Mand §1. Nr. 9.
% Febrear 1908,

Cserhiti und v. Kandd: Der Betrisb der Valtellina-Bahn mit hochgespauntem Drehstrom.

303

\on 1:100 bis 1:74 zu leisten. Auf diesen Teilstrecken er-
fordern die %;-gekuppelten Lokomotiven bei D-Ziigen iiber
i Achsen Vorspann.

Wihrend der Versuche im Personenzug- und Schnellzug-
dienst legte die Heifsdampflokomotive 965,5 km zuriick, lei-
«ete dabei 55090 Achskilometer, beforderte daher in jedem
Znge durchschnittlich 39,5 Achsen und verbrauchte dabei im
ganzen 79,» cbm Wasser und 12000 kg Kohle, oder auf 1 Zug-
kilometer 52,75 kg Wasser und 12,48 kg Kohle. In dem Be-
trag der Kohle ist der Aufwand fiir viermaliges Anheizen
und fiir 25 st Ruhe im Feuer anf den Endstationen mit ent-
balten. Diese Nebenverluste, die etwa 4:200+425-25
= 142 kg betragen mogen, eingerechnet, ergibt sich die Ver-
dampfungsziffer zu 79,9 : 12 = ¢,66.

Bei einem in genau derselben Weise vom 3. bis 6. Juni
von der Eisenbahndirektion Elberfeld angesteliten Versuch mit
viner neven ¥;-gekuppelten vierzylindrigen Verbundlokomo-
tne genannter Bauart leistete diese 35322 Achskilometer,
hefiirderte daber in jedem Zuge im mittel 36,6 Achsen und
verbrauchte dabei im ganzen 89,0 cbm Wasser und 11950 kg
Koble — Verdampfungszifier 745 —, oder auf ein Zugkilo-
meter 92,18 kg Wasser und 12,38 kg Kohle; d. s. bei glei-

cher Kohlenmenge 11,4 vH Wasser mehr als die Heifsdampi-
lokomotive, oder diese brauchte 10,2+ vH Wasser weniger als
die Nafsdampflokomotive, wobei jedoch zu beriicksichtigen ist:

1) dafs die Wagenlast der Heifsdampflokomotive etwa
8 vH grolser war, was bei gebirgigem Gelinde sehr in die
Wagschale filit;

2) dafs die Ziige der Heilsdampflokomotive mit »kiirzester
Fahrzeit«, die der Vergleichslokomotive nur mit »planmilsiger
Fahrzeit < gefahren wurden;

3) dafs die HeifsdaAmpflokomotive auch bei den Ziigen
mit 43 bezw. 49 Achsen die schwierigen Stellen ohne Vor-
spann nahm, wihrend die Vergleichslokomotive bei einem
Zuge von 40 Achsen auf der Strecke von Hagen bis Block
Martfeld durch eine Schublokomotive unterstiitzt wurde;

4) dafs die Heilsdampflokomotive nur 12 at, die Ver-
gleichslokomotive dagegen 14 at Kesseliiberdruck besals.

Nach den Ergebnissen dieser Versuche, so kurz sie auch
gewesen sein mogen, darf wohl behauptet werden, dals die
Lokomotive die ihr gestellte nmfangreiche Aufgabe erfiillt
hat. Hoffentlich werden demnichst weitere Mitteilungen iiber
Leistang und Bew#hrung im laufenden Betriebe folgen, die
endgiiltig allein malsgebend sein konnen. (Schlufs folgt.)

b Motoren, Anlafsvorrichtungen, Rheostate und
Luftpumpe.

_ Jedes Drehgestell des Wagens triigt einen Hoch- und
zlmb::impmnunpmotor, deren Stator an dem Drehge-
—_— gt ist, wihrend der Rotor durch eine gegliederte
r' Pl; :mg mit den 'I"mbrldem verbunden ist. Diese Kupplung,
.g-” ﬂegi:?;:“ bis xu einer gewissen Grenze der Wagen-
o Fikslgouh ewegung in jeder Richtung; dabei bleibt die
. Narsvi windigkeit des Riderpaares unveriindert. Der Ro-
ks . m‘ e eu;:r hoh}e Welle geprefst, deren lchte Weite
g e ,ech s die Wagenachse dem Spiele der Trag-
o Well | il" ende Bewegungen austiihren kann. Die hohle

