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Honderd jaar elekirische traktie

bij de spoorwegen

Dit jaar wordt het eeuwfeest van het elektrische
Siemens-treintje gevierd en meteen dit van de elek-
trische traktie bij de spoorwegen. In feite bestond de
elektrische traktie al eerder, want Siemens had en-
kele voorgangers.

De voorlopers

Reeds in 1825, het jaar waarin de ,Stockton and
Darlington Railway’ als eerste openbare spoorweg
ontstond, demonstreerde William Sturgeon in Lon-
den een bruikbare elektromagneet. De werking was
wel zwak, aangezien de stroom geleverd werd door
een Volta-zuil. Weliswaar verbeterde Sturgeon in
1830 de Volta-zuil, maar het was J.F. Daniell die in
1836 een batterij construeerde, die in de praktijk
werkelijk bruikbaar was. Inmiddels bouwde Thomas
Davenport in 1837 in Vermont (V.S.A.) een klein vehi-
kel dat zich over een kleine afstand op sporen elek-
trisch voortbewoog.

In 1840 bouwde de Duitser Johan Philipp Wagner
uit Fischbach (Nassau) een lokomotief die 20 kg
zwaar was en die in staat was een last van wagentjes
tot een gezamenlijk gewicht van 30 kg over een een-
voudige omloop voort te slepen. De elektromotor
werd aangedreven door een galvanisch element.
Toen Wagner een grotere lokomotief bouwde,
werkte deze niet omdat de batterijen in verhouding te
zwak waren.

Zoals blijkt uit een privilegie, toegekend door de
regering van Saksen deed Stérer, werktuigkundige
te Leipzig ook proeven met een elektrische lokomo-
tief.

In 1842 werd een lokomotief, gebouwd door Ro-
bert Davidson getest op de,,Edinburgh and Glasgow
Railway". De machine werd voortbewogen door de
werking van elektromagneten op ijzeren staven, die
via houten verbindingen de beweging overbrachten
op de assen. Ze was in staat een last van 6 ton voort te
slepen. Davidson liet zijn lokomotief starten en halt
houden door de zinken platen in- en uit de batterijen
te halen. In 1845 gaf Davidson demonstraties met zijn
machine in Londen, Picadilly, in de Egyptian Hall. Hij
vervoerde toeschouwers op een cirkelvormige om-
loop. Het succes van Davidson zette tegenstanders
aan zijn machine te vernietigen: ze vreesden werk-
loosheid indien elektriciteit de stoommachine zou
verdringen.

In 1850 bouwde professor Charles. G. Page in de
V.S.A. op last van het Congres een lokomotief met
elektro-magnetische voortbeweging. De machine
van Page maakte op 29 april 1851 een demonstratie-
rit van Washington tot Bladenburg (5,5 mijl) in het
bijzijn van hoge functionarissen. Dezen waren even-
wel niet onder de indruk en Page kreeg niet langer
subsidies voor nieuwe experimenten.

Inmiddels had Michael Faraday in 1831 de princi-
pes van de elektro-magnetische induktie ontdekt. In

1864 konstrueerde de Italiaan Pacinotti een machine,
die zowel als motor dan als generator kon funktione-
ren. Zijn ontdekking werd over het hoofd gezien. De
Belg Zenobe Gramme had meer succes, toen hij in
1873 in Wenen op een tentoonstelling zijn generator
als motor liet werken.

Ernst Werner von Siemens (1816-1892)

Het allereerste ontwerp van een elektrische loko-
motief, aangedreven door stroom die van buiten de
lokomotief werd aangevoerd, dateert van 1878. Het
betrof een ontwerp van een machine, 93 cm lang,
voorzien voor een spoorbreedte van 520 mm, die een
lading van 80 kg zou verplaatsen aan een snelheid
van 3 km per uur. Deze lokomotief was bestemd voor
de lignietmijnen van Senftenberg (nu D.D.R). De
stroom die de motor moest voeden zou afgenomen
worden van een derde rail, die tussen de spoorstaven
zou gemonteerd worden. Het projekt was van Hem-
ming Wesslau en werd aan Siemens voorgelegd. De
lokomotief werd echter nooit gebouwd!

