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czyé na dany rozmiar, nalezy napisaé: ,z gruba
obrobié¢“. W takich miejscach modelarnia dodaje
materyafu na obrébke jak zwykle.

8 Rozmiary. Takie rozmiary, ktére maja
by¢ mierzone kalibrami réZniczkowymi, muszg by¢
odpowiednio naznaczone. Wogoéle wszystkie wy-
miary, ktore maja byé wykonane szczegdlnie do-
kiadnie, muszg byé zaopatrzone w adnotacyeg ,do-
kladnie“. Wiec w systemie kalibrowym dla normal-
nego otworu, wszystkie otwory, ktére maja byc
obrabiane wediug .tych kalibrow. Wymiary za$

zewnetrzne przedmiotéw, majacych do tych otwo-
row pasowac, jak czopy itp. musza byé oznaczone
liters okreslajaca rodzaj dopasowania np. { — leklko,
p — pod prasa, szezelnie — sz, do suwania (Schiebe-
sitz) — s.

Poniewaz warstaty posiadajs kalibry toleran-
cyjne tylko dla pewnych $rednic (18—20—22—
256—28—30 — — — —1td.), wige bexz osobliwych
przyczyn nie wolno uZywad mnych srednic, wy-
magajacych wielkiej dokladnos$ci w wykonaniu.

(Dok. n.).

Postepy na polu przenoszenia energii i trakcyi elektryczne;j
w Szwajcaryi.

Skreglil Kazimierz Drewnowski, inz.-eleltr.

(Cigg dalszy).

II. Koleje elektryczne ¥).

1. Pord6wnanie popedu elektrycznego
z parowym.

Zanim przejde do przedstawienia postepdw
kolejnictwa elektrycznego na podstawie doswiad-
czen smvajca,lskich cheialbym w krétkich zary-
sach poréwnaé oba systemy popedu na kolejach
zelaznych gléwnych t.j. elektryeczny i paro-
wy. Jakkolwiek to przekracza ramy mojego spra-
wozdania z podrdZzy po Szwajcaryl, to jednak ze
wzgledu, Ze sprawa elektryzacyl kolei parowych
staje sie aktualna juZ nie tylko w Austryi, ale na-
wet w (Galicyl, cheialbym zainteresowac nig szer-
sze kola technikéw.

O elektryzacyi kolei alpejskich mdwi sie i pi-
sze juz od lat kilkun, a ministerstwo przeprowa-
dza szczegblowe badania w tym kierunku i zde-
cydowalo si¢ juz wprowadzié poped elektryczny
na czescl kolei arulanskiej i na kilku liniach no-
wych Tolei alpejskich. W Galicyi jest to jeszcze
tabula rasa, a przeciez warto te sprawe zbadad

n. p. w zwiazku z wyzyskaniem sil wodnych, lub |

opalaniem rops. Nie to jednak bedzie tematem
dzisiejszego referatu; radbym, zZeby ktos kompe-
tentniejszy ze stanowiska kolejowego te sprawe
wyczerpujaco przedstawil.

Ze elektryzacyi kolei galicyjskich lekko tra-
ktowaé nie mozna — ani tez tak pesymistycznie
sig do niej odnosié, jak niektdrzy do naszych sil
wodnych, $wiadezy chyba najlepiej to, Ze mini-
sterstwo kolejowe zazadalo zbadania mozliwosci
wprowadzenia popedu elektrycznego na kolejach
Stryj-Lawoczne 1 Sambor-Sianki.

Obecnie chce te sprawe o§wietli¢ ze stanowi-
ska ogdlnego przez zestawienie zalet 1 wad obu
systeméw {rakcyi z réznych punktéw widzenia,
przyczem jednak zauwazyé musze, Ze uwagi te
bynajmniej nie beda wyczerpujace, a to ze wzgledu
na szczuplosé miejsca 1 na sam temat referatu.

1.Kosztazalklado we.-- Poréwnanie popg-
du elektrycznego z parowym pod wzgledem kosz-
téw zakladowych moze sig w dwéch kierunkach
rozciagac: zaleznie od tego czy sie ma do czy-
nienia z istniejgca jus parowsy koleja zelazng, kto-
rg ma sig przemieni¢ na elektryczng, czy tez
chodzi o =zalozenie zupelnie nowej Lkolel elek-
trycznej. Nie bedac obeznany nalezycie z budowa

*) Na podstawie referatu wygloszonego w Tow. Poli-
technicznem d. 6 kwietnia 1910.

kolei Zelaznych w ogéle, nie moge tu podaé bliz-
szych danych co do kosztéw 7aklad0wyuh kolel,
zastanowig sig tylko ogdélnie nad tg kwestya 1 na
podstmww ogolnych rozwazan bede si¢ staral wy-
ciggngé konkretne wnioski. Ze poped eleLtr) czny
wymaga bardzo wielkich kapitaléw zakladowych,
tego mnie trzeba udowadnia¢, chodzi tylko o to
w jakim one stoja stosunku do kosztéw przy po-
ped/1e parowym,

