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Der elektrische Schiffszug'
Auszug aus einem Vortrage des Oberingenieurs der Siem ens-Schuckert Werke Dr

gehalten im Architekten-Verein zu Berlin
F o r tse tz u n g  aus N r. 27 S e ite  136

Der m echanische Schiffszug hat, wie w ir sahen , alle sich 
bietenden M öglichkeiten, benutzt, um die .M aschinenkraft in 

vorteilhafter W eise zum Schleppen von Schiffen auszunutzen.
M an h a t die Sehleppm ittel sich entw eder auf das W asser selbst 
(Schrauben- und Radschlepper) stü tzen  lassen  oder auf die 
K analsohle (Seil- und K ettenschlepper). Man h a t den T reidel­
pfad als S tü tzm itte l für das Schleppm ittel benu tz t (Treidel­
lokomotive) und schließlich auch den Raum  über dem 
Treidelpfad (W anderseil). Auch bei der E inführung  des elek­
trischen  Schiffszuges h a t m an

Georg Meyer,

sich des W assers, der K analsohle, 
des Treidelpfades und der über 
dem Treidelpfad sieh erstrecken­
den H ochbahn bedient.

V or E rfindung des dynamo- 
elek trischen P rinzips w urden in  
verschiedenen L ändern  m ehrere 
elektrische Boote un te r Be­
nu tzung  von galvanischen E le­
m enten versuchsw eise in B etrieb  
gesetz t, doch h a tten  die V er­
suche m ehr w issenschaftlichen 
C harak ter. E rs t  nach E rfin­
dung der D ynam om aschine durch 
W erner von Siemens konnte der 
elek trische B etrieb  von Booten 
sich p rak tisch  bewähren: D as
erste  von Siemens & H alske 
gebaute Personenboot „E lee tra“ , 
dessen M otor aus einer in  das 
B oot eingebauten A kkum ula­
to renba tte rie  gespeist w urde, er­
reg te  auf der E lektro technischen A usste llung  in F ra n k fu rt a. M. 
1891 großes Aufsehen.

N ahezu gleichzeitig  tau ch te  der V orschlag auf, auch L a s t­
schiffe m it H ilfe der E le k triz itä t zu bewegen und zw ar un te r 
E ntnahm e der elektrischen Energie aus längs der W asserstraß e  
gespannten L eitungen . E tw as spä ter m achten fast gleichzeitig , 
jedoch unabhängig  voneinander, 0 . B üsser, O derborg , und 
Galliot, P a r is 1), V orschläge zum Bewegen von Lastschiffen  m it 
e lek trisch  betriebenen P ropellern. A uf dem K anal B rüsse l— 
Charleroi führte  Léon G érard 1899 versuchsw eise einige elek­
trische Schleppbote2) ein, deren Schrauben von je  einem D reh-

*) G allio t, R evue do M écanique, P a ris , J u l i  1899.
*) D esom bre, L ’é c la irag e  é lectrique, P a r is ,  A ug. 1900.

Abb. 106. T reidellokom otive  S ystem  Lam b, 1895

strom m otor von 12 PSo m it 350,Um dr./M in. angetrieben w urden’
Den S trom  entnahm en die Boote einer am (Jfer en tlang  g e­
führten  dreipoligen L eitung . Die T elto w -K an a lv e rw altu n g 1) 
un terzog  1903 ein elektrisches Schleppboot derS iem ens-Schuekert- 
werke eingehenden V ersuchen. ■ D as B oot arbe ite te  m it droi 
Schrauben, die jo  von einem G leichstrom m otor von 20 P S  ohne 
U ebersetzung  m it 500 U m dr./M in. angetrieben w urden. D ie 
V ersuche w urden n ich t fo rtgese tzt, weil gleichzeitige V ersuche 
m it elektrischen Treidollokom otiven deren U eberlegenheit für

den F all des T eltow kanals e r­
wiesen. D as sehlioßt aber n ich t 
aus, daß für andere S trecken,
wo Treidellokom otiven keine A n­
w endung finden können, die elek­
trischen  Schraubenboote noch be­
ach tensw erte  technische und 
w irtschaftliche V orteile  bieten.

