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Herrn Hottinger tber Heizung und Liftung von Schul-
hausern in Band LIII Seite 284 u. ff, der Schweizerischen
Bauzeitung).

Die beiden Turnhallen nehmen die ganze Ostseite
des Bauplatzes ein und verdecken mit ihren ziemlich hohen
Déchern die nicht sehr schonen Hinterfassaden und Grenz-
giebel der Hauser an der Kleinhiininger- und an der Acker-
strasse. Zwischen den beiden Turnhallen ist ein Umkleide-
raum angeordnet mit anstossenden Riumen fir Aborte
und Brauseeinrichtung. In einem die Turnhallen mit dem
Hauptbau verbindenden Geb#udeteil befindet sich die Ab-
wartwohnung ; sie enthilt fiinf Zimmer, Kiiche, Bad und
sonstige Zubehor. Der Raum zwischen den Turnhallen und
dem Verbindungsgang einerseits sowie der Abwartwohnung
und der offenen Halle anderseits ist als Turnplatz verwendet,
wihrend der ganze tibrige Hofraum als Spielplatz dient.
Die Mitte des letzteren nimmt ein grosser vierseitiger, von
vier Fohren umstandener Brunnen ein. Fiir die iibrige Hof-
bepflanzung sind sieben verschiedene einheimische Baum-
arten gewihlt worden; sie dienen gewissermassen als An-
schauungsmaterial.

Als Baumaterial ist fir den Untersockel Granit, fir
die iibrige Steinhauerarbeit Othmarsinger Muschelsandstein
verwendet worden. Die Wandflichen sind rauh verputzt,
die Dicher mit Nasenziegeln gedeckt.

Die Kosten der ganzen Anlage einschliesslich des
Mobiliars und des Beitrags an die Strassenerstellung sind
auf 930 000 Fr. berechnet; der Bauplatz hat rund 123 500 Fr.
gekostet, sodass sich die Gesamtkosten erheblich tGber eine
Million Franken stellen.

Das Aeussere des Schulhauses und der Turnhallen,
tiberhaupt der ganzenBaugruppe istin sehr einfachen Formen
gehalten. Ein gewisser Reichtum ist nur an den Portalen
entfaltet. Unsere Abbildungen 1 bis 14 auf den Seiten 77
bis 82 sowie die beigegebene Tafel VIII lassen den vornehm
schlichten, seiner Bestimmung glicklich angepassten Cha-
rakter der Baute erkennen, die nur durch die ruhige
Gruppierung der einzelnen Bauglieder wirkt und ihre
Zweckbestimmung anspruchslos, aber deutlich zum Ausdruck
bringt, sodass wir Basel zu der neuen Zierde, die es in
diesem Schulhaus erhalten hat, begliickwiinschen konnen.

Seebach-Wettingen
Technische und wirtschaftliche Ergebnisse

der elektrischen Traktions-Versuche.
Von Dr. W. Kummer, Ingenieur.

(Fortsetzung.)

Auch zur Erforschung der charakteristischen Kon-
stanten von Wechselstrombahn - Leitungsanlagen gaben die
Versuche von Seebach-Wettingen reichlich Anlass. Be-
sonders wurde eine eingehende Erforschung des Span-
nungsverlustes in den Schienen schon zu Beginn des Ver-
suchsbetriebes in Aussicht genommen und hat ja auch,
wie aus dem verdffentlichten Vortrag von Direktor E. Huber?)
zu entnehmen ist, die Riicksichtsnahme auf die in den
Schienen auftretenden Spannungsverluste gleich von vorne-

1) Schweiz. Bauzeitung, Band XXXIX, S. 107 ff.

Abb. 4 und 6.
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herein ftr die Wahl einer niedrigen Periodenzahl bestimmend
gewirkt. Im Zusammenhang schon mit den ersten diesbe-
ziiglichen Messungen wurde dann auch von der Maschinen-
fabrik Oerlikon ein eigenes System zur Kompensation des
Spannungsverlustes in den Leitungsanlagen von Wechsel-
strombahnen ausgearbeitet und in der Fachpresse!?) ein-
gehend behandelt.
Mit der fortschrei-
tenden Ausdehnung
des Versuchsbetrie-
bes wurden auch
die Messungen tber
Spannungsverlust
und Effektverlust in
denLeitungsanlagen
und insbesondere im
Geleise fortgesetzt.
Die erhaltenen Er-
gebnisse sind mit
denjenigen anderer
Betriebe in Ueberein-
stimmung; es sei
auf beztigliche Ver-

offentlichungen 2)
hingewiesen.