Koniecznosé zaprowadzenia przewoddéw wzdiuz
calej linii kolejowej ogromnie zwieksza te koszta,
a do tego przychodzi jeszcze budowa central, wy-
magajaca wlozenia nowych kapitaléw, nieraz ol-
brzymich, jezeli to maja byé centrale wodno-elek-
tryczne. Za to odpadajg stacye wodne 1 zmmniej-
sza sig liczba skladéw weglowych, gdyz woda do
lokomotyw elektrycznych jest nlepotraebna, a skla-
dy weglowe — w razie gdy to ma byé centrals
parowa — moga byd rozmieszczone w wigkszych
odstepach. Przy centralach wodnych sklady we
glowe odpadajs zupelnie — o ile nie ma rezerwy
parowe]j. Jezeli paliwem ma byé ropa przychodzg za-
miast skladow weglowych zbiorniki ropy. — W ka-
zdym jednak razie koszta zakladowe przy popg
dzie elektrycznym sg znacznie nieraz Wleksze, ni%
przy parowym 1 ta wilasnie okolicznosé, ze przy
puelobce istniejacych kolei parowych trzeba wio-
zyé nowe La,plta]y 1 to ogrommne w juz istuiejgce
czesto bardzo nie 7am0rtyzowaws7y poprzednio wio-
/onych stanowi jedna z najpowazniejszych prze:
szkéd przy wprowadzeniu popedu elektrycznege

Inaczej rzecz si¢ ma jezeli sig rozchodzi ©
zupelnie nowg kolej. Wtedy wlozenie kapitalow
jest zawsze konieczne, lecz wysokosé tych kapit®
16w nie gra tak W]elkleJ roli, jak oprocentowamle
ich, czyli rentownosé majace] powstaé kolei. Ale
i same koszta zakladowe nie sg bardzo wiekszé
chociaz poped elektryczny wymaga central i pue
wodéw doprowadzajgeych prad; za to mozliwosC
zastosowania wigkszych spadkéw zmniejsza zn#”
eznie dlugosé trasy, a wiec 1 koszta zakladowe
Dla puylxladu puytocyq tu budujgca sie obecni®
kolej Ltsch berg, majacy polaczyé Berno z SinV
plonem. Kolej ta byla poczytkowo projektowand
dla popedu parowego i trasa jej miedzy stacyam
Frutigen i Brig o spadku 159, wynosit?
21,5 km, z czego w1qksza cze§é miala leze¢ w
nelu, skutkiem zdecydowania sig na poped elek”
tryczny zastosowano spadki 35 /(,n i trasa zmniej’
szyla sie do 13,6 km. Oszczednosé w budowie m?
wynosié skutkiem tego ok. % milionéw frankoW



I Ta mozliwodé zastosowania wiekszych spad-
tOW Pochodzi stad, zZe ciezar uzyteczny lokomo-
YWy elektryczne; jest wigkszy niz parowej, glé-
:lvme Z powodu braku tendra. Najlepiej jest to wi-
0Czne przy zastosowanin wozéw motorowych
;prz_qglnlqt}’(ﬂll. Tam ciezar uzyteczny rozklada sie
0:i kazdy wéz z osobna, awiec na wigkszg liczbe
" 1 nawet zwiekszenie liczby podréznych zwie-
“za adhezye. Na tych samych wige spadkach po-
S;?E?« mniejszej sily pociggowej, albo przy tej
e 8] sile pociagowe] mozna bra¢ wigksze spadki,
Przy popedzie parowym.
Y 2. QZ_Qéé motoryczna. — Z poprzedniem
CaziCZy S1¢ 1 réznica, zachodzgea miedzy silg po-
neangW%, Jaka rozwijaja lokomotywy elektrycz-
o L parowe: sila ta zalezy od cigZaru adhe-
uy-}nlego 1 spolezynnika tarcia. Ciezar adhezyjny
S)éCI) {romotyw ele.ktryc_znych Jest wiekszy a takzZe
nlm.CAY}lnlk tarcia miedzy szyna a kolem przyj-
J8 sig dla lokomotyw elektrycznych wiekszy,
© dochodzgcy do 080 i 0-35, wobec 0-15—0-2b
1‘02 Parowych, a to skutkiem tego, ze moc, jaksg
Zig‘fl.]aJaz motory elektryczne, ma charaktek bar-
wi ] staty, _podczas gdy u lokomotyw parowych
&Ce) pulsujacy.
= & Nastepstwo pociggdw ma najwigkszy wplyw
= ’,PO_tl‘zebny do prze.Jazdu przystankow. Jez_eh
3 11}’Jmle_my czas postoju za staly, to czas przeja-
SZaZf}leZ_y od ruszania i hamowania. Czas ru-
k Onla Jest zalezny od przyspieszenia. Przy
kszemOt“yW_ac‘h parowych ?/, trudno otrzymad wie-
pote Plzysples'zenlnla niz 018—020 msek?, gdyz
Wa,clin nastepuje slizganie. Za to przy lokomoty-
o elel_:trycznth mozna adhezyg rozlozyé na
sPiQewsza‘ liczbe osi i skutkiem tego zwigkszy¢ pray-
i SZénie, g takze 1 skutkiem tego, Ze moment
i %CRJQCy,Je}kl daje lokomotywa par.wa, ma cha-
°T pulsujacy, podczas gdy przy motorach elek-

