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FRANSADA DEMIRYOLLARI

Gayemiz sadece tek fazli cer hakkinda
konusmak degil, genel olarak yeni fikirleri-
mizden bahsetmektir. Tek fazli hakkinda ol-
dugu kadar dogru akim hakkinda da soyleye-
cek seylerimiz oldugu kat'iyetle bilinmekte-
dir. Bu sonuncu eski sistem hem deneylerde
hem isletmede dikkate sayan surette bize
memnuniyet vermektedir.

Hatirlatmak igin sadece Paris-Lyon hat-

tindaki Mistral ve Paris - Bordeaux hattin-

daki Giliney Ekpsresi gibi romorklu trenleri
sayacagiz. Bunlar, nazari itibara alinan me-
safe lizerinde diinya ortalama hiz rekorunu
temsil etmektedirler ve romork ile yukli ol-
duklarim1 da burada ildve etmek isteriz. Bu
_iki 1500 V luk Fransiz lokomotifinin 331 km/
saat'hik diinya Az rekorunu muhafaza ettik-
leri bilinmektedir.

Dogru akimla ceT hala 1slah edilmege el-
veriglidir. Bu izahlar sirasinda, bu 1slah fik-
rinin bize sebeke frekansmdaki yeni tek faz-
It cer sayesinde verildigi zikredilecektir. Bu
ilerlemeler, sayan1 dikkattir, clinkii elektro -
teknik sahasinda ve smai elektronikteki bi-
tin kesifler bu gelismelere faydali olmakta-
dir ve bu hal ister 1500 V, ister 3000 V olsun,
dogru akim hali icin mumkiin degildir.

Nisan 1951 de, sebeke frekansinda elek-
trikli cer konusunda Fransiz Elektrik¢iler
Birligi (S.F.E.) nde birinci tebligin verilmesi
esnasinda Fransiz Milli Demriyollar1 Sosye-
tesi (S. N. C. F.) nin sadece bir tek direkt mo-
torlu CC lokomotifi ve Aix ile Annecy ara-
sinda bu sistemle elektriklenmis 39 km. yol
mevcuttu.

Halen 360 lokomotif serviste olup 1685
km. yol iizerinde islemektedirler. Elektriklen-
mis hatlar trafigin % 25 ini temin etmekte-
dirler.

Sipariglerin teslim edilecegi zaman gel-
diginde 25000 V 50 frekansli lokomotiflerin
sayist 511 olacaktir.

Fransa'da elektriklenmis yol uzunlugu
simdi 6400 km. civarina erigmistir. Bu yollar
demiryol sebekesi uzunlugunun % 16 sini ve

«L'Electricien» In Ocak 1960 sayisindan cevrilmistir.
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Fransiz Milli Demiryolu Sosyetesi toplani tra-
figinin % 50 sini teskil ederler.

Cari bes yillik program sonunda 7500
km. elektriklenmis yal olacaktir. Bu ise de-
miryol sebekesinin % 18 ini ve elektrikli cer
sayesinde toplam trafigin <% 63 Unii temin
edecektir.

Baha uzun vadeli bir program 1970 de
toplam 10300 km. elektriklenmis yolu derpis
etmektedir. Bu ise sebekenin dortte birinden
fazlasini ve S.N.C.F. toplam trafiginin % 82
sini elektrikli cerle temin edecektir. °

COK AKIMLI MAKINALAR ;

Fransa'da, esashi iki elektrifikasyon sis-
temi vardir: 1500 V dogru akan ve 25 Kv, 50
frekansh tek fazli sistem. Sinir komsusu tl-
keler farkli cer sistemleri vermislerdir. Bel-
cika'da 3000 V dogru akim, Almanya ve Isvig-
re'de 15 Kv 16 2/3 Hz., Italya'da 3 fazl.

