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Postepy na polu przenoszenia energii i trakcyi elektrycznej
w Szwajcaryi.

Skreslit Kazimierz Drewnowski, inz-elektr.

(Dokonczenie).

L()kO??lOl://wy ,
Wpil_erwsza, lokomotywa kolet Seebach-
wtlugen roznida sig znacznie od bedacych

Ybecnie w uzvein: mial o
yeiu: miala ona motory popedowe

0 Prady: A . 3

\v;clﬁdm?. stz?lym w przeciwienstwie do jednofazo-

pu'al. dzig uzywanych. Urzadzenie jej bylo naste-
Jace (fig. 97): Prad jednofazowy o 15000 V

15

bi Oa(.)}“'es‘dch dostawal sie za posrednictwem od-
for, g‘\’;a pretowego do lokox1_19ty\\7y, gdzie trans-
Po 250;(1’21% zapomocg dwéeh tra.nsforl_:uatorow
Z na 700 Vi poruszal przetwornice, zlo-

na osi lokomotywy, a wiec o jej byla prostopa-
dla do osi kol. Regulacya obrotéw odbywala sie
zapomocy regnlowania wzbudzenia dynamoma-
SZyNYy.

Takie trzykrotne przetwarzanie nie moglo byc
ekonomiczne, a przetwornica zwigkszala nadto
ciezar martwy lokomotywy. Zastosowanie je-
dnak takiego systemu tlumaczy sie tem, Ze pod-
owezas (w r. 1904) budowa - motoréw jednofazo-
wych nie byla jeszcze tak udoskonalons jak obe-
cnie. Proby mialy wiec gléwnie na celu wykaza-
nie mozliwodci zastosowania wysokich napigé
w przewodach, doprowadzajacych prad, oraz wy-

1 ](jj‘(')()‘ motoru asynchronicznego o 660 KP, 700 ¥ Fig. 28.
dajace Obrotach, oraz generatora pradu stalego,
IJ()[);‘(ngO 400 KW przy 600 V' i zasilajacego dwa | probowanie odbieracza pretowego 1 inmych urza-
<¥We motory. Przetwornica byla ustawiona | dzeft ma linii,
= s V/"‘ = e —— ey 3 e —— T T :_.f;-' -
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ug\vieft‘lmppruxetr, Al — regulator cisnienim, .1 -- wylgeznik, 10’5 — wylqeznik i przelaeznik, %8 — tablica rozdzielcza dla
or Cnin, 5S¢ — odbieracz kablakowy, & — zicmia, /)’ — uzwojenie wzbudzajyce gtéwne, /7 — o$wictlenie stanowiska
ocllroé)“:ugo, #1 — przewdd roboezy, £7 — urzadzenie do tlumienia iskier, // — wuzwojenie biegundéw pomocniczych, /15 —
.‘:trzmkl rozkowe, /1 — transformator pomoecniczy, /1" — ogrzewalnik, J — cewka indukeyjna, Ji& — oswietlenie wo-
1‘1@07'ni111{°v K nastawnica, LM — motor popgdowy, M. — rotor, [} — motorek repulsyjny, %St — odbierncz protowy, N — bez-
v 81, — lpmpa sygnalowa, St — tr:nsformatorek mierniczy do pradu, 7' — transformator, }” — voltmetr, Hd — opor,
7 - doprzegarka.

Iy, 29.
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Tymezasem przy probach natrafiono nainnego
rodzaju trudno$é, ktérej nie przewidziano, a mia-
nowicie zaburzenia w przewodach telefonicznych,
biegnacych wzdluz linii kolejowej. Okazalo sig,
ze¢ te zaburzenia zaleza od czestosel okreséw
w przewodzie gérnym 1 znikaja, jezeli czestosé
okreséw znizy sie do 15.

