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INHALT: Elektrische Strassenbahnen. — Elektricitatswerk
der Stadt Zirich. — Die Erhohung des Jahreskredites fiir das eidg.
Polytechnikum. — Konkurrenzen: Pfarrkirche in Zug. — Miscellanea :

Monchensteiner Katastrophe. — Nekrologie: { Hans Ziegler.  Christian

Simonett.

Elektrische Strassenbahnen.

Ueber diesen Gegenstand findet sich in der technischen
und vornehmlich in der elektrotechnischen TFachlitteratur
ein reiches und ausgiebiges Material, und auch unsere Zeit-

schrift hat sich schon vielfach mit dieser zeitgeméssen Frage

beschiftigt. Eine Uebersicht iiber den gegenwirtigen Stand
derselben, unmittelbar auf jenen Grundlagen fussend, die
durch die elektrotechnische Praxis geboten werden, hat aber
immer wieder neuen Wert, indem der Gegenstand den je-
weiligen Fortschritten der Elektrotechnik entsprechend ab-
geklart wird. So hatte Herr Ingenieur Emil Huber, Sohn,
Dlrektor der Maschinenfabrik Oerlikon, in der Sitzung des
Ziircher Ingenieur- und Architekten- Vereins vom 28. Dez.
letzten Jahres eine dankbare und aufmerksame Zuhorerschaft
vor sich, als er sie mit einem Vortrag tiber dieses Thema
erfreute.

Da die Hebung und Ausdehnung des modernen Stidte-
verkehrs durch die Anlage von Strassenbahnen ein aller-
wirts anerkanntes Bediirfnis ist, das sich mehr und mehr
geltend macht, so waren die Ausfiihrungen des Vortragen-
den, welche zwar zunichst auf die Bediirfnisse der vereinig-
ten Stadt Ziirich Bezug hatten, von so allgemeiner Bedeutung,
dass es gerechtfertigt erscheint, wenn wir etwas emlas:llchfn
und an anderer Stelle unserer Zeitschrift, als es sonst tiblich
ist, auf den erwéhnten Vortrag eintreten. Dabei wollen
wir jedoch nicht unterlassen, vorauszuschicken, dass wir
im Interesse der Kiirze bestrebt .sein werden, alles das-
jenige wegzulassen, was den Lesern unserer Zeitschrift
durch vorhergehende Abhandlungen bereits bekannt und
geldufig ist.

Der Redner verbreitete sich eingangs tGber die Forde-
rungen, welche vom Publikum an den Strassenbahnverkehr ge-
stellt werden, Forderungen, welche oft mit dem Dbesten
Willen nicht alle miteinander zu erfiillen sind. Man verlangt
grosse Geschwindigkeit und — moglichst héufiges Anhalten
zum Auf- und Absteigen, gerdumige bequeme Wagen, weichen,
geriuschlosen, angenehmen Gang und -— maglichst niedrige
Taxen. Die Strassenbahnen sollen nicht bloss in der Ebene
bleiben, sondern auch die Orte auf der THo6he bedienen,
dabei sollen jedoch die Zugtiere nicht tberanstrengt, oder,
wenn Motoren verwendet werden, kein Rauch, kein Dampf,
kein Gerdusch, keine Erschiitterung des Bodens mit diesem
Verkehrsmittel verbunden sein; es sollen keine Pferde scheu
gemacht, keine Menschen oder Tiere iiberfahren werden
u.s. w. Ist es moglich, allen diesen Anforderungen gerecht
zu werden? Wir werden sehen.

Der Redner sieht ab, als nicht im Rahmen seines
Vortrages liegend, von den Pferdebahnen, den Kabelbahnen,
den Bahnen mit Pressluft und Pressgasbetrieb etc. und
wendet sich sofort zu dem eigentlichen Thema, den Strassen-
bahnen mit elektrischem Betriebe.

Bekanntlich sind hier zwei Systeme zu unterscheiden,
dasjenige bei welchem die elektrische Energie in aufge-
stapelten Zustand (Sammlern) im Wagen mitgefiihrt wird
(der Accumulatorenbetrieb) und dasjenige, bei welchem sich
auf dem elektrischen Fahrzeug nur die Motoren befinden und
die elektrische Energie von aussen her zugefiihrt wird. Diese
letztere Kategorie teilt sich je nach der Art der Zufiihrung
der Energie wieder in zwei Unterabteilungen, ndmlich in
eine solche, bei welcher die Zuleitung auf oder unter dem
Soden, und in eine solche, bei welcher sie hoch tiber
dem Boden in Drihten, die durch die Luft gespannt sind,
erfolgt.

