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INHALT: Riickblick auf den Entwickelungsgang der Starkstrom-
einrichtungen bei den &sterr.-ungar. Eisenbahmnen. 1L (Schluss aus Nr. 21.)
— Wetthewerb zur Erlangung von Entwiirfen fiir den Neubau einer zweiten
protestant. Kirche, St. Paulus-Kirche, der St. Leonhardsgemeinde zu Basel. L.
— Miscellanea: Strassenbahnen mit reinem Accumulatorenbetrieb. Die Er-
mittelung des Bremsweges und der Bremszeit bei Eisenbahnziigen. Die
Wetterfestigkeit von Malereien und Anstrichen im Freien. Elektrisch be-
tricbene Kiihlanlage in der Hauptmarkthalle zu Dresden. Der Dammbruch

des Reservoirs von Bouzey. Die Reinigung der Eisenflichen fiir den An-
strich durch Sandgebliise. Die Briicke Alexanders III in Paris. Elektr. Voll-
bahn Burgdorf-Thun. Elektr. Eisenbahnbetrieb in Italien. Internationale
elektr. Ausstellung in Petersburg 1899. — Konkurrenzen: Landes-Kranken-
haus in Troppau. Neubau der Hannoverschen Bank in Hannover. —
Vereinsnachrichten: Gesellschaft ehemal. Polytechniker: Friihjahrsexkursion
der Sektion Zirich. Stellenvermittelung. XXVIII. Adressverzeichnis,
Iierzu eine Tafel: Wettbewerb fiir die neue St. Paulus-Kirche in Basel.

Riickblick auf den Entwickelungsgang
der Starkstromeinrichtungen bei den Osterr.-
ungarischen Eisenbahnen.

Von L. Kollfiirst.

II. (Schluss aus Nr. 21.)

Elektrische Anlagen zum Zwecke der Uebertragung
von Kraft sind von der Hauptwerkstitte Simmering der
Osterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft schon 1884 be-
niitzt awvorden, und nach dem ,Referat iiber Beantwortungen
der Fragen fiir die X. Techniker-Versammlung® waren dies
iberhaupt die ersten derartigen Versuche innerhalb des
,Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen®. Es handelt
sich dabei um zweierlei Einrichtungen: Bei der dltern waren
sowohl die primére, wie die sekundédre Maschine Gramme-
sche Dynamos, die der genannten Werkstitte urspriinglich
als Lichtmaschine dienten, und die Entfernung der beiden
Maschinen betrug 70 m. Die Sekunddrmaschine trieb eine
Siederohr-Drehbank, einen kleinen Federhammer und eine
Presse. Bei der zweiten Anordnung betrug die Entfernung
zwischen Primidr- und Sekunddrmaschine 120 m; letztere
war auf einem fahrbaren Untergestelle angebracht und mit
einer Maschine zum Ausbohren alter Lokomotiv-Stehbolzen
gekuppelt. Seit 18¢2 ist die letzterwdhnte Anordnung fiir
den Betrieb einer Material-Probier-Maschine dauernd in Be-
nutzung.  Seit 1893 haben auch die Werkstitten der
Kaiser Ferdinand-Nordbabn, seit 1894 die Werkstatten der
Siidbabn u. v. a. Kraftibertragungsanlagen eingerichtet,
deren Zahl in diesen und den darauffolgenden Jahren so
rasch angewachsen ist, dass hier der Raum fehlt, sie ein-
zeln auch nur zu nennen. Interessant sind darunter bei-
spielsweise eine durch die Hauptwerkstatte Kniffelfeld der
k. k. Osterreichischen Staatsbahnen Ende 18935 in Dienst
gestellte versenkie Schiebebiibne von-60 ¢ Tragfahigkeit, 0,375 m
Tiefe und 8,1 m Lange. Es sind daran zwei Triebwerke
vorhanden, die je nach Erfordernis mit Hiilfe einer aus-
lésbaren Reibungskuppelung an den Elektromotor gelegt
werden ; eines treibt eine Trommelwinde, welche die zu
verschiebenden Lokomotiven auf die Schiebebiihne zieht,
das zweite bewegt die Schiebebiihne selbst. Fir beide
Leistungen belduft sich die verfiigbare Kraft auf etwa. 8§ P. S.
Die Stromzufiihrung besorgen zwei in der Biihnengrube
ausgespannte Leitungsseile, auf denen zwei im Rabmen der
Schiebeblihne angebrachte, nach abwirts federnde Rollen-
kontakte laufen. Ein anderes etwa erwdhnenswertes Bei-
spiel verwandter Art bieten zwei Laufkrdhne, von denen je