W in :en Schilden des Stators gelagert. Durch diese
xf Nedm“iftl orreicht, dafs kein Bestandteil des Motors uo-
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Das Anfahren und die
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ROYA werden dip beiday p- . ZV*AMMengeschaltet und
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0e, vorhapder J:gem Wagen zwei, fiir jede Fahr-
D"hn;D' l;“‘:ilmder vubnnde:l::::nisch durch Kette und
ebel ¢ fal .

f:‘“' elln:; A{{ orrichtung hat drei Stellungen.
Ud der Iy ’m" 62, sind die Motoren ausgeschal-
o windigkeige, py . weglich, in der Stellung fiir »kleine
..:;Minders«mng?‘ ,:r’ tind die Motoren in Kaskade ge-
our gje H“h'mnnu *grofse Geschwindigkeit«, Fig. 64,
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Der Betrieb der Valtellina-Bahn mit hochgespanntem Drehstrom.

Von Eugen Cserhdti und Koloman von Kandd.
(Schlufs von 8. 281)

Wihrend des Anfahrens werden in den Stromkreis des
Rotors mittels dreier Schleifringe Widerstinde eingeschaltet.
Der Widerstand vermindert sich in dem Mafse, wie sich
die Geschwindigkeit des Motors dem Synchronismus ni-
hert. Der Rheostat, Fig. 65, besteht aus einem gufseisernen
Kasten mit Kiihlrippen, in welchem drei Biindel unten
ausgezackter Eisenbleche hingen. In dieses Gefifs wird

Fig. 54.

Kupplung des Motors mit den Radern.

durch Druckluft Sodaltsung von unten hineingeprefst. So-
lange der Wasserspiegel die Blechbiindel nicht erreicht, be-
finden sich die Motoren in Ruhe, denn die Stromkreise des
umlaufenden Teiles sind geéffnet. Sobald aber die Wasser-
oberfliche die Spitzen der Eisenblechbiinde! erreicht, werden
die Stromkreise geschlossen, der Motor liuft an, und seine
Geschwindigkeit vermehrt sich in dem Mafse, wie sich die be-
netzte Oberfliche der Blechbiindel vergrifsert. Sobald der
Wasserspiegel seinen hiochsten Stand erreicht, 14uft auch der
Motor mit voller Geschwindigkeit, wobei die Stromkreise des
Rotors selbsttitig kurzgeschlossen werden. Der Kurzschliefser
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wird ebenf:alls durch Druckluft bewegt. Dic Rheostate sind
zur Vergrifserang ihrer Kiihifliche mit Kiihirohren versehen.
Die Fliissigkeit wird im Rheostat durch Verstellung des Luft-
habnes der Anfahrvorrichtung gehoben.

Das Anfahren geschieht wie folgt: Zuerst wird der Schalt-
h.ebel der Anfahrvorrichtung aut »kleine Geschwindigkeits
oingestellt, der Lufthahn geSffnet und der Luftzutriit mit
einem kleinen Drosselventil ermdglicht; hierdurch wird zu-
nlichst der Prim#rschalter des 3000 voltigen Stromkreises ge-
schlossen, und der Wasserspiegel im Rheostat hebt sich lang-
sam oder schneller,
je nach der Stellung
des Drosselventiles,
bis der Kurzschlufs
des Rotors erfolgt.

Von diesem Zeitpunk-
te an fihrt der Wa-
gen mit halber Ge-
schwindigkeit.  Soll
auf »grofse Geschwin-
digkeit« umgeschal-
tet werden, so mufs
man zuerst den Luft-
hahn schliefsen, wo-
durch -auch der Pri-
mirstrom ausgeschal-
tet wird. Der Schalt-
hebel wird auf »gro-
rse Geschwindigkeit«
cingestellt, wodurch
der Niederspannungs-
motor  abgeschaltet
wird. Dann werden
der Lufthahn und das
Drosselventil  geoff-
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net, worauf der Wagen nach einer gewissen Zeit  mit der
vollen Geschwindigkeit fihrt.

Die beschriebene Art der Geschwindigkeitsregelung hat
eine gowisse Aehnlichkeit mit der Reihenparallelschaltung der
Gleichstrommotoren, und das Anfahren geht ebenso wirtschaft-
lich vor sich wie bei diesen. Der Wagentiihrer beobachtet
beim Anfahren die unmittelbar vor ihm stehenden Strom-
und Spannungsmesser und regelt dementsprechend die Ge-
schwindigkeit des Anfahrens mit dem Drosselventil.