To spowodowalo budowe drugiej lokomo-
tywy (fig. 28), ale juz o motorach jednofazowych
dla czestosci 15. Jako odbieracze stuzy dwa prety
i jeden kablak. Uklad polaczen tej lokomotywy
wskazuje fig. 29. Prad o napigeiu 15000 ¥ trans-
formuje sie w dwdch transformotorach po 260 KV4
na 700 ¥V, umieszczonych w $rodku lokomotywy.
Regulacya napiecia, a wiec i obrotéw czyli chy-
zosel lokomotywy, odbywa sie przez dolaczanie
lub wylaczanie cewek transformatoréw po stronie
wtérnej, ktora w tym celn podzielona jest na
20 stopni po 85 V. Do tego sluza dwojakiego ro-
dzaju przyrzady: na jednym koncu lokomotywy
wmieszczona jest nastawnica (kontroler), jak przy
zwyklych wozach tramwajowych, na drugie] za$
rodzaj doprzegarki — jak przy akumulatorach.

Motory popedowe (fig. 30) sa jednofazowe

z kolektorem, biegunami pomocniczymi i uzwoje-
niem réwnowazgcem, kazdy o mocy 250 KP i nor-
malnie 6560, a maksymalnie 1000 obrotach w mi-
nucie, c¢o przy przeniesieniu 1:3:08 odpowiada
chyzosei 60 kmfgodz. Te motory sa zbudowane
i uzwojone, jak zwykle motory dla pradn stalego.
Stator, zlozony z blach, ma 8 biegunéw zwyklych
1 8 pomocniezych. Bieguny gléwne FW (fig. 29)
1 pomocnicze H sy wzbudzane pragdem przecho-
dzacym przez motor MA. Przez odpowiednie na-
stawienie oporu Wd, rédwnoleglego do cewek po-
mocniczych, mozZna wywolaé prad plynacy przez
te cewki o takiem natezeniu i takiej fazie, Ze
w zwarte] przez szczotki cewce wywoluje sile
elektromotoryczng, ktéra przeciwdziala reakeyi
twornika. Précz tego kazdy biegun gldwny posiada
zwarte nzwojenie réwnowazace, UmMleszcZoNe W 0S0-
bnych Zlobkach.

Taki motor daje przy 40Z%m stale 1700 kg
sily pociagowej, cala wigc lokomotywa 3400 &g,
a maksymalna 3000 wzgl. 6000 kg. Przytem mogs
pociggi o 250¢ jechaé z mnormalng chyzoscig
40 km'godz, po spadkach 8—129%,.

Poruszanie odbieraczy, hamulcéw, nastawnic,
Swistawkl odbywa sig pneumatycznie zapomoca
kompresora, poruszanego motorkiem repulsyjnym
na 6KP, 140 ¥ i b0O obr. Cisnienie powietrza
wynosi wledy b—7 atm ; jezeli spadnie nizej, wtedy
motorek antomatycznie sig zalgcza 1 pracuje az
do 7 atm, poczem sam sig wylgcza.

Précz tych dwéch opisanych powyzej, jest
jeszcze trzecia lokomotywa zbudowana przez

Siemens-Schuckert Werke na zasadzie [
dobnej jak druga, choé w wykonaniu odmien’
Opatrzona jest motorami po 250 KP, dajace®)
przy 50 kmfgodz, razem 4700 kg sily pociggo®
normalnie, a 7S00 kg maksymalnie.

Od czasu podjecia regularnego ruchu lokot
tywy robily przecigtnie ok. 900000 #/km, P*
zuzyciu pradu 30 W/godz na tone 1 kilometr.

7 probami trakeyi elektrycznej na linii 9¢
bach-Wettingen Iaczg sig bardzo ciekd
spostrzezenia co do wplywu pradu elektryczn®s
doprowadzanego do lokomotyw, na przewody
foniczne, biegnace wzdluz tordéw, wplywn, ktof
bardzo powaZnie grozil calemu przedsiewzigl
Okazalo si¢ mianowicie, ze prad o 15000 V1
okresach sprawial znaczne zaburzenia w prze.
dach telefonicznych, polegajgce na powstawdl
tondéw o roznej wysokosci. !

