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Die Elektrifizierung der
New York, New Haven und Hartford Bahn.')

Allgemeines. Die \New York, New Haven and Hartford
Railroad“ mit einer gesamten heutigen Betriebslinge von
rund 3400 km 2) mit iiberwiegendem Dampfbetrieb, ist der ver-
dienstliche Pionier fir Elektrifizierung bestehender Dampf-
bahnen in grosserem Umfange in Amerika. Sie besitzt
heute ein elektrisch betriebenes Bahnnetz von einer Aus-
dehnung, wie es keine andere amerikanische Bahngesell-
schaft ihr eigen nennt. Das gesamte Bahnnetz der Ge-
sellschaft erstreckt sich iber die Staaten New York,
Connecticut, Massachusetts und Rhode Island. Die Haupt-
linie fiahrt von New York City der Kiiste entlang tiber
New Haven, New London und Providence nach Boston.

White Plains

Abb. 1. Geleiseschema

der elektrifizierten Strecken.

South Norwalk
Stamford A

Kraftwerk
Cos Cob -

Elektrifiziert ist davon der erste Teil New York City-New
Haven (vergl. das Geleiseschema Abbildung 1), wahrend
an der Fortsetzung New Haven-Boston gegenwirtig die
Elektrifikationsarbeiten im Gange sind. Die mit Gleich-
strom betriebene und mit der New York Central R. R.
gemeinschaftlich benutzte Strecke New York City-Woodlawn
dient ausschliesslich dem Personenverkehr und wickelt sich
auf vier Geleisen zum grossten Teile unterirdisch ab. Der
an Woodlawn 6stlich und siidlich anschliessende Teil des
elektrifizierten Netzes dient sowohl dem Personenverkehr
New York City-New Haven und weiter, als dem Frachtverkehr,
der indessen bei New Rochelle in die Harlem River-Strecke
geleitet wird. Die gleichzeitig dem Giiterverkehr dienenden
Strecken werden ausschliesslich mit Wechselstrom betrieben.
Die Harlem River-Strecke endigt in den beiden gewaltigen
Giiter- und Rangierbahnhofen Oak Point (umfassend 150
Geleise mit insgesamt 56 km Linge) und Harlem River
(umfassend 40 Geleise mit 40 km Linge), von wo die
Giiterwagen auf grossen Fahrbooten um New York City
herum und tber den Hudson nach New Jersey gefiihrt
werden, zur Weiterbeférderung auf andern Bahnen. Die
durchgehenden Schnellziige von Boston, zum Teil von
Canada her nach Washington und weiter machen den
gleichen Weg wie die Giiterziige. Es sind jetzt grosszligige
Projekte im Studium, die die Ausschaltung des zeitweise
ungeniigenden Fihrbootbetriebes bezwecken und die eine
Ueberbriickung der verschiedenen Wasserlaufe vorsehen. Es
sei hier nur an die Hell Gate-Briicke mit einer Spannweite
von 298 m erinnert, die ihrer Vollendung entgegengeht.?)
!) Erweiterter Bericht von 4. Zaternser, Ing., iiber das von Ing.
R. Stockar vor dem Ziircher Ingenieur- und Architektenverein am 27. Oktober
1915 gehaltene gleichnamige Referat. — Siche auch: ,,Proceedings of the
American Institute of Electrical Engineers” Jahrginge 1908, 1911, 1915,
Seiten 1611, 723, 1873. Kbenso: , Electric Journal” 1914, Seite 253.
?) Stand des schweiz. Bundesbahnnetzes im Jahre 1914 einschl. fremde,
aber im Betricb der S. B. B. stehende Linien: rund 3000 4 Betriebslinge.
%) Vergl. Bd. LXV, S. 181 (16. Okt, 1915) und 308 (25. Dez. 19135).

