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Einige technische Notizen iiber die elektrische
Langenthal-Melchnau-Bahn.

Von F. Marti-Ziegler, Direktor, Langenthal.

Der seit 1907 im Betriebe befindlichen schmalspurigen elektrischen Ueberlandbahn

Langenthal-Oensingen (L. ]. B.),

(L. M. B.) angegliedert worden. Die Anlage
dieser letzteren, die zur Kriegszeit (1915 bis
1917) gebaut worden ist, bietet in technischer
Beziehung Interessantes, iiber das im Nach-
folgenden kurz berichtet sei.

Wie aus nebenstehender Situationsskizze
ersichtlich, folgt die neue Bahn nach Melchnau
nicht der kiirzesten Strassenverbindung und bis-
herigen Poststrasse von Langenthal iiber Ober-
steckholz nach Melchnau, sondern ist {iber
Roggwil-St. Urban geleitet. Die Griinde hie-
zu liegen im ungiinstigen Liangenprofil der
alten Poststrasse iiber Obersteckholz, in den
Schwierigkeiten und kostspieligen Anlagen
einer Kreuzung mit der S. B. B. zur Erreichung
der Depot- und Reparaturwerkstétte derL.]. B.
(es miisste eine Unterfiihrung oder Ueber-
fiihrung vorgesehen werden, da a Niveau-
Kreuzungen mit Hauptlinien der S.B. B. grund-
siitzlich nicht gestattet werden). Massgebend
war auch der Umstand, dass das iiber 2600

die mit Gleichstrom von rund 1000 V Fahrspannung be-
trieben wird, ist seit Oktober 1917 die Bahn

von Langenthal iiber Roggwil nach Melchnau
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Einwohner aufweisende Dorf Roggwil, das bis dahin durch die vom Dorfe ca. 20 Minuten
entfernte S. B. B.-Station Roggwil-Wynau an der Linie Olten-Bern nur mangelhaft bedient
war, mit der neuen elektrischen Bahn eine vorziigliche Verbindung mit dem Eisenbahn-
knotenpunkt Langenthal, der Metropole des unteren Oberaargaus, erhalten konnte. Das
Prinzip, dass elektrische Schmalspurbahnen dem Verkehr selbst nachfahren sollen, war also
auch hier ausschlaggebend. Der entstandene Umweg im Verkehr zwischen Langenthal
und Melchnau ist zeitlich nicht von Bedeutung und ist bei Bemessung der Tarifansitze
gebiithrend in Beriicksichtigung gezogen worden.

Die Melchnau-Bahn schliesst beim Gaswerk Langenthal (Km 0,927 der L.|J. B.) an
die Langenthal-Jura-Bahn an. Die rund 1 km betragende Strecke vom Gaswerk bis zur
Endstation Langenthal der L.]. B. ndrdlich der S. B. B. ist also Gemeinschaftsstrecke bei-
der Bahnen. Bei Km 1,795 ab Gaswerk ist die L. M. B. auf einer neuerstellten Eisen-
betonstrassenbriicke {iber die S.B. B.-Linie gefiihrt.

Ueber das Lingenprofil gibt Fig. 2 Aufschluss.
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Fig. 2.

Technische Daten des Unter- und Oberbaues.

Die Baulinge der Bahn beliduft sich auf 11,049 km, die Betriebslinge auf rund
12 km.

Die Spurweite betrigt 1 m, die grosste Steigung 45°o0; der kleinste Kriimmungs-
radius 60 m.

Das Geleise ist ausschliesslich auf eigenem Bahnkorper verlegt.

Ueber den Oberbau ist zu sagen: gewihlt wurden Schienen Type Phonix a 24,2 kg
per 1 m, Eisenschwellen von 29,68 kg mit einem Schwellenstand von 0,772 m, auf eine
Schienenlinge zu 12 m kommen 16 Schwellen.

Bei Strasseniibergingen ist eine Rillenschiene von 30,8 kg/m eingelegt.

