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Der Betrieb der Valtellina-Babn mit hochgespanntem Drehstrom.

Von Eugen Oserhati und Koloman von Kando.
(Fortsetsung von 8, 195)

2) Leitungen. ‘ Fiir die Leitungsmasten sind Lerchenstimme vo
Die 20000voltige Primirleitung fiihrt aus dem Kraft- geriongster Dicke am Zopfende und 300 mm gerings
werk quer iiber die Adda in die Station Morbegno, wo sie am Stammende verwendet worden. Vor der Aufstel
sich teilt. In der Richtung gegen Sondrio lduft die Prim#r- die S¥ulen am Stammende angebrannt und geteer
leitung bis Castione; sie besteht hier aus 3 Weichkupferdrihten In den Stationen sind die Bahnsteigstulen in g
von 7mm Dmr. In der andern Richtung, und zwar bis Sockel gestellt.
Colico, besteht sie aus drei Drithten von 8 mm Dmr. In Die Prim#rleitungen sind zumeist autf den S
Colico teilt sich die Leitung abermals und geht in der Rich- Kontaktleitung, und zwar auf der Hufseren Seite
FCAATENNA Fig. 32.
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Fig. 34. 5 le
tung gegen Lecco bis Abbadia, in der Richtung nach Chia- , Shulenreihe, in 600 mm Abstand voneinander &
venna bis zur letzten Transformatorstation auf dieser Linie, Der Primirisolator ist aus Fig. 32 ersichtlich.
die 5 km vor der soeben genannten Station liegt. Diese zu- Vor den Tunneln trennt sich die Primérleitun

letzt erwhhnten Leitungen bestehen ebenfalls aus Waeich- Arbeitsleitung und wird iiber den Berg als besondere L
kupferdrithten von 7 mm Dmr. Die Verteilung der Trans- zur jenseitigen Tunnelmiindung gefiihrt (Fig.38). D
formatorstationen ist aus Fig. 31 ersichtlich. . leitung kann mithtilfe von Hochspannungsschaltern,
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den Transformatorstationen untergebracht sind, in Strecken
geteilt werden. Aufserdem sind die Linien Morbegno-Castione
und Colico-Chiavenna mit besonderen Ausschaltern versehen.

Die Kontakt- oder Arbeitsleitung besteht aus zwei hart-
gesogenen Kupferdrihten von 8 mm Dmr.; als dritte Leitung
dienen die Eisenbahnschienen, die an den Stéfsen durch
¢ mm starke Kupferdrithte leitend miteinander verbunden sind.

kegeln in dem Steg der Fahrschienen festgekeilt.

Diese Schienenverbindungen sind mit nicht geschlitzten Stahl- !
|
|

Die Hobe der Kontaktleitung iiber den Schienen be-
tigt auf der offenen Strecke 6 m, in den Tuovneln 4,8 m.

Die Kontaktleitung ist durchweg
elastisch aufgeblingt und wird von
wgenannten  Ambroinisolatoren,

die aul 4,5mm starken verzinnten
Stabldribten befestigt sind, gehal:
teo. Die beiden Fahrdrithte haben
nicht einen gemeinsamen Spann-
drabt, sondern jeder Fabrdraht einen
fir sich. Die Enden dieser Spann-
dribte sind an Porzellanisolatoren
von besonderer Form, Fig. 34, be-

Die Ambroinisolatoren bestehen
aus eioer gufseisernen Glocke, die
¢ineo mit Ambroin umprefsten Stahl-
bolzen in sich atfoimmt. Letzterer
bat am unteren Ende zylindrische
Warzen, die in Vertiefungen der
Drabtbalterbacken greifen. Nach-
dem die Schrauben der Drahthal-
terbacken festgezogen sind, kénnen
sich letatere um eine wagerechte
Achse bewegen, wodurch vermieden
vird, dafs sich der Fahrdrabt in
der Nihe der Authingung verbiegt.
Fig.35 bis 37 geben diesen Isola-
tor wiedor,

Dauit die Ambroinisolatoren in

et Kurven durch den Fahrdraht
n!cht versogen werden, milssen sie
hier darch Dribte verspannt werden
Die Kurvenisolatoren sind daher am
wieren Bande mit Oesen versehen,
Die Arbeitsleitung ist an keiper

Fig. 38 bis 4],
Aufbiagug der Arbeitaleitung,

¥ig. 38,

— 7050 -

Der

Fig. 33.

Fabrung der Primirleitung Ober einen Tunnel.

790 - == 600 e oab -

Stelle gelbtet, sondern es sind tiberall Klemmverbindungen
mithiilte von Stahlstiften hergestellt.

