ingiliz Demiryollarinda Hizmete Giren ilk
29 kv luk Lokomotif«E 3001

Resmi adi1 E 3001 olan bu lokomotif, ha-
len British Thomson - Houston Co. Ltd. ve
Metropolitan - Vickers Electrical Co. Ltd.'i
de ihtiva eden Birlesik Elektrik Endiistrileri
Ltd.'in cer kismi tarafindan Ingiliz Demir-
yollar1 i¢in insa edilen 25 adet anahat loko-
motiflerinin ilkidir.

Bu 25 lokomotiften 23 adedi A tipi olup
161 km/saathk bir hiz i¢in, 2 adedi de B ti-
pi olup 129 km/saat'lik bir hiz i¢in insa edi-
leceklerdir. Bu lokomotifler 1964 yilanda ik-
mal edilecek olan Londra, Manchester ve Li-
verpool anahat sisteminde  kullanilacaklar,
fakat daha sonra yapilacak -elektrifikasyona
uyacaklardir.

Bu sebeple E 3001 lokomotifi AC 25 kV da
isletmeye giren ik lokomotiftir. Daha Once
gaz tiirbin lokomotifi olup deney maksadile
tadil edilen E 1000 deney modeli yeni elek-
triklenen demiryolunda calisacaklarin egiti-
minde basglica rolii oynamisti.

«The Beartia Journal» dan cevrilmistir.
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CEVIREN :
K. D.

Lokomotiflerin teknik karakteristikteri:

A tipi B tipi
Tekerleklerin tanzim
sekli BoBo BoBo
Cer motorlarinin 1 saatlik
glici BG 3680 3680
Maksimum hiz km/saat 161 129
Agirlik ton 80 80

Frenler vakum lokomotifler
kontrollli iizerinde
havali
Testere disli akimin tepe
degerinde maksimum  cer
kuvveti kg 21772 27216
Motorlarin devamli gliclin-
de cer kuvveti kg 9072 " 10886
Motorlarin devamli giiciin-
de hiz km/saat 9 79

Lokomotif haddizatinda 25 kV 50 c/s lik
bir hat geriliminde isletme icin projelendi-
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rilmistir, fakat aymi giicii 6,25 kV'da da te-
min edebilir, ¢iinkii hava hattinin bazi ki-
simlarinda, bir kisim koprii ve tiinel altla-
rinda elektriki emniyet mesafesinin  tahdit
edilmis olmasi sebebiyle hatlar bu azaltilmig
gerilimle beslenmistir. Bu maksatla ana
transformatoriin primer sargisi seri baglandi-
&1 zaman 25 KV, paralel baglandig1 zaman 6,25
kv besleme i¢in tertip edilmis dort kistmdan
meydana getirilmistir. Birinden digerine ge-
cis gerilim segici role ile kumanda edilen yag
icine daldirilmis bosta degistirme anahtari
ue otomatik olarak temin edilmektedir.

Hava hattindan Stone - Faiveley AMBR
modeli bir pantograf ile toplanan ntm”" lo-
komotif catisina monte edilmis bir basingh
havali disjonktor ilizerinden ana transforma-
torii besler. Transformatdriin ¢ikisinda ener-
ji Uc¢ adet hava sogutmali, alti anodlu, celik
tankli civa buharli redresorle dogru akima
donusturulmektedir. Redresorler ¢apsal ola-
rak paralel baglanmistir, oyle ki her bir tank
bir yarim periyodda lic anoda malik olmak-
tadir. Tanklar ve anodlar arasinda akimin
boliinmesini temin etmek tlizere yik boliicl
reaktorler ve  keza akimi duzeltecek sok
bobinleri ile techiz edilmistir.

Dort adet cer motoru daimi olarak para-
lel baglanmistir. Bu motorlar 6 kutuplu, dog-
rultulmug 50 c¢/s tek fazli beslemede isletme
icin hususi surette gelistirilmis seri makina-
lar olup, cebri havalandirmali ve iki bakim
arasinda uzun sureli calisjma igin projelen-
dirilmigtir. Bu husus H sinifi izolasyon mad-
delerinin ve hjususi yaglama tertiplerinin
kullantimastyle saglanmustir.

