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Zagadnienia wspélne dla réznych

Nowa metoda spawania szyn uodpornionych
w znacznym stopniu na Scieranie.

Ab 87

Dotychczas stosowany t. zw., kombinowany sposéb spa-
wania szyn termitem nie moze byé stosowany do spawania
szyn o wickszej zawartodci wegla w stali ich glowek dla
tego, ze nawet silnie rozgrzane korce glowek takich szyn
przy macisku nie moga sie zlaczyé bezposrednio. Stosowanie
w tych wypadkach termitu, dajacego zamiast zelaza stop
stali, dla szyn o wigkszej wytrzymalosci ponad 85 kg/mm?
nie wykazato dobrych wynikéw,

Po przeanalizowaniu metalurgicznego praebiegu procesu
spawania termitem, autor opisuje szczegélowo nowa metode
spawania szyn, nazywana sposobem kombinowanym z ochro-
na gléwki szyny, ktéra to metoda madaje sie specjalnie do
szyn o wielkiej twardodci gléwek.

Metoda ta roéini sig od metody dotychczasowej glow-
nie tym, iz rozgrzanie konca gléwek szyn podczas spawa-
nia jest doprowadzonme az do stanu ciastowatosci, czyli do
przekroczenia stanu stalego. Aby pomimo tak wysokiego
nagrzania giéwka szyn podczas écisénigcia ich koricow nie
zmieniala swych ksztaftéw, jest ona chroniona adpowiednio
uformowang pokrywa. Samo spawanie jest dokonywane zu-
pelnie podobnie, jak przy metodzie dotychczasowej, z ta je-
dynie réznica, Ze $ci$nigcie kodcéw szyn nie wymaga pra-
wie zadnej sily, przygotowanie za§ szyn do spawania wy-
maga przestrugania, lub wypalania ich stopek i szyjek, aby
przy zetknieciu glowek odleglo§é migdzy nimi wynosila
ok. 5 mm,

Przeprowadzone badania wytrzymaloéciowe i metalogra-
ficzne ztacz spawanych nowym sposobem wykazaly wielkie
jego zalety; struktura tworzywa w miejscu spawania glowki
jest bardzo korzystna, twardo§é w miejscu spawania jest
nawet wieksza niz w szynie ciaglej, jedynie w miejscach
styku form twardosé jest o 10% mniejsza, co jednak nie
posiada wigckszego znaczenia. Wytrzymaloéé zlacza na zgi-
nanie wynosi ponad 100 kg mm®.

Wobec tak pomyélnych wynikéw sprawe spawania szyn,
uodpornionych ma $cieranie, naleiy uwazaé za rozwiazana.
W artykule podano parg rysunkéw, wykreséw i tabel.

(W. Anlert, Organ fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens, czerwiee, 1937, Nr. 12,
str. 222),

rodzajéw komunikacii

Sprezynowe zawieszenie silnika napedowgo

w wozach i samolotach,
- |
Ac 118

Daznoéé do mozliwie tanich konstrukeyj silnikéw nape-
dowych zmusza konstruktoréw do stosowania malej ilogeci
cylindréw, pociaga to za soba niedogodnosci miewyrow-
nowaznych mas oraz duzej nieréwnomiernosci mumentéw na-
pedowych; ich szkodliwy wplyw moie byé w znacznym
stopniu zwalczony tylko przez odpowiednia sprezyste za-
wieszenie silnikow,

W obszernym artykule autor analizuje szczegélowo prace
sprezystych zawieszeri silnikéw i wyprowadza wzory umoz-
liwiajace prawidlowe ich obliczenie, Rozwazania te zasto-
sowane sa przede wszystkim do silnikéw czterocylindro-
wych, czterosuwowych, najbardziej rozpowszechnionych w
trakeji.

Podane wzory przedstawiaja przede wszystkim zaleznogé
nier6wno-
miernoéci momentéw napedowych bez uwzglednienia od-
dzialywania podwozi; inne wzory ujmuja wplyw na drgania

drgai silnikéw od niewyréwnowazonych mas i

silnikéw podwozi, liczby obrotéw, ilosci zawieszen i t. p.
W zakorczeniu podano wskazéwki, w jaki sposéb nalezy
zawieszenia silnikéw wykonaé, aby spelnialy one swe za-
dania przy uwzglednieniu zwlaszcza zjawisk rezonmansowych.
W artykule podano pare tabel liczbowych i wykresow.
(B. Riediger, Zeitschrift des Vereimes Deu t-

scher Ingenieure, czerwiec, 1937, Nr. 25, str. 713).

Oswietlenie, ogrzewanie i wentylacja pojazdéw

uzytku publicznego.
L ]
Ac 119

Pierwszym Towarzystwem Kolejowym, ktére zastosowalo
o$wietlenie elekiryczne pociagéw, byto Towarzvstwo ,,Great
North of Scotland Railway". Od tego czasu rozpowszech-
nif sig ten rodzaj o§wietlenia i sprawa nabrala wielkiej wagi.
Stopniowo udoskonalano systemy o§wietlenia, obecnie wy-
tonil si¢ problemat stosowania o§wietlenia posredniego. W
rozwoju o$wietlenia duzg role odegraly zadania publicznosci,
do ktérych musialy sie dostosowaé odnos$ne Towarzystwa.
Widzimy, maprzyklad, stosowanie w autobusach 21 lamp
12 W o lacznej sile swiatta 250 éwiec, co dwukrotnie prze-
wyzsza ilo§¢ $wiatla, potrzebna dla o$wietlenia pokoju
o tychze rozmiarach., Co sig tyczy sprawy ogrzewania i wen-
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tylacii pojazdéw, to winny one byé rozpatrywane iacznie.
Jednakze, o ile o§wietlenie poczynilo znaczne postepy, nie
mozna tego powiedzieé o ogrzewaniu i wentylacji, ktore,
jak dotychczas, nie posiadajg dobrych rozwiazard. Pewne
wskazéwki co do zasad, ktére winny byé stosowane, podaje
autor niniejszego artykulu.

(R. Beveridge, Passenger
nal, 18 V, 37, str. 309)}.

Transport Jour-

Polaczenie szczotek silnikéw trakcyjnych, majace
na celu zapobiezenie w ogéle przepigciom,
w szczegblnosci za§ podczas hamowania
elektrycznego.

Ac 120

Szeregowe maszyny pradu stalego posiadaja tg¢ wlasnosé,
ze przeskoki napiecia pomigdzy jedna szczotka a druga sa
znacznie wicksze przy jednym kierunku obrotu, miz przy
odwrotnym, To zjawisko dotyczy maszyn, posiadajacych
wiecej, niz dwa bieguny, przy czym ilo§é szczotek jest mniej-
sza, miz ilo§é biegunéw.

Silniki trakcyjne czterobiegunowe, posiadajace przy tym
bieguny zwrotne, maja czesto po dwie szczotki; w tych
wypadkach sa one marazope na przeskoki mapiecia; w za-
leznoéci od polozenia szczotek te przeskoki sa wigksze, albo
wtedy, gdy te maszyny pracuja jako silniki, albo tez, gdy
pracuja jako pradnice podczas hamowania elektrycznego.
Autor rozpatruje teorie przeskokéw napigcia, ustala dlugos¢
drogi przeskokéw i uzasadnia swe wywody kilkoma sche-
matami.

Przy hamowaniu elektrycznym, ktére odbywa sig przy
wigkszej szybkosci niz rozruch, powstaje znaczny wzrost
napiecia, wywolany koniecznoscia zwigkszenia mocy silnika,
pracujacego jako pradnica podczas hamowania.

