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Zagadnienia wspélne dla réznych

Obecny stan wspélpracy kolei zelaznych z prze-
wozami samochodowymi w panstwach europejs-
kich,

Aa 106

Koleje niemieckie, chociaz nalezsg do najlepiej potozonych
w Europie, odczuwaly réwniez do r. 1932/33 staly spadek
przewozow zaréwno osobowych, jak i towarowych. Jednakze
od chwili przej$cia wiadzy w Niemczech w rece narodowych
socjalistéw daje sie zauwazyé pewna poprawa, stale wzma-
gajaca sie. I chociaz rzad Rzeszy otoczyl rozwéj przemysiu
samochodowego specijalng opieka, jednakze nie stalo sie to
kosztem kolei, ktérej pozostawiono swobode rozwoju w swych
ramach. Poprawa na kolejach wynikla z powodu §cistej re-
glamentacji i klasyfikacji ruchu samochodowego, co dato
moznosé kolejom, droga wielu ulepszer - taryfowych
i czysto technicznych, osiggniecia lepszych rezultatéw, przy
czym w tym wypadku przyczynil sie do tego i samochéd, od-
grywajac role srodka dowozowego do kolei. Oczywiscie czyn-
nik konkurencji pozostal i nadal jako $rodek postepu, jed-
nakze nie mabral on charakteru konkurencji dzikiej i w ni-
czym nie zaszkodzil rozwojowi obu $rodkéw przewozu, co wi-
dzimy ze statystyki przewozoéw i iloéei kursujacych samocho-
dow, ktére wykazuja staly wzrost. Tak wiec kolej, dzigki
odpowiedniej polityce przejela przewozy surowcéw, pozo-
stawiajac samochodom przewé6z tadunkéw wysokowartoscio-
wych 1 detalicznych. Jak widzimy wige, dzigki dobrze pomy-
§lanej reglamentacji obydwa rodzaje przewozéw wykazuja
staly postep. Nalezy zwrécié uwage na organizacje ruchu sa-
mochodowego i przewozéw w Niemeczech, co szczegétowo opi-
suje autor w niniejszym artykule.

(K. Podhorski-Okoléw, A u tobus, luty 1937, Nr. 2,
str. 12).

+

Koordynacja eksploatacji kolei gléwnych

z kolejami ,,ekonomicznymi*.

L |
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Do kolei nazwanych ,,ekonomicznymi' autorzy zaliczaja
wszelkie koleje znaczenia miejscowego, koleje drugorzedne
koleje waskolorowe i t. p. Calo$§é referatu, opartego na an-
kiecie miedzynarodowej, zostala podzielona na trzy czesci,
a mianowicie: 1) polaczenie kolei gléwnych i ekonomicznych
wraz z opisem odnoénych urzadzes; 2) gtéwne warunki i pod-
stawy eksploatacji, odpowiadajace jaknajbardziej wydatnej

rodzajéw komunikacii

koordynacji obu rodzajow kolei; 3] dodatkowe warunki

eksploataciji,

Cze$é pierwsza jest stosunkowo niezbyt obszerna. W cze-
§ci drugiej znajdujemy natomiast caly szereg rozwazan
i opinij, dotyczacych samej istoty wspélpracy kolei, stacyj
wspélnych, stacyj rozdzielonych jedna od drugiej, polaczen
bezposérednich, polaczed z przesiadaniem, taryl i odno$nych
systeméw taryfikacji, dostepu do urzadzesn kolejowych, uzyt-
kowania taboru i skrzyn zbiorczych.

W trzeciej czesci referatu zostaly poruszone sprawy kon-
lkurencji ze strony przedsiebiorstw samochodowych, przyspie-
szenia transportéw, sluzb uzupelniajacych, komprymowania
wydatkéw i upraszczania rachunkowosci. ,

W koncu ariykulu autorzy zestawili swe poglady i podali
szesnadcie wnioskow, zaznaczajac, Ze nie sa one niczym zu-
pelnié nowym, gdyz postawione zadanie polegalo na analizie
metod wspélpracy, stosowanych w istniejacych przedsigbior-
stwach, bez wprowadzania radykalnych zmian i przewrotow
w ustalonych stosunkach.

(M. Belmonte it M. L. Tosti, Bulletin de 1'"Asso-
siation Internationale du Congreés
des Chemins de Fer, marzec 1937, Nr. 3,
str. 741).

Oswietlenie terenéw kolejowych lampami
sodowymi.

Ab 85

Oswietlenie terendw i urzadzer kolejowych lampami sodo-
wymi rozpowszechnia sie coraz bardziej ze wzgledu na zalety
tego rodzaju o§wietlenia, a mianowicie: 1) znaczna oszczed-
no$é w poréwaniu do o§wietlenia zwyklymi zaréwkami;
2} jednobarwno$é i znaczng jaskrawosé swiatla sodowego,
dzieki ktérym polepsza si¢ znacznie widzialno§é; 3) przenika-
nie promieni $wiatla sodowego przez mgle,

Swiatlo sodowe jest oszczedne przede wszystkim dlatego,
2e strumien $wietlny lamp sodowych jest przecigtnie 4-krot-
nie wiekszy, niz zaréwek elektrycznych tej samej mocy.
Poza tym trwalo§é lamp sodowych jest réwniez 3-krotnie
wieksza, niz zarowek elektrycznych, wynosi bowiem ok. 3000
godzin.

Swiatlo sodowe jest malo wrailiwe na wahania napigcia
w sieci, co jest w wielu wypadkach bardzo cenna zaleta, a po-
za tym daje oszczednosci na przewodach zasilajacych, gdyz
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ze wzgledu na wigkszy dopuszczalny spadek napigcia mozna
stosowaé mniejsze przekroje.

Przenikanie z6ltych promieni §wiatta sodowego przez mgle
jest réwniez bardzo cenna zaleta, kiéra moze oddaé duze
ustugi zaréwno w kolejnictwie, jak i w marynarce.

Przy oswietlaniu lampami sodowymi terenéw i toréw ko-
lejowych, np. stacyj ustawia sie przewaznie te lampy w od-
legtosci 50 m jedna od drugiej i umieszcza sie je ua stupach
wysokosci 10—15 m; moc lamp wynosi 100 W. W poréw-
naniu do of$wietlenia zaréwkami elektrycznymi osiagamy
znaczne oszczedno$ci energii,. W jednym konkretnym wy-
padku, przytoczonym przez autora, spozycie energii do
oSwietlenia danego dworca kolejowego zaré6wkami -wyno-
sito 24500 kWh rocznie, a lampami sodowymi 10000 kWh
rocznie; oszczedno§é wynosi wiec 14 400 kWh rocznie, czyli
ok. 60%.

(F. Moskalik, I nzynier Kolejowy, marzec
37, Nr. 3 151, str, 105).

Wyniki finansowe i eksploatacyjne gléwnych

przedsigbiorstw kolejowych w Anglii w r, 1936.

- __________________________________________|
Ad 4

Specjalny dodatek czasopisma The Railway Gazette zo-
stal poswigcony wynikom finansowym i eksploatacyjnym
czterech gtéwnych przedsigbiorstw kolejowych w Anglit w
r. 1936, a mianowicie kolei: ,London, Midland and Scottish
Railway”, ,London and North Eastern Railway”, ,,Great We-
stern Railway' oraz ,Southern Railway", Byl to trzeci rok
z rzedu, w ktérym wplywy wzrastaly w poréwnaniu z rokiem
poprzednim; przyrost ten wynosil 4% do 4,5% i wszystko
wskazuje na to, ze bedzie on trwal nadal. Z posréd posunigé,
charakteryzujacych dzialalno$§é przedsiebiorstw kolejowych,
nalezy podkresli¢ znaczne przyspieszenie pociagéw osobo-
wych miedzy Londynem a Szkocja, wprowadzenie noenych
bezposrednich pociagéw migdzy Londynem a Paryzem, prze-
wozonych na promach przez kanal La Manche, dalsza inten-
sywng elektryfikacjg Kolei Potudniowej (Southern Railway),
przejecie eksploatacji niektérych kanatéw §rédladowych przez
przedsigbiorstwa kolejowe, wreszcie zwrot ze strony Skarbu
Paristwa znacznych sum nadplaconych z tytutu podatkéw w
poprzednim piecioleciu; wigksza cze$é tych sum zostala od-
tozona dla zwigkszenia kapitalu odnowienia poszczegélnych
przedsigbiorstw.