Die Anfiange des elektrischen Betriebes reichen in das
Jahr 1895 zuriick, in welchem jahre die Nantasket Beach
Strecke bei Boston in einer Ausdehnung von 11 Am elektrifi-
ziert wurde, und zwar unter Verwendung von Gleichstrom-
Motorwagen mit Stromzufithrung mittels dritter Schiene bei
600 V. Im Jahre 1897 folgten die Strecke Berlin-New Britain
bei Hartford, 19 Am lang, und die Strecke Hartford-Bristol.
In der Folge fiigten sich dann noch bis zum Jahre 1905
einige weitere, weniger wichtige interurbane Linien in das
Netz ein, simtliche nach dem Gleichstromsystem und mit
Stromzufiihrung mittels dritter Schiene bei 6oo V. Das
Jahr 1905 bedeutet nun insofern einen Markstein in der
Geschichte der Elektrifizierungsbestrebungen der Gesell-
schaft, als in diesem Jahre der Anstoss zu einem raschern
Tempo der Elektrifizierung gegeben wurde. In diesem
Jahre wurde namlich die Gesellschaft auf gesetzlichem
Wege verhalten, ihre auf New Yorker Stadtgebiet ver-
kehrenden Ziige vom 1. Juli 1908 an elektrisch zu fiibren.
Wihrend sie nun die Elektrifizierung der mit der New York
Central R. R. gemeinschaftlich beniitzten Strecke bis Wood-
lawn dieser Ge-
sellschaft  tber-
liess und nur in-
soweit auf deren
Traktionssystem
Riicksicht nahm,
als sie ihre Trieb-
fahrzeuge auch
fir den Betrieb
: mit dieser Strom-
art ausbildete, ging sie gleichzeitig an die Elektrifizierung
des ersten Teilstiickes der Fernstrecke Woodlawn-New
Haven bezw. Boston. In richtiger Erkenntnis der Grund-
sitze fur die Elektrifizierung solcher Linien griff sie indessen
trotz der Umstédndlichkeit, die ein Befahren der Strecke
Woodlawn-New York City mit einer andern Stromart mit sich
fithrte, zum Einphasen-Wechselstromsystem hoher Spannung
und niedriger Periodenzahl. Die Arbeiten wurden am 5. Juli
1907 in Angriff genommen. Bereits im Juli 1908 konnte
der Prasident der N. Y. N. H. & H.R. R. an die Eisenbahn-
kommission des Staates Massachusetts schreiben: ,Unsere
Gesellschaft hat seit dem 1. Juli die Beférderung ihrer
Personenziige zwischen Stamford und Grand Central Station
New York mittels Elektrizitit durchgefiihrt. Das Werk war
mehr oder weniger experimenteller Natur und es ist wahr-
scheinlich das grosste Wagnis auf dem Wege der elek-
trischen Traktion sowohl beziiglich des Umfanges des Ge-
schiftes als beziglich der Ausdehnung der Strecke.*

Bridgeport New Haven

Bis zum Jahre 1914 war die 117 Am lange Haupt-
linie New York-New Haven vollstindig elektrifiziert und
umfasste zu diesem Zeitpunkte rund Soo kmm Geleiselinge.
Die Wechselstrom-Strecke Woodlawn - New York mit rund
100 km Linge ist viergeleisig, die Abzweigung von New
Rochelle nach Harlem River mit rund 20 4m Linge sechs-
geleisig, was an elektrifiziertem Einzelgeleise rund 520 km
ergibt. Dazu kommen noch die Rangierbahnhofe, Abzweig-
geleise usw. mit einer totalen Geleiselinge von 280 kwm.
Fir das Jahr 1913 betrug allein der Personenzugsverkehr
31/s Mill. Lok.-km mit rund goo Mill. #m. Gegenwirtig
wird aller Personenverkehr westlich von Stamford elektrisch
besorgt. Der Winterfahrplan umfasst mit Ausnahme des
Sonntags 70 Ziige tédglich in jeder Richtung auf der Haupt-
strecke, davon je zwei nach, bezw. von Harlem River. Der
Verkehr auf der Harlem River-Strecke umfasst 19 Ziige,
jener zwischen Stamford und New Canaan 16 Ziige taglich
in jeder Richtung. Dies ergibt fiir den Wochentagsfahrplan
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eine Gesamtzahl von 210 Ziigen im Tag. An Sonntagen
ist diese Zahl noch grosser. Von den 70 durchlaufenden
Zigen werden 46 {iber die gesamte Strecke elektrisch,
die tubrigen 24 Ziige zwischen New Haven und Stamford
mittels Dampflokomotiven gefiithrt. Das tégliche Mittel an
elektrischen Zugskilometer betragt 10500 &m, wovon 2200
durch Motorwagen bewiltigt werden. Der Durchgangsver-
kehr zwischen New York und New Haven wurde im Juni
1914 aufgenommen.