Jesli, naprzyklad, rozruch nastgpuje przy szybkosci
15 km/godz, i przy sile pociagowej w danym momencie, wy-
noszacej 1000 kg, to przy hamowaniu z ta sama sila od szyb-
koéci 45 km/godz. silnik musi rozwinaé trzykrotnie wigk-
szg moc, co jest zwiazane z odpowiednim wzrostem napiecia
z 500 V do 1500 V. Jasnym jest, ze niebezpieczenstwo prze-
skokéw napigcia pomiedzy szczotkami jest znacznie wiek-
sze przy hamowaniu, ni# przy rozruchu.

Autor opisuje dwa systemy polaczen, majace na celu
zapobiezenie przeskokom mapigcia zaréwno przy rozruchu,
jak i podczas hamowania; systemy te polegaja na zastoso-
waniu dodatkowej trzeciej szczotki i na odpowiednim 1acze-
niu i przetaczaniu wszystkich szczotek. Swe wywody autor
ilustruje kilkoma schematami polaczen.

(W. Volkers, Verkehrstechnilk, 20. VI. 37, Nr. 12,
str, 286).

Zastosowanie w Pradze samoczynnych,

synchronizowanych sygnalow $wietlnych
do regulowania ruchu.

. ]
At T1

Zastosowanie $wietlnych sygnaléw do regulowania ruchu
w miastach posiada caly szereg zalet, a mianowicie: 1) funk-
cjonariusze policji nie sa narazeni na niebezpieczenstwo
znajdowania si¢ ma jezdni ulicy; 2) podawanie sygnaltéw
jest zupelnie jasne i nie nasuwa watpliwoséci 3} ulice, zbie-
gajace si¢ przy skrzyZowaniu moga byé z latwoscia mnale-
zycie osygnalizowane; 4) widzialno$é skrzyzowania ze stupa,
na ktérym znajduje si¢ funkcjonariusz kierujacy ruchem, jest
bardzo dobra.

Przy zastosowaniu samoczynuyci syncnromizowanych sy-
gnatléw do wyzej wymienionych zalet dochodzg jeszcze na-

stepujace: 1) moznoéé dostosowania sie kierowcy do rytmu
zmiany $wiatel w sygnalach; 2} rownomierne obstugiwanie
wszystkich pojazdéw ulicznych; 3) zwolnienie policjantéw
od koniecznoséci kierowania ruchem; 4) zmniejszenie do mi-
nimum mozliwodci zatrzymywania pojazdéw przed sygna-
tami; 5) usunigcie mozZliwosci zatrzymania znacznego ruchu
na gléwnej ulicy, podczas gdy ruch na bocznej, krzyzujacej
sie¢ ulicy, jest nieznaczmy.

Autor opisuje system samoczynnej sygnalizacji, zastoso-
wany w Pradze Czeskiej. System ten polega na ustaleniu
pewnej cokreslonej kolejnoséci zapalania sig zielonych sy-
gnaléw na gléwnej ulicy. Ta kolejnosé wzglednie rytm, od-
powiadaja przecigtnej szybkosci ruchu pojazdéw na damej
ulicy. Jesli wiec jakis pojazd posuwa sig¢ z nalezyta szyb-
ko§cia, trafia ma wszystkich skrzyzowaniach na zielone §wiat-
o, porusza si¢ wigec w tak zwanej ,zielonej fali"” i nie traci
czasu na oczekiwania przed sygnalami.

W artykule znajdujemy opis warunkéw komunikacyjnych
w Pradze, wraz z opisem samoczynnej sygnalizacji, ilustro-
wanym trzema tabelami i o$mioma rysunkami, Wyniki za-
stosowania sygnalizacji nowego systemu okazaly sie zgodme
z przewidywaniami tylko na niektérych skrzyzowaniach, na
innych natomiast mie daje si¢ osiagnaé poruszanie sie fali
ulicznej z przewidywana szybkosdcia, co pociaga za soba ko-
nieczno§é oczekiwania przed sygmalami,

(H. Stein, Verkehrstechnik, 20, VI, 37, Nr. 12,
str, 281},

Urzadzenie dla polepszenia widzialnosci zbliska
sygnaléw swietlnych,

Af 72

Nowoczesne sygnaly $wietlne sa doskonale widzialne
z duzej odleglodci, natomiast z odleglosci do 100 m widzial-
noé¢ ich znacznie si¢ pogarsza, co moze spowodowaé prze-
oczenie sygnalu przez kierowce.

Dla polepszenia widzialno§ci sygnaléw z malej odleg-
tosci mozna umiescié wewnatrz lmpy sygnalowej specjalne
urzadzenie optyczne, odchylajace wdét czgéé promieni lampy
sygnalowej, Takie rozwiazanie nie jest jednak bardzo ko-
rzystne, gdyz brak miejsca w lampie nastrecza szereg trud-
nodci przy umieszczaniu powyzszych dodatkowych urzadzen,

Zaktady Towarzystwa Société Holophane wypuscily na
rynek urzadzenie do odchylania wdét czesci promieni lampy
sygnalowej, ktére umieszcza si¢ nazewnatrz pod daszkiem
lampy. Urzadzenie to sklada si¢ z dwdch sklejonych socze-
wek, zmontowanych w metalowej ramce, ktéra mozna przy-

"mocowaé do daszka lampy za pomoca §ruby z nakretka mo-

tylkowa, montaz wigc jest bardzo prosty i tatwy. Ramka
z soczewkami jest umieszczona prostopadle do kierunku
promieni lampy; dzigki zastosowaniu dwéch soczewek od-
chylenie promieni jest do$é znaczne, co zapewnia widzial-
noéé sygnalu nawet z bardzo malej odleglosei,

Artykul jest ilustrowany trzema rysunkami opisywanego
urzadzenia,

(Les Chemins de Fer et
czerwiec 1937, Nr, 6, stxr. 155},

les Tramways,

Tramwajownictwo

Sygnalizacja elektryczna pomiedzy wagonami
tramwajowymi.