Was die Bahnen mit Accumulatorenbetrieb anbetrifft,
50 sind dieselben den Lesern dieser Zeitschrift aus einer

Reihe von Artikeln*) hinreichend bekannt. In einer Lade-
Station wird der elektrische Strom in die Sammler geleitet
und dieselben auf den Wagen gesetzt, woselbst sie die
elektrische Energie in Form von Strom an die Motoren
wieder abgeben. Die Sammler bestehen aus zwei Gruppen
von Bleiplatten, welche in einem isolierenden Gefdsse stehen,
das mit verdiinnter Schwefelsdure gefiillt ist. Wird der
Strom durch eine Sammlerbatterie geleitet, so verdndern
sich die Oberflichen der Bleiplatten in bestimmter Weise
und zwar so, dass, sobald an Stelle der stromerzeugenden
Apparate ein stromkonsumierender Apparat, z. B. ein Motor
tritt, jene Flichen sich zuriickveridndern und dabei eine der
aufgenommenen Strommenge sehr nahe kommende Quantitat
Strom wieder abgeben. So vortrefflich sich diese Apparate
fiir Beleuchtungs- und andere Zwecke erweisen, wo die
Batterien fest aufgestellt sind und einer sorgfaltigen Aufsicht
unterliegen konnen, so schwiérig ist es heute noch, den
Accumulator in wirtschaftlicher Weise auf den Strassenbahn-
betrieb allgemein anzuwenden. Immerhin ist es nicht aus-
Ueschlossen und durch beziigliche Anlagen bereits nachge-
wiesen, dass bei richtiger Disposition solcher Bahnen und
einem sachgemissen Betriebe derselben der Accumulatoren-
betrieb auch mit den gegenwirtigen Sammlern durchfiihr-
bar ist. Aber es muss als feststehend betrachtet werden,
dass nicht nur die Anlage-, sondern auch die Betriebskosten
solcher Bahnen hoher sind, als bei denjenigen mit Energie-
zuleitung. Die Anlage desshalb, weil die mit den Batterien
belasteten schwereren Wagen einen entsprechend starkeren
Oberbau erfordern, der Betrieb desshalb, weil die Unter-
haltung der Batterien eine teure ist. Dies weist aber dar-
auf hin, dass der Accumulatorenbetrieb nur bei grdsserem
Verkehr zu empfehlen ist. Fir erhebliche Steigungen ist
der Accumulatorenbetrieb {iberhaupt weder technisch noch
wirtschaftlich durchfithrbar, auch fiir den Fall, dass es ge-
linge, Sammler mit geringerem Gewicht herzustellen; denn
zur Ueberwindung lingerer anhaltender Steigungen wird
die in den Sammlern aufgestapelte Energie nicht ausreichen.
Bei dem gegenwirtigen Stand der Technik wird ein voll-
stindig ausgeriisteter Wagen fir 30 Personen nach dem
I\Iaitzulmtunns -System etwa 63500 kg, ein Accumulatoren-
wagen von gleicher Kapacitit etwa 15500 kg wiegen; er
braucht also zur Fortbewegung eine bedeutend grossere
Kraft. Die Kosten eines solchen Wagens betragen etwa
60000 Fr. gegen 18000—20000 Fr. fiir einen solchen nach
dem Zuleitungssystem einschliesslich der mittleren auf ein
Fahrzeug kommenden Leitungslinge.

Gehn wir nun tiber nach dem Zuleitungssystem und
betrachten wir zuerst diejenige Kategorie desselben, bei
welcher die elektrische Leitung dem Boden nach oder unter
demselben gefiihrt wird. Ein Beispiel dieser letztern Art
tritt uns in der elektrischen Strassenbahn in Budapest ent-
gegen. Hier befindet sich im Bereiche des Geleises, in der
Oberfliche der Strasse, ein etwa 3 cm weiter Schlitz, der
sich zu einem fest eingeschalten, etwa 35 cm weiten und
45 cm tiefen tunnelartigen Kanal ausweitet. In diesem sind,
isoliert, die Drdhte gespannt, welche die Kraft dem Wagen
zufiihren. Der Wagen greift mit einem Arm durch die Ober-
fliche der Strasse in diesen Kanal hinunter und gleitet in
geeigneter Weise {iber die Leitungsdrihte, so die fir seine
Bewegung notige Energie abnehmend. Es ist einleuchtend,

dass ein solcher Wagen nur da fahren kann, wo dieser .

