych. Rury sta-
lowe, uzyte do budowy podwozia, stuzqg do wentylacji pod
ciénieniem. Doprowadzane powietrze moze by¢ nagrzewane
elektrycznie z sieci o napigeciu 600 V i jest regulowane za
pomoca termostatow.

Zewngtrznie wozy maja linie oplywowe. Do oswietlenia
stuzy jeden zespél silnikowo-pradnicowy na dwa wagony.
‘Sprzeganie zespoléw, ztozonych z dwéch wozow, odbywa sie
samoczynnie, co daje mozno$é szybkiego zestawienia pu-
ciggéw z 4, 6 lub 8 wagonéw.

Artykul jest ilustrowany kilkoma fotografiami.

(The Gazette, 11.XIL :36, Nr. 24,
str. 1004).

Railway
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