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mehrere Stringe mit abnehmenden Kalibern zerlegt werden,
so dass nirgends eine grossere Wandstirke als 22 bis 23 mm
erforderlich sein wird. Sie ist fir einen mittleren Druck-
verlust von 3--8%oo berechnet; ihr Tracé zieht sich in
moglichst gerader Linie tiber ,Luegeten® hinunter zum
Maschinenhause. In diesem sind direkt mit den Turbinen
gekuppelte Drehstromgeneratoren von je 3300 P. S. bei
300 Umdrehungen in der Minute vorgesehen. Die Zahl
dieser Gruppen soll dem jeweiligen Absatze an Energie
entsprechend successive vermehrt werden, bis der volle
Ausbau der Anlage etwa 20 solcher Gruppen umfasst.
Das Maschinenhaus liegt etwa 200 m 6stlich der Bahn-
station Pfaffikon hart an der Bahnlinie. Die Ndhe der Bahn
und des Sees, sowie seine freie Lage, wo passender Bau-
grund zur Genlige erhdltlich sein wird, lassen den ge-
wihlten Platz als giinstig erscheinen. Die Ableitung des
Wassers in den See durch einen offenen Kanal von etwa 5 m
Sohlenbreite und 500 m Linge bietet keine Schwierigkeiten.
Der Turbinenauslauf ist auf der H6he von 415 m 1. M.
projektiert, so dass das Bruttogefdlle 457 m und das mittlere
Nettogefille 440 m betragt. Die ausniitzbare Kraft betrigt
somit bei einem Wirkungsgrad der Turbinen von 70%bo
440 . 6000
75
oder pro Jahr rund 215 Millionen P.S.-Stunden. Das Werk
verfligt somit, wenn in gleicher Weise wie beim Wiggithal-
Projekt gerechnet wird, tiber rund 60000 verkaufbare
Pferdekrifte.

. 0,70 = 24 600 P.S.

#

In nachfolgender Tabelle sind die hauptsichlichsten
Daten der beiden Projekte zusammengestellt:

| Wiiggithal Etzel
Einzugsgebiet  Weiher. . . . . . . ‘km?® 37,1 168
direkter Zufluss . . . . » IT53 —
Angenommene Niederschlagshohe . . . 2 2 1,8
Nutzbarer Weiherinhalt . . . . . . 25 000 000! 80 000 000
Direkter Zufluss in den Stollen per Jahr » 18 000 000 —
Gemauerter Staudamm Mittlere Linge . 2 —_ 65
Maximale Hohe. » — 25
Erddamm . . .-, Mittlere Liinge . » 820 125
Maximale Héhe. » 25 5
Quote des Weiherabflusses .« . . . .2i. M. 851 875
Stellen “oberer;Teil - Langes w0 U oz 3485--720| 5004200
Profil Sreeiri o o 5,65 8,0
unterer Teil Linge . . . . m 3695 | 15501700
Max:-Profil . . . m? 10 I5
Rohrleitung, totale Linge. . . . . . m 1380 2900
Totale Entfernung der Turbinen vom
Weiherabflussifvy o foeal=n o 0 9200 5850
Quote des Turbinenabflusses . . . . |z ii. M. 452 415
Nutzbarer Wasserabfluss pro Sekunde. . 223 2,57 6
2erfabre il sy 81 ooo ooo'lgo 000 000
Brauttogefalle tuairy @ pur, st s ity 401 460
Mittleres Nettogefille . . . . . . . » 393 440
Konstante Kraftleistung der Turbinen. . 2.S. 9429 24 600
Totale Jahresleistung ... . . . P.S Stunden |82 600 000|215 000 000
Verkaufbare Pferdekriifte . . . . . . PS. 22 000 60 000

Die Entfernung der Centrale des Wiggithalwerkes
von der Stadt Ziirich betrdgt 45 km, diejenige des Etzel-
werkes 35 km. 3

Vergleicht man an Hand obiger Daten iber die in
beiden Projekten beniitzten technischen Hilfsmittel die damit
zu erzielende Leistungsfihigkeit jeder Anlage, so scheinen
sich die Verhidltnisse fiir das Etzelwerk wesentlich giinstiger
zu gestalten, als beim Wiggithal-Projekt.