F ü r  die K e t t e n s c h i f f a h r t  
empfahl 1890 0 .  B ü sse r2) die 
A nw endung der E lek triz itä t. E r 
wollte einfach am B ug eines 
jeden  Lastschiffes eine kleine 
elektrisch  betriebene K etten ­
winde einbauen, die ihren  Strom  
aus einer längs der F ah rs traß e  ge­
spannten  O berleitung entnehm en 
sollte. In  ähnlicherW eise brachte 
der F ranzose de B o v e t3j — 
wiederum gleichzeitig  m it B üsser 
— den elektrischen K ettensch ifis­
zug in V orschlag  und erprobte 
ihn  1894 an einer 4 km langen  

S trecke des K anals S t. D enis u n te r B enu tzung  eines n eu a rtig en , 
in te ressan ten  M aschinenteils, näm lich eines m agnetischen K etten  - 
rades. D ie an sich g u t gelungenen V ersuche von de B ovet haben 
ebenso wie die V orschläge von B üsser keine dauernde V erw irk ­
lichung  gefunden, verm utlich  weil der E inbau der elek trischen  
K ettenw inde in jedes einzelne L astsch iff p rak tisch  kaum  durch­
führbar ist. A uch den besonderen elektrischen K ettenschleppern  
is t  es kaum  besser ergangen. Sie sind n u r auf einer T unnelstrecke 
des K anals von B u rg u n d 4) se it 1893 in B etrieb. E s is t das

■) B lock, E lek tro tech n . Z eitsch i’., B erlin  1906, H e ft 22 bis 25.
2) Cox. Z e itschr. d. Y er. D eu tsch . Ing ., B erlin  1898, S . 690 u. ff.
3) G allio t, R evue: de M écanique, P a ris , J u l i  1889.
4) L a  R iv iè re , B erich t zum X. in te rn a tio n a le n  S c h iffah r tsk o n g reß , 

land  1905. .
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n ich t auf etw aige N achteile des elek trischen  B etriebes zurück­
zuführen, sondern auf die schon früher erö rterten  Schw ierig­
keiten, die der K ettensch iffah rt an sich anhaften.

Die B enu tzung  des Treidelpfades se lbst fü r den elektrischen 
Schifiszug is t  verhä ltn ism äß ig  sp ä t e rn stha ft genom m en worden. 
A olter sind die V ersuche, e l e k t r i s c h e  L o k o m o t iv e n  a u f  
H o c h b a h n e n  längs des Treidelpfades zum Schleppen zu benutzen. 
H ier i s t  zunächst das in  Abb. 106 Seite 139 gekennzeichnete 
System  von R ichard  Lam b in T renton zu erwähnen, das 1895 
in der Nähe von Buffalo auf einer 6 km  langen S trecke und 
1898 von der Siemens & H alske A - ß .  am F inow kanall ) V er­
suchen unterzogen w urde. D as L a m b sc h e  S y s te m  benu tzt 
eine m öglichst leichte Lokom otive, die an einem sta rken , etw a 
3 b is 4 m über dem Treidelpfad an M asten ausgespannten 
T ragseil auf Rollen häng t. U nterhalb  dieses T ragseiles be­
findet sich ein dünneres Zugseil, das um ein von dem Motor 
der Lokom otive angetriebenos W indenrad geschlungen ist. An 
diesem Zugseil w indet sich die das Schiff ziehende Lokom otive 
entlang. Die V ersuche am F inow kanal ergaben die völlige U n­
zulänglichkeit des System s für s tä rk e re  V erkehrsansprüche. 
Z unächst w ar es unm öglich, den S trom , wie goplant, der Loko­
m otive durch das T ragse il zuzuführon und ihn durch das dünnere 
Zugseil zur E rde zurückzuleiten.

W eiter w urde das Z ugseil durch das Aufwickoln auf das 
verhältn ism äßig  kleine W indenrad  der Lokom otive s ta rk  m it­
genommen. Dabei b e tru g  bei den V ersuchen die L eistungsfäh ig ­
k e it der Lokom otive n u r etw a 5 P S , so daß nu r einzelne Schiffe 
m it verhältn ism äßig  geringer Ge­
schw indigkeit von ih r geschleppt 
w erden konnten. F ü r  schwere 
Lastschiffe und G eschw indig­
keiten  von etw a 5 km /S t. is t 
das System  Lam b ungeeignet.

