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diirfen, dass sie auch fiir unregelmissig und wenig ge-
brauchte Motoren ohne Beschréﬁkung erheblich billiger als
zu den Gestehungskosten anderer Krifte und dabei noch
mit gutem Gewinn verkaufen koénnen. Manche Werke
helfen sich mit einem billigern Strompreis fir solche
Motoren, die nur zu den Tageszeiten geringen Lichtstrom-
bedarfs arbeiten — ein sehr passendes, vom Gewerbe und von
manchen Werken noch zu wenig beachtetes Aushitlfsmittel.

Diese Mittel, wie mancherlei #hnliche Tarifanord-
nungen, konnen auf die Rentabilitit des einzelnen Werkes
recht gilinstig wirken und manchen Motoranschluss ge-
winnen, aber sie sind nicht im stande eine so griindliche
Umwilzung herbeizufiihren, dass die Kraftnachfrage unserer
Fabrikindustrie und des Gewerbes bei den Elektricitats-
werken auf ein Vielfaches des gegenwartigen Absatzes
gebracht werden konnte. Hierzu kann nur eine bessere
Anpassung neu zu erstellender Werke an diese Abgabe-
verhiltnisse fiihren.

Um dieses Ziel zu . erreichen, muss in erster  Linie
bei neuen Werken auf eine rationelle Steigerung der Minima
der Primérkraft durch Wasseraccumulation im grossen Stil
gesehen, und mit demselben Mittel womdglich gleichzeitig
die Korzentration des 2z4-stiindigen Energie-Zuflusses auf
eine entsprechend grossere Leistung innerhalb der Haupt-
Arbeitszeit gesucht werden.

In zweiter Linie werden, eventuell mit geringerer
Riicksichtnahme auf ihre TLage, solche Wasserkrafte ins
Auge gefasst werden miissen, die vor allem eine dusserst
billige Anlage ermoglichen. Die Ueberwindung bedeutend
grosserer Distanzen als noch vor wenigen Jahren ist heute
technisch und wirtschaftlich moglich, und wir sehen bereits
auch in andern Landern die Technik nach dieser Richtung
mit Erfolg weiter gehen als in der Schweiz.

Fiir beide Arten der Losung — Ausbau abgelegener
Krifte und Aufspeicherung des Wassers in ganz grossem
Mase — ist das Zusammenwirken weiterer Kreise, das
Durchbrechen kantonaler Schranken in Wasserrechts-Sachen
und eine weitsichtige und wohlwollende Behandlung der
betr. technischen Fragen durch die zustandigen Bundes-
behorden erforderlich. Es ist auch notwendig, dass die-
jenigen politischen Behorden, denen die Festsetzung der
Konzessionsbedingungen zusteht, sich durch die bisherigen
thatsdchlichen Ergebnisse dariiber belehren lassen, dass die
Ausbeutung unserer Wasserkridfte im allgemeinen kein Ge-
schaft ist, das jegliche erschwerende Bedingung und jegliche
Besteuerung ertrigt, sondern dass die Hebung dieses ,Na-
tionalschatzes“ nur bei sehr sorgfiltiger Behandlung madg-
lich wird. :

Es wiirde nun aber selbst die Uebernahme aller in der
Industrie thatigen Motoren durch die Elektricititswerke, wie
unsere Zahlen zeigen, zwar wahrscheinlich zur vollen Aus-
niitzung einzelner grésserer Werke gentigen, die sich be-
sonders gute Industriegebiete, Stadte u. drgl. als Wirkungs-
feld sichern kénnen; die Verwertung aller derjenigen unserer
Wasserkrafte, die beim gegenwirtigen Stand der Technik
glinstig verwertbar sein werden, wird aber gebieterisch
eine bedeutende Erweiterung des gegenwartigen Anwendungs-
gebietes des elektrischen Stroms erfordern. Gelingt es in der
angedeuteten Weise, die verfiighare Leistung namentlich durch
solche Werke zu steigern, die mit Nutzen nach Kilowattstunden,
beinahe ohne Riicksicht auf ein Maximum der Beanspruchung,
verkaufen koénnen, so wird namentlich der heute not-
gedrungen verhdltnismassig zu hoch taxierte Beleuchtungs-
Strom sofort ganz wesentlich verbilligt werden und so
nach und nach die Gaslampe dem Glihlicht viel mehr,
als dies bis jetzt der Fall ist, Platz machen, wodurch
abermals unser Kohlenkonsum vermindert wird. Auch hier
besteht an sich die Moglichkeit eines den gegenwartigen um
ein Mehrfaches tibersteigenden Absatzes. Diese Entwickelung
kann aber nur langsam vor sich gehen und ist nicht ge-
eignet, den in ndchster Zeit zu erstellenden Werken rasch
geniigenden Absatz zu sichern.