Wie hoch sich die Kosten der Pferdekraft in jedem
Werk stellen wiirden, ldsst sich vorliufig nicht ermitteln,
da die iiber beide Projekte verdffentlichten Mitteilungen
keine Anhaltspunkte flir die vorgesehenen Bau- und Betriebs-
kosten geben, welche Ziffern schliesslich bei einem Vergleich
beider Projekte allein ausschlaggebend sein koénnen.

Die elektrische Bahn Stansstad-Engelberg.

II. (Schluss.)

Leitungsanlage. ~ Speiseleitungen existieren vorliufig
nur auf der Strecke Grafenort bis Griinenwald. Fiir eine
spdtere Betriebszunahme der Bahn, welche namentlich auf
der Strecke Stansstad-Stans
zu erwarten steht, ist eine
weitere Transformatorensta-
tion in Stans und von dort

eine Speiseleitung mnach
Stansstad vorgesehen.

Die zwei Kontaktleitun-
gen aus 7,5 mim hartgezoge-
nem Kupferdraht sind zwi-
schen 6 m hohen Holzstangen
elastisch 4,5 m.iiber Schienen-
oberkantaufgehingt(Fig.18).
Die ganze Linie zerfillt ver-
mittels Streckenisolatoren in
fiinf Teile, welche unab-
héngig von einander mit
Strom versehen werden kén-
nen. Die Anschliisse der
Speiseleitung an die Kontakt-
leitung geschehen durch
ausschaltbare Sicherungen,
welche in einem eisernen,
an die Stangen befestigten Fig. 19. Eingang ins Engelbergerthal.
Kasten untergebracht sind.

Fig. 19 zeigt an der ersten Kontaktleitungsstange links einen
derartigen Kasten. Die sich aus zwei 7.5 mm halbhartge-
zogenen Kupferdrahten zusammensetzende Speiseleitung hat
eine Gesamtldnge von 4200 m und ist vermittels Porzellan-
isolatoren auf den Kontaktleitungsstangen selbst befestigt,

wéhrend die 11 km lange, aus zwei 3,5 mm Kupferdrihten
bestehende Hochspannungsleitung durchwegs eigene Stangen
besitzt. Diese § m hohen Stangen stehen grdsstenteils auf
dem Bahnkorper selbst, und zwar in einem Abstande von
8o ¢m von den Kontaktleitungsstangen; sie sind sdmtlich
nach aussen hin verankert. Sowohl an den Kreuzungen der
Hochspannungsleitung mit den Strassen, wie auch an den
Ueberfiihrungen von Telephon- und Telegraphenleitungen
iber die Bahnleitungen umgeben ringsum schliessende Schutz-
netze die Hochspannungsleitung.

Auf den Kappen der Kontaktleitungsstangen ist eine
Telephonleitung angebracht; dieselbe besteht aus einer etwa
alle 100 m gekreuzten Schleife von 2 mm Siliciumbronze-
draht. Es mag hier auch noch erwiihnt werden, dass Hoch-




141 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. XXXIII Nr. 16.

spannungs- und Kontaktleitungen durch Blitzschutzapparate
geschiitzt werden; erstere mit sogenannten Gabelapparaten,
letztere durch Apparate, System Westinghouse.

Elektrische Bahn Stahsstad—Engelberg.

Fig. 20. Kreuzung der Bahn mit einer Gleichstrom-Tramlinie,

In der Nihe von Stans muss die Gleichstromtramlinie
Stansstad-Stans gekreuzt werden. Die Verschiedenheit der
beiden Stromabnahmevorrichtungen, sowie der Stromsysteme
selbst, machten
die Anwendung
einer Specialvor-

Elektrische Bahn Stansstad-Engelberg.

