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Wendet man die frithere Proportion
AU oS
B~ sP
auf den Fall an, wo die beiden Krifte 42, BQ in einer
Ebene liegen, so ent-

und 20 Perioden abgegeben. Die Zentrale enthilt, wie
bereits erwihnt, fir den Bahnbetrieb zwei Generatoren zu
normal 380 K. V. A. bei cos ¢ 0,8, die wiahrend zwei Stunden

| bis 450 und voriibergehend bis 550 K. V. A. leisten konnen.

Anléasslich der Ver-

steht folgender Satz:
Die Resultierende
von zwei Kriften
A Pund B Q in einer
Ebene teilt die Ver-
bindungslinie der An-
fangspunkte 4, B in
dem umgekehrten
und entgegengesetz-
ten Verhiltnis, in dem
A B die Verbindungs-
linie der beiden End-
punkte” und O teilt,
und die Resultierende
teilt die Verbindungs-
linie PQ der End-
punkte der zwei
Kriafte umgekehrt
und entgegengesetzt
gleich wie die Verbin-
dungslinie der End-
punkte die Verbin-
dungslinie der An-
fangspunkte teilt.
(Der Satz ist auch
leicht direkt zu be-

weisen.). Abb. 13. Ansicht des Motorwagens und der Fahrdrahtaufhingung.

Die Valle Maggia-Bahn.

(Schluss.)
Die Energie fiir den Betrieb der Bahn wird aus der
Zentrale der Societa Elettrica Locarnese in Pontebrolla in
Form von Einphasen-Wechselstrom mit 5000 Volt Spannung

Abb. 8: Stellung des Rutenstromabnehmers
bei verschiedenen Lagen des Fahrdrahtes,

Masstab 1 : 50.
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grosserung der Zen-
trale ftir den Einbau
der Bahn-Generato-
ren wurde die beste-
hende altere Schalt-
anlage umgebaut und
durch eine ganz mo-
derne Schaltanlage
nach dem Zellen-Sys-
tem ersetzt, die fur
die beiden Bahn-Ge-
neratoren, fir die
beiden bestehenden
und fir den spiter
aufzustellenden
Licht- und Kraft-
Drehstrom-Generator
eingerichtet ist. Der
erzeugte Strom geht
von den Generatoren
durch die Schaltan-
lage direkt nach der
Kontaktleitung ohne
Zwischenschaltung
irgend welcher an-
derer Organe.

Die Kontaktleitung
ist nach dem System
der Maschinenfabrik Oerlikon als Seiten-Kontaktleitung mit
Rutenstromabnehmer gebaut. Die Maste befinden sich in
normalem Abstande vom Wagenprofil (Abb. 8), der Kontakt-
draht in einem variablen Abstand von den Masten von
15 cm bis 1 m, je nach den Kurvenradien. Auf den Bahn-
hofen, in den Tunnels (Abb. 9) und bei allen Weichen be-

Abb. 10. Details der Fahrdrahtaufhingung an den
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findet sich der Draht in, oder ungefihr in der Achse des
Geleises. Die minimale Drahthohe tiber Schienenoberkante
ist nur 4,3 7 auf der freien Strecke und nur 4,9 # in den
Bahnhofen, die maximale Hohe in den Weichen 5,3 .
Der Kontaktdraht ist ein hartgezogener Profildraht
von 50 mm? Querschnitt. Da sich der Speisepunkt von der
Kraftzentrale her etwa bei km 4,5 befindet und die ganze
Bahn 27,5 km lang ist, hat die einseitig gespiesene Strecke
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Abb. 9. Fahrdrahtauthingung im Tunnel. — Masstab 1 : 50.

rund 23 km. Bei der Betriebsspannung von 5000 Volt bleibt
der gesamte Spannungsverlust in der Hin- und Riickleitung
beim fahrplanméssigen Verkehr weit unter 10 9/, bei Ein-
schaltung von Fakultativ-Zigen, die gleichzeitig bergwirts
fahren, kann derselbe in Maximum 12 bis 139/, erreichen.