t i 4 g :
t;{:OZPYCh dziatanie jest zupelnie jednostajne,
a Z6 przys$pieszenie lokomotyw elektrycznych
0chodz;

£ e 1 do 07 a nawet do 09 m/se/c"“’; dalej iS¢
énte ‘)éSpleszenlem_n_le oplagl sig, gdyz \\'teqy ro-
tYCz)}] 2¢ze szybceie] zuzycie pr@du..— Co’ sie za$
iejare i?mowa,nla, to 1 ono moze byé spraw-
B0 PLZ‘y lok,ox’not';ywajch elektrycznych, niz przy
Wi%ksggc ; opéinienie w pierwszych moze byé

misont nawet, niZ przyspieszenie, 1 wynosié¢ do

Jako przyktad przytocze wykres (fig. 21) po-
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Przy przyspieszenin 0-6 m/sek? uzyskal pocigg elek-
tryczny chyzos¢ 55 km[godz. po 34 sek., nastep-
nie porusza sie samym rozpedem, po 86 sek. za-
czyna sie¢ hamowanie z opoznieniem 1'05 m/sek®
1 wreszcie po 100 sek. staje; posté] przez 20 sek.
Przy popedzie parowym do przebycia tej samej
drogi spotrzebowano o B0 sek. wiece]. Srednia chy-
z0$¢ jazdy byla wige 89D km przy elektrycznym
a 26'1 przy parowym a Srednia chyzos¢ podrozy
z przystankami 33 1 23 km, czylistosunek chyzo-
$ci parowe]j do elektrycznej wynosil 1:1-511 1:143.
Nastepstwo pociagow mozna bylo zmniejszyé
z 150 sek na 100 sek, czyli liczbe pociggéw na go-
dzine zwiekszyd z 2x 24 na 2x 36, a liczbe osob
przewiezionych z 2 9840 na 2 x 21 600, czyli zwie-
kszenie sprawnos$ci wynosi 1207%,.

Jezeli do tych zalet motoréw elektrycznych
dodamy jeszcze 1 te, ze mozna je bardzie] prze-
cigzaé niz parowe, to zobaczymy, ze pod wzgledem
czescl motoryczne] poped elektryczny ma wyz-
szo$¢ nad parowym.

3. Wyzyskanie lokomotyw. — Wielks
zaleta lokomotyw elektrycznych jest lepsze wyzys-
kanie lokomotywy pod wzgledem czasu, to zn.,
ze moze ona dluzej pracowaé uZytecznie, niZ pa-
rowa, odpada bowiem czas potrzebny do podgrze-
wania lokomotyw, zasilania ich wodg 1 obracania,
gdyz lokomotywy elektryczne sa w kazdej chwili
gotowe do jazdy, nie potrzebujs wcale nabierac
wody 1 s3 tak zbudowane, Ze mogsg normalnie
w obu kierunkach jezdzié. Skutkiem tego nie tyl-
ko oszczedza sie na czasie 1 ludziach, ale takze
odpadaja koszta, zlgczone z podgrzewaniem loko-
motyw parowych.

Poniewaz ilo$é paliwa, jaka moze zabrac lo-
komotywa parowa, jest bardzo ograniczona, a zu-
zycie tegoz, zwlaszcza przy pociagach pospiesz-
nych, bardzo wielkie, przeto zachodzi potrzeba
ciagle] zmiany lokomotyw; przy popegdzie paro-
wym zupelnie tego nie ma 1 lokomotywa moze
byé wprost nieograniczenie w ruchu. W ostatnim
roku nastapil jednak w tym wazgledzie bardzo do-
niosly zwrot na korzysé lokomotyw parowych
przez zastosowanie opalania ropg; wprawdzie do
podgrzewania potrzeba prawie tak samo duzo cza-
su jak poprzednio, ale za to zapas paliwa wystar-
cza na diuzszy o wiele czas.