— Fransa'da, Dole, Aix-les-Bains ve da-
ha sonra Dijon'da, 1500 V dogru akim ile 25
Kv 50 Hz. arasinda,

— Bale, Pontarlier, Vallorbe'da, 25 Kv 50
Hz ile 15 Kv 16 2/3 Hz arasinda,

— Modane'da 1500 V dogru znkim tie 8
fazli arasinda,
irtibat noktalan mevcut olup,

— Fransa - Belgika hududunda 3000 V
dogru akim ile 25 Kv 50 Hz arasinda Irtibat
noktalar1 gelecekte tesis edilecektir.

Bir cer sisteminden digerine gecisi nasil
temin etmeli?

1 — Eger trenin durus yapmasi isten-
miyorsa, yilkksek glicte cok akimli cer maki-
nasi1 elzemdir.

Bu maksatla Paris, Bruxellles, Amster-
dam gibi 1500 V veya 3000 V dogru akim ile
50 Hz tek fazh arasindaki irtibatlar icin me-
sela SN.CF. insa halinde iki BB 3000 No. lo-
komotifine sahiptir.

Tek motorun kullaniimasi ve ¢ift disli
kutusu, orijinal ve nisbeten hafif bir ¢oziim
takdim etmege miisaade edecektir.
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16 2/3 Hz ile 50 Hz arasindaki irtibatlar
icin SN.CP dort adet gigcli cift frekansh
lokomotife maliktir :

BB 30001-30002 direkt motorlu,
BB 30003-30004 redresorlii.

Bu makinalar agirligin tevlid ettigi bir
zorluga maruz kalmiglardir.

16 2/3 Hz ve 50 Hz de aymi giicii elde et-
mek icin transformator agirhigini iki misline
cikarmak gerektir.

Cesitli isletme tecriibelerini hesaba ka-
tarak 16 2/3 Hz de giicii tahdid etmis bulu-
nuyoruz.

Nihayet S.NC.F. Saint-Louis ile Bale
arasinda yik trenlerini (marsandiz) g¢ekmek
icin cift frekansh traktorler kullanacaktir.
Bu traktorler Bale garindakiiere benzer ola-
caktir.

Cift frekansh lokomotif problemini ¢oz-
mek i¢in tercihan redresorlii lokomotif se-
cilecektir.

Cok akimh makine, techizatinin Onemi
sebebiyle yiiksek bir flat1 haizdir;  disjonk-
torlerin, koruma tertibatinin makina basina
asagl yukari sabit ve muayyen bir masrafi
vardir. Makinalarin icinde kiigiik giicleri ¢o-
galtmak yerine biylik giicli bir makina tes-
kil etmek daha karlidir. Demek ki otomotrise
nazaran lokomotif daha az gaynmiisait du-
rumdadir.

Cok akimli makinelerde guiclik mali ba-
kimdandir. Cok daha karistk dort akimh
(dogru akim 1500-3000 V, tek fazhi 15 Kv 16
2/3 Hz, 25 Kv 50 Hz) makinanin realizasyonu
teknik bir giicliik arzetmez.

Dort akimh bir makina miistesna kal-
maga mecbur olarak, teknisyen olmiyanlarin
muhayyilesini daima isgal eder.

2 — Iki .sistemin birlestigi irtibat nok-
tasinda trenin durusu kabul edildiginde bir-
¢ok coziim tarzi mumkiindur:

a) Her bir sebekenin tek akimh motor-
lerini haiz makinalarin degistirilmesine mii-
saade eden «ortak degistirme kisimlar»
ihtiva eden garlar. Bu ¢oziim tarzi Dole'da.
Dijon-Neufchateau lizerinde  distinilmiuis-
tir.

b) Dogru akimin makinayr liclincii ray
vasitasile besledigi ve diger sistemin enerji-
sini seyir iletkeninden intikal ettirdigi Mo-
dane gibi garlar.
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Emniyet bakimindan, normal degere na-
zaran cok dugtk bir gerilimi haiz uglincu ray
ile besleme imkanina isaret ederiz.

¢) Kiiciik cift akimli lokomotiflerin kul-
lanilmasi.