Parallel zur Kontaktleitung ist eine sogenannte Aus-
schalteleitung montiert, bestehend aus einem Eisendraht von

Abb. 12.

Vorderansicht des Motorwagens.
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Abb, 1I.

Streckenschalter. — Masstab 1 : 20,
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3 mm Durchmesser. Diese Leitung ist jeweils mit den
Streckenschaltern verbunden, die an jedem Bahnhof und an
einzelnen wichtigern Haltestellen angebracht sind (Abb. 11,
S.71), zum Zwecke, die Kontaktleitung in einzelne Ab-
schnitte zu trennen, und zwar so, dass die Ausschalte-Leitung
ebenfalls in entsprechende Abschnitte getrenntist, die jeweils
an den Endpunkten mit den Relais der Streckenschalter ver-
bunden sind. An jedem Mast ist zudem die Ausschalte-
Leitung mittelst einer Rohrensicherung mit sehr dinnem

Die Valle Maggia-Bahn.

Abb. 14. Einphasenstrom-Motor fiir 60 2Se.

Kupferschmelzdraht mit der Stiitze des betr. Isolators der
Kontaktleitung™ verbunden. Tritt nun ein Isolatorenbruch
ein, -so geht der hochgespannte Betriebsstrom auf die Iso-
latorenstiitze tber, von da durch die Sicherung in die Aus-
schalte-Leitung, durch die beiden Relais der an den Enden
angeschlossenen Streckenschalter und vom Endpunkt dieser
Relais an Erde. Durch den Stromstoss in den Relais wird
die automatische Oeffnung der Schalter betitigt, sodass
die zwischen denselben befindliche Strecke der Kontakt-
leitung und dementsprechend auch die Strecke der Aus-
schalte-Leitung stromlos werden. Das Gleiche geschieht
im Falle eines Bruches des Kontaktdrahtes, indem die Iso-
latorenstiitzen drehbar in den Auslegern eingesteckt sind

~aus dem Speisepunkt abgewendete Leitungsstrecke stromlos

zu machen.

An den Masten der Kontaktleitung ist ferner die
Telephonleitung montiert, bestehend aus zwei Silicium-Bronze-
Drahten von 2 msm Durchmesser. Im ganzen sind 10
Telephonstationen montiert, die alle parallel geschaltet sind.
Durch das haufige Kreuzen der Telephondrihte und den
Einbau von Entladespulen ist es gelungen, die anderswo
bei Einphasenstrom-Bahnen aufgetretenen Stérungen im
Telephonbetrieb von vorneherein vollstindig zu vermeiden,
wozu wohl auch die Konstruktion der Wagenmotoren bei-
getragen hat.

An Motorwagen (Abb. 13) besitzt die Bahn drei Stiick,
die als vierachsige Personen- und Gepick-Motorwagen mit
je zwei Drehgestellen ausgebildet sind. Der Wagen ent-
halt 12 Sitzplatze II. Klasse in einer Abteilung, 8 Sitzplitze
III. Klasse fiir Nichtraucher und 24 Sitzplatze III. Klasse fiir
Raucher, im Ganzen 44 Sitzplatze. Zwischen der Il und
III. Klasse ist eine Post- und Gep#ckabteilung von 2,5 m
Linge angeordnet. Die Wagenbreite betrigt 2,7 m iiber
alles, die Wagenliange tber die Puffer 16 m, der Dreh-
zapfen-Abstand der Drehgestelle 7,5 .

Die Drehgestelle haben 2,5 s Radstand und sind
mit je zwei Motoren (Abb. 14 und 15) mit einer Stuaden-
leistung von 60 PS bei 200 Volt Klemmenspannung ver-
sehen; beide Motoren eines Drehgestelles sind bestindig
in Serie geschaltet und bertragen mittelst Zahnradiiber-
setzung im Verhaltnisse 1: 5,15 die Bewegung auf die Lauf-
rader, die 860 mm Durchmesser haben. Die fir den
Betrieb notwendige Motorleistung betragt zwar nur 40 PS,
die Motoren leisten aber tatsichlich 6o PS, sind also fir
die Bahnverhiltnisse sehr reichlich bemessen (Abb. 20 u. 21).