Pochodzilo to stad, ze krzywa napigeia g&°
ratoréw w centrali wykazywala wyzsze hath
niczne, przy sinusoidzie natomiast nawet di&’
okres6w rozmowa telefoniczna stawala sig zno™
Zaburzenia te byly niezalezne od natezenia Pt |
i miejsca, gdzie sig lokomotywa znajdowala. FI%/
pisywano je nieréwnomiernym ladunkom elek
statycznym wskutek zmieniania sig czestosci P
wy%sze harmoniczne. Szmery znikly, skoro
stosé okreséw znizono do 15 po odpoWi@dE"
przerdbce stacyli wytwoérczej. Zyskano pray’;
takze to, ze straty w przewodach, doprowadst
cych prad, byly mniejsze.

Kiedy jednak przyszlo stadyum préb z di™
lokomotyws, zjawily sie nowe zaburzenia W P'
wodach telefonicznych, pochodzgce — jak s1€ &
tem okazalo — stad, Ze motory lokomotywy s
wialy zdeformowanie krzywej napiecia W P’;
wodach doprowadzajacych prad, wywolujac ™
sze drgnienia w liczbie proporcyonalnej do ch)’zlif
lokomotywy, & mianowicie liczba tych drgal J
réwng liczbie zlobkéw, przesuwajacych sie podi,
dnym biegunem przy danej chyZosci. Po 0‘71?
wiedniej przerdbce motoréw, ktére dostaly ™
rotory o zlobkach zamknietych i nieco skosml‘ .
osi ustawionych, zaburzenia zostaly sprowadzt_‘
do minimum, tak, Ze mozna uwazaé, iz ¥
sposOb te kwestye rozwiazano.

Set

4. Kolej simplonska.

Przy projektowaniu tunelu simplonskieg®,
wzigto pod uwage popedu elektrycznego:,
przeznaczono go dla parowego; stad spadkl
nie sa wielkie 2 1 7%, 1 tylko na krétkie] P;.,
strzeni jest 109%,. Przy popedzie elektry'czlp}
moznaby daé spadki znaczniejsze i obrac Iy
dniowe wejscie tunelu wyzej, skutkiem czeg®,
gosé tunelu moglaby sie znacznie zmniejSZYc‘;,;

Dopiero kiedy trakcya elektryczna Z”ﬂ‘.,
zrobila postepy w ostatnich latach, zdeoyd‘,"ﬂ_:'
sig na poped elektryczny w tunelu simplo?’
i ta decyzya nastgpila tak niedlugo przed 0
ciem tunelu, Ze firma Brown-Boverl, '
podjela sig wykonania czeSci elektryczne]:
tem zaskoczona 1 nie mogla na czas dOS:tR'.lF.
lokomotyw, tylko przerobila istniejace juz vlj‘,;-
lacye, sluZace do robdt tunelowych, na sta(}):'.,f
twarzajace prad do trakcyi elektrycznej, i
cowala i urzadzila system przewodow g9
a lokomotywy pozyczyla od kolei wloskich; "
zaprowadzily juz od r. 1902 regularny ruel e
tryczny na kolei Valtellina, zbudowanel !
firme Ganz i Sp. w Budapeszcie.



