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I Unterstationen der
en-Gais-Appenzell.

enzeller Strassenbabn ", eine

i Bergbahnen mit gemischtem
Jenbetrieb1), ist im Frühjahr

Dampfbetrieb auf den elek

angen, nachdem die immer
i- in Bezug auf Fahrplan-Ent-
id Unterhaltungsarbeiten mit
¦hr befriedigt werden konnten,
s der Hauptstrasse folgt, an
enzel 1er Dörfer liegen, wurde
von der Raucbplage befreit.
hat ein sehr kompliziertes

istange und Adhäsionsstrecke
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A CHARAKTERISTISCHE DATEN DER BAH

Betriebslänge der Strecke
davon mit Strassenbenützung

Lange der ZabnstangenstreckPn

"g ¦
Zahnsta

Teil
Höhe der Zahns

Adhäsionsschien en typ Vignoles von 25
Sp«™«i«
GrBsste Steigung auf Adhäsionsstrecken

ligung auf Zahnstangenstrecker

Achsdruck

ml gleichzeitig über die elektrischen A

^Versorgung berichtet werden.

her feil: Die Wagen sind als vieri
ir/L'iij;r i,'(;l>;ui( wobei citiejcdc der vier.
: Adhäsions- und ZahnradUnjl>ncli«e

Kleinster
Höchster zu
Strom syst en
Höchste Fahrdrahtspannung (am Speisepunkt)
Mittlere Fahrdrahtspannung
Kleinste Fahrdrahtspannung
Höchste FahrKcsr!nvni(lii;kijit auf Adhäsion
Höchste Fabrgesc Ii windig lie it aul Zahnstange
Fahrgeschwindigkeit bei Tallahrt auf 92 0 00
Grösstes Zuggewicht (inbegrillen Triebfahr¬

zeug) für Fahrt über die ganze Strecke
Grösste Anfahrzugkraft am Radumfang (auf

Zahnstange) rd

Daten der Motorwagen
Leistung am Radumfang bei 1500 V
entsprechende Kali ripeschivi ml igkot
Zugkraft am Radumfang rd

Gewicht des belasteten Motorwagen
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Kraftübertragung verwendet wird Der Antrieb beiderAchsen
eines jeden Drehgestelles erlolgt gemeinsam durch einen
bilijjsweise lui der > i r iL ¦ - L: ¦ - des \Vai;ei'.ka-::. :is a.ir<;e[jL:.ei; .1 n

Motor Diese Anordnung hat den Vorteil, dass keine beweglichen

Teile fur die Luft- und Kabelzuführung zum Motor
nutig sind Die zwei getrennten Motorantriebe der beiden
Drehgestelle sind symmetrisch zu den Längs- und Querasen
des Triebwagens angeordnet Unmittelbar am Motor, ebenfalls

fest mit dem Wagenkasten vei huiiileii, ist ein
einfaches Zahnradiilicisiitiiin.iJsiji/tiniln. angebracht Die daran
anschliessenden Kardanwellen mit den Gleit- und
Gelenkkupplungen laulen somit gegenüber den Motoren mit ver-

r Umdrehungszahl. Dies ~ '
G e in- : s-ïmsi.

zahl für
zu können, während man anderseits auch in der Wahl
der Triebradabmessungen und des Radstandes völlig Irci
war, was für die Erfüllung der gcs'.dl-.tn l'alirbcdtngungen
ausserordentlich wertvoll ist In die erste Zahnradüber
aetzung ist eine Rutschkupplung (Lamellenkupplung)
eingelegt, um die Getriebeteile vor Ueberlastungen beim
Befahren der Zahnstange und bei Kurzschlusswirkung oder
schroffen Bremsungen zu schützen Zwischen dem ersten
Ueberselzungsgetncbe und den Adhäsions und Triebrädern
in den zwei Drehgestellen belinden sieh die Kardanwellen
mit Gleit- und Geli'-niknupliiiigen an den Enden, die ohne

