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Die Davos-Platz~Schatzalp~Bahn.
(Elektr. Drahtseilbahn.)
Von Ing. C. Wetze/ in Davos.

(Schluss.)
Kraftgasanlage.

Die Lieferung der gesamien maschinellen Anlagen fiir die
Schatzalpbahn tibernahm die Schweiz. Lokomoliv- und Maschinen-
fabril in Winterthur, jedoch liess sie im Einverstindnis mit
der Bahngesellschaft den mechanischen Teil der eigent-
lichen Seilbahnanlage samt Oberbau und Personenwagen
von den L. von Roll’schen Eisenwerken in Bern, und den elek-
trischen Teil der ganzen Anlage von der Aktiengesellschaft
vormals Job. Jacob Rieter & Cie. in Tiss bei Winterthur aus-
fihren. Von der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik
selbst (Abteilung fiir Motorenbau) wurde die Kraftgasan-
lage hergestellt.

Die Centrale fiir die Krafterzeugung enthilt einen
Gaserzeugungsapparat und zwei so-pferdige Gasmotoren, deren
Anlage aus den Zeichnungen (Abb. 5 u. 7) ersicht}ich ist. Das
Kraftgas wird aus zwei Gasgeneratoren erhalten, indem ein
Gemisch von atmosphirischer Luft und iiberhitztem Wasser-
dampf durch eine glithende Kohlenschicht hindurch geblasen
wird. Das aus den Generatoren abziehende Produkt ist
das sogenannte Kraftgas, welches aus Kohlenoxyd, Wasser-
stoff und Stickstoff zusammengesetzt ist. Jeder der beiden
Generatoren kann Gas fiir 100 P. S. erzeugen, sodass einer
derselben in Reserve steht. Ein kleiner, stehender Dampf-
kessel beschafft den ndtigen Wasserdampf fiir das Dampf-
strahlgebldse des Generators. E

Zur Reinigung und Abkihlung passiert das Gas zu-
ndchst einen Wascher, dem fortwihrend kaltes Wasser
zustromt; sodann dient ein Sidgemehlreiniger zur Zuriick-

ACCUMULATOREN-

Abb. 7.

Kraftcentrale mit Dowsongas-Motoren.
Masstab 1 : 200.

haltung des von den Gasen mitgerissenen Kohlenstaubes
und anderer Unreinigkeiten. Zuletzt durchstromt dasselbe
noch einen ,Scrubber®, d. h. einen hohen, mit Koks ge-
fillten Cylinder, welcher mit Wasser berieselt wird, und
kommt von hier geniigend gereinigt und abgekiihlt, in
einen kleinen Gasometer, von wo es den Gasmotoren zu-
strémt. Diese sind Viertakt-Motoren mit elektrischer Ziin-

dung: sie machen 175 Touren per Minute und {ibertragen
ihre Kraft direkt vom Schwungrad mittels Riemen auf zwei
Geichstrom-Dynamos, die den Strom nach der oberen Station
liefern.

Zur Ingangsetzung der Motoren dient Pressluft, die
durch eine kleine Luftpumpe in einen Vorratsbehilter ge-
presst wird. Der Auspuff der Motoren miindet iiber dem
Dach des Motorenhauses ins Freie und ist zur Vermeidung
ldstigen Gerdusches mit Schalldimpfern versehen.

Die beschriebene Gaskraftanlage arbeitet seit Beginn
des Betriebes in jeder Beziehung sehr befriedigend.

Elektrische Anlage.