Die technischen
Ergebnisse der Aus-
bildung nener und
besonderer Einpha-
sen-Motortypen  fur
schweren Bahnbe-
trieb und im Zusam-
menhang damit der
Weiterentwicklung
der Antriebsanord-
nungen bei elektri-
schen Lokomotiven
diirfen unstreitig als sehr bedeutungsvoll fir die Entwicklung
geeigneter Lokomotivbauten, nicht nur fir die elektrische
Traktion mittels Einphasenwechselstrom, sondern fir [die
elektrische Traktion iiberhaupt bezeichnet werden. Die
grundlegenden Prinzipien, welche fiir die Maschinenfabrik
Oerlikon bei diesen Neuerungen bestimmend waren, sind
in der bereits genannten Arbeit von Dr. Behn-Eschenburg?)
einlasslich behandelt; die Bedeutung, welche den anlasslich

Abb. 12.

Abb. 11,

Baderaum und Ankleidezimmer im Kellergeschoss.

der Elektrifizierung von Seebach-Wettingen geschaffenen
Typen von Triebmotoren und Triebwerken fir elektrische
Eisenbahnfahrzeuge neben den bisherigen andern beziig-
lichen Konstruktionen zuerkannt werden muss, ist von uns

1) E.T. Z. 1904, S. 311.
) E.T. Z. 1907, S. 620 ff. The El. Journal 1908, S 631.

Das Knabensekundarschulhaus an der Inselstrasse in Basel.
Architekt Hochbauinspektor 7 k4. Hiinerwadel.

Vorplatz im Erdgeschoss.

seinerzeit in der ,Schweizerischen Bauzeitung“ tibrigens
schon zum Ausdruck gebracht worden.?)

Weiter ergaben sich sehr wertvolle Abklirungen hin-
sichtlich der Bauformen von Stromzufiihrungsanlagen. Wie
eingangs erwihnt?), diente fir die ersten Traktionsversuche
ausschliesslich eine, fir die Anwendung des unter dem

Namen ,Oerlikon-
Rute“ bekannten
Stromabnehmers
ausgebildete, Strom-
zufithrungsanlage,
die sich fiir alle in
Betracht fallenden
Rutenstellungen so-
lange vorziiglich eig-
nete, als nur missige
Geschwindigkeiten
(40 bis 50 km/std) in
Betracht kamen; bei
der Weiterfiihrung
der Versuche zeigte
es sich dann, dass
fiir Geschwindigkei-
ten von uber 50
km|std nur noch die
vertikale Rutenstel-
lung brauchbar ist,
deren allgemeine
Verwendbarkeit un-
langst infolge der
durch  behérdliche

Vorschriften neu $

festgelegten ~ Mini-

malhohe fiir dieKon-

taktleitungen elek-

trischer Bahnen eine
, weitere  erhebliche
Einschrinkung erfahren hat ihr heutiges Anwendungsgebiet
liegt daher nur noch bei elektrischen Kleinbahnen und
Spezialbahnen. Wir méchten diesbeziiglich an die in die-
sem Blatte unlingst beschriebene Bahn im Maggia-Tal?)
erinnern. Demgegeniiber hat sich bei der Anlage Seebach-
Wettingen die Biigelleitung mit Vielfachaufhdngung auf der
von den Siemens-Schuckertwerken ausgeriisteten Teil-
Strecke als universell verwendbar erwiesen.

Hinsichtlich der Arbeitsweise der ,Wechselstrompuffe-
rung® zeitigte der Versuchsbetrieb Seebach-Wettingen Re-
sultate, denen einstweilen eine wissenschaftliche Bedeutung
noch nicht beigemessen werden darf, indem das bezigliche
Beobachtungsmaterial noch nicht verwertet worden ist.
Von allgemeiner technischer Bedeutung ist dagegen die
im Betriebe gewonnene Erkenntnis, dass fiir die Spannungs-
inderungen der Gleichstrommaschinenseite ¢) die von einem
Thury-Regulator gebotene Prizision der Regulierung dank
der verhiltnismissig hohen Unempfindlichkeit der Einphasen-
kommutatormotoren gegen vortibergehende Spannungs-
schwankungen sich als ausreichend erwiesen hat.