Als ein solches Auskunftsmittel, rasch eine Ausniitzung
fiir elektrische Anlagen zu gewinnen, war ja in den letzten

Jahren die Carbidfabrikation tberall als bequemliegend
beniitzt worden. Die seitherigen Erfahrungen haben gezeigt,
dass die Carbidindustrie zum mindesten auf langere Zeit

* keiner bedeutenden neuen Krifte bedarf. Wenn man ferner

die Elektrochemie gewiss als einen grossen Kraftabnehmer
der Zukunft betrachten darf, so ist doch dieser Kraftbedarf
noch nicht in allerndchster Zeit mit Sicherheit zu erwarten,
denn noch ist man auf diesem Gebiete der Hauptsache
nach im Stadium theoretischen Suchens.

Ein grosses neues Gebiet der Verwendung wird da-
gegen den Schweizer. Wasserkraften im elektrischen Babn-
betrieb sich 6ffnen. Dieser wird recht grosse Leistungen
absorbieren kénnen. (Wir halten den Bedarf fiir hoher,
als ihn Hr. Ing. Thormann in seiner verdienstvollen Arbeit
in der Schweizerischen Bauzeitung!) annimmt.) Vor allem
aber besteht hier die Méglichkeit, in Bdilde wenigstens einen
ansehnlichen Betrag an Wasserkraft zu verwerten. Das
Problem ist allerdings bei uns rtecht komplex, vielleicht
nirgends anderswo in diesem Mase. Aber gerade dies zwingt,
aus der theoretischen Ueberlegung mdéglichst bald durch
weitere Versuche nach verschiedenen Richtungen in das
Stadium praktischer Betriebserfahrungen, die allein den
richtigen Weg weisen kénnen, iberzugehen, wie das rings um
uns bereits geschehen.

Kehren wir nach diesen verschiedenen  Ausblicken zu
der eingangs gestellten Frage zurtlick, so diirfen wir die-
selbe dahin beantworten, dass auch fiir zukiinftige schweize-
rische Elektricitaitswerke der Absatz sehr wohl wird ge-
funden werden koénnen. Wenn bei der Wahl der Wasser-
krafte und bei ihrem Ausbau in den angegebenen Rich-
tungen sorgfiltig vorgegangen wird, werden der Strom-
abgabe weitere grosse Gebiete gewonnen werden, die heute
nur sehr spiarlich beniitzt sind. X

Zwei westschweizerische Bergbahnen
mit Abt’scher Zahnstange.

Voo Ingenieur K. A. Bredier.

(Schluss.)

Die Aigle-Leysin-Bahn hat ebenfalls eine Bahnstation
der Jura-Simplon-Bahn, und zwar Aigle (408 m) zum Aus-
gangspunkt. Das Bahntracé folgt der Kantonalstrasse nach
Sépey, durchzieht darauf das historische, mit €inem inte-
ressanten Schlossbau geschmiickte Stadtchen und verzweigt
sich vor der steinernen Briicke -tiber die Grande-Eau bei
Km. o,900.

Die Strassenbahnstrecke biegt hier zum Grand-Hotel
ab, das auf einer Anhohe gelegen mit einer Steigung von
9°%0o erreicht wird. Die Linge dieser Adhasionsstrecke be-
trdgt 1,900 m. Das andere Geleise tibersetzt die DBriicke
und gewinnt das am Bergesfuss gelegene Fahrdepot (Abb. 6
S. 286), wo sich die Spitzkehre nach Leysin befindet und
die Zahnstange beginnt.

Die 4,850 m lange Zahnradstrecke iiberwindet einen
Hohenunterschied von rund g6o m, die mittlere Steigung
ist mithin 20%b. In Rennaz bei Km. 3,5 liegt die Kreuzungs-
station in 13%o Steigung und einer Ho6henlage von im
Mittel 920 m. Von da ab ist das Tracé ein sehr gewundenes.
Ein 150 m langer Tunnel nebst zahlreichen Briicken geben
dieser Strecke ein in bautechmischer Beziehung interessantes
Geprage.

Etwas vor der Haltestelle Leysin, die in der Steigung
von 14 %0 im Mittel 1270 m ii. M. gelegen ist, verlasst man
den Wald; der Endpunkt der Bahn liegt in dem 100 m
hoher gelegenen durch Wiesengelande getrenntem Fedey,
angesichts des grossen Sanatoriums ,Mont-Blanc® (Abb. 7
S. 286).