D as bald nachher von 
den E ngländern  T h w a i t e  und 
C a w le y 2) vorgeschlagene Hoch­
bahnsystem  is t in  k onstruk tive r 
H insich t sicher besser als das 
Lam bsche System  durchgear­
beitet. Die M aste der H ochbahn 
erhalten  einen A bstand  von nu r 
e tw a 10 m. D ie Laufbalm  wird 
durch Z -T rä g e r  gebildet. E in 
besonderes Zugseil is t  vermieden.
D ie Lokom otive soll ih re  Z u g ­
k ra ft n u r durch A dhäsion ausüben. Um  m it le ichten Loko­
m otiven große Z u g k ra ft ausüben zu können, w ird das G ew icht 
der Lokom otive m it einer H ebelw irkung auf d en Z -T räg er über­
tragen , indem zwei der T rieb räder oberhalb des T rägers, die 
beiden anderen un terhalb  desselben m it einem m öglichst kurzen 
H ebelarm  angreifen.

Dio V orschläge von Thw aite und Cawley zeigen zum ersten ­
mal das B estreben, bei der Treidellokom otive d ie  A d h ä s i o n  
m i t  k ü n s t l i c h e n  M i t t e l n  zu vergrößern . D adurch  soll das 
Gewicht der Lokom otive und infolgedessen das Gewicht ih rer 
L aufbahn beschränk t werden. Dieses B estreben h a t bis in 
unsere Z eit hinein viele K onstruk teu re  vollkommon beherrsch t 
und auch zu rech t beachtensw erten  V orschlägen g efü h rt; es 
muß jedoch fü r große durchgehende K anäle als unberech tig t be­
zeichnet werden. Bei langen S trecken is t  es viel w irtschaft­
licher, das einfache, aus zwei V ignoleschienen gebildete und auf 
Schwellen in  den E rdboden gebette te  Gleis und schwere L oko­
m otiven für reine A dhäsion m it einfachen R adsätzen zu v e r­
wenden, als durch die geringste  A bw eichung von der norm alen 
Form  des Gleises die K osten  fü r A nlage und U n terh a ltu n g  der 
L aufbahn zu erhöhen. Die Gleise und L aufbahnen nehmen bei 
allen Treidellokom otivsystem en den w eitaus g röß ten  A nteil der 
A nlagekoston in A nspruch. D iese K osten  muß man durch V er­
einfachung des Bahnsystom s zu beschränken suchen, um so 
m ehr, als aus der V ereinfachung desselben s te ts  auch eine 
leichtere In s tan d h a ltu n g  folgt. Ob das Gewicht der Lokom otiven 
und infolgedessen auch ih r P re is  etw as höher worden, m acht 
vom w irtschaftlichen  S tandpunk t w enig aus, da die Lokomotiven 
n u r einen verhältn ism äßig  kleinen Teil der G esam tanlagekosten 
der S chiffszugeinrichtung in A nspruch nehm en. Die Lokom otiven 
sind m it künstlicher A dhäsion n u r in  jenen  einzelnen Fällen

')  K O ttgen, Z e itsch rift fü r B innenschiffahrt, B erlin  1900, H eft 14. .
a) E lec trica l R eview , L ondon, Sep t. 1898.

berech tig t, in denen besondere U m stände dio D urchführung  
eines norm alen Schienengleises hindern, z. B. bei zu schm alen 
Treidelpfaden und in  Tunnels oder dort, wo die Ufer fü r den 
Lösch- und L adeverkehr m itte ls  H ochbahnen freigehalten 
werden sollen.

M it R ücksich t auf diese n ich t seltenen F älle  verdienen noch 
w eitere System e von A dhäsionslokom otiven E rw ähnung. D as 
ältes te  i s t  dasjenige von A. R u d o l p h ,  der die von dem Schlepp­
zug benötig te Z u g k ra ft se lbst zur E rhöhung  der A dhäsion der 
Lokom otivo ausnutzen  w ollte, indem er D ruckrollen durch g e­
eignete Hebel von dem Zugseil um so s tä rk e r  an die B ahn an­
pressen ließ, je  s tä rk e r  die vom Seil ausgeübte Z u g k ra ft w ar. 
Im  L eerlauf belastet seine Lokom otive ih re L aufbahn n u r durch 
ih r E igengew icht. E s gelang  ihm indes n icht, seine Ideen in 
die P ra x is  einzuführen.