. Be 156
W wigkszodci przedsigbiorstw tramwajowych jest dotych-
czas stosowany diwiekowy system sygnalow na odjazd po-
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ciagu; sygnaly dzwonkowe sa uruchomiane przez komduktora. e
za pomoca pociagania za linke lub za skérzany pasek. Tali [p Wk . Rodzaj c1le|kR0§]1|\\ za-
system nadaje sie przy pojedynczych wozach, posiada jed- : skainilk jednostki |- otrqplapin’
nak caly szereg dobrze znamych wad w pociagach, skta- 1936 | 1935
dajacych si¢ z kilku wozéw. . 8. | Ilosé wozéw doczepnych .| tysigey 4.9 ; 4.7
Stosowana w nowoczesnych wozach sygnalizacja §wietlna 9. | Ogélna ilos¢ wozow . 9.9 9,6
posiada jedna zasadnicza wadg, a mianowicie motorowy 10. | Przecielnadziennailoéé wo-
moze bardzo latwo przeoczyé sygnal i uruchomié¢ wskutek zbw motorowych w ruchu 411 39
. o p ¢ et Fustehli] 11. Prﬂ’zmetnaduenna ilo&¢ wo-
tego pociag z opéznieniem. Poza tym urzadz nej zéw tloczepmybh wrchy 3 42 41
sygnalizacji sa skomplikowane i kosztowne. 12. | Przecigtna dzienna ogéina
Autor opisuje system sygmalizacji, zastosowany w tram- 3 | l!?éé wzzéw w li_lUChU " 83| 80
: R . i e 08¢ wozéw w ruchu przy- w
w‘:])a'ch w Taszkxenf:xe, me'poslada on wad' obu wyzej wy padajaca na 1 km sieci . 4,2 4,1
mienionych systeméw, posiada natomiast ich zalety, Przy 14. | Wykorzystanie taboru w
opracowaniu tego nowego systemu autor kierowal sie na- %% wg. ilogei . . . . . 84,2 | 833
tepuj i ledami: 1} mozliwoéciag dawania sygnalu 15. | Wykorzystanie taboru w
s T{pu'}a,cyrmd waglgdupti 1) b ¢red .a, 4 'Yg lat- %% wg. godzin pracy . 575 | 59,0
z kazdego doczepnego wozu szpodrednio na przednia pla 16, | Dok wagsno-dntruchuwo-
forme wozu motorowego; 2} pewnoscia dzialania wszystkich 26w silnikowych . . . . |milionowl 1.5 : 1.4
elementow instalacji; 3) mozliwa prostota schematu polaczen; 17. | Ilosé wzgono dnuiluchu wo- |
A : . K ia; 5 k Al B z6w doczepnyc ) = 15| 1,5
4'] minimalnymi kosztagn' vl\;y onania; 5) wykorzys amen; pc’>' 18. | Cgblna ilogé . wagono-doi |'
siadanych przez przedsigbiorstwo 'materlalow i urzadzen; wszystkich wozéw . . . ) 3.0 2.9
6) tatwosécia napraw i prostota rewizji. 19. | Ilo§¢ wagono-godzin ; : 50,1 | 49.4
Jako sygnal stuzy zwykly dzwonek elektryczny na 20. | Przebieg wagon6éw motoro- |
120 V, mocy 8—10 W, umieszczony w wozie motorowym; wylikm a4 » 907 i323’4‘
= : s : - 21. | Przebieg wagonéw doczep-
srodtem pradu jest przewédd jezdny; pomiedzy zrédiem nych km. . . . .. . . 3712 13458
pradu, a ziemis, jest wlaczony potencjometr, wykonany z 22, | Przebieg wszystkich wago- |
odpowiednich drutéw opornikowych, lub tez z zaréwek po néw km . . . . " 7279 16692
120 Viz2s W:d ot T Tk Tegt s j 23. | Przecietny dmenny prze-
: i i do uruchomiania dzwonka jest uzywane na bleg 1 wagons km . ., . 238.8 |229.6
. piecie 80—90 V, pobierane z odpowiednich zaciskéw po- 24. | Przeciglna dzienna iloéé go-
tencjometra. dzin pracy 1-go wagonu 16,4 | 17,0
W kazdym wozie znajduje si¢ po cztery przyciski: sa 2. Przemel_naszybkoééeksplo-
thi t : i legle. daicki . a'tacyjna km/go'dz.‘ 141 13.3
one wszystkie wlaczone réwnolegle, dzigki czemu mozna 26. | Ogélna dlugos¢ sieci tram-
dawaé sygnal z kazdego wozu. Motorowy otrzymuje taka wajowej, mierzona wzdiuz
ilosé sygnaléw, jaka jest ilo§é wozéw w pociagu. Dla ogra- osi ulic km . . tysigey 2,0 1.9
f : Y Y, g -~ 27. O],élna dtugosé eksploata-
niczenia mozliwoéci jednoczesnego podania sygnaléw przez vl o ey e il
konduktoréw z dwoéch wozéw, zastosowano system bardzo km . . . .. . .. .. tysiecy 36 3.6
krétkich sygnaléw; jak wykazala 9 miesigczna praktyka 28. | Ogélna ilosé energii elek-
tramwajéw w Taszkiencie, wypadki jednoczesno§ci sygnaléw trycznej pobranejz elek- |
% dvseh 2 d . sie bard dk K t 1 trowni kWh . . . . . milionbéw 753 655
z dwoch wozéw zdarzaja sig bardzo rzadko. Koszt wyko- 29. | Rozchéd energii na 1wag
nania powyzszej sygnalizacji wynosi 120 rubli w wozie mo- km rachunkowy . . kWh 1,39] 1.32
torowym i 60 rubli w wozie doczepnym. 30. | Przecielna cena energii . . |koptkwn| 67 | 64
(K. K. Rejngardt, Transport i Dorogi Goro- 31. | Ogblna ilos¢ pracownikéw | tysigey | 91.8 | 95,5
Sk H 32. | llosé pracownikéw na i1 wa-
d a, maj 1937, Nr, 5, str. 7). gon w ruchu. . . . . . 11,0 | 11,9
33. | Przebieg wag. km na 1 pra-
.z cownika . . . . . . .. tysiecy 7.9 7.0
Dane statystyczne tramwajéw ZSRR za 1936 rok. 34. | Catkowity wptywwrublach | milionew| 871 | 776
s 35. | Wptyw na 1 pasazera w
Bf 13 kopiejkach . . . . . . 14,6 | 143
. oy . 36. | Wplyw nal wag km w ru-
Dane statystyczne obejmuja przedsigbiorstwa tramwajowe blach 1,18 1,16
w 66 miastach Rosji i dotycza sze$édziesieciu réznych wskaz- 37. Wyc:(atkl na pglacehpracow- | ) 230
T nikéw w rublac milionéw| 243
_mkow statystycznych. 38. | Koszt energii elektryczneij
Dane laczoe dla w rublach s (l B4 12
. | calej Rosjiw za- 39, | Koszty material, w rubtach y 45 34
L.P. Wskainik  Rodzaj | ™ iragleniu 40, | Réine wydatki w rublach 107 | 90
jednostki f— - —— 41, | Odpisy na amortyzacje w
1936 | 1935 D ¢
rublach . . 5 40 36
‘ 42, | Ogélna suma wydatkéw w
1. | Ito$éludnosci w 66 miastach, ‘ rublach q ~ 489 | 432
objetych statystyka. milionéw| 20,3 | 19,8 43, | Wydatki na 1 pasazera w
2. | llo$¢ pasazer6w przewie- kopiejkach . . . 8.3 7.9
zionych za oplata milionéw| 59| 54 44. | Wydatki na 1 wag km w
3. | Ho&é¢ jazd na 1 mieszkax’)ca kople]'kach ..... 67,2 | 64,6
rocznie . . 201 | 275 45, | Wydatki na 1 wagon w ru- _
4. | Ilos¢ pasazeréw vz 1 km chu wrub'lach .« o o | tysieey | 587 | 54.0
sieci, liczonej wzdluz osi 46. Wspélczynmk eksploata-
ulic . . milionéw| 3,0 | 28 cyiny . . 56,8 | 55.7
5. | llosé pasazeréw na 1 wag 47, | Wydatki na rozbudowe u- .
km. . . 8.1 8.1 rzadzen w rubtach . milionéw| 95,4 | 78.1
6. | Roczna ilosé pas-xieréw na 5 ; h iduj fry, dotyczace
1 wagon w ruchu . .| tysiecy 708 680 Cpréoz powyzs'zych dimpe zna]dulen}y ¥ .ry, ] Za‘..
7. | Hoé¢ wozéw silnikowych . ., 50| 49 taryf normalnych i ulgowych we wszystkich miastach Rosji,
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oraz dane o iloéci i rodzajach wypadkéw w przedsiebior-
stwach tramwajowych.

{(Transport i
Nr. 5, str. 8).