Mesela, tek fazli giici kugultilmiis  bir
yolverme lokomotifi icin, garin 5 km. lik kisa
bir mesafesi tlizerinde 1500 V dogru akim te-
sis etmek problemidir. Bu ¢oziim sadece red-
resorlii makinelerde tatbik edilebilir. Dogru
akimla seri motorlar bir yolverme reostasi-
nin 1thaliie yol alirlar. Bu kabil bir techizatin
bedeli ¢ok akimlininki ile mukayese edilerek,
cok azdir. Bir 16500 lokomotifi lizerinde ame-
liye takriben bir torluk ildve agirhk ile ger-
ceklestirilir. Isaret edelim ki, bir dogru akim
- tek fazl irtibati1 halinde ve puant igletme-
si aninda, «dogru akim» lokomotifleri kendi
terminal (son nokta) larinda issiz ve bos
kalirlar, onlar1 takiben bir adet tek fazhh -
dogru akim enerji donlstiirme vagonu saye-
sinde bir fazli hat tlizerine gondermek kabil-
dir. Bu hal tarzi puantlart karsilamak icin
lizumlu toplam lokomotif parkini azaltmaga
musait olabilir.

DOGRU AKIM X. G. HATLARI, TALI
MERKEZLERI

onceleri 1500 V Iluk tali merkezleri bes-
lemek lizei-e demiryolunu iki 6zel Y. G. hatti
takip ederdi, bu teknigin tatbik edilmis oldu-
su son elektriklendirme Paris-Lyon hattidir.

1958 de ikmal edilen Lyon-Valence hatti
ile, ingsa halindeki Valence-Nimes hattinda
milli Y. G. sebekesini takviye etmek ve tali
merkezlerimizi beslemek icin, E.D.F. ile mu-
tabik kalindigr vechile, o6zel cer hatlar1 yok-
tur. Lyon-Marsilya tali merkezlerinin yan-
sinda oldugu gibi, E.D.F. tesislerimize bitisik
bir dagitim merkezi tesis etmektedir.

Elektirklenmis yolun kilometresi basina
2 km' den fazla Y. G. hatt1 i¢in 6deme yapi-
lacagima SN CF. 05 kilometre i¢cin odeme
yapmaktadir.

Ayni duglincelerle ve techizat bakimin-
dan 1500 V téli merkezleri son yillarda cok
basitlestirilmistir. :

Redresorlii cer grubu icinde kirllmaya en
fazla musait olan kismin redresor ve redreso-
rin yardimci techizati oldugunu tecriibeler
gostermistir. Su halde, cer transformatorleri
ve Y. G. disjonktorleri yedeklerimizi kaldir-
mis bulunuyoruz. Lyon-Nimes tali merkezle-
rimiz 17,5 km. lik biliyiik bir ara mesafesine
ragmen tek grup halinde 4000 kW gilciini
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haizdirler. 4000 kW lik grup bir transforma-
tor ve 1500 kW ik tamamen miistakil li¢c red-
resori ihtiva eder, redresorlerden biri ariza-
landiginda bakima alnabilir,’ tdli merkez
tekrar 3000 kW 1 emre amade bulundurur.

Ayni ekonomi diislincesile, artik yardim-
c1 transformator konmamakta ve kisa streli
bir takviye E.D.F. nin mahalli sebekesi lize-
rinden alinmaktadir.

Keza techizat basitlestirilmistir. Acik
hava postalan kaynakli alliminyum haralar
ile, diz bir sekilde, sadece bir hattin gecme-
si vakiasindan istifade ederek «saplama mer-
kezler» denen, Y. G. disjonktorii olintyan ta-
li merkezler tesis edilmektedir.