Beim Unterbaue ist beinahe ausschliesslich das halb
im Abtrag halb im Auftrag liegende, in steilem Geldnde
mit maichtigen Futtermauern, bezw. Stiitz- und Fussmauern
v‘ersehene Normalprofil zur Verwendung gekommen. Die

1) Bd. XXXVIIL S. 209.
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Breite der Plattform ist normal 3,60 m oder 1 ,80 m beider-
seits der Bahnachse; die 30 em hohen parallel verlaufenden
Trockenmauern zum Zusammenhalten des Schotters stehen
1.60m von jener ab.

An Kunstbauten weist die Bahnlinie auf:
mit 220 m Gesamtlinge; 7 Wegiiberfilhrungen und 1 Weg-
unterfiihrung, wovon sechs mit FEisenkonstruktionen und
Spannweiten von 2—6 m und vier steinerne Briicken in zo %%
Steigung von 10, 12, 28 und 45 m Linge mit Flachbogen-
Spannweiten von $—12 m. Ergiebige Steinbriiche zwischen
den Km. 2,8 und 3,9 erméglichten, da wo die erforderliche
Konstruktionshéhe dazu vorhanden war, die billige Aus-
fiithrung steinerner Bauobjekte.

Die Speisung der elektrischen Kontaktleitung erfolgt
durch eine im Erdgeschoss des Fahrdepots befindliche Um-
formerstation. Die Innenansicht derselben ist in Abbildung 8
dargestellt. Man erkennt darin die Thury’schen Seriemotoren
(100 P.S., 50 Amp., 2000 Volt) mit elastisch angekuppelter
Gleichstrom-Nebenschlussdynamo (600 Volt, 135 Amp.) und
denzugehdorigen Serieschaltbrettern. Es sind zwei Gruppen auf-
gestellt, wovon eine als Reserve. Die Nebenschlussdynamo
ist mit einer Pollack’schen Accumulatorenbatterie, bestehend
aus 285 Elementen von 840 Ampérestunden Kapazitit fiir
eine maximale Ent-
ladung von 280 Am-
péres parallel geschal-

3 Tunnel

Zwei westschweizerische Bergbahnen mit Abt’scher Zahnstange.

Abb. 7. Aigle-Leysin-Bahn. — Endstation beim Sanatorium.

lich beschrinkt sich der Dienst in der Unterstation auf ein
dem Fahrplan angepasstes periodisches An- und Abstellen
des Serie- und Nebenschlussmotors nebst Laden der Batterie.

Die Accumulatoren
spielen hier weniger
die Rolle einer Puffer-

tet. Ein Zellenschalter
ist nicht vorhanden,
dafiir aber ein sinn-
reich angeordnetes
Relais, welches die
Regulierung der Be-
triebsspannung durch
automatische Erreger-
anderung einer von
ecinem S-pferdigen
Nebenschlussmotor
von 600 Volt angetrie-
benen Zusatzdynamo
besorgt. Letztere ist
fiir 8o Volt und maxi-
mal 260 Ampcres ge-
baut, mit der Batterie
in Serie geschaltet und
dient auch zur Voll-
ladung der Batterie
(Abb. 9 S. 288). Der
Spannungsausgleich
erfolgt durch Aende-
rung der Polaritat bei
gleichbleibendem Um-
drehungssinn der D)namo die Ladung der Zellen geschieht
durch Regulierung von Hand nach Abstellung des Relais.
Die Anordnung hat sich sehr gut bewihrt; selbstverstind-

Abb. 8.

Aigle-Leysin-Bahn. — Innenansicht der Umformerstation.

Erbaut von der Ci de /'Industrie Electrique in Genf.

batterie, sie sollen
vielmehr den Kraft-
bedarf der Untersta-
tion (bei Bergfahrt 200
bis 250 P. S.) der Ren-
tabilitit wegen auf die
Hilfte herabdriicken
sind aber gleichzeitig
so stark bemessen,
dass eine Bergfahrt
ohne  Zuhiilfenahme
der Dynamo maoglich
ist.

Der fiir den Be-
trieb erforderliche
Strom von 350 Am-
peéres bei 2000—6000
Volt Spannung wird

einer Thuryschen
Seriestrom-Verteilung
desElektrizititswerkes
von 2000 P.§. der
pSociélé des forces mo-
trices de la Grande-Eau
in Vuargny entnom-
men. (Von derselben Gesellschaft ist das neue Werk in
Vouvry (Wallis) erbaut worden, wo aus dem Lac de Tanay
mit einem Nutzgefille von 9oo m an 4000—5000 P. S. ge-
wonnen werden.)

* *
*

Die fiir beide Bahnen gleichartigen Traktionsverhilt-
nisse bedingen das in nachstehendem gemeinsam beschrie-
bene Schienen-, Zahnstangen- und Rollmaterial.