Mozliwo$é lepszego wyzyskania czasu daje
sig wreszcie odczué¢ przy zastosowaniu wozow
motorowych, gdzie zmniejsza sie uciazliwe prze-
suwanie, rozlaczanie 1 zestawianie wozdw, gdyz
kazdy woéz jest dla siebie gotéw odrazu do jazdy.
Ta zaleta staje sie¢ wprost nieoceniona przy po-
ciggach jednoklasowych, o wozach bezposrednich,
gdzie zestawianie wozdw jest zredukowane do
minimum,

4. Bezpieczenstwo ruchu. — Przez za-
stosowanie popedu elektrycznego upraszcza sig
znacznie uruchomienie sygnalizacyi, ktéra dotgd
prawie wylgcznie jest poruszana pradem siabym,
wymagajagcym osobnych mechanizméw wychwy-
towych, aby mozna bylo dzialaé na cigzkie nie-
raz przyrzgdy sygnalowe. Pradu silnego nie uzy-
wa sie teraz glownie dlatego, Ze nie wszgdzie
mozna go dostaé, a wytwarzanie osobne w malej
ilosci dla celéw sygnalizacyi jest zbyt kosztowne;
takze wzgledy bezpieczenstwa grajs tu role nie
mafa; po zaprowadzeniu jednak popedu elektry-
cznego stosunki te si¢ zmieniaja, a do$wiadczenia
w tym kierunku poczynione wydaly pomyélne re-
zultaty.
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Nie mozZna pominaé tu takZe 1 tego, Ze ma-
jac pod reky prad elektryczny mozna go uzy¢ do
oswmtlema dworca 1 do warsztatow, a nawet
sprzedawaé osobom trzecim, co puyczym sie do
lepszego rozloZenia obcmaenla, i wyzybl\ama
central.

Przeszkody ruchu, jakie majg si¢ zdarzaé przy
popedzie elektrycznym, sg czestsze niz przy pa-
rowym. Pochodzg one gléwnie z przerw w dostar-
czaniu pradu, majacych swe zZrédio badZz to w sa-
mych przewodach, badZ tez w centrali. Mozna im
czgsciowo zapobiedz przez staranne utrzymywa-
nie przewodéw dopxowadaamcych prad, co pocigga
za soba znaczne koszta, 1 przez odpowiedni roz-
klad pociagéw, a wiec przez odpowiednie rozloze-
nie zapotrzebowania energii, aby nie byle nagle-
go przecigzenia centrali, i przezréwnolegle praco-
wanle kilku central.

Sam ruch jest przy popedzie elektrycznym
prostszy i bezpieczniejszy: obsluga polega tylko
na obslugiwaniu nastawnicy i obserwowaniu pray-
rzadow mierniczych, do czego jeden czlowiek wy-
starczy¢ moze. Na lokomotywach parowych ma-
szynista ma o wiele wigcej do czynienia: pilno-
wanie preznosci pary, stanu wody, mnéstwa kur-
kéw 1 wentyli, a palacz musi ciagle dorzucaé pa-
liwa. — Takze kontrola sluzby jest latwiejsza na
lokomotywach elektrycznych przez zastosowanie
samozapisujacych przyrzgdéw. — Niebezpieczen-
stwa, zw1q7a,ne z ustrojem lokomotyw parowych,
sg W1Q1(S/(:‘ niz u elektrycznych; eksplozya kotla
daleko wieksze moze sprowadzié nieszczescie niz
np. réwnorzedne jej co do charakteru zwarcie
przewodéw w lokomotywie elektrycznej.

Jezeli sie zdarzy Jakls wypadek na linii,
1 pocigg nastepny jest juz wypuszczony, to pray
popedzie elektrycznym mozna o wiele latwiej za-
pobiedz katastrofie np. przez przerwanie pradu.

Wreszcie 1 kwestya wygody podréznych jest
obecnie takim czynnikiem, Ze nalezy sie z nig li-
czyé. Plaga dymu i pylu z lokomotyw parowych
jest czasami wprost nieznosna dla podréznych, nie
méwige juz o psuciu si¢ przez to materyaléw wo-
z6w 1 0 potr/eble cigglego czyszezenia. Poped
elektryczny zas czyni podréz daleko przyjemniej-
szg 1 zmniejsza koszta obslugl i czyszczenia wozéw.

b.Trwalosémateryalutoczacegosig,
hamowanie, odzyskiwanie energii. —
Niejednostajny ruch lokomotyw parowych, pocho-
dzqcy stad, ze korby tlokowe ustawione sg pod
réznymi katami, pOWOdU.Je boczne ruchy lokomo-
tywy, oraz zle wyréwnanie mas, oddzialujace szko-
dliwie na szyny i tor. \Vprawdzie nowe lokomo-
tywy o parze przegrzanej, czterocylindrowe majg
masy lepiej wyréwnane, zawsze jednak lokomoty-
wa eleLt;ryuna., majgca rotujace motory ma chod
o wiele rowvnom1ern1er4y Wtedy i niewierzchnia
kolejowa moze byé slabsza i utrzymenie toru mniej
kosztuje.