Goroda, maj 1937,

Dorogi

Kolejnictwo dojazdowe

Ewolucja wozéw silnikowych pod wzgledem
Lkonstrukcyjnym i studium specjalne zagadnien

transmisji i hamowania.
.- |

Ca 91

Rozw6j pociagéw motorowych wykazuje znaczne postepy.
Oslatnie lata przynosza dwie charakterystyczne cechy, a mia-
nowicie: zwigkszenie mocy silnikéw oraz pojemuosei pocia-
gé6w. W konsekwencji widzimy zastosowanie pociggéw mo-
torowych na liniach migdzynarodowych oraz wewngtrznych
o silnym natezeniu ruchu i duzym przebiegu, gdzie z powo-
dzeniem zastgpuja pociagi parowe, choé dotychczas pociagi
motorowe byly stosowane jedynie na liniach drugorzednych.
Celem zwigkszenia pojemmosci pociaggéw powicksza sig diu-
go$é wagonéw, lub tez laczy sie wagony w zespoly nawet
kilkuwagonowe. Trzeba tez zwrécié uwage na niski koszt
eksploatacji tych pociggéw, kiéry wynosi na 1 km mniej
wigcej polowe kosztéw pociggu parowego. To tez zrozu-
mialym sie staje szybki rozwdj tego nowego srodka loko-
mocji, Oczywiscie, w zaleznosci od rodzaju stuzby, pociagi
motorowe sa podzielone na kilka kategoryj. Jednakie w
szerszym zastosowaniu pociggéw motorowych zachodza pew-
ne trudnoSci, gdyz wiele zagadnieri natury czysto technicz-
nej, jak np. szybkiego zatrzymywania, zabezpieczenia od po-
zaru, sygnalizacji i t. p, nie zostalo dotychczas rozwiazanych
w sposob zadowalajacy, Zachodzi tez kwestia odpowiedniej
konstrukeji silnikéw, ktéreby mogly wytrzymaé latwo prze-
bieg 100000 km, pomiedzy dwiema rewizjamii nastepnie mo-
gly by¢ uzyte zupelnie bezpiecznie dla dalszych przebiegow
tego rodzaju. Szczegélowe rozwazania dotyczace spraw po-
ciagéw matorowych wyjaénione odpowiednimi tablicami
i fotografiami znajduja sie¢ w niniejszych artykutach.

(Dumas, Levy, Stroebe, Wanamaker — Bulletin de
I'Association Internationale du Con-

gré¢s des Chemins de Fer, maj 1937, Nr. 5
str. 1509, 1635 i 1723).

1

Koleje irancuskie.

e
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Z okazji Wystawy Paryskiej i XIII Miedzynarodowego
Kongresu Kolei Zelaznych, ktory odbyl sie w Paryzu od
31 maja do 11 czerwea r. b, czasopismo ,Revue Géné-
rale des Chemins de Fer" wydalo ozdobny nu-
mer specjalny, poswigcony kolejom francuskim, ilustrowa-
ny wielka ilo§cia map, wykreséw i fotogratij.

Na pierwszym miejscu podany jest zarys historyczny roz-
woju kolei francuskich w ciagu ostatnich 100 lat; na kilku
mapach przedstawiony jest obraz sieci kolejowych w réz-
nych okresach, az do roku biezacego, oraz jej gesto§é w sto-
sunku do sieci drég bitych i do liczby ludnogci.

Nastgpnie opisane sg tory i instalacje stale, a wigc:
szyny, ich obrobka termiczna, przyrzady drogowe, spawa-
nie; konstrukcje zelbetowe, dworce pasazerskie i towarowe;
dworce morskie, promy do przewozenia pociagbéw; waraz-
taty, stacje préb dla parowozéw; sygnalizacja; elektryfi-
kacja kolei.

W dziale, dotyczacym taboru, oméwione s3: wagony

towarowe normalne i specjalne, spawanie stosowane przy
ich budowie, hamulce; wagony osobowe, ich cigzar na 1 miej-
sce zaofiarowane, spawanie tich czedci, mowoczesne typy
wozdw, ich urzadzenia wewnetrzne, klimatyzacja powietrza;
parowozy najnowszych typéw o liniach oplywowych, spa-
wanie zastosowane do budowy kotléw, lokomotywy diesel-
elekiryczne, wozy silnikowe, zespoly przegubowe; trakcja
elektryczna.

Nastepny dzial dotyczy metod administracji, doboru
personelu, zastosowania psychotechniki, liczby wypadkow,
opieki zdrowotnej, organizacji pracy, narzedzi i maszyn po-
mocniczych; uzgodnienia przewozéw szynowych i drogo-
wych; uzgodnienia trakcji parowej, silnikowej i elektrycz-
nej; zagadnien taryfowych.

W koficu podane sa osiagniete wyniki: przewozy pasa-
Zeréw 1 towaréw, gesto§é pociagébw 1 ich zapelnienie w la-
tach od 1867 do 1937, regularnoéé ruchu, wahania si¢ ruchu
i szczyty sezonowe, miesigczne, dziemne i w poszczegdlne
$wigta, koszt materialéw i napraw, stosunek wzajemny wy-
datkéw i wplywéw.

Tekst jest podany zaréwno w jezyku francuskim, jak
i angielskim i niemieckim.

(Revue Générale des
czerwiec 1937, zeszyt specjalny).

Chemins de Fer,

Belgijska Spétka Krajowa Kolei Dojazdowych,
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Depresja ekonomiczna, ktéra cigzyla nad Belgia w dru-
giej potowie ubieglego wieku, wywolala konieczno$é prze-
ciwdziatania jej droga pobudzania 2Zycia gospodarczego.
W tym celu zdecydowano utworzenie specjalnego Towa-
rzystwa, ktére mialoby za zadanie budowe linij dojazdo-
wych, majacych na celu danie przemystowi i rolnictwu ta-
niego Srodka przewozowego. Towarzystwo to, ktérego udzia-
towcami byl Skarb oraz samorzady, postawilo sobie jako
wytyczna dzialania sluzenie interesom ogélnym nie goniac
wylacznie za zyskiem, oraz dzialanie na zasadach solidar-
nofci. Oczywiscie wzigta pod uwage korzysci posrednie,
ktére przyniesie budowa mowych linij, jak ulatwienie wy-
miany towarowej, podrozenie terenéw, nieruchomosci itp.
Zdecydowano, iz mawet mniedobor roczny w sumie okolo
41/ milionéw frankéw moze byé dopuszczalny wobec osia-
gnietych korzy$ei poérednich, Skarb Paiistwa oczywiscie jest
w glownej cze$ci udziatlowcem Towarzystwa jak i samorzady
i udziela gwarancji obligacjom Towarzystwa, jednakie za-
rzad jest miezalezny i nie podlega wplywom politycznym
Oczywidcie paristwo jako gwarant ma nadzér nad dzialal-
no$cia Towarzystwa za pomoca swych komisarzy, udziela
koncesji i zatwierdza taryfy, Z roku ma rok widzimy rozwdj
Towarzysiwa i dopiero wielka wojna a po tym kryzys eko-
nomiczny wplywaja ujemnie na rozwéj. Jednakze zostaly
poczynione wielkie wysitki w kierunku poprawy sytuacji,
droga ulepszenia organizacji, elektryfikacji linii, przejecia
linij autobusowych itp. Towarzystwo to ma pierwszerstwo
w uzyskaniu koncesji na przewozy drogowe jednakze pod
pewnymi warunkami i w pewnych przewidzianych wypad-
kach., Pozatem skoordynowano prace kolej dojazdowych
z kolejami gléwnymi, Pomimo tego widzimy staly spadek
przewozdéw towarowych, ktére wynosily w roku 1913 —
38,26% ogdlnych wplywéw, w roku zas 1936 — tylko 19%.
Nalezy zwrécié uwage ma fakt, iz zelektryfikowane odcinki,
ktére wynosza troche wigcej jak 25% ogélnej sieci, daja
67,22% ogélnej sumy wplywéw, gdy tymczasem odcinki
o trakecji parowej przewaznie wykazuja deficyty.
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(L. Jacobs, L' ndustrie des Zoies Ferrées
et des Transports Automobiles Nr 365),
maj 1937, str. 83.