'

Motorlarin karakteristikleri :

Devamli gii¢ 975V - 700A 847BG
1 saatlik giic 975V 760A O20BG
Digli kutusu orant A tipi 29/76

Digli kutusu orani B tipi 26/83

Motorlarin boji icinde tesbiti tamamiyle
yayl olup, tahrik tekerleklere Alsthom mode-
linden gelistirilmis bir safth tahrik tie nak-
ledilmektedir.

Kondiiktortin  ana kontrolorii  olarak,
kamli bir kontrolor, 37 ivmelendirici kade-
me ve 2 alan zayiflatici kademe temin eder.
Gerilim ayar transformatoriin alcak gerilim
tarafindaki yiik altinda kademe ayar terti-
bat1 ile yapilmakta ve cikista iki yuksek sii-
ratli disjonktOr tizerinden redresorler bes-
lenmekte, bu suretle anod sigortalarina lii-
zum kalmamaktadir. Geri tutugsmaya karsi
korumaya ilaveten bu disjonktorler lokomo-
tifin mutad caligmasi sirasinda‘ kontaktor gi-
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bi kullanilmakta, Oyle ki hususi motor kon-
taktorlerine liizum kalmamaktadir.

Yardimc1 techizat, kondansatorle yol
alan AC tek fazlh motorlarla tahr2 < edilen iki
cer motorlar1 hava iifleyicisi, li¢ reti-esér so-
gutma vantilatorii, iki transformator yag so-
gutma radyator vantilatorii ve bir transfor-
mator yagr sirkiillasyon pompast ve  dogru
akim motorlart ile tahrik edilen iki bosalti»
(exhauster) ve bir kompresorden muitesekkil-
dir. Bosalticiiardan biri bataryadan digeri ve
kompresor germanyum redresorii  lizerinden
AC ile beslenirler. Batarya devamli olarak
magnestat tipi bir sarj cihazi ile sarj edil-
mektedir. Batarya sarj cihazi da bir german-
yum redresorul ile birlestirilmistir.

Mekanik ozellikler :

Lokomotifin iki bast da birbirinin ayni-
dir. Tki bastaki sevk kompartimanlart bir ko-
ridor vasitasi ile irtibattadir. Kompartiman-
larin arkasindaki aralikta kompresor, bosal-
tict ve cer motoru hava ifleyicileri ve'diger
techizat yerlestirilmistir. 2 No. lu bastan ki-
litlemen bir kapr vasitasile girilen merkezi
kompartiman  kumanda  mekanizmasini,
transformator ve redresorleri ihtiva eder. Ki-
Mtleme sadece pantografin alcaltitaaast ve
yiksek gerilim techizatinin topraklanmasi
halinde kompartimana girise miisaade eder.

Lokomotifin biitiin gbvdesi agirlik tasi-
yic1 bir yapi olarak projelendirilmis olup alt
cerceve ve kenar parcalarla kanal kisminin
hadde mamullerinden yapilmis orta kirisleri-
ni ihtiva eder. Yastiklar arasinda, alt cerce-
veye percinlenmis yan cerceveler kollu ka-
fes konstruksiyon olup araliklarla pantogra-
fin ayagini1 tasiyan enine Kollarla birlesirler.
Bu suretle hafiflik ve darbelerle eksantrik
yukleri yumusatmak icin yiiksek derecede
mukavemeti birlestiren bir yapi elde edilir.
Techizatin cikarilmast gerekiyorsa tavan ka-
paklarini tastyan enine kollar cikarilarak lo-
komotifin govdesi list kismindan tamamile
acilabilir.

Sevk kompartimanlar1 Ingiliz Demiryol-
larinin bu tip lokomotifler i¢in kabul etmis
oldugu standardlarla, hem boyut hem de yer-
lestirme bakimindan, uygunluk halindedir.
Bu suretle mirettebata mistesna bir genis-
lik ve konforlu bir yerlesme saglar.