Um eine elektrisch vollwertige und dauerhafte Schienenstossverbindung zu erzielen,
wurden zwei Rundkupferdrihte von 6 mm (% unter den Laschen durchgefiihrt und zu
beiden Seiten derselben am Schienenfuss autogen verschweisst. Diese Arbeit geschah
rasch und zuverlissig mittelst einer auf dem Geleise fahrbaren Sauerstoff-Acetylen-Schweiss-
anlage. Die Weichen- und Querverbindungen erfolgten durch Kupferdrihte von 8 mm .
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An Rollmaterial ist vorhanden:
Motorleistung

1 elektrische Lokomotive . . . 20,0t 4X75=300 PS
1 vierachsiger Personenmotorwagen 30 Sltzplatze . 24 t 4X75=2300 PS
1 zweiachsiger ” a 24 " . 147t 2X 75 =150 PS
4 Personenanhingewagen a 30 Plitze . . . . . 7,0t
2 QGiiterwagen Serie K . . . . . . . . . .a64t
1 " - L e . . . . . . .ad2t
3 Rollwagen neuester Type ¢ s 8 s . . a 6ot

Grosste Kastenbreite der Fahrzeuge 2 40 m.

Im Bedarfsfalle wird noch Rollmaterial der L.]J. B. aushiilfsweise herangezogen und
umgekehrt ist vorgesehen, das Rollmaterial der L. M. B. auch auf der L.J.B. und S. N.B.
(Solothurn-Niederbipp-Bahn) in Gebrauch zu nehmen.

Das gesamte Rollmaterial ist mit der automatischen Wagenkupplung, Pat. System
G. Fischer, Schaffhausen, versehen. Diese verbindet gleichzeitig die Zugorgane und die
Bremsleitung und gestattet deren Losung durch Umstellen eines von der Seite zu bedienen-
den Hebels. Die Zeitersparnis und Gefahrverminderung beim An- und Abkuppeln der
Wagen sind betrichtlich.

Als Bremsvorrichtung hat die durchgehende Zwei-Kammer-Luftdruckbremse, System
Knorr, mit automatisch arbeitendem Kompressor Anwendung gefunden.

Berechnung der Stromzuleitung und deren Fithrung lings der Bahn.

Nachdem seit 1907 fiir den Betrieb der L.]|. B. eine Bahnumformeranlage in der
Kraftzentrale Oberwynau der A.-G. Elektrizititswerke Wynau errichtet ist, lag es nahe, diese
Kraftquelle auch fiir die Speisung der L. M. B. heranzuziehen. Allerdings liegen hier die
Verhiiltnisse beziiglich der erforderlichen Linge der Speiseleitung ungiinstiger. Diese erreicht
bei der L.).B. eine Linge von 2,2 km und besteht aus vier Kupferkabeln 2 125 mm?,
wobei je zwei fiir die Hinleitung und Riickleitung vorgesehen sind.

Die fiir die L. M. B. bendétigte Speiseleitung weist ab Werk Wynau bis Roggwil eine
Linge von 4,5 km auf. Sie musste um den bewaldeten Wynauberg herumgefiihrt werden,
wodurch sich eine unerwiinschte Verlingerung ergab. (Siehe den Situationsplan.)

Es war urspriinglich die Verwendung von Kupfer mit einem Querschnitt fiir Hinlei-
tung und Riickleitung von je 2 X 125 mm? Kupferseil vorgesehen, also total 4 X 125 mm?®.
Die maximale Beanspruchung ab Umformerstation wurde mit 400 kW Gleichstrom ange-
nommen, woraus sich ein maximaler Spannungsabfall in der 4,5 km langen Speiseleitung
von 255 Volt ergibt; bei 1100 Volt ab Umformerstation steht daher am Speisepunkt eine
Fahrspannung von nur noch 845 Volt zur Verfiigung. Der relativ grosse maximale Span-
nungsabfall ist durch die lange Speiseleitung bedingt, er kann aber in Kauf genommen
werden, weil Maximalbelastungen im obigen Betrag nur selten vorkommen und von ganz
kurzer stossweiser Dauer sind. Nach dem vorgesehenen Fahrplan errechnet sich die mittlere
Beanspruchung zu 26 kW gegeniiber 400 kW als angenommene maximale Spitzenbelastung.

