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Zagadnienia wspélne dla réznych rodzajéw komunikacii

Kolej i samochéd w Szwajcarii.

Aa 111

0Od szeregu lat Szwajcaria cierpi na nadmiar komunika-
¢ji, ktéry pociaga za soba zacieta walke pomigdzy kolejami
i samochodami.

Ta walka konkurencyjna powodowata znaczne szkody dla

" ¢bu stron, wobec czego w 1935 roku zostata wydana ustawa
¢ podziale zakresu dzialania obu rodzajéw komunikacji. Do-
slawa towarow ,od drzwi do drzwi' oraz obshugiwanie ruchu
towarowego na odlegltosci do 30 km zostaly przydzielone
przedsiebiorstwom samochodowym, a przewozy na odleglosci
ponad 30 km — kolejom. Rozporzadzenie to jednek nie we-
szlo w zycie i zostalo uchylone.

Walka konkurencyjna rozpoczela si¢ na nowo; roczne
straty kolei na przewozach towarowych wyniosty ok. 25 mi-
lionéw frankéw. Wobec tego zostalo wydane nowe rozpo-
rzadzenie, zgodnie z ktérym na zarobkowe przewozy samo-
chodowe jest wymagane zezwolenie wladz. Autor analizuje
je 1 podkre$la, Zze jest ono rozporzadzeniem ramowym, klore
bedzie wymagalo rozporzadzenia wykonawczego, opartego
na wynikach stosowania go w zZyciu. Pozwolenia na zarobko-
we przewozy samochodowe sa udzielane na 5 lat,

(M. Greiner, Verkehrstechnik, 5XI. 37, Nr. 21,
str, 513).

Pojazdy gospodarcze w Niemczech.

Ac 128

Coraz szersze zastosowanie pojazdéw mechanicznych do
celéw gospodarczych w Niemczech wywolalo usilng prace
fabryk celem ulepszenia istniejacych konstrukeyj oraz stwo-
rzenia nowych typéw, jak najbardziej odpowiadajacych wa-
runkom eksploatacji. Widzimy stopniowy zanik napedu za
pomocy silnika benzynowego: przewaznie jest stosowany na-
ped za pomoca silnika Diesela lub tez naped elekiryczny.
Niektére nowe typy, ostatnio pojawiajace si¢ w Niemczech,
sa nastepujgce: fabryka Bergmann fabrykuje wozy z nape-
dem elekirycznym za pomocg silnika o dwuch kolektorach
i akumulatoréw; firma Bleichert stosuje rowniez ten rodzaj
napedu, uzywajac dla wozéw o mniejszej noénosci jednegdo
silnika, dla wozéw wigkszych ~— dwu silnikéw, poruszaja-
cych kazdy tylne kolo za pomoca §limaka., Jednym z cieka-
wvch szczegélow konstrukeyjnych wozéw wyrobu znanej fir-

my Esslingen, jest zastosowanie specjalnej transmisji, unie-
mozliwiajacej przekroczenie szybkosci 16 km/godz. Ma to
duze znaczenie w tych wypadkach, gdy warunki eksploatacji
powoduja konieczno§é oddania wozu do prowadzenia w rzce
niefachowe. Firma Biissing fabrykuje wozy o mapedzie sil-
nikami Diesela, umieszczajac je pod podloga celem lepszego
wyzyskania powierzchni uzytkowej, W traktorach tej fa-
bryki widzimy naped na 4 kola. Traktory te, zaopatrzone
w silnik Diesela o mocy 85 KM, moga ciagnaé cigzar 16—18
tonn przy szybkosci 40—45 km/godz. Naped za pomoca sil-
nikéw Diesela widzimy tez w wozach fabryki Daimler-Benz,
odznaczajacych sie duza szybko$cia. Nalezy stwierdzié duze
zastosowanie kol niezaleinych; w wozach firm Bleichert,
Hansa-Lloyd-Gaotha i innych. Nalezy tei zwrécié uwagde na
konstrukeje skrzynki biegéw o 7 szybkosciach firmy Hen-
schel oraz na nowy system zawieszenia kol tylnych, stesowany
przez firmg Tempo, Co sie tyczy doczepek, widzimy tenden-
cje zwigkszania ich nosnosci, co pocigga za soba koniecznusé
zmian konstrukcyjnych, a mianowicie zwigkszenia liczby osi, -
g¢dyz podlug ustaw niemieckich obciaZenie jednej osi nie
moze ptzekraczaé 5,5 tonn. '

(A. L, La Technique Moderme, Nr. 22, 15X] 37,
slr. 763,

Szybkosciomierze induktorowe,
]
Ac 129
Londynskie Przedsigbiorstwo przewozow osobowych, za-
inierzajac zaopatrzy¢ kierowcéw pojazdaw w szybko§ciomie-
rze, napotkafo na duze trudnosei w ich zastosowaniu ze
wzgledéw natury technicznej. Po wielu studiach, rada inZy-
nierska Zarzadu zwrécila si¢ do firm Evereft, Edgcumbe
& Co. Ltd. i Evershed & Vignoles Ltd. z propozycja zbudo-
wania szybko$ciomierza, opartego na zasadzie indukcji., Szyb-
ko$ciomierze te zostaly wykonane; duza ich ilosé, zmonto-
wana na wozach, wykazuje dobre rezultaly. Obroty kola
szybko$ciomierzy induktorowych powoduja w stalym magne-
sie, umieszezonym koto kota, wzbudzenie pradu o rozmaitym
napieciuio réznej czestotliwosci, wzaleznoéci od szybkosdci
obrotéw kola. Za pomoza opancerzonych przewodéw wzhu-
dzony. prad przenosi sie do wlasciwego licznika, umieszczo-
nego okolo kierowcy. Naprzyklad, przy szybkogci 60 mil
ang. na godzine, specjalna armatura kota przechodzi pomig-.
dzy biegunami magnesu 80—90 razy na sckunde. Dia szyb-
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koSci od 20 do 80 mil ang. na godzing, czestotliwo§é wzbu-
dzania wynosi od 30 do 120 okreséw na sekunde w zaleznosci
od szybkosci obrotéw kola, czyli szybkosci biegu pojazdu.
Autor podaje szczegélowy opis szybkosciomierza, ilustru-
jac swe wywody przekrojem oraz kilkoma rysunkami.
(The Railway Gazette, 12XI, 37, Nr, 30, str.
858).

Sprawozdanie roczne londynskiego
przedsiebiorstwa przewozéw osobowych.

Ad 46

Z ogloszonego czwartego sprawozdania rocznego powy:-
szego przedsiebiorstwa za 1936/37 r. wynika, ze rezultaty fi-
nansowe przewozéw kolejami, tramwajami, trolleybusami
oraz autobusami miejskimi i podmiejskimi byly korzysiniej-
sze, niz w roku poprzednim, i to pomimo strajku personelu
autobuséw, ktéry trwat od 1 do 27 maja 1937 r,, L. j. w okre-
sie koronacji pary krélewskiej, Wplywy brutlo wzrosty pra-
wie o 0,6 miliona funtéw szterlingéw do sumy 31,9 milionéw.
W ciagu roku wydano 5,7 milionéw f. st. na odnowienie, bu-
dowe nowych stacyj, powiekszenie taboru kolejowego, auto-
busowego i trolleybusowego, oraz na nowe maszyny i wyposa-
zenie elektrowni; wydatki na fe cele od 1933 r. wyniosty ogé-
tem 12,6 milion. f. st, dalsza kwota 29,3 milion, £ st jest
juz przyznana.

W roku sprawozdawczym zastapiono 795 autobusow no-
wymi wozami i uruchomiono 350 trolleybuséw na miejsce
329 wozéw tramwajowych. Przebudowano warsziaty autobu-
sowe w Chiswick, przystosowujac je do obstuienia 6400 wo-
z6w, oraz warsztaty kolejowe w Acton, umozliwiajac na-
prawianie w nich caltego taboru,

Na kolejach podziemnych zastosowano spawanie szyn
i inne urzadzenia do przytlumiania hatasu.