'
: dazwische

ertikalen Rei at; ¦.ifn.-hiii-

gefeder

rehgestelle werden an-
id tragen neben den Adhäsionsrädern auch
tes Triebzahnrad In dem auf jeder Achse

oretinar sitzenden Zahnradgehäuse sind je ein Kegel- und
zwei Stirnradüherselzungen eingebaut. Die beiden in der
Langsaxe des Fahrzeuges liegenden Kegi

ander unabhängig dem Fede:
spiel folgen köm
hegenden Kegeh
gen die Stil
für den Antrieb der
Adhäsionsräder und des Triebzahn
rades Das Triebzabnrad isl
lose auf der Adhäsionsineb
ach se gelagert
seL/uinjsverhältni
Su in ra i.l übersetz im gen

Radreifen ¦ Abnützung gleich
gross sind. Die gesamte
Uebersetzung beträgt für den
Zahnstangen Antrieb t : 5,76

Übersetzung des Ant
last mit 97 i/o gemessen wurde, was jedenfalls nur der
Verwendung von Walzenlagern Iür alle raschlaufenden
Wellen zu verdanken ist

Die Verkupplung der Triebräder eines Drehgestelles
hat den grossen Vorteil, dass die Reibung zwischen Rad
und Schiene beim Anfahren günstiger ausgenützt werden
kann als bei einem Einzelachsantrieb Hingegen wird eine
Zahndruck- Ausgleichvorrichtung nötig, weil die
unvermeidlichen Teilungsfchler der Zahnslange ohne diese eine
Ungleichheit im Zahndruck der verschiedenen Triebräder
erzeugen müssten. In der Mitte der Drehgestelle sind Träger
derart miteinander verbunden, dass der Verbindungspunkt
sich in senkrechter Richtung innerhalb bestimmter Grenzen
frei bewegen kann. Bei Fahrt auf der Zahnstange
entstehen auf den Trägern zwei entgegengesetzt gerichtete
Keakunuskräitc, die infolge der erwähnten Bewegungsfreiheit

bei allen Tcilungsfehlern stets gleich gross sein
müssen und sich semi', gegenseitig aufheben. Der
Verbindungspunkt macht während der Zahnstangenfahrt
entsprechend den Teilungsdifferenzen kleine Vertikalbewegungen,

wodurch der Zahndruckausgleich der beiden
Triebsahnräder in jedem Drehgestell erreicht wird Damit
ist auch ein ruhiger Gang des Fahrzeuges bei Fahrt auf
der Zahnstange gewährleistet.

Die beiden nreliyesuvlle nagen den Wagenkasten
mit Hilfe von kugeligen l)reli|>faiiuen und seitlich gefederten
Stützen. Der gewählte Kardanantrieb erlaubt in den engen
Kurven die nötige Verdrehung der Tnebgestella.se gegenüber

der Längsaie
des Wagenkastens

Es sind folgende
Riehen Welk.

'>
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e Gestänge wirkt
" die Adhäsions-

Bandklot

Notbre

Elektrischer Teil: Jedes der
des MiiLornagcns wird von einem in
axe unter dem Wagenkasten an Ffli

n Triebdrebgestelle
ichlungdcrWagon-
luf gehäugten Trieb

jeti. Uie zwei Traktionsmotoren können je
Stunde 300 PS an der Welle leisten bei

nspannung von 750 V und 1

"

E, h; ielt sich um Gleiehst.o
¦r Wendepoltn eini

und Anker Rollenlagern Sie sind Iür Eigenvenlilati
gesehen. Auf der Kollektorselle wird die Luft durcl
Kanal aus dem Wagemnnern übernommen und dui
Rotor und den Stator mit einem Doppelventilalor ü

um nachher am Unilang des Lagcrschildes auf der J

seite hinausgeblasen zu werden Die Erregerwicklung
in drei Teile, nämlich eine Hauptwicklung mit no
Kuplercjuerschnitt und zwei Zesaim n. klue^en mit halbem
Kuplerquerschnttt : diese werden je nach der gewünschten
Fei il e irei» un g unter sich parallel oder in Serie geschaltet.
Elektrisch sind die beiden Moloren der Einlachheit halber
dauernd in Serie geschaltet, da die sonst übliche Sene-
l'ai-illil Sdiaitunsi hei den Mir liegenden '.