Wyniki eksploatacji sa zestawione w 28 tablicach, zawie-
rajacych liczby poréwnawcze za lata 1935 i 1936, a miano-
wicie: nowe inwestycje ogolne wplywy i wydatki eksploata-
cyjne, wplywy z ruchu kolejowego, liczby przewiezionych
pasazeréw i wplywy z przewozu oséb, przewozy towaréow w
tonnach i wplywy z nich, klasyfikacja przewiezionych towa-
réw, wydatki na utrzymanie toréw i budowli, wydatki na
utrzymanie taboru, naprawy taboru, wydatki na naped po-
ciaggéw, uposazenia i robocizna, wydatki wspélne, wplywy
i wydatki polaczone ze zbieraniem i dostarczaniem pa-
czek i towardéw, wynajmywanie i odnajmywanie wozéw,
eksploatacja statkéw rzecznych 1 morskich, eksploata-
cja kanaléw srodladowych, wplywy 1 wydatki prze-
wozéw drogowych, eksploatacja dokéw, portéw i stocz-
ni, eksploatacja wozoéw restauracyjnych, hoteli i re-
stauracyj, dlugodé linij otwartych dla ruchu i wplywy z 1
mili, liczby pasazeréw przewiezionych za biletami jednora-
zowymi i okresowymi, tabor dla przewozu towaréw, bydla
i t. p., liczba przejechanych pociago-mil i parowozo-mil oraz
wplywy na 1 pociago-mile, i w koricu zestawienie ogélne osia-
gnietych wynikéw finansowych.

(The Railwpy Gazette
Dodatek Specjalny).

26J1I. 37, Nr. 13

Nadlewanie krzyzownic szynowych,
.|

Ae 75

Krzyzownice sg jedns z czeéci toréw, ktéra niszezy sie
stosunkowo bardzo szybko; przecigtna trwalos¢ krzyzownic
wynosi pigé lat.

Wymiana zuzytych krzyzownic pociaga za soba znaczne
koszty; wobec tego prébowano napawaé krzyzownice w war-
sztatach. System ten okazal si¢ jednak niepraktyczny ze
wzgledu na to, ze koszty wyjecia krzyZownicy z toru, tran-
sportu do warsztatéw i z powrotem, oraz koszty ponownego
ulozenia w torze byty stosunkowo bardzo znaczne,

Polskie Koleje Panstwowe rozpoczely napawanie krzy-
zownic w,torze za pomoca palnika acetyleno-tlenowego w
1932 roku. W obecnej chwili pracuje w torze okolo 4 000
szt. nadlanych krzyzownic. Do 1932 roku wymieniano co-
rocznie 111 krzyzownic; od chwili rozpoczecia napawania
ilo§é nowych krzyzownic stale sie¢ zmniejsza; w 1933 roku
ulozono w torach 99 szt. nowych krzyzownic, w 1934 — 82
szt., a w 1935 — 43 szt. Natomiast ilo§é napawanych krzy-
Zzownic wzrasta i wynosila: w 1933 r. — 161 szt. w 1934 r. —
342 szt., a w 1935 r. — 232 szt. Z liczby 735 napawanych
krzyzownic uleglo uszkodzeniu w latach 1933 — 35 zaledwie
12 szt. pomimo tego, Ze ruch na omawianych liniach byl
bardzo znaczny, wynosit bowiem od 38 do 53 proc. na dobe
na 1 km; uszkodzone krzyzownice musiano nadlaé ponownie.

Opierajac si¢ na korzystnych wynikach, poczynionych
przez ’Polskie Koleje Panstwowe, przystapily do napawania
zlacz réwniez i Niemieckie Koleje Panstwowe.

W artykule znajdujemy zestawienia cyfrowe, ilustrujace
stopien zuzycia krzyZownic, ilo§ci materiatu, potrzebne do
napawania, oraz czas wykonania roboty w zaleznogci od
ilosci pociagéw, przebiegajacych przez krzyzownice i po-
wodujacych przerwy w pracy.

" Koszt naprawy krzyzownicy w torze wynosi okolo 20%
kosztu nowej krzyzownicy, oszczedzamy wiec koszty obstugi
80% kapitatu, ktéry musieliby§émy wylozyé na nabycie no-
wej krzyzownicy. Ilo§é wszystkich krzyZownic wynosi na
Niemieckich Kolejach Parstwowych okoto 300 000 sztuk, a ich
warto$¢ okolo 120 milionéw marek, oszczedno§é wiec nawet
drobna na jednej krzyzownicy da na calosci powazne kwoty.

(M. F. Golling, Les Chemins de fer et

Tramways, luty 1937, Nr. 2, str, 40).

l es

Stale i okresowe utrzymanie: 1) metalowych mo-
stéw; 2) sygnaléw; 3) zelaznych wspornikow, pod-
trzymujacych przewody jezdne na kolejach elek-

trycznych,
|

Ae 76

Autor zestawia odpowiedzi zarzadéw kolei kilkunastu
panstw Europy, dzielac swéj artykul na trzy czgsci, a mia-
nowicie; 1) mosty, 2) sygnaly i urzadzenia; 3) wsporniki
sieci jezdnej.

W pierwszej cze$ci, dotyczacej konserwacji mostow, znaj-
dujemy mastepujace opisy: wykonania robét, metod pracy,
uzywanych materiatéw oraz ciekawe i wyczerpujgce uwagi
ogélne,

Druga czes¢ artykulu zostala poswiecona sprawie utrzy-
mywania urzadzen sygnalowych wraz z samymi sygnalami.
Znajdujemy tam opis organizacji pracy, dane dotyczace ilo-
§ci pracownikéw, godzin pracy, systemu udzielania instruk-
cyj, sposobéw badania sygnaléw i diwigni, czeéci zamien-
nych, narzedzi, typéw sygnaléw, lamp elektrycznych w sy-
gnaltach, toréw uzywanych jako obwody elektiryczne, zawo-
réow elektrycznych, systemu automatycznego sterowania po-
ciagow, zwigzanego ze stanem sygnaléw i t. p.
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W trzeciej czeéci artykutu autor podaje przede wszystkim
rozstawienia stlupéw, podirzymujacych sieé jezdna, stosowa-
ne w roznych paistwach; waha sie ono od 60 m do 80 m;
nastepnie autor omawia sprawe organizacji pracy, ilosci per-
sonelu na kilometr linii, sposobu wykonywania inspekcji,
typow wspornikéw, sposobu ich umocowania w ziemi, ich
izolowania, oraz zabezpieczen, stosowanych podczas wykony-
wania pracy. W korcu znajdujemy ogdlne uwagi, dotyczace
powyzszego dziatu.

(N. Th. W. Mundt, Bulletin de
tion Internationele du

Chemins de Fer,

I'Associa-
Congrés des
marzec 37, Nr. 3, str. 609].

Tabela rachunkowa do wyznaczenia czasu jazdy.
|

Af 68

W artykule przedstawiono metode tatwego i doktadnego
wyznaczenia réznych wielkosci, charakterystycznych dla
przejazdu pociagu po danej trasie, jako to: przyspieszenia,
przyrostu drogi i czasu, §redniej szybkosdci i t. p.

Zasadnicze zaleznodci mechaniki trakcyjnej zostaly ujete
w postaci wzordow, na ktérych podstawie ulozono tabele, umo-
iliwiajace odczytanie zadanych wielkosci; zmienng nieza-
lezna moze byé w tych wypadkach droga, lub tez czas. Ko-
rzystajac z tabel rachunkowych mozna bardzo latwo uzyskaé
dla dowolnych warunkéw ruchu wykres przebiegu zmienno-
§ci w zaleznosci od czasu, lub drogi; w nastepstwie mozna
wyznaczyé spozycie energii elektrycznej, a nawet majac szyb-
ko§é i mapelnienie cylindrow parowozu — spozycie pary.