Insaat kismi sekil degistirmistir. Paris -
Lyon cikis fiderinin cercevesi simdi binaya
bitistirilmistir. Aym giicte, Di]Jon - Lyon tuze-
rindekilerin yiizolclimii 280 m’ yi agms,
Lyon - Valence tizerindekilerde ise 200 m" ol-
mustur. Yeni 1slahatlar gelecekte' insa edile-
cek tali merkezler icin yizde 20 bir kazang
saglayacaktir. (Dikey bir bina insasile, zayif
kapasiteli alkali akii bataryasinin biiyiik sa-
lona konmasi, kafes icindeki 1500 V JR dis-
jonktoru yerine, az yer isgal eden hiicre tipi
JR disjonktoriintin ikdme edilmesi ve odala-
r1, burolari, telefon, uzak kumanda ve kiiciik
ambar-atolyeyi yeniden gruplandirmak, kab-
lo kanallarimi ist tste bindirmek, prefabrike
bloklar halinde gelen redresOrlerin montaji-
n1 basitlestirmek).

Boylece, kiuictltiilmiis tesisatla elektrik-
lendirmenin kalitesi iyi kalmaktadir. Lyon -
NimeS' gruplarina ildve edilen Jeumont'un
statik kompundlama cihazi sayesinde,, pan-
tograftaki  gerilim  karakteristigi  Paris -
Lyon'dakine ¢ok yakindir.

TEK FAZLI AKIM

Tek fazli elektrifikasyona basit sabit te-
sisatla baslanmustir. Tabir caiz ise, yegane
giiclik Scott transformator merkezlerini te-
min etmektedir. E.D.F. sebekesinin glic kapa-
sitesi hususiyle simdi tek fazli tali merkezler
yapmaga miuisaittir. Bu merkezlerde :

— tali merkezlerin sagindaki ayirma ki-
simlarinin  kaldirilmasi,

— Scott tali merkezleri icin ¢ok basit ve
birbirinin ayni transformatorlere ait bir par-
kin kurulmasi,

— [ cihaz yerine birinin gerilim altin-
da tutulmasi neticesinde aktif ve reaktif
enerji tasarrufu ile transformatorlerin en iyi
bir sekilde kullanilmast,
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— Cok basit Y. G. semas! ile daha az
pahali harici postalar,
mumkuinddr.

Tek fazh tali merkezler paralel isletile-
bilirler, Kuzeyde memnuniyet verici tecrii-
beler yapmig bulunuyoruz. Paralel ti¢ tali
merkezle beslenen uzun hatlara da sahip
bulunmaktay1z.

Birka¢ hususi halde, miithim gerilim di-
simlerini kompanse etmek icin (E.D.F. in
bliylik postalarindan wuzakta bulunan tali
merkezler hali) 25000 V gerilimi ayarliyacak
yilk altinda gerilim ayarlayicilan tesis etmek
zaruretinde kalmmustir. Yik altinda komii-
tasyon icin JH miimasil cihazi lokomotifler-
de tesis edilecektir. Ayarlama kismen elek-
tronik olacaktir.

ELEKTRONIK :

Civa buharli redresorlerin merkezlerimi-
ze tesisinden beri, 35 yildan fazla bix sire-
den Uer elektronik kullanilmaktadir.

Ignitron sayesinde bu elektronik Va-
lenciennes - Thionville hatt1 tizerinde islet-
meye konmasindanberi elektrikli lokomotifi
geligtirmistir. ’

Bu tatbikatlar artik ¢ kadar bilinmekte-
dir ki ehemmiyetine ragmen artik dikkati
cekmemektedir.

Zor problemleri elektronik parlak bir
surette cozmekte ve herbir problem kendine
ait saha dahilinde tatbikatin1 yaymaga'calig-
maktadir.

Elektrikli cere daha neler getirilebilir?

Bilhassa tek fazli oerde, esas vazifeleri-
mizin basit oldugunu tebariiz ettiririz. Elek-
trik semalarimiz bir goz atmakla anlasiimak-
tadir. Son yillarda caligmalarimizin toplami
tek bir gayeyi haizdir : basitlestirmek.

Tali merkez-lokomotif beraberligi uy-
gun surette yirimektedir.'" Olduk¢ca néadir
noksanliklar halinde, ekseriya ortalama bir
amil tarafindan durum dizeltilmektedir.