Zabnstange. Die Abt'sche, auf zahlreichen schweize-
rischen Bergbahnen verwendete Zahnstange ist so bekannt,
dass hier nur auf eine fiir diesen Fall getroffene Abinderung
hingewiesen werden soll. Diese besteht in der grossen
Ueberhéhung von Zahnstangenoberkante iiber die Schienen-
oberkante von 104 mm, die sich aus der Verwendung des
mit der Zahnradbremse versehenen Rollmaterials auf dem
Strassenbahngeleise ergeben hat.

Dementsprechend sind die Stahlgusstiihle, welche die
Zahnstange mit den Schwellen verbinden, hoch dimensioniert.

Die hauptsdchlichsten Daten der aus zdhestem Thomas-
stahl gewalzten Zahnstange sind folgende:

Ldnge der Zahnstange 1800 mm
Hohe: +, i 125
Breite 9% - ; 2151
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Totale Zahntiefe ! 55 mm
Niitzliche Zahntiefe . . ARty
Zahnteilung . . . : 204
sruchfestigkeit pro mm" 48 ky.

Die Zahnstange wird entweder emfach (bc1 Steigungen
bis 0%) oder doppelt (bei Steigungen von 90—23%0) ver-
legt und mit den alle 9o ¢m auf Schwellen liegenden
Stithlen verschraubt. Bei doppelter Zahnstange ist der
Gang verschriankt. Die Zahnrad-Triebriader sind analog ge-
baut und da jede Lokomotive deren zwei besitzt, so stehen
immer mindestens vier Zihne im Eingriff, bezw. ein Zahn
fiir 30 mm Fortbewegung, sodass diese stossfrei vor sich geht.

Die zur Velwendund gelangten Abt'schen Weichen
sind entweder Links- oder Rechtsweichen mit 60 oder So m
Kurvenradius; symme-
trische Weichen kamen

Zwel westschweizerische Bergbahnen mit Abt’scher Zahnstange.

Die Montage der Kontaktleitung erfolgte fiir die Linie
Bex-Gryon-Villars mittels eines auf der starken Steigung
durch eine Handwinde gezogenen Gerlistwagens, bei der
Aigle-Leysin-Bahn viel bequemer mit Hiilfe der Zahnrad-
Dampilokomotn e

Das Rollmalerial ist, den Betriebsbedingungen ent-
sprechend, ein mannigfaltiges.

Fir den auf den Adhidsionsstrecken sich abwickelnden
lokalen Verkebr dienen die gewdhnlichen zweiachsigen
Tramwayfahrzeuge, die in Bex 2,20 m, in Aigle 2,00 m
Breite besitzen.

Erstere sind mit geschlossenem Fiihrerstand versehen
letztere haben offene Plattformen. Es sind 34 bezw. 30
Sitz- und Stehpldtze vorhanden. Diese Wagen sind mit je
zweil Thury'schen Bahn-
motoren von 25-30 P. §.

nirgends zur Verwen-
dung. Die Kreuzungs-
stellen mit Soer Wei-
chen messen 8z m
zwischen den-Weichen-
spitzen. Alle Weichen
sind mit automatischer,
zum Aufschneiden ge-
eigneter  Stellvorrich-
tung versehen. Die
federnd gelagerten Ein-
fithrungsstiicke von
3.40 m Lange sind an
den Stellen des Ge-
leisewechsels einge-
schaltet.
Kontakt- und Speise-
leitung.  Die Kontakt-
leitung  besteht aus
einem 9—10 mm dicken
Hartkupferdraht, wel-
cher unter Verwendung
der bekannten amerika-
nischen Tramwayisola-
toren mit doppelter
Isolation in Abstinden
von je 6 m iiber dem
Geleise elastisch auf-
gehdngt ist. Diese Kon-
taktleitung wird von
mit schmiedeisernen
Rohrkonsolen versehe-
nen, impragnierten
Holzmasten getragen,
die samtlich bergseits
gestellt sind und die
Aussicht nicht hindern.
An verschiedenen Stel-
len fanden zur soliden
Verankerung der ILei-
tung Doppelmaste, Ver-
strebungen u. dgl. Ver- :
wendung. Die Strom- AL o
abnahme erfolgt mit-
tels Schleifkontakts. Die aus 10 oder 11 mm dickem massivem
Kupferdraht bestehenden Speiseleitungen werden in der
Regel von den Konsolmasten getragen. Nur wo bedeutende
Abkiirzungen moéglich waren, wie zwischen Sublin und
Les Posses, ist ein eigenes Gestinge angewendet worden.
Vom Elektricititswerk in Sublin gehen vier Speise-
leitungen aus: von Aigle fithren zwei Speiseleitungen zu
11 mm von der Umformerstation bis nach Fedey. Die Ver-
bindung mit der Kontaktleitung erfolgt ungefihr alle 200 .
Der Abstand der Tragmasten betridgt je nach Steigung und
Kriimmungen 18—35 m.
Strecken-Abschalter, bezw. isolierte Unterbriiche sowie