Seit Inbetriebsetzung der Bahn (6. Oktober) bis Ende November stieg die maximale
Beanspruchung in der Umformeranlage Wynau nie iiber 350 kW (Spitzenbelastung).

Die hohen Kosten (ca. Fr. 70000) der 4,5 km langen Speiseleitung sowie die nicht
unerheblichen Spannungsverluste in derselben dringten die Frage auf, ob nicht eine bessere
Losung moglich wire, etwa durch Errichtung einer selbstindigen Umformeranlage fiir die
L. M. B. in Roggwil. Hiefiir hitte aber eine vom allgemeinen Licht- und Kraftbetriebe
getrennte 8000-Volt-Fernleitung vom Werke Wynau bis nach Roggwil erstellt werden miissen,
deren Kosten den Strompreis wieder belastet hitten. Zudem wiren die betrichtlichen
Kosten der Errichtung der Umformerstation in Roggwil und deren Bedienung und Unter-
halt der Bahn selbst zugefallen, wihrend das Wynauwerk den bahnfertigen Gleichstrom
ab seiner Bahnumformeranlage in Oberwynau zu 8 Rp. offerierte. Es wurde auch die
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Verwendung von Quecksiiberdampf-Gleichrichtern fiir eine besondere Umformerstation Rogg-
wil in Erwdgung gezogen, aber fallen gelassen, da derzeit solche Apparate fiir die Span-
nung von 1100 Volt und die in Betracht kommende Leistung noch nicht geniigend erprobt
waren. Unter den gegebenen Verhiltnissen bezeichnete daher der mit der Ueberpriifung
der Angelegenheit betraute Experte, Herr Dr. Blattner in Burgdorf, die Errichtung einer
Gleichstromspeiseleitung mit Strombezug ab Werk Wynau als die beste und wirtschaft-
lichste Losung.

Die Bahn-Umformeraniage im Wynauwerk besteht aus zwei rotierenden Drehstrom-
Gleichstromumformergruppen zu je 100 kW Gleichstromleistung, einer solchen zu 230 bis
350 kW und einer Pufferbatterie zu 150 Ah mit Survolteur-Dévolteur-Gruppe zum selb-
stindigen Aufladen der Batterie wihrend des Bahnbetriebes. Die Spannung wird mittelst
eines kompensierten Stationsvoltmeters entsprechend den Belastungsverhiltnissen auf der
L. J. B. so gehalten, dass am Speisepunkt der L. |. B. in Aarwangen die Fahrdrahtspannung
konstant anndhernd 1000 Volt betrigt.

Beziiglich der Beanspruchung der Fahrstrecke interessieren noch folgende Daten:
a. Maximale Zugsgewichte:
1. Personentransport

1 vollbelasteter Motorwagen CFe */» . . . 27,1t
2 vollbelastete zweiachsige Anhidngewagen. . 18,9 t
Total 46,0 t
2. (iitertransport
1 elektrische Lokomotive . 20,0 t
3 4achsige Rollschemel beladen mlt KWagen 64,4 t

Total 84,4 t

b. Maximale Streckenbelastung:
1 vollbelasteter Personenzug und 1 vollbelasteter
Giiterzug . . . . . . . . . Total 1304 t

c. Maximale Geschwindigkeiten:
Auf Strecken mit Gefillen von 0—25%00 = 40—45 km/h
i i # o w 25—45%00 = 25—30 km/h
Fiir die Fahrleitung wurden urspriinglich zwei harte Kupferdrihte 4 8 mm () langs
der ganzen Bahnstrecke vorgesehen und dazu eine Speiseleitung aus Kupferdraht von
50 mm?® Querschnitt lings der Bahn zwischen dem Hauptspeisepunkt bei Km 4,528 (Be-
triebslinge) bis zu Km 9,15.
Die Widerstinde berechnen sich dabei wie folgt:

Fahrleitung: 2 > 50 mm?® Kupfer, pro km 0,175
Fahrleitung plus Speiseleitung zwischen Km 4,5 und Km 9,15 3 > 50 mm?® Kupfer,
pro km 0,117 Q.