Positkowanie si¢ tabela rachunkows daje réwniez moz-
no$é latwego sprawdzenia charakterystycznych wielkosci lo-
komotyw, projektowanych dla danych warunkéw ruchu, oraz
obrazowego przedstawienia przebiegu wielkosci, zaleznych
od czasu, bezposrednio na danej trasie,

W artykule podano pare wykreséw, oraz rozpatrzono pa-
re przykiadéw praktycznych.

(H. Kother, Organ fiir die Fortschrditte
des Eisenbahnwesenes marzec 1937, Nr. 5,
str. 85).

Wyznaczenie najkrétszego czasu jazdy na zasadzie

mechaniczno-dynamicznej.
|

Af 69

Podana w r. 1936 przez prof. Raaba metoda dokladnego
wyznaczenia czasu jazdy pociagéw dozwala ma okreslenie
tego czasu dla pociagéw o jednakowym cigzarze w zalezno-
$ci od przebywanej przez nie trasy. Podana w artykule me-
toda autora jest rozszerzeniem metody prof. Raaba i moze
byé stosowana do pociggéw o réZnym cigiarze, przebywaja-
cych trasy o réznych wzniesieniach; polega ona na tym, iz
empirycznie wyznaczony przebieg zmiennosci krzywej szyb-
koéci ujmuje si¢ réwnaniem analitycznym, mozliwie do-
godnym do dalszych przeksztatcen matematycznych.

Dla ulatwienia tych przeksztalcern autor podaje sposoby
uproszczenia wzoréw matematycznych oraz podaje odpo-
wiednie nomogramy i tabele rachunkowe. W celu uwidocz-
nienia duzych zalet opisywanej metody autor rozwiazuje
przy jej pomocy dwa konkretne przyklady praktyczne.

Metoda ta moze byé stosowana do pociagéow o réinym
napedzie i posiada specjalne znaczenie przy ukladaniu roz-
ktadéw jazdy w razie potrzeby zageszczenia na danym od-
cinku ruchu pociagéw oraz przy analizach kosztéw ruchu w
zaleznosci od szybkosci pociagéw, ich ciezaru, rodzaju trak-
cji it. p.

Postugiwanie si¢ w praktyce opisywans metoda jest bar-
dzo proste oraz w znacznym stopniu zmechanizowane, a przez
to wolne od pomytek.

W artykule podano wiele wzoréw, wykreséw oraz pare
tabel,

(R. Klein, Organ fir die Fortschritie des
Eisenbahnwesens marzec, 1937, Nr. 5, str. 77).

Tramwajownictwo

Dlaczego nie stosuje si¢ odzyskiwania energii

w niemieckich tramwajach?

"
Bb 55

Sytuacja gospodarcza przedsigbiorstw lramwajowych na
calym $wiecie nie jest dobra; wplywy z trudnoscia pokry-
wajg wydatki; wobec tego staje sie koniecznym czynienie
jak najdalej idacych oszczednosci. Jedna z mozliwosci
zmniejszema wydatkow, bez uciekania sie do redukcji plac,
jest zastosowanie odzyskiwania energii elektrycznej,

Autor opisuje system, zastosowany przez tramwaje w
Aachen w Niemczech. Na poczatku artykutu znajdujemy
opis przebudowy silnikéw szeregowych na szeregowo-boczni-
kowe, oraz krzywe zaleznosci natezenia pradu i szybkosci
przy danym napigciu w sieci jezdnej.

Nastepnie autor omawia sprawe nastawnikéw, oraz sche-
matu polaczen, podskoku napiecia, sprawe podstacyj pro-
stownikowych i hamowania.

Rozchéd energii przy stosowaniu silnikéw szeregowo-
bocznikowych jest mniejszy, niz przy silnikach szeregowych.
Na podstawie szeregu prébnych jazd, trwajacych po kilka
dni na réznych odcinkach sieci tramwajowej, zostalo ustalo-
ne, ze oszczedno$§é energii elektrycznej wynosi przecietnie
okoto 20%.

Jeden wagon wykonywa przebieg ok. 40 000 km rocznie;
spozycie energii przy silnikach szeregowych wynosi ok.
1,1 kWh/wg km; jeden wigc wagon spozywa rocznie ok.
44000 kWh. Oszczedno$¢ w wysokosci 20% stanowi 8800
kWh rocznie, co przy cenie 8,54 fen/kWh wyniesie 751
mk/l wag, rocznie, Koszt przebudowy jednego wagonu
i przystosowania jego urzadzen do odzyskiwania energii wy-
nosi 913 Mk; w tej sumie koszt materialéw stanowi 281 Mk,
Poniewaz przebudowa moze byé wykonana przez wiasnych
pracownikéw, mozna nie braé pod uwage kosztéw robociz-
ny; w tym ostatnim wypadku koszly przebudowy amortyzuja
sig w krétszym okresie czasu, miz pét roku,

(M. Cremer-Chapé, Verkehrstechnik, 5II137
Nr, 5, str, 114].

Zwigkszenie szybkosci tramwajéw,
L |

Bd 49

Tramwaje w Norymberdze zwigkszyly z biegiem czasu
bardzo znacznie szybko§é ruchu i osiagnely dzieki temu po-
wazne oszczednosoi w ogdle, a w szczegélnosci na taborze.

Do 1910 roku przecigtna szybko§é tych tramwajéow wyno-
sita 11,4 km/godz., nastepnie za§ zostala zwiekszona do
12,5 km/godz. dzigki skasowaniu niektorych przystankéw
i zwigkszeniu odleglosci pomiedzy nimi

W 1912 roku zostaly nabyte nowe wozy z silnikamj wigk-
szej mocy, a oprécz tego zostalo powigkszone napiecie w sie-
ci jezdnej z 550 V do 630 V, co dalo mozno$é zwigkszyé
szybkoéé do 14,1 km/godz.

Poczynajac od 1934 roku zastosowano w nowym taborze
po 3 drzwi na kazdej platformie, dzigki czemu udalo sig
skréci¢ postoje na przystankach z 66 sek/km. do 48 sek /km;
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nastepnie zwiekszono napiecie sieci jezdnej do 700 V i w
1925/26 roku osiggnieto przecietng szyblkosé 16,9 km/godz.

Dla osiagniecia jeszcze wigkszej szybkosci postanowiono
przewinaé silniki w taki sposéb, aby mozna bylo zwiekszyé
site pociagowa; przewidziano réwniez nabycie nowych wozow
z silnikami mocy po 70—80 kW, dzigki czemu przewiduje
sie osiagniecie przecietnej szybkosci 19—20 km/godz,

Zwickszenie szybkosci umozliwilo zarzadowi tramwajow
zwiekszenie dlugosci sieci o 66%, przebiegu wagonéw moto-
rowych o 50%, ilosci miejscokilometrow o 100% bez zwiek-
szania ilosci taboru.

Wzrost szybkosci wptywa bardzo korzystnie na zwiek-
szenie frekwencji; zostalo zaobserwowane, ze kazde skroce-
nie czasu podrézy o 1 minute powoduje zwigkszenie ilosci
przejazdéw o 3%, co pociaga za soba odpowiednie zwiek-
szenie wplywow,

Ilosé nieszezesliwych wypadkéw jest stale mniejsza od
przecigtnej ilosei w innych tramwajach, moZna wiec twier-
dzié, ze zwiekszenie szybkosci nie wplynglo niekorzystnie
na ilo§é wypadkéw,

(K, Sieber, Ver kehrstechnik 5IIL 37
Nr. 5, str. 124).