E inige Ja h re  nach dem Rudolphschen V ersuche, in  den 
Ja h re n  1903 und 1904, w urden am E rieb a n a l1) V ersuche m it 
einer ähnlichen A r t  von L o k o m o t iv e n  v o n  W o o d  angeste llt. 
Seine Lokom otive lä u ft m it zwei R ädern  auf einem etw a 1 m 
über dom Treidelpfad liegenden, in A bständen von je 7,5 m 
u n te rs tü tz ten  T räger. Zwei un te rha lb  des T rägers angreifende 
L aufrollen  w erden u n te r  Z w ischenschaltung  von Federn  durch 
das Zugseil um so s tä rk e r  gegen die L aufbahn gepreß t, je  
größer die ausgoübte Z u g k ra ft is t. A n die S telle der Rudolph­
schen Hebel sind die Federn  der W oodschon K onstruk tion  g e­
tre ten . D iese K onstruk tion  wurde, als 1905 die A m erican
A dhésion T raction Co. dio F o rtse tzu n g  der W oodschon A rbeiten

übernahm , von dem A m erikaner 
Jo h n  C larke und dem B elgier 
Léon G érard  durch eine eigen­
artige, aus Abb. 107 ersichtliche 
A nordnung von Hebeln vervoll­
kom m net, die erm öglicht, das 
Z ugseil in  bequem er W eise bei 
beiden F ah rtrich tu n g en  der L o ­
kom otive an dieser zu befestigen. 
D ie Laufbahn der C larke-G erard- 
schen Lokom otive kann in be­
liebiger Höhe über dem T reidel­
pfad angebrach t werden. Sie 
könnte auch au f die Böschung 
des Treidelpfades v e rleg t werden, 
wenn n ich t dadurch das U eber- 
führen des Zugseiles über am 
U fer liegende K ähne ausge­

schlossen würde. In  der Regel w ird m an daher wohl die L auf­
bahn etw a 1 m über den Treidelpfad legen m üssen, w odurch 
natü rlich  der V erkehr quer zum K anal s ta rk  bee in träch tig t 
w ird. A uch dann noch w ird es schw ierig  se in , dom Z ug­
seil sich entgegenstellende H indernisse zu überw inden, wenn 
das System  n ich t E in rich tungen  erhä lt, um in solchen Fällen  
das Z ugseil höher zu führen. G eschieht das aber, so werden 
durch den hohen A ngriffspunkt des Zugseiles die L aufbahn­
trä g e r  in solcher W eise beansprucht, daß eine erheblicho Ge­
w ichtsverm ehrung der T räger notw endig und die A nlagekosten 
unzulässig  g es te ig e rt w erden. A us all diesen G ründen haben 
die Lokom otiven von W ood, C larke und G érard ebenso wie alle 
anderen m it künstlicher A dhäsion arbeitenden n u r  in den schon 
erw ähnten F ällen  eine B erechtigung, in denen dio einfache 
A dhäsionslokom otive keine A nw endung finden kann.

E inige K onstruk teu re  haben v ersu ch t, die V orteilo der 
künstlichen  A dhäsion beizubehalten und doch die oben erläu terten  
N achteile der H ochbahnen zu umgehen, indem sie die e igenartig  
ausgebildeten L aufbahnen unm itte lbar auf den Treidelpfad ver­
legten. A us diesem B estreben is t  die L o k o m o t i v e  v o n  
V e h r i n g 2) und die L o k o m o t iv e  v o n  F e ld m a n n 3) entstanden. 
E rs te re r  w ollte durch S chrägste llung  des T riebw erks eine K eil­
w irkung  auf die Schienen ausüben und dadurch die A dhäsion 
vergrößern. Feldm ann schlug vor, eine d r itte  Schiene als 
S trom zuführung  und gleichzeitig  als Gegenschiene zu r A uf­
nahm e des zusätzlichen D ruckes zu benutzen, den das Zugseil 
durch H ebelw irkung auf die strom führende Gegenrolle ausübt. 
Beide Systom e fanden keine E inführung  in  die P rax is.

D er früher häufiger erw ähnte G a l l i o t 4) en tw arf 1898 ein 
gleisloses elektrisches D reirad , das „elektrische P fe rd “ genannt,

•) E lec trica l W orld and E ng inncer, New Y o rk  11X13, S. 795 u. ff.
z) Z e itsch rift fiir B innensch iffahrt, B erlin  1901. H eft 11.
3) Feldm ann , Z en tra lb l. d. B auverw altung , B erlin , O kt. 1901.
*) V olkm ann, Z en tra lb l. d. B au v erw a ltu n g . B erlin  1901, S . 231 u. ff.