durch zwei Spiralfedern vom Drehgestell getragen und
liegen andererseits vermittels zweier Lager auf den Lauf-
achsen auf (Fig. 22). Es ist eine einfache Uebersetzung
mit Kammridern aus Gusstahl verwendet, wobei die
Rider in einem Fettbad laufen. Das zweite, hintere Dreh-
gestell ist mit einer Zahnradbremse ausgeriistet, welche vom
hinteren Fiihrerstand aus bedient wird. Ausserdem ist noch
eine kriftige Handbremse angebracht, welche auf alle acht
Réider des Wagens wirkt. Der Strom wird durch zwei Doppel-
biigel abgenommen, die auf zwei federnden Untergestellen
am Wagendache befestigt sind. Die Leitungen fiihren ldngs
des Wagendaches in gedeckten Kandlen zu den an beiden
Enden der Wagen angeordneten Fiihrerstinden. Jeder
Fiihrerstand, der nach aussen durch drei Fenster ébge-
schlossen ist, besitzt einen zweipoligen Umschalter fiir Vor-
wirts- und Riickwirtslauf, die notwendigen Kontroll- und
Messinstrumente, sowie einen Kontaktapparat fir die An-
lass- und Regulierwiderstinde, welch letztere, in den Ro-
toren-Stromkreis eingeschaltet, Anlauftorque und Fahr-
geschwindigkeit bestimmen. Die maximale Fahrgeschwin-
digkeit betragt 2o km in der Stunde, doch gestatten die
obengenannten Widerstdnde die Annahme jeder beliebigen
Zwischengeschwindigkeit. -~ Das Anfahren geschieht denn
auch idusserst sanft und gleichmissig. Die Wagen sind
elektrisch beleuchtet und geheizt. Zu ersterem Zwecke ist
im Gepickraum ein kleiner Transformator untergebracht,
welcher die Spannung der Kontaktleitung auf 100 Volt
reduciert. Fiir die Heizung dienen 14 Heizkoérper, welche
zu je sieben in Serie zwischen einen Kontaktdraht und die
Schienen geschaltet sind.
Die elektrische Lokomotive der Engelbergerbahn hat die
Bestimmung :
1. aufder Zahn-
radstrecke mit

richtung notwen-
dig, die durch
die entsprechende
Abbildung Fig. 20
veranschaulicht
wird. Erwahnens-
wert sind auch
noch die wver-
schiedenen Luft-
weichen, von wel-
chen die Abbil-
dungen Fig. 3 und
Fig. 9 einen Be-
griff geben.
Rollnaterial.

25%0 Maximalstei-
gung den besetz-
ten Automobilwa-
gen von 15 f Ge-
wicht mit 5 /km
Geschwindigkeit
per Stunde berg-
wirts zu fordern
oder thalwairts zu
bremsen, und

2; - jauf sder
Adhisionsstrecke
Grafenort - Ober-
matt mit 5°/, Ma-
ximalsteigung in

(Automobilwa-

gen.) Der Fahr-
park bestand zur

den Dienst des
Giiterverkehrs zu
treten, wobei sie

Zeit der Eroffnung
aus zwei Lokomo-
tiven und fiinf Au-
tomobilwagen. Die
letzteren sind vier-
achsige Coupéewa-
gen mit zweiach-
sigen Drehgestellen
von einer Gesamt-
linge von 14 m und
einem Gewicht von
14 [; sie sind ein-
geteilt in Coupées
zweiter und dritter
Klasse mit zusam-
men 46 Sitzpldtzen;

ausserdem befindet Fig. 22. Vorderes Drehgestell der Automobilwagen mit den zwei Motoren.

sichim Wagen noch

ein Gepickraum (Fig. 21). Das vordere Drehgestell
trigt zwei 35 P. S -Dreiphasen-Motoren fir 750 Volt
Spannung, 480 Umdrehungen pro Minute machend, und
von einem Gewicht von je 96o kg. Diese Motoren sind

im stande sein soll,
eventuell zwei Gli-
terwagen (etwa 20/
Totalgewicht) mit
11,5 km zu befor-
dern.

Die Maschine
(Fig. 23—26, S. 142
und 143) hat des-
halb eine von den
elektrischen Loko-
motiven der Gor-
nergrat!)- und Jung-
fraubabn®) wesent-
lich verschiedene

beiden Elektromo-
toren von je etwa
75 P. S. arbeiten mit 650 Umdrehungen per Minute mittels
je eines Zahnkolbens mit V-Zahnen in ein gemeinschaftliches
1) S. Schweiz, Bauztg. Jahrg. 1898, Bd., XXXI Nr. 21,
2) S, Schweiz, Bauztg. Jahrg. 1897, Bd. XXX Nr. 3.

Konstruktion. Die !
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Stirnrad und durch® dieses auf die Vorgelegewelle, Von
der letzteren wird die Kraft durch zwei symmetrisch an-
geordnete Stirnradiibersetzungen auf die Zahnrad-Triebachse
iibertragen; diese ist als hohle Achse konstruiert und sitzt

Elektrische Bahn Stansstad-Engelberg.