Blitzschutzvorrichtungen sind lings der Leitung nicht vor-
handen.

ausgertistet und vermo-
gen einen Anhidnge-
wagen von 10 t auf
einer Steigung von 6%
mit einer Geschwindig-
keit von 12 km' in der
Stunde zu ziehen. Die
vollstandig ausgeriiste-
ten Wagen wiegen
7500 bezw. 6800 kg.

Um ein Umsteigen

zu  vermeiden, sowie
zur schnellen Zugsab-
fertigung insbesondere
mit Post- und Gepick-
dienst, werden die Ad-
hésionsstrecken  auch
mit grossen vierachsi-
gen Boggiewagen be-
fahren, die dann auf
den Steilstrecken von
besonders kriftigen
elektrischen Lokomoti-
ven geschoben werden
(siehe Zugskomposition
der Abb. 10).

Diese vierachsigen
Boggiewagen sind auto-
mobil und es ist deren
Vordergestell mit zwei
30—35pferdigen Serie-
motoren versehen, wah-
rend der thalwirts ge-
wendete Truck, d. h. das
Hintergestell, die von
der hinteren Plattform
aus zu bedienende Zahn-
radbremse trigt.

Ausserdem  besitzt
der Wagen noch zwei
achtschuhige Handspin-
delbremsen, welche wie

Zugskomposition der Aigle-Leysin-Bahn.

die auf jedem Fiihrer-
stand montierten Anlas-
ser fiir den gewohnlichen Gebrauch dienen. Letztere lassen
eine regulierbare Serien- oder Parallelschaltung der Motoren
zu, sowie die elektrische Bremsung auf die unter dem Dach
angebrachten Anlasswiderstinde. Der Wagenkasten ruht
vermittels zweier Kugellager auf den Trucks.

Die hauptsdchlichsten Daten der aus den Werkstitten

der , Schweizerischen Industriegesellschaft in Neuhausen™ stam-
menden grossen Automobilwagen sind :
Totale Linge zwischen den Puffern 13,60 m
y 5 desHitastensiaRE Rt Aty 5
Lichte Weite Zelomy
Hohe des Kastens 240"
Totale Hohe tiber dem bchlencnl\opt 3,00 , (3.30m)
Entfernung der Boggiekugellager Tiael
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Radabstand des ¥ruck /. .. . . .. 1,70 in Ausser diesen Wagentypen: verkehren auf der Aigle-
Durchmesser der Rader . . . Q00 min Leysin-Bahn noch kleine fiir den Winter bestimmte An-
Minimaler Klummuncrshalbmesser ; 30 m héangewagen mit nur zwei Coupés, d. h. mit Fassungsraum fir
Gewicht des leeren Wagens |y il sy 20—22 Personen und totalem Gewicht von 7 {£. Dieselben
Totales Gewicht . . . T gestatten das gleichzeitige Mitfilhren eines Giiterwagens

Die Wagen sind nach dem (,oupeswtem gebaut mit
seitlichen Thiiren vielen Fenstern und durchgehendem Lauf-
steg. Die fiinf Coupés fassen 40 Personen; ausserdem
bietet der Gepiackraum noch 12—15 Sitz- und Stehplitze,
sodass im ganzen 52—35 Personen zugleich befordert
werden kénnen. .

Die Stromzufiihrung erfolgt mittels zweier auf dem
Dach montierten Stahlblechrohr-Trolleys mit Gleitkontakt;
fiir jede Fahrrichtung dient eines derselben. Das Kuppe-
lungssystem ist das bei den Trambahnen gebriuchliche mit
in trichterférmige Fiihrungsenden passenden, centrischen
Kuppelungsstangen.

Die thalwirts gerichtete Kuppelung mit der Loko-
motive ist 16sbar eingerichtet und die Auslosung wird durch
emmen Hacken, der vom Fiihrerstand aus in die Hohe ge-
zogen werden kann, bewerkstelligt, was bei der Bergfahrt
in der Regel, bei der Thalfahrt in grossem Gefille geschieht.
Die maximale Geschwindigkeit bei 6°o Steigung betrigt
15 km.

Zwei westschweizerische Bergbahnen
mit Abt’scher Zahnstange.

o
As)

Jd
Bs ¢
G
A
o

Abb. 9. Aigle-Leysin-Bahn, — Schema der Umformerstation.