Von der Kontaktleitung wird der Strom mittelst zweier
Ruten, System Oerlikon, abgenommen, die unabhingig von
einander von der zunichst liegenden Plattform aus mittelst
Handrad und Seilzug gehoben und gesenkt werden konnen.
Eine dieser Ruten geniigt fir den regelmissigen Betrieb.
Beide Ruten sind mittelst eines auf dem Wagendache an-
gebrachten Bleikabels verbunden, von dem die Zuleitungen
zur Blitzschutzvorrichtung und zum Hochspannungsraum
abgezweigt sind. Der Hochspannungsraum befindet sich in
der Gepiackabteilung und besteht aus gut geerdeter, in-
wendig mit Zementasbest geschiitzter Eisenkonstruktion, die
samtliche Hochspannungsapparate enthilt. Die Zuleitung
vom Bleikabel her fithrt durch das Wagendach in den
Hochspannungsraum, zunichst zur Schmelzsicherung, dann

Abb. 15.

und die Isolatorenkappen, an denen die Drahthalter be-
festigt sind, auch ein Stiick steifen Drahtes tragen, das
sich normal zwischen den Enden eines gabelférmig gebo-
genen, am Ausleger befestigten Drahtes befindet (Abb. 8).
Wenn der Kontaktdraht reisst, dreht sich der Isolator im
Ausleger und das freie Drahtstiick bertihrt das eine oder
das andere Ende des gabelféormigen Drahtes und leitet so
die oben beschriebene Oeffnung der Ausschalter ein. Die
Ausschalter sind zudem von Hand zu betitigen, sodass jeder

Stationsvorstand in der Lage ist, die von seinem Bahnhof

Details des Einphasenstrom-Motors fiir 60 ASe.

zum automatischen Ausschalter und von da zu den direkt
unter der Gepickabteilung unter dem Wagenboden be-
findlichen Oeltransformatoren (Abb. 16 u. 17, S. 74).

Der Ausschalter kann von Hand oder pneumatisch
und elektrisch betétigt und ferner elektromagnetisch durch
Maximalstrom ausgeschaltet werden.

Die zwei Oeltransformatoren haben eine Leistung von
je 9o K. V. A. und sind unter dem Wagenboden in einer
eisernen Tragkonstruktion befestigt, die deren rasche De-
montage gestattet.
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Die Valle Maggia-Bahn.

Hontaktleitung 5000 Volt
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Abb. 19. Verbindungsschema der Schaltungen des Motorwagens.

Da die Wagen der Valle Maggia-Bahn spiter in der
Stadt Locarno auf den Geleisen der Trambahn Locarno bis
zum Gotthard-Bahnhof fahren sollen, sind sie mit den ent-
sprechenden Apparaten fir den fir letztere Trambahn-
strecke in Betracht kommenden Einphasenstrom von 8oo Volt
Betriebsspannung versehen. Diese bestehen in einem Biigel-
stromabnehmer, einer Sicherung und einem Ausschalter.
Der Biigel wurde notwendig, weil in der Stadt die mini-
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Abb. 20. Charakteristische Kurven des Wechselstrommotors Typ W.B. 40

von 60 PS, 250 Volt, 20 Perioden, Uebersetzung 1 : 35,15,
Raddurchmesser 860 mm.

male Drahthohe von 6 s vorgeschrieben ist, die mit der
Rute, mit Riicksicht auf das niedere Profil der Tunnels
auf der offenen Strecke, nicht erreicht werden kann. Siche-
rung und Schalter sind &hnlich ausgefiihrt, wie diejenigen
fur die Hochspannung (Abb. 19).

Die Transformatoren enthalten neben der Primarwick-
lung fiir 5000 Volt eine solche ftir 8oo Volt, sodass der
Uebergang von einem Betrieb zum andern nur durch Be-
titigung der Stromabnehmer geschieht.

(NB. die Niederspannung betrigt 8oo Volt.)