Aktualnosci kolejowe (trakcja parowa).
S
Ca 94

Niezaleznie od rozwoju trakcji motorowej i elektrycznej
musimy skonstatowaé, iz i1 trakcja parowa czyni znaczne
postepy. Widzimy to, maprzyklad, na kolejach francuskich,
gdzie opracowano nowe typy parowozéw, ktére daly do-
skonate rezultaty pod wzgledem wykazanej szybkosci i sity
pociagowej. OczywiScie, wszystkie te maszyny sa oprofilo-
wane, co daje znaczne oszczedno$ei mocy, mianowicie
120 K. M. przy szybkogei 120 km'godz i 200 K. M. przy
150 km/godz., jak réwniez i oszczedno$ci w spozyeiu paliwa,
ktére wyniosto od 1 do 1,34 kg na 1 km przy wskazanych
szybkosciach. Podobne dazenia do uzyskania wiekszych szyb-
koéci oraz oszczedno$ci w eksploatacji widzimy réwniez i w
Anglii. To tez koleje angielskie, jak L. N, E. R. i L. M.
S. R. wprowadzaja szybkie pociagi pomiedzy duzymi cen-
trami przemystowymi i handlowymi i pociagi te ciesza sie
duza popularno$cia, jak, naprzyklad, Silver Jubilee, The
Flying Scofsman i inne. Te same tendencje widzimy i w
Stanach Zjednoczonych Ameryki gdzie haslo
szybkoséci stalo si¢ dominujacym; czasy przejazdu zostaly
skrécone, a to na skutek przeprowadzonych ulepszer tech-
nicznych. Chociaz w St. Zj. A. P. stan liczebny parowozéw
ulegl zmniejszeniu, co moze sie wydaé dziwnym, lecz na-
stapilo to nie tylko na skutek zmniejszenia przewozéw,
lecz w glownej mierze dzieki ulepszeniu materialu rucho-
wego., Ciekawe dane techniczne, tyczace sie parowozéw mo-
wej konstrukeji, znajduja si¢ w niniejszym artykule, jak
réwniez wykaz najcigzszych parowozéw uzywanych na ko-
lejach. Poza tym autor omawia sprawe stosowania do kél
napedowych parowozéw obreczy poddanych obrébece ter-
micznej.

(A. Mercier, La
1. VI, 37, str. 393).

Pélnocnej,

Technique Moderne, Nr. 11,

Szerokotorowe wozy silnikowe dla Argentyny.
.- - ¢ — - ]

Cc 418

Angielska firma , Birmingham Railway Carriage and Wag-
gon Co. Lid" wykonata dla Kolei Centralnej w Argentynie
4 pojedyncze wozy diesel-elektryczne z czterosuwowymi sil-
nikami szesciocylindrowymi typu Armstrong-Sulzer mocy
po 275 K. M.; wozy te sa zbudowane catkowicie ze stali
i maja po dwa wézki. W budowie sa ponadto dwa podwéjne
zespoly przegubowe, majace po dwa silniki o mocy 275
K. M. Dwa z czterech wozéw pojedynczych sa wyposazone
w przekladnie epicykliczne Wilson'a i w sprzeglo hydrau-
liezne ,,Vulcan-Sinclair”; pozostale dwa wozy pojedyricze
oraz zespoly przegubowe maja przektadnie ,S. L. M.-Win-
terthur”. ‘

Podwozia sg stalowe i wykonane jako jeden blok z rama
nadwozia; §clany wozéw s na zewnatrz wylozone plytami
ze stopu aluminium, podlogi sa wykonane z plyt stalowych,
pokrytych plytami z korku i gumy; na écianach wewnatrz
wozu i na podlodze od dolu znajduja zastosowanie plyty
azbestowe, ttumiace hatas i izolujace od zmian temperatury.

Kazdy w6z ma po 75 wygodnych siedzern w jednej kla-
sie; przewidziane jest miejsce dla bagaiu oraz umywalnia,
Szerokie drzwi sa umieszczone w $rodku wozu; $rodkowa
platforma, zaréwno jak przejécia migdzy siedzeniami sa ob-
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szerne i moga w godzinach wzmozonego ruchu pomiegcié
wigksza liczbe pasazeréw stojacych, Kabiny dla kierowcy
znajduja sie po obu koficach wozu. Hamowanie, o$wietlenie
i ogrzewanie woda chlodzaca sa wykonane celowo, wedlug
nowoczesnych metod. Wnetrze wozu ma wykorniczenie na-
der staranne. Silnik, przekladnia i wyposazenia pomocni-
cze sa zmontowane jako jedna calo$é na wozku napedza-
nym. Autor opisuje konstrukcje silnikéw, przekladnie,
skrzynke biegow (po 5 szybkosci w kazdym kierunku), ha-
mulce i inne czes$ci wyposazenia, Rozch6d paliwa wynosi
przy pelnym obciazeniu 04, a przy 75% obcigZenia 0,43
funta angielskiego na 1 K. M. i na 1 godzing.

(The Railway Gazette, 11. VI, 37, Nr. 24, str.
1144). 3

Nowe lekkie wagony Francuskich Kolei
Paristwowych.

Ce 419

W zwiazku z powszechnym dazeniem zarzadéw kolejo-
wych do zmniejszania cigzaru taboru, w szczegélnosci za$
wagonéw melalowych, ciezar najnowszych wagonéw fran-
cuskich wynosi ok, 35 t, gdy ciezar wagonéw dotychczas
uzywanych tej samej pojemnosci wynosit 48 t. Pomimo tak
znacznej redukeji ciezaru wagony te wykazuja wielkg wy-
lrzymalo§é mechaniczng, posiadajg ksztalty oplywowe, sa
wyposazone w hamulce samonastawne, posiadaja urzadzenia
do odéwiezania i polepszania powietrza, urzadzone sg za$
komfortowo. :

W artykule opisano szczegélowo konstrukeje tych wa-
gonéw, ze specjalnym uwzglednieniem systemu nos$nego;
poprzeczny przekr6] wagonéw jest owalny; poszczegdlne
jego czes$ci sa wykonane oddzielnie i sa ze soba spawane.

Woézki sa wylconane ze stali zlewnej, osie sa osadzone
w lozyskach rolkowych, Kazdy wézek jest zaopatrzony w
komplet urzadzenia pneumatycznego hamulea, umozliwiajgey
hamowanie wagonu proporcjonalnie do jego szybkosei; moc
hamulea przy szybkoéci wagonu 120 km 'godz, odpowiada
180% cigzaru wagonu, przy szybkoéci zas 80 km/godz, —
80% cigzaru wagonu; droga zatrzymania pociagu, jadacego
z szybkoscia 120 km/godz, wynosi 600 m.

Wagony posiadaja 8 przedzialéw I i II klasy oraz 10
przedziatow III klasy.