Prowadzono stale studia nad zmniejszeniem zggszczenia
rachu w niektérych punktach miasta; siwierdzono w ostat-
nich latach zmniejszenie proporcji autobuséw w centrum
miasta w stosunku do innych pojazdéw. Zarzad przedsigbior-
stwa wspélpracuje z innymi organizacjami i z wladzami nad
usprawieniem ruchu ulicznego droga odpowiednich przepiséw.

Lista ptac przedsiebiorstwa obejmowata 81 765 oséb, czyli
0 6297 os6b wiecej, niz w 1933 r. Przecigtna placa jednostki
w poréwnaniu z rokiem poprzednim wzrosla o ok, 6%.

Od 1921 r. liczba mieszkancéw Wielkiego Londynu, pra-

cujacych zarobkowo, wzrosta o 18%, podczas gdy w Anglii

poza Londynem przyrost ten wynosit tylko 7%; okreg lon--

dyrski staje sig coraz bardziej obszarem przemyslowym, co
przyczynia si¢ do zwiekszania z roku na rok trudnodci w
przewozeniu pasazeré6w w godzinach wzmozonego ruchu; nie-
zbedna wiec jest wielka rozwaga przy planowaniu rozbudowy
miasta i osiedli robotniczych oraz przy wydawaniu zarzqdzexﬁ
dotyczacych godzin pracy w przemysle.

Doséwiadeczenie, osiagniete podczas ostatniego strajku per-
sonelu autobuséw w zakresie przymusowego roziozenia godzin
przejazdéw do pracy, potwierdzily, ze ta drogg mozna zmniej-
szyé natlok pasazeréw podczas szezytowego ruchu, zapew-
niajac publicznosci wieksza wygode i umozliwiajac przedsie-
biorstwu obstuzenie licznych rzesz bez zbytniego zwigkszania
llczby taboru.

(Passenger Transport Jourmnal,

str. 262),

12.XT. 37,

Praca propagandowa przedsigbiorstw
komunikacyjnych w zimie.
e ———————————
Ad 47
Autor jest zdania, ze przedsigbiorstwa kc');ﬁunikacyine
prowadza zbyt mato intensywna propagande wlasnych przed-

siebiorstw, Jesieri | zima, to okres czasu nadajacy si¢ naj-
bardziej do zdania sobie sprawy z wynikéw ubiegtego lata
i do opracowania wytycznych do propagandy na rok na-
stepny.

Jednym z waznych czynnikéw propagandowych jest wy-
razne i rzucajace sie w oczy oznaczenie linij komunikacyjnych
na odno$nych planach,

Nastepnym czynnikiem jest nalezyte wyszkolenie stuzby
ruchy, a w szczegblnosci konduktoréw; musza oni by¢ dosko-
nale poinformowani o wszelkich mozliwosciach komunikacyj-
nych danego przedsigbiorstwa, aby méc udzielaé pasazerom
wyczerpujacych odpowiedzi na zapytania, Je$li wsréd kon-
duktoréw znajduja sie jednostki, posiadajace obce jezyki,
nalezy umozliwié im dalsze kszlalcenie sig, maprzyktad przez
zwalnianie ze stuzby na 1 godzing tygodniowo i t. p.

Dobre wyniki z punktu widzenia propagandy daja okrgz-
ne wycieczki w miastach oraz wycieczki poza miasto, orga-
nizowane przewasnie w soboty i niedziele. Autor analizuje
szczegolowo, w jaki sposéb nalezy je organizowaé i rekla-
mowaé,

Propagande mozna prowadzié nie tylko nazewnqtrz, lwérod
os6b postronnych, ktérzy moga byé w przyszloéci pasazera-
mi, lecz i wewnatrz przedsighiorstwa wéréd wlasnych pasa-
Zerow,

Autor opisuje wszelkie rodzapje propagandy, ilustrujac
swe wywody kilkoma fotografiami reklamowych afiszéw,

(M, Blume, Verkehrstechnik, 5XI[ 37 Nr 21,
str, 511).

Badanie spawanych szyn cigzkich z kurczaca sie

stol-)kq.

Ae 83,

Autorzy skltadajg sprawozdanie z badan, wykonanych nad
szynami typu ,,Bull Head" o cigzarze 47,12 kg'm. Stosownie
do przepisdw angpielskich badaue bylo lworzywo zasadnicze
i tworzywo uzywane do spawania eleklirycznego, stwierdzana
byta twardo$é powicrzchni w réznych punktach kolo szwu
spawanego, wykonywane byly proby ma zginanie i na uderze-
nie i notowany byl czas zuZyly na préby oraz material uzy-
wany do spawania.

Przy fabrykacji szyn z twardej stali nalezy glownie zwra-
caé nwage na to, by przy jednakowym sktadziz chemicznym
wiokna malerialu byly jednolite; od tego bowiem zalezy
oporno$é szyn. Tej jednolitosci wiékien nie mozna spawa-
niem podwaza¢. Nie nalezy wiec korncéw szyn poddawad
traktowaniu cieplnemu ani przed spawaniem, ani podczas
spawania, ‘

Zaréwno mickka, jak i twarda stal nadaja sie do spawania
za pomocy tuku elektrycznego. Wplyw ciepta przy spawaniu
glowki i stopki szyny ogranicza si¢ do malej czesci otacza-
jacego tworzywa; jak tego dowodza fotografie mikroskopo-
we, przejscie jest catkowicie réwnomierne.

Préby na ci$nienie i na zuzycie materialu wvkazuja, ze
kute na goraco miejsca spawania, zaréwno jak i przejécia,
maja jednakowa twardosé i wytrzymalogé na zuzysie, Do-
§wiadczenia dowodza, ze réinice twardosci powierzchni szyn
nie oddziatywuja na kola jezdne, jezeli powierzchnia spawa-
nia tworzy gladka plaszczyzne, a przejscia sa doldadnie ob-
robione.

Z préb na zginanie wynika, ze tworzywo szyn stalowych,
miekki osrodek i tworzywo stopek o malej zawartosci we-
gla, wspélnie stawiaja opér.

Duze warto$ci wydluzania wskazuja na znacznag wylrzy-
matodé ziaczenia; potwierdzaja to wyniki prob na uderzanie.

(D. Csillery i L. Peter, Organ ftiir die Fortsch-

ritte des Eisenbahnwesens, 15XI. 37, Nr. 22,
str, 409),
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Tramwajownictwo

Rozwéj i przebudowa urzadzei tramwajowych,
|

Ba 24

W pierwszych latach po rewolucji w Rosji stan urzadzes
tramwajowych byl opfakany; poczynajac jednak od 1926 ro-
ku rozpoczyna sie wzrost przewozéw i przebudowa oraz ulep-
szenia urzadzerd w poszczegblnych przedsiebiorstwach.

Autor daje poréwnanie stanu urzadzed przedsiebiorstw
tramwajowych przed rewolucja i w obecnej chwili.

Najpierw znajdujemy uwagi, dotyczace taboru. Malo po-
jemne 2-osiowe wozy z otwartymi platformami zostaly za-
mienione wagonami o duzej pojemnosci z calkowicie oslo-
nietymi platformami; czeéé przedsigbiorstw uiywa wagonéw
4-osiowych; na ogélng ilogé 9000 wagonéw jest obecnie 900
wozéw czteroosiowych, co stanowi 10%. Nowe wozy sa
znacznie szersze (2,5 m) od dawnych (2,2 m), urzadzenia
hamulcowe, ogrzewanie i o$wietlenie zostaly znacznie ulep-
szone; wprowadzono elektryczna sygnalizacje dla dawania
sygnalow motorowemu.

Co sig tyczy budowy i utrzymania toréw, stosuje sie obec-
nie powszechnie szeroko§é toru 1524 mm, zamiast 1000 mm:
tory -waskotorowe sa réwniez przebudowywane na tor 1524
mm. Typy szyn, typy zwrotnic i krzyzownic i wszelkie cze-
$ci zelaznej nawierzchni zostaly znormalizowane. Szeroko
stosuje sie obecnie spawanie stykéw szynowych. Reczne
przestawianie zwrotnic zostalo zastapione mechanicznvm;
zostaly roéwniez zmechanizowane wigksze roboty przy bu-
dowie i utrzymaniu toréw.