einer — Anfang 1896 —- in den k. k. Osterr. Staatsbahn-
Hauptwerkstédtten Knillelfeld und Linz a./D. eingerichtet
wurde. Auf einer Seite der beweglichen, 11,5 m {ber-

spannenden Krahnbriicke, die aus zwei durch Querrippen
und Kreuzbidnder versteiften Stahlblechtrdgern hergestellt
ist, befindet sich eine Plattform, auf der die erforderlichen
Stromschliesserhebel und ein Widerstandskasten angebracht
sind, und wo der Lenker des Krahnes seinen Aufenthalt
nimmt. Der elektrische Antrieb zur Fahrt auf dem 3.8 m
liber dem Fussboden angebrachten Krahnengeleis erfolgt
mittels Reibungskuppelung und Schneckenradvorgeleges,
wobei eine Laufgeschwindigkeit von 0,3 m in der Minute
erreicht wird. Jede der auf den Haupttrdgern fahrbar an-
gebrachten Laufkatzen hat 22,5 # Tragkraft und ihre Fahr-
bewegung, welche sich auf eine dusserste gegenseitige Entfer-
nung von 10,3 m erstrecken ldsst, geschieht lediglich von
unten aus durch Menschenkraft mit Hiilfe von Handketten.
Dagegen erfolgt das Heben der Lasten — mit einer Ge-
schwindigkeit von 0,5 m in der Minute — mittels zweier
Elektromotoren, von welchen je einer an jeder Laufkatze

vorhanden ist. Breite Plattformen gestatten auch auf den
Laufkatzen leichten sichern Zutritt. Sowohl an dem
Lauftriebwerk, als an den beiden Hebevorrichtungen sind
zwischen den Schneckenrad- und Zahnradvorgelegen Klauen-
kuppelungen eingefiigt, welche sich leicht und rasch lésen
lassen, worauf der Betrieb nach gewdhnlicher Art mittels
Menschenkraft erfolgen kann. Dieselbe Anordnung zur be-
quemen, schnellen Uminderung der Betriebsform findet
sich auch bei der vorher erwihnten Schiebebiihne, welche
gleich den beiden Krédhnen in der Lokomotivfabrik Sim-
mering ausgefiihrt worden ist (vergl. Elektr.-techn. Zeit-
schrift 1896, S. 162). Besonders nennenswerte Kraftiiber-
tragungsanlagen hat u. a. auch die Oesterr. Ungar. Staats-
eisenbabngesellschaft seit 1896 auf mehreren Schiichten ihrer
béhmischen und ungarischen Kohlenwerke zur Durchfiih-
rung der elektrischen Lokomotivférderung in der Grube
eingerichtet. Auf dem Kiibeckschachie besteht diese Anlage aus
einer schnellaufenden Dampfmaschine von 60 P.S., einer Gleich-
strom-Dynamomaschine, zwei Lokomotiven, einer Forder-
haspel und einer Centrifugalpumpe. Aehnlich in ihrer Anlage,
nur noch bedeutender ist die Einrichtung des Rounaschachles
bei Hnidous, welche einen Dampfmotor von ¢35 P. S, eine
Primdrmaschine, zwei Lokomotiven und zwei Centrifugal-
pumpen umfasst. Eine dritte derartige Foérdereinrichtung
erstand jlingst auch am Barréschachl der genannten Bahn-

gesellschaft und in allen drei Fillen sind die elektri-
schen Teile durch Siemens & Halske, Wien, ausgefiihrt
worden. Eine etwas anders angeordnete, von der Wiener-