¦nllichen Vorteil für den F
Um dennc

erlällt

.thai" I

* 1

r':

I î \.Mà
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sind neben der Fahrstellung mit voller Fclderregung noch
zwei solche mit Feldschwächung und eine weitere mit
übererregten Motorieldern möglich Zur Einstellung der
letztgenannten ist die oben erwähnte Umscbaltung der
Zusatzfelder gemacht worden, in welchem Falle diese zwei
FelJteile in Serie geschaltet werden, um dadurch die
erhöhte Amperewindungszahl zu erhalten Die Schaltung mit
Feklübererrcguug ist nötig, wenn der Motorwagen allein
die Zahnstangenstrecken hinauf lährt, um die Fahrgeschwindigkeit

entsprechend den Bahnvorschriften gegenüber Fahrt
i Feld

n Fai
i Wid

gerii

laltbcl i. ohne

oben erwähnte Umgruppiei
weiteres möglich. Die Fe
Erhöhung der Fahrgescha
auf den Adhäsionsstreckei
die Geländeverhältnisse h

Durch den automatischen Hauptschalter wird der gesami

steht in der Hauptsache aus einem Funkenschalter, eint
Hauptbürste und einem Hillskontakt Eine direkt wirkend
Ueberstrornauslösung schaltet die Motoren bei Ueberla:
ab Der Schalter wird im weiteren ausgelöst, wenn di
Falirili'ahtspannung unter einen besin
fällt oder wenn die Sicherheitseinrich
mannhetrieb aus irgend einem Grund
In Notfällen kann der Schalter von j
aus direkt mitteU Handgrill und Seilzug median
gelöst werden Alle diese ilauptapparate werden
tisch von den beiden Bltndkontrollern aus mit b
Venti

Mindcstw,
ir den E

Führersta

ihwindigkeiten :

irmaler Fahrdra

Kon

Die Sin
usgelühr

iegelt,

n Faln-d

Spannung die Fahrgeschwindigkeit erhöht
um die lahrplanmässige Fahrzeit einhalten zu können

Bei Tallahrt auf den Zahnstangenrtrecken und auch
auf den starken Adhäsionsgelällen kann das ganze
Zugsgewicht durch Benützung der elektrischen Widerstandsbremsung

abgebremst werden.
Die elektrische Apparatur für die Steuerung der

Tnebmotoren ist in einem Hochspannungsratim am einen
Ende des Motorwagens eingebaut Sie umfasst einen Zeo-

It.-gulie.ni
lircmien
Wen. it.-3d

für
Fahrt und elektrischem

ischen Hauptschalter, einen
und Uebererreguiigsschalrer
besteht aus so Schaltele-

Pantog.a:
stücken und für pneumatische Betätigung Zum Schutze
gegen Ueberspannungcn sind eine Drosselspule und ein
Hörnerableiter auf dem Viagriidach angeoidnet, wo sich

einer Anzahl von mit Konstantanbaud bewickelten Rahmen
bestehen, die durch natürlichen Luftzug gekühlt werden Da
bei elektrischer Bremsung auf dem grösslen Gefälle ein
Bremsstrom auftreten kann, der nahezu dem Stundenstrom
der Trieb moto re n entspricht, miraste durch eine besonders
durchdachie Konstruktion der Verschalung der Widerslände
für eine vorzügliche Wärmeabfuhr und Venlilationsmög-
lichkeit gesorgt werden Die Erfahrungen haben gezeigt,
dass die getroffene Lösung in jeder Beziehung den Er-