Abb. 107. T reidellokom otive m it k ü n s tlic h e r A dhäsion  S ystem  O larke-Q erard , 1905
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das von der F irm a Denöfle & Co. noch im gleichen J a h r  an 
einer 26 km langen S trecke des A ire-Deftle-Kanals in B etrieb 
gese tz t w urde. W enn es bei diesem B etrieb auch als nach te ilig  
em pfunden w urde, daß die F ü h ru n g  des D reirades auf dem 
Treidelpfad die A ufm erksam keit des F ü h re rs  reichlich in A n­
spruch nahm , so gelang  es dem n u r 2480 k g  schweren A u to ­
mobil doch anstandslos, jew eils ein bis zwei Schiffe m it etwa 
3 km /S t. und drei Schifle m it je  290 t  N u tz last m it etw a 2 km /S t. 
G eschw indigkeit zu schleppen. E s zeig te sich aber bald, daß 
der Treidelpfad durch die T riebräder des D reirades zu sehr an ­
gegriffen w urde. Die jäh rlichen  A usgaben für die In s tan d ­
h a ltung  des Treidelpfades beliefen sich auf rd. 700 M./km, die 
In s tan d h a ltu n g  jedes D reirades koste te  rd. M. 400 jäh rlich , seine 
L ebensdauer b e trug  n u r etw a zehn Jah re . D em entsprechend 
h a tten  die D reiräder zw ischen Strom aufnahm e und nu tzb ar aus­
geüb ter Schleppleistung einen G esam t­
w irkungsgrad  von durchschn ittlich  nur 
etw a 40°/o.

Den von unserem  heutigen S tan d ­
punk t anscheinend so naheliegenden Ge­
danken, fü r die elektrischen Treidelloko­
m otiven das einfache Gleis aus zwei 
V ignolesehienen zu verw enden, das auf 
eisernen oder hölzernen Schwellen in 
den Treidelpfad g eb e tte t w ird, griff e rs t 
1898 K arl K ö ttgen  auf. Seine A n­
regungen werden von der Siemens &
H alske A.-G. und von den aus ih r en t­
standenen Siemens - Schuckertw erken,
Berlin, se it Ja h re n  m it E ifer verfolgt.
Auch dürfte es n ich t zum w enigsten 
K ö ttgens rastlosen  B estrebungen zu ver­
danken se in , daß in  D eutschland das 
In teresse aller beteilig ten  K reise an der 
F rage  des elektrischen Schiffszuges ein 
so lebhaftes gew orden ist. K öttgen  
w ollte für die Treidelei nach M öglich­
k e it die im E isenbahnbetrieb erprobten 
K onstruktionen verw enden, die er nu r 
den besonderen B etriebsbedingungen der 
Treidel ei entsprechend um zugestalten  
vorschlug. E r  en tw arf daher 1898 eine 
m öglichst le iehtgehaltene elektrische L o­
kom otive, die n u r durch einfache A dhäsion 
ihre Z ugkra ft ausüben, aber n ich t u n ­
m itte lbar auf dem Treidelpfad, sondern auf einem in diesen g e­
bette ten  Gloislaufen sollte. D adurch w ollte er die vorauszusehende 
A bnutzung  des Treidelpfades und der Treidellokom otive verm eiden 
und dem M aschinisten die F ü h ru n g  der Lokom otive erleichtern. 
D as Gleis so llte jedoch zu r B eschränkung der A nlagekosten aus 
einer vom W asse r abgew andten schweren H auptschiene und einer 
dem W asser zugew andten leichten Nebenschiene gebildet werden. 
Die H auptschiene w ar bestim m t, den größten Teil des Gewichtes 
der Lokom otive und die von deren T riebrädern  ausgeübte Zug­
k ra ft aufzunehm en. N ur in denjenigen Fällen , in  denen der 
Z ustand  des Treidelpfades es g es ta tte te , sollte die Nebenschiene 
ganz in F o rtfa ll kommen und der R est des Lokom otivgew ichtes 
durch breite  L aufräder unm itte lbar auf den Treidelpfad über­
trag en  werden. D er U ntersch ied  zwischen H auptschiene und 
Nebenschiene des Gleises ließ K öttgen  sp ä ter aber ganz fallen, 
weil ein aus zwei g le ichstarken  V ignolesehienen gebildetes Gleis 
sich für alle beliebigen T ransportzw ecke bequem verw enden läß t 
und, oben weil es vollkommen norm al ist, auch den Einbau 
norm aler Zungenw eichen g es ta tte t. Die V erlegung des H au p t­
gew ichtes der Lokom otive auf die L andse ite  aber is t  bei allen 
A usführungen  der S iem ens-Sehuckertw erke zur E rhöhung  der 
S tand festigkeit der Lokom otiven m it E rfolg  beibehalten worden. 
Die schw erer belastete  Schiene w ird dann nach eingetretener 
A bnutzung  gegen die bis dahin leich ter belaste te  ausgew echselt. 
M it der in  Abb. 108 dargestellten  K öttgenschen Lokom otive 
w urden 1899 im A ufträge  der preußischen R egierung von der 
Siemens & H alske A.-G. am F inow kanal1) m it gutem  Erfolge 
V ersuche angeste llt. D as Z ugseil griff e tw a 1 m über SO. an. 
Zum  A ntrieb  diente ein G leichstrom m otor von 12 P S . Die nu r 
2000 kg  schwere Lokom otive konnto bei trockenen Schienen 
Z ugkräfte  bis zu 600 kg, bei feuchten Schienen von m indestens 
300 kg  ausüben. A uch alle späteren  V ersuche ergaben, daß 