Batterie

Legende:

1. Bezeichnungen zur Transformalorvengruppe gehorend.
At Ag Linien-Ampeéremeter,
Dey Dcy Ausschalter des Bahnstromkreises (d. h. automatischer Starkstrom-
Ausschalter).

Vi Voltmeter der Sammelschienen.
Ve Voltmeter der Gleichstrommaschinen.
Fy Fg Umschalter fiir Voltmeter.
A3 Ay Maschinenstrommesser.
Dy Ds Automatischer Ausschalter fiir Riickstrom.
Ji Jp Handausschalter, einpolig.
Ry Ro Nebenschluss-Handregulierwiderstand.
Jcy Ausschalter des Seriestromkreises (sog. Kurzschluss-Ausschalter).
V Voltmeter der Seriemotoren.
A Amperemeter der Seriemotoren.
Dc Automatischer Maximalausschalter,
Gy Gp Nebenschluss-Generatoren,
My Mg Serie-Motoren.

ZI. Bezei zur Survollewr-(Zusatzdynamo)-Gruppe gehirend.
As Amperemeter des Nebenschluss-Gleichstrommotors.
Ag Amperemeter des Survolteurs (sog. Survolteur-Dévolteur).
Cy Cp Sicherungen (abschmelzend).
Vg Voltmeter des Survolteurs.
Jg Motorausschalter (von Hand).
Jy Batterieausschalter (von Hand).
R; Handregulierwiderstand fiir den Motorkreis,
Ry Automatischer Nebenschluss-Regulierwiderstand fiir den Survolteur.
Jee Kurzschluss-Umschalter fiir die Accumulatorenbatterie,
M Anlasswiderstand fiir den Gleichstrommotor.
J; Ausschalter fur den automatischen Nebenschluss-Regulierwiderstand.

von 8 f.

Lokomotiven. Wie bereits erw#hnt, dienen die elektri-
schen Lokomotiven nur fiir Fortbewegung von Personen
oder Giiterwagen auf der Zahnradstrecke. Sie konnen auf
den Adhésionsstrecken nicht verwendet werden, da die Lauf-
achsen keine Motoren besitzen.

sy

-

ﬁVsmmam

tande
¥

T TR RS S Y R AT T

Abb. 11. Aigle-Leysin-Bahn. — Schaltungsschema der Lokomotive.
Legende :

B. S. Blitzsicherung, A Ausschalter, V. Voltmeter, Amp. Ampeéremeter,
F.S. Fahrschalter, E. Erdleitung.

Diese ILokomotiven wurden von der Schweizerischen
Lokomotivfabrik in Winterthur gebaut im Verein mit der Cie.
de I'Indusirie Electrique in Genf, die deren elektrische Aus-
riistung besorgte.

Die Hauptabmessungen der Maschinen sind :

Lange zwischen den Puffern . . . 5,00 m

T desHIasTenSINNENEREE g Sigto o,
ichtci\WWelicldesiRastensi® <l 4 255000
Hohe des Kastens e DL
Totale Hohe iiber dem Sch1enenkop1 2,90 , (3,25 m)
Radstand der Laufachsen . . . . 2,17
Durchmesser der Laufrader . . . 570 mm
lotallesV Gewitety, . ¢ . . Ll v
Maximallast (23°%0) . . 15 ¢

Das Untergestell der Lohomouve 1st eine kraftige
Eisenblechkonstruktion, die auf zwei abgefederten Lauf-
achsen ruht. Dartiber ist ein mit Fenster- und Thiirver-
zierungen versehener viereckiger Holzkasten aufgesetzt, der
ausserdem auf dem Dach die zwei Trolleys sowie den
Ventilationskamin tragt; eine umklappbare Eisenleiter 1&dsst
eine bequeme Besteigung des Daches zu.

Die Inneneinrichtung der Lokomotive crlelcht der einer
kleinen Centralstation; ein Schaltbrett vereinigt die dort
gebrauchlichen Messapparate und Sicherungen. (Blitzschutz
und Stromautomat.) Die Lokomotive ist mit zwei vier-
poligen 100—1z0-pferdigen Seriegleichstrom-Motoren fiir
Parallelschaltung ausgeriistet, die mittels doppelt ange-
ordneter Zahnradiibersetzung ihre Arbeit auf die zwei Trieb-
zahnrider tibertragen, welche ihrerseits in die Abt’sche Zahn-
stange eingreifen. Das totale Uebersetzungsverhiltnis be-
tragt 1 :8, was bei 525 Touren der Motoren und einem
Triebraddurchmesser von 573 mun einer Fortbewegungs-
geschwindigkeit von 8 km-Stunden entspricht. Die Motoren
haben eine Bohrung von 580 mm und Nutenanker.