Der Schalthebel und der Lufthahn der Anfahrvorrichtung
stehen in einer sol-
chen mechanischen
Abhingigkeit, dafs

man die Griffe

nur in der beschrie-
benen Reihenfolge
ausfiihren kann; fer-
ner kann der Luft-
habn nur dann be-
wegt werden, wenn
sich der Schalthebel
genau in der Stel
lung fiir kleine oder
grofse Geschwindig-
keit befindet.

Auf dem Fiihrer-
stand sind der Kasten
fiir die Abschmelz-
sicherungen und oin
Schalter fiir den Kom-
pressormotor unter-
gebracht.  Letaterer
hat drei Stellungen;
in der ersten sind der
Ausschalter und der

5&9. 56. Drehgestell mit Motoren.
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¢) Beleuchtung, Heizung und Liiftung.

Der 100 voltige Stromkreis des Transformators von 8 KW
tilbrt su einem kleinen Schaltbrett im Geplickraum; von die-
sem zweigen die Leitungen fiir Beleuchtung, Heizung und
Liiftung ab. Das Ein- und Ausschalten besorgt der Zugfiihrer
(Capo treno).

Fiir die Beleuchtung dienen kleine Deckenleuchter und
Wandarme, die mit Dreipbasen-Gliihlampen und mit gewdhn-
lichen Gliihlampen fiir 23 voltigen Gleichstrom versehen sind.

Fig. 62.

V

A.Luftkomprelsor
BDreiphasen-Elektromotor
C Luftbebilter -

D Schaltautomat

l Es ist ndmlich im Wagen eine kleine Akkumulatqrenb

untergebracht, damit der Wagen auch bei herabgelas
Stromabnebmer beleuchtet wird. Der Schalter der Ak
latorenbatterie befindet sich ebenfalls auf dem Sch:
des Geplickraumes. Die Heizkorper bestehen aus
standsdrihten, die auf Isolatoron gewickelt sind; si
in den Salonwagen in die Stirn- und Scheidewknde
Brongegittern eingebaut, in den Personenwagen dage
den Lingswinden und unter den Sitzen verteilt.

Fiq. 66 bio 68.

Abteil mit Kompressoranlage.
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fiq 69 und 70. Motorwagen.

D Kurzschliefser
_ £ Luftkompressor

. F Lufbehalter + K Kopplung des Motor mit der Achse R Wasserrheostat

G Scbaltaatomat L HelzkOrper S Handpumpe
H Handbremse M Motor T Stromabnehmer

W Westinghouse-Bremse

) 519 1. Innenansicht efnes Salonwagens: "Rauchsimmer.
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Die Salonwagen werden durch langsam gehende, zwei-
fitigelige, mit Elektromotoren betriebene Blasrider geliiftet.

Fig. 69 und 70 stellen Seitenansicht und Grundrifs des
Motorwagens, Fig. 71 die Innenansicht eines Salonwagens
dar.

B) Lokomotive.
Die in der Maschinenfabrik der kgl. ung. Staatsbahnen
gebaute vierachsige Lokomotive hasteht ans zwei gelenkig mit-
einander verbundenen Hilften,
die an den Seiten und oben
durch barmonikaartig gefaltete
Lederstiicke mit einander ver-
kniiptt sind. Jede der vier
Achsen ist mit einem Hoch-
spannungsmotor von 150 PS
versehen. Baunart und Kupp-
lung der Motoren sind gleich
denen der Wagenmotoren. Die
Anlafsvorrichtungen der Mo-
toren sind in einem gufseiser-
nen Kasten vereinigt, Fig. 72.
Wenn die Lokomotive nur fiir
eine Geschwindigkeit gebaut
ist, konnen die Motoren je
pnach der Aenderung der Zug-
kraft, welche an dem Strom-
messer beobachtet werden
kann, einzeln ab- oder zuge-
schaltet werden. Im Innern
des Fiihrerhauses sind der
Luftkompressor mit dem zu-
gehdrigen Transformator, der
zugleich auch den Strom fiir
die Beleuchtung liefert, der
Automat fiir die Luftpumpe,
eine Hand-Luftpumpe, der
Lufthahn der Westinghouse-
Bremse und eine Handbremse
untergebracht; in der niedri-
geren Verlingerung des Lo-
komotivkastens befinden ‘sich

die Rheostate. Das Gewicht der Lokomotive betriigt 46 t;
sie kann bei 30 km stiindlicher Geschwindigkeit eine hdchsts
Zugkraft von 8000 kg entwickeln und dementsprechend auf
einer Steigung von 10:1000 noch 400 ¢ Last befordern.

