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Elektrischer Vollbahnbetrieb.

Wie in allen Kulturstaaten begann
man auch in Osterreich im letzten Dezen-
nium des 19. Jahrhunderts der Anwendung
elektrischer Traktion im Vollbahnbe-
triebe ein besonderes Augenmerk zuzu-
wenden. Die aus der Verwendung von
Dampflokomotiven auf der Wiener
Stadtbahn sich ergebenden Ubelstinde
forderten zunichst das Projekt, die Linien
dieser durch engverbaute: Stadtgebiete
und lange Tunnelstrecken fithrenden
Bahn auf elektrischen Betrieb einzurichten.

verwendet. Man erhoffte sich aus der
Verwendung dieser Motortype die Vorteile
einer einfachen Geschwindigkeitsregu-
lierung und einen betrichtlichen Riick-
gewinn an elektrischer Energie bei
der Befahrung der zahlreichen Gefill-
strecken.

Die Steuerung des Zuges erfolgte von
der jeweiligen Spitze desselben aus, auf
elektrischem Wege durch einen Mann.
Zur Bremsung des Zuges stand mneben
den normalen Handbremsen der Wagen
die durchlaufende Luftsaugbremse zur
Verfiigung. Auflerdem waren die Motoren

Abb, 315, Elektrischer Probezug der Stadtbahn 1902,

Zur Unterstiitzung dieser Studien wurden
in den Jahren 1901 und 1902 unter
finanzieller Beteiligung der Kommission
fiir Verkehrsanlagen in Wien seitens der
Firma Siemens & Halske, Aktien-
Gesellschaft, umfangreiche Fahrver-
suche mit einem elektrischen Probe-
zuge auf der ca. 4 km langen doppel-
gleisigen Stadtbahnstrecke Heiligenstadt
—Michelbeuern durchgefiihrt.

Der Probezug bestand aus Motor-
wagen und Beiwagen. Durch die
Schaltungsanordnung war die Moglichkeit
einer Teilung des Zuges bis zur Fahrt
mit einzelnen Motorwagen gegeben.
Sdmtliche Wagen des Probezuges wurden
dem Fahrbetriebsmittelstande der Wiener
Stadtbahn entnommen und nur fiir den
Einbau der elektrischen Einrichtungen
entsprechend adaptiert. In den Motorwagen
wurden Nebenschlufimotoren —
direkt auf den Wagenachsen sitzend —

des Zuges fiir Kurzschlufibremsung nach
dem im Stralenbetriebe bewéhrten System
eingerichtet. Die Entnahme der zur
Speisung der Motoren erforderlichen elek-
trischen Energie erfolgte mittels an den
Wagen befestigter Gleitschuhe von je
einer zwischen jedem Fahrschienenpaare
isoliert verlegten Mittelschiene, welche
Gleichstrom von 500 Volt Spannung fiihrte.
Die aus gewalzten Eisen hergestellten
Mittelschienen waren von U-férmigem
Querschnitt und an den Stéfien durch
Kupferbiigel leitend verbunden. Die Riick-
leitung des Stromes erfolgte durch die
Fahrschienen. Die stromfiihrende Mittel-
schiene war durch seitlich montierte
Holzbohlen gegen zufillige Beriihrung
geschiitzt. Wenngleich auch diese Versuche
zu einer abschlieflenden Entscheidung in
bezug auf die Betriebsumwandlung nicht
fithrten, so waren durch dieselben doch
sichere Grundlagen fiir weitere Studien
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Dr. Jiillig-Freiherr v. Ferstel.

gegeben und geht die Ansicht der Staats-
bahnverwaltung dahin, daf} in absehbarer
Zeit an die Einfithrung des elektrischen

Betriebes auf der Wiener Stadtbahn
geschritten werden muf3.
Erwidhnenswert ist auch noch ein

Versuch mit elektrischer Traktion, den
die Prager Firma Fr. Kiizik auf der
ihr zu diesem Zwecke von der Staats-
bahnverwaltung zur Verfiigung gestellten
Strecke Hauptzollamt—Praterstern der
k. k. dsterreichischen Staatsbahnen (Wiener
Verbindungsbahn) in den Jahren 1906
und 1907 vornahm. Der Versuch bezog
sich auf die Verwendung von Gleichstrom
hoherer Spannung (21500 Volt), gefiihrt
in einer Oberleitungsanlage. Uber jedem
Gleis der Versuchsstrecke waren zu diesem
Zwecke zwei kupferne Trolleydrihte
gespannt; als dritte beziehungsweise Aus-
gleichsleitung wurden die Fahrschienen
der Strecke beniitzt. Von dieser Ober-
leitung aus wurden die Gleichstromserien-
motoren einer Versuchslokomotive
gespeist. Diese hatte ein auf zwel
Triebachsen verteiltes  Konstruktions-
beziehungsweise Adhidsionsgewicht von
29 t. Die Entnahme des Traktions-
stromes aus der Oberleitung erfolgte
durch Biigel. Jede der beiden Triebachsen
war mit zwei Motoren (a 130 Pferdekriiften)
versehen, welche ihre Bewegung auf ein
mit dieser Triebachse festverbundenes
gemeinschaftliches Zahnrad {iibertrugen.
In allen Positionen der angewendeten
Serien- und Parallelschaltung blieben stets
zwei auf ese Weise zusammengehorige
Motoren in Hintereinanderschaltung, so
dafy auf einen Motor hochstens 750 Volt
Spannung entfielen,

Die nidchste praktische Anwendung
des Systems ist von der projektierenden
Firma fiir die Verlingerung der Lokal-
bahn Tabor—Bechyn, welche gegenwirtig
nach einem Gleichstromsystem von 2 >{’700
Volt Spannung betrieben wird, in Aussicht
genommen. Auch soll dem Vernehmen nach
die Prager Hafenbahn mit den gleichen
Traktionsmitteln ausgeriistet werden.