Der Anlasser besteht aus zwei Teilen:

Dem eigentlichen Anlassregulator mit 25 m1t den
Wide1standen verbundenen Schleifkontakten; derselbe wird
mittels eines kleinen Handrades bethatigt.
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2. Dem Stromumkehrer fiir Vorwérts- und Riickwarts-

bewegung sowie fiir Bremsung; dieser wird durch einen
Hebel bedient.

Wirksame magnetische Ausblasvorrichtungen verhiiten
die Entstehung schidlicher Funken. Die Abbildungen 11
und 12 geben das genaue Schaltungsschema an.

Die Regulierwiderstinde, die zugleich die totale bei
der Thalfahrt frei werdende Energie in Wirme umsetzen
sollen, sind in einem gerdumigen viereckigen Eisenblech-
kasten iiber den Motoren angebracht. — Sie bestehen aus
gewellten Blechstreifen oder Drahtspiralen. Damit .ihre

Abb. 12.
Schaltungsschema zur Ingangsetzung der Lokomotive,

Aligle-Leysin-Bahn,

Legende:

L Leitung, A Ausschalter, S Stromwender, Fv Fahrt vorwirts, Fr Fahrt

rickwirts, B Elektrische Bremse, My Motor fiir den Ventilator, F,S, Fahrschalter,
B.S. Blitzsicherung, M Serie-Motoren, V Voltmeter, Amp. Ampéremeter. E BErd-
leitung,
Temperatur in den richtigen Grenzen bleibe, ist ein kriftiger
von einem Elektromotor bethitigter Fligelventilator vor-
gesehen, der bei der Thalfahrt kihlende TLuft durch die
Widerstande presst. Dieser Ventilator ist auf die als Ge-
neratoren wirkenden Motoren geschaltet, weil er auch bei
heruntergezogenen Trolleys angetrieben werden soll.

An Bremsen sind vorgesehen:

1. Zwei von einander unabhidngige Hand-Spindel-
bremsen. Dieselben wirken vermittelst Bremsschuhen auf
die beiderseits von den Triebzahnridern aufgekeilten Rillen-
bremsscheiben. ‘

2. Eine Bandbremse fiir die Dynamo-Anker, die von
Hand bedienbar ist.

3. Eine automatische Geschwindigkeitsbremse, welche

in Thitigkeit tritt, wenn der Strom unterbrochen wird oder !

die Geschwindigkeit ein gewisses Maximum tiberschreitet.
Diese Bremse kann auch vom vorderen Wagenfiihrerstand
aus gelost werden.

4. Die durch Schaltung der Motoren als Generatoren
auf die Widerstinde kontinuierlich wirkende elektrische
Bremse.

Die Fahrversuche wurden 'mit einem der grossen
Boggiewagen ausgefihrt, dessen Gewicht bis auf 17 ¢
erhoht worden war. Als normale Geschwindigkeit ergab
sich 7,5 km-Stunden auf der Rampe von 20 °/o. Die Motoren
leisteten dabei zusammen 210 bis 215 effektive P S..und
absorbierten 112 Amp. bei einer Spannung von 650 Volt.
Bei der Thalfahrt wurde nur elektrisch gebremst ; die Ge-
schwindigkeit lasst sich hierbei in' ziemlich weiten Grenzen
regulieren. Die automatische Bremse kam bei einer Ge-
schwindigkeit von 12 km zur Wirkung.

Die - Aigle-Leysin-Bahn besitzt auch eine Abtsche
Dampflokomotive, die, wie erwihnt, bei der Schienenlegung,
der Montage der elektrischen Kontaktleitung u. s. w. wert-
volle Dienste leistete. 1

Waggons fur Warentransport., Jede der beiden Bahnen
‘besitzt eine Anzahl teils offener, teils geschlossener Giiter-

wagen mit oder ohne Zahnradbremse. Diese haben ein
Eigengewicht von 2500— 3500 kg und lassen ein Ladegewicht
von 5000—7500 kg zu.

Das beschriebene Rollmaterial verteilt sich auf die

zwel Bahnanlagen folgendermassen :
= Bex-Gryon-Villars  Aigle-Leysin
Motorwagengsimai & sl 4 3
‘Sommer-Anhingewagen . 1
Kleiner Postwagen (Colis) . 1
Grosse Boggiewagen.. . . 3
1

1
Offene Sommer-Boggiewagen 1
Kleine Coupéwagen . . .. — 2
Elektrische Lokomotiven . . 2 (3) 2
Dampflokomotive .. . . - — 1
Diverse Giiterwagen .+ .. 48 6 (8)

Die eingeklammerten Zahlen bedeuten die fir die
kommende Saison vorgesehene Vermehrung des Rollmaterials.

