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im Winter nicht erstarrt. Die Kiihlung des Motors erfolgt durch riickgekiihltes Wasser, das durch
eine Zentrifugalpumpe in Umlauf gesetzt wird. Die Pumpe fordert das Wasser durch einen im Wa-

Fig. 524. Motorendrehgestell des benzolelektrischen Triebwagens.

gendach liegenden
Wabenkiihler, der
durch einen dar-
unter angeordneten
Ventilator geliiftet
wird. Das Anlassen
der Maschine erfolgt
durch Druckluft.
Die mit dem Benzol-
motor direkt ge-
kuppelte Neben-
schluBdynamo hat
eine Stundenleistung
von 66 Kilowatt bei
700 Umdrehungen
in der Minute, 300
Volt Spannung und
220 Ampere nor-
maler Stromstérke.
Den Strom fiir die
Erregung liefert eine
kleine Compound-
maschine von 3,5
Kilowatt bei70 Volt
Spannung.  Den
Wagenantrieb be-
sorgen zwel wasser-
dicht  gekapselte
Hauptstrommotoren,
die bei einer Span-
nung von 300 Volt,
einer Stromstirke
von 230 Ampere und
680 Umdrehungen
eineStundenleistung
von 82 PS besitzen.
Bei einem Uber-
setzungsverhéltnis
vonl: 4,315 konnen
die Motoren dem
Wagen auf ebener
Strecke bis 70 km

Stundengeschwindigkeit verleihen. -Das Motorendrehgestell des Wagens ist in Fig. 524 dargestellt.

V. Gleislose elektrische Bahnen.

Die aus Amerika stammende gleislose Bahn steht in der Mitte zwischen den elektrisch be-
triebenen, Akkumulatoren mitfiihrenden Motorwagen (Elektromobilen) und den elektrischen
Schienenbahnen, Sie entnimmt den Strom oberirdisch gespannten Fahrdrihten mittels einer auf
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diesen schleifenden Kontaktvorrichtung, bewegt sich aber im iibrigen auf dem Fahrdamm der
StraBe ohne Gleisfithrung. Die Wagen sind also von dem Verlauf der Fahrdrahtleitung abhéngig,
jedoch weniger als die Schienenbahn, denn die Beweglichkeit des Stromabnehmers gestattet dem
Wagen, seitlich auszubiegen. Gegeniiber den Elektromobilen besteht der Vorteil, dafl die Wagen
keine schwere Akkumulatorenbatterie mitzufithren haben; gegeniiber den Schienenbahnen dagegen
der, daB die teuere Schienenanlage fortfallt. —

; ﬂg@ 0 Hin B e

o || P Fahrleitung

aus zwel 1so-

liert nebenein-
andeilaufenden
Drihen = fiir
Hin-ind Riick-
filhrmg  des
Strones beste-
hen, da ja die
Gleisz fehlen,
_ . die._.bel /-den
Schienenbah-
nen der Riick-
leitung dienen.

Trotzdem wird
Fig. 526. Oberansicht. _ dieAnlage hier- T 527. Stromabnehmer fiir gleislose
Fig. 525 und 526. Stromabnehmer einer gleislosen Bahn (System Stoll). : Bahnen (System Lloyd - Kéhler).
durch nicht teu-

rer, denn auch die (fast stets zweigleisigen) Schienenbahnen brauchen fiir jede Fahrtrichtung
eine Fahrleitung. Sich entgegenkommende gleislose Bahnen tauschen — je nach dem System —
die Stromabnehmer aus, oder der
eine Wagen lost seinen Fahr-
kontakt und 146t den anderen
Wagen passieren, um dann den
Kontakt wiederherzustellen.

Die zweipoligen Strom-
abnehmer bestehen beim System
Stoll (Fig. 525 und 526) - aus
einem vierriderigen Wagelchen,
das auf den beiden, parallel
nebeneinander ausgespannten
Fahrdrihten lduft. Diese An-
ordnung ist jedoch nur eine von
vielen. Bei dem System Lloyd- =
Kéhler laufen die beiden Fahr- Fig. 528. Gleisloser elektrischer Omnibus (System Schiemann).
driihte iibereinander (Fig. 527). Von dem oberen Drahte wird der Strom durch zwei Lauf-
rollen abgenommen, von dem unteren durch einen Doppelschleifbiigel.

In erster Linie werden gleislose Bahnen fiir Personenbeférderung benutzt. So zeigt Fig. 528
einen gleislosen elektrischen Omnibus nach dem System Schiemann & Co., Wurzen. Aber auch
fiir Tastenbeforderung ist die gleislose Bahn mit Frfolg versucht worden, und ihr hoher Vorzug
fiir lindliche Gegenden liegt gerade darin, daf} die gleiche Leitung von Omnibussen und Lastfahr-
zeugen benutzt werden kann. In neuester Zeit will man diese Bahnen auch mit einphasigem
Wechselstrom betreiben, wodurch weitere Entwickelungsméglichkeiten gegeben sind.

Fig. 525. Seitenansicht.