Maar een jaar later werd in Berlijn een grote tech-
nische tentoonstelling ingericht, waarbij voor meer-
dere ontwerpen die te maken hadden met elektrici-
teit, beroep werd gedaan op Siemens en Halske. Zo
werd door deze firma de elektrische verlichting gein-
stalleerd van de Keizergalerij, tussen de Friedrich-
strasse en Unter den Linden, waarbij voor het eerst
booglampen werden gebruikt. Siemens en Halske
maakten van de gelegenheid gebruik om voor het
eerst een door hen gebouwde elektrische lokomotief
voor te stellen, duidelijk geinspireerd door het ont-
werp van Wesslau. Daarmee beleefde de industriéle
revolutie nieuwe topdagen. De technische innovaties
vielen bij wijze van spreken letterlijk uitde lucht ende
praktische toepassingen van de jongste bron van
energie, de elektriciteit, deed wonderen ontstaan!
Stel je voor: een lokomotief aangedreven door elek-
triciteit! Deze attraktie was de stunt van de tentoon-
stelling, een sensatie zonder weerga: voor het eerst
voor het groot publiek, een trein zonder stoom noch
paard! Op een circuit van 300 meter, met een spoor-
breedte van 520 mm, reed een lokomotief van 1,5 m
lengte, waarvan de ingebouwde seriemotor op een
spanning van 150 Volt gelijkstroom een vermogen
van 2,2 kW (3 PK) ontwikkelde. De door een stoom-
machine aangedreven dynamo leverde stroom via
een derde rail in I-vorm, geplaatst tussen de rails. De
machinist nam plaats boven op de machine en de 18
reizigers op 3 kleine wagonnetjes met bankjes. Met
deze last bereikte het lokomotiefje een snelheid van
18 km per uur. Deze ganse kermisinstallatie, trein,
rails, stoommachine en dynamo kostte 14.452 mark.
In een tijdsspanne van 4 maanden werden 90.000
mensen vervoerd.

Het nieuws van de uitvinding verspreidde zich als
een lopend vuurtje. Het hoeft dan ook niemand te
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verwonderen dat de installatie daarna werd opge-
steld in Disseldorf, Leignitz en in 1880 te Brussel, ter
gelegenheid van de halfeeuwfeesten. Hier kreeg de
machine de naam Rogier, als huldeblijk aan de poli-
ticus en pionier van de industrialisatie in ons land.
Daarnaging het stel naar Londen, Sydenham in Crys-
tal Palace. Siemens kon de uitnodigingen niet meer
aan en besloot een tweede, identieke machine te
bouwen voor een tentoonstelling te Frankfurt in
1881. In 1882 was de Siemens-trein te zien in Kopen-
hagen en te Moskou, ter gelegenheid van de indus-
triele tentoonstelling van het Russische Imperium.

Sinds 1905 is de machine tentoongesteld in het
Deutsches Museum te Munchen.

Ondanks het succes van het Siemens-treintje
wilde aanvankelijk niemand van de machine weten
om ze in het dagelijks leven toe te passen. Vooral de
toevoer en de afvoer van de elektrische stroom deed
vragen rijzen in verband met de veiligheid. Om dit
euvel op te lossen werden zelfs ontwerpen gemaakt.
Zo bedacht een zeker Heilmann volgende konstruk-
tie: de stoom van een stoomketel drijft een generator
aan, die de voeding verzekert van 8 motoren die op
de assen gemonteerd zijn. Elke motor levert 125 PK,
zodat met het totaal vermogen van 1000 PK een snel-
heid van 100 km per uur haalbaar is. Het geheel was
gepland op een freem gedragen door 2 draaistellen
met telkens 4 assen, maar werd nooit gebouwd.

