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Ueber den gegenwdértigen Stand
der Electrotechnik in .den Vereinigten Staaten
von Nord-America.
Von Ingenieur Frilz Goldenzweig in Wien.
(Schluss.)

Die Art der Ausfiilhrung der oberirdischen Leitung
hingt von den beziglichen Vorschriften der stddtischen
Behorden ab, die im Allgemeinen, mit den europdischen
verglichen, nicht streng gernannt werden konnen. Es lassen
sich hier drei Arten unterscheiden. Bei der ersten — die
in den Strassen der Stddte allgemein in Gebrauch ist —
sind auf beiden Seiten der Strasse einander gegeniiber Sdulen
aus Eisen- oder Stahlrohr f(ausserhalb der Stadt oder in
Vorstidten aus Holz) aufgestellt. Diese Siulen bestehen
aus drei in einander geschobenen Réhren von 10—15 cm
Durchmesser und werden 7 m tiiber dem Terrain, in Inter-
vallen von maximal 40 m voneinander aufgestellt. Da sie
oft starken Zug auszuhalten haben, werden sie 2 m in die
Erde eingelassen und soiid mit Steinen und Cement befestigt.
Am oberen Ende sind die beiden gegeniiberstehenden Sdulen
durch einen Stahldraht verbunden und an diesem ist der
eigentliche stromfiihrende Kupferdraht, durch irgend eine

Isolirvorrichtung — von denen eine Anzahl Constructionen
gebriauchlich sind — tiber' die Mitte der beiden Schienen

aufgehidngt. Als Contactdraht verwendet Thomson-Houston
hartgezogenen Kupferdraht von 8!/4 mm Durchmesser, Sprague
meist Siliciumbronzedraht von 4,1 mm Durchmesser. Bei
Kreuzungen werden Zwischenstiicke und Weichen néthig,
die aber alle sehr einfacher Construction sind und kaum
je zu Stérungen Anlass geben.

Da bei diesen Kreuzungen der Contact oft fiir einen
Moment unterbrochen wird, kann man des Nachts hdufig
blitzartige Lichterscheinungen in der Luft erblicken; die-
selben Blitze sieht man tbrigens auch zwischen Rad und
Schiene, wenn der Wagen eine stark schaukelnde Bewegung
macht. Bei Curven und Kreuzungen wird in der Luft die
Lage der Geleise nachgebildet; die Contactdrdhte werden
hiebei mittelst Stahldrdhten und Isolatoren in ihrer gegen-
seitigen Lage erhalten; eine grossere Kreuzung sieht einem
Spinnwebnetz nicht undhnlich, ist aber im Uebrigen dauer-
haft und selten Ursache von Storungen. Schéner als diese
Art der Leitungsausfiihrung lassen sich die beiden anderen
Arten ausbilden, jedoch dirfte sich deren Anwendung auf
Landstrassen und Alleen beschrdnken. Bei der einen Con-
struction befindet sich, an der Sdule angeschraubt, eine
Console, mehr oder weniger reich verziert, an welcher
mittelst einer Isolirvorrichtung der Contactdraht befestigt
ist. Ist es moglich, z. B. bei Alleen die Stangen in der
Mitte der beiden Geleise aufzustellen, so verwendet man
(fiir zwei Geleise) Consolen auf jeder Seite der Sdule und
es lasst sich in diesem Falle eine wirklich hiibsche, orna-
mentale Anordnung erzielen. Anstatt der Sdulen aus Rohr
pflegt man auch solche aus schmiedeisernem Gitterwerk
zu verwenden. *

An den Leitungssdulen werden oft bei Haltestellen
oder zur Strassenbeleuchtung Glihlampen, von einem Schirm
geschiitzt, und zwar je fiinf hintercinander geschaltet, ver-
wendet. Parallel mit diesen sind finf rothe Lampen ge-
schaltet, welche, wenn eine der ersteren versagt, also der
,weisse Stromkreis unterbrochen wird, durch eine auto-
matisch wirkende Vorrichtung eingeschaltet werden. Der
Controlbeamte sieht dann die rothen Lampen brennen und
muss die gebrochene Lampe durch eine neue ersetzen.