Fig. 23. Elektrische Lokomotive.

{lose auf der Kurbelachse, welche den Trieb auf die Ad-
: hisions- bezw. Tragachsen der Lokomotive vermittelt. Auf
. der Zahnstangen-Steilrampe arbeitet nur der Zahnradtrieb-
" Mechanismus; die Kurbel- und Adhisionsachse laufen lose
* mit und sind dann lediglich Tragachsen. Auf der Adhisions-

strecke wird die auf

der Vorgelegewelle
montierte Friktionskup-
pelung und damit die
dussere Zahnradiber-
setzung eingekehrt, die
Kurbelwelle wird zur
Triebwelle und iibertragt
die Kraft mittels Kup-
pelstangen auf die Ad-
hisionsachsen,wobeisich
der Zahnradmechanis-
mus leer mitbewegt. Auf
der thalwérts liegenden
Laufachse ist ein Brems-
zahnrad montiert, wel-
ches lose auf der Achse
lauft.

Bei der Thalfahrt
bremsen die Motoren
automatisch, indem sie,
unter Strom gesetzt, bei
Ueberschreitung der nor-
malen Geschwindigkeit
um etwa 4 °/o als Strom-
erzeuger funktionieren;
ausserdem Dbesitzt die
Lokomotive folgende Bremsapparate:

1. Eine Handspindelbremse rechts, welche gleich-
zeitig auf die Bremsscheiben der Zahnrad-Triebachse und
des Notbremszahnrades wirkt.

2. Eine Handspindelbremse links, welche unabhidngig
von der erstern auf die beiden Achsen wirkt.

3. BEine automatisch wirkende Zahnradbremse, d. h.
ein Apparat, welcher die eine der beiden Spindelbremsen

Elektrische Bahn Stansstad-Engelberg.

Fig. 27. Zugskomposition auf der Steilrampe.

mechanisch anzieht, sobald der elektrische Strom aus irgend
einem Grunde unterbrochen oder wenn bei der Thalfahrt
die normale Geschwindigkeit iiberschritten wird. Die Aus-
16sung dieser Bremse kann auch von Hand geschehen und
zwar sowohl vom Lokomotivfihrer, als vom Wagen-
kondukteur.

4. Eine auf beide Adh#sionsachsen wirkende Spindel-
bremse.

Die Zahnkolben der ersten Uebersetzung sind aus
Nickelstahl, die Zahnkrdnze der grossen Stirnrdder aus
Siemens-Martinstahl gewalzt, die zweiten Uebersetzungs-
rider aus Fagonstahlguss und die Zahntriebrader sind aus
Tiegelstahl hergestellt, simtliche Zdhne sind exakt gefrdst.

Auch bei den Lokomotiven wird der Strom durch
ein dhnliches Kontaktbiigelsystem wie bei den Automobil-
wagen abgenommen. Die Fahrtrichtung wird durch einen
Umschalter gewechselt, -wihrend der Anlauftorque durch
einen fiir beide Motoren gemeinschaftlichen Widerstand
reguliert werden kann. Die Beleuchtungsweise der Loko-
motiven entspricht derjenigen der Automobilwagen.

Der Fabrdienst gestaltet sich folgendermassen: Ein
Automobilwagen ist im stande, einen Anhingewagen von
10 /, (also total etwa 26 #) bis zu einer Steigung von-etwa
23%00 mit einer Geschwindigkeit von 20 km pro Stunde
fortzubewegen. Es ist also mdéglich, durch Zuhiilfenahme
von Anhingewagen bis zur Station Grafenort den Anspriichen
des grosseren Verkehrs, welcher sich naturgemdss im un-
teren Teile des Engelbergerthales und namentlich zwischen
Stans und dem Vierwaldstittersee zeigt, gerecht zu werden.
Von Grafenort bis zum Anfang der Steilrampe, d. h. auf
einer Steigung, welche zwischen 15 und 50 °/oo variiert,
lduft der Automobilwagen mit einer Geschwindigkeit von
20 ki allein weiter ; sein Kraftbedarf ist bei einer Belastung
von 16 t und 50%00 Steigung etwa 8o—go P.S. Von
Obermatt aus wird dann der Wagen durch eine der Loko-
motiven die Steilrampe hinaufgestossen (Fig. 27), wobei
Lokomotive und Automobilwagen nicht mit einander ge-
kuppelt sind, um bei einer Zugstrennung ein unabhéingiges
Bremsen zu gestatten. Der Kraftbedarf auf der Steilrampe
von 230 /oo betridgt bei
einer Zugsbelastung von
26 t und einer Fahrge-
schwindigkeit von 5 km
pro Stunde ungefihr
HEORP S