Bakim masraflar1 lokomotifler icin biraz
yuksektir, bunlar iginde baglicasi mekanik
kisma aittir ve burada elektronik bize higbir
fayda saglayamayacaktir.

Isletmenin emniyeti tam ve bakim mas-
raflart sifir ise ancak bu halde elektronik se-
malarin buitiin kansikligi kabul edilebilir.

Elektronigi modaya uymak icin tatbik
etmiyecegiz. Civa buharli redresoriin getirdi-
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gi mumasil esash ustiinlikleri belirtmek is-
teriz.

Elektronigin bekleme devresinde oldugu-
muzu belirtmeden once, bu izah ¢ercevesi
icinde, Fransiz Milli Demiryollart Sosyetesin-
de, bu saha dahilinde islerin ya gerceklesti-
rilmis veya gerceklestirilme yolunda oldugu-
nu ve geri kalmadigimizi miisahede edecegi-
nizi tesbit etmek isterim.

AKTUEL GERCEKLESTiRMELER:

50 Hz de elektriklendirme etiidleri ¢ok
oldugundan yabanci demiryollar1 i¢in yapi-
lan caligmalar sebebiyle, Fransiz Milli De-
miryollart Sosyetesi bir elektrikli hesap ma-
sast edinmistir.

Tarifelerin,, cesitli hatlarda  (lokomoti-
fin Jantinda veya pantograf akim alicisinda,
tali merkezlerin girisinde veya c¢ikiginda)
enerjinin ve cer motorlerinin 1sinmalarinin
hesaplanmasi icin Fransiz Milli Demiryolla-
r Sosyetesi niimerik elektronik hesaplayici-
dan daha iyi olan ve mekanik integratorle
miicehhez analog hesaplayiciya sahiptir. Pa-
ris - Liile tarifeleri 1.B.M.'in 704 siralayicisi
ile tesis edilmistir.

Lokomotif :

Simdiye kadar bahsetmis oldugumuz giic
devreleri bahsini birakalim.

Kontrol devresi elektronigin kullanilma-
sina amadedir. Misadl olmak lizere miiessir
patinaji tesbit ve izale tertibatinda elektro-
manyetik role yerine daha hassas gerilim ro-
lesi tarafimizdan ikame edilmistir.

Daha uzaga giderek, yakin zamanda nor-
mal isletmeye vazettigimiz bir BB 12000 loko-
motifinin klasik kontrol devresi ‘«rolestat»
levhaciklarindan 'meydana getirilmis tama-
miyle elektronik bir devre ile degistirilmistir.
Problem, miithim bir elektronik tertibatin ca-
figmasini takip etmemize miisaade eden de-
neyler, personelin teskili ve klasik semadan
cok farkli olan lojik devrelere alismak mese-
lesidir. Tadil edilmis BB 12000 lokomotifimi-
zin kontrol devresinde artik elektrik ente-
riptorleri yoktur Bunlar, kalitelerini takdir
edebildigimiz * «kontakt» siz butonlarla degis-
tirilmistir. BB 12000 uzerinde tecriibe edilen
¢cozim cdri sartlar dahilinde mali bakimdan
omiurli degildir. Fakat miistakbel deneyleri
yonlendirmek veya kismi inkisaflart musait
kilmak i¢in bundan dersler alacagiz.

Nihayet, bir banliyd otomotrisi prototipi,
bir manet tUzerine tesir edilerek kondiiktor
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tarafindan katan tesbit edilmis, her hangi bir
~hiz degerinde durdurabilecek bir CEM. ter-

™ tibat1 ile techiz edilecektir.

Enerji ile besleme :

Bu yil tesis ettigimiz dogru akim tali
merkezlerinde, blyiik bir asin yik halinde
cok cabuk, zayif bir asin yilk halinde ise ¢ok
agir calismast gereken kafi derecede hassas
kademeli islemeyi haiz redresor grupunun
asin yuk rolesi elektronik bir role olacaktir.
Redresorlerin polarizasyon ve kompundlama
tertibatlan tamamen statiktir.