Die gesamten bisherigen Aufwendungen fiir die Elek-
trifizierung betragen rund 8o Mill. Fr., ohne Beriicksichti-
gung davon, dass die ersetzten Dampflokomotiven an
andere nicht elektrifizierte Netzteile abgegeben wurden.
Die gesamten elektrischen Anlagen der Gesellschaft um-
fassen heute: eine Zentrale ungefdhr in der Mitte der elek-
trifizierten Strecke, die in nichster Zeit durch je eine
weitere Zentrale im Osten und im Westen des Bahnnetzes
unterstiitzt werden soll, rund 100 Personen-, Giiter- und
Verschiebelokomotiven samt 71 Motor- und Anhidngewagen
mit Vielfachsteuerung; eine grosse Hauptwerkstatt fiir
obige Fahrzeuge ausreichend; verschiedene Inspektions-
werkstitten an den Endpunkten der Bahn.

Stromerzeugung und -Verteilung. Das Kraftwerk wurde
an das ostliche Ende der ersten Teilstrecke Woodlawn-
Stamford nach Cos Cob verlegt, weil die Strecke von Anfang
an nur als erste Halfte der durchgehenden Linie New York-
New Haven gedacht war. In seiner urspringlichen Anord-
nung war dieses Kraftwerk 4usserst einfach. Fir die
Erzeugung des Traktionsstromes, sowie {iir die Speisung
einiger anderer Nebenbetriebe waren Drehstrom-Generatoren
aufgestellt, die den Traktionsstrom aus zwei Phasen in
Form von Einphasen-Wechselstrom mit einer Spannung

«

Fahrdraht,

brechen zu lassen. Die Schalter waren daher so miteinander
verbunden, dass im Falle eines Kurzschlusses zuerst der
Widerstand im Kraftwerk vorgeschaltet wurde und erst
dann der betreffende Linienschalter offnete.

Nach Ueberwindung der iiblichen Kinderkrankheiten
arbeitete dieses Kraftwerk ganzlich zufriedenstellend. Als
aber die elektrifizierte Zone sich immer mehr ausdehnte
und damit an das Kraftwerk grossere Anspriche gestellt
wurden, zeigte sich, dass einesteils die Fahrdrahtspannung
unter die zulissige Grenze sank, welchen Spannungsabfall
die Generatoren nicht mehr imstande waren, zu kompen-
sieren, und dass mit den erhéhten Fahrdraht- und Schienen-
stromen die Storungen an den lings der Bahnlinie ent-
lang laufenden Telephon- und Telegraphenleitungen be-
denklich tiberhand nahmen. Die beiden Misstiande fithrten
zu zeitweisen vollstdndigen Unterbrechungen des Verkehrs.
Beide wurden indessen auf einen Schlag behoben durch
ein geniales und doch einfaches Mittel: die Uebertragungs-
spannung wurde von 11000 auf 2 >< 11 0ooo // erhdht, unter
Beibehaltung der Spannung von 11000 ¥ zwischen Fahr-
draht und Erde, was durch Einfiigung von Autotransformern
mit dem Uebersetzungsverhiltnis 1:2 im Kraftwerk und
lings der Linie erreicht wurde. Es zeugt fir die Ueber-
legenheit des Wechselstromes im Bahnbetrieb, dass solche
einschneidende Operationen wie die Erhihung der Ueber-
tragungsspannung ohne Aenderung der Fahrdrahtspannung,
die Beseitigung der Telephon- und Telegraphenstérungen,
sowie die Erzeugung des Stromes aus Drehstrom-Genera-
toren mit verhiltnismassig so einfachen Mitteln durchgefiihrt
werden konnten. Nicht minder zeugt aber die Inangriffnahme
und Losung des anfianglich schwierigen Problems fiir den
amerikanischen Initiativgeist.
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Abb. 2 und 3. Alte und neue Anordnung der Strecken-Speisung.