tl‘éjpli?glewgz na tej kolei byl zaprowadzony
Sin dll 0 : UOQ V116 S)kres_etch, przeto 1 na kolel
%5 dop ?n Mmus1ano dac_ takl sam system, z1:esztat
maga,‘“.)’boko_s‘cl napigcia wygodny, gdyz mewy-
mocaJ(tLb‘y ﬁmzema ,napigela do motoréw za po-
Wiqc; . ‘I:avnsiormutorow. Prébny ruch odbywal sie
czeniéléyvpomocy lokqmotyw Ganza, a dOS‘.wmd-
Wala ﬁ,r.lguj);’ ‘tych prébach poczynione, spozytko-
o aBrown- Boveri przy budowie nowych
2 IéIOtyw o dwéch typach sprzezonych 3, i %/,.
sa ttu?cy e wytworcze sg dwie po obu stro-
banelu, w Brig i Iselle.
.azo‘:t‘&(;ya w Brig posiada jeden generator trj-
binam)i, mocy 1200 KP, poruszany dwiema btur-
burbin wodnemi Escher-Wyssa. Poniewas
Pl‘zetoy bnle mialy 'regulatora ‘ap,toma,tycznego,
e, aby utrzymaé staly clllyzosc, ‘zastosowang
genera,f,}; opér wodny, na ktéry moze pracowac
6ida enel: W chwﬂaqn malego obcigzenia, talk, %0
B bl lgla:, nie zuzyta przez kolej, 1.dzlle na opor,
., r? :]r@bt,. ZAWSZe .]G‘Bdl’]a'kOWO obcigzona, 1 pra-
o 40 lezmienng chyzoscia,. ngu]owame 0b01§§—
e poérggn} wodnego odbywa sie automatycznie
" Tct.\ven} ‘m'alego motorku elektrycznego,
mOCniczMa?hdme réznicowe dwoch generatoréw po-
fokois sg,cl , % ktorych jeden poruszany jest z chy-
= ady a drugi od wadu turbinowego, a wige
Y40sciy zmieniajgcs sie.
‘VnejO:Etl:ala w Iselle zostala przerobiona z da-
ia Pid,-(/)q pomp. Ustawiono tam podwéjng tur-
pofésza'c ard i Picte t dlaspadu 140 mi 960 obr.
X 1808 generator tréjfazowy o mocy 1500 KP.
- azda z central zasila jedng polowe linii;
b,bﬁz Jednak takze réwnolegle pracowaé, lub

obiag, :
Lé}:‘c W razie potrzeby ruch w calym tunelu.
- t“Zenie réwnolegle odbywa sia w stacyi roz-

ar
: AdO‘V@;] w tunelu. Dlugosé linii ok. 21 km. Uklad
¢Zen obu central wskazuje fig. 31.

pol%
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Przewody gorne.

Najwieksze trudnosci nastreczalo doprowa-
dzenie pradu tréjfazowego o wysokiem napigciu
do lokomotywy. Konieczno$é zastosowania dwdch
przewodow gornych, prowadzacych dwie fazy,
miedzy ktéremi panuje napiecie 3000 V., podczas
gdy trzecia faza znajduje si¢ w szynach, kompli-
kowala system, zwlaszcza na rozjazdach. Te tru-
trudno$ci zostaly rozwigzane — rzec mozna —
nadspodziewanie. Niema tam tego mndstwa prze-
woddéw, jakiegoby sie spodziewaé nalezalo; mozna
nawet powiedzie¢, ze na pierwszy rzut oka linia
wydaje si¢ mniej ,podrutowana“ niz na kolei je-
dnofazowe] Seebach-Wettingen (fig. 32).

Stupy, na ktérych spoczywaja przewody, wy-
konane sa z cienkich rur mannesmannowskich
(fig. 33); na dwéch takich slupach, stojacych po
obu stronach toru, a skladajacych si¢ z dwu lub
trzech rur, polaczonych u géry poprzeczks, sa
zawieszone na drucie niosgeym za pomocg po-
dwéjnych izolatoréw dwa przewody wiodace prad.
Sa one z drutu miedzianego o przekroju 50 mfm*.
W tunelu, ze wzgledu na duzy spadek napigcia,
dano druty podwojne na kazdy przewdd. Na roz-
jazdach i skrzyzowaniach (fig. 84) jeden przewdd
jest zawsze pod pradem a drugi izolowany na
przestrzeni, na jakie] moZe sie stykaé z innym za
posrednictwem kablgka. W ten sposéb motory sy
zawsze pod pradem i niema naglych przerw.

Lokomotywy.

Najnowszy typ lokomotyw F ¢/, (fig. 8b),
dostarczony w roku ubieglym dla kolei simplon-
skiej przez firmg Brown- Bo veri, posiada 2 mo-
tory sprzegniete razem z 4 parami kol. Lokomo-
tywa wazy 68000%g i moze dawa¢ moc 1 700 KP
przy chyzosci 72 km w godzinie. Regulowanie chy-
7osci odbywa sie przez zmiang liczby biegunéw.