Agirhig1 azaltmak icin  kabine catilan,
kapilar, bolmeler, hava kanallar1 hatta trans-
formator yag genlesme kabi gibi kalemlerde
cam-fiber kontriiksiyonu maksimum Olgiide
lmlila.mlTnistir,
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Bojiler ve siispansiyon detaylart :

Stspansiyon ve cerceveden monte edil-
mis motorlardan esnek tahrik bakimindan
bojiler hususi onemi haiz olup lastik yataklar
ve eksenlerle beraber meshur Alsthom pren-
sipleri kullanilir. Boji cergevesi «Corten» ¢e-
liginden yapilmis olup, o sekilde projelendi-
rilmistir ki, kenar cercevesi ve capraz kollar
arasindaki kaynak noktalan maksimum. ge-
rilme bolgelerinden uzak olsun.

Cer motorlar digli donanimi ve safttan
ile beraber boji cercevesinde 3 noktada On
yiuklemek lastik desteklerde tasinmaktadir
ve tekerleklere Alsthom tipi kavramalarla
baglanmistir. Tekerlek takimlari iki  sirali
kiiresel bilyali dingil yatak kutularinda mes-
netlenmis, bunlar ise yandan gelen darbeler-
de yastiklayic1 bir tesir veren lastikle oOrtiil-
mis yancap kol ile boji cercevesine baglan-
mistir. Ana helisel yaylar dingil kutularin-
dan lastik «chevron» destekler,icinde asil-
mig dengeleyici kirigsler lzerine monte edil-
mostir ve hidrolik amortisorler de tesbit edil-
mistir. Her tekerlek ayn bir fren silindiri ile
techiz edilmis olup icteki kanca icm tepki
mesnedinin kullanilmasit cok basit bir fren
donanimi verir.

Alsthom tipi sekonder siispansiyon alt
cerceve ve boji arasinda yastikla tesbit edil-
mis dusey bir kolondan mitesekkildir ve uc-
larinda buyiik konik lastik yataklarla techiz
edilmistir. Cer kuvveti lastik tizerinden nak-
ledilmistir, fakat kolonun ileri ve geri acisal
hareketi manganez yatak yastiklan ile, yan
hareketi ise 6n yiiklemeli cift tesirli yaylarla
kontrol altindadir. Govde agirliginin kiiciik
bir nisbeti manganez celigi yastiklan vasita-
sile beher bujideki 4 helisel yay lizerine alin-
maktadir.

Enine kiiciik ivmeler tesirile govde sade-
ce alt eksen etrafinda salinir, fakat 6n gerii-
meli yan yaylan bertaraf etmege kafi bii-
yukliikteki kuvvetler tesirile govde bojiye na-
zaran yan tarafa hareket edebilir. Bileske te-
sir olarak biliylik bir sahada uyanci kuvvetin
siddeti ile tabii salinim periyoduna hitkmedi-
lir. Beyan edildigine gore bu tip stispansi-
yon ile govde devrilmesinin olmayisi husu-
siyle ehemmiyete layiktir.

Mevcut 25 lokomotiflik seri y,ukanda ta-
rf edildigi Ulzere civa buharli redresorlerle
techiz edilecek ise de, cer maksadiyle yan -
iletkenli redresorleri  gelistirmede  Birlesik
Elektrik Endistrileri Teskilatinin Ingiliz De-
muryollan ile siki igbirligi hatirlanacaktir. Bu
calismanin neticesi olarak halen Ingiliz De-
miryollan Atolyelerinde insa edilmekte olan

E.M M. 41 - 42

40 loKomotif Birlesik Elektrik Endiistrilerinin
germanyum redresOrlerini ihtiva edecektir.