Zasilanie tramwajow energia elektryczna wraz z caloscia
gospodarki energetycznej uleglo réwniez znacznym zmianom
Na podstacjach trakeyjnych sg uzywane obecnie tylko pio-
stowniki, zamiast stosowanych dawniej motor-generatoréw
1 przetwornic jednotwornikowych. Wykorzystanie taburu
wzrosto z 73% do 88%; ten wzrost daje takie same wyniki,
jakie daloby zwickszenie taboru o 2000 wozéw. Szybkosé
ruchu wzrosta o 68%. Wrydajno§é pracy wzrosta réwniez
bardzo znacznie. W 1928 r. przebieg taboru na 1 pracownika
wynosif 5067 wag. km rocznie, a w 1937 r. — 9600 wag.
km rocznie,

Pomimo znacznego polepszenia warunkéw eksploatacji
jest jeszcze duzo brakéw; autor rozpatruje wskazania aa
przyszlosé, dzielac swe uwagi na trzy wyZej wymienione
dzialy: 1) tabor, 2) tory, 3) gospodarka elektryczna.

Artykut jest ilustrowany 12-ma fotografiami.

(/. J. Dawis, Transport i
listopad 1937, Nr. 11; str. 9).

Dorogi Gorod a,

Ewolucja tramwajow i kolei znaczenia miejscowego

we Franciji.
]

Ba 25

Konkurencja samochodéw zmusila przedsigbiorstwa tram-
wajowe i kolejowe dc zmodernizowania swych urzadzen w
celu ponownego przyciggniecia utraconych pasazerdw.

Do zasilania sieci jezdnej sa obecnie uzywane prawie wy-
lacznie podstacje z prostownikami metalowymi lub szklany-
mi, zamiast uzywanych dawniej przetwornic jednotworniko-
wych; coraz wigksze rozpowszechnienie znajduja podstacje
automatyczne,

Co sie tyczy taboru tramwajowego, w wielu przedsie-
biorstwach zastosowano nowoczesne wozy, posiadajace duzo
zalet oraz udogodnieri dla pasazeréw. Bardzo ciekawe sa
trzyosiowe wagony tramwajéw w Lille, obstugujacych réw-
niez i ruch podmiejski. Skrajne osie powyzszych wozéw sg

nastawiane przez o§ $rodkows; zamiast klockéw hamulco-
wych, dziatajgcych ma bandaze kof, sy uzywane hamulce
szczgkowe, dzialaja na specjalne bgbny umocowane na obu
korcach osi silnika. Naped wozu stanowi tylko jeden silnik;

cigzar wozu wynosi 9,5 t; pojemno§¢ — 75 pasazerdw.
Ciekawe rownie: sa nowe wozy Towarzystwa ,['Eleciri-
que Lille — Roubaix — Tourcoing", kursujace na liniach

o szerokosci 1 m. Pudia tych wozéw o szerokosci 2,1 m i o
dlugoéci 11 m opieraja si¢ na dwéch 2-osiowych woézkach
typu Pennsylvania; naped stanowia 4 silniki Alsthom'a za-
wieszone ,za nos" po dwa pomiedzy osiami kazdego wozka:
moc laczna silnikéw wynosi 90 KM.; cigzar wozu wynosi
12,4 t; pojemnos¢ — 80 pasazeréw, z ktérych 21 majg miej-
sca do siedzenia. Przyspieszenie rozruchu wynosi 0,9—1,0
m/sek?; opéznienie hamowania — 1,5 m/sek?; najwieksza
szybko$¢ ruchu — 45 km /godz.

Co sie tyczy kolei znaczenia miejscowego ulepszyly one
w wielu wypadkach warunki eksploatacji badz przez zasio-
sowanie dieselowskich wozéw silnikowych, bad# tez przez
czegsciowa lub caltkowita elektryfikacje swych linij. Autor
przytacza opis szeregu takich kolei.

(G. Calmette, Les Transports Modernes, 1937,
Nr. 2, str. 21).

Miejska komunikacja w Z. S, S, R.

e ——
Ba 26

Pierwszy tramwaj zostal wybudowany w Rosji w 1891
roku w Kijowie, Nastepnie do komunistycznej rewolucji wy-
budowano tramwaje w 35 miastach, przy czym tylko w 5
miastach przedsigbiorstwa tramwajowe nalezaly do gmin
miejskich, a w pozostalych 30-tu zostaly zbudowane przez
Belgijskie Towarzystwo. Rozw6j tramwajow i przewozow
pasazeréw nie by! bardzo znaczny.

Po rewolucji zaznaczy! si¢ poczatkowo spadek przewo-
z6w, a nastepnie po uplywie kolo 10 lat rozpoczal sie gwal-
towny wzrost przewozdw, zwiazany z realizacja pierwszego
planu 5-letniego w latach 1928—1932 i drugiego w okresie
1933—1937. Dane statystyczne, dotyczace powyzszych okre-
sO0w, mozemy uja¢ w nastepujacej tabeli:

\

1913 | 1928 | 1933 | 1937
llo§¢ miast, posiad. tram-
waje . ... ...... | 35 42 58 73
Ludnoéé powyzszych miast
(milionéw) . . . . . .. 8,5 | 10,66} 17,51 | 22,02
llo$¢ przewiezionych pa-
saz. (milionow) . . . . . | 915 | 2071 | 4907 | 6022
llo§¢ jazd na 1 mieszkan-
ca rocznie . . . . . . . 108 194 | 280 | 274

Jak widaé z powyzszych danych, w ciagu ostatniego 25-le-
cia ilogé miast, posiadajacych tramwaje, wzrosta przeszto
dwukrotnie, liczba ludno$ci w tych miastach wzrosta prawie
trzykrotnie, ilo§¢ przewiezionych pasazeréw — przeszlo
6-krotnie, a ilo$¢ jazd na 1 mieszkarica — prawie trzykrotnie.

Oprécz tramwajéw powstaly rowniez przedsighiorstwa au-
tobusowe i trolleybusowe zaréwno w miastach, jak i na
lintach miedzymiastowych; nie odgrywajs one narazie du-
zego znaczenia w calodci sieci komunikacyjnej miejskiej
i podmiejskiej, rozwijaja sie jednak bardzo szybko i zywio-
lowo, mozna wigc przewidywaé, ze whkrétce zaczna odgrywaé
wiekszg role.

Poza s$rodkami komunikacji na powierzchni ziemi, roz-
poczeto w 1932 roku budowe kolei podziemnej w Moskwie;
do 1934 roku wybudowano i oddano do uzytku 11,6 km dwu-
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torowej linii; nastepny odcinek o diugosci 14,9 km zostanie
oddany do ruchu w 1937 roku. Tempo budowy kolei pod-
ziemnej w Rosji bylo znacznie szybsze, niz w panstwach za-
chodnich, a mianowicie: w Moskwie — 5,1 kmn/rocznie; w
Paryzu — 4 km/rocznie; w Berlinie — 2,2 km /rocznie.

Zdolnosé przewozowa kolei podziemnej w Moskwie jest
najwieksza na $wiecie; oto cyfry poréwnawcze, obliczone w
milionach pasazerow, przewiezionych w ciagu roku na 1 km
sieci: Berlin — 3,4, Londyn — 3,8, N, York — 5,0; Paryz —
6,7; Moskwa — 10,0,

W artykule znajdujemy 12 wykreséw, ilustrujacych roz-
wéj przewozow w Rosji i zagranica, oraz 6 tabel, zawieraja-
cych odnoéne dane statystyczne.

(P. K. Pieszekierow, Transport i Dorogi Go-
roda, listopad 1937, Nr. 11, str. 4).