Geleisewiderstand pro km Bahnlinge
Schlenengew1cht pro laufenden Meter L. M. B. bei einem spezifischen Gewicht

der Schienen von 7,8 . . . . . . . . . . . . . . . .=242 kg
Querschnitt einer Schiene. e B R B e om b s b e om e 8 . e 3 ==5100 fmm*
Querschnitt der beiden Schienen . . . . . . . . . . . . . . =06200 mm®
Spezifischer Widerstand angenommen zu p . . . . . . . . . . . =013
. I 1000 '
Schienen-Widerstand = p i = 0,15- 6200 ¢ - - o= 0,024 Ohm
Zuschlag fiir Schienenverbindungen 30% . . . . R, = 0,007 Ohm

Widerstand per km Geleise = 0,031 Ohm

Als ungiinstigster Belastungsfall auf jeder Teilstrecke kommt die Abnahme der an-
niahernd vollen Leistung fiir einen Zug mit 250 PS am Rad angenommen, bei Langenthal
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oder in Melchnau in Betracht. Auf jeder Teilstrecke konnen allerdings gleichzeitig aus-
nahmsweise zwei Ziige verkehren, aber wie ein Blick auf das Lidngenprofil der L. M. B.
zeigt, werden dabei die Belastungsverhdltnisse fiir die Fahrleitung nicht wesentlich ungiin-
stiger als fiir den oben angenommenen Fall und jedenfalls kann eine héhere Belastung nur
ausnahmsweise und ganz kurzzeitig eintreten. Bei einem Wirkungsgrad fiir das Triebfahr-
zeug von 829, sind fiir 250 PS am Rad rund 300 PS oder 220 kW am Stromabnehmer
erforderlich, was bei ca. 900 Volt Fahrdrahtspannung einer Stromstirke von rund 250 Amp.
entspricht.

Hieraus ergibt sich in der Richtung Melchnau ein Maximalspannungsabfall von 300 Volt
und in der Richtung Langenthal ein solcher von 200 Volt, beides ab Speisepunkt berechnet.
Diese Verluste treten aber nur ausnahmsweise und nur auf ganz kurze Zeit (Anfahrperiode
der Fahrzeuge) auf, es durften deshalb die vorgesehenen Leitungsquerschnitte als geniigend
bezeichnet werden, was sich auch seit Inbetriebsetzung voll bestitigte.

Nachtriglich fand man es fiir angezeigt, die Gesamtleistung der vierachsigen Motor-
wagen von 250 PS auf 4><75 = 300 PS zu erhdhen um allen Eventualititen beim Trans-
port grosserer Giiterlasten im besondern auf der L. ). B., die maximal 65°/o0 Steigung auf-
weist, Genfige zu leisten. Die Motorwagen dieser Bahn sind mit vier Motoren zu 60 PS
(total 240 PS) ausgeriistet. Mit 250 PS am Rad diirfte jedenfalls bei der L. M. B. die
Maximalleistung pro Motorwagen geniigend hoch bewertet sein.

Fiir die Beschaffung der fiir die Speiseleitungen und die Fahrleitung erforderlichen
Kupferseile bezw. Driahte war im Kostenvoranschlag vom Mirz 1915 ein Kupferpreis von
Fr. 2.77 per kg firr das 125 mm? Kupferseil und von Fr. 2.65 per kg fiir den 8 mm
Fahrdraht vorgesehen.

Als im Mai 1916 die erforderlichen Bestellungen hiefiir aufzugeben waren, hatte der
Kupferpreis bereits einen Betrag von Fr. 5.— bis Fr. 5.50 per kg erreicht. Zudem musste
bekanntlich alles Kupfer loco Amerika bezogen und zum Voraus bezahlt werden. Die Mehr-
ausgabe auf den total bendtigten 34 Tonnen Kupfer hitte rund Fr. 75.000.— betragen,
dazu das Risiko des unsicheren Seetransportes und die vollstindige Ungewissheit des Zeit-
punktes der Ablieferung.