Das Uebergangsgeleise im Bahnhof Locarno der Valle
Maggia-Bahn ist mit einer Seiten-Kontaktleitung fiir 5000 Volt
und mit einer achsialen Kontaktleitung fir 8oo Volt ver-
sehen. Der Vorstand des Bahnhofes Locarno besitzt einen
Schliissel zur Lésung .der mechanischen Verriegelung des
Biigels und muss, wenn die Wagen auf das stddtische
Geleise tibergehen, den Biigel freigeben, nachdem er sich
versichert hat, dass die Ruten abgehoben sind und umge-

Volt | Amp.
| 60 | 300
40 |200
\ N
\ —"
A 1 s e e e v ber 2§5 olt |
>< — T TT—t—t———v b/ 200 VoIt
20 | 0| ] —— | ——{vbér 175 Vol
= =
L1 v bei 150 Volt
v=|Geschwindighe|t in Km/Stunde am Radumfang
J =|Strom Iﬂ?r' alleI Spannungen
Zugkrart am—|
200 J %0 600 a00kg I?Edum%"anﬁ

Abb. 21. Charakteristische Kurven des Wechselstrommotors Typ W. B. 40
von 60 PS, 250 Volt, zo Perioden,
bei Betrieb als kompensierter Gleichstrombahnmotor.

kehrt, wenn die Wagen von der Stadt kommen, den Biigel
einzichen und verriegeln. Dadurch ist jede falsche Mani-
pulation ausgeschlossen.

Jede Plattform enthilt folgende Apparate:

Einen Kontroller (Abb. 18, S. 74), der zum An-
lassen und Regulieren der Geschwindigkeit durch Aende-
rung der Sekundirspannung des Transformators dient.
Derselbe ist mit kraftiger Funkenldéschung und mit sehr
reichlich bemessenen Kontakten versehen.
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Ein Volt- und ein Ampéremeter zur Kontrolle der
jeweiligen Sekundédrspannung und Stromstirke.

Einen Spannungsindikator, der von einem Strom-
wandler vor dem Transformator abzweigt und in welchem
eine Glithlampe aufleuchtet, sobald der Primirstromkreis
des Transformators unter Spannung ist.

Ein Fithrerventil fur die pneumatische Betitigung der
beiden Schalter im Hochspannungsraum.

Abb. 16. Der 9o K. V. A, Transformator des Motorwagens.
Aeussere Ansicht.

Einen Antrieb fiir den der Plattform zun#chst liegenden
Rutenstromabnehmer.

Das Betitigungsventil der Luftdruckbremse und den
Antrieb der Handspindelbremse.

Die Antriebe der Rutenstromabnehmer und des Biigel-
stromabnehmers
und die Tire des
Hochspannungs-
raumes sind zu-
dem unter sich
pneumatisch ver-
riegelt, sodass der
Hochspannungs-
raum nicht geoff-
net werden kann,
wenn irgend ein
Stromabnehmer
an der Leitung
ist und umge-
kehrt kein Strom-
abnehmer 'geho-
ben werden kann,
wenn der Hoch-
spannungsraum
offen ist, und fer-
ner keine Rute
gehoben werden
kann, wenn der
Biigel an der
Leitung liegt, und
umgekehrt  der
Biigel nicht geho-
ben werden kann,
wenn eine Rute
an der - Leitung
liegt. Dadurch ist
jede Gefahr fur
das Bedienungspersonal und jede falsche Manipulation aus-
geschlossen.

Die Luftbremse ist eine Luftdruckbremse in Zwei-
Kammer-System. Die zwei Kompressoren jedes Wagens
sind direkt auf zwei Wagenmotoren aufgeschraubt und
werden von der entsprechenden Laufachse aus mittelst
Zahnradern angetrieben. Ein stationdrer Kompressor in
der Remise in Locarno gibt die nodtige Druckluft fiir das

Abb. 18. Der Fahrschalter.

Fiillen der Reservoirs vor dem Ausfahren und ftr die Unter-
suchung der Bremse.