■) k iln g e n b e rg , E lek tro tech n . Z e ltsch r.; B erlin  1899, H eft 31.

man m it den auf Schienen laufenden elektrischen Treidelloko­
m otiven m it einem Traktionskoeffizienten von 1/ g bis 1h  m it 
voller S icherheit für alle W itte ru n g sv e rh ä ltn isse  rechnen kann. 
D er W irkungsg rad  der Lokom otive b e trug  etw a 60% • E rm u tig t 
durch diesen E rfolg s te llte  die Siemens & H alske A.-G. auf 
der W eltau sste llu n g  in P a ris  1900 eine neue Lokom otive K ö tt- 
gonscher B a u art aus, die m it einigen w esentlichen V erbesse­
rungen  gegenüber der ersten  Type versehen war. Z unächst 
e rh ie lt die Lokom otive den zu jen er Z eit im S traßenbetrieb  
üblich gewordenen getrenn ten  A ntrieb  der beiden A chsen durch 
je einen 9 P S  leistenden G leichstrom m otor. Ih r  G esam tgew icht 

1 von 2500 kg  w ird so fü r die A dhäsion voll ausgenu tz t. D a es 
sich ferner als w ünschensw ert ergeben h a tte , das Zugseil ge­
legentlich an der Lokom otive hochnehm en zu können, wenn 
H indernisse sich dem Seil en tgegenste llten , so w urde das Seil 

durch einen R o ta tio n strich te r geführt, 
der an einem M ast von etw a 2 m Höhe 
vom F ü h re r  m itte ls  eines H andhebels 
ohne F ah rtu n te rb rech u n g  auf- und ab­
geschoben w erden konnte. Schließlich 
e rh ie lt der F ü h re r auch noch eino 
W ickeltrom m el, auf die er m ittels H and­
rades das Z ugseil aufw ickeln konnte, 
um je  nach B edarf den A bstand  zwischen 
Lokom otive und Schiff w ährend der 
F a h r t verändern  zu können.

In  dem im Ja n u a r  1902 von der 
T eltow kanal-B auverw altung  in  Berlin- 
W ilm ersdorf ausgeschriebenen W e tt­
bewerb von Entw ürfen  für die E in ­
führung  des elektrischen Schiffszuges 
am Teltow kanal, erh ie lt die Siemens & 
H alske A.-G. den ersten  P re is  auf die 
von ih r im w esentlichen in der P arise r 
B a u a rt vorgeschlagenen Lokom otive 
System  K öttgen , deren E in führung  bald 
d arauf prinzipiell beschlossen w urde. 
U n te r  M itw irkung  der H erren  Have- 
s ta d t ,  S ievers und Block von der 
T eltow kanal-B auverw altung  bildeten dio 
S iem ens-Schuckertw erke die K öttgensche 
Lokom otive fü r die besonderen V erh ä lt­
nisse des Teltow kanals um und so en tstand  
das je tzige, für den Teltow kanal ausge­
füh rte  Lokom otivsystem . D er Teltow ­