firma Kremenetiky, Mayer & Co. ausgefiihrte elektrische Kohlen-
férderung ist verflossenen Jahres seitens der Buschtelhrader
Eisenbabn in ihrem Ferdinandschachle eingerichtet worden.
Obertags befinden sich zwei primdre Gleichstrommaschinen,
mit je 700 Touren pr. Minute und 330 Volt; dieselben
speisen vier in den Gruben eingebaute Elektromoctoren, wo-
von der erste zum Betriebe einer 950 m langen Seilférderung
dient, welche aus einem von 20 zu 20 m mit Knoten ver-
sehenen Seil ohne Ende besteht, das die Forderwagen an
einer eingesteckten Gabel erfasst und mitnimmt. Ein
zweiter Elektromotor betreibt einen Haspel, welcher die
Forderung in einer unter 6° ansteigenden, 350 m langen
»Strecke” besorgt ; der dritte und vierte Elektromotor treiben
je eine Triplex-Pumpe, welche 0,3 m® Wasser in der Minute hebt.

Eine andere, ganz neue, vom eisenbahnbetriebstech-
nischen Standpunkte aus aber die wichligste Form der bei
den oOsterr.-ung. Eisenbahnen vorkommenden Starkstrom-
anwendungen, sind die aus den Wiener Werken der Firma
Siemens & Halske hervorgegangenen elektrischen Central-Weichen-
und Signal-Stellwerke, womit die ersten Versuche 1892 auf
den k. k. Osterreichischen Staatsbahnen gemacht wurden,
wihrend im Jahre 1894 am Bahnhofe Prerau der Kaiser
Ferdinand-Nordbahn die erste definitive grosse Anlage aus-
gefiihrt worden ist. Dieses Stellwerk umfasst elf einfache
und sieben Doppelweichen, drei Distanzsignale, zwei Ein-
fahrts-, vier Ausfahrts- und zwei Rangiersignale; dasselbe
steht nicht nur fiir den Zugsverkehr, sondern auch fir den
Rangierdienst in Benutzung. Jede einzelne Weichenstell-
vorrichtung ist mit dem Stellwerke durch drei Leitungs-
drahte verbunden, von denen der erste den Stellstrom fiir
die eine Bewegungsrichtung der Weichenzungen und der
zweite den Stellstrom fir die andere Bewegungsrichtung der
Weichenzungen zum Motor zu fiihren hat, wahrend der dritte
jedoch fir beide Félle als Rickleitung zu dienen hat.
Durch den vom Stellstrom erregten Elektromotor wird die
Weiche vorerst entriegelt, sodann umgestellt und schliesslich
in der neugewonnenen lLage wieder verriegelt, wobei sich
gleichzeitig ein Schaltungswechsel vollzieht, demzufolge die
fir eine ndchste Weichenumstellung notwendige Umsteuerung



164

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

XXIX Nr. 23.

I. Preis.

Innen-Ansicht.

Entwurf von Cwrjel & Moser, Architekten in Aarau und Karlsruhe,

Lageplan 1 :23500.

Kennzeichgn: Viergeteilter Kreis.

Wettbewerb fiir die neue St. Paulus-Kirche in Basel.

Photographie der Original-Zeichnung.

Aetzung von Meisenback, Riffarth & Cie. in Minchen,
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vorbereitet und ausserdem ein angemessen grosser Wider-
stand eingeschaltet wird ; infolgedessen mindert sich der zum
Weichenstellen erforder-
lich gewesene Arbeits-
strom von 2 bis 3 Amp.
in einen Ruhestrom von
0,065 Amp. herab, welch
letzterer lediglich wih-
rend . der Ruhelage der
Weiche die Kontrollappa-
rate thitig zu machen hat.
Dieselbe Leitung, welche
zur Entsendung des Stell-
stromesdiente,libernimmt
also nach geleisteter Ar-
beit dic Kontrolle. Auch
fiir jedes der Signale —
einarmige Semaphore und
Klappscheiben — sind je
drei Leitungen vorhanden,
wovon jedoch nur eine als
Stelleitung und nach voll-
zogener Arbeit, d. h. wih-
rend der Zeit, wo das Sig-
nal auf Fre/ steht, als
Kontrolleitung dient, wo-
gegen die zweite lediglich
als Kontrolleitung benutzt
ist, so lange sich das Signal
in der Ruhelage, nimlich
in der Stellung auf Hall
befindet; die dritte Lei-
tung bildet nun die ge-