Ogrzewanie i wymiana powietrza sa uskuteczniane na
zasadzie t. zw. ,powietrza pulsujacego’, wyprébowanej juz
w wagonach poprzednio eksploatowanych; podczas upaléw
powietrze wtlaczane do wagonu jest ochladzane w chtod-
niach rurowych, napelnionych lodem.

W konstrukeji wagonéw zwrdcono szczegblna uwage na
sttumienie hatasu i akustyczna izolacje ich wnetrza, Ba-
dania wagonu w ruchu wykazaly calkowity prawie brak
znaczniejszych drgai poszczegblnych czesci konstrukeii.

W artykule podano wiele rysunkéw i fotografij opisy-
wanych wagondéw.,

(Bertrand, Revue
de Fer,

Générale des Chamins
czerwiec 1937, Nr. 6, str. 331).

Wéz szynowy diesel-elekiryczny Duiskich Kolei
Panstwowych, -

Ce 420
Dusskie Koleje Pafistwowe nadestaly ma Migdzynaro-
dowa Wystawe w Paryzu pociag silnikowy diesel-elek-
tryczny, skladajacy sig z trzech wozow, a mianowicie: dwéch
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silnikowych, znajdujacych si¢ na koncach pociagy i jedne-
go doczepnego pomiedzy nimi.

Autor opisuje poszczegolne czesci i urzadzenia powyz-
szych pociagow, przeprowadzajac jednoczesnie ich poréw-
panie z urzadzeniami pociggéw silnikowych w innych kra-
jach,

Pudta wagonéw powyzszych pociagéw silnikowych sa
.oparte na czterech wézkach zwrotnych, co daje znaczne
oszczednosei w poréwnaniu do systemu opierania kazdego
pudta na dwéch wézkach; system ten jest jednak mniej
wygodny w eksploatacji, bo nie daje moznosci odczepiania
poszezegblnych wozéw.

Pociagi silnikowe posiadaja hamulce pneumatyczne sy-
stemu Knorr'a, stosowanego szeroko w Niemczech, Klocki
hamulcowe naciskaja nie na obrecze kél, lecz na specjalne
bebny hamulcowe, umieszczone na zewngtrznej stronie két.
System ten posiada szereg oczywistych zalet, ma jednak
wady, polegajace na trudnosci dostepu do klockéw przy
ich wymianie.

Naped pociagéw stanowia cztery silniki dieselowskie
Frichs'a o mocy po 250 K. M. przy 1000 obr./min. W kazdym
wozie silnikowym znajduja si¢ po dwa silniki, umieszczone
na jednym wézku, Silniki sa umieszczone znaczniej wyzej,
niz to sie zwykle stosuje i nie sa zagtebione pomiedzy bel-
kami ramy wozka. Takie umieszczenie silnikéw zapewnia
znacznie latwiejszy dostep do silnika, wymaga jednak
specjalnych urzadzed i pomieszczed do podnoszenia pudta
na wysoko§é 2 m w razie koniecznoéci wymiany wézka
z silnikami. Stosunkowo mala ilo§¢ obrotéw tlomaczy sie
tym, ze zaktady Frichs'a w momencie zamawiania pociaggéw
nie budowaly silnikéw szybkobieznych, ktérych pewnosé
dziatania nie stala jeszcze na odpowiednim poziomie.

Zespoly pociagéw diesel-elektryeznych, kursujace ze
znacznymi szybkosciami handlowymi od 88 kmfgodz do
98 km/godz., daly moznoéé znacznego skrécenia czasu jazdy;
naprzykiad, na przejazd odcinka z Kopenhagi do Aarhus
pociagi parowe zuzywaly dotychczas 7 g. 30 m.,, a pociagi
diesel-elektryczne — 4 g. 36 m,

Koszty eksploatacji pociagéw silnikowych diesel-elek-
trycznych wynosza 60% kosztéw pociagéw parowych. Wo-

bec doskonalych rezultatéw eksploatacji tych pociagow

wstrzymano elektryfikacje linij kolejowych w Danii, a na-
wet linij podmiejskich okolo Kopenhagi.

{M. Chitel, La Technique Moderne, 15VIL
37, Nr. 12, str. 412).

Smarowanie osi wagonowych za pomoca
poduszek mazniczych,
e e
Cc 421

Autor rozpatruje systemy smarowania osi wagonowych
i stwierdza, ze system smarowania za pomoca poduszek
mazniczych posiada w poréwnaniu do stosowanego dotych-
czas systemu napelniania maznic bawelnianymi odpadkami
nastepujace zalely, miamowicie: 1) mmiejszy ciezar poduszek
niz odpadkéw bawelnianych i mniejsze koszty ich naby-
ciaj 2) mniejszy rozchéd smaréw; 3) mniejsze koszty utrzy-
mania, wobec mniejszej ilodci robocizny, potrzebnej do ich
konserwacji

Rozchéd odpadkéw bawelnianych wynosi okoto 7,5 kg
na 1 maZnice przy przebiegu 90 000 km; natomiast rozchod
poduszek mazniczych o wadze po 100 g wynosi 2 szt.
przy tym samym przebiegu; oszczednoéé pieni¢zna wynosi
ok. 12 rb. rocznie na 1 maznice.

Rozchéd smaréw przy wyiej wymienionym przebiegu wy-

nosi ok, 72 kg rocznie na 1 maznice. Oszczednosé, spowo-
dowana
do 20%.

Przy zastosowaniu poduszek maznicznych zamiast odpad-
kéw bawelnianych ilo§¢ robocizny zmniejsza sie o 20% przy
wagonach motorowych i o 15% — przy doczepnych; oszcze-
dno$é pienigzna wynos ok. 20 rb. rocznie na 1 maznice,

W koficu artykulu znajdujemy rozwazania, dotyczace
sposobow rewizji i konserwacji poduszelt mazniczych, oraz
system ich konstrukcji. Artykul jest ilustrowany dziewie-
cioma rysunkami i jedna tabelg wymiaréw poduszek mas-
nicznych,

(W. Z. Gurewicz, Transport i
d a, maj 1937, Nr. 5, str. 4).

zastosowaniem poduszek mazniczych, wynosi

Dorogi

Goro-

Nowy system malowania, zaslosowany przez
kolej L. M, S. R,
.
Ce 33

Trwalo$é i wytrzymalogé malowania wagonéw musi byé
bardzo znaczna ze wzgledu na dzialanie wplywéw atmo-
sferyeznych, oraz ze wzgledu na czeste mycie i czyszcze-
nie wagonéw, niszczace w znacznym stopniu zewnetrna
powtloke.

Rys. 1, Plytka malowana zwyklymi farbami.
4

Rys. 2. Plytka malowana systemem C. R.
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Dazeniem wszystkich zarzadéw kolei i celem prac la-
boratoriéw badawczych jest wynalezienie takiego systemu
malowania wagonoéw, ktéryby dawal powloke ladna, trwala
i wytrzymala na wszelkie wplywy.

Research Department kolei London Midland & Scottish
Railway, korzystajac ze wspoéipracy D-ra Brothers'a z Bir-
mingham, wynalazt po diugotrwatych studiach i prébach
nowy s§rodek do malowania wagonéw, przewyiszajacy pod
wzgledem trwalosci wszystkie dotychczasowe srodki. Skia-
da sie on z mieszaniny oleju roslinnego, naturalnej gumy,
nitrocelulozy specjalnego gatunku i syntetycznego smolo-
wego preparatu z dodaniem odpowiednich barwnikéw; po-
wyzszy sposob malowania zostal nazwany systemem C, R

Malowanie wagonéw odbywa si¢ za pomoca natrysku;
w ciagu jednego dnia mozna nalozyé pieé do szesciu warstw
nowej farby. Trwalo§é powloki, jej przyczepnosé do pod-
toza i gietkosé sg bardzo znmaczne,

Dla potwierdzenia powyizszych cech wykonano préby
gigcia plytek, pomalowanych przed dziewigcioma miesia-
cami zwykla farba i systemem C, R, (Patrz rys. 1 1 2).