Die Ausfilhrung der elektrischen Anlage ist durch
das Haus Joh. Jucob Rieter & Cie. in Winterthur erfolgt. Die
zur Erzeugung der elekirischen Energie von den beiden
Gasmotoren mittels Riemen angetriebenen Gleichstrom-Dynamo-
maschinen (Abb. 6 u. 7) mit Nebenschlusswickelung sind fiir
eine Leistung von je 33 kw gebaut und arbeiten bei
700 Touren per Minute mit einer Betriebs-Spannung von
420 Volt, welche zur Ladung der Accumulatorenbatterie auf
600 Volt erhoht werden kann. Die beiden Maschinen sind
vierpolig und es wurde bei deren Konstruktion grosser
Wert auf eine sorgfiltic ausgefiihrte Armatur gelegt.
Diese besteht aus einem Trommelnutenanker mit Draht-
wickelung, wobei letztere so angeordnet ist, dass zwischen
den nebeneinander liegenden Drdhten sehr geringe Span-
nungsdifferenzen auftreten. Die einzelnen Lagen sind in
sicherer Weise gegen einander isoliert,

Um die wihrend des Bahnbetriebes vorkommenden
Spannungs-Schwankungen auszugleichen, arbeitet eine Accu-
mulatoren-Batterie in Parallelschaltung mit den Dynamo-
maschinen. Dieselbe wurde von der Accumulatoren-Fabrik
Oerlikon erstellt; sie besteht aus 240 Tudor-Elementen und
befindet sich direkt unter dem Maschinenraum im Unter-
geschoss der Centrale. Diese Batterie ist im stande 50 P. S.
in einer Stunde abzugeben, also, reichlich stark genug
bemessen um ein Maschinenaggregat wihrend eines ange-
messenen Zeitraumes vollstindig ersetzen zu kénnen. Da
sie als sogenannte Puffer-Batterie dient, kann sie allfillig
heftigen, momentanen Entladungen geniigen.

Besonderen Vorteil bietet die Moglichkeit, in gewissen
Fillen widhrend der Fahrt gewonnene Energie aufspeichern
zu koénnen. Bei der Auffahrt eines leeren Wagens und
gleichzeitiger Fahrt eines belasteten Wagens nach abwiirts
ist die Bremsung nur fir wenige Meter Wagenlauf erforder-
lich, d. h. nur bis der Motor seine richtige Tourenzahl und
die Klemmspannung, die zur Ladung der Batterie nétig ist,
erreicht hat, worauf derselbe als Generator auf die Batterie
arbeitet. Dadurch wird die Energie, die sonst durch die
Bremsung absorbiert wiirde und verloren ginge, nutzbar
gemacht.

Die Schalt-, Mess- und Regulierapparate sind in tiber-
sichtlicher Anordnung auf einem Schaltbrett mit Marmor-
tafel montiert, das in hibsche Ilolzverkleidung eingebaut
etwa 1,400 m von der Wand des Maschinenlokales ent-
fernt aufgestellt ist. Die beiden Seitenwdnde desselben
sind durch Thiiren abschliessbar und die Sicherungen und
Verbindungen, die samtlich hinter dem Tableau montiert
sind, auch wahrend des Betriebes leicht zugdnglich. Im
mittleren Teile des Schaltbrettes sind auf einem Vorbau
zwel automatische Zellenschalter, Patent Oscar Schneider,
montiert, welche sich sehr gut bewdhrt haben und eben-
falls von der Firma Joh. Jacob Rieter & Cie. hergestellt
wurden.

Die gesamte elektrische Energie wird von zwei Haupt-
sammelschienen aufgenommen und nach der rund 1000 m
von der Centrale entfernten oberen Bahnstation geleitet,
um teils fiir den Bahnbetrieb, teils zur Beleuchtung der
beiden Stationen, des Bahnkérpers und des auf der Schatz-
alp befindlichen Sanatoriums verwendet zu werden.

Ein in der oberen Station aufgestellter Gleichstrom-
Motor von 50 P. S. Leistung treibt bei 400 Volt Spannung
und 6oo Umdrehungen per Minute mittels Riemen auf das
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eigentliche Triebwerk der Seilbahn (Abb. 8 S.83). In un-
mittelbarer Ndhe des Maschinistenstandes, von wo aus die
Bahnstrecke leicht tiberblickt werden kann, sind die zur
Bedienung des Bahnmotors notwendigen Apparate und
Kontrollinstrumente auf einem besonderen Marmortableau
montiert und direkt unter diesem befindet sich der fiir
den Betrieb vom Maschinisten am hidufigsten zu bedienende
Umkehr-Anlasser, der durch einfache Hebelbewegung den
Gang des Motors vor- oder riickwirts bewirkt.