In der bestimmten Voraussicht, spitestens im Friithjahr 1917 die {ibrigen Bauarbeiten
beendigen und den Betrieb beginnen zu kdnnen, hitte eine verspitete Ablieferung des Fahr-
drahtes zu weiteren Nachteilen und Einbussen gefiihrt, wie dies auch bei anderen elek-
trischen Bahnen seit Kriegsausbruch eingetreten ist.

Nach reiflicher Ueberlegung und auf empfehlende Begutachten durch Herrn Professor
Dr. Wyssling, der die Angelegenheit ebenfalls allseitig priifte, gab die Direktion der Bahn-
gesellschaft im Mai 1916 einer Anregung Folge, zur Ausfiihrung der Speiseleitungen Alu-

minium statt Kupfer und als Material fiir die Fahrleitung verzinkten Eisendraht 2 8 mm ()
zu verwenden.

Die Austiihrung der elektrischen Leitungsaniagen ist folgende, wobei die Anlage,
wie sie nun in Aluminium und Eisen durchgefiihrt ist, grundsitzlich in allen Teilen der
vorgesehenen Anlage in Kupfer beziiglich Leitfihigkeit mindestens gleichwertig disponiert
wurde:
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Die Sperseleitung. Die vom Kraftwerk Wynau nach Roggwil fiihrende, am Speise-
punkt Km 4,528 anschliessende Zuleitung besteht aus vier Aluminiumkabeln von je 200 mm?
Querschnitt, die auf Holzmasten an Doppelglockenisolatoren | 175 befestigt sind. Je zwei
Kabel sind zusammengeschaltet und zwar fithren die beiden oberen als Blitzschutz den
Schienen-Erdpol, wihrend die beiden unteren an die Fahrleitung angeschlossen sind. Das
Aluminiumseil 2 200 mm?® besteht aus 19 Drihten zu 3,65 mm (/).

Die Fahrleitung. Zwei in Abstinden von 120 mm parallel verlegte galvanisierte
Eisendridhte von 8 mm (7, mit einer Zugfestigkeit von 42 kg/mm? bilden die Fahrleitung.
Dieselbe ist iiber dem Geleise im Zickzack verlegt, um eine gleichméssige Biigelabniitzung
zu erzielen. Mit Riicksicht auf die Breite der Schleifstiicke wurde die seitliche Ausschwenkung
zu 40 cm gewdihlt, von der Mitte aus gemessen. Die Fahrdrahthhe iiber Schienenoberkante
betrigt auf offener Strecke 6 m, in Stationen 6,5 m bei 4 30° C; der Durchhang bei
— 20° C (fiinffache Sicherheit) und 30 m Spannweite ergibt sich zu 350 mm.

Die Streckenspeiseleitung. Auf der ganzen Bahnstrecke ist an den Fahrdrahttrag-
werken die in Abstidnden von ca. 200 m mit der Fahrleitung verbundene Streckenspeise-
leitung aus Aluminiumkabel angebracht. Im mittleren Teil der Strecke besitzt sie einen
Querschnitt von 240 mm?, in den beiden &usseren einen solchen von 160 mm?. Die Stiitz-
punkte bestehen aus starken Doppelglockenisolatoren auf entsprechenden Holzstiicken, die
Abspannpunkte aus je zwei hintereinanderstehenden Isolatoren auf geraden Stiitzen.

Das erforderliche Quantum Aluminium, nidmlich 9700 kg fiir die Hauptspeiseleitung,
6200 kg fiir die Speiseleitung lidngs der Bahn, ca. 100 kg fiir Drahtbiinde, zusammen
16 000 kg, wurde von der Aluminium-Industriegesellschaft Neuhausen in Form von |-Barren
geliefert. Der Lieferant sicherte bei einer Reinheit von 98—99 %, eine Bruchfestigkeit von
19—22 kg pro mm? bei einer Dehnung von 2!/2—3'/2 %, zu. Das spezifische Gewicht be-
tragt 2,7—2,8; der spezifische Widerstand pro mm? > km bei 15° C 0,0286 : 0,029 ©
gleich ca. 58 =60 9%, der Leitfdhigkeit des gebriuchlichen Leitungskupfers.