Von Gherst, dem obe-
ren Ende der Zahnstan-
genstrecke, bis zur End-
station Engelberg ist
der Automobilwagen so-
dann wieder auf seine
eigenen Fortbewegungs-
mittel angewiesen.

Um zu verhiten, dass
der Ueberschuss der von
den Motoren thalwirts

fahrender Ziige als
Bremsleistung ins Netz
zuriickgegebenenEnergie
nicht ein Durchbrennen
der in der Centrale be-
findlichen: Generatoren
und Turbinen zur Folge
habe, kénnen die Gene-
ratoren durch einen im
Ablaufkanal angebrach-
ten Wasserwiderstand kiinstlich belastet werden. Versuche
haben nimlich ergeben, dass bei einem auf der Steilrampe
mit normaler Geschwindigkeit sich abwirts bewegenden
Zuge von 28 ! etwa 75 P.S. frei werden. Diese Energie
muss also, vorausgesetzt, dass sie nicht fiir zu Berg fahrende
Ziige verwendet wird, durch den Wasserwiderstand ver-
nichtet werden, unter Zurechnung eines kleinen Ueber-
schusses, mit dem die Generatoren noch zur Sicherheit be-
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lastet sein miissen. Da vorliaufig Kraftiiberfluss vorhanden,
so ist keine automatische Vorrichtung vorgesehen, welche
den Widerstand je nach Bediirfnis aus- und einschalten
wiirde; derselbe bleibt vielmehr konstant eingeschaltet.

Die Leistungsfdhigkeit der Anlage bei dem jetzt zur
Verfiigung stehenden Maschinen-Material ist folgende: Es
kénnen zu gleicher Zeit verkehren:

spannungs- und Speiseleitungen zur Aufstellung, wihrend
das Rollmaterial durch zwei Automobilwagen und eine
Lokomotive ergdnzt wird. Es soll durch diesen weiteren
Ausbau des Werkes vor allem die Mdéglichkeit geboten
werden, zur Bewiltigung eines allzu 'starken plétzlichen
Zudranges nach dem Fremdenort Engelberg zwei Automo-
bile mit Anhdngewagen in kurzen Abstinden von Stansstad

Fig. 24—26. Elektrische Lokomotive der Stansstad-Engelberg-Bahn.

)] i nm“”” I ’\

N T
il

1|

Fig. 24. Liingsschnitt,

Fig. 26. Querschnitt.

Fig. 25, Grundriss.

1. Ein Zug bestehend aus einem Personenwagen und
Lokomotive mit total 28 / auf der Steilrampe von 2350 %o
(s RyS:)

2. Ein Personenwagen auf der Strecke Grafenort-
Obermatt mit einem maximalen Kraftbedarf von 8o—go P. S.

3. Ein Zug bestehend aus einem Personenwagen und
Anhidngewagen, mit einem Gewicht von 26 / (Kraftbedarf
etwa 60 P. S.) auf der Strecke Grafenort-Stans.

4. Ein Zug bestehend aus Automobil- und Anhinge-
wagen auf der Strecke Stansstad-Stans mit einem Kraft-
bedarf von 25 P.S.

Der Erfolg eines Betriebes von nur wenigen Monaten
liess es angezeigt erscheinen, den Wagenpark und die
Leistungsfidhigkeit der ganzen Anlage zu erhéhen. Mit dem
Friihjahr 1899 kommt daher eine weitere Generatoren-
gruppe von 180 P. §. nebst Zubehor, sowie eine zweite
Transformatorenstation in Stans mit den notwendigen Hoch-

Masstab 1 : 40.
Legende :

Spurweite . : % 3 - - g 1000 272722,
Steigung max. . L - . 5 3 250 oo,
Durchmesser des Triebrades (Zahnrad) 700 7zmt.
Durchmesser der Lauf-(Adh'ésions)-Rﬁdsr 670 72m.
Geschwindigkeit fiir die Bergstrecke g 5 &mlSt.