Doch Siemens vatte zelf de koe bij de horens. De
firma, die alles niet op het getouw zette om wat pret te
maken, maar munt wilde slaan uit haar ontdekkin-
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gen, bouwde op eigen kosten in Gross-Lichterfelde
bij Berlijn een tramlijn, die het spoorwegstation ver-
bond met de militaire akademie en op 16 mei 1881
geopend werd. Deze tramlijn werd gevoed met 180
Volt gelijkstroom. De motoren ontwikkelden een
vermogen van 3 PK en het voertuig haalde een snel-
heid van 40 km per uur. De stroom werd aan- en
afgevoerd langs de spoorstaven. Algemeen wordt de
tramlijn van Gross-Lichterfelde beschouwd als de
eerste commerciele regelmatige reizigersdienst met
elektrische traktie. In 1882 bouwde Siemens een
tweede tramlijn in Berlijn, van Charlottenburg naar
Spandauer Block. De stroom werd er aan- en afge-
voerd langs een luchtlijn met twee van elkaar geiso-
leerde geleiders.

De eerste stappen van de elektrische traktie

De eerste elektrische tram van het Verenigd Ko-
ninkrijk werd gebouwd door Magnus Volk te Brign-
ton en geopend op 13 augustus 1883. Deze baan
bestaat nog als curiosum.

Ook in de V.S.A. werd gedokterd aan de nieuwste
traktievorm: Thomas Edison bouwde in 1880 een
elektrische lokomotief die een snelheid van 40 mijl
per uur haalde op een smalspoorlijn, die speciaal
voor het experiment gebouwd werd. Het tuig
geleek door zijn konstruktie op een klassieke
stoomlokomotief.

Een andere Amerikaan, Leo Daft bouwde in 1883
een elektrische lokomotief, Ampére genaamd, voor



de ,,Saratoga and Mac Gregor Railway". Door een
ontsporing kwam er vroegtijdig een einde aan de
loopbaan van de Ampére. Dezelfde Daft exploiteerde
met drie zelfgebouwde lokomotieven (Morse, Fara-
day en Ohm) een 3 mijl lange vertakking van de paar-
detram van Baltimore. De 9-ton zware Benjamin
Franklin, gebouwd in 1885 voor experimenten op de
Bovengrondse van New York sleepte een achtwa-
gentrein aan 25 mijl per uur.

In lerland (!) werd voor het eerst waterkracht ge-
bruikt om de elektrische stroom voor een tramlijn te
leveren, en dit reeds in 1882. William Acheson Traill
bouwde ten behoeve van de ,,Portrush and Bush
Valley Railway'’ en ,,Tramway Company” (914 mm-
spoorbreedte) een stuwdam op de Bush-rivier. Tur-
bines en dynamo's werden gebouwd bij een verval
van 7,3 m. William Siemens was raadgever bij de
bouwer Traill. De installatie werd voor het eerst ge-
bruikt op 21 november 1882, maar na storingen pas
op 5 november 1883 voor het publiek opengesteld.
Voor noodgevallen en om een , handje" toe te steken
werden er te Portrush nog door stoomturbines aan-
gedreven generatoren bijgebouwd. In het stadje Por-
trush zelf werd de traktie overgenomen door stoom-
tramlokomotieven, omdat er de derde stroomtoe-
voerrail verboden was. De ,,Portrush and Bush Valley
Railway" kende dus twee traktiesystemen: elektri-
sche lokomotieven buiten de stad en stoomlokomo-
tieven in de stad!