von 11000V und 25 Perioden abgaben und direkt in den
Fahrdraht schickten (vergl. das Schema Abbildung =2).
Diese Erzeugung des Einphasenbahnstromes in Drehstrom-
Generatoren istan sich recht bemerkenswert. Unseres Wissens
ist dieseBahngesellschaftdieerste, die diefragedereinheitlichen
Stromerzeugung fiir Bahnbetrieb und andere Betriebe in dieser
Weise in grosserem Masstabe gelost hat. Fir diese Art
der Erzeugung des Bahnstromes mag einesteils die Normal-
Herstellung von Drehstrom-Generatoren in Amerika ge-
sprochen haben, andernteils aber auch die Moglichkeit der
gleichzeitigen Speisung von Bahnnetz und Nebenbetrieben,
an welch letztern neben einigen Motoren und der Beleuch-
tung verschiedene Umformerstationen fiir Strassenbahnen
vorhanden sind. Mit Ausnahme der Beleuchtung werden
alle Nebenbetriebe direkt mit Drehstrom gespeist; das
Lichtnetz hingegen liegt zwischen zwei Phasen. In die ab-
gehende Speiseleitung war im Kraftwerk ein Widerstand
eingebaut, der aber in normaler Weise durch einen Schalter
kurzgeschlossen war. Der Zweck dieses Widerstandes be-
stand darin, die Oelschalter auf der Linie, die beim Auf-
treten eines Kurzschlusses das betreffende Linienstiick ab-
zuschalten haben, nicht den vollen Kurzschluss-Strom unter-

Die neue Anordnung der Fahrdraht- und Speise-
Leitungen ist aus Abbildung 3, das Schaltungsschema des
Kraftwerkes Cos Cob in seiner jetzigen Gestaltung aus
Abbildung 4 ersichtlich. Die Generatorspannung wird
mittels der im Kraftwerk aufgestellten Autotransformatoren
auf 2 >< 11000 = 22000 ¥ erhdht, wobei die Hochspan-
nungsklemmen einerseits an den Fahrdraht und anderseits
an die bereits bei der alten Anordnung vorhandene Speise-
leitung angeschlossen sind. Eine zusiatzliche Leitung war
also trotz dieser Aenderung nicht anzubringen. Die Auto-
transformer lings der Strecke sind in gleicher Weise an
Fahrdraht- und Speiseleitung angeschlossen, wie jene des
Kraftwerks. Der Mittelpunkt simtlicher Transformatoren ist
an die Schienen gelegt. Fahrdraht- und Speiseleitung sind
somit als die beiden Drihte einer Fernleitung zu betrachten,
zwischen denen eine Spannung von 22000 / herrscht. Da
zugleich der Mittelpunkt der Autotransformer an Erde liegt,
tritt nirgends eine grossere Spannung als 11000 /7 gegen Erde
auf, was die weitere Verwendung der bereits vorhandenen
Isolatoren gestattete, die, wie beildufig bemerkt sei, mit
110000 I gepriift worden waren. Selbstverstindlich waren
auch an den Triebfahrseugen keinerlei Abanderungen nitig.
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Die Aufstellungsorte der Linien-Transformer wurden
im Verein mit der Telegraphen- und Telephongesellschaft
ermittelt, indem an gewissen Stellen die Verhiltnisse der
Stromiibertragung und an andern Stellen die benachbarten
Telephon- und Telegraphenleitungen solche nétig machten.
Diese Transformer wurden dann aus praktischen Griinden

Speisetransformern derart, dass sie aus einem Transformer
umsomehr Strom beziehen, je mehr sie sich ihm nihern.
Grossere Stromstarke in der einen Richtung auf eine kurze
Strecke und geringere in der anderen Richtung auf eine
langere Strecke neutralisieren sich gegenseitig in ihrer
Wirkung auf andere Leitungskreise und somit war auch
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Abb. 4. Schaltungs-Schema der Zentrale Cos Cob und der Speise- und Fahrleitungen,

in die Nahe von Signalwirterhduschen gestellt. Es ergab
sich daher eine ziemlich unregelmissige Verteilung der
Autotransformer lings der Linie.