Jak wida¢ z powyzszych fotografij powloka farby zwy-
klej na plytce 1 przy zginaniu popekala na calej powie-
rzchni, natomiast powloka farby C. R. na plytce 2 pozostata
gladka i l$nigca.

(The Railway Gazette, 11, VI, 37, Nr, 24, str.
1099 i 1117).

Referaty zgloszone na XV Zjazd Inzynieré6w Kole-
jowych w Krakowie w dn. 26-29 czerwca 1937 r.
.-~ _ v

Cf 63

Czerwcowy zeszyt Inzyniera Kolejowego zostal poswie-
cony streszczeniom referatéw, zgloszonych na XV Zjazd
Polskich Inzynieréw Kolejowych w Krakowie, ktéry sig
odbyl w dniach 26—29 czerwca 1937 roku,

Powyzszy zeszyt zawiera streszczemia mastepujacych re-
feratow:

1} Podstawowe postulaty i potrzeby
zycia gospodarczego w dziedzinie komu-
nikacyjnej — Inz Emila Landsberga.

2) Mechanizacja i Bezrobocie — Jnz Bo-
gumila Hummla.

3} Organizacja i rozwoj masowych
przewozéow turystyecznych na P, K P —
Mgr. Stanistawa Dobieckiego.

4) Polityka persomalna na P. K. P. —

Prof. Jézefa Gieysztora.

5) Niedomagania
Polskich Kolei
stawa Felsza.

6) Dobér zawodowy, poradnictwo i
ksztatcenie personelu koleizelaznych —
Inzi. Jana Wojciechowskiego.

Poza tym w wyzej wymienionym zeszycie znajduja sig
nastepujace artykuty:

Stuzby Trakcyjnej
Padistwowych — Inz Stani-

1) Koleje a kryzys éwiatowy — Prof. Jé-
zefa Gieysztora. ‘

2) Wspoélczesna komunikacja a zagad-
nienie obrony Panstwa. w os§wietleniu
fachowcéow czechostowackich — Antoniego

Starzy.
3) Schemat
przecigtnych

obliczania
norm wegglowych dla paro-
wozbw — Ini, Wierczystawa Buczyrskiego.

4) Bezdymne rozpalanie
Inzi, Jerzego Aferiskiego,

teoretycznego

parowozoéow —
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5) Zagadnienie
rowania

zmiany polityki lakie-
wagonbéw — Ini Kazimierza Pajewskiego.

W tym ostatnim artykule autor omawia sprawe zmniej-
szenia kosztow lakierowania wagonéw przez zastosowanie
uproszczonej metody pracy. Ilosé praco-godzin, potrzebnych
do odlakierowania wagonu czteroosiowego, wynosi przy sto-
sowaniu przepisow dotychczasowej instrukeji — 238,5; na-
tomiast przy zastosowaniu metody uproszczonej, ktéra ma
dawaé trwalsze wyniki przy mieco mniej tadnym polysku,
iloé¢ ta wyniesie zaledwie 79 praco-godzin. Oprécz tego
czas pracy, a wigec i postoju wagonu skraca sie znacznie,
conajmniej o 7 dni

(Inzynier Kolejowy, czerwiec 1937, Nr. 6,154,
str, 214).

Komunikacja samochodowa

Nowe autobusy miejskich kolei w Kolonii.

Dc 162

Autobusy w Kolonii obstuguja sie¢ dlugosci okoto 100 km;
roczny przebieg wynosi okolo 2900000 km, a ilo§é przewie-
zionych oséb — ok. 6,7 miliona, ilo§é wozéw — 50. W ostat-
nich latach tabor zostal znacznie powigkszony przez nabycie
12 autobuséw trzyosiowych i 8 dwuosiowych.

Nowe trzyosiowe autobusy posiadaja specjalnie mocne
i niskie podwozia Biissing — N. A. G.; naped stanowi 6-cy-
lindrowy silnik dieselowski o mocy 120 K. M przy 1600
obr./min. Ciezar wozu wynosi 11 t; ilo§é miejsc do siedze-
nia — 32, a do stania 28; w godzinach szczytowego nasilenia
ruchu autobus moze pomiescié 80 pasazeréw. W razie uzyoia
autobusu do dalszych wycieczek na liniach, wybiegajgcych
poza miasto, mozna skasowaé miejsca do stanie i zwigkszyé
ilo§¢ miejsc do siedzenia o 13. Rozchéd paliwa wynosi 40
1/100 km.

Dwuosiowe autobusy sa znacznie lzejsze i mniejsze. Cie-
zar ich wynosi 7,8 t; iloé¢ miejsc do siedzenia — 23, a do
stania 20; rozchéd paliwa — 27 1/100 km. Budowa pudia od-
powiada typowi wagonu tramwajowego, gdyz silnik znajduje
sie wewngtrz pudla. Miejsce kierowcy umieszczono obok
silnika, a cale to pomieszczenie zostalo oddzielone poprzecz-
na §ciang od pomieszczenia dla pasazeréw. Obawy, ze dzigki
umieszezeniu silnika wewnatrz pudta pasazerowie beda na-
razeni na hatas i mieprzyjemne zapachy, zwiazane z praca
silnika, okazaly si¢ plonne, gdyz dzigki dobrej izolacji
dzwiekowej halas jest nawet mmiejszy, niz przy silniku, wy-
sunigtym naprzéd poza wlasciwe pudlo.

Artykul jest ilustrowany szescioma fotografiami opisy-
wanych wozéw.

(P. Stock, Verkehrstechnik, 25V.37 Nr 10,
str. 240).

Autobusy budowane wg wzoréw tramwajowych.
|

Dec 163

Ze wzgledu na wymiary i techniczne cechy elektryeczmych
silnikow, napedzajacych wozy tramwajowe i trolleybusy, sa
one umieszczane pod pudlem, co daje moznoéé wykorzysta-
nia catkowitej pojemnosci pudta do umieszczenia pasazerdéw.

Natomiast budowa silnikéw spalinowych sprzyja raczej
ich umieszczaniu z przodu autobuséw, co bylo do niedawna
powszechnie stosowane,

Pragnac jednak zwickszyé pojemno$é autobuséw, zastoso-
wano do ich budowy wzory tramwajowe, a mianowicie skon-
struowano specjalne typy silnikéw, kidére moga byé umie-
szezane badz pod podioga, badz tez w tylnej czesci pudla
wozu. Umieszczenie silnika pod pudlem nietylko zwigksza
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pojemnosé autobusu, lecz réwniez obniza polozenie $rodka
ciezko$ci, co jest bardzo pozadane.

W Anglii sa stosowane w bardzo wielu wypadkach auto-
busy z silnikami, umieszczonymi z przodu z jednej strony
wozu; obok silnika znajduje sig pomieszczenie kierowcy.
Obudowa pudia z przodu jest niesymetryczna; czgs¢ pudtia
w miejscu umieszczenia silnika jest wycigta celem utatwienia
dostepu do silnika.

