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328 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

(Bd. LIX Nr. 24

Elektrifizierung der Schweiz. Bundesbahnen.

Eine Einsendung ,aus dem Leserkreis® des ,Bund“, die sich
mit der Besetzung der Oberingenieurstelle fir elektrische Zug-
forderung bei der Generaldirektion der S.B.B. befasst und anschei-
nend von iiber die Verhiltnisse wohl unterrichteter Seite stammt,
kommt nach kurzem, summarischem Hinweis auf die aussergewdhn-
liche Bedeutung und den grossen Umfang der Aufgabe, vor die sich
die S.B. B. gestellt sehen, zu folgendem Schlusse:

,Die neue Dienstabteilung eines Oberingenieurs nebst Stell-
vertreter fiir elektrische Zugforderung war schon im Besoldungs-
gesetz von 1910 vorgesehen und kam am 17. April d.]. zur Aus-
schreibung mit Termin bis zum 4. Mai, nachher verldngert bis
18. Mai. Eine Wahl ist bisher nicht erfolgt, wohl aber verlautet,
es stehe die Kombination in Frage, das Bureau fiir elektrischen
Betrieb der Dienstabteilung des Obermaschineningenieurs anzu-
gliedern, in der Meinung, dass der eine seiner Adjunkten demselben
vorgesetzt werde, unter Beiziehung eines Beamten der Obertele-
graphen-Inspektion fiir den elektrischen Teil. Bote eine solche Be-
setzung des fiir die Elektrifizierung unserer Bahnen so iiberaus
wichtigen und besonders zu schaffenden Postens geniigend Gewahr
flir beforderliche Entwicklung? — Diese Frage bedarf unseres Er-
achtens noch ernstester Priifung.”

Wer die mit unabweislicher Notwendigkeit, wenn auch nur
langsam sich bahnbrechende Erkenntnis der Notwendigkeit fiir die
S. B. B, an ihre Elektrifizierung heranzutreten, verfolgt hat, wer die
ersten Schritte verzeichnet hat, die das eidg. Eisenbahndepartement
bezw. die Gotthardbahn durch Erwerbung mehrfacher Wasserkraft-
konzessionen am Gotthard bereits vor mehreren Jahren getan haben,
wer den Phasen der mit grosser Griindlichkeit durchgefiihrten Vor-
arbeiten der ,Studienkommission fiir Elektrifizierung der schweiz.
Eisenbahnen" gefolgt ist, der hat erleichtert aufgeatmet, als er
endlich im April bezw. Mai d. ]. die Ausschreibung las fiir einen
,, Oberingenieur fiir elektrische Zugforderung® mit lingerer prak-
tischer Betdtigung auf dem Gebiete der elektrischen Zugférderung"
in der Rangklasse des Obermaschineningenieurs der S.B.B. All-
gemein freuten sich die technischen Kreise, dass es endlich frisch
voran gehen solle.

Wenn der Einsender im ,Bund“ aber richtig berichtet ist, so
war die Freude verfritht und wiirde Alles beim Alten bleiben!?

Wir kbnnen nicht unterlassen, bei diesem Anlass auf eine
Episode aus der Zeit der ersten Organisation der S.B.B. hinzu-
weisen. Als die Verteilung der Departemente in der Generaldirektion
bekannt wurde, war die Enttduschung in maschinentechnischen
Kreisen allgemein und eine vom Schweiz. Ingenieur- und Archi-
tekten-Verein, vom Verein schweiz. Maschinenindustrieller und von
der Gesellschaft ehem. Studierender der Eidg. Technischen Hoch-
schule nach Ziirich einberufene Versammlung gab am 25. November
1900 auf der ,Meise” diesem Gefithle lebhaften Ausdruck.!) Sie
beschloss nach einem einleitenden Referat von V.S.B.-Direktor
O. Sand und griindlichen Voten von Oberst P. E. Huber, Direktor
H. Hall, Stadtprasident /7. Pestalozzi, Gotthardbahndirektor /. Dietler,
Nat.-Rat C. Zschokke, Ingenieur E. Blum und Reg.-Rat K. Bleuler
einstimmig, zu verlangen, dass ,in Anbetracht der hervorragenden
Bedeutung des Maschinen- und Werkstittendienstes datfiir bei der
Generaldirektion ein besonderes Departement unter Leitung eines
Maschineningenieurs geschaffen werde."

Die von Ing. R. Abt, Dir. H. Dietler, Stadtbaumeister A. Geiser,
Dir. H. Hall, Oberst P. E. Huber, Dir. O. Sand und Oberst H. Sulzer-
Steiner dem Herrn Bundesrat Zemp persdnlich {iberreichte und miind-
lich begriindete Eingabe fand aber bei ihm und bei seinem Berater
damals keine Gnade.

Heute nun ist das schon damals empfundene Bediirfnis in
noch erhohtem Masse vorhanden; handelt es sich doch darum,
der Generaldirektion der S. B. B. ein ganz neues Gebiet anzugliedern,
das infolge seiner Neuheit und Eigenart zu seiner Beherrschung
unbedingt der ganzen Titigkeit eines darin erfahrenen und gewiegten
Spezialisten bedarf. Solche besitzen wir zum Gliick in der Schweiz,
wenn sie sich selbstverstindlich auch nicht im Dienste der S.B.B.
dazu ausbilden konnten, und es ist mit Sicherheit anzunehmen, dass
die erfolgte Ausschreibung oder, wenn nétig, wiederholte Schritte
der Generaldirektion dazu fiihren werden, ihr die Mitarbeit einer

1) Siehe eingehende Berichterstaltung in Band XXXVI, Seiten 214216,

geeigneten Kraft ersten Ranges zu sichern. Ein Vorgehen aber, wie
es oben zitierte Einsendung andeutet, wire in direktem Wider-
spruch zu der von den Maschinentechnikern des Landes gedusserten
Auffassung — es miisste bei diesen und auch im Publikum den
Eindruck hervorbringen, als sollte die ernsthafte Anhandnahme der
Elektrifizierung weiter hinausgezogen werden.