und interessante Besonderheiten auszeichnen. Gewiss ist
schon der Umstand bemerkenswert, dass die erste dem
offentlichen Verkehr die-
nende elektrische Eisen-
bahn in Oesterreich, nam-
lich die Linie Mddling-
Hinterbrithl —  friihere,
bloss als Ausstellungs-
objekte entstandene, ephe-
mere Anlagen konnen
nicht in Betracht kommen
— ihr Entstehen einer
grossen Dampfeisenbahn,
ndmlich der Siidbahn,
verdankt. Die Ausfiih-
rung dieser elektrischen
Bahn reiht sich unmittel-
bar jener der Linie , Lich-
lenfelde-Kadettenhaus™  bei
Berlin und , Frankfurt-
Offenbach® an, und sie ist
mithin die drittdlteste
aller derartigen Ausfih-
rungen; sie besitzt eine
Linge von 2,9 km und
wurde fir die Stdbahn-
gesellschaft von der Ber-

liner Firma Siemens &
Halske 1883—1885 aus-
gefiihrt. Die Er6ffnung

der ersten Teilstrecke
Médling-Klausen fand am
22. Oktober 1883 statt.

meinschaftliche Riicklei-
tung der beiden anderen.
Fir den Betrieb der Pre-
rauer Anlage steht da-
selbsteine Accumulatoren:
batterie von 7o Zellen
(Tudor, Type VI b) mit
einer Spannung von 118
bis 112 Volt und einer
Gesamtkapacitit von 1350
Ampére-Stunden in Verwendung. Davon dienen 60 Zellen
ausschliesslich zum Stellen der Weichen und Signale, die
anderen sind in zwei Gruppen von je fiinf geteilt und werden
abwechselnd zum Betriebe von Nebeneinrichtungen oder
- zum Verstirken der Hauptbatterie beniitzt. Die fiinf bis neun
Stunden wihrende Ladung dieser Batterie, welche schon
flir die in Vorbereitung stehende Verdoppelung der An-
lage bemessen ist, erfolgt von der am Bahnhofe einge-
richteten Beleuchtungsanlage, und zwar wiahrend des nor-
malen Betriebes des letzteren. Der von den Lichtdynamos
gelieferte Strom von 260 Volt Spannung wird durch eine
Ausgleichmaschine auf die erforderliche Spannung des Lade-
stromes von 130 bis 150 Volt (20 bis 25 Ampcre) ge-
bracht. Innerhalb des Bahnhofgebietes der geschilderten
elektrischen Anlage verkehren tiglich 110 aus- und ein-
fahrende Ziige und es sind Soo bis goo Wagen zu rangieren,
wozu durchschnittlich 1490 Weichenumstellungen und 362
Signalgebungen erforderlich werden; der beziigliche Strom-
verbrauch stellt sich nicht hoher als jener fiir sechs bis
sieben Glihlampen & 16 Normalkerzen. Dass diese in
Prerau von Siemens & Halske und der Kaiser Ferdinand-Nord-
babn errungenen Erfolge epochemachend sind und den Signal-
und Sicherungs-Einrichtungen der Eisenbahnen wieder ganz

neue Wege erdffnet haben, steht ausser Frage.
Was schliesslich die elektrische Trakiion im engeren Sinne

I. Preis.

anbelangt, d. h. die Kraftiibertragung fir &ffentliche Ver-
kehrsmittel, so hat dieselbe =ziemlich bald nach ihrem
frithesten Auftreten auch nach Oesterreich-Ungarn ihren

Weg gefunden, allein eine ausgedehntere Entwickelung auch
hier erst in allerjingster Zeit erfahren; es fehlt jedoch
keineswegs an Anlagen, welche sich durch erwédhnenswerte

Chor-Ansicht 1 : 500.

Entwurf von Curjel & Moser, Architekten in Aarau und Karlsruhe,

Wettbewerb flir die neue St. Paulus-Kirche in Basel.