Der Kurvenscheibenki
menten mit Einzelblasung. die mittels Kui
zwangsläufig in der für die Anfahrt und Reg
Triebmotoren nötigen Reihenfolge betätigt i
Welle, auf der diese Kurvenscheiben sitzen, w

Bhndkontrollern in den beiden Führersländen
nischem Wege gedreht Mit dem Kontrolle kö
derstandstufen. eine widerstandslose wirtsebafl
stule mit vollem Feld und noch zwei wirtschi
lungen mit geschwächten Motorieldern einges'

Die Fahrrichtung wird rr
schaltcr eingestellt Mit dies
Motorabschaltwalze zusammeng
setzen eines defekten Motors
abgefluteten Tncbmotors werd.

im Stror

Die Hüf-b r Mot
i Westinghouse Bremse

malische Steuerung der Haupiapparatur nur noch die
Beleucbtungs und Heizeinrichtung, die unmittelbar von
der Fahrleitung aus mit Energie versorgt werden Es sind
zwei von einander unabhriniiige lieleneluiingstromkreise
vorhanden, die eine genügende Beleuchtung des
Motorwagens unter allen Umstanden ermöglichen Pro Beleuch
tinif-iti

- gesc Die t

Um:
e Molo

n Fahrt i; ™lle

einem besondern Wende sondere Hochspatitiurigsla sung, die eine Gefährd
Personals beim Auswecl sein defekter Glöhhirn

aut, die das Ausserhetneb schliesst. Für die Auffind ng einer dclekten Glüh
rmögheht An Stelle des in einem Führersland ei Lampensuchappatat ei
den ein Teil der Anfahr Die Heizeinrichtung
nkreis belassen, damit der abhängige Heizstromkreise die mittels der in den P

nmen'pannimg erhält Die eil Hei zsrh alter nach
n Feld auf Fahrt mit über- eingeschaltet werden köi nen. Jeder Heiz.tromk.t
Ittriic-e Wider.landsbrem- für halbe oder volle Hei eistung eingestellt wer
d Uebererrcguugssdialler sind insgesamt 24 Heizkö per von je 800 W Heiz
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nnung bei Volli
Die Glerchrichtergruppen kör
den : 50 "/« während a Stun
und 200 ¦/„ während
Werkes wird über Ti

1 Hauptstromigebau

icht 1

über eine llaiMiCckkiipplung
führung. auch die Anlii:igeivas
Zugheizung ist durch einen fc

vom Motorwagen aus absriialil:
Alle Hill-stromkreise sin.

durch Hochspannungssu

rie geschaltet sind und
otorwagen aus werden
milch der S. B B

Auselektrisch geheizt. Die
ndern Hauptbeizschalter

Ueberlast gesichertgeg-

1 für n Führer leicl
nHoc

inglic!

agen bei geringer Frequ-
ist die erprobte Brown

Einmannbetrieb eingebau

C

Die 5t. Gallisch-Appenzell
1 über i Gleicl

Die: ergibt c

,07 und Gab

;ncn Primärn
gewisse Unabhängigkeit der

reizen, inden
argung im ;

alir.illijien Sioriiiigrn
uetrieb beim Aussetzen
Speisenelz vom andern
station allein aufrecht erhalten werden kann Die Leistung
jeder Unterstation ist so bemessen, dass dieser Notbetrieb
jederzeit während längerer Dauer möglich ist Da die

grossen Vorteile der Quecksilberdampl Gleichrichter all-

Punkte anzuführen, die meist für die Wahl dieser
Uniformerai für Bahnbetriebe ausschlaggebend sind, nämlich
der bei allen Belastungen konstante Wirkungsgrad und
die grosse Unempfiadlicbke
stüss ilachc Art

ohne ständig anwesendes Hedicmuigiperso
Die Primärspannung beträgt toooo V für
und 45000 V für Gais, beides Drelistrom 1

ir Gl.