Wenn iiber dem Contactdrahte andere ILeitungen ge-
fiihrt sind, so dass Gefahr wire, dass diese eventuell auf
die Tramwayleitung fallen, so héngt man lings des Contact-

drahtes noch Stahlschutzdrdhte, welche von ersteren gut
isolirt werden. Der Contactdraht befindet sich ungefihr
6 m oberhalb des Geleises; oft aber, z. B. wenn die Bahn
unter einer Briicke fahrt, muss man den Draht tiefer geben,
manchmal blos um '/s m hoéher als das Wagendach, das
3.5 m hoch ist, so dass man einen 4 m hohen Durchlass
passiren kann. Bei Eisenbahnkreuzungen ist es andererseits
erforderlich, 8 —8.5 m hoch mit dem Drahte zu gehen;
deshalb muss der Contactarm am Wagen so construirt sein,
dass er sich allen Niveau-Aenderungen -leicht anpasst.

Die Art der Stromvertheilung ist je nach der Aus-
dehnung des Netzes eine verschiedene: im Allgemeinen
ldsst man Spannungsverluste von 10—12 %0 zu. Sind die
Strecken kurz, so genligt der Contactdraht und man braucht
gar keine ,Feeder®; bei lingeren Netzen sind diese noth-
wendig und werden entweder oberirdisch mittels wohl-
isolirter Drihte — an denselben Leitungsstangen, die zur
Aufhingung des Contactdrahtes dienen — gefiihrt, oder man
verlegt sie unterirdisch. Bei grésseren Bahnen wird das
Netz durch Sicherheitsschaltungen in mehrere Theile getheilt,
damit, wenn auf einer Linie Kurzschluss entsteht, der Betrieb
auf anderen Strassen ungestort weiter gefiihrt werden kann.

Die Einrichtung und Ausfiihrung der oberirdischen
Leitung ist bei allen Systemen ungefahr die gleiche; sie ist
eine ziemlich einfache Sache und hédngt grossentheils vom
Geschmack und den Geldmitteln der betreffenden Tramway-
Compagnie ab. Noch einfacher als die oberirdische wird
die Erd-Riickleitung ausgefiihrt. Man muss hier den Leitungs-
widerstand moglichst klein, die Stromleitung selbst sicher
machen: deshalb wird ein blanker Kupferdraht von der-
selben Dimension. wie er fiir die oberirdische Zuleitung
dient, zwischen die beiden Schienen in die Erde gelegt und
mit jeder Schiene an beiden Enden derselben durch kurze,
angeldthete Kupferdrahtstiicke verbunden.

Der wichtigste Theil der electrischen Bahn — insoferne
er am Oftesten zu Stérungen Anlass gibt — ist der Motor-
wagen. Zunidchst am Wagendache befindet sich der Contact-
arm, der mittelst einer Feder an den stromfiihrenden Contact-
draht angepresst wird. Dieser Arm, der aus Holz, oder in
neuerer Zeit aus Stahlrohr gefertigt ist, hat an seiner Spitze
ein kleines, mit einer Rinne versehenes Metallrad, das am
Contactdraht entlang lduft. Der Arm ist drehbar und kann
mittelst einer Schnur gehandhabt werden: bei Umkehrung
der Fahrtrichtung z. B. zieht der Conducteur den Arm
nieder, dreht ihn um und legt ihn wieder an den Draht an.

Durch den Contactarm wird der Strom mittelst gut
isolirten Drahtes ins Wageninnere gefiihrt — wo ein ,shunt*
fiir die Lampen des Wagens und fiir den Blitzschutzapparat
(den jeder Wagen besitzt) abgezweigt ist — und wird dann
zu je einem Hauptausschalter auf jeder Plattform geleitet.

Soweit haben alle Systeme ziemlich die gleiche Ein-
richtung; bevor wir aber den Strom weiter verfolgen,
miissen wir auf den wesentlichen Unterschied zwischen den
einzelnen Systemen hinweisen, das ist die Art der Ge-
schwindigkeitsregulirung. Die Motoren aller Systeme haben
Serienwickelung; wihrend jedoch Thomson-Houston und Short
die Geschwindigkeit durch allmilige Einschaltung von —
unter dem Wagen angebrachten — Widerstinden in den
Hauptstrom reguliren, wodurch beim Langsamfahren unniitze
Arbeit geleistet wird, variirt Sprague die Umdrehungszahl
des Motors durch Aenderung der Stirke des magnetischen
Feldes. Die Bewickelung der beiden Magnetschenkel ist
bei Sprague in sechs Gruppen getheilt und durch ver-

schiedene Schaltungsart derselben — parallel, hintereinander
oder gemischt — wird der durch die Magnetwickelung

gehende Strom stirker oder schwicher und dadurch die
Feldstirke gedndert. Uebrigens habe ich beim Angehen
der Sprague-Motoren ziemlich hidufig Stésse gespiirt, und




	...