HABERLER

INGILTERE DEMIRYOLLARINDA
ELEKTRIFIKASYON

195 senesinde Ingiltere  demiryollan,
Londra'nin giineyini kaplayan 650 v. dogru
akimla elektrifikiye olan hatlar ve devamu
haric, bitiin Ingiltereyi, 25 Kv. 50 Hz. lik mo-
nofaze sistemle elektrifiye etme karanni al-
di. Simdilik elektrifikasyon icin yapilan sipa-
risler 110 milyon sterline bali§ olmustur. Ilk
olarak 3 Mart 1959 da Colchester-Clacton ve
Walton hattt — 39 km. — servise kondu.
Elektrifikasyon hususunda 4 esasli program
mevcuttur :

— Kuzey - dogu hatti: 1960 ta Crewe -
Manchester, 1961 de Crev/e-Liverpool ve
1964 te muhtemelen Londra - Birmingham ve
Crewe hatlar1 servise konacaktir.

— Batn hattan : (Liverpool street sebe-
kesi) 1959 la 1963 arasi servise konacaktir.

~ — Glasgow banliyosii : 1960-1961 de ser-
vise konacak, Clyde'nin cenubu ise 1963-1964
te bitirilecektir.

— Giiney bolgesi : Buradaki gelisme 650
v. un devami seklinde olacak ve Londra - Pa-
ris yolu Dovene kadar elektrikli yapilmis ola-
caktir.

Toplam olarak 1959-1963 seneleri arasin-
da 960 km. lik hat elektrifikiye edilmis ola-
cak ve 196 3senesinde de 3000 km. lik hat ha-
li ingada bulunacaktir.

Bundan sonra Ingili zdemiryollan elek-
trifikasyonun ikinci kismina  baslayacaktir,
Once kuzey - bati hatt1 (Londra-king*cross
ile Leeds ve York) sonra Liverpool-Glasgow -
Aberdeen, Leeds-York-Edimbourg ile Edim-
bourg - Glasgow arasi elektrifikiye edilecek,
daha sonra Londra - Leeds hatti Leicester
uzerinden baglanacaktir. Daha sonra da
Leeds - Carlisleve Edimbourg hatti yapila-
caktir.

6250 V. luk kisim ise Plymouth, Bourne-
mouth ve Southampton'a kadar uzatilacak-
tir. Londra - Harwick ve Manchester - Crewe
arasinda calismalar devam etmektedir.

Irfgiltere  demiryollan gabarilerinin ~ kii-
ciik oldugu kisimlarda 25000 V. 50 Hz. yerine
6250 V. 50 Hz. kullanmaktadir. Londra banli-
yosiinde gabarinin gayri musait olmasindan
dolay1 6250 V. 50 Hz. kullanilmasi kararlas-
tirdlmistir. Bu iki ayn gerilimli kisimlardan
birinden digerine girmek otomatik olarak te-
sis olunmaktadir.
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STATISTIK

BAHISLERI

1958 SENESI DURUMUNA GORE DEEC MEMLEKETLERI iCIN DE: TURKIYENiIN1 DURUMU

1 [ ]

Net kapasite 3. Uretim 2_ 1. c|le o
> = n ‘1!. . C <(g =
. S = 2 |5g ==
MEMLEKET|N ADI = R E § § S & g= S =
. x 5 £ = T ow | = 5} £ EQ'-—E':E ©° 2
Ex|o>i > 2 > |2 E|lEsS) J |2S|2=5le2s| B o
esl23| s | e | & 1S3E&|8G| £ |cal2calsasl2 s
Almanya 18356 —_ 3136 21492 |16300 | 4167 | 1656312988 | 89551] 23000f 98 1820
Avusturya 948 — 2808 } 3756 | 1940 | 3610 2942410617 | 13559] 40000} 100 1750
Belgika 3195 | —, 48 1 3243 | 2290 | 3860 | 12321 197 | 12M8] 545 .93 1398
Danimarka 1515 — 10 | 1525 | 1150 | 2383 3604 30 3634 50] 99 980