Leitungstunnel hinfiihrt. Dass der Tunnel ferner schr teuer
ist, kann man sich denken, ebenso ist es nicht schwer, sich

#) Siehe u. a. Schw. Bztg. Bd. XVII S. 31 u, 38: Die Beforde-
rung der Trambahnwagen mittelst elektr. S‘\mm\ern (Strassenbahn von
der Place Madelaine nach Levallois Perret in Paris). Bd. XVIII S,
Waldbahn, elektr, Ausstellung in Frankfurt a. M. Bd.IX SETORN Slrassen-
bahn mit Accumulatorenbetrieb in Hamburg.
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vorzustellen, worin die Schwierigkeiten dieses Systems liegen.
Der Kanal muss fortwidhrend gereinigt werden, da aller mog-
liche Strassenschmutz in ihn hineingerdt. Dazu sind Einsteig-
schiachte und Abwisserungskanile nétig. Das einzige richtige
Prinzip ist, einen sehr weiten Kanal anzulegen, welcher fiir
einen bedeutenden Betrag von fremden Korpern, Steinen,
Kot, Schnee, Eis Raum hat, bevor diese Zuthaten die Lei-
tungen berihren: denn jeder Korper, der die beiden Leitungen
beriihrt, l4sst mehr oder weniger elektrischen Strom durch
und erzeugt einen Verlust, wenn er nicht geradezu eine Be-
triebsstérung verursacht. Dass die Kanidle sehr weit sind,
ist der einzige Grund. warum die Budapester Bahn geht.
Ihre Erbauer sind zu begliickwiinschen, dass sie das zum vor-
aus einsahen und die bedeutenden Baukosten nicht scheuten.
Die Anlagekosten einer solchen elektrischen Linie verhalten
sich zu einer mit Oberleitung reichlich wie 2 : 1, eine Zahl,
die in allen Fallen, wo der Verkehr nicht erheblich ist, die
Anlage von vorneherein unrentabel macht. Wohl lassen sich
die Kanidle unter Umstdnden enger, kleiner und billiger
machen, allein unter ein Verhiltnis von 1,5 : 1 ist-es kaum
moglich zu gehen, wenn man einen sichern Betrieb erzielen
will. Bahnen mit unterirdischer Leitung haben in Amerika
in einigen Exemplaren bestanden, sind aber durch die Ober-
leitung verdrangt worden. Es ist einleuchtend, dass gewisse
klimatische Verhdltnisse den Strassenkanal tiberhaupt un-
moglich machen. Starke Schneefille, denen Tauwetter folgt,
fiilllen diese Kandle mit grossen Mengen Schmutzwasser, das
nicht abfliessen kann, in den schattigen Kanédlen bei ein-
tretender Abendkiihle gefriert und dem Verkehr einen Riegel
stosst. Ausser auf gepflasterten oder asphaltierten Strassen
sind die Kanidle beinahe undenkbar. Dabei haben Reparaturen

an der Linie leicht das so unangenehme Aufgraben von

Strassen zur Folge. Um billig zu sein, muss man sagen,
dass ein eingehendes Studium dieses Systems zu der Ueber-
zeugung fiihrt, es konne unter gilinstigen klimatischen und
vorteilhaften Strassenverhdltnissen statt des Systems mit
Oberleitung dann gewihlt werden, wenn es sich darum
handelt, durchaus jeden Draht 'in der Luft zu vermeiden,
wenn ferner der Verkehr so gross oder so eintraglich ist,
dass sich eine ganz grosse Kapitalanlage rechtfertigen ldsst.
In der Praxis hat sich nur die mit grossem Aufwand er-
stellte Bahn in Budapest bewdhrt und zwar in mehrjihrigem
Betrieb. Ein anderes Beispiel ist uns nicht bekannt.