Drugsg sprawe, ktéra sie z tem ponieksd laczy,
jest zwigkszanie trwalosci kél i1 szyn przez zasto-
sowanie hamowania elektrycznego, ktére
polega na tem, Ze przy jezdzie w dél lub — rza-
dziej — przy Aatrzymywanlu pociggu motory elek-
tryczne pracujg jako generatory na jaki$ opdr,
co pocigga za sobg zuzycle energii wytwarzane]
przez ruch pociaggu, a wiec dziala ha.mu]qco Zwy-
kie hamulce tarciowe moga wige wowezas sluzyé
tylko jako rezerwa. Zmniejsza si¢ skutkiem tego
zuzycie kol 1 szyn.

Tego rodzaju hamowanie jest formg odzyski-
wania energii potencyalnej, nagromadzonej przy

goére. Nie jest to plaktyume
Scisle okreslenie, gdyZ wlasciwe] energii elektry-
czne) nie odzyskLJemy t. ). pradu 114)tcuneg0
nie wytworzamy ; dzialanie to jest tylko posred-
nie; na hamowanie wyzyskuje si¢ energie, jaka
moze wydaé¢ wiz w ruchu bedapy, zamiast zuzy-
waé energl wytwarzang w innej formie, np. prze’
wywieranie nacisku na klocki hamulcows, — Wilaés
ciwe od/ysk1wa nie energii, to jest wytwas
rzanie pradu i wprowadzanie go do przewodow
zasilajacych jest jeszcze rzecza niezupetnie roz
winietsg. Przy motorach szeregowych, na]leplel
nadajgcych sig¢ do trakeyl elektrycznej, nieda si§
zastosowa¢ bez osobnych skomplikowanych wrzg
dzen. Najlepiej byloby to mozliwe przy motorach
upustowych, lecz te znowu majg zastosowanie
chyba tylko na gérskich kolejkach zebatych. Mo
tory trzyfazowe moga z latwoscia pracowad Ja-
ko generatory, jezeli cyestosc okreséw wytworzo-
nego pragdu bedzie meS/a niz pradu w sieclj
osmga sig to przez odpowlednle zw1qkszeme chy
zosel, co jednak nie zawsze da sig zastosowacd %8
w7gledu na bezpieczenstwo. W ogole mozna mo*
wi¢ o odzyskiwaniu energii tylko przy kolejach
gbrskich, o dlugich spadkach, lecz 1 tu nie zawszé
przykiada sie do tego wigksza wage. Szwajcarsk®
komisya dla elektryzacyl L01e1 przy ]Qla odzyskiwa:
nie energii dla kolei gothardzkiej w \vysoLO:aC'
Yo & dla innych kolel gérskich '/; czgscl zuzyte):
Sg to liczby mozZe thChQ za male, a przyjeto J€
w te] wysokosci prawdopodobnie dla tego, zeby
by¢ pewniejszym przy calkowitych obliczeniach:

To odzyskiwanie energii w obu formach st
nowi powazng zalete systemu elektrycznego przé

wznoszeniu sig w

parowym.
6. Wytwarzanie energii 1 strat]
z tem zwigzane. — Lokomotywa parowa, st

nowigca dla siebie zarazem stacye wytwércm,, jest
pod wzglgdem pewnosci ruchu wyzszg od elek-
trycznej, zaleznej od centrali; co si¢ jednak &Y
czy wyzyskania materyalu opalowego, to to moze
byé o wiele ekonomiczniejsze w stalych stacyach
centralnych, niz w lokomotywach, pracnjacy¢
bez kondenzacyi. — Dalsza zalets wytwarzanit
energili w statych centralach jest mozliwodé uzy:
wania tanszego wegla, clioé o mniejszej wartosc
opalowej, na lokomotywe naleiy dawad wegiel
najlepszej jakosci, 7a3n1113acy jak najmniej IIllerCﬂ
Przy opalaniu ropnem réznice te si¢ zacierajg. —

O ile paliwo w centralach moze by¢ lepiej wyzys
La,ne, o tyle inne straty sg z tem 7w1z;/ane a mis
nowicie straty przenoszenia energil eleLmycmé‘J
moggce dohodzié czasem do 50 i 60', jezeli 814
uwzgledni n. p. przy diugich liniach sransformo-
wanie na wyso]ue napigeia dla zasilania poszcz®
golnych czgsei linil kolejowej, dalej znizanie b
go napiecia na niZsze, ale zawsze jeszcze Wysokle
(8, 10 do 15000 V) do przewodéw gérnych wzdlu?
linii, i wreszcie znizanie napigcia do motoréw ko~
leJowych — W poréwnaniu z tem straty w lokor
motywach, pochod/@ce ze zlego Wyzyska.nla, pah'
wa 1 od zuzycia paliwa podcms postojéw 1 pod”

grzewania, sg zaWS/eJedlla,k mniejsze. — Nie po
dobna pominggé tutaj 1 kradziezy wegla, ktdra te®
jest wiekszg, im wiegcej jest skladéw wegla. Jest
to czynnik z ktérym sig czesto liezyé wypads:
odpada on w razie zastosowania popedu wodneg?
lub ropnego.