Kolejnictwo dojazdowe

Specylikacja stalych urzadzen kolei ,,0 stabym

ruchu”, majacych na celu unikanie nadmiernego

zuzycia materialow torowych i zrealizowanie

oszczednej eksploatacji z ogélnego punktu

widzenia,

- - .~ . ]
Ca 83

Na wslepie referalu autor ustala, ze okreslenie ,state
urzadzenia'’ obejmuje wszelkie urzadzenia kolejowe za wy-
jatkiem taboru. Okreslenie kolej ,,0 stabym ruchu' dotyczy
wszelkich kolei dojazdowych, lokalnych, znaczenia miejsco-
wego i t. d., nie dotyczy natomiast linij kolei giownych na
ktérych intensywno$é ruchu jest nieznaczna. Ankieta zo-
stala rozestana do 140 przedsigbiorstw kolejowych, eksploa-
tujacych ok, 297 000 km toréw.

W dalszym ciagu referatu autor rozpatruje réznie spo-
soby umieszczania toréw, ich przedwity, spadki i wzniesie-
nia i t. p. W rozdziale trzecim znajdujemy rozwazania w
sprawie warunkéw trasowania linii oraz w sprawie najwiek-
szej dopuszczalnej szybkosci ruchu.

Czwarty rozdzial zostal poswigcony nawierzchnj, a pia-
ty — podtorzu, W rozdziale széstym autor omawia wypo-
saZenie stacyj osobowych i towarowych, w siédmym porusza
sprawe instalacyj sygnalizacyjnych 4 wszelkich urzadzes bez-
pieczedstwa, a w ésmym — sprawe urzadzen telegraficz-
nych i telefonicznych. Rozdzial dziewiaty zostal poswiecony
omoéwieniu sprawy zalecer, jakie zostaly podane przez po-
szczegolne przedsiebiorstwa w celu osiagniecia oszczednosci.

W koricu artykutu znajdujemy zestawienie wnioskéw au-
tora w sprawie poczynienia oszczednosci; zostaly one po-
dzielone na dwie kategorie: 1) dotyczace Srodkéw bezpo-
§rednich — cztery punkty i 2) dotyczace srodkéw, dziala-
jacych posrednio — dwa punkty.

(M. A. Svoboda, Bulletin de l'Association
Internationale du Congrés des Che-
mins de Fer, marzec 1937, Nr. 3, str, 643),

Podstacje na szwedzkich kolejach pafstwowych.

L .
Cb 111

Trzeci z czterech typéw podstacyj. wymienionych w po-

przednim artykule, nie ma piwnic ani urzadzern podno$niko-

wych, a wszelkie naprawy sa wykonywane w najblizszych
warsztatach, do ktérych dane zespoly sa przewozone ra
wlasnych kotach.

Czwarty typ podstacyj jest obecnie w budowie.
si¢ on od typu III pod wzgledem urzadzesi rozdzielczych,
ktére w typie III sa state, a w typie IV ruchome, zmonto-
wane na osobnym wagonie.

Rézni

Naleznoéé za prad tréjlazowy o napieciu 6,3 kV jest obli-
czana wedlug taryfy tréjczlonowej: stala oplata roczna za
przesylanie, oplata roczna zalezna od mocy oraz oplata za
spozycie energii w kWh, do czego dochodzi optata roczna za
moc szczytows. Przy tej metodzie obliczania musi istnieé
mozliwoéé sumowania w kazdej chwili ogélnego ohcigzenia
wszystkich podstacyj; do tego celu stuza: para przewodéw
ulozona w kablu wzdtuz zelektryfikowanych linij kolejowych
oraz specjalne przyrzady miernicze, ktére notujg obciaZenia
ponad okre§lona liczbe kW i wykazujg maksymalne kwa-
dransowe spozycie energii, ogélne spozycie w kWh oraz licz-
be szczytowych kWh, Na poczatku kazdego roku Szwedzkie
Koleje Pansiwowe podajg zakladom wytwoérczym moc za-
sadnicza na dany rok.

Kilku szwedzkich labrykantéw zapewnia, Zze za parg lat
wypuszezg na rynek przetwornice stale rieciowe do zmie-
niania czestotliwodci, t. zw, ,transwertery", zamiast prze-
twornic wirujgcych. Ze wzgledu na mniejsze straty daloby
to oszczedno§é 6,5%, czyli ok. 25 milionéw kWh. Autor
jest jednak zdania, Ze obecny system zapewnia wicksze bez-
pieczenstwo.

Autor podaje wykres i kilka tabel, wykazujacych spozy-
cie energii w podstacjach, fotogralie ruchomej podstacji oraz
przekroje przetwornic.

(The
str. 462),

Railway G a z et te 5.III. 37, Nr. 10,

Ulepszenia zawieszenia w woézkach kolejowych.
.- |

Cec 401

W celu ograniczenia ruchéw belek poprzecznych w wéz-

‘kach wozéw kolejowych, oraz w celu usuniecia mozliwosci

rezonansu, sg stosowane urzadzenia, powodujgce w czegsciach
przesuwajacych sig tarcie, ktére zmniejsza ruchy tych belek.
Powyzsze urzadzenia polegaja przewaznie na zastosowaniu
sprezyn, jako organéw posrednich, amortyzujacych drga-
nia. Regulujac $ci¢nigeie tych sprezyn mozna osiagngé rézne
stopnie amortyzacji drgadn w zaleznoéci od ich wielkosci

Powyzsze urzadzenia posiadaja jednak te wade, ze nie
sa regulowane automatycznie; przy znacznych réznicach szyb-
ko$ci i przy znacznych rozpietoéciach drgan belek zawiesze-
nia, amortyzacja tych drgan nie we wszystkich wypadkach
jest dostateczna.

Zaklady J. G. Brill we Francji opracowaly typ urzadze-
nia amortyzujacego drgania, ktére nie posiada powyzszych
wad. Drgania s3 amortyzowane za pomoca szeregu sprezyn,
umieszczonych pomigdzy drgajacymi czesciami; $ci$niecie
tych sprezyn zmienia sie automatycznie w zaleznosci od wiel-
kosci przesuwu drgajacych cze$ci zawieszenia. Zostalo to
osiagniete przez nadanie specjalnej wklestej formy podsta-
wie, na ktérej opiera si¢ dolna czgéé jednej ze sprezyn. Przy
drganiach belek nastepuje przesunigcie calej sprezyny w
kierunku prostopadiym do osi wglebienia: im wicksze jest
przesunigcie, tym wyzej podnosi sie dolna cze$é sprezyny,
co powoduje jej wigksze $ci$nigeie i wieksze amortyzujace
dzialanie,

W artykule znajdujemy przekréj nowego urzadzenia wraz
z jego krétkim opisem.

(LesCheminsde Feretles Tramways,
styczen 1937, Nr. 1, str, 13),
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Nowa konstrukcja skrzynki biegow.
> _ ]
Cc 402

Niemieckie zakiady Triebwagenbau A. G, w Kilonii zbu-
dowaly nowy typ skrzynki biegéw dla dieselowskich wozdw
silnikowych, zmontowanej poprzecznie w ramie wézka i dzia-
lajacej za pomoca specjalnego podwojnego napedu na obie
osie. W zasadzie liczba stopni szybkosci jest nieograniczo-
na, lecz dotychczas zbudowano tylko skrzynki dla czterech
szybkosci. Przekladnie tworza normalne kola zgbate. Sprzz-
glta cierne dla 1-ej i 2-ej szybkosci s umieszczone na zew-
natrz skrzynki, pozostale za$ znajduja sic wewnatrz. Zadne
ze sprzegiel nie pracuje w oleju; sprzegla wewnetrzne sq
smarowane tylko olejem rozpryskiwanym przez wolno obra-
cajace sie kola zgbate. Sprzegla sa zaopatrzone w sprezyny,
ktére w stanie nieczynnym utrzymujg je w poigdanej odle-
glosci od siebie, wlaczenia za§ dokonywaja okragle plyty,
uruchomiane za pomoca sprgzonego powietrza. Ze wzgledu
na oszczednod$é miejsca, plyta dla obu sprzegiet wewnetrz-
nych jest wspélna i moze byé poruszana w jednym lub dru-
¢im kierunku dla wlaczania 3-ej lub 4-ej szybkosci. Regulo-
wanie sprzegiel zaréwno wewngtrznych, jak i zewnetrznych,
staje sie potrzebne dopiero wtedy, gdy material zostal zuzyty
przez tarcie. Kierowca nastawia poszczegélne szybkosei
przez przesuwanie zwyklej raczki po kontaktach, pétkolisto
ustawionych i pofaczonych z odpowiednimi zaworami. Spre-
Zone powiefrze ma cisnienie 5,5 at. Trzyeylindrowy kom-
presor, napgdzany od przedluzenia walu kol zgbatych dla

3-ej i 4-ej szybkos$ci, dostarcza zarazem sprezonego powie-

trza dla hamulcéw, urzadzen sygnalizacyjnych i innych ce-
16w pomocniczych,

Nowy typ skrzynki biegéw zostal jui z dobrymi wyni-
kami zastosowany w Niemczech, Wloszech i innych krajach
na wozach silnikowych mocy od 210 do 280 KM,

Artykul jest ilustrowany fotografia i kilkoma rysunkami.