& w » Thalstrecke ~ LT
Leistung der Motoren . . . 5 S 150 P. S,
Umdrehungszahl der Motoren 3 < 5 650
Spannung 5 ; A < 5 5 . 750 V.
Gewicht der Lokomotive . 5 5 12 4
Zugkraft auf der Adhisionsstrecke . s 2000 Ag.
Zugkraft auf der Zahnradstrecke 5 ¢ 7500 kg,

abgehen zu lassen und die zwei Automobile hernach gleich-
zeitig die Steilrampe von 250%00 hinauf zu beférdern.
*

Die Lieferung des fiir obgenannte Vergrdsserungen
notwendigen elektrischen Materials wurde ebenfalls der
Firma Brown, Boveri & Co. libergeben, da die von den
Experten, Herren Prof. Wyssling und Dr. Denzler ange-
stellten Kontrollversuche die Leistungsfahigkeit aller Teile
der Anlage ergeben haben. Es mag vielleicht von Interesse
sein, einiger Punkte des sehr interessanten Expertenberichtes
noch speciell Erwdhnung zu thun:

Die Belastung der beiden Maschinengruppen in der
Centrale erfolgte durch Wasserwiderstinde, wobei die Ge-
samtleistung moglichst gleichmissig auf alle drei Phasen
verteilt wurde. Die Proben ergaben, dass die gemessene
Leistung im Mittel etwa um 54°o die garantierte Normal-
leistung und um etwa 37 %o die garantierte Maximalleistung
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{iberstieg. Ferner war die Empfindlichkeit der Turbinen-
Regulatoren eine derartige, dass wiahrend der Bergfahrt
einer Zugskomposition auf der Steilrampe die Geschwindig-
keitsvariationen nicht einmal 3°%o im Mittel betrugen, ob-
gleich das Anfahren am Fusse der Steilrampe und das An-
halten in Griinenwald plétzliche Belastungsschwankungen
von weit tiber 100 P. S. ergaben. Diese Resuitate zeigen
wohl in geniigender Weise, dass die Krafterzeugungscentrale
den an einen Bahnbetrieb zu stellenden hohen Anforderungen
entspricht. Der fiir den Nutzeffekt einer hydroelektrischen
Maschinengruppe garantierte Wert betrug fiir die Normal-
leistung 70 . 0,02 = 64,4 %0, wihrend die Versuche im
Mittel einen solchen von 63,2°%0 fiir die Normalleistung
und von 60,2 °/o fiir die Maximalleistung feststellen. Ebenso
blieb auch der Wert des Spannungsabfalles der Generatoren
unter der zulissigen Grenze von 69/, bei induktionsfreier
Belastung und von 20°%o fiir induktive Belastung mit
cos ¢p=0,8. Obgleich es verschiedener Umstdande halber
nicht méglich war, ganz genaue Werte zu erhalten, so kon-
statierten die Experten doch, dass der Spannungsabfall der
Drehstrommaschinen ein ungewghnlich kleiner sei, was
gerade fiir Bahnbetrieb von besonderem Werte ist.

Die wiahrend eines eintdgigen Betriebes gemessene,
geringe Eisenwirme lassen die Transformatoren hinlédng-
lich stark erscheinen, um ohne Gefahr dauernd mit go kw
belastet werden zu konnen.

Was die Nutzleistung der Wagen- und Lokomotiv-
Motoren anbelangt, so geht aus den Fahrversuchen vom
28. Sept. 1898 und aus spiter seitens der Direktion ge-
machten Belastungsproben hervor, dass die Tiichtigkeit
auch dieses Teiles der elektrischen Anlage ausser Frage
steht. Motoren und Getriebe arbeiteten noch vollstindig
normal, auch wenn das Gesamtgewicht des Zuges auf 33 ¢/
stieg (statt, wie garantiert, auf 26 bezw. 28 #). Dass auch
die Anzugskraft der Motoren eine geniigende ist, beweist
die Méglichkeit, in Stansstad, dem Ende der Leitung, eine
Zugskomposition, bestehend aus Automobil- und Anhédnge-
wagen, in vollstindig normaler Weise auch bei einer
Spannung von bloss 435 Volt (statt 750 Volt normal) an-
laufen zu lassen.