W Ameryce natomiast budowa autobuséow typu tramwa-
jowego rozpowszechnia sig¢ coraz bardziej; w ciagu 7 mie-
siecy 1936 r. zbudowano nastepujace ich ilogci: duzych au-
tobuséw o ilo§ci miejsc ponad 34 — 100% typu tramwajo-
wego; $rednich autobuséw o ilosci miejsc od 26 do 32 — 92%
i maltych autobuséw o mniejszej ilo$ci miejsc niz 26 — 83%.

Ze wzgledu na czeste zastosowanie w Ameryce jednoosobo-
wej obstugi i wsiadanie pasazeréw przez przedni pomost jest
wskazane utworzenie wiekszego pomieszczenia do stania pa-
sazeréw w przedniej czedci autobusu; wskutek tego stosuje
sie czesto umieszczanie silnika specjalnego typu w tylnej
czesci pudla. W Niemczech natomiast system ten nie ma za-
stosowania,

Artykul jest ilustrowany pietnastoma fotografiami i ry-
sunkami autobuséw réznych typéw.

(Rh. Kremer, Verkehrstechnik 25V 37
Nr, 10, str, 234).

Bezpieczesistwo na drogach.
.|

Df 22

W latach 1935 i 1936 liczba os6b zabitych i ranionych
na skutek ruchu drogowego byta w Anglii wprawdzie mniej-~
sza niz w r. 1934; statystyka jednak dowodzi, ze bezpie-
czenstwo ma drogach jest jeszcze dalekie od stanu zado-
walajgcego. Badanie wypadkéw wskazuje na wielka roz-
norodno$é przyczyn. Ministerstwo Komunikacji wyraza
przekonanie, ze gléwna wine ponosza ludzie; autor jednak
zwalcza te opinig i uwaza, ze gléwnym powodem wypad-
kéw sg warunki panujace na drogach.

Uzasadniajac swe zdanie, autor przypomina, ze w ciagu
ostatnich 4 lat liczba samochodéw osobowych i towarowych
wzrosla w Anglii o 35%. Na 100000 badanych wypadkow,
przeszlo 40% zdarzylo sie na skrzyzowaniach, 40% bylo
spowodowanych zderzeniem migdzy réinymi pojazdami w
ruchu, a 30% mnajechaniem pojazdéw na pieszych. Z oséb
poszkodowanych, 33% bylo rowerzystéw, 29% pieszych
i 18% motocyklistéw. Wina byla w 33% wypadkéw po stro-
nie kierowcéw, w 28% — pieszych, w 26% — rowerzy-
stow. Dzieci padly ofiara w 28% wypadkéw, kiére spot-
kaly pieszych.

Blizsza analiza tych cyfr i okolicznosci poszezegélnych
wypadkéow doprowadzily
wszystkim

autora do wniosku, ze przede
powinny byé zmienione warunki na drogach
w sposéb, zapewniajacy wicksze bezpieczenstwo. Zaleca
on: zcentralizowanie wladzy drogowej w jednej na caly
kraj organizacii, ktérej przepisy obowiazywalyby przed
przepisami lokalnymi; budowanie szerokich drég samocho-
dowych z oddzielonymi od siebie pasmem zieleni jezdniami
w kazdym kierunku, jak o sig obecnie praktykuje w Niem-
czech; budowanie w miejscacl, w ktérych warunki topo-
graficzne tego wymagaja, objazdéw, gérnych przejazdéw

i tuneli; urzadzanie specjalnych placéw dla postoju samo-.

chodéw tam, gdzie si¢ to okazuje pozytecznym; zakltoda-
nie wzdiuz pierwszorzednych drég, w obrebie 5 mil od
miast, osobnych jezdni dla roweréw i chodnikéw dla pie-
szych; dobre ofwietlanie drég; tam, gdzie sie buduja nowe

osiedla, obstugujgce je drogi powinny byé calkowicie od-
dzielone od wielkich arteryj komunikacyjnych; miedzy
gtéwnymi miastami kraju powinny, ze wzgledu zaréwno na
bezpieczerdstwo ruchu, jak i na rozwéj handlu, byé zato-
zone drogi wolne od skrzyzowan, ostrych iukéw i ograni-
czen co do szybkosci.

W koncu autor wykazuje cyframi, ze sumy pobierane
przez Panstwo { samorzady w formie podatkéw drogowych
sg prawie dwukrotnie wieksze od sum istotnie wydawanych
na budowe i utrzymanie drég; ten stan rzeczy jest nie-
sluszny i powinien by¢ zmeniony; ponadto oplacilaby sie
wieksza pozyezka wewngtrzna o niskim oprocentowaniy,
dla zasadniczego poprawienia stanu drég, w obecnej dobie
ogromnego rozwoju ruchu samochodowego.

{(Passenger Transprt Jourmal, 11. VI 37,
str, 284).
Autobusy stalowe produkcji krajowej.
Dec 165

Nadwozia o stalowym szkielecie posiadaja caly szereg
zalet w porownaniu do nadwozi o szkielecie drewnianym.
Dzieki zastosowaniu lekkich pustych stalowych elementéw
cigzar nadwozia ulega znacznemu zmniejszeniu, dochodza-
cemu w poszczegdlnych wypadkach do 35%;
zmniejszenie cigzaru calosci wynosi okolo 20%.

Wytrzymalosé mechaniczna stalowych nadwozi jest znacz-
nie wieksza, niz drewnianych, bezpieczesistwo wiec podréz-
nych jest rowniez znacznie wigksze, co potwierdza w zupel-
noéci statystyka wypadkéw, wskazujaca, Ze okaleczenia
podréznych w czasie katastrof sa bez poréwnania mniej-
sze przy nadwoziach stalowych, niz przy drewnianych.

Laczenie elementéw szkieletu nadwozia stalowego od-
bywa sie przewainie za pomoca spawania, ktére posiada
caly szereg zalet w poréwnaniu do laczenia za pomoca mi-
towania.

Nadwozia stalowe dla autobuséw sa obecnie wykony-
wane w kraju przez firme Aufo-Karossa w Warszawie,
Przy wykonywaniu szkieletu nadwozia

przecigtne

zostala zwrécona
szczegdlna uwaga na wytrzymalo§é mechaniczng ze wzgledu
na zly stan drég w Polsce, Konstrukcje, stosowane za-
granica, okazaly sie za slabe, zaszla wigc konieczno$é od-
powiedniego ich wzmocnienia.

(Autobus, czerwiec 1937, Nr. 6, str. 11),

Nowy typ foteli w aufobusie.

Dc 167

Daienie do zastosowania si¢ do wymagand nowoczesnego
zycia stwarza konieczno§é stosowania nowych wynalazkéw
i ulepszeri we wszelkich dziedzinach przemystu, a w szcze-
gélnodci przy budowie taboru samochodowego,

Jedna z fabryk w Polsce, a mianowicie Fabryka Wy-
robéw Gumowych Orawski i S-ka w Warszawie wypuscila
na rynek nowy typ foteli do autobuséw; szkielet tych foteli
zostal wykonany z rur stalowych, a siedzenia i oparcia —
z paskéw gumowych.

Nowe typy foteli daja migkkie, sprezynujace siedzenia
dla podréznych, sa bardzo higieniczne, daja sig latwo oczy-
szczaé 1 s bardzo lekkie, jeden taki fotel wazy 4,5 kg,
podczas, gdy normalne fotele, uzywane dotychczas w au-
tobusach, wazyly od 16 do 30 kg.

Artykut jest ilustrowany fotografia wnetrza autobusu
z mowymi fotelami.

{Autobus, czerwiec 1937, Nr. 6, str, 15).
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