Die Blocke wurden von der Aluminiumwarenfabrik Menziken in die zum Verseilen
nétigen Drihte umgezogen und von der Firma Fatzer in Romanshorn verseilt. Das fertige
Aluminiumseil kam einschliesslich Ziehen, Verseilen, Frachtspesen auf ca. Fr. 5.10 per kg
zu stehen.

Die Montage der Aluminiumseile hat, da es sich um weiches Material handelt,
selbstredend mit der grossten Sorgfalt geschehen miissen. Soviel als moglich sind Kopf-
biinde zu machen, das Befestigen hat mit Aluminiumdrihten zu erfolgen, die unter strenger
Vermeidung von Werkzeugen (Zangen) von Hand zu wickeln sind. Die Verbindungsstellen
werden in massiven Aluminiumklemmen durchgefiihrt, in denen die Leiter mittelst Schrauben
und Klemmfutter fest aufeinandergepresst sind. Samtliche Verbindungen wurden mit Cellon-
lack iiberstrichen um Feuchtigkeit von den Beriihrungsstellen fernzuhalten. Diese Massnahme
war fiir die in Abstinden von je 200 m ausgefithrten Verbindungsstellen zwischen der
Speiseleitung und dem Fahrdraht von besonderer Wichtigkeit.

Auch der Durchhang der Leiter musste bei der Montage genau bemessen werden.
Es sei diesbeziiglich auf den Aufsatz von Herrn Professor Dr. Wyssling in Bulletin No. 5,
1916 iiber die Verwendung von Aluminium fiir Freileitungen verwiesen.

Fiir die Fahrleitung wurde, da hier Aluminium wegen der Weichheit dieses Metalls
nicht in Frage kommen konnte, wie schon erwihnt, galvanisch verzinkter Eisendraht von
8 mm (J verwendet. Da der spezifische Leitwiderstand von Eisen per km und mm? ca.
128 © betrigt gegeniiber 17 2 bei Kupfer, also rund 7,5 mal grosser ist, so musste eine
sogenannte Speiseleitung in Aluminium ldngs der Fahrbahn auf der ganzen Linge vor-
gesehen werden. Alle 200 m ist eine Verbindung zwischen dieser Fahrbahnspeiseleitung
und der eigentlichen Fahrleitung (2 > 8 mm ( Eisen) vorhanden und letztere hat also
nur noch die Aufgabe des Stromiibermittlers fiir den Biigel des Fahrzeuges. Fiir die Weiter-
filhrung des Stromes lings der Bahn kommt die eiserne Fahrleitung ihres héheren Leitungs-
widerstandes wegen kaum in Betracht; sie ist auch bei den Leitungsberechnungen voll-
stindig vernachlidssigt worden. Der galvanisch verzinkte Eisendraht wurde in Lingen von
ca. 2,5 km von den Felten- und Guillaumwerken in Miillheim geliefert. Die Verzinkung
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wurde vorgeschrieben um den Draht auf seiner Oberfliche vor Verrostung zu schiitzen.
Auf der Unterseite, die vom Biigel bestrichen wird und wo die Stromabnahme stattfindet, wird
die Verzinkung selbstredend vom Biigel weggescheuert. Der Draht kam franko Schweiz auf
ca. 900 Fr. per Tonne zu stehen.