,Filtr elektronowy” jako srodek zwalczania

korozji elektrolitycznej. _

v ey
Bb 62

Korozja elektrolityczna, spowodowana przez prady bia-
dzace, powoduje znaczne ilogci szkod i naraza czestokroé
przedsigbiorstwa tramwajowe na znaczne wydatki, Srodki,
stosowane dotychczas w celu zwalczenia korozji elektroli-
tycznej, mozna podzielié na dwie zasadnicze kategorie,
a mianowicie: 1) zmniejszenie mozliwo§ci powstawania pra-
déw bladzacych przez zmniejszenie opornosci stykow szy-
nowych i, co za tym idzie, przez zmniejszenie spadkéw na-
pie¢ w torach; 2) zabezpieczenie przedmiotéw metalowych,
znajdujacych si¢ w ziemi, w taki lub inny sposéb od szkodli-
wego dzialania pradéw btadzacych.

Powyzsze zagadnienie nie zostalo jednak dotychczas cal-
kowicie rozwigzane. Obecnie fabryka kabli w Cortalloid
w Szwajcarii oraz fabryki francuskie ,Les cdbles de Lyon"
i ,,Compagnie Générale d'Eleciriciié’ wypuscily na rynek
specjalna taséme antykorozyjna, wykonana z kauczuku, prze-
syconego czasteczkami wegla.

Powyisza tasma nie powoduje odchylenia drogi pradew
bladzacych ze wzgledu na swa dobra przewodno$é, nie prze-
suwa wiec uszkodzed w inne, obok lezace niezaizolowane
miejsca. Dzialanie ta§my polega na rozbrajaniu anionéw na
swej powierzchni, przy czym chemicznie czynne czasteczki
nie sa dopuszczane do chronionega przedmiotu.

Laboratoryjne proby skutecznosci dziatania powyzszej
tasmy daly doskonate wyniki, powyzsze fabryki przystapily
wiee do produkowania kabli ,,antykorozyjnych”, ktérych olo-
wiany plaszcz jest owiniety wyzej wymieniona lagma.

(W, Szw., Przeglad Elektrotechniczny, 15X,
37, Nr. 22, str. 1038), 3

Samoczynnie dzialajace dodatkowe opory

hamulcowe.

1P
* Be 168

Przy hamowaniu dwu i trzy-wagonowych pociggow tram-
wajowych nastepuja mieréwnomiernoéci w dzialaniu hamul-
céw w wagonach doczepnych, powodujace szarpania wozéw
i wycierania si¢ plaszczyzn na kotach.

Inz. G. Stephany z Frankfurtu nad Menem opracowal
typ dodatkowego oporu hamulcowego, usuwajacego nierow-
nomiernos$ci w hamowaniu wagonéw, Urzadzenie to posiada
jednak pewne wady, a mianowicie: nie dziala automatycznie,
& w razie nie wlaczenia przez motorowego dodatkowycl opo-
row, wagony doczepne sa hamowane zbyt stabo.

Wady urzadzenja inz. G. Stephany'ego zostaly usunigte
w urzadzeniu, opracowanym przez inz, Kérnera z gléwnych

warsztatébw Tramwajow w Stuttgarcie; dziala ono auto-

matycznie i zapobiega mieréwnomierno$ciom w hamowaniu
wagonéw doczepnych i tworzeniu sie ptaszczyzn na kotach.

Urzadzenie, zaprojektowane przez inz. Kdérnera, zostalo
wykonane przez lirme Hannig & Kahl w Bielefeld. Dlu-
go§é aparatu wynosi 550 mm, §rednica 200 mm, waga 19,5 kg;
aparat przymocowuje si¢ za pomoca 4 $rub pod pudiem
wozu,

Dzialanie powyzszego aparatu polega na stopniowym wy-
taczeniu oporéw w miare wzrastania obciazenia wagonu;
wskutek wylaczania oporéw zwigksza si¢ natgzenie pradu
w solenoidach i zwieksza sig¢ sila nacisku klockéw hamul-
cowych. Dodatkowy przekaznik wplywa automatycznie na
dostosowanie wielkosci natezenia pradu do ilo§ci wagonéw
w razie slosowania pociagéw 2 lub 3-wagonowych.

Artykul jest ilustrowany czterema fotografiami opisywa-
anych urzadzen.

(W. Jenne,
str, 510).

Verkehrstechnik, 5.XI 37, Nr. 21,

Kolejnictwo dojazdowe

Znaczenie przewozéw, uskutecznianych przez
koleje prywatne i lokalne.
(CEREE S
Ca 102
Rozpatrujac znaczenie kolei prywatnych i lokalnych
w ogblno-gospodarczym zyciu Niemiec, autor cytuje na wste-
pie stowa Fiihrera, wygloszone w 1935 roku podczas ob-
chodu stulecia kolei niemieckich: ,Mozemy sobie do-

skonale wyobrazié dzisiejsze 2ycie bez
samolotéow i samochodéw, nie mozZemy go
jednal sobie wyobrazié bez kolei"

Dla uplastycznienia znaczenia wyzej wymienionych kolei
w caloksztalcie sieci komunikacyjnej Niemiec, autor opra-
cowal mape Niemiec, na ktérej zostaly oznaczone wszystkie
linie kolei prywatnych uzytku publicznego i kolei lokal-
nych. Autor zadaje pytanie, czy jest do pomys$lenia, aby tak
znaczna sieé, ktorej diugosé wymnosi 14461 km, co stanowi
26,5% dlugosci calej sieci kolejowej w Niemczech, moglta
byé skasowama i jak takie ewentualne skasowanie odbiloby
si¢ na zyciu gospodarczym Niemiec. Jako przykiad autor
przytacza szkic sieci komumikacyjnej prowincji Branden-
burskiej ze stolica Berlinem w jej obéecnym stanie i po ewen-
tualnym skasowaniu kolei prywatnych i lokalnych; jeden rzut
oka na te dwa szkice wskazuje, jakie pogorszenie warunkéw
komunikacyjnych pociagnatby za soba taki krok.

W dalszym ciagu artykutu autor rozpatruje wielkogé
przewozéw osobowych i towarowych, wykonywanych przez
wyzej wymienione koleje wraz z warunkami eksploatacji
i rentownosci, bada zagadnienie ich ewentualnego unieru-
chomienia i w koneu wyszczegélnia posuniecia, jakie nale-
zatoby poczynié w celu uzdrowienia gospodarki tych kolei.
Wywody swe autor reasumuje w czterech punktach: 1) wila-
czenie gospodarki kolei prywatnych i lokalnych do cztero-
letniego planu panstwowego; 2) usuniecie stale istniejacej
grozby unieruchomienia powyzszych przedsiebiorstw; 3) po-
moc ze strony panstwa dla najstabszych finansowo przed-
siebiorstw; 4) zaprzestanie dalszego naktadania ciezaréw.

(W. Borchart, Verkehrstechnik, 5XI. 37, Nr. 21,
str, 499).

Elektryfikacja kolei Krakéw — Zakopane.
O
Ca 103
Na posiedzeniu komisji energetyczno-elektryfikacyjnej
Krakowskiej Izby Przemystowo-Handlowej zostal wygloszo-
vy w dniu 10 wrzeénia 1937 r, referat w sprawie elektryfi-
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kacji kolei Krakéw — Zakopane. Referent oméwil najpierw
znaczenie powyzszego polaczenia kolejowego z punktu wi-
dzenia rozwoju turystyki w Polsce, a nastepnie podkreslit
bolaczki i braki, cechujgce obecna linie kolejowa.

Autor jest zadnia, ze obecna trasa jest wybrana nie-
wlasciwie i Ze nalezy wybudowaé nowy odcinek z Krakowa
do Mszany Dolnej, a nastepnie zelektryfikowaé caly linie
Krakéw — Zakopane. Wybudowanie nowej trasy skréci od-
legto§é z Krakowa do Zakopanego o 33 km, czyli o 23%,
a z Krakowa do Nowego Sgcza i Krynicy o 50 km. Czas
jazdy bylby skrocony do polowy; obecnie pociag przyspie-
szony zuzywa na przebieg odcinka Krakéw — Zakopane
260 minut, a pociag osobowy — 310 minut; czas przejazdu
pospiesznego pociagu elektrycznego po nowej trasie wynie-
sie 110 minut, a osobowego — 150 minut.