(The Railway Gazette 19IIl. 37, Nr 12
str. 566).

Wozy kolejowe na bocznych liniach kolejowych

w Bawarii,
- ]
Ce 403

Dyrekcja Niemieckich Kolei Paristwowych w Regens-
burgu zniodernizowata w ciggu ostatnich pieciu lat ruch we
wschodniej cze$ci Bawarii, gdzie konkurencja samochodow
dawata si¢ coraz bardziej odczuwaé, W 1932 r. wprowadzo-
no dla ruchu osobowego czteroosiowe wozy silnikowe, kto-
rych liczba z kazdym rokiem sie zwicksza. Osiagaja one
szybkosé 44 km/godz. na pochylosciach do 259/, majac
zwykle po jednym wozie przyczepnym. Wozy benzynowe
przebiegaja po 150 000 km bez naprawy gléwnej, wozy die-
selowskie za§ miewaja przebieg jeszcze wiekszy. Po 30000
km dokonywa sie mniejszych napraw, bardzo starannych.
Przektadnie s3 po wiekszej czeéci mechaniczne; 12 wozow
ma przektadnie elektryczne, kilka wozéw za§ przekladnie
hydrauliczne, ktére osiagnegly przebieg przeszlo 80000 km
bez potrzeby remontu. Ogrzewanie za pomoca gazéw spali-
nowych okazalo sie niewystarczajacym na dluzszych spad-
kach; zastosowano wige kotly ogrzewane ropa. Wystepujace
z czasem drgania usunigto w znacznym stopniu przez od-
wracanie obrgczy po przebiegu 70 000 km.

Wozy silnikowe maja obecnie w Dyrekeji Regensburskiej
przebieg miesigczny 200 000 km, co sie réwna ok. 18% ogél-
nego przebiegu parowozo-km osobowych. Przecietny dzienny
przebieg jednego wozu silnikowego wynosi 335 km; jeden
wypadek koniecznosci wycofania wozu z ruchu celem na-
prawy zdarza sie co 12000 km.

Przez coraz lepsza organizacj¢ i pouczanie personelu zdo-

tano zmniejszyé koszty eksploatacyjne tak, ze wynosza one
obecnie dla wozéw silnikowych o 25% mniej, niz dfa odpo-
wiednich pociggéw parowych, Wobec tak dobrych wynikow
planowane jest rozszerzenie ruchu wozéw silnikowych na
szereg dalszych linij,

Artykul jest ilustrowany [otografiami oraz mapa i za-
wiera kilka poréwnawczych zestawien danych technicznych,
kosztéw eksploatacyjnych i przebiezonych kilometrow.

(The Railway Ga=zet te 191, 37, Nr. 12
str. 570).

Normalizacja dieselowskich wagonéw silnikowych.
=
Cec 404

Obecnie jest w ruchu na kuli ziemskiej przeszlo 3000 die-
selowskich wagonow silnikowych, lecz prawie kazde przed-
sighiorstwo kolejowe uzywa wozéw innych typéw, natomiast
czesto zdarzaja sie wypadki, ze wozy jednego typu pracuja
w bardzo réznorodnych warunkach. Znaczniejszy postep w
normalizacji wozoéw zostal dotychczas dokonany tylko przez
niektorych fabrykanlow [rancuskich i wegierskich. Normali-
zacja prowadzi do zmniejszenia kosztéw zakupu i utrzyma-
nia; obawy, e zahamuje ona postep sa niestuszne.

Warunki ruchu w réznych krajach bywaja czesto mniej
wigcej jednakowe; wobec tego mozna stosowaé wozy o je-
dnakowej dlugosci, ciezarze, pojemnosci, najwiekszej szybko-
§ci, stosunku mocy do ciezaru i t. p.; réznice zachodzg tylko
co do typu i rozstawienia siedzen i drzwi. We Francji wozy
o zupelnie jednakowej budowie uzywane sa w pociagach po-
wolnych, przyspieszonych i najszybszych, co dowodzi wiel-
kiej ich elastycznosci. Réwniez w Anglii wozy o jednako-
wym pudle i podwoziu oraz o znormalizowanych wozkach sg
uzywane w réznych warunkach ruchu: pojedyrcze wozy
o mocy 130 KM w ruchu dojazdowym, te same wozy z dwo-
ma silnikami o ogélnej mocy 260 KM — dla szybkiego ruchu
dalekobieznego, a takiez wozy ze wzmocnionymi podwoziami
i urzadzeniami sprzegajacymi — dla ruchu z wozami przy-
czepnymi.

Autor jest zdania, Ze powinno sie dazyé do normalizo-
wania wozéw pod wzgledem ich rozmiaréw, ksztaltow, wéz-
kéw zestawdow kol, odsprezynowania, hamulcéw, drzwi,
okien, o$wietlenia, ogrzewania i przewielrzania; dostosowa-
nie do potrzeb pod wzgledem miejsca dla siedzen i bagazu
fatwo moze byé¢ dokonane. Zdaniem jega korzystnym bylaby
utworzenie komisyj doradczych, reprezentujacych interesy
przedsigbiorstw kolejowych i [abrykantéw, kiéreby czuwaly
nad odpowiedniag konstrukecja i nad badaniem poszczegdlnych
czg$ci. Przez normalizacje wozéw dieselowskich osiagnetoby
si¢ ogromne korzysci zaréwno dla przedsigbiorstw kolejo-
wych, jak i dla wytwércow.

(J. L. Koffmann, The Railway Gazette,
19.I11. 37, Nr. 12, str. 568).

Nowy paciag motorowy Great Western Railway.
O
Cc 405

Nowy, osiemnasty z rzedu, pociag motorowy, zaméwiony
przez kolej Great Western Railway, zostal uruchomiony.
Siedemnascie pociggéw tego rodzaju, bedgcych w ruchu,
przebieglo dotychczas od lutego 1934 roku 1250000 mil ang.
i wykazalo swa sprawnoéé. Nowy pociag sklada sie z wa-
gonu silnikowego oraz doczepek, ktérymi moga byé zaréwno
wagony osobowe, jak i towarowe o tadownosci do 60 t. Po-
ciag ten rézni sie w wielu szezegélach od poprzednich, a to
ze wzgledu na rodzaj pracy, jaka ma wykonywaé. W ogol-
nych zarysach konstrukcja podwozia jest taka sama, jak i w
pociagach poprzednich, i tak samo pociag jest poruszany
dwoma silnikami Diesela o mocy 130 KM kazdy. Cigzar jego
wynosi 33 t, czyli jest on ciezszy od innych pociagéw.
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Szczegolowy opis konstrukeji tego pociggu jest podany w
niniejszym artykule; zaznaczyé nalezy, iz wprowadzono duzo
ulepszen, jak naprzyklad — w wenlylacji. Urzadzenie wnetrz
odznacza sie wielkim komlortem, przy czym zastosowano
podwéjne oswietlenie: gérne i boczne. Charakterystyczne
cechy podwozia sa nastepujace: dtugosé — 62 stopy, diugosé

wraz z buforami — 65 st. 8 cali, szeroko§¢ ramy — 3 st.
2 cale, odleglosé ramy od poziomu szyn — 3 st. 11 cali,
og6lna szerokosé — 8 st, érednica kot — 3 st. 1 cal. Na

probach pociag ten rozwijal przeciglng szybkosé od 56 do
67 mil ang. na godzine, co nalezy uwazaé za rezultat bardzo
dobry.