Die zweite Kategorie des Zuleitungssystems ist — wie
bereits erwdhnt — diejenige, bei welcher der elektrische
Strom durch ziemlich hoch iiber dem Boden gespannte
Drahte dem Fahrzeug zugefiihrt wird. Eine Strassenbahn
dieser Art ist die von Sissach nach Gelterkinden!) im Kanton
Baselland ; auch die elektrische Eisenbahn von Griitschalp
nach Miirren®) ist nach diesem System ausgefiihrt. Ueber
beide Anlagen hat unsere Zeitschrift ausfiihrliche Beschreibun-
gen und Darstellungen verdffentlicht, ebenso ist tliber die
Ausdehnung dieses Systems in den Vereiniglen Staaten®)
und die Einflihrung desselben auf dem europiischen Kon-
tinent!) ndheres mitgeteilt worden. Dies enthebt uns der
Verpflichtung auf die sehr einldssliche Beschreibung solcher
Bahnen wund die damit verbundenen Vorweisungen -von
Zeichnungen und zur Verwendung gelangenden Hauptbestand-
teilen (Motor, Radgetriebe, Réddergehduse, Plattform, Ge-
schwindigkeits - Regulator, Kontaktrollen, Bleisicherungen,
Schalter, Leitunds- und Montierungsmaterial etc.) niher
einzutreten, mit welchen der Redner seinen Vortrag erginzte.

Der Redner bemerkt, dass zur Zeit in den Vereinigten
Staaten etwa 10000 km Strassenbahnen mit etwa 12000
Wagen und 20 000 Motoren nach diesem System in Betrieb

') Schweiz. Bauzeitung, Bd. XVII, S. 112, Bd. XVIII, S. 39:
Elektr, Schmalspurbahn von Sissach nach Gelterkinden.

) Schweiz. Bauzeitung, Bd. XX, S. 44—46: Elektr. Eisenbahn von
Griitschalp nach Mirren,

?) Schweiz, Bauzeitung, Bd. XVI, S. 144—146 und 148—151:
Ueber den gegenwirtigen Stand der Elektrotechnik in den Vereinigten
Staaten.

4) Schweiz. Bauzeitung, Bd. XV, S, 17: Elektr. Bahnen nach dem
Sprague - System. Bd. XVIII, S, 49: Elektr. Strassenbahn in Bremen
(System Thomson -Houston),

sind. Die Gesamtkapacitit der Motoren betragt ungefahr
200000 P. S. und es werden damit tdglich rund zwei
Millionen Fahrgiste befordert. Das Anlagekapital dieser
Bahnen ersteigt sich bereits auf eine halbe Milliarde Franken.
Es sind nicht nur etwa kleinere Stidte, welche mit solchen
Bahnen ausgertstet sind, sondern Stidte wie Boston, Brooklyn,
Philadelphia, Minneapolis, St. Paul besitzen oder werden
demnichst solche Bahnen besitzen und zwar jede mit mehreren
Hundert Wagen.

Man sollte denken, dass angesichts solcher Zahlen
die Einfiihrung dieses Systems auch in Europa sich rasch
vollziehen wiirde, aber hier erheben sich, namentlich mit
Bezug auf die aesthetische Seite gewisse Schwierigkeiten,
auch sind Beftirchtungen tiber die Gefahrlichkeit oberirdischer
Leitungen in bevolkerten Stadtvierteln vorhanden. Was die
dussere Erscheinung anbetrifft, so koénnen die Sdulen und
Konsolen, welche die Leitungsdrdhte tragen, derart ausge-

- fiilhrt werden, dass den Anforderungen des guten Geschmackes

moglichst Rechnung getragen wird, ohne dass dadurch die
Kosten erheblich vermehrt werden. Die Gefdhrlichkeit der
Luftleitungen ist sehr iibertrieben worden; in Wirklichkeit
ist noch Niemand durch den bei diesen Bahnen verwende-
ten Strom getddtet worden, ja es kann der Beweis geleistet
werden, dass sogar ein bedeutend héher gespannter elek-
trischer Strom ohne schddliche Wirkung ertragen werden
kann. Die verwendeten Spannungen betragen allgemein
500 bis 3350 Volt und sie werden kaum je tberschritten.
Trotzdem konnen die Querschnitte der Leitungen in méssi-
gen Grenzen gehalten und die Isolation wird nicht zu sehr
beansprucht werden. Hohere Spannungen sind schon des-
halb ausgeschlossen, weil die den Einflissen der Witterung
ausgesetzten Ausriistungen der Wagen dann nicht mehr
leicht zu isolieren wdaren. Selbstverstindlich miissen die
erforderlichen Einrichtungen auf den Strassen daraufhin
geprift werden, dass sie zweckmissig sind. den Verkehr
nicht beeintrdchtigen und keine Gefahren bergen. Werden
die Leitungen in zweckentsprechender Weise und guter
Arbeit ausgefiihrt so sollte jede Gefahr ausgeschlossen sein.
Uebrigens werden sich wohl auch hier, wie s. Z. beim
Eisenbahnverkehr, gewisse Normen ausbilden und allgemein
giiltige Vorschriften aufstellen lassen, deren Einhaltung
jedem Unternehmer bei der Koncessionsbewilligung zu tiber-
binden wdre.