Obwohl beim Anlassen des Motors, das etwa alle
15—20 Minuten geschehen kann, ziemlich starke Strom-
schwankungen auftreten, sind diese doch von keiner stérenden
Wirkung auf den Licht-
betrieb, indem die Wi-

Die Davos-Platz-Schatzalp-~Bahn,

musste auf die aussergewoOhnlichen Schneeverhiltnisse des
Winters besondere Riicksicht genommen werden.

Das gleiche Gestdnge trdgt ausser den erwihnten
Leitungen noch die Telephonleitungen zur Verbindung der
oberen und unteren Station und der Centrale, sowie die
erforderlichen Signalleitungen.

Wie bereits bemerkt, ist fir eine reichliche Beleuch-
tung der beiden Bahnstationen, sowie der Bahnstrecke selbst
durch eine gréssere Anzahl Gliihlampen gesorgt worden.
Die Bahnwagen sind ebenfalls mit elektrischem Licht ver-
sehen; die Lampen derselben werden je von einer kleinen
Accumulatorenbatterie gespeist, die in dem Wagen selbst
untergebracht ist wund
in der unteren Station,

derstandsabstufungen
des Anlassers so ge-
wahltwurden, dass beim
Anlassen ein sanftes
Ansteigen der Strom- |
starke erfolgt. Dadurch
wird die fir den Zellen-
schalter zur Regulierung
erforderliche Zeit ge-
wonnen und somit die

Netzspannung auch

wihrend der Anlass- ‘f
periode vollkommen
konstant gehalten.

Die Verteilung der
elektrischen Energie fiir
die Beleuchtungsanlage
geschieht mnach dem
Dreileitersystem, mit
einer Spannung von
200 Volt zwischen dem
Mittel- und den beiden
Aussenleitern. Die Ge-
samtlinge der Leitung
betragt rund 1000 m; dieselbe ist zur Speisung von etwa
600 Glihlampen zu 16 NK. berechnet. Die beiden getrennten
Leitungen fiir Licht- und Kraftabgabe sind nebeneinander auf
dem gleichen Gestinge montiert und von der Kraftcentrale
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Abb. 9. Schienenbefestigung, b
Masstab 1 : 5.
bis zur unteren Station — der vielen Kreuzungen mit an-
deren Leitungen wegen — als unterirdische Leitung in

Bleikabel verlegt. Bei Herstellung der Freileitung,  die
sich langs der Bahnlinie neben dem Bahndamm hinzieht,

Abb. 6. Teil des Maschinensaales der Kraft-Centrale,

wo sich die erforder-
lichen Apparate und
Anschlisse befinden, ge-
laden werden kann.

Mechanische Seil-
bahnanlage.

Zar mechanischen Seil-
babnanlage sind von den
L. von Roll’schen Eisen-
werken in Bern, welche
die eigentliche Seilbahn-
anlage samt dem Ober-
bau hergestellt haben,
Schienen im Gewicht von
23,1 kg pro 1fd. m ver-
wendet worden (Abb. g).
Die Schienen haben eine
Léinge von je 10 m und
ruhen auf 10 Winkel-
schwellen von 1.5 m

Linge mit Profil
120 <X 80 X g mm. Auf
dem Viadukt sind die
Schwellen zum Tragen des Laufsteges seitlich {iber den
Viadukt hinaus verldngert. Auf jeden Schienenstoss sind
zwei Schwellen mit dem gemauerten Unterbau durch Anker-
schrauben fest verbunden. Die mittels kriftiger Winkel-
laschen hergestellte Stossverbindung ruht bei dem ge-
mauerten Unterbau jeweilen auf einer Schwelle. Der
Schienenkopf hat, -dem angewendeten Bremssystem ent-
sprechend, die Form eines auf die Spitze gestellten gleich-
schenkligen Dreiecks, - dessen Basis die Lauffliche bildet;
durch diese Kopfform wird der Wagen sowohl beim nor-
malen Betrieb, als auch bei Bremsungen vor jedem Ab-
heben vom Oberbau gesichert und bei letzteren fest auf
die Schienen gezogen.