(Passenger Transport Journal, 12IIL
37, str. 110).

Nowy woéz ,,Micheline” typ 23 na 3 wézkach
z silnikiem 400 KM.

A ..

. Cc 406

Pierwszy woz ,Micheline’” o 24 miejscach do siedzenia
zostal oddany do ruchu w dniu 2LITL 32 r. na liniach Com-
pagnie des Chemins de Fer de I'Est we Framcji W r. 1933
oddano do ruchu nastepny typ powyzszego wozu o 36 miej-
scach do siedzenia, a w 1934 roku — typ o 56 miejscach do
siedzenia.

Ze wzgledu na wymagania zarzadu kolei, dotyczace po-
jemnogci szybkosci i komfortu wozéw, zaktady Micheline zbu-
dowaly nowy typ wozu, moszacy nazwe ,Typ 23 na 3-ch
wozkach”, posiadajacy 100 miejsc do siedzenia i 40 do sta-
nia. Naped wozu stanowi 400-konny silnik Panhard‘a. Prob-
na jazda, wykonana w dniu 27 stycznia r, b. na odcinku Pa-
ryz — Cherbourg, wykazala, iz nowy w6z posiada caly szereg

zalet zaréwno pod wzgledem mechanicznym, jak i pod
wzgledem szybkosci oraz komfortu podrézy.
Pudlo nowego wozu diugosci ok, 30 m. jest oparte na

trzech wozkach czteroosiowych. Skrajne woézki sa noséne,
a érodkowy — jest silnikowy. Szkielet pudia jest zapro-
jektowany jako belka nosna. Waga wozu bez pasazeréw wy-
nesi 16,3 t, a z pasazerami i bagazem — 25 t, (patrz rys.).

Rys. 1. Wéz ,,Micheline" typ 23, na 3-ch wozkach.

Najwicksza szybko§é nowego wozu wynosi 135 km/godz..
rozruch od 0 do 80 km/godz. odbywa si¢ na dlugosci 900 m,
a hamowanie z szybkosci 100 km/godz. do calkowitego za-
trzymania — na 150 m.

W dniu 1.1. 37 r. byly w ruchu w Europie j w koloniach
ogolem 103 wozy ,Micheline''; przebieg ich na liniach kolei
gléwnych wynosi 475000 km miesiecznie.

W artykule, ilustrowanym 12 rysunkami i fotografiami,
znajdujemy dosé szczegdtowy opis pudla wozu, oraz obu ro-
dzajow wézkéw: nosnych i silnikowych,

(Les Chemins de Fer et les Tramways,
luty 1937, Nr. 2, str. 25}.

Nowy amerykariski parowy pociag motorowy.

Cc 407
W koricu ubieglegn roku kolej New York, New Haven and
Hartford Railroad uruchomila pociag motorowy, zlozony
2z 2 wagon6éw i poruszany silnikiem parowym systemu Bes-
lera. Wymienionemu towarzystwu chodzifo o znalez'cnie ta-
kiego rodzaju pociaggu, ktéryby obslugiwatl linie lokalne i po-
siadal pojemnosé 150 oséb oraz przedzial bagazowy, a kto-

rego koszly eksploatacji bylyby niisze, anizeli pociagéw do-
tycliczas uzywanych, skiadajacych sie z lokomolywy, 2 wa-
gonow osobowych i jednego bagazowego. Omawiany pociag
wylorzystywany jesl bardzo intensywnie i pracuje od go-
dziny 6 do godziny 22 codziennie, przebiegajac dziennie
317 mil ang. Dla tego zespoiu uzyte byly dwa stare, 20-let-
nie slalowe wagony normalne, ktére zostaly odpowiednio
przebudowane, przy czym zostaly im nadane nowoczesne
ksztally oplywowe. W wozie silnikowym dla przegrzewacza
Beslera zostal przeznaczouny przedzial, poza ktérym znajdu-
je sie przedzial bagaiowy. [los¢ miejsc w wagonie silniko-
wym wynosi 64, w wagonie doczepnym za§ — 88, W wa-
gonie silnikowym normalne podwozie zostato zamienione na
specjalne z whudowanym silnilkiem napedowym-Beslera. Po-
zostale podwozia pozostaly bez zmiany, Rozstaw kél wynosi
11 stép 6 cali. Zespot napedowy sktada sie z dwu 2-cylindro-
wych silnikéw compound, ktére pracuja pod cisnieniem pary
1500 funt. ang. na 1 cal kwadr. Sila pociagowa jest obliczona
na 15000 funtéw ang. a moc silnikéw na 1000 KM, jednakze
moze on rozwija¢ moc wigksza w zaleZnosci od pojemnosci
przegrzewacza. Szczegolowy opis techniczny wraz z prze-
krojem zespotu znajduje si¢ w powyzszym artykule,

(The Railway G az et te 12IIL 37 Nr. II,
str, 495).

Nowe urzadzenie do opuszczania wézkéw
wagonéw silnikowych.

e
Cd 28

W zwiazku z wysokim kosztem wagon6éw silnikowych
staje sie¢ koniecznym ograniczenie do minimum czasu ich po-
stoju w razie uszkodzern mechanizmu woézkéw, co mozna la-
tlwo osiagnaé przez wymiane calych wézkéw. Wyjmowanie
wo6zkéw przez podnoszenie pudel do géry jest bardzo nie-
wygodne i posiada wiele wad, wobec czego obecnie rozpo-
wszechnia sig¢ coraz bardziej system ich opuszczania, przy
czym opuszczony wozek jest nastepnie przesuwany poprzecz-
nie do wagonoéw, lub tez réwnolegle do niego.

W artykule opsiano urzadzenie tego ostatniego systemu,
uruchomione w 1935 r. w Dortmundzie; przesuwanie opu-
szezonego woézka wzdluz wagonu posiada wielkie zalety,
zwlaszeza, Ze tym sposobem wymiana odbywa sie szybciej
i jest o wiele bezpieczniejsza.

W odpowiednio rozszerzonym kanale rewizyjnym pod
wagonem znajduje si¢ urzadzenie dzwigowe, mogace si¢ prze-
suwaé po szynach; wézek wagonowy, spoczywajacy na od-
powiednim stole dZwigu, zostaje wraz z nim opuszczony
w dél i przesunigty wzdluz kanalu do miejsca zasiggu zwy-
ktego z6rawia obrotowego, ktéry podnosi wézek do goéry i na
jego miejsce opuszcza wozek zapasowy. Opisane urzadzenie
diwigowe moze byé uzyte dzigki szynom w kilku miejscach
w kanale bez potrzeby przetaczania wagonu.

W artykule podano pare rysunkéw opisywanego urzadze-
nia.

(H. Schulze. Or gan fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesen, marzec 1937, Nr. 5,
str. 88. )

Oswietlenie posrednie nastawni.
A S
Ct 58

Wskutek rézmic natezenia o$wietlenia wnetrza nastawni
i clemnego otoczenia zewnglrznego, powstaja w oknach na-
stawni silne odbicia zwierciadlane, przeszkadzajace obsludze
w normalnej pracy. W celu uniknigcia tego zjawiska nalezy
nastawnie odwietlaé mozliwie siabo, unikaé wszelkich odbié
§wiatta, oraz $ciany, sufily, podlogi, meble utrzymywaé
w kolorach matowych.

Pierwotne zaciemnianie lamp nastawni przesionami nie
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zmierzalo do celu, gdyz zabieg ten powigkszal bardzo nie- 1) Ruch trolleybuséw na kolei dojaz
réownomiernoéé oswietlenia nastawni, oraz zwigkszal jego dowe i Oldenburg" — L Jungermanna.

koszty, O wiele lepsze wyniki dalo odpowiednio urzadzone
ofwietlenie posrednie przy czym okazalo sig, iz przy zacho-
waniu odpowiednio duzej réwnomierno$ci
v$wietlenia mozna obnizyé do 1,5 luksa.

natezenie tego

Obserwacje poréwnawcze o$wietlenia trzech nastawni, wy-
konanego wedfug starego i nowego systemu, wykazaly bez-
wzgledna wyZszo$¢ oéwietlenia posredniego.