Pierwszy sposéb jest bardzo nieekonomiczny,
bo niepotrzebnie traci si¢ duzo energii. Obecnie
jest bardzo rzadko stosowany:.

Jak wiadomo motor trdjfazowy asynchroni-
czny obraca sie ze stala chyZoscig bez wzgledu
na obciaZenie; wobec tego lokomotywy opatrzone
takimi motorami nadaja sig giéwnie tam, gdzie
chodzi o utrzymanie stalej chyzosei. Na kole-
jach zwyklych zachodzi jednak potrzeba zasto-
sowania réznych chyzosei. Mozna to uskutecznié
w trojaki sposéb: przez wlgczenie oporéw w ob-
wodzie rotora, przez polaczenie kaskadowe i przez
zmiane liczby biegundw.

Polaczenie kaskadowe, zastosowane przez firme
Ganz na kolejach valtellinskich wedfug pomy-
slu inz Kando, polega na zastosowaniu dwoch
motoréw : stator plerwszego zasilany jest pradem
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o wysokiem mnapieciu (3000 V), w rotorze
indukuje sig prad o napieciu ok. 300 ¥V, ktéry do-

prowadza si¢ do statoru drugiego motoru; rotor |

tego motoru polaczony jest z opornica. Podczas

za$ | oraz zwiekszenie ciezaru przez dodanie drugieg?

motoru, pracujacego tylko podczas ruszania i przy
polowie chyzoéci. Spélezynnik mocy przy pola
czeniu kaskadowem ma ~kolejach waltellinskich }

Fig. 33,

ruszania opér 7, ktéry jest poczatkowo caly zala-
czony, powoli sig wylacza, skutkiem czego chy-
%06 sie zwieksza, az sig go przy synchronicznie
kaskadowym zwiera; wtedy lokomotywa porusza

Fig. 34,

sig z polows chyzoscl. Nastepnie mozna juz mo-
tor o niskiem napigeiu wylaczyé, a motor pierwszy
pracuje z pelns liczbag obrotéw; lokomotywa ma
normalng chyzo$é. Wadg tego systemu jest nie-
wysoka wydajno§é i maly spélezynnik mocy,

wynosi 0,6—0,7, podczas gdy dla jednego motort |
przy peinej chyzosci wymosi 0,9.

Lepszy jest trzeci sposéb regulacyi, zastoso
wany przez firmg Brown-Boveri przy loko
motywach, & mianowicie za pomocs przelgczani¥
biegunéw. Polega on na zasadzie, Ze zmiana 1
czby biegunéw powoduje w odwrotnym stosunk!
zmiang liczby obrotéw, a wigc i chyzosci lokom?
tywy. Zmiany liczby biegunéw dokonywa sig prze?
przelaczenie cewek statora.

Stare lokomotywy simploriskie majg dwa sto
pnie chyzoéci, odpowiadajgce 16 i 8 biegunom, ¢
daje 34 i 68km w godzinie chyzosci. Nawinigot®
statora jest pojedyncze, podzielone na dwie PY
lowy, z ktérych kazda obejmuje 8 bieguné¥
Przy 16 biegunach obie polowy sa polaczon’
szeregowo, a fazy w tréjkat; przy 8 réwnole
gle, a fazy w gwiazde (II). Rotor jest polaczon)
w gwiazde. Fig. 36 przedstawia motor simplonsk!
zloZony, oraz jego stator i rotor osobno.

Nowe lokomotywy, dostarczone w r.1908, I
Znia si¢ od poprzednich tem, zZe majg 4 stopn?
chyzoseci. Uzyskano to przez zastosowanie podw0l
nego uzwojenia statora; dla 6 i 12 biegunéw — czem"
odpowiada chyzos¢ 70 i 35km i dla 8 i 16 ¥
gunéw — dla chyzoSei b2 1 26 km. Stosownie "
tego powinien rotor mieé¢ nawinigeie dla 4 lic?
biegunéw, co wymagaloby bardzo skomplikoW#
nych polgczen przy zastosowaniu tego do lok‘?:
motyw. Azeby temu =zaradzié, wpad! inz. Al
chele na my§l uZycia tu rotoru o nawinie?.
zwartem — po raz pierwszy dla motoréw o taki®
moey ; azeby jednak uniknaé szkodliwych uderze:
pradu przy puszczaniu motoru w ruch, zastosowa”
transformator rozruchowy, ktiry zniza na,pchl
w chwili ruszania do 1000 ¥ i potem stopnio™
zwieksza aZz do pelnej wartodci. r