7. Wzgledy strategiczne. — W obeC
nym ustrOJu militarnym panstw euloperl\th
wzgledy stratealczne mogg przy elektryzacyi ko
lei zelaznych gra¢ nieraz decydujacs rolg. Mo’



“na przypuscié, Ze nieraz mimo oczywiste] wyz-
8205c1 popedu elektrycznego budowa kolei elek-
tryczneJ moze byé udaremniona przez proste ve-
to ze strony wladz wojskowych. NaleZy sie wiec
Zastanowié obszerniej nad ta kwestys.

Wazgledy stretegiczne wymagajs od Ikolei
“Wigkszenia sprawnosci i pewnoseci ru-
chu, Poprzednio wykazalem juz wyzszo$é po-
pgdu elektrycznego nad parowym zwlaszcza przy
Pokonywanin zwiekszonego ruchu 1 to
by’W& teZz jedna z najwazniejszych przyczyn, dla
Ktorych zamienia si¢ poped parowy na elektryczny.
Jeanby tylko =zastrzezenie nalezalo tu zrobié
1.1: korzys¢ _popgdu parowego, a mianowicie, Ze
{S:“ on majzupeinie] niezalezny od central. Na
Vypadek wiec wojny mozna nietylko uzyé wszyst-
B i iy e oy

ywy z dalszych stron,
Iz)sfi‘jz'ds gdy przy p’opqdzie elektry(‘;znym ruch jest
eZny od wielkoscr central. MoZna temu zara-

061(15 ‘30_ pewnego stopnia przez to, Ze centrale,
Siugujace sie¢ kolejows, lezacg blizej granic

n:dﬁ‘}]e_ Si¢ wigksze niz normaluie potrzeba, a przy-
ZaJ €] tak, aby wszystkie lokomotywy, nawet

Pasowe mogly byé w ruchu obeiazone maksy-
Ilﬁihélje; lepiej jest zastosowad wzajemne wspiera-
= § central tak, aby W razie wypadk_u dwie
jo Wigece] mogly pracowaé na dana linig kole-

V4. — Tu trzeba jeszcze liczyé sie z tym fak-

te 2 N R =
trnll" 48 latw1eJ Jest przeciyzac maszyny w cen-
21 niz lokomotywy, ktére w takich razach

0 ST i e s
2gl‘olnna: 1lo$¢ wegla pozeraja; a pamietad nalezy,
W razie wojny jest bardzo trudno o dowéz

2?;9(11‘2734111, co sig tem dotkliwiej odczué daq'e, je-
7 ktc')rny krz}.] ’zgtopa.tr.u‘]e s1e W wqglel’/z panstwa,
eleky em  wiadnie wojneg toczy. — _Awolenm(’}y
Zwiekg’zac_}q kolei p’oda‘.]@ Jeszcze :]eden sposob
Bie/s Zzenla sprawno$ci kolei; nie lezy on w isto-

trZebzeC%y’ lecg b&')tdz o b.aédZ nllo_ylna,' a naweb
Zacyn Slg 7z nim hczy(,:, mianowicie, ze elektry-
ZawSye‘\éSZystltlch kolei nie tak predko nastapi,
mOty:v Qd-me wiec do’ dyspozycyl rezerwa loko-
chwip; \palowyph, ktore mogs W -najgoretsze]
o vesprze¢ poped elektryczny.

ele’kt,li 2zn1e3sze sg zarzuty, czyniom? popgdowl
e t%’ zne:nu, a tyczgce sig pewnosdcel ruchu.
negq Pl?(?ze najstabsza strona popedu elektrycz-
e 'zerwanie ruchu jest mniezmiernie latwe
. Przeciecie l.ub z'w_arcm'przewodow,. ‘doprowa-

Jacych prad, latwiejsze 1 prostsze niz np. wy-

Sadzan: 53 - 5

S'I'edgme mostu. Zaradzié temu mozna tylko po-
CZQéc'IO]" ograniczajgc przerwe tylko do pewnej
CZQég‘l Inn, przez podzielenie linii na poszczegdlne
IJI‘aed-l Z 0sobnymi przewodami, doprowadzajacymi
Prad ) 4 na 5 T FORH at
Song dto trzeba odpowiednio wyszkoli¢ per