W artykule zanalizowano szczegolowo warunki doswiad-
czalne badanych nastawni, oraz podano odpowiednie wnioski,
dotyczace prawidlowego urzadzenia budynkéw nastawni, ich
aparatury blokowej, wyposazenia ruchowego oraz o$wie-
tlenia.

{W. Lehner, Or g an f ir
des Eisenbahnwesens

die Fortschritte
1511, 37, Nr. 4, str. 71).

Sygnalizacja przejazdéw w poziomie,
L~ = =
Cf 59

Inzynier M. Moniagné opracowal system sygnalizacji
przejazdéw w poziomie, posiadajacy caly szereg zalet, nie-
spotykanych w systemach stosowanych dotychczas. Nowy
system sygnalizacji polega na ustawieniu z kazdej strony
przejazdu dwdch wysokich stupéw po jednym z kazdej stro-
ny drogi kotowej. Na kazdym stupie zostaje umieszczona
bardzo silna latarnia, oéwietlajaca jaskrawo conajmniej 100 m
drogi kolowej. Jesli droga posiada zakret umieszcza sie do-
datkowa mniejsza latarnie okolo tego zakretu. Na drodze
kotowej zostaje wykonany poprzeczny garb szerokosci 1 m
i wysokosci 10 cm w tym miejscu, gdzie koriczy sie ogwie-
tlenie latarni sygnalizacyjnej, t j. na odlegtosci ok. 200 m
od przejazdu. Oprécz sygnalizacji §wietlnej zostata réwniez
przewidziana donoéna sygnalizacja dZwigkowa,

Powyisze urzadzenia maja na celu zmuszenie kierowcy
pojazdu kolowego do bardziej ostroznej jazdy i przypomnie-
nie mu, nawet pomimo jego woli, o koniecznédci zmniejsze-
nia szybkosdei ruchu i zwigkszenia uwagi ze wzgledu na zbli-
zanie si¢ do przejazdu kolejowego.

W razie zatrzymania sig pojazdu kolowego na przejezdzie
np. wskutek uszkodzenia, kierowca tego pojazdu moze uru-
chomié¢ specjalng sygnalizacje optyczng i akustyczna, ostrze-
gajaca maszyniste, Ze na przejezdzie znajduje sie pojazd
koltowy. Ta specjalna sygnalizacja moze byé réwniez urucho-
miana automatycznie przez ciezar pojazdu kolowego, znaj-
dujacego si¢ na przejezdzie.

Prad do uruchomiania urzadzen sygnalizacyjnych jest
wytwarzany przez lokomotywe pociagu i przesylany do tych
urzadzen za pomoca specjalnych przewodéw, umieszczonych
przed miejscem, chronionym za pomoca sygnalizaciji.

(Les Chemins de Fer et les Tramways,
luty 1937, Nr. 2, str. 34).

Komunikacja samochodowa

Miedzynarodowa Wystawa samochodowa

i motocyklowa w Niemczech.
. ]

Da 60
W zwiazku z otwarciem Miedzynarodowej Wystawy
samochodowej i motocyklowej ukazal sie w zeszycie

czwartym czasopisma ,,Verkehrstechnik'' szereg ciekawych
artykuléow, dotyczacych réznego rodzaju $rodkéw komuni-
kacyjnych i osiggnigtych przez nie postepéw w dziedzinie
technicznej i finansowej,

Artykuly mozna podzieli¢é na dwie zasadnicze grupy:
trolleybusy i autobusy, napedzane réznego rodzaju pa-
liwem.

Do pierwszej grupy naleza nastepujace artykuly:

W artykule znajdujemy ogélny opis przedsicbiorstwa
wraz z wynikami eksploatacji.

2) Ruchtrolleybuséw w Insterburgu" —
Holtza,

W artykule znajdujemy dane, dotyczace przyczyn za-
miany dieselowskich autobuséw na trolleybusy, oraz osia-
¢niete wyniki.

3) wEkonomiczna
sow’ — W. Witlego.

Autor przytacza podstawy, ktére mogy stuzyé do dal-
szego rozwoju trolleybuséw w Niemczech, omawia réwniez
szereg Llypéw wykonanych wozéw, ktére odpowiadaja
w znacznym stopniu wszystkim wymaganiom.

W drugiej grupie znajdujemy nastepujace artykuly:

1) ,Doczepki autobusowe" — M. Preussa.

W artykule znajdujemy dane dotyczace postepow
w budowie doczepek, oraz rozwazania o zmniejszeniu ko-
sztéw eksploatacyjnych przy stosowaniu doczepnych wo-
Z0w,

2) .Wyniki eksploatacyjne
biorstwa autobusowego o
czym' — D. B. Berlita.

3) Wyniki doséwiadczern poczymionych
przez Zarzad Poczt w Niemczech z die-
selowskim paliwem z wegla brunatnego”
— W. Albrechia,

4) ,Préby napedu autobuséw gazem
miejskim wykonane przez Berliner Ver-
kehrs-A.-G." — H. Darmstddtera.

5 wProby stosowania niemieckiego pa-
liwa dieselowskieg o — W Bitigera

6) \Autobusy, napedzane gazem drzew-
ny m" — J, Vaersta.

7) .Autobus tramwajéw w Brunswiku,
napedzany gazem drzewnym— H Axa

Oprécz powyzszych artykulow znajdujemy w wyzej wy-
mienionym zeszycie ,Verkehrstechnik” dane, dotyczace
wynilkéw elisploatacji w 1936 roku tramwajow, szybkich
kolei miejskich, autobuséw i trolleybuséw w Stanach Zjed-
noczonych Ameryki Potnocnej, oraz ciekawy artykul o bez-
piecznym prowadzeniu ruchu samochodowego w nocy.

(Verkehrstechnilk, 20 II. 37, Nr. 4).

budowa trolleybu-

przedsig-
ruchu doryw-

Stan i rozwéj dwusuwowych silnikéw

samochodowych,

]
Dc 159

Silniki dwusuwowe byly pierwotnie uzywane prawie
wylacznie do stalych maszyn, dopiero niedawno zaczeto
stosowaé je w samochodach, Posiadajg one caly szereg
zalet, maja mianowicie nieskomplikowana budowe, sa
oszczedne i t. p., nadajg si¢ wigec doskonale do niedu-
zych samochodéw, przeznaczonych dla jak mnajszerszych
warstw ludnosci.

Bardzo szerokie zastosowanie znalazty te silniki w Niem-
czech, mianowicie cztery piate wszystkich wyprodukowanych
na éwiecie dwusuwowych silnikéw tarkeyjnych; ogolem wy-
posazono w te silniki ok. !4 miliona samochodéw.

W artykule znajdujemy opis réznych typoéw powyiszych
silnikéw wraz z opisem ich poszczegdlnych czesci, nastep-
nie znajdujemy rozwazania, dotyczace mocy silnikéw, roz-
¢hodu paliwa, smarowania, urzadzed pomocniczych jak
np. pompki, spalania paliwa i odprowadzania ciepfa.

Reasumujac swe wywody autor stwierdza, e w ostat-
nich latach osiagnieto znaczne postgpy w budowie dwu-
suwowych silnikéw, a mianowicie: przecigtne cisnienie ro-
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bocze wzrosto o 20%, rozchdéd paliwa zas zmniejszyl sie
o 25%. - :

Poniewaz sprawa dalszych ulepszer jest bardzo powaz-
nie opracowywana z technicznego punktu widzenia, jak
réwniez sa prowadzone prace, dotyczace naukowych pod-
staw dzialania silnikéw dwusuwowych, nalezy przewidy-
waé, ze w najblizszym czasie nastapia dalsze ulepszenia
ich budowy. ;

(H. J. Venediger, Zeitschrift des Vereins
deutscher Ingenieure, 13. II, 37, Nr. 7, str. 187).