Die Stromzufiihrung ge-
schieht oberirdisch ver-
mittelst geschlitzter Lei-
tungsréhren und darin
laufender Kontaktschlit-
ten. Grosses Interesse hat
beider gesamten Fachwelt
die von Siemens & Halske in
Budapest 1889 ausgefiihrte,
9,1 km lange elektrische
Tramwaylinie erregt, welche die erste mit uinlerirdischer Strom-
zufiihrung ausgestattete Strassenbahnanlage Europa’s gewesen
ist. Der Zuleitungskanal besitzt ein eiférmiges Profil und liegt
mit seinem schlitzférmig offenen Scheitel genau unter einem
der beiden Schienenstringe, die aus je zwei 33 mm weit
von einander abstehenden Schienen zusammengesetzt sind.
Die Spurkrinze der Wagenrdder befinden sich nicht seit-
lich, sondern in der Mitte der Lauffliche und bewegen sich
in den beiden von den Kdopfen der Doppelschienen gebil-
deten Rillen. Eine andere Osterr. elektr. Bahn, nimlich die
vorldufig 2,6 km lange Lokalbahn, welche den Bahnhof der
k. k. Staatsbahnen in Gmunden mit der Stadt Gmunden ver-
bindet und seit dem 13. August 1894 dem Verkehr lber-
geben ist, verdient deshalb Beachtung, weil sie in ihrem
ganzen Verlaufe bedeutende Steigungen zu hewiltigen hat
und mit 13.5 %o ihrer Gesamtlinge in der Maximalsteigung
von 94 %oo liegt, ein Verhiltnis, das bis dahin in Oester-
reich-Ungarn fiir Adh&dsionsbahnen nie vorkam. Die Ma-
schineneinrichtung dieser nach dem Trolley-System ange-
ordneten Bahn stammt von der Ersien Briinner-Maschinenfabriks-
Gesellschaft, die elektrische Einrichtung von B. Egger & Co.
in Wien und die Wagen von der Bauanstalt J. Rohrbacher
in Ober-St. Veit (Wien). Ganz einzig in ihrer Art und eine
mit Recht vielbewunderte technische Sehenswiirdigkeit war
zur Zeit ihrer Er6ffnung — Mitte April 1896 — die an-
lasslich der ungarischen Millenniums-Ausstellung ins Leben
gerufene Budapester elekirische Unterpflasterbabn, welche aus
dem Stadtinnern (Giselaplatz) bis zum Stadtwildchen fiihrt
und eine Ldnge von 3,75 km besitzt. Sie ist zweigeleisig
und lduft als ausgemauerter gewdlbter Einschnitt, dessen
Decke durch Eisenrippen getragen und von Sdulen gestiitzt
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wird, auf einer Strecke von 3,228 km unter den Strassen
hin, gelangt dann in unmerklicher Steigung ans Tageslicht
und setzt schliesslich ihren Weg bis zur Endstation ober-
irdisch fort. Die lichte Weite des aus Cementguss-Mauer-
werk hergestellten Tunnels betrdgt in der Geraden 6 m,
in den Kurven 6.7 m; die Hohe ist durchwegs 2,83 m.
Fiir die Deckenkonstruktion, welche zugleich die Strassen-
pflasterung tragt, und fir die in der Mittellinie des Tunnels
aufgestellten Tragsidulen sind im ganzen drei Millionen Kilo-
gramm Eisen in Verwendung gekommen. Die Geleise haben
1 m Spurweite. Die Gesamt-Herstellungskosten betrugen
pro laufenden Meter etwa 1000 fl. (2128 Fr.).#)

Alle die vorstehend in Betracht gezogenen Anwen-
dungen — die ,Lokomotivlampe® und die ,Zugsbeleuchtung
mittels Dynamomaschine® ausgenommen — gedeihen vor-

ziiglich und sind ganz besonders seit den letzten zwei Jahren
in glinzendster Fortentwickelung begriffen. Es wire daher
allerdings eine dankbare, aber auch ziemlich weitfihrende
Aufgabe, ecine allumfassende, eingehende Darstellung des
heutigen Standes der Starkstromeinrichtungen bei den Eisen-
bahnen und der elektrischen Traktion in Oesterreich-Ungarn
zu bieten; Zweck des Vorstehenden war es jedoch ledig-
lich — wie es schon die Ueberschrift anzudeuten hatte —
die ersten Anfinge und einzelne besonders bemerkenswerte
Entwickelungsetappen kurz hervorzuheben.

Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen
fiir den Neubau einer zweiten protestant. Kirche,
St. Paulus-Kirche,
der St. Leonhardsgemeinde zu Basel.

(Mit einer Tafel.)