III.
Betriebstechnische und wirtschaftliche Ergebnisse.

In betriebstechnischer und wirtschaftlicher Beziehung
ist vor allem das Ergebnis des Versuchsbetriebes zu be-
urteilen auf Grund der Betriebsleistungen, die gemdss den
auf dieser Strecke bestehenden Verkehrsverhiltnissen erzielt
werden konnten.

Die vor der Aufnahme des regelmissigen Traktions-
dienstes der S. B. B.-Ztige, d. h. vor dem 1. Dezember 1907
ausgeftiihrten Traktionsleistungen sind in der ,Schweiz.
Bauzeitung® bereits verdffentlicht5) worden, sodass wir

1) Band LII, S. 245, 265, 288.
2) Band XLIII, S. 79.

8) Band LI, S. 60, 70.

4) Band LI, S. 180.

5) Bd, L T Scite 258.
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hierauf nicht mehr einzutreten brauchen. Fur die vom
1. Dezember 1907 bis 3. Juli 1909 ausgefiihrten Traktions-
leistungen bildeten wir auf Grund der uns von der
Maschinenfabrik Oerlikon zur Einsicht iiberlassenen monat-
lichen Rapporte die folgende Zusammenstellung (siehe
Tabelle I), fir die wir die gesamte Betriebsdauer der Ver-

Das Knabensekundarschulhaus an der Inselstrasse in Basel.
Architekt Hochbauinspektor 7'k Hinerwadel.

Abb. 13. Innenansicht der Turnhalle.
suche in vier Perioden eingeteilt haben; nimlich:
Periode I: Die finf Wintermonate vom 1. Dezember 1907

bis 30. April 1908.

Periode II: Die fiinf Sommermonate vom 1. Mai 1908 bis

30. September 1908.

Periode 1II: Die Betriebszeit vom 1.

15. Januar 1909.

Periode IV: Die Betriebszeit vom 19. Méarz

3. Juli 1909.

Die Berechtigung dieser Einteilung ergibt sich auf
Grund der folgenden Erwigungen: Fiir die Betriebszeit
vom 1. Dezember 1907 bis 30. Sept. 1908 liegt eine voll-
stiandige Statistik der Betriebsausgaben vor, die wir in
der Folge benutzen werden, und deren Unterteilung in
zwei gleiche Perioden entsprechend den verschiedenen
Fahrordnungen des Winter- und Sommerhalbjahres naheliegt.
Der 15. Januar 1909, mit dem die durch Unterhandlungen
zwischen den S. B. B. und der Maschinenfabrik Oerlikon
begriindete und bereits erwihnte lingere Betriebspause
einsetzt, ist gleichzeitig das Datum fiar die Ausserbetrieb-
setzung der Lokomotive III; dass diese infolge ihres gegen-
tiber den Lokomotiven I und II um rund 509, hohern
Eigengewichtes, das nicht durch die Verkehrverhiltnisse der
Strecke begriindet ist, den Stromkonsum unvorteilhaft be-
einflussen konnte, ist eine naheliegende Vermutung, die

Oktober 1908 bis

1909 bis

einer besondern Behandlung der
19. Marz bis 3. Juli 1909 ruft, wihrend welcher
die Lokomotiven No.I und II benutzt wurden.

Zu diesen Zusammenstellungen sind die folgenden
Bemerkungen anzubringen: Als «Bruttotonnen» wird be-
zeichnet das gesamte Zugsgewicht einschliesslich des Lo-
komotivgewichts; weiter stiitzt sich die
,Kilometer“- Bezeichnung, unter Bertck-
sichtigung der Rangierleistungen, auf eine
Streckenlinge von 20 Kilometer, wahrend
die effektive Linge der Strecke Seebach-
Wettingen nur 19,45 &m betrigt. Als Loko-
motivgewichte wurden benutzt: 40 Tonnen
far jede der Lokomotiven I und II und
65 fiir die Lokomotive III bei Einbau von
3 Motoren; mit dem Einbau des vierten
Motors stieg das letztere Lokomotivgewicht
auf 68 Tonnen.