Nowa kolej ma byé zlektryfikowana pradem stalym o na-
pigciv 3000 V. Tabor ma si¢ skladaé z 9 wagonéw moto-
rowych i 14 doczepnych; oprécz tego maja byé nabyte
wzglednie wydzierzawione od P. K. P, 10 lekkich wagonow
2-osiowych.

Przewidziany przewéz osobowy wynosi ok. 116% milio-
néw pasazero-km rocznie, liczac ruch w obu kierunkach.
Koszt budowy ma wynosié ok. 285000 zt/km; koszt budowy
nowego odcinka od Krakowa do Mszany Dolnej ma wy-
nosi¢ ok, 15 milionéw ,a koszt sieci trakcyjnej, podstacyi
trakcyjnych, taboru i warsztatéw -— okolo 11,34 miliona
zlotych, O ile sprawa budowy zostalaby zdecydowana w
krétkim czasie, moznaby ja ukoficzyé ma jesieni 1940 roku.

(J. Bruski Kasyna, Przeglad Elektrotechnicz
ny, 1.XL 37, Nr. 21, str. 1009).

Sprawozdanie z dyskusji na XIII. Mlqdzynaro-
dowym Kongresie Kolejowym w Paryzu 1937 r,
. ]

Ca 104

Sprawozdanie z dyskusji pierwszego dzialu Kongresu
,Torowiska 1 budowle torowe" obejmuje nastg-
pujace trzy referaty:

1) .Warunki niezbedne do budowy nowo-
czesnego torowiska dla wielkich cigza-
ré6w i wielkich szybko§ci, oraz Srodki
do zmodernizowania starych torowisk dla
wielkich ciezaréw i wielkich szybkosdci”

2) ,Zastosowanie spawamnia: a) do szyn
o wielkiej dtugosci, b) do budowy i utrzy-
mania przyrzadoéow drogowych”

3) ,Utrzymanie metodyeczne i periodyca-
ne: a) mostéw, b) sygnatéw, cJ zelaznych
wspornikéw dla przewodéw jezdnych ko-
lei elektrycznych™

We wnioskach dotyczacych pierwszego tematu uwzglqd
niona jest potrzeba przystosowania nowoczesnego torowisica
do szybkoéci pociagéw zwyklych ok. 150 km'godz. i silniko-
wych ok. 160 km/godz.; cigzar szyn i gestosé podkladow
drewnianych powinny byé zwiekszone, tory dobrze zniwelo-
wane, warstwa balastu zwickszona, nasypy zdrenowane,
zwrotnice zaopatrzone w iglice gietkie i majace jak naj-
mniejszy kat odchylenia.

We wnioskach w sprawie spawania stwierdzono korzysci,
wynikajace ze zmniejszenia liczby stykéow szyn, t. j. stoso-
wania szyn dlugich; wypelnianie spawaniem miejsc zuiytych
przedtuza trwalo§é szyn; stosowanie spawania wplywa na
zmniejszenie kosztéw utrzymania toréw. Co sig tyczy wy-
boru miejsca spawania, badania i préby sa w toku; pierw-
szenistwo osiagnie metoda zapewniajgca majwigksze korzygci
zar6wno pod wzgledem technicznym, jak i ekonomicznym.

Whnioski, dotyczace lirzeciego tematu, zawieraja szereg

wskazéwek w zakresie ulrzymania mosléw, urzadzerd sygna-
lizacyjnych i wspornikéw dla przewodéw jezdnych w sposéb
najmniej kosztowny i najmniej przeszkadzajacy normalnemu
ruchowi pociagéw.

(Bulletin de I'Associatiom Intermnatio-
nale du Congrés des Chemins de Fer, listo-
pad 1937, Nr, 11).

Nowy typ przyrzadu do smarowania szyn,
.- ... . - |

Cb 116
Zaktady P, & M. Co. (England) Lid. wypuscity na rynek
nowy typ przyrzadu do smarowania szyn. Znalazl on za.
stosowanie na kolei London Midland & Scottish Railway.
Na rys. 1 widaé sposéb umocowania lego przyrzadu na
szynie.

Rys. 1.

Powyzszy przyrzad umieszcza sig na szynie na torze pro-
stym przed lukiem; przy przechodzeniu kola pociagu nad
tym przyrzadem nasigpuje nasmarowanie obrzeia kota,
a przy przechodzenin tego kola po luku zostaje nasmarn-
wana boczna cze$é glowki szyny; gérna jej czes¢ pozostaje
suchg. Wskutek nasmarowania tracych sig¢ powierzchni
obrzeza kola i szyny, zmniejsza sie znacznie ich zuZyeie
oraz opér trakcji, a co za tym idzie i rozchéd energii na
Lolejach zelektrylikowanych lub paliwa — na nie elekirycz-
nych.

Zasadniczo przyrzad P. & M. umieszcza sig¢ na zewngtrz-
nej stronie szyny; natomiast na kolejach zelektryfikowanych,
zasilanych za pomoca trzeciej szyny, umieszcza sig¢ go we-
wnatrz pomiedzy szynami.

Przyrzad P, & M. sktada si¢ ze zbiornika, pomp sma-
rowniczych i plytki do smarowania, posiadajacej 14 piono-
wych otworéw; przy przejsciu kola pociagu smar wychodzi
przez powyzsze otwory, dostaje si¢ na boczna powierzchnig
gtowki szyny i na obrzeze kola, ktére nastgpnie smaruje
szyne na fuku.

Przyrzad P. & M. posiada nader mocna i prosta kon-
strukcje, jest absolutnie wodoszczelny i nie wrazliwy na
wplywy temperatury; dzialanie jego jest catkowicie automa-
tyczne, przy czym ilo§é smaru, zuzywanego przy przejsciu
kazdego kota, moze byé regulowana.

Do smarowania uzywa si¢ grafitowy smar Taxaco 904
rozchéd smaru jest nader maly; przy normalnej gestosci
ruchu zapas smaru w przyrzadzie P. & M. wystarcza na
okres od 2-ch do 4-ch tygodni.

(The Railway Gazette,
sir. 928).

26 XI. 1937, Nr. 22,

Lukowe zwrotnice z przechylka.
]
Ch 117

Najwigksza dopuszczalna szybkoéé jazdy na zwrotnicach
h'kowych jest uzalezniona od wielkosei sily odsrodkowej
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niezréwnowazonej przez przechyltkeg oraz od zmian przyépie-
szenia kolowego; pojedyhicze zwrolnice lukowe posiadaja
dwie lukowe osie, za§ zwrotnice krzyZujace sie¢ — trzy lub
cztery osie. Mozliwo§é stosowania zwrotnic fukowych jest
bardzo obszerna, gdyz moga byé one stosowane na liniach
prostych, na fukach o promieniach réwnych promieniom jed-
nych z osi zwrotnic, lub tez na tukach o promieniach zu-
pelnie innych, niz tuki osi zwrotnic; rowniez kierunek fuku
moze byé zgodny z kierunkiem zwrotnicy lub tez przeciwny.

W celu oznaczenia dopuszczalnej szybko$ci jazdy, autor
oblicza wiellkoé¢ wypadkowego przy$pieszenia odérodko-
wego oraz zmiane przys§pieszenia kotowego dla pojedyn-
czych zwrotnic tukowych w charakterystycznych warun-
kach ich pracy.

 Rozwazaniom tym poddano przede wszystkim zwrotnice

fukowe do odgaleziedi od szlakéw lukowych z przechylka
i to zaréwno do odgalezied wewnatrzlukowych, jak i ze-
wnatrzlukowych. Wyznaczenia przechytki w zaleznosci od
promienia zwrotnicy i szybkosci jazdy dokonano dla zwrot-
nic o skosie 1:18,5 i o promieniach krzywizny 1200 m i 500 m
oraz dla zwrotnic o skosie 1:9 i o promieniach 500 m.
300 m, 190 m i t. p.