Zastosowanie grafitu kolloidalnego do smarowania

silnikéw samochodowzch.
De 19

Zasadniczym warunkiem dobrego funkcjonowania silnika
samochodowego i jego trwalodei jest nalezyte smarowanie
powierzchni tracych cylindréw, tlokéw i panewek. Oczy-
widcie, za pomoca pewnych zabiegéw, jak zmiana oleju,
filtrowanie go, mozemy przediuzyé trwalo§é silnika, jed-
nakze zasadniczym czynnikiem jest tu dobér odpowiedniego
oleju, Jak wiadomo, powierzchnie trace przed dotarciem
stanowia caly szereg mikroskopijnych wzniesied i szcze-
lin, Dwie powierzchnie takie przesuwajace si¢ po sobie
siykaja sie wierzcholkami tych wzniesied, to znaczy pra-
cuje tylko cze$é powierzchni, wskutek czego tarcie staje sig
bardzo duze, Zadaniem wigc oleju jest chronienie tych po-
wierzchni od tarcia oraz wypelnienie zaglgbied i szczelin
i zwiekszenie tym samym powierzchni pracujacej, co wy-
woluje zmniejszenie tarcia. Oddawna juz poszukiwano
smaru, ktéryby w najwyzszym stopniu posiadal dobre wa-
runki smarne; w ostatnich latach wprowadzono na rynek
nowe gatunki olejéw, zawierajacych domieszke grafitu kol-
loidalnego, posiadajacego te waina wlagciwosé, iz po pew-
nym czasie tworzy na powierzchniach tarcia specjalng
warstwe, chroniaca przed zuzyciem. Do§wiadczenia, czy-
nione przez The Liverpool Engineering Society oraz The
National Physical Laboratory w Anglii, stwierdzily na pré-
bach doskonate rezultaty stosowania smaréw grafitowych,
przy ktorych stosowaniu osiagnieto prawie dwukrotalie
mniejsze zuzycie pier§cieni tlokowych.

(Autobus, luty 1937, Nr, 2, str, 19),

Srodki komunikaciji specjalnej
Trollebusy z punktu widzenia mechanicznego

i elektrzcznego.

1 Ec 37
Pierwsze trolleybusy ukazaly si¢ w r. 1900 na kontynen-
cie, a w r, 1911 w Anglii, lecz dopiero od 1923 r. rozpoczal
sig znaczniejszy ich rozwéj. Wprowadzenie w 1926 r. sze-
§ciokolowych podwozi, ktére umozliwily stosowanie wozow
o dwéch kondygnacjach i o liczbie miejsc réwnej wozom
tramwajowym, przyczynito si¢ do rozpowszechnienia ich
tak znacznego, ze obecnie w Anglii jest w ruchu 2 635 trol-

leybuséw, a w innych krajach liczba ich stale wzrasta.
Podwozie nowoczesnych trolleybuséw ma niektére ce-
chy wspélne z podwoziem autobuséw spalinowych, budowa
jego musi si¢ jednak stosowaé do szczegélnych wymagan
napedu, regulacji i przekladni, W artykule oméwiono szcze-
gétowo polozenie silnika (zwykle pod wozem, miedzy osia
przednia a osiami tylnymi), polozenie opornikéw, zapewnia-
jace moznoéé dobrego chlodzenia, dyferencjaly, dzialajace
na tylne osie, konstrukcja ramy podwozia, ktéra ze wzgle-
du na wicksze przyépieszenie i na elekiryczne hamowanie
musi byé mocniejsza, niz u autobusow spalinowych, sy-

Administracja czynna od godz. 9 do 16.

stemy hamowania, zawieszenie nadwozia, oraz konstrukcje
waléw napedowych,

Pierwotnie uzywano na trolleybusach zwyktych silnikéw
tramwajowych, lecz od 1922 r. stosuje si¢ specjalne lekkie
silniki szeregowe o wadze 450 do 675 kg i o mocy 40—50
KM. Od owego czasu rozwdj silnikéw poszedl po linii
dostosowania ich do szybszych i ciezszych wozéw. Typowe
nowoczesne silniki trolleybusowe majg moc 80—90 KM
przy 1100 obr/min. i napedzaja wozy o szybkosci 30 do
35 mil {48—56 km) na godzine w poziomie, Zamiast daw-
nych nastawnikéw typu tramwajowego uzywane sa obec-
nie nastawniki pedatowe z kontaktorami.

W koncu artykulu podany jest szereg liczb i wykreséw,
wykazujacych koszty eksploatacyjne trolleybuséw, oraz
zestawienie poréwnawcze tych kosztéw z autobusami die-
selowskimi i benzynowymi.

(J. C. Daabs i E, T. Hippisley, Passenger Trans-
port Jourmal, 12. II. 37, str, 69).

Organizacja naprawy trolleybusa.

Ec 38.

Konserwacja trolleybuséw, kursujacych w Moskwie, po-
legala pierwotnie na naprawach uszkodzen, powstalych
w czasie ruchu. System ten jednak okaza! sie bardzo nie-
praktyczny, wobec czego zastosowano naprawy okresowe,
uzaleznione od przebiegu trolleybuséw. Naprawy te mozna
podzieli¢ na cztery grupy, a mianowicie: 1) naprawy Nr. 0,
wykonywane codziennie, 2) naprawy Nr 1, wykonywane pn
przebiegu 2500 km; 3) naprawy Nr. 2, wykonywane po
przebiegu 20000 km i 4) naprawy Nr. 3, wykonywane po
przebiegu 80 000 km. W wypadkach bardzo powaznych usz-
kodzen, trolleybusy sa odsylane do wytworni, ktéra wy-
konywa naprawy Nr. 4.

Naprawy, a raczej rewizja Nr. 0, sa wykonywane co-
dziennie w zajezdni w nocy po calodziennym przebiegu
ok. 250 km. Obejmuja one oczyszczanie i smarowanie wo-
zu, sprawdzenie polaczeri oraz zbadanie czy nie ma uszko-
dzer, kiéreby wymagaly oddania wozu do naprawy, wy-
lconywanej w dzien,

Po 10 dniach pracy, to jest po wykonaniu przebiegu
okoto 2500 km, nastepuje naprawa Nr. 1, ktdérej objetosé
jest nieco wieksza, niz rewizji Nr 0; wymaga ona postoju
wozu 5—6 godzin i zuZycia robocizny 13—14 rob./godz,

Po 3 miesiacach pracy, w ciggu ktérych trolleybus prze-
biega ok. 20000 km, zachodzi konieczno$é sprawdzenia
hamuleéw, kierownicy, kontaktoréw i innych urzadzes;
wobec zuzycia niektérych czeéci nalezy ok. 509% zamienié
na nowe. Naprawa, wykonywana po 3 miesigcach pracy,
nosi nazwe naprawy Nr. 2; czas jej trwania wynosi 4 dni
robocze.

Po rocznej pracy, czyli po przebiegnieciu ok. 80000
km, trolleybus jest poddawany naprawie Nr. 3, ktéra jest
wlasciwie glowng naprawa, wykonywana w nieco zmniej-
szonym zakresie bez demontazu pudla.

Po dwuletniej pracy trolleybus zostaje odesany do wy-
tworni, gdzie sa wykonywane naprawy Nr 4, odpowia-
dajace calkowicie glownym naprawom.

Straty przebiegu, powodowane przestojami wozu pod-
czas wykonywania napraw Nr, 1—4 wynosza lacznie ok.
24000 km, co stanowi ok. 24% calkowitego przebiegu, jaki
n6gtby woz wykonaé w ciggu danego okresu czasu, Autor
zestawia wykaz czynnodci, wykonywanych podczas napraw
i rozwaza mozliwoéci skrécenia czasu poszczegolnych ro-
bét i 2mniejszenia w ten sposéb strat przebiegu wozu.

(N. P. Bulawin, Transport i Dorogi Gord a,
laty 1937, Nr. 2, str. 10).

Redaktor odp. Inz. M, Thugutt

Drukarnia Techniczna, 8p. Akc., Warszawa, Czackiego 3/5, tel. 814-67 { 277-98.
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