Hinsichtlich der Ungleichférmigkeiten
in den aus den gemessenen Energiemengen
berechneten Werten des Stromverbrauchs
pro Zugskilometer und Tonnenkilometer
sind folgende Erlduterungen notwendig:
Sowohl die Einphasenenergie, als auch die
Drehstromenergie wurden in der Umformer-
station mittels Elektrizitatszihler bestimmt,
und zwar die Drehstromenergie an den
Drehstrom-Sammelschienen der Umformer-
station und die Wechselstromenergie auf
der Hochspannungsseite der Transforma-
toren unter Zuhilfnahme eines besondern
Messtransformators fiir 15000 Volt und
15 Perioden. Der Verbrauch an Einphasen-
energie erreicht pro Zugskilometer sein
‘Minimum wihrend derjenigen Periode, in
welcher die schwere Lokomotive III nicht
benutzt, und sein Minimum pro Tonnen-
kilometer wahrend derjenigen Periode, die durch den
starksten Verkehr gekennzeichnet ist. Als Mass fur die
Verkehrsdichte kann der aus den Grossen Bruttotonnen-
kilometer und Zugskilometer gebildete Quotient gelten, den

Betriebsperiode vom
einzig

Abb. 14.

Zeichnungssaal.

Tabelle I: Betriebsleistung und Stromverbrauch.
Ty e — N W ;ﬂi:dcres Verbraud:_;n F:n;:h:cnstrom l Verbrauch an Drehstrom
Betriebsperiode Brutto- A Zugs-kmt Brutto-

ZUngCWiCMi Total | pro Zugs%‘m pro thkm I Total l pro Zugs-km | pro thm

them o ¢ Fawsdt Wattstd. Wattstd, ’ Rawstd Wattstd. | Wattstd.
I: 1. Dezember 1907 bis 30. April 1908 4 486 180 35 320 127 140 850 3988 30,4 404 150 | II 443 90,1
Il: 1. Mai 1908 bis 30. September 1908 5912530 41992 141 166 866 3973 28,2 422 400 | 10057 71,4
HI: 1. Oktober 1908 bis 15. Januar 1909 3779 960 29 278 129 121 773 4159 32,2 268 841 9182 A
IV: 1. Mirz 1909 bis 3. Juli 1909 2 526 220 23 120 109 81 442 3523 32,2 148 325 6415 58,7
Im Ganzen 16 704 890 | 129 710 128 510931 3939 30,5 | 1243716 9589 74,5
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wir als den Begriff ,mittleres Brutto-Zugsgewicht® in die
Tabelle aufgenommen haben.

Bemerkenswert ist nun eine Gegeniiberstellung der
aus der obigen Tabelle sich ergebenden Verbrauchsziffern
an Einphasenenergie ab Umformerstation und der im Jahre
1906 ermittelten und von uns damals verdffentlichten
Messergebnisse auf der Lokomotive No. II; fir diese
Gegeniiberstellung reproduzieren wir hier in untenstehender
Abbildung 1 die beziigliche Schaulinie, welche fiir die Lo-
komotive No. II den Wattstundenverbrauch pro Tonnen-
kilometer in Abhingigkeit vom Gesamtzugsgewicht darstellt.

50,

Abb. 1.
yﬁ N (Siehe
= e . Bd. XLVIII,
S = T Seite 159
E 5 bis 162.)
:% e

l

H \ W Zugsgéng/‘;f 10l Lokomotive Jf 5 i i

Es steht ausser Zweifel, dass die Lokomotive I, soweit
messbar, denselben Verbrauch wie Lokomotive II haben
wird. Wenn wir somit aus unserer obigen Tabelle I fur
die vierte Betriebsperiode, in welcher einzig die Lokomo-
tiven No. I und II verkehrten, fiir das mittlere Gesamtzugs-
gewicht von 109 Tonnen einen Verbrauch von 32,2 Wattstd.
pro tkm entnehmen und anderseits aus der Abbildung fir
dasselbe Zugsgewicht einen solchen von etwa 28 Wattstd.
pro tkm, so wiirde unter Voraussetzung, dass die Instru-
mentalfehler des Zahlers, sowie die ungleichméssige Inan-
spruchnahme der Lokomotiven und die Ungleichmissig-
keiten im Lingenprofil der Gesamtstrecke gegentiber der
Versuchsstrecke von 1906 vernachlidssigt werden diirfen,

der Anteil der Energieverluste in der Energieverteilungsanlage
im Mittel auf o0 - Lzzg_i = 159/, ermittelt werden
konnen; wir mochten jedoch ausdriicklich bemerken, dass
dieser Rechnung keine andere Bedeutung, als die einer rohen
Ueberschlagsrechnung zukommt.