kanal, der die dichtbevölkerten  südlichen V ororte von B erlin  
durchzieht, m acht es notw endig, daß fa s t an jeder beliebigen 
S telle des K anals das Lösch- und L adegeschäft vollzogen werden 
kann. E r  is t fast ebensosehr H afen als K anal. Infolgedessen 
m ußte ganz besondero S org falt auf diejenigen E in rich tungen  v er­
w andt werden, welche das D urchführen des Schleppzuges ohne 
B ehinderung des Lösch- und L adeverkehrs g es ta tten . E s w urde 
daher gefordert, daß das Seil an der Lokom otive vom F ü h re rstan d  
aus m indestens 3,5 m über SO. gehoben werden könnte. D a ein 
feste r senkrech ter M ast von solcher Höhe die D urch fah rt der 
Lokom otiven u n te r den B rücken v erh indert h ä tte , so kam  ein 
au frich tbarer T reidelm ast zu r A nw endung, der nun aber n ich t 
m ehr von H and b e tä tig t w erden konnte, sondern durch einen 
kleinen vom F ü b re rs tan d  aus zu regelnden H ilfsm otor ange­
trieben  w urde. Ebenso erh ie lt die S eilw ickelvorrichtung zur 
V eränderung  des A bstandes zwischen Lokom otive und Schlepp­
zug elektrischen A ntrieb  durch einen zw eiten H ilfsm otor. D iese 
beiden V orrichtungen haben sich bei den späteren  V ersuchen als 
besonders b rauchbar erwiesen. W eite r aber erforderte die ge­
legentliche hohe L age des Z ugseiles besondere M aßnahm en zur 
S icherung der S tand festigke it der Lokom otive. M it der V er­
legung des H auptgew ich tes der Lokom otive au f die L andschiene 
allein w ar es n ich t getan . D ie geforderte Z u g k ra ft von 1000 kg 
am H ebelarm  von 3,5 m L änge über SO. angreifend, forderte 
auch eine S icherung der S tand festigkeit der Lokom otive in ih rer 
L ängsrich tung . D a nun der auf dem T eltow kanal zu erw artende 
große V erkehr von vornherein dazu zwang, auf beiden U fern 
des K anals Gleise anzulegen, und jede Lokom otive im regel­
m äßigen T urnus die Schleppzüge auf dem einen K analufer in 
der einen R ich tung  und auf dem anderen U fer in der en tgegen­
gesetz ten  R ich tung  schleppen sollte, so konnte man von der 
bisherigen, in  bezug auf F ah r tric h tu n g  sym m etrischen B a u a rt 
zu r unsym m etrischen G ew ichtsverteilung übergehen. So ent-

Abb. 108. T reidellokom otive  S ystem  K ü ttg en , 1898
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Abb. 100. T reidellokom otive  S iem e n s-S ch u ck ertw erk e  für die V ersuche  Abb. U l .  T rcidellokom otive  Systom  C hanay, 1904
.am  T oitow kanal, 1903

stand die in .A bb. 109 dargestellte Lokom otive, die im Ja h re  1903 
eingehenden V ersuchen an einer 1,3 km langen S trecke des 
T eltow kanals unterzogen w u rd e .1) D as E rgebnis dieser V er­
suche war, daß die T eltow kanal-B auverw altung  endgültig  die 
E in führung  des Lokom otivsystem s der S iem ens-Sehuckertw erke 
beschloß. In  den Ja h re n  1905 und 1906 w urden die gesam ten 
elektrischen A nlagen des Teltow kanals hergeste llt, der elek­
trische Schifiszug is t  se it A nfang 1907 auf dem ganzen K anal 
durchgeführt. D ie Schonung der K analsohle und Böschungen 
is t ein besonderer V orteil des Schifi'szuges vom U fer aus. Ein 
anderer m it diesem Betriob verbundener V orteil is t  die fa s t un­
e rw arte t gu te  S teuerfäh igkeit der Schiffe. D urch die schräge 
R ich tung  des Z ugseiles w ird eine zum L ande hin drängende 
K raft auf das Schiff ausgeübt. D ieser K raft muß der Schiffer 
durch ziemlich w eites A uslegen des R uders zum Lande hin be­
gegnen, das allerd ings den Schifisw iderstand etw as vergrößert, 
dafür aber das Schiff ständig  un ter der E inw irkung  desR uders hält. 
Beim Schiffszug vom U fer w ird die A ufm erksam keit des S teu e r­
m annes viel w eniger in  A nspruch  genommen. H avarien sind 
seltener als beim Schleppbootbetrieb. Endlich ergab der B etrieb 
am Teltow kanal, daß die F ahrgeschw indigkeit der Schleppzüge 
beim Begegnen n ich t v e rrin g ert zu werden brauchte. Beim 
Schiffszug vom U fer aus fällt die W ellenbew egung fort, und 
die Schleppzüge konnten am 
Teltow kanal m it der vollen 
F ahrtgeschw ind igkeit von etw a 
4,5 km /S t. ohne jede G efährdung 
aneinander vorbeifahren. Bei 
eigens zu diesem Zweck ange- 
ste llten  V ersuchen konnte die 
G eschw indigkeit beider Schlepp­
züge beim Begegnen ohne 
Schw ierigkeit sogar auf über 
5 km /S t. geste igert worden.