In der Mitte der Bahn liegt das Ausweichgeleise mit
85 m Linge und Kurven von 300 7 Radius; ausser den
letzteren hat die Schatzalpbahn bei der Richtungsinderung
eine Kurve von ebenfalls 300 m Radius.

Innerhalb des Bahngeleises wird das Drahtseil durch
Seiltrag- und Fihrungsrollen geleitet; diese Rollen sind in
den geraden Strecken paarweise auf horizontalen Achsen
und zwischen je zwei Schwellen angeordnet, in den Kurven
sind sie unsymmetrisch geformt und der Ablenkung des
Seiles entsprechend geneigt angebracht.

Das Drabtseil stammt aus den Werken von Felten &
Guillaume in Milheim a. Rhein; es ist aus Tiegelgusstahl
nach Langs Patent Schlag geflochten und hat ein Gewicht
von 2,8 kg pro Ifd. m; bei der Festigkeitsprobe ergab sich
fiir dasselbe eine Bruchfestigkeit von 42,750 kg; im nor-
malen Betrieb betrdgt die maximale Beanspruchung 4,200 kg.

Auf der oberen Station sind das Windwerk und der
Gleichstrom-Motor aufgestellt. Der Motor treibt mittels
Riemen eine erste Vorgelegewelle an, diese durch Stirnrad-
ibersetzung eine zweite und letztere in derselben Weise
das grosse Triebrad, das einen Zahnkranz mit doppelt ver-
schriankten Zahnen besitzt.
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Das Drahtseil ist dreimal um'@ das grosse Triebrad
von tund 3,6 m Durchm. gefiihrt und beriihrt dasselbe
bei jeder Umwickelung auf etwa 200°; zuriickgefihrt wird
das Seil auf das grosse Triebrad jeweilen durch eine
Umlenkrolle von 3 m Durchm.; beide Réader sind zwei-
teilig und auf starke, geschmiedete Martinstahl-Achsen auf-
gekeilt.

Auf der ersten Vorgelegewelle sind zwei Bremsscheiben
angebracht, von denen die eine mittels Handbremse und
die andere bei Ueberschreitung der maximalen gestatteten
Fahrgeschwindigkeit automatisch gebremst wird ; letztere
kann jedoch ebenfalls von Hand gebremst, oder durch eine
Hebelauslésung vom Fihrerstand aus jederzeit in Thétig-
keit gesetzt werden.

Beim Fiihrerstand ist
ein Zeigerwerk aufge-
stellt, welches angiebt,
wo die Wagen auf der
Strecke stehen.

Die Wagen mit je vier
Abteilungen fassen nor-
mal 36 Personen; drei
Abteilungen sind ge-
schlossen und mit je
acht Sitzpldtzen ver-
sehen und die = vierte
ist fiir zwolf Stehplétze
bezw. zum Transport
von Gepack und Giitern
eingerichtet; alle Thi-
ren sind als Schiebe-
thiiren mit gemeinsamer

Stangenverriegelung
hergestellt.

Vorn und hinten am
Wagen befindet sich je

Die Davos-Platz-Schatzalp-~Bahn.

eine 60 ¢cm breite Fiihrer-
plattform, von welcher
aus die Handbremsen sowohl, als auch die automatischen
Bremsen in Thétigkeit gesetzt werden koénnen.

Das Untergestell des Wagens besteht aus einem Fluss-
eisen-Rahmen, der auf zwei Stahlradsitzen gelagert ist; am
Untergestell und auf den Laufachsen sind die Bremsteile
angebracht.