Zum Verbrauch an Drehstromenergie, der im Vergleich
mit dem Verbrauch an Einphasenenergie unerwartet hoch
ist, muss bemerkt werden, dass dieses Ergebnis namentlich
durch die schlechte Ausnutzung der Umformerstation infolge
der geringen tiglichen Zugszahl begriindet
ist. Dass man fir die Umformerstation
mit Ausnahme der Gleichstromgeneratoren
fir die Akkumulatoren-Pufferung nicht
neue, sondern vorhandene und notdirftig
umgewickelte alte Maschinenmodelle ver-
wendete, woriiber sich jeder Besucher der
Anlage auf den ersten Blick tiberzeugen'
konnte, hat natiirlich auf den Energiever-
brauch auch nicht vorteilhaft eingewirkt.
Bemerkenswert ist weiter die stetige Ab-
nahme im Drehstromenergieverbrauch pro
Zugskilometer und pro Tonnenkilometer.
Als Grund hierfir entnehmen wir den
Monatsrapporten der Leitung des Ver-
suchsbetriebs, dass zunichst zum Zwecke
der Ausprobierung-der Pufferanlage eine
sehr bedeutende Inanspruchnahme der
Pufferbatterie erfolgte. Im Verlaufe der
Versuche wurde dann die Inanspruchnahme
der Batterie nicht nur einseitig fir die
Abflachung der Belastungsspitzen, sondern
namentlich auch zur Erzielung giinstigerer
Verbrauchsziffern im Drehstromnetz ge-
regelt, woraus sich die stetige Abnahme
des spezifischen Drehstromverbrauchs hin-

Hinsichtlich des Stromverbrauchs hat demnach der
Versuchsbetrieb verhiltnisméssig sehr giinstige Werte im
Einphasennetz, dagegen verhiltnismissig sehr ungiinstige
Werte im Drehstromnetz gezeitigt. Selbst wenn auch der
Drehstrom zu giinstigerem Einheitspreise verfigbar gewesen
wiare, musste damit eine hohe Ausgabe fur die Energie-
beschaffung unabwendbar erscheinen. Fatalerweise war
es nun der Maschinenfabrik Oerlikon im Weitern auch nicht
moglich, sich billigen Drehstrom fir den Betrieb der Bahn-
Umformungsanlage zu beschaffen, sondern sie war genétigt,
die hierzu erforderliche Drehstromenergie aus einer besondern
Dampfkraftanlage zu beziehen, fiir die von vorneherein
ein wirtschaftliches Arbeiten nicht zu erwarten war. Dass
die Stromkosten fiir die elektrische Traktion Seebach-
Wettingen daher unverhiltnismissig bedeutend ausfallen
und den Hauptanteil der Traktionskosten ausmachen mussten,
diirfte damit begrindet sein.

Neben den laufenden Personal- und Materialkosten
fiir die Umformerstation, die Leitungsanlage, den eigent-
lichen Fahrdienst und Unterhalt der Lokomotiven ist weiter
fir die Beurteilung der betriebstechnischen und wirtschaft-
lichen Ergebnisse des Versuchsbetriebes von besonderer
Bedeutung die Haufigkeit der vorgekommenen Stérungen
und deren Konsequenzen fiir die Betriebsverhiltnisse. Wie
aus der nachstehend verdffentlichen Statistik (Tabelle II)

Tabelle II. Storungen des Versuchsbetriebes.

Zabl der Storungen

Betriebsperiode Gesamtzahl mit Zugsverspitungen bet' gﬁ:{? die I?:{A;pf-
von iiber 10 Minuten raLnon Al 5
genommen wurde.
I 44 10 3
IL. 24 4 4
III. 4 2 I
Iv: 4 3 =
Im Ganzen 76 19 8

der in den Monatsrapporten beschriebenen Stérungen zu
ersehen ist, sind wihrend des Versuchsbetriebs insgesamt
76 Storungsfille vorgekommen. In einzelnen dieser Falle
machten sich die Stérungen gleichzeitig fir mehrere auf
der Linie in Betrieb befindliche Ziige geltend, sodass
dieselben insgesamt Verspitungen erlitten bezw. mittels
Dampflokomotiven beférdert werden mussten. Die Einteilung
der Stérungen nach deren Ursprung ergibt folgende
Tabelle TII.  Diejenige Storung, welche die grosste Zugs-
zahl in Mitleidenschaft zog, wurde nicht durch eine dem

reichend erklirt. Abb. 9. Offener und gedeckter Turnplatz im Inselschulhaus.
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Abb. 10,

Nordlicher Fliigel. — Hofansicht.