In Kurven von 1000 m Halbmesser und darunter hipgt
die Arbeitsleitung an Doppelmasten, Fig. 38; in Kurven von
grofserem Halbmesser und in der Geraden ist sie an ein-
armigen, Fig. 39 und 40, in den Stationen aber an zwei-
armigen SHulen, Fig. 41, befestigt. Vor und hinter jeder
Station ist eine 300 m lange Strecke der Kontaktleitung durch
Isolatoren abgetrennt und fiir sich ausschaltbar, Fig. 42.
in der Station untergebrachte Schalter kann nar
daon 'eingeschaltet werden, wenn das entsprechende Signal

vorher auf »freie Fahrt« gestellt
worden ist. Die Kontaktleitung der
Stationsgleise kann mit einem drit-
ten Ausscha'ter aus- oder einge-
schaltet werden. Die Kontaktlei-
tung vor und hinter den Stationen
ist durch Verbindungsleitungen, die
aufserhalb der ausschaltbaren Strek-
ken abzweigen, verbunden. Dem-
entsprechend ist die Arbeitsleitung
der gesamten Linie nirgends unter-
brochen und bildet ein Ganzes, kann
aber -durch Ausschalter, die in den
Transtormatorhiusern untergebracht
sind, in Strecken geteilt werden.
Priméir- und Arbeitsleitungen sind
durch Horner-Blitzschutzvorrichtun-
gen Sicmensscher Bauart gesichert.
In jhre Erdleitungen sind Fliissig-

keitsrheostate eingeschaltet, die
ebenfalls an den Masten befestigt
sind.

Die Porzellanisolatoren sind
grofstenteils von der Karlsbader
Kaolin-Industrie- Gesellschaft gelie-
fert worden.

3) Transformatorstationen.

Die Verteilung der Transforma-
torstationen ist aus Fig. 31 ersicht-
lich. Es sind insgesamt 9 Trans-

formator - Unterstationen auf der
In jeder Unterstation be-

Strecke.

s
:‘
5«} 42, Bchaltschema einer Station.
Semaphor ?‘ =N Sermaph
7 N An




2718 Cserbati und v. Eandd: Der Betrieb der Valtellina Bahn mit hacgespanntem D rehstrom. Zeitschrift des V
R ] - o i o ] o ~_ deurscher Inec

ren versperrten Kammer steht der Transformator. Dase

findet sich ein Transformator von 300 KVA Leistang; nur die
auch die Blitzschutzvorrichtungen fiir die Prim#r- und

Station Abbadia hat deren zwei. Den Transformator gibt Fig. 42,

sein Schaltschema Fig. 44 wieder. Das Transformatorhaus ist dirleitungen untergebracht. Das Uebersetzungsverhy
durch eine Wand in zwei Riume geteilt. In der Hufseren .
Kammer befinden sich die Sicherungen, die Ausschaiter und ein 514}- 44.
Kleiner Ventilator zur Kiihlung des Transformators; in der inne- Schaltschema efner Transformatorstation.
™ ! {
4

g 1q. 4 3. Transformator.
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A Schmelzsicherungen 4 a Schmelzsicherungen
B Schalter t b Schalter
C Iodaktionsspulen e ¢ Induktionsspulen
D Wurtzsche Zinkscheiben ) & d Wurtssche Zioksch
E Kohlenwiderstinde > ¢ Kohlenwiderstand
- . F Siemenssche Horner S 7 Siemenssche Horne
G Transformatorspulen’ =4 g Transformatorspule
]

. J Sektionsisolatoren 8 Schienen L Erdplatte
51% 45, Bausug zum Spannen des Arbeitsdrahtes.
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Transformatoren ist 6:1; sie haben einige Windungen, die den
Swom von 14 V Spannung fiir den Betrieb des kleinen
Lifmotors liefern. Die Transformatoren vertragen fiir kurze
Zeit das Sfache der normalen Belastung.

Aw den Transformatorhfusern fiihren zwei Leitungs-
pare sur Arbeitsleitung, welche hier durch einen Sek-
donsisolator getrennt ist. Die beiden Zweige sind durch ge-
sonderte Schalter sbschaltbar. Alle drei Phasen der Pri-
slrieitang sind mit Abschmelssicherungen versehen, wih-
mod im sekundiren Stromkreise nur die beiden Luft-

leitangen Abschmelssicherun-
gen Desitzen. Die beschrie-
bene Schaltung gestattet, im
mgelolisigen Betriebe alle
Translormatoren parallel sur
Kootaktleitung su schalten,
vodurch es moglich ist, die
Belastung einer Transforma-
torsektion an! mebrere Trans-
formatorstationen su vertei-
ln. Ferner Jifst dies zu,
dah beschidigte Leitungsab-
whoitte sowohl im primliren
wie im sekundiren Strom-
kreise einzeln abgeschaltet
verden kOnnen; schliefslich,
dals reparaturbedilrftige
Transformatoren fiir die Zeit
der Ausbesserung ausgeschal-
tet werden konnen, in wel-
chem Falle die Belastung anf
die Nachbarstationen tiberfra-
gen wird,

Fig. 45 und 46 stellen gwei
Vorginge aus der Leitungs-
wotage dar. In der erste-
ten ist der Bausug sichtbar,
der yam Spannen des Fahr-
drahtes verwendet wurde, aus
der gweiten it die Montie-
rung der Ambroinisolatoren
ensichtlich,

4/ Motorwagen und Lo-
komotiven.
Die Eil- und Personensii
ge
verden  durch Motorwagen,
dkl:lnt_ilgedumhelektrische
Lokomotiven  befirder, Es

Fig. 46.