Dla wszystkich tych wypadkéw podano odpowiednie
wzory matematyczne; uzyskane przy pomocy tych wzoréw
wyniki liczbowe sa przedstawione w postaci wielu tabel,
dajacych gotowe rozwiazania dla Zadanych warunkéw.

(R. Vogel, Organ fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, L.XI. 37, Nr. 21, str. 385 i 15.XI, 37,
Nr. 22, str, 403).

Ulepszone przejécie przez tory kolejowe na przy-

stankach linij dwutorowych, pomystu

Inz. Tulaczyhskiego.

- - _______ - |
Cb 118

Na tych stacjach kolejowych, na ktérych poczekalnie
i kasy sg umieszczone ma poprzecznej osi peronéw i ktéce
nie posiadaja przej§é podziemnych dla pasazeréw, ci ostatni
dla dostania si¢ do pociggu sa zmuszeni do przechodzenia
przez tory, co zwigzane jest z niebezpieczedistwem. By nie-
bezpieczenstwo to zmniejszyé, buduje sig¢ przegrody migdzy-
torowe, ktore jednak majg te wade, e pasazerowie zmu-
szeni sg do ich obchodzenia, co jest zbyt ucigzliwe. Aby
usunaé te miedogodnodci, a jednoczesnie zabezpieczyé pa-
sazerow od wypadku, kolej za§ od odpowiedzialnosci, zo-
staly pomyélane przez Inz. Tulaczyriskiego furtki w prze-
grodach migdzytorowych, zamykane sprezynowo i zbudo-
wane w fen sposéb, by nie zagrazaly przebiegajacym po-
ciagom, a przechodzacych pasaZerow zmuszaly do obréce-
nia si¢ twarza w strone madjeidiajacego pociagu. Kazda
z [urtek jest przeznaczona do przechodzenia tylko w jed-
riym kierunku i nie otwiera sie¢ calkowicie, lecz pozostawia
boczny otwér dla przejcia o szerokosci 60 centymetrow.
Podobne furtki byly juz stosowame i okazaly sig praktyczne.
to tez zostaly polecone do uzywania, szczegélnie ze wzgledu
na niski koszt wykonania.

Autor wyjasnia swéj artykul szkicem furtki oraz paroma
ilustracjami.

(7. Muszynski, Inzynier Kolejowy, listopad 1937,
Nr. 11/159, str. 460).

Wyposazenie elekiro-pneumatyczne wozu silniko-
.wego, wykonane przez Towarzystwo ,Freins
Jourdain Monneret w Paryzu’.

Cc 437
Zaklady Towarzystwa ,Freins Jourdain Monneret' po-
czynity caly szereg ulepszed w .wyposazeniu elektro-pneu-

matycznym wozéw silnikowych, kursujacych na szeregu ko-
lei we Francji.

Hamulce J, M, D., zainstalowane na wozach Renault, po-
ciadaja nastepujace zalety: 1) réwnomierno$é dziafania przy
hamowaniu i odhamowywaniu; 2) moznoéé zaslosowania wie-
lokrotnego sterowania; 3) automatyczne dzialanie w wy-
padku uszkodzenia urzadzen; 4) szybko$§é dzialania. Po-
dobne zalety posiadaja réowniez hamulce J. M, R, w ktore
sa wyposazone wozy silnikowe ,Standard A. D. N.". Ze-
spoly pociagowe T. A. R. francusko-belgijskie, kursujace
na sieci Kolei- Pélnocnych we Francji, zostaly wyposazone
w hamulce pneumatyczno-olejowe. Zalety ich sa nastepu-
jace: 1) przeniesienie dzialania sprezonego powietrza w cy-
lindrach odbywa sig¢ bez dZwigni; szybkos¢ dzialania jest
znaczna; 2) ciénienie powietrza w cylindrach hamulcowych
zmienia sie automatycznie proporcjonalnie do szybkosci;
3) istnieje mozno§é regulowania intensywnosci hamowania
w zalezoéci od stanu szyn: mokrych lub suchych.

Hamulce szynowe elektro-magnetyczne zostaly réwnieZ
znacznie ulepszone. Nacisk klocka hamulcowego na szyae
zostal zwigkszony w ciggu ostatnich 7 lat z 5000 kg do
15000 kg oraz zostalo ulepszone urzadzenie do podnosze-
nia klockéw w razie znajdywania sie przeszkéd na torze.

Urzadzenia do sterowania na odlegloéé skrzynek biegdow,
nastawnikéw i t. p. zostaly réwniez ulepszone. Stosuje si¢
serwomotory, dzialajace za pomoca sprezomego powietrza
i sterowane elektrycznie.

Oprécz powyzszych dziedzin, w ktérych zostaly poczy-
nione znaczne postgpy, wyzej wymienione Towarzystwo zaj-
nuje sie réwniez budowa wézkéw akumulatorowych
+SATME", przeznaczonych do najrézniejszych dziedzin pra-
c¢y. Jedne z najciekawszych sa to wézki-podno$niki; mo-
gace przewozi¢ ladunki i podnosi¢ je nastepnie na wyso-
ko&é od 10 cm do 3 m. Umozliwiajg one wykonanie na-
tadunku na poziomie ziemi, nastepnie podniesienie go, prze-
wiezienie na miejsce przeznaczenia i podniesienie na wy-
soko$é najdogodniejsza dla wytadunku,

{(Les Transports Modern &s, 1937, Nr. 2, str. 37)

Rozwéj konstrukcji zderzakéw taboru
kolejowego.
I
Cc 438
Zadaniem zderzakéw jest ochrona taboru przed uszko-
dzeniem i zniszczeniem wskutek zderzef, majacych miejsce
przy manewrowaniu i przy normalnym ruchu kolejowym.
W zwiazku ze wzrostem ciezaru pojazdow i szybkosci ru-
chu, skutki zderzer sa bardziej intensywne i szkodliwe,
to tez technika kolejowa dazy do stworzenia taniego typu
zderzakow, ktéreby jak najskuteczniej przeciwdziataly skut-
kom zderzer i w swej konstrukeji byly mozliwie praktyczne.
Zderzaki trzomowe, uzywane ma P, K. P. jako normalne,
wladciwie sa juz przestarzale, gdyz przewaznie uzywane sa
obecnie, jak mnaprzyklad w Niemczech, zderzaki tulejowe
O dodatnich wynikach stosowania tych zderzakéw swiadezy
fakt, iz ilo§¢ uszkodzen zderzakéw zmniejszyta sie z 2,4 mi-
lionéw na 400000. Warunki postawione zderzakom byty
nasigpujace: zderzak winien byé tulejowy w celu zwicksze-
nia wytrzymalogei ttuczka; zadna cze$é zderzaka nie pe-
winna si¢ wysuwaé poza czolownik, aby nie byto potrzeby
jej ostabienia przewiercaniem; konstrukcja zderzaka winna
umozliwi¢ jego kompletne zmontowanie poza pojazdem; gra
zderzaka winna by¢ ograniczona przez jego konstrukcje, nie
za$ przez wyczerpanie gry sprezyn. Tym warunkom odpo-
wiadal juz pierwotny typ zderzaka tulejowego Siegen. Au-
ler opisuje szczegolowo zasady dzialania zderzakéw i.opi-
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suje rozmaite ich typy, jak Siegen, Zaruby itp., ilustrujac
artykut licznymi przekrojami zderzakéw oraz rysunkami,
(A. Langrod, Inzynier Kolejowy, Nr. II/159, Ii-
stopad 1937, str. 434).
Ogrzewanie wozéw silnikowych we Francji.
r - |
Cc 439

Zagadnienie ogrzewania wozoéw silnilkkowych, o ile chadzi
¢ wozy bedace w ruchu, jest stosunkowo lalwe do rozwia-
zania, Znacznie trudniejszym jest zagadnienie ogrzewania
wozéw w czasie dluzszych postojéw. Wymagalo ono za-
stosowania dodatkowego systemu, uzywanego jednoczesnie
dla ogrzania wozu przed wyruszeniem w droge. Jednakze
istnienie dwu polgczonych ze sobg systeméw ogrzewaria bylu
bardzo skomplikowane, to tez wynaleziono niezalezny sy-
stem ogrzewania, fatwo regulowany i nadajacy sig do roz-
maitych warunkéw eksploatacyjnych. Autor opisuje rozmaiic
nizej wymienione systemy ogrzewania.