‘Ol‘zé‘]‘ &:)y umial prqslk‘o \_ia,pa, szkode naprmyié.:—
Centra zécz sig ma, jezeli 11.1eprzy3’aclel zawiadnie
Jednak% a zk@dl_naﬁ.d nie mozna braé pradu. W tym
owe (;V%‘glq’dzm_ oba syst;em}‘r sg chyb'a, Jedl1a-
Wl&dr)la% }1{/} rownie dobrze moze nlgprz.y;]a.mel za-
Dikg “? dada.ml'we_;gla,,. ogrzewa,lman,l} lub. zbior-
Wiag Cento iy zasilajgce]; zreszty ktéz kaze sta-
.oddalone rale nad sama granicy, mogy one byé
| Sklag od nijej bardziej niz np. ogrzewalnie
tra] <5 Wegla. Odnosi si¢ to zwlaszeza do cen-
WOdn’O-elektrycznych.
0g0le mozma tu moéwié tylko o czasowej
16 Tuchu, gdyZ i nieprzyjacielowi nie moze
Nig § . 2 tem, aby zniszcezy¢ wszystkie urzgdze-
kolg; “’;"leeryjchme; kole‘]owai, bo i on potrzebuje
prZerw&é kraju obeym. Jezeli wigc uda mu sig
ruch elektryczny na kolejach w kraju

Pl‘zerw

Zale',;eé

B
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nieprzyjacielskim, a sam ma poped parowy, to
rzeczy wiscie moze sie sta¢ panem polozenia, chyba
ze 1 kraj napadniety ma do dyspozycyl procz elek-
trycznych takze lokomotywy parowe. — JezZeli
chodzi o trwale zniszcezenie kolei, np. przez zerwa-
nie nawierzchni, to oba systemy sa réwnowazne.

'Wzglqdy strategiczne przestaja juz powoli
grac role decydujacy, czego dowodem to, Ze 1 pan-
stwa wybitnie militarne pracujg nad elektryzacya
kolei parowyech, nawet tych, ktire lezs nad gra-
nicami kraju.

8 Wnioski ostateczne. — Na podstawie
powyzszych uwag okazuje si¢ uiewatpliwa wyz-
szos¢é popedu elektrycznego nad paro-

wym pod wzgledem technicznym. Nie
mozna jednak powiedzie¢ z gory, Ze w kaz-

dym przypadku zaprowadzenie trakcyl elektrycz-
nej jest wskazane, a tembardziej przemienienie
istniejacych kolei parowych na elektryczne. Teo-
retyczne rozwazania rozbijaja sig czgsto, jezeli
przyjdzie je zastosowaé w praktyce. Wysuwa sie
tn sama przez sig kwestya rentownosei,
jako — na ogdl mozna powiedzieé¢ — decydujaca.
Jedynie obliczenia rentownosci od przypadku do
przypadku moga daé odpowiedZ co do wprowadze-
nia popeda elektryeznego. Przy obliczeniach tego
rodzaju opieramy si¢ zawsze na doswiadczeniach,
poczynionych na istniejgcych juz kolejach elek-
trycznych; lecz te sg Jeszcze niewystarczajace.
Istniejace koleje elektryczne nie sg budowane ze
wzgledéw czysto finansowych, lecz zawsze inne
wzgledy przewazmie techniczne] natury, mialy
tam wplywy. Jakkolwiek dos$wiadczenia tam po-
czynione daly rezultaty przewaznie pomyslne pod
wzgledem rentownosci, to jednak ogromnej prze-
wagl popedu elekirycznego nie wykazaly.
Przypuszczalnie dopiero wyniki, jakie da bu-
dujaca sie obecnie kolej Liotschberg, beda bar-
dzie] miarodajne, gdyz bedzie to pierwsza wielka
kolej elektryczna w Kuropie, zbudowana odrazu
o popedzie elektrycznym.
Jezeli jednak chodzi o ostateczne ogdlne
wnioski, kiedy poped elektryczny moze mieé¢ prze-
wage nad parowym, to mozna je strescié¢ naste-
pujaco:

Do popedu elektrycznego nadaja
sig¢ przedewszystkiem:
1. koleje goérskie o diugich spad-

kach, lezagce w poblizu wielkich sil wo-
dnych, a to gléwnie skutkiem mozliwosci zmniej-
szenia trasy przez zastosowanie wigkszych spad-
kéw oraz odzyskiwania energii i

2. koleje miedzymiastowe o wielkim
ruchu osobowym, gdzie chodzi o zwigksze-
nie szybkosci jazdy 1 nastepstwa pociggow.

Pomimo niezaprzeczone] wyzszoscl popegdu
elektrycznego wprowadzenie go na kolejach gléw-
nych idzie opornie. Chodzi tu bowiem prze-
waZnie o przemienianie istniejacych juz urzgdzen
dla ruchu parowego na elektryczny, a wiec o wlo-
zenie w istniejgce juz przedsigbiorstwo olbrzymich
kapitaléw, nie zamortyzowawszy poprzednio wlo-
zonych i to przy zastosowaniu urzadzen nowych,
nie majacych za soba dlugoletniego wyprébowa-
nia. Nic wiec dziwnego, Ze mnie spiesza sie z elek-
tryzacya kolel.