Die eigentlichen Bremsen des Wagens bestehen aus
drei den Schienenkopf umklammernden Zangenpaaren, deren
oberstes von Hand angezogen wird und somit als Hand-
bremse dient; die beiden anderen Zangenpaare, welche
zwischen den Achsen liegen, werden bei einer Abspannung
des Drahtseiles (Seilbruch) automatisch angezogen, indem
durch die Seilabspannung die Kuppelung der Brems- oder
Zangenspindeln mit den Laufachsen bewirkt wird, und die
Bewegungskraft der letzteren (Adhdsion zwischen Laufrollen
und Schienen) das Zusammenziehen der Zangenpaare besorgt.
Damit nun ein zu plotzliches Anziehen der Zangen und
dadurch eine Zerstérung der Bremsteile nicht eintreten
konne, ist auf jeder Brems- oder Zangenspindel eine re-
gulierbare Friktionskuppelung angebracht, welche einen
bestimmten Bremsweg und damit eine bestimmte kurze
Frist sichert, bis die Zangen ganz festgezogen sind. Die
beiden automatischen Zangenbremsen koénnen von beiden
Fiihrerplattformen aus mittels Pedal in Thatigkeit gesetzt
werden.

Die Proben anlisslich der Kollaudation der Bahn
sowohl, wie auch die regelmissigen Betriebsproben ergaben
ein tadelloses und sicheres Funktionieren der Wagen- und
der Stationsbremsen.

Abb, 8.

Baudaten.
Von allgemeinem Interesse diirften schliesslich noch
folgende Daten tber den Baufortschritt sein:

Am 15. Februar 1899 unterzeichnete die Schweiz.
Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur die Ver-
trige fiir Lieferung der sdmtlichen maschinellen Ein-

Tichtungen.

Maschinensaal der obern Station,

Mit Bauvertrdgeu vom 20. und 21. April 1899 wurden
die Erd- und Maurerarbeiten des Bahn-Unterbaues sowie
die Ausfiihrung der zwei Stationsgebdude an die Bau-
geschifte: vorm. G. Issler und Joh. Caprez & Cie. vergeben
und mit Bau-Vertrag vom 19. Mai 1899 die Gebdude der
Kraft- und Lichtcentrale an A. Baratelli, alle drei Bau-
firmen in Davos.

Am 29. April 1899 erfolgte der erste Spatenstich
flir den Bahnunterbau, am 13. Mai begann die Fundament-
legung der unteren, am 20. Mai diejenige der oberen Station
und am 23. Mai diejenige der Centrale.

Am 8. August 1899 konnte mit der Montage der
Kraftgaserei, am 14. August mit dem Legen des Oberbaues
und am 22. August mit
der Montage der elek-
trischen Anlagen begon-
nen werden.

Ende September 1899
erfolgte die Montage der
Wagen und das Spannen
des Drahtseiles. am
9. Oktober wurde der
elektrische Strom zum
erstenmal nach der obe-
ren Station geleitet und
am 10. Oktober die
ersten Versuchsfahrten
unternommen.

Nach der Vorkollau-
dation am 12. Oktober
1899, fand am 27. Okto-
ber 1899 die Kollau-
dation durch die eid-
gendssischen und kanto-
nalen Behorden statt.
Wie eingangs erwahnt,
war jedoch die Taxenbe-
reinigung noch nicht er-
ledigt und so konnte die am 27. Oktober betriebsfahige
Bahn erst am 25. Dezember 1899 dem Offentlichen Betriebe
libergeben werden, wihrend in der Zwischenzeit Dienst-
und Probeziige regelmissig verkehrt hatten. — Die Davos-
Platz—-Schatzalp-Bahn steht seither ohne Stérung im Be-
trieb und der Verkehr entwickelt sich stetig. Zu erwéhnen
ist, dass, obwohl Davos Winterkurort ist, sich auch die
eigentlichen Sommermonate einer gleich starken Frequenz
wie die Wintermonate erfreuen, wozu der starke Touristen-
verkehr und die benachbarten Kurorte Klosters, Serneus,
Fideris und Ragaz ein Erhebliches beitragen.

Simplon -Tunnel.

Der elfte Vierteljahresbericht iiber den Stand der Arbeiten im
Simplon-Tunnel am 3o. Juni 1901 ist vom 6. Aug. datiert.