Tabelle III. Ursprung der Stérungen.

Lokomotiven ]
Betriebsperiode Total Zentrale Leitung bezw. deren Abn:a;}}}e::;

Personal ¢ éﬁge

iL. 44 5 6 33 st

1I. 24 9 2 13 29

III. 4 - ¥ 3 4

L & & - 4 6

Im Ganzen 76 14 9 53 90

Betriebe zuzuschiebende Ursache, sondern durch den denk-
wirdigen Schneefall vom 23./24. Mai 1908 verursacht,
wobei eine enorme Anzahl von durch Schneelast geknickten
Baumen oder Baumiasten sich auf die Leitung legte; die
betr. Storung ist in der obigen Statistik daher auch als
eine solche der Leitung aufgefiihrt. (Schluss folgt.)

Neuerungen im elektrischen Antrieb von
Fordermaschinen.

Die verhiltnismissig erst spit erfolgte Anwendung des elek-
trischen Antriebs von Hauptschachtférderanlagen war veranlasst
durch die Schwierigkeiten in der Steuerung der benétigten Antriebs-
motoren grosster Leistung, sowie in den Riickwirkungen, die der
Betrieb solcher Motoren auf das speisende elektrische Netz ver-
ursacht, da ja der Férderbetrieb einen intermittierenden Betrieb un-
angenehmster Art darstellt. Durch die Anwendung einer Speisung
der Antriebsmotoren mittels besonderer Gleichstromquellen fiir den
Anker und den Feldmagnet, derart, dass der Anker mit einem Gleich-
strom regelbarer Spannung und der Feldmagnet mit einem Gleich-
strom regelbarer Stromstirke betrieben werden, ohne dass grossere
und verhiltnismissig hohe Effekte verzehrende Widerstinde zur An-
wendung kommen miissen, ist es mdglich, die Schwierigkeiten der
Steuerung zu heben. Die beziigliche elektrische Schaltung ist unter
dem Namen Ward Leonard bekannt geworden und ist u. a. auch
s, Z, fiir den Betrieb von Lokomotivmotoren auf der Seebach-Wet-

tingen-Linie mit Erfolg verwendet worden. Die Einfiihrung dieser
Schaltung in die Technik des elektrischen Antriebs von Forder-
maschinen erfolgte vor etwa sechs Jahren durch //gner, der weiter
auch fiir die Beseitigung der Riickwirkungen der Férdermotoren auf
das elektrische Kraftwerk ein vorziigliches Mittel anwendet, ndm-
lich eine Schwungradzwischenmaschine, die als mechanischer Ak-
kumulator zwischen dem Férdermotor und dem Kraftwerk funktioniert.
Da das Kraftwerk mit Riicksicht auf die iibrigen Betriebe fiir Dreh-
strom, der Fordermotor mit Riicksicht auf die Anwendung der
Schaltung von Ward Leonard dagegen fiir Gleichstrom eingerichtet
werden mussten, wurde die Schwungradmaschine naturgemiss zum
Schwungradumformer.

Nach dem beschriebenen System konnte nun der elektrische
Antrieb von Fdrdermaschinen erfolgreich mit dem frithern Dampf-
antrieb in Wettbewerb treten.

Die vorziiglichen wirtschaftlichen Erfolge des elektrischen
Forderbetriebes haben dann auch wieder Verbesserungen in der
Wirtschaftlichkeit der Dampfférderanlagen veranlasst, unter denen
namentlich auch die Einfiihrung von Wirmeakkumulatoren zur
Verwertung des Abdampfs der Fordermotoren in Abwirmekraft-
maschinen zu nennen ist. Unbestritten ist der elektrischen Férderung
jedoch der technische Erfolg der Erreichung hoherer Fordergeschwin-
digkeiten und damit einer wirtschaftlicheren Ausniitzung auch der
grossen Fordertiefen von 1000 und mehr Metern. Fiir die heute
in den Bergwerken noch vorherrschenden geringern Tiefen von etwa
700 m ist die Frage jedoch zur Zeit noch unentschieden, ob die
hohern technischen Eigenschaften zusammen mit dem zweifellos
geringern Gesamteffektverbrauch der elektrischen Forderung nach
llgner nicht durch die wesentlich hohern Anlagekosten dieser Be-
triebsart aufgewogen werden. Insbesondere ist es die Verwendung
der umstindlichen und schweren Schwungradumformer, die die An-
lagekosten elektrischer Forderanlagen ungiinstig beeinflusst.