Précz tego z chwilg, kiedy zaczeto systema-
tycznie nad tem pracowaé, a wige w ciagu ostat-
niego dziesigtka lat, panowala niepewno$é co do
systemu. Szybki rozwdj elektrotechniki w ostat-
nich latach kazal oczekiwacé lepszego rozwiazania
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trakeyl elektryczuej, czekano wiec az udoskona- |

lenie motorow tak dalece postapi, Ze bedzie mozna
powiedzie¢, 1Z ten a nie inny system nadaje sig
do trakcyi elektrycznej. Tymczasem za$ robiono
doswiadczenia z juz istniejacemi kolejami elek-
trycznemi lokalnemi.

Byl to czas, kiedy pracowano bardzo inten-
zywnie nad ulepszeniem motorow jednofazowych.
Zdawalo sie nawet, Ze wkrdtce znajdzie sig roz-
wigzanie; motory te doprowadzono do mozliwych
juz dzisiaj granic doskonalosci, lecz problem =zo-
staje jeszcze ciggle nierozstrzygniety, choé przy-
puszczadé nalezy, ze przysziodé kolel elektrycznych
nalezy do pradéw jednofazowych. Prad tréjfazowy

0 zapotrzebowaniu energii

1 prad staly o wysokiem napieciu nie ustqpu]az
| jeszcze jednak w niektdrych warunkach pradowl
tréjfazowemu.

Poréwnanie rozmaitych systemoéw traLcyl
elektrycznej wyprowadziloby poza ramy niniej-
szego sprawozdania. Wybitniejsze réznice uwzgle
dle przy opisie dwu gléwnych kolei elektrycz
nych w Szwajearyi, jako typowych w swoim ro-
dzaju urzgdzen: t. j. kolel Seebach-Wettin-
gen i kolei simplonskiej. Bedzie to niejako
pral\t)czne uzupelnienie powy/wych ogélnych
uwag o popedzie elektryczuym. Przedtem chcial-
’ bym jeszcze podaé, co sie w tej kwestyl obecnie
w Szwajcaryl robi. (D. c. n.).

instrumentéw mierniczych

dla pradow przemiennych.

Napisal Dr.
(Ciag

Jeszeze wyraZnie] wystepuja korzysei laczni
pradnej przy wrazliwym watniku, budowanym
przez fabryke Hartmann und Braun dla tablic
rozrzadnych. Instrumentdéw tego rodzaju uZywa
sie wprawdzie rzadziej do pomiaréw laboratoryj-
nych, lecz dla wyczerpania tematu beds tuta]
takze uwzglednione. Daty tego instrumentu sa:

A ues=00D klwt
Joaz=10 amp 1)
E=50 wolt
w=1568 om
S ez W=1D8 wolt
Tz > w =18 wat

7=1000 om
r ¢
E=ZO
1=00b amp
Ei=260 wat
=500,
e=3'16Y,

Krzywe ¢ 1 & tego watmetru sg dla cos ¢'=
przedstawione we fig. 7, parabola za$ we fig. 4
jako krzywa IV. Odrque od instrumentéw prze-
nosnych buduje sig instrumenty do rozrzgdnic
normalnie dla napiecia B0 woltéw; prosta e dla
30 woltéw jest we fig. 7 kreskowanad linig nazna-
czona. Jak z fig. 7 i 4 wynika, lgcanig naprezng
zastosowacby mozna tylko poniZej 30 woltéw;
pra.ktyczme zatem lgcznia naprqana przy tym
instrumencie nie znajduje zastosowania.

Inz. Jan Studniarski, Altona (Elbe).

dalszy).
fabryki Hartmann und Braun; charakterystyczne
krzywe przedstawione sg we hg 81 4 (parabola V).
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W sprawie wyboru laczni zaznaczyé trzebs
ze lacznia prqdna. wskutek linijnego charakter?
 funkeyl e=f(4') przedstawia wobec Igczni napre#
}‘nej znaczne korzysci, poniewaz wskutek silneg?
| spadu funkeyi ¢ w dolnym zakresio mierzeni®

Tabela II.
— —_ —_— e ———— :.‘:—_::»4
iy |
Nr. Apaz Tmaz E w Jnaz w | Jmaz® @ r i’ = E B J 100 | e=Jnaz z 100

khot amp | wolt om wolt wat om E am; wal 7;‘” %
1 0:25 5 50 016 080 4:0 1000 | 20 006 | 2:60 10 1:6
2 2:50 50 — 00016 0-:08 — — — — 01 016
3 10 200 — 0-C001 002 — — — — — 0-025 004
4 20 400%) — 0-000025 001 — — — — — 001 002

W tabeli II zestawione sg wlasciwosei elek- !
tryczne zwyklego typu watnikéw do rozrzadnic

) Prad najmniejszy.

%) dia pradéw powyzej 400 amp uzywa sie transforma-

toréw pradnyeh.

i mniejszej odsetnej zaufnosci przeczytu niepe¥
nos¢ w oznaczeniu korekcyi powoduje wieksz#
niedokladno$é pomiaru. Na podstawie tego zal0”
zenia moze byé uzasadnionem zakres zastosowd
nia lgczni pradnej rozszerzyé wstecz przy malych