Ogrzewanie wozé6w w ruchu: za pomoca gazéw wydecho-
wych, wody do chlodzenia, ogrzewanie powietrzne pod cisnie-
niem, Ogrzewanie uprzednie wozéw: za pomoca pary po-
branej ze Zrédel postronnych, grzejnikéw elektrycznych, go-
racego powietrza, wprowadzonego przez specjalne otwory,
goracej wody, dostarczanej przez kocio! umieszczony w wo-
zie, wzglednie przez przemosne zrédlo cieploly uzywane do
uprzedniego ogrzania wozu, jak naprzyktad przez grzej-
niki katalityczne.

Ogrzewanie niezalezne polega na uzyciu specjalnego kotta
zainstalowanego w wozie, vpalanego koksem lub ropa nafte-
wg i ogrzewajacego wode rozprowadzana nastepnie przewo-
dami wewnatrz wozu za pomoca pompki elektrycznej lub
tez innego systemu, Co si¢ tyczy ogrzewania doczepek, to
dotychezas ogrzewano je za pomoca wbudowanych niezalez-
nych kottéw, co jednakze hylo klopotliwe. To tez zagad-
nienie to ma byé rozwiazane w ten sposéb, iz doczepki, nie-
zaleinie od ich rodzaju i przeznaczenia, maja byé wyposa-
zone w normalne przewody do ogrzewania, goraca za$ woda
bedzie dostarczana przez wéz motorowy, zaopatrzony w lym
celu w zwigkszony zapas wody.

(Monet, Revue Générale
‘Fer, Nr. 5, 1.XI. 37, str. 299).

des Chemins de

Urzadzenia do wentylacji i ogrzewania
pietrowych wozéw kolejowych.
-
‘ Cc 440
Po wyprébowaniu 2 wagonéw pietrowych, kolej , Liibeck
Biichener Eisenbahn” oddala do uzytku w sezonie letnim
dalszych szes$é wozéw. Posiadaja one duzo ciekawych szcze-
g6téw konstrukeyjnych w dziedzinie ogrzewania i wenty-
laeji. Wozom tym zostal nadany ksztatt oplywowy i w zwia-
zku z tym zastosowano okna nieotwierane, stale. Tym bar-
dziej to bylo konieczne ze wzgledu na to, ze na poziomie
gérnego pietra $ciele si¢ dym z parowozu, co przy oknacn
otwieranych wywolatoby zabrudzenie i zadymienie wagonu
Précz tego latem, przy zamknigtych stale oknach i duzej
ich powierzchni, dzialanie promieni stonecznych jest bardzo
znaczne i stwarza wewnatrz ‘temperature wyssza od ze-
wnetrznej. Aby zaradzié temu, zostalo zastosowane specjalne
urzgdzenie dla wentylacji i ogrzewania. Ogrzewanie usku-
teczniane jest para z parowozu pod ci$nieniem. Kazde
pietro posiada niezalezne urzadzenia, wylaczone jest tylko
pomieszczenie kierowcy oraz. korcowe przedzialy drugiej
klasy, ktére maja ogrzewanie niezalezne. Wyniklo to z po-
wodu trudno$ci matury technicznej. W czasie lata powyz-
sze- urzadzenie stuzy do ochladzania powietrza wewnatrz

wozu, dzigki zainstalowaniu zbiornika lodu i specjalnej pom-
py, ktéra przetlacza powietrze poprzez zbiornik i rozpro
wadza nasiepnie po przewodach ogrzewniczych. Co si¢ ty-
czy wentylacji, w dachu wagonu zainstalowane sa specjalne
wentylatory Kuckuck i pompy tloczace, wydajnosé ktéryeh
wynosi 5500 m® na godzing, co pozwala na trzydziesto-
krotng zmiang powietrza w ciaggu godziny na kazdym pietrze
wagonu. Poza tym wewnatrz wagonu znajduja sie wentyla-
tory dla lepszego rozprowadzania powietrza.

Autor bardzo szczegétowo opisuje konstrukecje i zasady
dzialania urzadzed, objasniajac je szkicami 1 rysunkami.

(P, Mauck, Zeitschrift des Vereines Deu t-
scher Ingenieure, Nr. 48, 27.XI[. 37, str. 1383).

Komunikacja samochodowa

Oswietlenie dr6g publicznych.
w
Db 61

Zagadnienie oswietlenia drég publicznych jest $cisle zwia-
zane z zagadnieniem bezpieczefistwa ruchu. Jak wykazuje
statystyka, liczba oséb, ktére poniosty w Ameryce $mieré
w wypadkach samochoduowych wynosi 96 000 os6b w ciggu
ostatnich 3-ch lat, Jest to olbrzymia liczba, zaréwno jako
warto§é bezwzgledna i w poréwnaniu do ilosci wypadkéw,
spowodawnych innymi rodzajami komunikacji. Nawigacja,
naprzykiad, spowodowala na calej kuli ziemskiej w ciagu
ostatnich 100 lat 76 000 $miertelnych wypadkéw. Niebez-
pieczenistwo komunikacji samochodowej jest 42 razy wigk-
sze, niz nawigacji.

Dane statysiyczne wykazuja poza tym, ze ilos¢ wypad-
kéw samochodowych w mnocy stanowi 509 wszystkich wy-
padkéw, jakkolwiek wielko§é ruchu nocnego stanowi tylke
209 catego ruchu, Stwierdzono poza tym, ze w wypadkach
nocnych jest znacznie wigkszy odsetek cigzko rannych i za-
bitych, niz w wypadkach dziennych,

Jak widaé z powyzszych danych, zaréwno ilosé, jakiro-
dzaj wypadkéw samochodowych zalezy w znacznym stopniu
od stanu oSwietlenia drég. Badania statystyk w poszeze:
gélnych miastach wykazaly, ze ilogé smiertelnych wypad-
koéw w nocy jest odwrotnie proporcjonalna do wysokosct po-
datkéw, ptaconych przez obywateli z tytulu oswiellenia
ulie,

Przecietna wielkos¢é oswietlenia ulic i drég podmiejskich
powinna wynosié od 10 do 15 lukséw., Moc zainstalowana

waha si¢ w granicach od 20 kW do 50 kW na 1 km drogi.

Na drodze Roufe Bleue byly wykonywane w 1935 roku
proby oswietlenia za pomoca zaréwek o mocy od 200 W
do 300 W, rozmieszczonych co 40 m na wysokosci 95 m;
punkty $wietlne byly ukryte i nie oglepiaty kierowcy. Wiel-
ko$é oswietlenia wynosita kilka lukséw, widzialno$é jednak
byla zupelnie dobra. Stosowano réwniez monochromatyczne
$wiatlo sodowe; moc Zaréwek wynosila w tym wypadku pc
100 W. Moc zainstalowana wahala sie od 2,5 kW do 6 kW
na 1 km drogi.

(Les Transports Modernes, 1937, Nr. 2, str. 36).

Londynska wystawa samochodéw zarobkowych.
. |
Dc 170

Wystawa wozéw zarobkowych, kiéra sie odbyla od 4 do
13 listopada 1937 r. w Londynie, wykazala w dziedzinie na-
pedu silnikami spalinowymi znaczna przewage systemu Die-
sel'a, w dziedzinie za§ napedu elektrycznego dowiodla, ze
trolleybus coraz bardziej zastepuje tramwaj; dobre wyniki,
osiagniete przez irolleybusy w szeregu miast angielskic},
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a szezegblnie w Londynie, przekonaly juz specjalistow, ze
sa one zdolne do bezpiecznego i szybkiego przewozenia
wielkich mas publiczno$ci w godzinach wzmozonego rucli.t,

Dawna réznica zdaini co do celowosei calkowicie meta.
lowych czy pélmetalowych nadwozi autobusowych nie do-
prowadzila, jak tego oczekiwano, do przyznania przewagi
nadwoziom calkowicie metalowym; nstalila sic opinia, e
nadwozia poélmelalowe przedstawiajy wiele korzysci, pod
warunkiem, Ze sa one wykonane z najlepszych materialow.