Elektronikten beklediklerimiz :

Mevcut malzeme c¢ercevesinde elektro-
nik sadece bir adaptasyon igin smirlandm-
lirsa, hélen yaptiklarimizla insa safhasinda
olanlardan daha ileri duruma gecilebilecegi-
ni zannetmiyoruz.

Mesela lokomotif halinde, giic devreleri
ve yardimci devreler igin elektromanyetik
kesme cihazlarini, sadece fiziki hadiselere
dayanan diger cihazlarla ikame etmek lazim
gelecekti. Bu mumkiin olsa bile, sadece mii-
him komplikasyonlar ve bugiin elimizde mev-
cut olmayan teknik vasitalarla ehemmiyetli
bir fiat artigt pahasina gergeklestirmek mum-
kiin olabilecekti. Kontrol edilebilen giic red-
resOriintin iyiligi ve sayani kabul bir fiat1 ha-
iz olmasi haric, bu sahada kontaktoriin mag-
IGp edilebilecegini zannetmiyoruz.

Manyetik amplifikator yerine ikame edi-
len kontrol edilebilir glic redresoru ile elek-
tronigin kontrol devirlerinde tam roliinii oy-
niyacagima kani bulunuyoruz.

Herhangi bir ara cihaza miiracaat etme-
den son cihaza yiiklenmelidir. Bu ise, bizim
icin muhtemelen 72 V luk normalize gerilimi
terketmek ve mesela 10 ild 20 V luk bir geri-
limin kabuliinii 1cabettirecektir.

Fakat elektronikten bizim bekledikleri-
miz glicsiiz ve yetersiz olan mutad vasitalarin
kullanildig1 problemlerin ¢oziilmesidir.

Kondiiktoriin elektronikten -en ziyade is-
tifade edecegi bilgiler sunlardir: motorlerin
ve transformatoriin sicakhklan ile ilgili bil-
-gilere ilaveten, havalandirmanin ayan, pati-
najin tesbiti, ani kalkis hizi, tabloda sinyal-
lerin dogru bir sekilde tekrar edilmesi, ha-
ricle daimi bir radyo irtibati dustintlebilir,
trenin tonaji, yolun profili ve izale edilecek
gecikmelerin fonksiyonu olarak rasyonel bir
sevki idaresinin ifasi ile yikli bir program
olabilir. Hakiki bir kugiik elektronik beyin
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buna yeter ve kondiiktor sadece isletmeye ne-
zaret eder.

Bu hal bilhassa sik sik duran trenler bol-
gesinde, hususiyle «ticari» tarifenin degismez
oldugu ve fakat bos zamanlan telafi etmek
icin yiklii zamanlara nisbeten duraklarin
azaltilmasiyle cer tarifesinin degismek mec-
buriyetinde oldugu banliyode ilgi c¢ekici ola-
caktir. Dolayisiyle bir banliyd0 makinasinin
sarfiyati yol zamanina bagl olarak cok siir*-
atle degisir. Su halde miimkiin en iyi (opti-
mum) sekilde sevketmekte miihim bir istifa-
de vardir.

Problem daha da kompleksdir. Asagidaki
elemanlar da meydana c¢ikarlar: Trenin yii-
ki, yolun profili, onceden kararlastirilan ve
arizi hizlarin tahdidi, motorlerin ve transfor-
matorin sicakliklari, bu sonuncularin asin
yikklenme kapasiteleri, istenen emirler gon-
derildiginde tali merkezlerde ihtiyaca gore
degistirilen hattaki gerilimin degeri;

Simdi, bir lokomotifin radyo ile uzaktan
kumanda edilen bir kofresinin islemesine
malik bulunmaktayiz. Kabili nakil bu kofre
aktiiel tablonun yerini alacak ve trenin her-
hangi bir yerinden sevkii idareye, mubhte-
melen perondan manevra etmege miisaade
edecektir.