Betrachten wir das jetzige Stromverteilungsschema
(Abbildung 3), so konnen wir im Prinzip zwei Stromkreise
unterscheiden : der eine wird gebildet durch die Wicklung
der Kraftwerk-Transformer, die Speiseleitung, die ganze
Wicklung der Strecken- Transformer und den Fahrdraht,
der andere durch die halbe Wicklung der Spexsetransformer
den Fahrdraht, die Lokomotivtransformer und die Schienen.
Auf diese Weise findet die Uebertragung der Energie unter
einer Spannung stalt, die doppelt so gross ist wie die friihere,
wodurch der Spannungsabfall entsprechend herabgesetzt
und ausserdem auch die Zelegraphen- und Telephonstorungen
auf ein verschwindend kleines Mass vermindert wurden. Nach
der alten Anordnung (Abbildung 2) musste der gesamte
Betriebsstrom durch Fahrdraht und Speiseleitung an die
Verbrauchsstellen und von dort durch die Schiene oder
die Erde zum Kraftwerk zurtickfliessen. Bei der neuen An-
ordnung fliesst der Strom vom Kraftwerk durch den Fahr-
draht zu den Speisetransformern und von diesen durch den
Speisedraht zum Kraftwerk zuriick. Die stromverbrauchenden
Lokomotiven entnehmen den Strom aus den benachbarten

die Hauptursache der Telegraphen- und Telephonstbrungen
gehoben. Durch diese Anordnung sind auf weite Strecken
die Schienen von dey Stromfithrung befreit, solange sich
auf der betreffenden Teilstrecke kein Fahrzeug befindet.
Eipe #hnliche Wirkung kann bekanntlich mit sog. Saug-
transformatoren, z. B. nach dem System der Maschinenfabrik
Oerlikon errelcht werden.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass die praktischen
Resultate vollstindig den vorausberechneten Wirkungen
entsprachen, was zum grossen Teil dem engen Zusammen-
arbeiten der Bahn- mit der Telegraphen- und Telephon-
Gesellschaft zu verdanken ist. Der Betrieb arbeitet jetzt
zur Zufriedenstellung samtlicher Beteiligten.

In seiner jetzigen Ausgestaltung umfasst das Kraftwerk,
was die eigentliche Traktion anbelangt, acht Drehstrom-
Generatoren von 3750 und 5000 kVA Einzelleistung, bei
11000 V und 25 Perioden, angetrieben durch Dampfturbinen,
funf Autotransformer mit 11 0coo V Priméir- und 22000 V
Sekundirspannung, jeder fir 7200 kVA Leistung, ferner
die notigen Frregermaschlnen die bereits erwahnten Wider-
stinde, sowie Drosselspulen, Blitzschutzapparate und alle
fur einen moglichst ununterbrochenen Betrieb ndtigen
Schalter und Sicherungen.
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Kontaktleitung. Die ganze elektrifizierte Zone ist in
zwei vollstindig getrennte Hailften geteilt, die auch schon
im Kraftwerk ihre eigenen Abzweigungen und Schalter
haben. Jede dieser Hilften ist wieder in Sektionen unter-
teilt, in denen jeder Fahrdraht und jeder Speisedraht fir
sich stromlos gemacht werden kann. In jeder Teilstrecke

Aufbau der Stromabnehmer der Lokomotiven zusammen,
die fiir gutes Arbeiten bei sehr verschiedener Hoéhenlage
gebaut werden mussten.