L

Dem Gutachten des Preisgerichts in Nr. 18 dieses
Bandes unserer Zeitschrift lassen wir, mit heutiger Nummer
beginnend, Darstellungen der in diesem Wettbewerb mit
Preisen ausgezeichneten Intwiirfe folgen. Die vorliegende
Nummer enthdlt auf Seite 164 und 165, sowie auf der bei-
gegebenen Tafel, drei Haupt-Ansichten, zwei Grundrisse,
einen Lageplan und eine Innen-Perspektive des mit dem
ersten Preise gekronten Entwurfes der Herren Architekten
Curjel & Moser in Aarau und Karlsruhe.

Miscellanea.

Strassenbahnen mit reinem Accumulatorenbetrieb.
welche die «Kélner Accumulatoren Werke» mit Accumulatoren-Wagen in

Versuche,

Kalk unternommen haben, sind vor kurzem von Hrn. Dr. Z. Sieg ge-
legentlich eines Vortrages in der «Elektrotechnischen Gesellschaft» zu Koln
publiziert worden. Da die durch weitere Ergebnisse aus der Praxis er-
ginzten Angaben des Vortragenden einen interessanten Beitrag zur Frage
des Accumulatorenbetriebs liefern, mogen die wesentlichen Daten hier Er-
withnung finden.

Als Versuchsfeld diente eine in sich geschlossene Ringbahn von
335,5 #2 Linge, wovon 181,5 2 in Kurven von 30, 30, 25 und 15 72
154 72 in der Geraden liegen. Von letzterer Strecke waren 54,7 7z in
2%/oiger Steigung, einkurzes Stiick mit einer Steigung von 4— 5% ausgefiihrt.

Der fiir 38 Personen eingerichtete Accumulatoren-Wagen (Klektri-
citiits-Aktiengesellschaft vorm. Kummer & Cie.) wog leer 6,5 # und war
ausgeriistet mit einer aus 84 Zellen in Hartbleigefissen montierten Batterie
Das Total-
Zum Antrieb dienten zwei
8 P. S.-Motoren, die mittelst eines Handgriffes parallel oder hintereinander
auf Riickwiirtsgang und Bremsen geschaltet werden.

von 2,9 # Gewicht bei 40 Amp. normaler Entladestromstirke.
gewicht des leeren Wagens betrug somit 9,4 7

Die Accumulatoren
waren unter den Sitzen des Wagens derartig angebracht, dass die Zellen
ohne irgendwelche Belistigung des Publikums im Wagen geladen werden
konnen. Zu der nachstehenden Zusammenstellung verschiedener Versuche
sei bemerkt, dass alle Resultate eher maximale Werte fiir einen normalen

Strassenbahnbetrieb darstellen.

*) Vgl. Bd. XXIX Nr. 15u.16. Die elektr, Untergrundbahn zu Budapest,
g ] S T

Wagen leer: 9.4 2

Energie- Mittl. Geschwindig- Fabrlinge
verbrauch keit in der einer
per km Stunde Ladung
Dauerfabrt in der Horizontalen 240 Wattstd. 18 km 1 So hm
und in 2°iger Steigung . . 716  » | Y | :
Unterbrochene Fahrt, dreimal
p. 47z Anhalten u. schnelles An-
fahren auf der Rampe von 2% 340 » 12,6 » 6o »
Wagen belastet: 11,9 7
Dauerfabrt . .+« = 340 Wattstd, 12,6 Am 60 ke
Unterbrochene Fabhrt, dreimal
p. #22 Anhalten u. schnelles An-
fahren auf der Rampe von 2%, 550  » 1 » 48 »

Der Stromverbrauch des Zeererz Wagens betrug bei 162 Volt mittlerer Be-
triebsspannung: 26—30 Amp. in der Horizontalen, 56—60 Amp. in der
2°/oigen Steigang. — Das Anfahren des delaslelerr Wagens auf der Rampe
und in der 15 272-Kurve nahm sehr grossen, etwa vier- bis fiinffachen Strom
in Anspruch.
Zur Ladung der Batterie durch die Dynamomaschine waren an
Energie erforderlich
Wagenleer: 9,47 Wagen belastet: 11,97,
Energieverbrauch
per km

Energieverbrauch
per ke
Dauerfahrt . . . . . - . . 380 Wattstd. -
Unterbr. Fahrt, dreimal p. 472z An-

halten und schnelles Anfahren
680 Wattstd.