Urzadzenie elektryczne lokomotywy simplo”
skiej F 4/, sklada si¢ z dwoéch czesei zupelnie
siebie niezaleznych, rozloZonych symetrycznie P
obu stronach lokomotywy tak, #Ze posiada A%’
stanowiska motorowych 1mozejechad w obu ¥

'
o
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unkach. W razie zepsucia sig jednej czeéci druga | przelgcznika biegunowego, sluZgcego do nasta-

obejmuje calg prace.
K Prad o 3000 Vi okresach przychodzi do lo-
OMotywy za pogrednictwem dwoch odbieraczy

| wiania na rézne liczby biegunoéw, czyli do zmiany
| chyZosci : jazdy. Oba przelgczniki poruszane ss
lpneumatycznie. Migdzy przelacznikiem bieguno-

Fiy. 33,

gg?wanych, skladajacych sig z dwdch ramion,
wgclzioflyc_h poprzeczka, na ktérej znajdujg sie
s rotkie kablgki, kazdy dla jednej fazy, ma-
gly dml?lad wage 1 kI:Ot»kl czas wahnienia, aby mo-
WYWoci rze przylegac do przewodéw. Nacisk (6 kg)
Cngé u’:]?, Sprezyny, osobne dla kazdego kablgka.
Haishe b}lzga‘]aycq, sl¢ po przewodach, jest tréjgra-
= by Jakkolwiek zuzycie tych kontaktéw = jest
oy 346)00111&16, gdyz taki jeden kontakt wystarcza
W 1 km jazdy, a zuzycie przewodu na rok
T 51 tylko 006 m/m, to jednak odbieracze, za-
e “‘;Va-ne na kolei valtellinskiej, okazaly sig jesz-
bieraoytl‘zymalszyml. Czesé kontaktowa tych od-
arcie Zy Jest rurky, obracajgcy sie podezas jazdy,
ale . Potoczyste jest mniejsze od posuwistego
1 8 trwalodd ich wymosi do 15000 km.

odbieraczy przechodzi prad przez bez-
rangfor do transformatoréw rozruchowych. Taki
300y rmator ma 10 stopni i zniza napiecie od
¢o 200 ¥ do 1000 V. Stad idzie prad przez

{)ieCZniki

Iig. 36 a.

Erzeh&z i : g ;
tay 1 nik kierunkowy, gdzie przez zmiane dwu
“Ba otrzyma¢ zmiang kierunku jazdy, do

wym & motorem sg umieszczone wylaczniki dla
pradu maksymalnego.

Iig. 36 0.

Ruszanie lokomotyw odbywa sig w sposob
nastepujacy : Motorowy nastawia przedewszystkiem

transformator rozruchowy na ten stopien, jaki od-
powlada obcigzeniu pociggu — jest to rzeczg do-
$wiadczenia; nastepnie nastawla przelgcznik kie-
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runkowy, a potem zalgcza motory na 16 i 12 bie-
gundw, tj. na dwa najmniejsze stopnie chyzoscl.
To powinno da¢ dostateczny moment skrecajacys;
jezeli ten jest za maly, to zwieksza sig napigcie
w transformatorze rozruchowym az do peinego
napiecia 3000 V. Przy przechodzeniu z jednego |

Do poruszenia przelgeznikéw 1 odbieracza
sluzy maly kompresor, regulujacy cisnienie w gra-
nicach 5—7 kg, a poruszany motorkiem trojfazo-
wym o 100 V. Uklad polgczen przewodéw pnet-
matycznych wida¢ na fig. 38. ‘