Die Fahrdrahtaufhingung auf der ersten Teilstrecke
Woodlawn - Stamford ist von jener der andern Strecken
verschieden. Bei ihr ist jeder Fahrdraht von dem benach-

AVAVAVAVA
\ B ~
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\

Abb. 7. Fahrleitungs-Triiger iiber 6 Geleise der freien Strecke der New York, New Haven und Hartford-Bahn.

wird jeder Fahrdraht und jeder Speisedraht an beiden
Enden tiber einen im Freien montierten Schalter gespiesen.
Am Trennpunkt je zweier Teilstrecken sind die mehrfach
erwahnten Speisetransformer aufgestellt. Ein solcher Speise-
punkt umfasst bei viergeleisiger Anlage: einen im Freien
aufgestellten Speisetransformer von 2000 £V.A4 (Abbildung 5
links) mit den zugehorigen Oelschaltern, einen elektroly-
tischen Blitzschutzapparat, ferner auf dem die Fahrdrahte
tragenden Gittertrager (siehe die Ansicht Abbildung 5 und
das Schema Abbildung 6) acht Oelschalter fiir die vier
Fahrdraht-Teilstrecken jeder Seite, acht weitere Oelschalter
fir die vier Speisedrdhte, zwei kleine Transformer von
11000/110 7, die den Strom fiir das Oeffnen und Schliessen
der Schalter liefern, und schliesslich, im Signal-und Weichen-
wirterhduschen, ein kleines Schaltbrett samt Regulierwider-
standen fiir die Betdtigung der Schalter. Infolge der An-
ordnung der Speisepunkt-Anlage in nichster Nihe der
Weichenwirterhduschen koénnen die dortigen Angestellten
neben ihrer bisherigen Tatigkeit auch den Unterhalt und
die Bedienung der Schalter itbernehmen. Eine besondere
Vorbildung brauchen sie dafiir nicht. Sie besitzen gedruckte
Instruktionen und sind im Gbrigen mit dem Chef-Ingenieur
des Kraftwerks Cos Cob telephonisch verbunden.

Bei der Fahrdrahtaufhingung fiel gegeniiber unsern
Verhiltnissen erschwerend in Betracht, dass bei den ameri-
kanischen Giiterwagen die Handrider zum Anziehen der
Bremse vom Dach aus bedient werden und zu diesem
Zwecke auf dem Wagendach ein Laufbrett angeordnet ist,
auf dem das Zugspersonal von dem einen Ende des Zuges
zum andern verkehren kann. Um Unfélle und Kurzschlisse
zu vermeiden, musste daher eine verhiltnismissig grosse
Hohe des Fahrdrahtes {iber den Schienen angestrebt werden.
Diese betragt auf freier Bahn 6,7 m. Anderseits waren
aber wieder Briicken zu unterfahren, deren Eisenkonstruk-
tion auf nur etwa 5,1 m iber Schienenoberkante herunter-
reicht. Mit diesen grossen Schwankungen hingt auch der

barten unabhingig aufgehingt und von zwei Tragseilen
getragen. Ein Querschnitt durch die Konstruktion lasst
die drei geschnittenen Drahte als Eckpunkte eines gleich-
seitigen Dreiecks erscheinen. Diese Anordnung ergibt
natiirlich eine grosse Steifigkeit gegen seitlichen Wind.
Auf den neuen Strecken wurde indessen von dieser Dreieck-
aufhingung abgesehen und die in Abbildung 7 ersichtliche
angewendet: Ungefahr alle 100 m sind zu beiden Seiten
der Linie zwei Gittermasten aufgestellt, die tber den Ge-
leisen durch einen Quertridger verbunden sind. Dieser
trigt eine der Anzahl Geleise entsprechende Anzahl 7/8"
Stahlseile (2, 4 oder 6), die in einem Abstand von rund
25 m von den Tragern durch ein I-Eisen verbunden
bezw. distanziert sind. An diesen Profil-Eisen ist dann
iiber jedem Geleise je ein Isolator angebracht, an dem ein
weiteres, 5/8” Stahlseil befestigt ist, dessen Spannweite
nach dem Gesagten 50 # betrdgt und das fiir den eigent-
lichen Fahrdraht als Tragseil dient. Als Fahrdraht war
urspriinglich auf der Strecke mit Dreieckaufhdngung ein
kupferner Leiter vorgesehen worden. Sehr bald nach der
Inbetriebsetzung zeigten sich jedoch in diesem an vielen
Aufhingestellen scharfe Biegungen. Um diesem Uebelstand
abzuhelfen, und die damit verbundene Gefahr eines Leitungs-
bruches zu vermeiden, wurde dann unterhalb des bisherigen
Kupferkontaktdrahtes ein Stahldraht befestigt, auf dem der
Schleifbiigel der Stromabnehmer gleitet. Diese letztere Kon-
struktion, bei der also der Kupferdraht als der eigentliche
Leiter und der Stahldraht als Kontaktdraht anzusehen ist,
wurde dann fiir die iibrigen Strecken durchwegs angewendet.