Es ist hervorzuheben, dass obige Zahlen auch fiir die befahrene

auf der Rampe von 2% ... 3500 »

Strecke hohe Werte darstellen und dass der Unterbau der Versuchsbahn

viel zu wiinschen iibrig liess. Bei Verwendung von Ebonitgefissen an
Stelle der Bleitrige, sowie eines demgemiiss leichteren Wagens wiirde das
Wagengewicht um mehr als 1 / vermindert werden konnen.

Fiir den Vergleich zwischen dem Energieverbrauch von Accumulatoren-
und Oberleitungsbetrieb ist folgendes zu beriicksichtigen: Die Centralen fiir
reinen Oberleitungsbetrieb erfordern etwa das Doppelte an Leistungsfihig-
keit als fiir gleich intensiven Accumulatorenbetrieb, da die bis 100%0 be-
tragenden Stromschwankungen von der Centrale geleistet werden miissen.
nebst

Hieraus ergiebt sich natiirlich auch -eine grossere Kapitalanlage

deren Verzipsung. Ausserdem arbeiten die Maschinen unter ungiinstigen
Bedingungen, wenn nicht, wie in Zirich, Accumulatoren-Batterien zu den
Maschinen parallel geschaltet werden.*) Dagegen haben Accumulatoren-
Wagen ein 1!/ Mal so schweres Gewicht wie gewdhnliche Trambahn-
Wagen, bediirfen also auch 1'/2-fache Energie, was aber ungiinstig fiir
Accumulatorenbetrieb gerechnet ist, da der Quotient vom toten zum totalen
Zieht
Betracht, dass der Wirkungsgrad der Accumulatoren nur 75% betriigt, so

Gewicht mit zunehmender Belastung kleiner wird. man ferner in
erhiilt man fiir die Accumulatoren-Wagen den doppelten Energieverbrauch
eines einfachen Oberleitungswagens.

Erfahrungsgemiiss kann nun in Maschinen, die nur auf Ladung
von Accumulatoren laufen, mit Leichtigkeit pro 1 %4¢ Kohle = 600 bis
650 Wattstunden erzeugt werden, wiihrend beim Oberleitungsbetrieb ohne
Pufferbatterie in der Centrale 1 kg Kohle nur 425 Wattstunden nutzbar
Mittel etwa
verbraucht, wovon jedoch nur

abgiebt (Hannover). Fiir Oberleitungsbetrieb werden im

420 Wattstunden pro Wagenkilometer
250 Wattstd. zum Betrieb des Wagens selbst zur Verwendung kommen,
der Rest geht durch Leitungswiderstiinde (Draht und Erde) verloren. —
Wie oben gezeigt, waren bei Accumulatorenbetrieb unter sehr ungiinstigen
Verhiiltnissen (Unterbr. Fahrt, dreimal pr. %72 Anhalten und schnelles An-
fahren auf der Rampe von 29)p) zur Ladung der Batterie 680 Wattstunden
per Am erforderlich. Der Accumulatoren-Wagen kann also in der That
das 1'/s-fache an elektrischer Energie gegen den Oberleitungs-Wagen ge-
brauchen, ohne wesentlich gréssere Kosten fiir den Koblenverbrauch zu
verursachen. Dies wird in der Praxis durch die Betriebsergebnisse der
Strassenbahn in Hannover bestiitigt. Dort wurden bei reinem Oberleitungs-
betrieb 77z Mitte/ 438 Wattstunden per Wagenkilometer verbraucht, also
etwas mehr, als oben angegeben. Nach Einfilhrung des gemischten Be-
triebes (teilweise reine Oberleitung, teilweise Accumulatoren durch Ober-
leitung gespeist) wurden in der Centrale pro Wagenkilometer 600 Watt-
stunden verbraucht, also bedeutend weniger als der angegebene Wert fiir
ungiinstige Verhiiltnisse (6So Wattstunden). Dabei ist jedoch zu beriick-
*) Vgl. Bd. XXIX S. 93

mulatoren.»

«Ueber elektr. Strassb. m. festst. Accu-
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