Das Verhalten der einzelnen Teile der elektrischen
Anlage wihrend des praktischen Dauerbetriebes haben den
Konstrukteuren Veranlassung gegeben, eine Reihe wichtiger
Wahrnehmungen zu machen, die nun auch beim Bau der
im Friihling 1899 in reguldren Betrieb kommenden ersten
Normalbahn mit Dreiphasen-Wechselstrom, der Linie Burg-
dorf-Thun, verwertet werden. Wie eingangs bemerkt, mag
daher vor allem die Stansstad-Engelbergerbahn als Vor-
laufer fiir eine Reihe demnéchst auszufiihrender Dreiphasen-
Wechselstrom-Normalbahnen betrachtet werden.

Miscellanea.

Ashest-Baumaterial. Die guten Erfolge, welche in Amerika mit
Asbestmortel als Verkleidung von Holz- nnd Eisenkonstruktionen gegen
Brandschiden erzielt wurden, haben die Regierung der Vereinigten Staaten
von Nord-Amerika veranlasst, die Verwendung des Asbestmortels fiir simt-
liche neu zu errichtenden Regierungsbauten vorzuschreiben. Dieses Material
besteht aus den kurzfaserigen Asbestriickstinden, sogenanntem Asbestic,
welcher entweder nur mit Wasser oder unter Zusatz von wwenzg frisch ge-
loschtem Kalk, oder Gips oder Portland-Cement angemacht und wie ge-
wohnlicher Putz behandelt wird. Ausser seiner Eigenschaft vollkommenen
Schutzes nicht nur gegen die Einwirkungen des Feuers, sondern auch
gegen die Korrosion der Metalle, werden dem Asbesticmortel noch viele
Vorziige nachgeriibmt. Infolge der grossen Plasticitit des Materials lassen
sich aus demselben alle Verzierungen von Decken oder Wiinden, ihnlich
wie jetzt in Stein, Stuck oder Gips erzeugen. Ein mit feinem Asbestic,
«Asbestic finish», hergestellter gegliitteter Ueberzug iiber die mit Asbest-
mortel beworfene Wand erhiilt marmoriihnliches poliertes Aussehen und kann
dann gefirbt oder bemalt werden. An den mit Asbestic-Mortel verputzten
Decken, Wiinden, Fiillungen oder Fresken tritt erfahrungsgemiiss keinerlei
Veriinderung, wie Verblassen u., dgl. ein. Sofort nach dem Trocknen des

Mortels kann das Tapezieren oder Bemalen der Winde vor sich gehen.
Da Asbestic-Mortel Wiirme nicht leitet, bleiben auch die damit bekleideten
Riume, bezw, Gebiiude wiirmedicht isoliert, also im Sommer kiibl, im
Winter warm; gegeniiber gewdhnlich verputzten Winden soll bei Ver-
wendung des Asbesticmortels die” Raumbeheizung 25—30% Ersparnis
an Brennmaterial ergeben haben. Ueberdies ist Asbesticmértel auch ein
guter Nichtleiter des Schalles, ein besonders fiir Wohnhausbauten sehr wert-
voller Umstand, da man billige und leichte Zwischenwiinde aus Holz aus-
fiihren kann, die, beiderseits mit Asbestic-Mortel verputzt, véllig schalldicht
werden. Diese Anwendung wurde in Amerika bereits bei vielen Villen-
bauten erprobt. Von den amerikanischen Versicherungsgesellschaften
werden fiir die mit Asbesticmortel gebauten Hiuser bedeutend giinstigere
Priimiensiitze gewihrt und namentlich die mit Asbest bekleideten Holz-
konstruktionen, Zwischenwinde u. dgl. als vollkommen feuersicher bewertet.
Die beiden wichtigsten Fundstiitten des Asbestes sind gegenwiirtig Italien
und Kanada, dessen grosstes Asbest-Bergwerk zu Thetford bis in die
neueste Zeit eigentlich den Weltmarkt beherrschte. In physikalischer Be-
ziehung unterscheiden sich die beiden Hauptasbestsorten wesentlich darin,
dass der italienische Asbest (eine Abart der Hornblende) wasserfrei ist,
wiihrend derjenige Kanadas (Serpentinstein) bis zu 149/, Wasser enthilt.
Die Erfindung des Asbestic-Mortels selbst ist nach Mitteilungen von Ing.
A. Ehrenfest im osterr. Ing.- und Arch.-Verein von den kanadischen Asbest-
Werken zu Danville ausgegangen, welche die mit grossen Betriebskapitalien
ausgestattete «Asbestos and Asbestic Company Ltd.» in London iibernommen
hat, Die Gesellschaft war in der Lage, mit den Preisen fir Asbestic-
Mértel soweit berunterzugehen, dass das Material selbst gegen den ge-
wohnlichen Kalksand-Mértel vor allem in Amerika konkurrenzfihig wurde,
was erst ermdglichte, die bisherigen Mortelsorten durch den vollkommneren
Asbesticmortel zu ersetzen. Dem Beispiel Amerikas folgten England,
Deutschland und Frankreich, in welchen Liindern in den letzten -zwei
Jahren grosse offentliche Feuerversuche mit giinstigen Ergebnissen veran-
staltet wurden.') J