Seitdem nun in den Kraftwerken der Bergwerke die Dampf-
turbinen mehr und mehr zur Anwendung gelangt sind, deren prizise
Regulierfihigkeit sie auch fiir intermittierende Betriebe geeignet
macht, hat es nicht an Stimmen gefehlt, welche die Anwendung
von ligner-Umformern zur Vermeidung der Riickwirkung der Be-
lastungsschwankungen des Forderbetriebs auf die Kraftwerke als
unnétig erkldrten. So hat Ingenieur Pasching vor drei Jahren in
der ,Schweizerischen Elektrotechnischen Zeitschrift vorgeschlagen,
jedem -nach der Leonard’'schen Schaltung gespeisten elektrischen
Fordermotor eine eigene Turbodynamo im Kraftwerk anzuweisen,
die fiir den Effektausgleich ebenfalls mit einem Schwungrad aus-
geriistet werden konnte. Der genannte Vorschlag ist unseres
Wissens nie zur praktischen Ausfithrung gekommen; jedoch hat
neulich der ihm innewohnende Gedanke eine fruchtbare Weiterent-
wicklung gefunden. Bedenkt man nidmlich, dass auch schon das
Schwungrad allein ein gewisses Anlagekapital veranlasst und seiner-
seits auch zu nicht zu unterschitzenden Luft- und Lager-Reibungs-
verlusten Anlass gibt, deren Vorhandensein den Wert der wihrend
der Verzogerungsperioden des Férdermotors zuriickgewonnenen Arbeit
erheblich beeintrichtigt, so wird man auch auf dieses Schwungrad
noch verzichten, wenn die kraftspendende Dampfturbine einerseits
hohere Ueberlastungen bei gleichmissig fiir alle mittleren und
grosseren Belastungen kleinem Dampfverbrauch pro Pferdekraftstunde
vertrigt, und ihr anderseits eine gewisse Minimalbelastung unver-
indert erhalten werden kann.

Nach diesem Gesichtspunkt ist nun die von der A.-G. Brown,
Boveri & C2 unlingst erstellte, elektrisch betriebene Hauptschacht-
forderanlage auf Mauveschacht der konsolidierten Heinitzgrube in
Beuten O.-S. ausgefithrt worden. Die bei dieser Anlage fiir den
Betrieb der Férderung dienende Dampfturbine ist einerseits mit
einem konstant belasteten Drehstromgenerator von 1000 4w Dauer-
leistung und anderseits mit dem intermittierend belasteten Gleich-
stromgenerator fiir die nach der Leonard-Schaltung arbeitende
elektrische Forderung gekuppelt; die Bedeutung dieses Forderbe-
triebs wird erliutert durch die Angabe, dass Nutzlasten von 7200 kg
bei Seilgeschwindigkeiten von 10 my/sek. geférdert und stiindlich
230 ¢ Fordergut bei 770 m Fordertiefe bewiltigt werden kdonnen.
Zur Ermoglichung einer hohen Ueberlastbarkeit der Turbine bei
Gewihrleistung gilinstiger Dampfverbrauchszitfern, auch bei mittlern
und kleinern Belastungen, ist eine Regulier-Einrichtung getroffen
worden, welche die Turbine automatisch aus einer gewohnlichen
mehrstufigen Reaktionsturbine in eine Zwillingsturbine verwandelt.
Durch das sogenannte Ueberlastungsventil, das nicht durch den
Fliehkraftregler, sondern durch den Dampfdruck hinter dem gewdhn-
lichen Regelventil der Turbine beeinflusst wird, erfolgt bei ganz
gedffnetem Regelventil eine Ueberleitung von Frischdampf auf eine
der Zwischenstufen der Turbine. Diese Regulierung scheint sich
bei den vorgenommenen Versuchen vorziiglich bewihrt und sich
auch konstruktiv durch die Ermdglichung eines verhiltnismissig
kleinen Gewichtes der Turbine vorteilhaft gedussert zu haben.
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