Motory sa umieszczone w $rodku lokomotywy

stopnia na drugi wlgcza si¢ automatycznie maly | tuz kolo siebie i sg sprzegniete ze sobg i z
« — transformator dla kompresora i oswietlenia, 5 — bezpieczniki na wysokie napigeie, ¢« — opér wpustowy, 4 — latarnie
sygnalowe, ¢ — urzgdzenie do tlumienia iskier, y — regulator oswietlenia, y — transformator rozruchowy, # — regulator
cisnienia, i — przelacznik do kompresora, r — motor i kompresor, / — baterya do o§wietlenin, m — bezpieocznik i wy-
Jaceznik do o§wietlenia, = — transformatorek mierniczy do pradu, » — lamypki, p — wylacanik do motoru dla oswistleniw,

4 — wylacznik automat. max., » — przelgeznik biegunowy, s — koutakt $cienny, ¢ - motorek powietrzny, v — prze-
lycznik kierunkowy, © — przetwornica do oswietlenia.
g, 37,
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a — cylinder powietrzny do odbierncza, » — wylgoznik

bezpicezeiistwa, ¢ — wentyl dla przyrzgdéw elektrycznych, d — wen-

tyl dia odbierucza, « — wentyl glowny dla przyrzadow sterujacyeh, 7 — wentyl dla przetacznika biogunowego, i — wen-
tyl dla przelacznika kierunkowego, # — wylacznik w oliwie. / — motorek powietrzny, m — przelneznik biegunowy,

n — wontyl bezpicczenstwa, o — motorek
nometry, v — prayrzad do sypanis piasku, » — wentyl dla
@, y — wontylo

powietrzny. p — przelqcznik kierunkowy, 4 — regulator cisnienia, », &, ¢ — ma-

hamulea pomocniczego, w — wontyl dla hamulea giéwnego,
boezpicezenstwa.

Fiy. 38,

opér, aby nie bylo wielkich skokéw napiecia. Skoro
pocigg ruszyl, odlacza sie uzwojenie 16 biegunowe,
tak, ze porusza sig z chyZoscig, odpowiadajgcs 12
biegunom, tj. 35 km. W razie potrzeby zwigksze-
nia chyzosel, zmniejsza sie napigcie na transfor-
matorze rozruchowym, zalgcza uzwojenie 8-biegu-
nowe, wylgcza transformator i uzwojenie 12-bie-
gunowe i pociag idzie z chyzoscig 52 km. Tak po-
stepuje sig az do 70 km. -~ Wydajno$é motoru przy
puszczeniu w ruch wynosi 60—85%;, a spélczyn-
nik mocy cos p=0,6—0,8.

Przy zatrzymywaniu pociggu zniza sig na-
piecie do 1000 V i wylgcza przelgcznik biegunowy.
W razie potrzeby mozna wylaczyé przelacznik,
lub w ostatecznosci spuseié odbieracze,

osiami kol (fig. 39). Sprzegniecie bylo wskazan®
ze wzgledu na rozklad obcigzenia na oba motory’
Oba motory musza mieé dokladnie te same W)
miary, gdy# n. p. motor, majacy Srednice mui®
sza, obraca sie blizej synchronizmu i pracuje s&'
tkiem tego mmiej, a drugi motor za to wigee)
Te trudno$ci sg do$¢ powaznej natury przy '~
wnoleglej pracy dwoéch lokomotyw; w tym pr#)

padku wszystkie kola muszg mie¢ jednakowsy Srej |
| dnice, & w razie nieréwnomiernego zuiycia jedn®

pary kol nalezy wszystkie réwnomiernie obtoezy*
Préby, wykonane przez fabryke Brown-Boverlf
wypadly w tym kierunku dosé pomyslnie, 1 i
#zycie mocy bylo dla obu lokomotyw w dostet?
| cznych granicach rowne.




ry u} 7 r
. Z wynikéw préb, dokonanych na lokomoty-
= x o 5 = T s
vach simplonskich, wymieni¢ warto naslepujace
SpostrzeZenia, :

Ny . . .