Statistik der Starkstromanlagen in der Schweiz 1898. Wiihrend
der vorjihrige Geschiiftsbericht des Post- und Eisenbahndepartements einen
erheblichen Riickgang in der Zahl der Starkstrom-Neuanlagen gegeniiber
friiheren Jahren verzeichnete (35 gepriifte und genehmigte Starkstrom-
anlagen gegeniiber 60 i. J. 1896), ergiebt sich aus der Statistik fiir das
Jabr 1898 ein bedeutender Zuwachs beziiglich der Zahl und Arbeitsleistung
neuer Kraftanlagen. Es wurden dem Departement i. J. 1898 insgesamt
103 Starkstromvorlagen zur Priifung und Genehmigung eingereicht. Hievon

betreffen 70 Neuanlagen, 28 Erweiterungen und 5 Umiinderungen bestehen- -

der Anlagen. Die Neuanlagen umfassen:

Beleuchtungsanlagen (23 Gleichstrom und 10 Wechselstrom).
Kraftanlagen (15 Gleichstrom, 1 Zweiphasen- und 7 Dreiphasen-
strom).

14 fir Kraft- nnd Lichtverteilung (7 Gleichstrom und 7 Dreiphasen-

LS}
© L

strom).

Hinsichtlich der Arbeitsleistung zerfallen die Neuanlagen in:
48 Anlagen von I —1I00 Aw 954 Aw
19 » » I100—I000 » . . . . . 5435 »
3 » iiber 1000 » Wt s et  ROM6E H

Total 16 854 Aw,
wogegen das Total der im Jahre 1897 neugefassten Kriifte 4989 Az, das-
jenige des Jahres 1896 6747 kw betragen hatte. Von den oben ange-
filirten 16 854 4w (rd. 22 960 P.S.) sind 14 523 Aw (19 780 P.S.) neu
gefasst und 2331 A= (3180 P.S.) von schon vorhandenen Kraftcentralen
bezogen worden. Als die bedeutendsten im Jahre 1898 im Bau befindlich
gewesenen Kraft- und Lichtverteilungsanlagen sind anzufibren: Kraft-
iibertragungswerlke Rlheinfelden mit 560> Aw; Elektricititswerk an der
Kander mit 3000 Aw; Usine électrique de la Lonza in Gampel mit 1865 Azw.
Die hichste Betriebsspannung von 16 ooo Voit wird kiinftig das Elektricitiits-
an der Kander anwenden.

Die 24. Versammlung des deutschen Vereines fiir dffentliche
Gesundheitspflege wird in den Tagen vom 13.—16. September d. J. in
Niirnberg stattfinden. Auf der Tagesordnung stehen u. a. Referate: von
Prof. Dr. Zyismann in Zirich iiber «die hygieinische Beurteilung der
verschiedenen Arten kiinstlicher Beleuchtung mit besonderer Beriicksich-
tigung der Lichtverteilung» und von Baudirektor Prof. 2. ‘Bach in Stutt-
gart, sowie Stadtrat Offermansn in Dortmund iiber «Massregeln gegen
die Rauchbeliistigung in Stiidten,»

Elektrische Nutzbarmachung der Trollhdtta-Fdlle. Aus Christiania

wird Dberichtet, dass sich ein Konsortium gebildet hat, um mit einem

) Vgl. Schweiz, Bauz. Bd, XXXII. S. 8.
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