Przelomowych nowosci na Wystawie nie bylo, lecz mozni
stwierdzi¢ state udoskonalanie konstrukeji, systemu smaro-
wania, odsprezynowunia, ogumienia oraz wielu innych szez.-
g616w, ktére w calodci oznaczaja staly postep.

Silnik Diesel'a daje coraz lepsze wyniki eksploatacyjne.
powodujac coraz mniej trudnosci zwiazanych z utrzymaniem.
Zaden z systeméw wiryskiwania paliwa nie uzyskal pierw-
szeristwa przed innymi, lecz wszystkie sa obecnie udoskonu
lone w szczegolach konstrukcyjnych, Zagadnienie wydmu-
chu silntka dieselowskiego jest juz korzyslnie rozwigzane.

Angielska ustawa drogowa doprowadzila do lego, ze obeu-
" nie autobusy okreslonego typu sa uZywane do okresloneso
rodzaju pracy: wozy o 2 kondygnacjach i 56 miejscach - -
do ruchu miejskiego, wozy o jednej kondygnacji i 32 miej-
scach — do ruchu podmiejskiego, a wozy luksusowe — do
jazd na wielkie odlegtosci; mniejsza réznorodnoéé typow
jesl zréwnowazona ulepszony konstrulccjg podwozi oraz wyz-
szym poziomem wykoriczenia i wyposazenia nadwozi.

W obszernym arlykule opisane sy eksponaly przodujg-
cych wytwdrni angielskich, &« mianowicie zarowno autobusy
napgdzane silnikami spalinowymi, jak i trolleybusy, ich
podwozia, nadwozia, silniki, r6zne czedci wyposazenia mechu-
nicznego i elektrycznego. Osobny artykul zawiera opis wy-
stawionych cze$ei sktadowych i przyboréw: siedzen, radia-

toréw, lamp, ram okiennych, szyb, resoréw i t. d. Do wy-
jasnienia sluza bardzo liczne fotografie.
(Passenger Transport Journal 5XL3%,

sir. 192 i 208).

Nowy autobus podmiejski w Anglii.
L e

Dc 171

Londynskie Przedsigbiorsiwo Przewozow Osobowych stale
bada mozliwosci udoskonalenia swych urzadzen, robi do-
éwiadczenia i modernizuje tabor. W ostatnich czasach uru-
chomilo ono na liniach podmiejskich mowe autobusy, przy
ktérych konslruowaniu miano na uwadze zwigkszenie liczby
miejsc w wozie dwuosiowym oraz zapewnienie podréznyrm
najwiekszego komforiu,

Wéz majacy 34 siedzenia napedzany jest szesciocylin-
drowym silnikiem Tfirmy Leyland, ustawionym nie w no.-
.malnej pozycji, lecz lezacym na boku i zmontowanym ne
podkltadkach gumowych absorbujacych wstrzasy;
tatwo dostepny.

jest ¢n

Autor daje szczegélowy opis skrzynki biegow, nastawiu-
nej pedalem za pomoca sprgzonego powietrza i wyposaZongj
w solenoidowe urzadzenia selektywne. Hamulce sa powie-
trzne z regulacja samoczynna, zapewniajaca jednakowy
sprawno$é hamowania przy wszelkich warunkach ruchu.
Sprezone powietrze, niezbgdne do nastawiania skrzynki bic-
g6w i uruchamiania hamulcéw, jest dostarczane przez wi-
rujacy kompresor napedzany od silnika; sprezanmie powie-
trza nastepuje bardzo szybko, wykluczajac mozliwoéé opés-
nienia wyjazdu wozu z garazu.

Administracja czynna od godz. 9 do 16,

Siedzenie
podlogi wozu w celu zapewnienia

jest podwyzszone w stosunku do
lepszego obejmowania
wzrokiem zaréwno przestrzeni dalszych, jak i tuz przed wo-
zem, co jest wazne ze wzgledu na czeste mgly.

lkierowey

Urzadzenie wewnetrzne i oswietlenie wozu jest nader
staranne i zapewniajace podréinym najwigksza wygode. Do
ogrzewania sluzy cieplo radiatora, ktore moze byé regule-
wane lub zastgpione zimnym powietrzem, celem obnizania
temperatury w porze letniej, Do rozprowadzania cieplego
lub chlodnego powietrza do réZnych czeéci nadwozia sluig
przewody, umieszczone pod podloga.

(Passenger Transport Journal 12XL37

slr., 271).

Przewielrzanie i ogrzewanie garazy.
e, A R

De 23

garazy powinny
byé¢ dostosowane do poloZenia garazu, wystawionegu na wia-
try lub od nich chronionego, do sposobu rozplanowania
wijazdéw i do vodzaju garazowanych pojazdéw; dla poia-
zdéw o napedzie silpikami spalinowymi przewidziane byd
musza inne urzadzenia, niz dla trolleybuséw. Badania wy-
kazaly, ze gazy spalinowe z silnikéw dieselowskich pozo-
staja przez pewien czas zawieszone na wysokoscr ok, Z stén
ponad podioga.

System rzewielrzania i zewania
Systemy przewietrzania i ogrzewania

Najczesciej garaze sa ogrzewane goracag woda o niskim
cignieniu; jako radialory sluza zebrowane rury, umieszczone
badz nad podloga przy $cianach, badZz tez pod ustrojem pod
lrzymujgcym dach.

Jako paliwo uzywa sie wegla, koksu, ropy lub gazu, za-
leznie od warunkéw lokalnych. Energia elektryczna okazuie
si¢ jeszeze za droga.

Ogrzewanie para o ci$nieniu 7 alm, daje sig latwiej re-
gulowaé, niz ogrzewanie wodg o niskim ci$nieniu. Dobre
wyniki daje regulowanie temperatury za pomoca lermosta-
tow, ktore umozliwiaja utrzymywanie jednakowej tempera-
tury we wszystkich cze¢s$ciach budynku.

Temperatura radiatoréw silnikéw benzynowych powinna
byé utrzymywana na takim poziomie, by smarowanie sil-
nika dziatalo skutecznie przed rozruchem; do tego celn
ogrzewanie garazu mie wystarcza. Autor poleca napelnianie
radiatoréw, opréznionych z wody po calodziennej pracy, go-
raca woda na 20 minut przed rozruchem. Dobre wynik:
osiagnigto tez z podgrzewaniem wody w radiatorze przez
zanurzanie grzalki elektrycznej, lub przez doprowadzanie
do nich pary o niskim ci$nieniu; para podgrzewa wode prze:
caly czas stania wozu w garazu; w chwili rozruchu tem-

peratura wody jesl zblizona do temperatury podczas nor-
malnego ruchu.

Przewietrzanie garazy ma gléwnie za zadanie usuwanie
gazdw spalinowych. Autor poleca stosowanie mocnego wen-
tylatora wsysajacego, polaczonego z podziemnym przewo-
dem glownym o duzej érednicy, od ktérego odchodzy mniej-
sze gietkie przewody do wydmuchu poszczegélnysh wozéw;
doly, przez klére te przewody sa przeprowadzone, przy-
kryte sy zeliwnymi kratami.

Do ogolnego przewietrzenia garazy stosuje si¢ specjalne
ekstrakiory o duzej mocy, ustawiane na dachu budynku.
bardzo skuteczne niezaleinie od kierunku wiatri.

(W. Vane Morland, Pasenger Transport Joua-
nal, 8X. 37, str. 160),

Redaktor odp. Inz. M. Thugutt,
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