Die Wagen der elektrischen Strassenbahnen mit ge-
ringen Steigungen werden gewdhnlich mit Motoren von
15 P. S. ausgeristet. Dies erweckt den Anschein, als ob
hier bedeutende Krifte notwendig seien. Man kann sagen,
dass die jetzigen Wagen der Ziircher Pferdebahn, die von
einem Pferde gezogen werden, mit je einem Motor 'von
10 P. S. ausgertstet werden miissten, um mit der Ge-
schwindigkeit fahren zu koénnen, die man bei mechanischer
Traktion verlangt (8,5 P. S. bei 12 km). - Wagen, die auf
Steigungen fahren und bis 40 und 50 Personen fassen,
werden mit zwei Motoren ausgertistet, jeder bis zu 15 P. S.
Dabei bedeutet die Pferdezahl die Leistung, welche diese
Motoren bei einer gewissen Tonnenzahl auf die Dauer geben.
Die stirkste Beanspruchung tritt beim Anfahren auf. wo die
Motoren eine grosse Leistung bei geringer Tonnenzahl, also
mit sehr starken specifischen Beanspruchungen geben miissen.
Ein sogenannter 15 P. S. Motor fiir Strassenbahnen kann auf
kurze Zeit bis 30 P. S. geben, sofern ihm nur der Strom
zugefiihrt wird. Sie kénnen auch wihrend ganzen Fahrten
liberlastet werden und gestatten zeitweiliges Mitschleppen
von Anhdngewagen.

Selbstverstandlich sind die Wagen mit allen erdenk-
lichen Vorrichtungen zur Erh6hung der Sicherheit, zum An-
lassen, Abstellen, zur Aenderung der Geschwindigkeit aus-
geriistet, die mit einem einzigen Hebel in Thitigkeit gesetzt
werden konnen. Statt der drehorgelartigen Kurbelbremse
wird jetzt hdufig in Amerika eine Luftbremse angewendet.
welche durch das blosse Drehen eines kleinen Hahnens re-
giert werden kann. Es ist moglich, bei einer Geschwindig-
keit von 12 km auf weniger als Wagenldnge anzuhalten,
natiirlich nur in Fillen von hoher Gefahr, denn ein solches
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Anhalten verschiebt die Passagiere auf ihren Sitzen. Der
Redner bemerkt, dass auf der Musterstrecke in der Maschinen-
fabrik Oerlikon jeweilen obige Bremse in Thitigkeit gesetzt
wird zum grossen Ergotzen des Personals. Ueberhaupt
ist das Anhalten und Wiederanlassen leicht. Deshalb sind
auch die elektrischen Wagen bereit, wo es auch sei, Damen
oder andere im Aufspringen nicht behende Passagiere still-
stehend aufzunehmen. Elektrische Wagen werden stets elek-
trisch beleuchtet, denn man hat ja den Strom dazu so wie
so im Wagen. Da es leicht ist, verhiltnisméssig starke Mo-
toren auf den Wagen zu setzen, ohne ihn schwer zu machen,
konnen diese Wagen andere schleppen, kénnen auch Strassen
hinauffahren, auf welchen nicht einmal mehr zwei Pferde
einen Strassenbahnwagen beférdern kénnen. Kurz, sie eignen
sich wegen der bedeutenden Kraft, die sich auf ihnen unter-
bringen 1ldsst und wegen ihres geringen Gewichtes recht
eigentlich fiir den Strassenbahnbetrieb unter allen Umstdnden.
Darin liegt tiberhaupt einer der Hauptvorteile des elektrischen
Traktionssystemes. Es ist einem zeitweilig gesteigerten Ver-
kehr gewachsen, ohne dass das lebende Material bedeutend
vermehrt wird. Dies liegt in der Natur des Elektromotors.
Er kann, ohne eine grosse tote Last zu werden, so stark ge-
macht werden, dass er der aussergewohnlichen Forderung
jederzeit gewachsen ist, ohne unter normalen Umstinden
ungiinstig zu arbeiten.