Binaenaleyh biitiin malzeme tren hatti-
nin digindan kullanilabilir. Boylece marsan-
diz veya yolcu treni olsun, katar igine yer-
lestirilmig butin makinalara bastaki loko-
motiften kumanda edilerek tren katarlan
baglanabilir. Bju suretle vagon baglamanin
mukavemet sinin asilmadan hatlarin  isgal
edilmesi azaltilacaktir.

Fakat bizim ifade etmek istedigimiz hu-
susiyle elektronigin halen tesis edilmis mal-
zemeye uydurulmasina taalliik etmektedir.

Cok simirli bir gergeve dahilinde ve ¢ok
az bir zamandanberi «elektronik» olarak du-
suntlen bu fikirden ¢ikmaktadir.

Elektronigin tam  gelismesi lokomotifin
yeniden diisliniilmesini icabettirir. Halen kat'i
surette emin olunmamakla beraber hareketli
kisim olarak sadece motorleri ve dingilleri
olan tamamiyle elektronik bir lokomotifin
ekonomik coziimiinii tasarlamak miumkiin-
diir. Bu ise, kontrol edilebilir giic redresorle-
rinin kullanilmasina dayanan, simdiye ka-
dar rastlanmiyan bir dustince mahsulii olan
bir lokomotif olacaktir.

Tali merkezlerin kumandasi  bahsinde,

bazi muayyen organlara taallik eden uzak-
tan kumanda gelecekte tamamiyle elektronik
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olacaktir. Elektronik komutasyon devri ke-
sifler sekii altinda gergeklesir. Bu bizim hiz-
landirilmig bir nakil sistemine irtibath klasik
uzaktan kumanda anlayisimizi tamamen alt-
st edecek ve yakinda gormege mecbur ola-
cagimiz lzere bize cok siir'atli bir uzaktan
kumanda verecektir. Uzaktan kontrol ile bir
emir ve kumandanin teyidi saniyenin 1/10
undan daha az stirecektir.

Emirlerin kaydedilecegi postalarin miis-
takil olusu gibi bazi fikirler ortadan kalka-
cak ve uzaktan kumandanin hemen hemen
enstantane olmasi yeni imkanlar arzedecek-
tir.

Paris - Lile tali merkezlerimizden biri
lizerinde deney adi altinda bir tatbikat
C.G.CT. tarafindan gerceklestirilmis olacak- -
tir. ‘

Endustri frekansinda elektrikli cer diin-
ya lzerinde pek cok memleket tarafindan
kabul edilmistir. Bu memleketlerde biitiin
trafik usullerine, dekovil, normal ve genis
olmak lizere biitiin yol tiplerine ve biitiin ik-
lim sartlarina rastlanabilir. Yikleme defter-
lenne gbre ayn1 makinalar —50° C den+45 °C
arasindaki sicaklik degismelerinde  islemek
zorundadirlar.

Hindistan'da, bu ¢ok biiyiik tilkenin ¢ok
genig bir programinin ilk merhalesi icin de-
miryollan tekniginde miusavir olarak secil-
mek serefini Fransiz Milli Demiryollar1 Sos-
yetesi kazanmistir.

Cin'den, Rusya'dan Fransiz lokomotifleri
siparis edilmistir.

Lokomotifler mevzuunda Fransiz teknigi
digerlerinden biyiik Ol¢ide ondedir. Higbir
surette bu avansla yetinmek istemiyoruz. Ha-
14 daha iyisini yapmaga muktedir oldugumu-
zu biliyoruz ve yerimizi muhafaza etmek igin
daha iyisini vererek sarsilmaz bir irade ile
calisacagiz.

HABERLER

Ingiliz elektrik malzemeleri ihracatina
ait resmi rakamlar elde edilmistjr. Buna go-
re 1959 yili ihracat degeri 285,2 milyon ster-
lin ile rekor bir degere ulagmuistir.

Bu rakam 1957 degerinden 6 milyon ster-
lin ve 1958 degerinden 8 milyon sterlin daha
fazladur. '

(The Beama Journal, Subat 1960)
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