Als Stromabnehmer fiir die Fahrzeuge konnte Aluminium, wie solches sich bei Fahr-
drihten aus Kupfer bewdhrt, nicht in Frage kommen. Diesbeziigliche Versuche zeigten,
dass Aluminiumbiigel schon nach wenigen Fahrten infolge starker Funkenbildung unbrauch-
bar werden. Nach Versuchen mit anderen Biigelmaterialien (Messing, Bronze) erwies sich
der Weicheisenbiigel als der geeignetste. Ein gewohnliches Walzeisen-Winkeleisen von
3,5 >< 3,5 cm Schenkelbreite, dessen Eckkante abgerundet, wird gehodrig ausgegliiht und
gebogen. Bei einem Biigeldruck von 7,5 kg erfolgt die Stromentnahme selbst bei der
maximalen Geschwindigkeit auf 45°%0 Steigung der Fahrstrecke in absolut befriedigender
Weise ohne nennenswerte Funkenbildung. Zudem hat ein solcher Biigelkontakteinsatz den
Vorzug der Billigkeit. Der Preis pro Stiick einschliesslich Bearbeitung kam auf etwa 10 Fr.
zu stehen. Nach den bisherigen Erfahrungen hélt der Eisenbiigel doppelt so lange als die
iiblichen Aluminiumbiigel bei der L. ]. B, auf Kupferfahrdraht. Die Eisenbiigeleinsiitze der
Biigelstromabnehmer sind leicht demontierbar, so dass sie bei Beniitzung der Fahrzeuge
auf der L. ]. B. durch Aluminiumbiigel ersetzt werden kénnen,

Auf der Gemeinschaftsstrecke Gaswerk Langenthal bis Endstation L. ). B. Langenthal
fahren nun die mit Eisenbligel versehenen Fahrzeuge der L. M. B. auf einer Strecke deren
Fahrleitung aus 2 > 8 mm () Hartkupferdraht besteht. Durch periodische Messungen an
diesen Drihten soll festgestellt werden, ob eine nennenswerte Mehrabniitzung stattfindet.

Ausriistung der elektrischen Fahrleitung. Fiir die Aufhingung der zwei Fahrdriihte
ist ein von der Firma Kummler & Matter A.-G. in Aarau patentiertes neues System von
Auslegern verwendet worden, welches sich bisher in lingeren Probefahrten bei der L. |. B.
anstandslos bewdhrt hat und bei den amtlichen Belastungsproben mit einer fiinf- bis acht-
fachen mechanischen Sicherheit den gestellten Anforderungen entsprach. Die Durchbildung
dieser Ausleger ist nach neuen Gesichtspunkten erfolgt und es wurde dabei eine ganz be-
deutende Gewichtsverminderung und Isolationsverbesserung neben anderen Vorteilen fiir
Montage und Betrieb erzielt.

Die Konstruktion ist aus der Masskizze
fiir den Normaltyp (gerade Strecke), einfache
Aufhidngung, ersichtlich. An Stelle der bis-

~ her verwendeten schweren, mit Querdrahtauf-
S " hdngung versehenen Profileisenkonstruktionen
"‘?‘Q\ﬂ,@ ist eine einfache, fachwerkartige Ausfiithrung

‘<3g< getreten, die aus einem Druck- und einem

Zugorgan besteht.

Die wesentlichsten Vorteile' dieser Auis-
legerkonstruktion sind: Minderbelastung der
. Gestinge, bester Durchhangsausgleich des

Fahrdrahtes, da die Ausleger in der Richtung

der Fahrleitung drehbar sind, reine Zug- bezw,

Eiisi 4, Druckbelastung der Eisenteile, Wegtfall des

umstindlichen Anstreichens der bisherigen

Ausleger, da am neuen Ausleger simtliche Metallteile feuerverzinkt montiert werden, leichtes
gefilliges Aussehen, niedriger Preis.

Gasrohr %" galv.

T SEEROR = 2700 oep e

Fiic die Aufhdngungen in Kurven erhalten die Ausleger an Stelle des oberen Zug-
drahtes eine Versteifung im Gasrohr,

Um einem Wandern der Fahrleitung, infolge der horizontalen Beweglichkeit der Aus-

leger zu begegnen, ist die Leitung in Abstinden von 500 Meter nach beiden Seiten ver-
ankert.
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Die impragnierten Holzmaste fiir die Ausleger sind in weichem Boden und an
Boschungen in patentierte Schwellenfundamente gebettet, die an Stelle kostspieliger Beton-
kldtze den Dienst ebensogut versehen und ein leichtes Auswechseln der Masten ermdglichen.

Auf den Stationspliitzen erfolgte die Fahrdrahtaufhiingung an Querdriihten die zwischen
Differdinger Eisenmasten gespannt sind.