£ #
*

Die grofien verkehrstechnischen und
wirtschaftlichen Vorteile, welche die Ver-
wendung der elektrischen Lokomotive fiir

den Betrieb von Hauptbahnen beim Zu-
treffen gewisser Bedingungen bieten kann,
haben die Staatseisenbahnverwaltung dazu
veranlafit, diesem Probleme niher zu
treten, und es wurde »fiir die Vorberei-
tung des elektrischen Betriebes auf dster-
reichischen Staatsbahnlinien« im Herbste
1906 eine eigene Studienabteilung ge-
griindet, deren Aufgabe es ist, die fiir
den elektrischen Bahnbetrieb geeigneten
Wasserkréfte aufzusuchen, nach getroffener
Auswahl die Dbeziiglichen Wasserbe-
niitzungsrechte zu erwerben und Pro-
jekte fiir den Ausbau der gewihlten Ge-
fillsstufen und fiir die elektrotechnische

Einrichtung der Bahnstrecken auszu-
arbeiten.
Das Arbeitsgebiet dieser Studien-

abteilung umfafit 4000 km Staatsbahn-
strecken in dem westlich von Wien und
stidlich der Donau gelegenen Gebiete
der Osterreichischen Alpenlidnder.

Bis zum Februar 1908 hatte die
Studienabteilung 69o km Wasserldufe
in Nordtirol, in Vorarlberg und im Etsch-
gebiete untersucht und mit Aufnahmen
im Terrain fiir die Ausfiihrung von Pro-
jekten vorbereitet. Auch wurde eine Reihe
von Detailprojekten ausgearbeitet, welche
zum Teile schon den politischen Behérden
zur Durchfithrung der wasserrechtlichen
Verhandlung vorgelegt wurden. Solche
wasserrechtliche Verhandlungen haben
bereits stattgefunden fiir die Gefills-
stufen: des Inn bei Landeck, der Otz-
taler Ache bei Otz (fir welche  bereits
die Konzession erteilt worden ist), der
Salzach bei Golling, des Isonzo bei
Karfreit. ' '

Berechnungen {iber den Energiebedarf
sowie vergleichende Berechnungen fiir
den Betrieb mit elektrischen beziehungs-
weise mit Dampflokomotiven wurden
bereits fiir das ganze fiir die elektrische
Traktion in Aussicht genommene Ge-
biet durchgefiihrt und {iberdies wurden
fiir einzelne Strecken Projekte ausge-
arbeitet.

Alle diese Untersuchungen haben das
Ergebnis geliefert, dafl fiir einen {iber-
wiegend groflen Teil des studierten Ge-
bietes der elektrische Betrieb mit Zuhilfe-
nahme von Wasserkriften schon bei der
gegenwirtig bestehenden Verkehrsbewe-
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gung und bei den jetzt giiltigen Kohlen-
preisen wirtschaftlich vorteilhaft wiire,
wiéhrend sich die Wirtschaftlichkeit des
elektrischen Betriebes auf den iibrigen
studierten Strecken bei entsprechender
Verdichtung des Verkehres und bei wei-
terem Steigen der Kohlenpreise er-
geben wird. )

Im allgemeinen ist das in Betracht
gezogene gebirgige Gebiet fiir den elek-
trischen Bahnbetrieb hervorragend ge-
eignet, weil zumeist dort, wo der Bahn-
betrieb wegen der schwierigen Neigungs-
verhiltnisse mehr Betriebskraft bean-
sprucht als in der Ebene, naturgemifd
auch reichlich giinstige Gefillstufen in
den Wasserldufen vorhanden sind.
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Fir die uns freundlichst gewihrte
Unterstiitzung haben wir zu danken: dem
Herrn k. k. Hofrat Dr. Adolf Ritter

v. Strigl, Vorstand im statistischen De-
partement des k. k. Eisenbahnministe-
riums, den Herren k. k. Baurdten August
Blaschek, Alexander Hirt, Eduard
Scheichl, HerrnInspektor der k. k. &ster-
reichischen Staatsbahnen Hugo Wietz,
Herrn k. k. Oberingenieur Emil Kabes,
Herrn k. k. Ingenieur Robert Ritter v.
Madeyski, Herrn Maschinen-Oberkom-
missdr der k. k. Osterreichischen Staats-
bahnen Paul Dittes, Herrn k. k. Re-
gierungsrat Adolf Prasch sowie den
elektrotechnischen Firmen: Osterreichi-
sche Siemens-Schuckert-Werke, A. E.-G.,
Union-Elektrizititsgesellschaft, Franz K i i-
#ik in Prag-Karolinenthal, Leobersdorfer
Maschinenfabriks-Aktiengesellschaft,Elek-
trizitits-Aktiengesellschaft vorm. Kolben,
Prag, Vereinigte Elektrizitits-Aktiengesell-
schaft Wien, sowie den Direktionen

der stidtischen Straflenbahnen in Wien
und Prag.