Vanaf 18 december 1890 reden bij de ,,City and
South London Railway" de eerste elektrische treinen
in een ondergrondse. Het trajekt van Stockwell tot de
King Williamstreet over een afstand van 3 mijlen werd
van bij de nieuwbouw elektrisch uitgebaat. De loko-
motieven waren vierassig en bezaten 2 motoren,
aangedreven met 500 Volt gelijkstroom (opgewektin
de installaties van Stockwell). De lokomotieven ont-
wikkelden 100 PK. De gesleepte stellen waren uitdrie
rijtuigen samengesteld. De eerste elektrificatie van
een reeds bestaande met stoomlokomotieven uitge-
bate spoorweg vond plaats in Baltimore, op een vier-
tal mijlen van de ,,Baltimore and Ohio Railway" in
een tunnel onder de stad Baltimore. De elektrische
traktie werd er in 1890 in gebruik genomen. De loko-
motieven ontwikkelden met vier motoren 1.080 PK.

Met het ontstaan van de elektrische traktie ont-
stond ook de mogelijkheid om motortreinen te bou-
wen. De spoorwegmaatschappijen wisten het ge-
wichtsparend effekt van motortreinen te apprecié-
ren. Al vlug wilde men motorvoertuigen en aan-
hangwagéns gaan combineren. Bij de ,,Boven-
grondse” van Liverpool (als eerste van Engeland in
maart 1893), de ,,Waterloo and City Railway’’ (augus-
tus 1898) en het Southport-baanvak te Liverpool van
de, Lancashire and Yorkshire Railway'’ (maart 1904)
werden de verschillende traktievoertuigen van één
enkele trein door slechts één machinist bediend,
daar de motoren van de traktievoertuigen door ka-
bels onderaan de trein verbonden waren. Treinstel-
len koppelen werd slechts mogelijk dank zij de uit-
vinding van de Amerikaan Frank J. Sprague. Hij
bouwde in alle stuurposten een bediening in die ge-
stuurd met zwakstroom de motoren commandeerde.

De machinist had dus geen rechtstreeks kontakt
meer met de sterkstroom zoals tevoren het geval
was. De koppeling van stellen op een veilige wijze
was meteen ook mogelijk. Het systeem van Sprague
werd voor het eerst gebruikt bij de ,,Bovengrondse”
van Chicago in 1897.

Alhoewel de Amerikaanse uitvinder Thomas Alva Edison
zich vooral verdienstelijk maskte bij stroomproduktie,
liet hij zich bij de eerste stappen van de elektrische trak-
tie niet helemaal onbetuigd en konstrueerde in 1880 een
elektrische smalspoorlokomotief die 40 km/uur bereikte.
Opmerkelijk is dat Edison's konstruktie uiterlijk sterk
geleek op een traditionele stoomlokomotief, zelfs naar
Amerikaans model met ,cowcatcher” en reusachtige
koplamp.

De elektrische traktie was doorgebroken: in mij-
nen en fabrieken, maar vooral als tram; deze laatste
kende een snelle verspreiding in Duitsland: in Dres-
den, in Halle, van Frankfurt naar Offenbach en van
Disseldorf naar Krefeld werden tramlijnen aange-
legd. Op enkele jaren tijd was het nieuwe verkeers-
middel over de hele wereld verspreid. De zweefbaan
van Wuppertal ,,reed” in 1903 elektrisch, de onder-
grondse van Berlijn (in 1902) en Hamburg (in 1903)
eveneens. Intussen was doorde Amerikaan Sprague
in 1889 de trolley-stroomafnemer uitgevonden. Sie-
mens en Halske introduceerden in 1891 de beugel-
stroomafnemer. Toch bleef de derde rail bij vele
spoorwegmaatschappijen behouden.

Dat de ,nieuwe’” elektriciteit nog gewantrouwd
werd, bewijst een beslissing van het bestuur van de
stad Glasgow dat in 1896 een ondergrondse met ka-
belaandrijving liet bouwen. Het ingewikkelde sys-
teem bleef tot 1935, dus 39 jaar, in dienst... Toen
pas werd de ondergrondse geélektrificeerd!

Bis - PR
(Vervolgt)
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