Im zweiten Quartal 1901 betrug auf der Nordseite der erzielte
Fortschritt im Richtstollen des Haupttunnels 502 72, im Parallelstollen
483 m und im Firststollen 459 72; auf der Szdseite in den entsprechenden
Stollen 367, 346 und 342 7z. Der Vollausbruch wurde im Berichtsviertel-
jahr auf der Nordseite um 517 72, auf der Siidseite um 351 72 gefordert
und der Gesamtaushub betrug fir diese Zeit auf der Seite von Brieg
22 668 2% auf jener von Iselle 16 284 72°. An Ausmauerung hat man nord-
seits einen Fortschritt von 648 72, auf der Sudseite einen solchen von 337 72
erzielt, wozu 69oo 72% bezw. 3755 72 Mauerwerk aufgewendet wurden.
Nachstehende Tabelle I. giebt die vergleichende Uebersicht iiber den Stand
der Arbeiten je zu Ende Mirz und Juni I9oT.

Die mittlere Querschnittsfliche ist im Richtstollen und Parallelstollen
der Nordseile mit 5,54 7% bezw. 5,66 72, bei den entsprechenden Stollen
der Svidseite mit 5,53 bezw. 5,42 7® gemessen worden. An jeder der
vier Arbeitsstellen waren drei Bohrmaschinen aufgestellt, die auf der Nord-
seite 82,5 bezw. 89,5, auf der Szdseite je 79,5 Arbeitstage aufzuweisen
Die Summe der 'Bohrangriﬂ'e belief sich nordseits auf 764,
Fiir die Gesamtmenge des aus allen vier Stollen gefor-

hatten.
siidseits auf 681.
derten Materials von 9452 72® sind im ganzen 38721 £¢ Dynamit und
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aber der reine Drehstrom iiberwiegt auch fiir grossere
stddtische Centralstationen, die keineswegs ausschliesslich
der Kraftibertragung, sondern zum grossen Teil der Be-
leuchtung dienen.

In den angewendeten Periodenzahlen konnte eine Einigung
auf wenige typische Zahlen noch nicht festgestellt werden,
wenn auch die im Ausstellungsbetrieb befindlichen Maschinen
sich hier den Vorschriften der Ausstellungsleitung anpassen
mussten.  Fir Befriebe allgemeiner Art iberwiegt die
Periodenzahl 50. Nur von Nordamerika und England
waren noch einzelne Maschinen fiir 100 Perioden ausgestellt.
Es wire sehr zu wiinschen, dass man sich fir Central-
stationen auf die am meisten verbreitete Periodenzahl von
50 einigen konnte.

Fir unsere schweizerischen Anlagen mit Turbinen-
betrieb ergeben sich allerdings manchmal Verhiltnisse,
welche die Anwendung einer etwas geringeren Perioden-
zahl nahelegen; die beziiglichen Schwierigkeiten konnten
und sollten aber im Interesse des Publikums tiberwunden
werden.

Fir Specialbetriebe, wie Kran- und Aufzugsanlagen
u. s. w., konnte eine zweite, kleinere Periodenzahl als normal
angenommen werden.

Die Gleichsiromanlagen finden sich {iberall mehr auf
die elektrischen Bahnen und kleineren Beleuchtungscen-
tralen beschrdnkt. Fir erstere scheint die Gleichstrom-
spannung von 500 Volt nun ganz allgemein geworden zu
sein, was fiir die Strassenbahnverwaltungen sehr zu be-
grissen ist. Auch die wenigen vorgefiihrten Ausriistungen
fir Normalbahnen, sowie die beziiglichen Probebetriebe
der drei grossen franzosischen Bahngesellschaften waren
ausschliesslich auf diese Gleichstromspannung zugeschnitten,
Von der Verwendung mehrphasiger Wechselstréme fiir
elektrische Bahnen hatte nur die Schweiz in der Plan-
ausstellung des ,Salon d’honneur de Iélectricité® durch
Plane und Bilder Beispiele dargestellt.