Ausserdem sind bei Anwendung der Elektricitit die
Traktionsverhdlinisse an sich sehr giinstig. Wegen des ab-
solut gleichmédssigen Drehmomentes der Elektromotoren fiir
Gleichstrom tritt ein Schleudern viel spiter ein als bei Loko-
motiven mit Kurbeln. Ausserdem wichst bei einem auto-
mobilen elektrischen Tramwaywagen das Adhésionsgewicht
mit der Belastung durch Passagiere, wihrend bei Lokomotiv-
betrieb das nétige Adhdsionsgewicht auch bei ginzlich un-
beladenen Wagen da sein muss.

Die elektrische Traktion von dem besprochenen System
eignet sich fast fiir alle Fille des Strassenbahnbetriebes.
Sie ist die einzig anwendbare Art von Bahnen fiir Netze
mit Streckenléngen von 2 bis 6 km, mit Steigungen von
3 bis 8 %o und mit nicht ganz grosser Frequenz. Aber auch
in allen andern Fillen sind die elektrischen Bahnen mit
Oberleitung ebenfalls anwendbar, doch kommen unter jenen
Umstdnden ihre Eigenschaften gegeniiber andern Systemen
ganz besonders zur Geltung. Sie sind iibrigens von ganz
allgemeiner Anwendbarkeit und man hat sich den vielbe-
sprochenen elektrischen Betrieb der Normalbahnen nach dem-
selben Systeme zu denken; wie das im einzelnen etwa zu
geschehen hétte, kann hier nicht nidher erldutert werden.
Wichtig ist bei dieser Frage nur die Erkenntnis, dass der
elektrische Betrieb tiberall da die grosste Oekonomie er-
reichen ldsst, wo der Verkehr ein in kleinen Einheiten, ein-
zelnen Wagen,; gleichsam iiber die Linie fliessender ist. Dies
ist ja auch der Fall bei, den Strassenbahnen, ‘gleichgiiltig,
ob die primédre Kraft Dampf oder Wasser sei. Wo Wasser-
kraft billig zu haben ist, da empfiehlt sich der elektrische
Betrieb auch unter ungtinstigen Verkehrsverhiltnissen. Ein
Jeispiel ist die elektrische Bahn von Lauterbrunnen nach
Mirren, welche dieses Jahr so gute Geschéfte gemacht. Ueber-
haupt bieten die Berge ein Feld fiir elektrische Sekundir-
bahnen. "Diese haben nicht dasselbe wirtschaftliche Interesse,
wie die Strassenbahnen. Diese letzteren sind eine Wohlthat
fiir'die eine Stadt bewohnenden Menschen. Sie sparen Arbeit
und Zeit. Insbesondere sind sie eine Wohlthat, wo sie be-
wirken, dass der im Innern der Stadt anstrengend Arbeitende
ohne Miihe und ohne grossen Zeitaufwand am Abend aus
der Stadt hinaus in seine Wohnung gelangen kann, wo er
in’ besserer Luft sich erholt. Die elektrischen Strassenbahnen
infolge ihrer Anpassungsfihigkeit an das Terrain, ihrer Fahr-
geschwindigkeit und der Art und Weise, wie sie den Ver-
kehr handhaben, sind das ausgezeichnete Mittel, die Woh-
nungsverhdltnisse einer Stadt zu verbessern. Sie ermdglichen
es den Leuten, in dussern gesunden Stadtteilen zu wohnen.
Sie erweiterntdie Stidte, sie entwickeln das Land um sie
herum. Ja ‘diese durch geeignet angelegte Strassenbahnen
.crreichbaren Wohlthaten sind so gross und so greifbar, dass

keine fortschrittlich gesinnte und geleitete Stadt, indem sie
auf ein System der Zukunft wartet, Zeit verlieren sollte, um
sie ibrer Einwohnerschaft zugédnglich zu machen.

A N A A A AN A A

Elektricitatswerk der Stadt Ziirich.