Samtliche elektrischen Einrichtungen sind von der
Maschinenfabrik Oerlikon geliefert und montiert worden, die
Motorwagen, sowie die Personen-Anhingewagen stammen
von der Maschinenbau-Gesellschaft Nirnberg, und die Luft-
bremse ist von der Kontinentalen Bremsen- Gesellschaft
vormals Bdcker & Cie. in Lankwitz.

L@

Abb. 17. Der go K. V. A, Transformator des Motorwagens.
Innere Ansicht,

Das Rohrenschleusensystem Caminada.

Caminadas Rdéhrenschleusen-System und dessen phantastische An-
wendung zu einer Kanalverbindung Genua-Mailand-Spliigen-Bodensee wird
in den «Bas.-Nachr.» durch Herrn Ingenieur R. Gelpke in technischer und
wirtschaftlicher Hinsicht einer Kritik unterzogen, der wir folgendes ent-
nehmen :

« Der Projektverfasser, Ingenieur Caminada in Rom, ist der Erfinder
einer sogenannten Rdhrenschleuse (chiusa tubulare), die neben der Vertikal-
bewegung eines Schiffes gleichzeitig auch dessen Horizontalbewegung mit-
bewirkt. Diese Doppelbewegung wird erzielt durch eine rdhrenartige
Schleuse, die unter einem beliebigen Winkel zur Horizontalen geneigt, den
Schiffen ermdglicht, vermittelst Fiihrungsschienen, welche die Lage von
Bug und Heck flxieren, unter Zerlegung der auftreibenden Kraft des
Wassers in zwei Komponenten, Horizontale und Parallele zur R6hrenneigung,
sich in der Réhre steigend vorwirts zu bewegen. Die Idee ist beachtens-
wert und es ist sehr erfreulich, dass ihre Realisierbarkeit auch durch Expe-
rimente nachgewiesen werden solll). Es ist mdglich — mit Bestimmtheit
lasst sich das natiirlich nicht voraussagen — dass dieses neue System der
Hohentiberwindung unter Umstdnden gewisse Vorteile den Vertikalschleusen
wie den Hebewerken gegeniiber bieten wird, und dass die Idee Caminadas
auch praktisch Anwendung finde, obgleich die starke Beschrinkung
der Lichthéhe, die Verwendung eines besondern Kahntyps, der Mangel
der eigenen Bewegungsfreiheit des Schiffes, die Anbringung besonderer
Fiihrungsvorrichtungen, die Gefihrdung von Kahn und Besatzung bei Rhren-
bruch usw., nicht unbedenklich ins Gewicht fallen. Kin abschliessendes
Urteil wird man sich indessen erst dann bilden k&nnen, wenn sich dieses
System auf irgend einer Kanalstrecke praktisch bewéhrt haben wird. Dazu
diirfte sich in Italien selbst einmal Gelegenheit bicten.

Mit diesen Betrachtungen wire eigentlich die ganze Frage, so weit
sie heute interessieren kann erledigt. Nun kommt aber ein weiteres:
Caminadas projektierter Rohrenschleusenkanal iiber die Alpen.

1) Anmerkung der Redaktion: Nach dem Vortrage den Ingenieur
Caminada am 26. Januar d. J. im Tessinischen Ing.- u. Arch.-Verein ge-
balten, sollen diese Rohrenschleusen Neigungen bis zu 69/, erhalten, dabei
je 117 m lang und 5 bis 6 m weit aus armiertem Beton erstellt werden;
sie hitten also einem innern Druck von rund 7 » Wassersiule zu wider-
stehen. Es erscheint zunichst fraglich ob die bei diesem Gefélle noch sehr
kleine Horizontalkomponente des Auftriebes auf das Fahrzeug gentigt, um
die Reibungswiderstinde der Rollen und des Schiffes zu iiberwinden. Auf
beziigliche Anfrage erklirte Caminada, dass bei den Versuchen, die in Rom
an einem Modell im 1/;, Masstab gemacht werden, das Fahrzeug in einem
Kanal von 19/, Gefille sich noch gut bewege.
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