Die Bahntelephonleitung lings der Bahn ist in galvanisiertem Eisendraht zu 3 mm (J
ausgefiihrt.

Signalanlage. Um ein Zusammentreffen zweier Ziige auf der Gemeinschaftsstrecke
zu verhiiten, ist bei der Abzweigung Gaswerk eine Lichtsignalanlage erstellt worden, die
zu jeder Tages- und Nachtzeit durch Leuchten roter oder griiner Scheiben den einfahrenden
Ziigen anzeigt, ob die Strecke besetzt oder frei ist.

Die Ausfiihrung der Speiseleitung sowohl als der gesamten Fahrleitung mit Einschluss
der Verstirkungsspeiseleitungen und der Telephon- und Signalanlage wurde der A.-G. Kumm-
ler & Matter in Aarau iibertragen, welche auch die Lieferung der Fahrdrahtausleger sowie
des Eisenfahrdrahtes iibernahm. Die iibrigen Leitungsbaumaterialien (Maste, Aluminium-
seile usw.) sind von der Bahngesellschaft beschafft worden.

Die effektiven Bawkosten der elektrischen Leitungsanlage der L. M. B. betragen:

Kostenvoranschlag Effekt. Kosten

1915 F

I:r. r.
Speiseleitung von Wynau bis Roggwil . . 75000 70 000
Leitung tiber den Bahnkérper . . . . . 91500 70 600
Speiseleitung lings des Bahnkorpers . . . 6 300 36 000
173 400 176 600

Fiir die ganze Bahnanlage war ein Baukapital von Fr. 1237000 (Fr. 987 000 in
Aktien und Fr. 250000 in Obligationen) zur Verfiigung. Der Kostenvoranschlag vom |ahr
1915 sah eine totale Bausumme von Fr. 1231 000 vor. Nach heute vorliegender vorlaufi-
ger Bauabrechnung betragen die wirklichen Totalbaukosten Fr. 1237 000. In Anbetracht der
innerhalb der Bauzeit eingetretenen enormen Material- und Lohnerhéhungen darf diese
geringe Ueberschreitung gewiss als ein erfreuliches Resultat bezeichnet werden, das der
Bauleitung zur Ehre gereicht.

Bei 11 km Baulinge betrigt der Gesamtaufwand pro km rund 110 000 Fr. Hiebei
ist aber zu bemerken, dass weder eine Wagenremise und Reparaturwerkstitte noch eine
Umformeranlage oder ein Verwaltungsgebiude erstellt werden mussten, da diese Einrich-
tungen bei der L. ]. B. vorhanden sind und mitbeniitzt werden kdnnen, bezw. der Bahnstrom
vom Wynauwerk geliefert wird.

An Hochbauten sind einzig ausgefiihrt je ein Stationsgebiude in Roggwil und Melch-
nau, verschiedene kleine Wartehallen und an Kunstbauten das in Eisenbeton ausgefiihrte
gleichzeitig auch fiir die Ueberfithrung der Staatsstrasse dienende Viadukt iiber die S.B. B.
bei der sog. Kaltenherberge zwischen Langenthal und Roggwil, an dessen Erstellung die
L. M. B. einen verhiltnismissigen Anteil iibernehmen musste.

Wihrend die Verwendung von Aluminium fiir elektrische Leitungen auch in der Schweiz
schon wiederholte Anwendung gefunden hat, dirfte die L. M. B. mit ihrer Eisenfahrleitung
in unserem Lande wohl einzig dastehen. Dagegen bestehen schon seit mehr als sechs
Jahren solche Eisenfahrdrahtleitungen bei den Trainways départementaux de la Haute Vienne
(350 km Betriebslinge) sowie in Amerika, z. B. bei der New-York-New-Haven-Hartford
Eisenbahn. Berichte von beiden Gesellschaften sprechen sehr zu Gunsten solcher Leitun-
gen, so dass bei anhaltend hohem Kupferpreise sich diese Ausfiihrungsart fiir Bahnen
besonders bei hoherer Betriebsspannung sehr empfiehlt.

—— -—D[Mo
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