Fransa 8512 1 8749 |17262 |10400 | 3568 2963]J2236 § 61599] 675001 92 140’
Hollanda 4180 | — —, | 4180 | 2970 | 3138 | 13118} — 131ir] _ 92 | 1116
ingiltere 29300 100 | 1100 |30500 J25500 | 3508 1104 00] 2700 [107000] 9400} 98 2074

ispanya 1737 — 4132 | 5869 { 3186 | 2'86 5065511285 | 16350] 38000} 92 271
isveg 1570 — 6290 | 7860 | 6040 | 3561 1025128829 | 30354| 33000] 100 4027
isvigre 200 — 4780 | 4960 | 2750 | 3389 175]16703 | 16878] 80000] 94 3077

italya 3274 — 110476 [13750 | 7660 | 3308 9539]35953 | 454921 68”00} 98 941
irlanda 425 — 215 640 428 | 2828 1037] 773 1810] 1050] 95 512

izlanda 30| — 83 113 — 4150 29| 440 469] 25000] 64 2701
LUksenburg 254 — 1 255 187 } 4792 1219 3 1223 100] 100 3895
Norvec 150 — 5398 1 5548 | 51a0 | 4958 100J27410 | 27510{105000f — 7854
Portekiz 198 | — 889 | 1087 | 559 | 2429 155] 2°85 | "2640] 10000| 88 293

Saar 778 — 5 783 | (540) |(4937) | (3840)] (26) | (3866) 26] — —
"Tirkiye 809 | — 220 | 1030 | 485 | 2238 | 1646] 657 | 2303| 90000| 64 75
Yunanistan 283 — 105 .388 350 [ 4247 1199] 449 1648] 6450 ve 210
94. sayfadaki degerlere bilhassa asagidaki Avrupa'nin en siir'atli trenlerine mah-

hususlar tesir etmektedirler :

— Memleketin arazi vaziyeti, bilhassa
daghk mintikalarda rampalar veya siir'at
yapmaya miusait olmayan arizali kisimlar.

— Demiryolu hatlarinin diiz veya dolam-
bachi olmasi, dar kurplar.

— Cer sistemi: Buharli yerine dizel
elektrikli cer konmasi ile siir'at artigi.

ve

— Qiizergdh tzerindeki sehirlerin az ve-
yva ¢ok olusu (durak adedine tesir bakimin-
dan),

— Yolcu trafik durumu: Ayni hatlar tize-
rinde bazi memleketlerde cesitli trenler isle-
tilmektedir. Bunlardan bazilart pek cok is-
tasyonlarda durmakta, bir kismu da uzun
mesafeleri durmadan katetmekte ve boylece
ortalama siir'at artmaktadir.

— Nihayet trenin toplam parkur uzun-
lugu : Mesafe biiyiik olursa, biiyiik ortalama
siir'at daha kolay temin edilir.

E. M. M. 41-42

sus «Mavi Kurdeld» Paris - Irun seferini ya-
pan Sud-Express trenine verilmistir. Paris -
Austerlitz garindan Hendaye kadar 816 km.
yi Bordo ve Boyanne'da iki defa durarak 7
saat 5 dakikada yapan bu tren 115,22 km/saat-
hk bir ortalama siir'at yapmaktadir ve elek-
trikli lokomotiflerle cerredilmektedir.

Bu arada Fransizlarin meshur «Mistral» i
(maksimum siir'at 150 km/saat) Paris -
Lyon arasini (512 km.) 4 saatte alarak 128
km/saatlik bir ortalama siir'at yapiyorsa da
Lyon'dan-Nice'e kadar siir'at diistiigli icin ve
Paris-Nice ortalama 102 km/saat oldugun-
dan burada hesaba katilmamustir.

Ikinciligi Londra-Bristol (191 km.) ara-
sindaki mesafeyi 1 saat 40 dakikada alan;
yani ortalama sir'ati 114,7 km/saat olan
«Bristolian» treni almaktadir.

Ucgiincii pozisyonda ise Italyanlarin  Mi-

lano-Venedik seferini yapan ve ortalama 107
km/saatle giden <«Rialto» lan gelmektedir.
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