f direkt z
Dieser ist primärsi

sitzt Anzapfungen, um eine
¦nde Spann ungsverseln ed r nh
chen. Die Sekundärseite
ausgeführtem Nullpunkt, dei

direki

iligen Zubehör
überlastet wer-

Die Speiseleilung jedes Unter-
und Oelschalter mit auf-

1 Glei

bildet

einSdinellse it Müs
Aufs ir Glei.

sung
1 Feeder

Gleichstromleitung Der Anschluss der Fahrleitung erfolgt
über zwei Kabelleitungen, die durch eine Trennmessergruppe

untereinander aufgeteilt und liei einer Ausserbetriebsetzung

der Unterstation von der Feederleiiung abgetrennt
werden können Für den Schutz gegen Überspannungen
dienen primär- wie auch gleidis'.rom-citiE t>ber=pannungs-
ableiter System Bendraann von der Firma Elektnzitäts A.-G.
Wädenswil in Zürich, die im Freien aufgestellt sind.

Die Hochspsnnnngsapparatur jeder Unterstauon ist
in verschiedenen Zellen angeordnet, während die Instrumente

auf Schalttafeln aufgebaut sind Die zur
Gleichrichter-Ausrüstung gehörenden Zünd und Erreger Aggregate

und die Spcdalapparate für die Automatisierung der
Anlage sind in einem Schaltgerüst angeordnet. Zur
Erzeugung und Erhaltung des für den Gleichrichter not-
wendigen Vakuums wird ein Luflpumpenaggregat benötigt;

von einem Dreipha=en Motor angelrieben wird, und aus
einer ruhenden (JuerkMlbr-rdaiiipfpiimpe, die in Verbindung

0,001 mm Hg erzeugt Die erste, auch Vorvakuumpumpe
genannt, ist in Serie zur zweiten Pumpe geschaltet
und neben dem Gleichnchiergefäss isoliert aufgestellt Sie
besitzt eine selbsttätig wiikende Abschliissvorrichtung, die
bei Stillstand der Pumpe den Gleichrichter gegen die
Atmosphäre hin abschliesst. Die andere Pumpe, auch
Hochvakuumpumpe genannt, isl am Gleichrichter angrbaut.
Der Glei,
voller Glei.

selbst :

mg steht, i isolier
wird der Appar

geren Betrieb
al ermöglicht
Nieder-Teufen
,n 5o Per/sec
t eine Glcich-
bei 1650 V

tig. Vom
engeländer getrennt Zur Mes:

kuums im Gleichrichter dient ein direkt zeigendes Vakuummeter,

das auf der Abhängigkeit der Wärmeleitlähigkeit
der Gase vom Druck beruht Dieser wird dann an einem
Galvanometer abgelesen, dessen Skala in mm Hg eingeteilt
ist Das Anlassen des Gleichrichters, d h. die Zündung
des Hilfsbogens geschieht mit Wechselstrom, der von einem
Erregertransformator geliefert wird Um beim Sinken der
Belastung auf Null das Erlösehen des Lichtbogens zu

verhalten zu können, sind im Gleichrichter swei Erregcranoden
eingebaut, die dauernd brennen. Zur Messung des Erreger-
lichlbogens wird auch Wechselstrom benutzt. Der Erreger-
Iransformator, sowie die Erregen. Id.- und Widerstände
und der Traosloi-mator zur Speisung der Heizplatte der
Hochvakuumpumpe bilden ein einziges Aguregai, das in
eine Schalttafel eingebaut ist.