Die Vorteile der angewendeten Stahldrahtaufhingung
sind folgende: 1. Ohne Verwendung von Gewichten wird
eine bei allen Temperaturen horizontale Lage des Fahr-
drahtes erreicht; 2. Die 7/8"” Stahlseile sind von der Eisen-
konstruktion nicht isoliert, liegen also an Erde und bilden
einen vortrefflichen Blitzschutz; 3. Es wird eine sehr gute
Fihrung des Fahrdrahtes in den Kurven erzielt.
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In Bahnhofen mit vielen Geleisen fallt der Kupfer-
draht weg, da dort der Querschnitt der vielen Stahldrahte,
die durch Abspanndriahte leitend mit einander verbunden
sind, fuar die Ueberfithrung der nétigen Energie an den
Verbrauchsort geniigt. Ausser den Fahrdrihten sind noch
andere Drahte lings der Linie verlegt, die aber nicht auf

Wie beim vorhergehend beschriebenen Drehkran sitzt
auch hier die Siule in einem Fundamentstern aus Profil-
eisen. Das Spurlager am obern Siulenende ist hier ein
Kugellager, am untern Ende ein Rollenlager. Die Strom-
zufithrung erfolgt durch ein lings der Siule hochgefiihrtes
isoliertes Kabel zu den Ring-Schleifkontakten.
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Abb. 6. Schema der Speisepunkt-Anlage.

den Quertrdgern, sondern an den vertikalen Mastenver-
langerungen (Abb. 6) abgestiitzt sind. Es sind die bereits
erwahnten Speiseleitungen, sowie die Steuerleitungen fiir
die Sektionsschalter, die Drehstrom-Uebertragungsleitungen
und die Drihte des Signalsystems. (Forts. folgt.)

Die Hebezeuge
an der Schweiz. Landesausstellung Bern 1914.
Von Prof. Hans Krapf, Winterthur.

(Fortsetzung von Seite 71.)
Drehkran von 6 t Tragkraft, mit elektrischem Antrieb,

. der Ateliers de Constructions mécaniques de Vevey, mit 5 m

Ausladung und 7,500 m Hohe. Der Kran befand sich im
Stand der Firma in der Maschinenhalle; er stellt einen
Typus dar, wie er fiir 6 und 10 / Tragkraft fiir die Bundes-
bahnen geliefert wurde. Abbildung 32 zeigt die photo-
graphische Ansicht eines solchen Kranes von 1o ¢ Tragkraft,
bei abgenommener Kabinenverschalung, aufgestellt auf dem
Bahnhof Genf-Cornavin, in der konstruktiven Anordnung
tibereinstimmend mit dem Ausstellungsobjekt, mit der einzigen
Ausnahme, dass das Hubwerk dieses 10 #-Krans zwei
Vorgelegewellen besitzt, der ausgestellte 6 /- Kran dagegen
nur eine solche aufwies.

Ansicht einer Speisepunkt-Anlage fiir 4 Geleise der New York, New Hayen und Hartford Bahn.

Das Hubwerk besteht aus einem zweifachen Stirnrader-
vorgelege mit Federbackenbremse auf der verldngerten
Motorwelle mit Bremsliftmagnet, die aber auch vom Fihrer-
stand aus durch Fusstritt betdtigt werden kann. In der

Drehkran fiir 10 £ — Ateliers de constr. méc, de Vevey.
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