Anbringung der Fahrdrabtisolatoren.

5‘4. 47, Motorwazen und Lokomative.

| ist jedoch bereits die Anschaffung von elektrischen Lokomo-
tiven beschlossen, welche Eil- und Personenziige von 250t
mit 65 km/st und Lastztige von 400t mit 32 km/st auf
10%g0 Steigung betsrdern kénnen.

A) Motorwagen.

Die Bauart der in der Waggonfabrik von Gans & Comp.
in Budapest gebauten Wagen gleicht jener der vierachsigen
Drehgestellwagen, mit dem Unterschiede, dafs die Drehge-
stelle, die je 'zwei-Motoren aufzunehmen haben, stirker ge-

baut und mit stirkeren Dreh-
zapfen versehen sind. Das Ge-
wicht der Wagen einschliefs-
lich der elektrischen KEinrich-
tung betrégt 53 t; sie kénnen
5 bis 7 zweiachsige normale
Personenwagen von 10 bis 12 ¢
Eigengewicht mit 66 km/st
selbst auf einer Steigung von
10 : 1000 beférdern. Von den
10 Motorwagen sind 5 als Sa-
lonwagen mit reicher innerer
Einrichtung ausgetiihrt; sie
sind zur Beférderung der Eil-
ziige bestimmt. Die {ibrigen
5 Wagen sind Personenwagen
mit erster und dritter Klasse.
An jedem Ende des Motor-
wagens befindet sich eine Ka-
bine flir den WagenHihrer.
Jeder Wagen enthéilt einen
Gepickraum und eine kleine
Kabine fiir die Luftpumpe
samt selbsttlitigem Ein- und
Ausschalter und Luftbehilter.
Fig. 47 stellt einen Motorwa-
gen und eine Lokomotive,
Fig. 48 einen Eilzug dar.

Die elektrische Einrich-
tung der Wagen kann in drei
Gruppen geteilt werden, und
Zwar:

a) Einrichtung zur Abnah-
me, Leitung, Verteilang, Ein-
und Ausschaltang des Arbeit-
stromes;

b) Motoren, Anlafsvorrich-
tungen, Rheostate und Luft-
pumpe;
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c) Einrichtungen zur Beleuchtung, Heizung und Liif-
tung.

a) Stromabnehmer, Leitungen und Prim&rschalter.
Der Stromabnehmer, Fig. 49 bis 51, besteht aus einer
Stange aus isolierendem Stoff, die zwei 650 mm lange, von-
einander isolierte Rollen aus Elektrolytkupfer von 80 mm Dmr.
triigt, welche auf isolierten Kugellagern laufen; der Strom .
kann also seinen Weg nicht durch die Kugeln nehmen, son- |
dern wird durch Kohlenkontakte, die an den beiden Enden
der Stromabnehmerrol!e untergebracht sind, abgenommen und |

Fig. 48.

"L\

durch isolierte Kabel in den Wagen geleitet. D
nehmer wird von Mannesmann-Réhren getragen,
unteren Enden drehbar in den Stromabnehmerg
lagert sind. Diese Gestelle sind mittels Porzellanis
dem Wagendache befestigt. Die Lagerung g
Stromabnehmerrolle geniigende Verstellbarkeit;
sich daher der Arbeitsleitung auch dann gut a
wenn die Fahrdrihte nicht genan in einer Et
Gehoben und gesenkt wird die Stromabnehmes

Luftdrack. Damit der Stromabnehmer nicht 1
an die Fahrdrihte und beim Herablassen an d
Eflzug.

Fig. 49 bis 51.

Stromabpehmer.
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einem Schalthebel oder durch Lufidruck aus- und eingeschai-
tet werden. Fig. 52 zeigt den Prim#rschalter in getffnetem
Zustande. .

Teile, die hochgespannten Strom filihren, sind nur in
den Kasten der Abschmelzsicherungen und des Primirschal-
ters zuglinglich. Damit der Wagenfiihrer bei eingeschal-
tetem Strome diese Teile nicht beriihren kann, steckt der
Schlilssel zu jenen Kasten in dem Ventilgehfiuse, das mit
dem 'Luftzylinder der Stromabnahmevorrichtung verbunden
ist, und kann nur dann herausgenommen werden, wenn der
Ventilhebel so gestellt ist, dafs sich der Stromabnehmer in
herabgelassenem Zustande befindet. Es kinnte noch vorkom-
men, dafs der Wagenfiihrer den Primirschalterkasten &ffnet,
den Schliissel herausnimmt und den Stromabnehmer in die
Héhe lifst. Um auch dies zu vermeiden, kann der Schliissel
bei getffneter Tiir nicht aus dem Schlosse gezogen werden.
Es kbnnen daher die Tiiren der mehrerwihnten Schalt- und
Sicherungskasten nur dann getffnet werden, wenn der Wagen
stromlos ist. Fig. 53 stellt das Ventilgeh#use mit dem ein-

gesteckten Schliissel dar. (Schlufs folgt.)