Wihrend des Verschiebens sind beide Stromabnehmer
gehoben; denn bei kleiner Geschwindigkeit kann auch der in
der Fahrtrichtung befindliche Stromabnehmer ohne Bedenken
benutzt werden. Fig. 78 bis 77 veranschaulichen die Loko-
motive, Fig. 78 deren Schaltschema.

IIl. Anordnung des
Dienstes.

Im Hauptkraftwerk dauert
der Dienst téglich 18 bis 20
Stunden und wird abwech-
selnd von drei Belegschaften
versehen. Jede Belegschatt
besteht aus einem Elektriker,
einem Maschinisten und einem
Schmierer; aufserdem sind
fiir alle drei Gruppen ein
Obermaschinist und dessen
Vertreter angestellt. Im gao-
zen befinden sich also 11 Per
gonen im Kraftwerk. Ferner
werden noch 4 Kanalwichier
beschiftigt, die gleichseitig
auch die Schleusen bedienen.
Fiir Leitung und Aufsicht sind
vorhanden: 3 Monteure und
auf jeder Travstormator-Un-
terstation 1 Taglohoer. Letz
tere, die beim Aufstellen der
Leitung mitgearbeitet haben,
besitzen einen kleinen Stand
von einfachen Werkzeugen
und etwas Linienmaterial, da-
mit sie kleinere Mingel 8o-
fort beseitigen kdnnen. Jeder
Bahnwirter hat Vordrucke 1n
Buchform zur raschen Meldung
der beobachteten Mingel ap

g&q 73. Lokomotive.
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i bes ist zugleich

Mit der Aufnahme des elektrischen Betrie
der Fernverkehr vom Nahverkehr und der Personenverkehr
vom Lastenverkehr getrennt worden; es kommt nur in ver-
einzelten Fillen vor, dafs eine dringende aus 1 bis 2 Wagen

schen Lecco und Sondrio sind in beiden Richtungen vonein-
ander unabhlngig; aufserdem verkehren dirt?kte Ziige in
beiden Richtungen gzwischen Sondrio und Chmvg,nm, und
schliefslich findet jeder nach Chiavenna oder Sondrio gehende

5{4}. 78. Schaltschema der Lokomotive.
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C Verteilkasten'
D Haaptschalter

4 Stromabnehmer
B Blimebuglvorrlchtung

r1ryr3ry Kurzschliefser
T Transformator
8 Btrommesser

M, My My M; Motoren
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: 519 79 und 80. Fahrpline der taglich verkehrenden Ztige.
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bestehende Eilgutsendung dem nichsten Lokalzuge ange-
h¥#ngt wird.

Die Schnellziige bestehen aus Wagen erster und zweiter
Klasse; ihre Fahrpreise sind ungeindert beibehalten worden.
Die Lokalziige sind nur aus Wagen zweiter und dritter
Klasse zusammengesetzt und beférdern die Reisenden zu er-
mifsigten Preisen. :

Fig. 79 und 80 zeigen die graphische Winter Fahrord-
nung der tiglich verkehrenden Ziige.

Die Ziige zwischen Lecco und Chiavenna sowie Zwi-

: - tation.
Zug in Colico ‘einen Anschlufs nach -der andern Ends

A jco nach
" Zur Zeit des Dampfbetricbes wurden die Ziige 1n Colico D

. iir die
den Richtungen Chiavenna und Sgo:ldrio geteilt und fr
en engesetzte Richtung vereinigt. . :

tgelgi«a Strecke Chiavenna-Colico-Sondrio w:ul‘dse, ‘;;ee agei?,.
fang bereits erwhnt, am 4. September, die mk ohr tiber
Colico am 15. Oktober 1902 dem offentlichen Ver ohe
geben; seither arbeitet die elektrische Emnchti\]l;ngn s und der
triebstorung zur vollsten Zufriedenheit des Publiku
Eisenbahngesellschaft.