In w irtschaftlicher H insich t 
lassen sich die E rgebnisse der 
A nlagen des T eltow kanals noch 
n ich t überblicken. Die fü r etwa 
2 000 000 t  Jah resv erk eh r be­
rechnete A nlage is t  je tz t  noch 
n ich t genügend ausgenutzt. V er­
m utlich worden übrigens die 
spezifischen Anlage- und B e­
triebskosten  des elektrischen 
Schifi'szuges am Teltow kanal in ­
folge der unm ittelbaren  Nähe der 
G roßstad t B erlin  höher sein, als 
sie auf dem vorwiegend ländliche

') B lock, G la se rs  A nnalen , B erlin  
1904, S. 104 u. IV. Abb. 110

D is tr ik te  durehschneidenden K anälen sein können. Die Loko­
m otiven aber dos T eltow kanals haben sich in w irtschaftlicher 
H insich t durchaus bew ährt. E s sind bei ih n e n 1) im praktischen 
B etrieb  W irkungsg rade von durchschn ittlich  76 %  festgeste llt 
worden, eine Zahl, die höchstens um einige wenige P rozente 
noch wird g es te ig e rt werden können.

Die offensichtlichen V orzüge, die das V ignolegleis fü r den 
B etrieb der Treidelei b ie tet, werden durch die P rax is  der letzten  
Ja h re  an m ehreren S tellen  bestätig t; G érard2) wies 1902 nach 
dom M ißerfolg seiner v ierrädrigen  A utom obile auf dio Vorzüge 
der auf Schienen laufenden Troidellokom otiven hin. Im  Ja h re  
1904 füh rte  dio Société d’E lectric ité  du N ord in Douai, die 
N achfolgerin von Denéfle & Co., ih re e rste  auf zwei gleichen 
Schierion von je  20 kg/m  G ew icht laufende Lokom otive von 8 t  
Gewicht auf einer 6 km langen S trecke zwischen Douai und 
A uby ein. Von Chanay, dem D irek to r dieser: G esellschaft, is t 
die in Abb. 111 dargestellte  besonders einfache Lokom otive en t­
worfen, die je tz t  zur allgem einen E in führung  an dem K anal­
system  der Sensée, Scarpe, A ire und Deule gelangt ist. Sie 
is t in den beiden H aup trich tungen  sym m etrisch gebaut, die 
beiden A chsen w erden von je  einem 20 P S  G leichstrom m otor 
für 550 V olt angetrieben. Die Lokom otiven verm ögen zwei bis 
drei Boote von 300 t  T ragfäh igkeit m it fast 3 km /S t. F a h r­

geschw indigkeit zu schleppen. 
Sie haben sich b isher so be­
w ährt, daß die wenigon noch 
in B etrieb befindlichen „elek­
trischen P fe rde“ an dem nord­
französischen K analsystem  bald 
ganz verschwunden sein werden. 
D er W irkungsgrad  der Lokom o­
tiven is t  zu durchschnittlich  
67°/o festgestellt. D er Gesell­
schaft is t  ein fester T arif von 
der französischen R egierung vor­
geschrieben w orden, näm lich 
0,4 c ts/tkm  für die B erg fahrt 
und 0,35 c ts /tk m  fü r die T alfahrt. 
T rotz dieser n iedrigen S ätze soll 
die Treidelei g u te  finanzielle E r­
gebnisse bringen. D as einfache 
Gleis g e s ta tte t auch das gleich­
zeitige Treideln m it Pferden. 
Gleichwohl w ird durch die schnel­
ler und billig  schleppenden L oko­
m otiven die Pferdetreidelei imm er 
m ehr zurückgedrängt. (Schluß folgt)

')  Block, G lase rs  A nnalen, B erlin  
190G, S. 212 u. ir.

G é ra rd . B erich t zum X. int. 
S ch iffah rtsk o n g reß , D üsse ldo rf 1902.1905,06 fü r den B etrieb  am T e ltow kanal
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