Der Gleichrichter und die Hocbi ikiiii—pum-.e werden
in heiden Unterstalionen mit Frisrh«a"ei g.Uhl- Der
Wasserverbrauch hierfür beträgt run.l t I'm in und pro mo A
Gleichstrombclastiiiifi bei einer Waspertemperatur von i5°G.
Das Kühlwasser tritt unten an der Kathode ein, kühlt den

¦itszylinder, die Anodenplatte und den Dom und fliesst
1 oben

; GIcichrichlergriippe jeder Uiilerstation wird in
" ' von der Zeit durch eine Spezialsehaltuhr

ischaliet Bei der Unterstation Nieder Teufen
e MögKi hkeit, die Gruppe von einer Kontroll-

1 Belieben zu steuern Für die automatische
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jeder Gleichricht
ein Spezialschaltap ¦"-¦^A

XJ
Störungen im Netz eine Abschal-

selbsttätigen Wiederemscliahvor
richtung dieses Spezialapparales
die Gruppe nach einer bestimmten
Zeit wieder eingeschaltet Sind
die Versuche erfolglos, dann
erfolgt ebenfalls Meldung der
Störung an die Kontrollstelle.

Auch die Hüfsaggregate zur
Gl'.\d"i:.:l:lei-L;r:]|.;'e m il-se e au lu
matisch gesteuert

~ lezialschatlapparat
mit Zubehör dient. Das Lulipumpen-Aggreg:
matiseh ein- und ausgeschaltet werden Beim Ausbleiben der Mot
des Kühlwassers oder bei Unterbruch in der Stromzufuhr und Ma:
oder andern L'n'egelmatHijkeitrn m Bei neb der H Ifsappa- währene
ratur zum Gleichrichter ist an die Kontrollstelle Meldung Gestire
zu erstatten Der Apparat muss auch bei Störungen nach Boven c"

einer bestimmten Zeil und nach deren Verschwinden das der Mot
Luttpumpen-Aggregat wieder einschalten.

Wenn die Störungen im Hauptstromkreis wie auch bei
den H Ifsbetneben dauernden Charakter haben, dann wird
die Gleichrichter«!u|i|:-e endgültig blockiert und die
Alarmvorrichtung im Unterwerk, sowie in der Kontrollstelle in
Tätigkeit gesetzt Beim Umformerwerk Gais ist keine
Kontrollstelle vorbanden bin gegen eine S i,.'im [hupe, die ausserhalb

des Gebäudes steht und das Depot oder Werkstatlc
personal von der Störung benachrichtigt Optische Signal
Vorrichtungen im Unterwerk mit entsprechenden Aufschi ifter
geben sofort an. aus welchem Grund die Blockierung dei
Gleichrielilergrui'pe erfolgt und wo der Fehler zu suchen isl

If n e e dur h r > Schweiz Lokomotiv
labri r V. nterth rai t.

ie Wag enk de Schweiz Industrie
« de Die A. G. Brown

G ti dea hat di sehen Ausrüstungen
jagen und d

Dure e Um ial:iiiig s ohne
f Handantrieb über

Wettbewerb für eine Schulhaus-Anlage mit
Hallenschwimmbad in Altstetten bei Zürich.

Dieser Wettbewerb erweckle das Interesse der
Architekten deshalb im besondern Mass. weil man wusste, dass
Schulbehörde und Lehrerschaft den Wunsch hatten, Iür
die Primarklassen das Pavillon System zu erhalten Was
am Ergebnis, so sehr man dem Jury Entscheid be.pflirhtet.
überrascht hat, das ist der Umsiand, dass die Siegespalme
einem Architekten zugefallen ist, der bis vor ganz kurzer
Zeit sowohl die Pavillon-Schule wie das (lache Dach
entschieden abgelehnt hat Es sei diesbe-üglich verwiesen auf
den dreigeschossigen Entwurf des gleichen Verfassers für
das Primarschulhaus an der Tannenrauchstrasse („S B. Z"
25. Juni d. J.) und auf Seite soi dieses Bandes

Aus dem Bericht des Preisgerichts.
Das Preisgericht versammelt sich zur

Erölrnunu seiner Tagung Montag, den
2b. Sept. 1932. 830 hjHJJA1

_ RTE
amtliche 109 Entwürfe
echlidtig abgeliefert

:,.::n:x,me

El
l
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