Baukosten.. Die Baukosten, - mit: Einschluss der Um-
formerstation und des Rollmaterials belaufen sich auf:

Fr. 1 400000 fiir die Bex-Gryon-Villars-Bahn,

» 1800000 -, , Aigle-Leysin-Bahn. ;

Bei .Beurteilung dieser Zahlen darf nicht libersehen
werden, dass die erstere Bahn zum grosseren Teil d. h. auf
eine Strecke von 7,6 km .die Strasse bentitzt, wihrend in
Aligle grosse unvorhergesehene Terrainschwierigkeiten den
Kostenvoranschlag etwas iiberschreiten liessen.

A~

Miscellanea.

Grosste Geschwindigkeiten auf Dampfbahnen. Im Anschluss an die
Mitteilungen der Studiengesellschaft fiir elektrische Schnellbahnen, welche
die Angabe enthielten, dass auf europilischen Bahnen bisher mit nicht mehr
als 130, auf amerikanischen mit nicht mehr als « angeblich » 140 Z72 in
der Stunde gefahren worden sei, bietet eine Zusammenstellung, di¢ M. Richter
in der Zeitschrift d. Ver. d. Ing. iiber die auf Dampfbahnen erzielten hochsten
Geschwindigkeiten auf freier Strecke bringt, besonderes Interesse. Die fiir
die folgende Zusammenstellung benutzten -Quellen ‘werden als durchaus
zuverlissig bezeichnet; einzelne der angefithrten Zahlen haben seinerzeit
viel Aufsehen erregt, sich aber als vollstiindig wahr erwiesen.

Was zunichst europiische Schnellfahrten betrifft, so muss allerdings
gesagt werden, dass’ Geschwindigkeiten wvon mehr als 130 kme/Stunde in
Europa sowohl im tiglichen Betrieb als auch bei Sonder- oder Probe-
fahrten zu.den Seltenheiten gelfren, dass sie aber immerhin vorkommen.
Die ‘Grenze von 125 bhis 130 A (80 engl. Meilen in der Stunde) wird
besonders in England bei den fahrplanmissigen Ztigen, natiirlich nur mit
Benutzung von Gefillen, wozu den Fiihrern vollig freie Hand gelassen ist,
schon seit 1850 fast tiglich gestreift, z. B, auf der Strecke London-Bristol-
Plymouth der Grossen Westbahn, Bekannt ist das grosse « Wettrennen »
von London nach Aberdeen, das im Sommer 1875 zwischen den Eisen-
bahnen der Ost-und der Westkiistezum Austrag kam. Den Sieg trug zum Schluss
die Westkiiste davon (Nordwestbahn und Caledonische Bahn), indem die
ganze Strecke von 870 4z einschliesslich der Aufenthalte in 8 St. 32 Min.
zuriickgelegt wurde, d. h. mit einem Durchschnitt von 102 /kwz/Stunde.
Um diesen Durchschnitt bei den vielen ungiinstigen Steigungsverhéltnissen,
dem Aufenthalt- und Anfahrverlust, bei einer Zuglast von etwa Ioo # hinter
dem Tender, zu erzwingen, musste auf. Gefillen stellenweise. mit einer
sogar fiir englische Begriffe fiirchterlichen («terrific» sagt der Bericht)
Geschwindigkeit gefahren werden, die 140 kmz/Stunde streifte. Ebenso
bekannt ist der « Record» der in Paris 1889 und 1900 ausgestellten 2/4
gekuppelten Zwillings-Schnellzuglokomotive der franzésischen Westbahn,
die bei Probefahrten spielend 137 ,ém/Stunde' erreichte, und zwar nicht im
Leerlauf. Endlich fanden in Frankreich im ]ahré 1890 gros.se Rennver-
suche statt, wobei die Cramptonsche /5 geléuppelte Schnellzuglokomotive
der Ostbahn den Sieé mit 144 k»z/Stunde errang.

Ausser Frankreich und Epgland ist bisher kein europiisches Land
auch Deutschland nicht, mit dhnlichen Leistun}gep' hefvorgetreten. Immer-
hin ist die /4 gekuppelte Lokomotive der preussischen Staatsbahn (Direk-
tion Hannover), noch mehr aber die '2/5 gekuppellte Lokomotive der sdch-
sischen Staatsbahn, beide nach dem Viercylinder-Verbundsystem gebaut
und in Paris 1900 qusgestellt 1), dazu berufen, eines Tages mit solchen
Leistungen' zu 'gliinz{eh.n Rl Th B '
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