Ciezar czesci mechanicznej

(335
(319 ]

0 kg, elektrycz-

nej 35000 kg razem 63000 kg, caly ten ci¢zar jest |

Wyzyskany dla adhezyi.

127

faczone uciekalo zaraz tym samym kolcem tu-
nela i wentylacya byla prawie niemozliwa. Aby
temu zapobiedz, zastosowano dwie zaslony z sil-
nego pidétna Zaglowego, ktdére zamykaja tunel
z obu stron. Przed nadej$ciem pociagu podnosi sig
| je za pomoca osobnego urzadzenia, dostarczonego

 Moe, mierzona w ciagu jednej godziny na
obw I ; : eSS J o
odzie ko6l, wynosi:
dla chy-
40501 26 36 b2 Tl km

7y - 1 100, 1300, 1500, 1700 KP.
ila, Cla,-

gnqc;;
B8 spadku 0%, 11300, 9900, 7300, 6000 kg; dla
rozruchu
12000 kg,

n »o 2%, 9600, 8200, 5600, 4300 kg; dla
rozruchu
" 12000 kg.
Zuzycie smaréw wynosilo 85 gr na 1 km.
pam:rf;)szt .lokom:)gywy 136000 fr.; lokomotywa
Wazgcs T ; 08z tU
108 00 4 azgca (D¢ te] samej mocy kosztuje

Zuzycie pradu ok. 40 W na #km.
tiyla‘Or_ﬁu'to jeszize wspo.muieé’ 0 urzgdzeniu wen-
4 7__),]11(3‘1]1 ’dla, tunelu simplonskiego. Do. wenty-
Y1 shuzg 4 wentylatory po dwa z kazdej stroay.
ci@:irl]g- odl—a‘.cza‘siq ppwietrze, a w Ise!le wy-
llelzl ednakowoz powietrze, ?na,.]‘du_] gue s w tu-
» Stwarza tak znaczny opdr, ze powietrze od-

Wiist et Cie Seebach. W razie
urzadzenia, albo nieuwagidozorcy lo-

przez firme
zZepsucia sie
komotywa moze przedrzeé zaslong 1 bez uszko-
dzenia wjechaé do tunelu; gdyby te zaslony byly

z innego {wardego materyalu, mogloby to po-

clagnaé za sobg uszkodzenie lokomotywy.

Wycieczke do Szwajcaryi celem ogladnigeia
tamtejszych urzadzen elektrycznych, ktérej cze-
| Sciowem sprawozdaniem jest niniejszy referat!),
odbylem we wrze$nin 1909 wspdlnie z kol. T a-
deuszem Gajczakiem. Przy zwiedzaniu urzg-
dzen tamtejszych spotykaliSmy sie zawsze ze szcze-
gélng uprzejmoscia ze strony wiadz, instytucyi
1 pracownikéow tychie, ktérzy nie szczedzili nam
wyjasnien 1 uwag fachowych; musz¢ to na tem
miejscu podniesé z calem uznanien.

1y Przy referacie powyzszym korzystalem préez z wy-
wiadéw osobistych giéwnie z nastepujacych publikacyi:

Studer: Lilekirische Trakiion Secbach- Weltingen.

Thomann u. Schunetzler: Hlekirische Lokomotiven

am Simplon.
Roeder: Blektrische L'ernbahncn.

DZTAF GORINICZY.

Gornictwo i huilnictwo w Galicyi w r. 1908
zestawil W, Przetocki.
Olej skalny.

- Z wykazanych liczb w tablicy ponizszej przypada
okreg gorniczy :
L. w Jasle pray 1.201 (—202) robotnikach pro-

dukeya 850.755 ¢ (—20.854 ¢) o wartosei 2,5693.901 K
(—557,287 K) po gredniej cenie 3 K 06 h (—57) za 1 ¢;

2. w Drohobyczu przy 3.992 (—259) robotnikach
produkcya 16,164.422¢ (+5,930.192¢) o wartodei
17,414,188 K (—8,736.458 K) po Sredniej cenie 1 K
08 h (—99 h) za 1g;

8. w Stanislawowie przy 200 (—76) robotnikach