Es ist moglich, dass einzelnen Lesern des unter obigem
Titel vor kurzem in dieser Zeitschrift erschienenen Artikels
des Herrn Ingenieur . Wyssling sich die Frage aufgedringt
hat, wie man zu der eigentiimlichen Anordnung des An-
triebes der Dynamomaschinen gelangt ist. Die Antwort auf
diese Frage soll in nachstehendem gegeben werden:

Sdmtliche neun Entwiirfe des im Jahre 1889 ausge-
schriebenen und beurteilten Wettbewerbes ¥) hatten bis auf
einen Riemen- oder Hanfseil-Antrieb fir die Dynamos an-
genommen. Die Wahl dieser Betriebsart hétte jedoch ver-
schiedene Uebelstinde im Gefolge gehabt. Auch fir den
Fall, dass ein Teil der Transmission unterirdisch gelegt
worden ware — wie dies beabsichtigt war — hitte sich

durch die Riemen oder Seile eine starke Beanspruchung

des freien Platzes ergeben; dadurch wiren Uebersicht und
Betrieb unbequem geworden. Es war nun ein Verdienst der
mit der Anlage und Ausfiilhrung des Werkes betrauten Fach-
mdnner, dass sie darnach trachteten, eine Anordnung zu
erzielen, bei welcher ein grosser freier Raum um die
Maschine gewahrt bliebe. Dies ist dadurch in gliicklicher
Weise erzielt worden, dass man die grossen Dynamos der
Maschinenfabrik Oerlikon durch mehrere conaxial gelegte
und durch l6sbare Kuppelungen verbundene Wellen ver-
mittelst Zahnradgetriebe zum Teil von der langen, fast
durch das ganze Gebiude laufenden Welle, zum Teil auch
direkt durch die Hochdruck-Turbinen angetrieben hat.

In dem bereits erwahnten Artikel ist auch auf diese
Welle hingewiesen worden, und die Gesamtanordnung des
Antriebes der Dynamos ist aus dem Grundriss auf Seite 6
deutlich zu ersehen. Sehr wichtig ist jedoch der Ersatz der
Riemen- oder Seiltransmission, wie sie urspriinglich vorge-
schlagen war, durch die Anwendung von Zahnrddern. Gegen
diese letztern erhob sich ndmlich von in- und ausldndischen
Ingenieuren Opposition, indem betont wurde, dass es nicht
angehn konne, drei oder gar vier verschiedene Motoren mit
einander durch ein starres System von Zahnridern zu ver-
kuppeln und es sei notwendig, zwischen die Motoren und
die Dynamos ein elastisches Medium, wie der Riemen- oder
Seiltrieb, einzuschalten. '

Gliicklicherweise liess sich die Direktion durch diese
Bedenken nicht beirren und beharrte auf ihrem Entwurf,
welcher auch ausgefiihrt wurde, und siche da, es ging —
was die Zahnrdder anbetrifft — bis heute alles aufs beste.
Um nun die verschiedenen Motoren, sowohl unter sich als
auch mit den Dynamos zu verbinden und die Verbindungen
wieder beliebig aufzuheben, sind obenerwihnte Kuppelungen
zum Aus-und Einriicken notwendig und es muss damit wihrend
des Betriebes mandvriert werden konnen. Selbstverstind-
lich miissen die verschiedenen Wellen zu diesem Zweck der
Zeit nach auf die gleiche oder nahezu die gleiche Zahl von
Umdrehungen gebracht werden, um Stésse zu verhiiten. Zu
diesem Zweck wurden nun sehr scharfsinnige optische, aku-
stische und elektrische Apparate ausgedacht, um die Um-
drehungszahlen anzugeben und abzulesen. Als es sich zum
erstenmal um die Einrtickung der Kuppelung wihrend des
Betriebes handelte, wollte keiner der anwesenden Ingenieure
das Experiment wagen, bis endlich der Obermeister der
Werkstitte von Escher Wyss u. Co. mit einer gewissen
Todesverachtung und der Gesinnung, mag da brechen was
will, sich an die Kuppelung stellte. Die Augen auf die
beiden Centrifugal-Tachometer gerichtet, nahm er die Ein-
riickung vor, und siche da — es ging alles glatt und ruhig
von statten, und nicht die geringste nachteilige Erscheinung
stellte sich ein. Jetzt wird diese Operation von jedem be-
liebigem Bediensteten des Werkes vorgenommen.

*) Schweizerische Bauzeitung. Bd. XIIL, S. 49, 121, Bd. XIV.,
S. 18, 28, )




	Elektrische Strassenbahnen