Miscellanea.

Amerikanische Gleichstrombahnen. In der Wiener Zeit-
schrift ,, Elektrotechnik und Maschinenbau“ nimmt O. C. Roedder in
einem , Die Wahl des Stromsystems fiir elektrische Bahnen“ be-
titelten Aufsatze Stellung gegen die Wahl von Einphasenstrom fiir
die Elektrifizierung der Berliner Stadt- und Ringbahn?!). Nach seiner
Auffassung wiirde fiir diese Elektrifizierung das Gleichstromsystem
bei weitem vorzuziehen sein.
fassung weist er namentlich darauf hin, dass seit Beginn 1909 in
Amerika 14 Bahnen mit 1128 km Streckenldnge fiir hochgespannten
Gleichstrom (einheitlich 1200 Volt, ausgenommen 1500 Volt fiir die
200 km der ,Piedmont and Northern Ry.“ und 2400 Volt fiir die
120 km der ,Butte, Anaconda and Pacific Ry.“), sowie 20 Bahnen
mit 1234 km fiir niedrig gespannten Gleichstrom (600 bis 750 Volt)
gebaut wurden, wihrend unterdessen einschliesslich des Hoosac-
Tunnels und der projektierten Ausdehnung des elektrischen Betriebes
der ,,New York, New Haven and Hartford Rd.“ nur 322 km Einphasen-
bahnen neu ausgeriistet wurden. Von besonderer Bedeutung erscheint
0. C. Roedder der Umstand, dass sich 1909 die Pennsylvaniabahn
flir die Elektrifikation der Stadtstrecken von New York zu Gleich-
strom von 600 Volt entschloss und in der Folge die Doppelloko-
motiven von 4000 PS mit Einzelmotoren von je 2000 PS schuf.

Zu den Ausfithrungen Roedders ist nun zu bemerken, dass die ge-
ringen Erfolge, die die Amerikaner mit dem Einphasenstrom erzielten,
dadurch begriindet sind, dass es ihnen vollig versagt war, fiir grossere
Leistungen taugliche Einphasenmotoren zu schaffen. Noch heute
sind in Amerika die aus dem Jahre 1905 stammenden Einphasen-
motoren von 250 PS der ,,New York, New Haven and Hartford Rd.“
die gréssten Einphasenmotoren amerikanischer Provenienz, wihrend
man in Europa unterdessen von den 250 PS Motoren von Seebach-
Wettingen rasch zu den Motoren von 1250 PS, bezw. 1500 PS der
Lotschbergbahn, bezw. der Linie Dessau-Bitterfeld gelangte. Man
versteht daher sehr wohl, warum einerseits die Pennsylvania Rd.
fiir den Lokomotivbetrieb der Stadtstrecken von New York den Ent-
schluss fiir Einphasenstrom nicht wagen mochte, wihrend anderseits
die preussische Staatsbahn auf Grund ihrer eigenen Erfahrung fiir
den Lokomotivbetrieb auf der Berliner Stadt- und Ringbahn sehr
wohl das wirtschaftlich giinstigere Einphasensystem in Aussicht
nehmen darf. W. K.

Ueber Wasserreinigung mit Baryumcarbonat handelt eine
von der Eidg. Technischen Hochschule genehmigte Doktorarbeit von
H. Gonhl, die der praktisch bedeutsamen Ergebnisse wegen ausnahms-
weise hier kurz besprochen werden soll. Die Wasserreinigung mit
Baryumcarbonat ist in die Technik der Reinigung von Kesselspeise-
wasser zur Entfernung von Gips und Magnesiumsulfat eingefiihrt
worden. Neben sehr eingehenden Studien {iber das Reaktionsgleich-
gewicht und die Reaktionsgeschwindigkeit der fiir die Wasserreinigung
mit Baryumcarbonat in Betracht fallenden chemischen Vorginge hat
Gohl mit der Unterstiitzung der Firma Gebriider Sulzer an deren
Versuchsanlage fiir Kesselspeisewasserreinigung in Winterthur prak-
tische Versuche in grossem Masstab durchgefiihrt. Da die Sulzer-
sche Anlage fiir das Soda-Reinigungsverfahren nach dem Regenerativ-
prinzip angelegt ist, das fiir sich allein bei Rohwasser mit wenig
Erdalkalisulfaten gute Dienste leistet, wurde die Versuchseinrichtung
der urspriinglichen Anlage moglichst angepasst. Es ergaben sich
nun giinstige Resultate, einerseits wenn bei vorwiegendem Vorhanden-
sein von Calciumsalzen neben Baryumcarbonat zum Ausfillen des
Sulfates dem Kesselwasser Soda, die sich selbst regeneriert, bei-
gesetzt wurde, und anderseits wenn bei vorwiegendem Vorhandensein
von Magnesiumsalzen das Magnesiumbicarbonat mit Kalk ausgefillt
wurde. Um nicht erhebliche Ueberschiisse von dem teuren Baryum-
carbonat einfithren zu miissen, wurde Kohlensiure, die insbesondere
bei Koksfeuerung den Rauchgasen der Feuerungsanlage (unmittelbar
vor dem Economiser) entnommen werden konnte, mit gutem Erfolg

1) Veréléiche »Elektrischer Bahnbetrieb auf den preussischen Staatsbahnen*
Band LIX, Seite 273.
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