Die Maschinen zur Umformung von Wechselstrom auf Gleich-
sirom haben stark an Bedeutung gewonnen, hauptsichlich
durch den Umstand, dass die elektrischen Centralanlagen
immer grossere Gebiete umfassen, die sie als Ganzes mit
Wechselstromen bewdltigen, wihrend fiir einzelne Blocks,
bei denen Akkumulatoren gute Dienste leisten kénnen, oder
flir angeschlossene Bahnbetriebe Gleichstrom in sekundirer
Weise erzeugt wird. Namentlich hat Frankreich, das fiir
Beleuchtung immer noch sehr am Gleichstrom hingt,
Bedarf an solchen Maschinen. Im i{ibrigen geht die An-
wendung des Gleichstroms fir stddtische Centralen zuriick ;
nur England und die grossen stadtischen Centralen des
nordamerikanischen Ostens halten noch ausschliesslich
daran fest.

Was die zur Anwendung kommenden Spannungen an-
belangt, so sahen wir bei den hervorragendern Ausstellern
solche bis auf 8ooo Volt als gewissermassen landlaufig
direkt in grossern Wechselstrom-Maschinen erzeugt; die
Schweiz steht hier durchaus auf der Hoéhe. Transforma-
toren waren fiir Spannungen von 5—10000 Volt ausgestellt;
Schweizer Firmen haben bekanntlich solche fiir 16 ooo und
25000 Volt in grosserer Zahl in Betrieb. Nordamerika,
das im Innern und im Westen Anlagen mit Spannungen
von 20—30 000 Volt betreibt, hat davon leider auf der Aus-
stellung nichts gezeigt.

Die Verwendung des Gleichstroms fiir Kraftibertragung
mit hober Spannung in dem sehr viele Vorteile gewdhrenden
Seriesystem  scheint = seit Jahren die fast ausschliessliche
Doméne der ,,Cie. de I'Industrie Electrique® in Genf zu sein,
die allein Maschinen nach diesem System ausstellte.

Was den Koustruktionstypus der Wechselstrom-Maschinen
anbelangt, so waren entsprechend den langsam laufenden
Maschinen grosser Leistung die Generatoren mit innerem
rotierendem Magnetrad und einzeln bewickelten Polen iiber-
wiegend. Einige in Frankfurt noch neue Formen haben
sich beinahe wieder verloren, namentlich der sogenannte
» Lauffener Typ®. Vom Typus der Gleichpolmaschinen (Homo-

polarmaschinen) mit feststehenden Wickelungen war auf-
fallend wenig zu sehen; eine einzige franzdsische Firma ver-
wendete fiir ihren langsam laufenden Generator diesen
Typus, der sich thatsichlich mebr fiir grosse Tourenzahlen
eignet. Die Maschinenfabrik Oerlikon stellte denselben
mehrfach in sehr gut ausgebildeten Formen fiir gréssere
Tourenzahlen aus.

Bei den Maschinen mit rotierendem Magnetrad ist
dasselbe in den meisten Fillen als Schwungrad des Dampf-
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Abb. 5. Aufstellungsplan der Dowsongas-Anlage. I:I50.
motors ausgebildet; nur wenige Firmen (z. B. Thomson-
Houston) setzen einfach ihren ,normalen“ Generator neben
ein Schwungrad auf die Welle, unter Hintansetzung der
Schonheit und der hier sehr naheliegenden rationellen Aus-
niitzung der Schwungmassen.

Mit der zunehmenden Grésse der Maschinen haben
die mechanischen Festigkeitsverhdltuisse derselben an Bedeutung
gewonnen; es wird diesen fast iiberall mehr Aufmerk-
samkeit geschenkt. . Die verschiedenen angewendeten Bau-
arten zur Versteifung der grossen Ankerringe fiir die
langsam laufenden Generatoren mit horizontaler Welle
zeigten zum Teil sehr hiibsche und interessante Lésungen,
von denen auch die Schweiz hervorragende Beispiele
lieferte, ebenso wie von der Losung des nicht einfachen
Problems der Centrierung dieser schweren Ankerringe
gegeniiber den davon wunabhdngig montierten Wellen,
sowie der Aufgabe, einzelne Ankerwindungen und Magnet-
bewickelungen zugadnglich und ohne Demontierung des Ganzen
reparaturfihig zu machen. (Schluss folgt.)
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