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Die elektrische Zugforderung auf dem
IX. Eisenbahnkongress in Rom, 1921.

(Fortsetzung.)

3. Frankreich.

M. Sabouret, Chefingenieur der Orléans-
bahn, berichtete iiber den elektrischen Bahn-
betrieb in Frankreich und Spanien.

1. Die Zeit vor 1910. Im Jahre 1898
bauten die Westbahn und die Orléans-
bahn in Paris neue Kopfbahnhofe. Da diese halb
oder ganz unterirdisch lagen, kam nur elek-
trischer Betrieb fiir sie in Betracht. Auf Grund
des Berichtes einer in die Vereinigten Staaten
entsandten Kommission der Orléansbahn gab man
fiir den Bahnhof am Quai d’Orsay elektrische
Liokomotiven von 1000 PS bei der General Electric
Co. (Schenectady) in Auftrag. Sie wurden 1900
mit 600 V Gleichstrom und 3. Schiene in Betrieb
gesetzt. Der Erfolg dieses Betriebes veranlasste
die Pennsylvania-Bahn, die urspriinglich iiber
den Hudson geplante Verlingerung ihres Netzes

bis in die Stadt New-York als Untergrundbahn in
derselben Weise auszufithren. Im Jahre 1905
baute die Orléansbahn die Strecke viergleisig bis
Juvisy aus, wobei Lokomotiven und Triebwagen
in Betrieb kamen.

Die Westbahn richtete 1901 elektrischen
Betrieb auf den Pariser Vorortlinien ihres Netzes
mit Lokomotiv- und Triebwagenziigen fiir 600 V
Gleichstrom und 3. Schiene ein. Der Staat hat
nach Riickkauf der Westbahn (1908) diese Elek-
irifizierungen fortgesetzt.

Die Paris-Lyon-Méditerranée (PLM)
eroffnete 1901 die Gebirgslinie Fayet-Chamonix-
Vallorcine (70 km) von 1 m Spurweite mit elek-
trischem Betrieb, 500 V Gleichstrom, 3. Schiene,
Triebwagenziigen. Im Jahre 1905 unternahm sie
Versuche mit dem von Auvertund Ferrand
vorgeschlagenen System mit oberirdischer Strom-
zufithrung von einphasigem Wechselstrom und
dessen Umformung auf der Lokomotive in Gleich-
strom, mit dem die Motoren betrieben wurden.

Die Siidbahn traf in den Jahren 1902 bis
1908 mit dem Staat Uebereinkommen zur Elektri-
fizierung verschiedener &lterer Linien und erhielt
die Konzession zur Ausniitzung mehrerer Wasser-
kriafte in den Pyrenien. Die Gesellschaft elek-
trifizierte zunidchst (1910) die Gebirgslinie Ville-
franche-Bourg Madame (56 km) mit 1 m Spur-
weite, 850 V Gleichstrom, 3. Schiene und Trieb-
wagen. Darauf entschloss sie sich, ihre Haupt-
linien mit einphasigem Wechselstrom von 12,000 V
Fahrdrahtspannung und 17 Per/s zu elektrifizieren.
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Um einen Typ fiir Lokomotive und Leitung aus-
findig zu machen, versah sie die Strecke Ille-
Villefranche (24 km) mit Stromzufiithrung und
schrieb eine Lokomotive fiir 1500 PS und 80 t
Gewicht aus.

Der S taat endlich elektrifizierte im Jahre 1904
die Schmalspurlinie Saint Georges-Commiers a la
Mure (31 km) mit 2400 V Gleichstrom oberirdi-
scher Stromzufithrung in Dreileiterschaltung und
Lekomotiven (Thury), die dem  Kohlentransport
dienten. Obwohl dieser Betrieb gut arbeitete, ent-
schloss man sich wegen der Doppelleitung spiter,
die Leitung einﬁolig mit 2400 V und Hintereinan-
défschaltung der Motoren umzubauen.

- 2. Die Zeit nach 1910. Die Orléans-
bahn gab 1913 fiir ihre Pariser Strecke neue,
schwerere Lokomotiven 1-D-1 von 1800 PS, 86 t,
Kuppelstangenantrieb (Buchli) und elastischem
Zwischenglied (Parodi) in Auftrag, deren Ausfiih-
rung durch den XKrieg hinausgeschoben wurde.
Die PLM setzte zuniichst auf der Strecke Cannes-
Grasse ihre oben erwilinten Versuche mit der
Einphasen-Gleichstrom-Lokomotive von 136 t Ge-
wicht bei einer Fahrdrahtspannung von 12,000 V
und 25 Per/s fort. Die Staatsbahn vergros-
serte ihre Dampfkraftwerke und nahm neue in
Angriff; sie befasste sich mit neuen Bestellungen
auf rollendes Material, deren Ausfithrung indes
der Krieg verhinderte. Die Siidbahn baute
neue Kraftwerke und elektrifizierte in den Pyre-
nden mehrere Linien mit einphasigem Wechsel-
strom und Triebwagenziigen (Westinghouse).
Nach Versuchen mit sechs von verschiedenen Fir-
men bezogenen Kinphasen-Lokomotiven beabsich-
tigte sie, 24 derartiger Maschinen in Bestellung zu
geben, doch nahm sie davon Abstand, weil die bei

den Versuchen zutage getretenen Storungen der ===

Telegraphen- und Telephonleitungen zu viel Vor-
arbeiten und Studien erfordert hitten.

Der Krieg brachte dann alle Arbeiten der ge-
nannten FEisenbahnverwaltungen an Leitungs-
netzen und rollendem Material ins Stocken, rief
dagegen fiir den zunehmenden Strombedarf der
Industrien den Bau weiterer Dampf- und Wasser-
kraftwerke hervor. Die zunehmende Kohlenkrise
lenkte die Augen auf die bisher noch unbenutzten
Wasserkrifte, die sich im mittleren Frankreich
allein auf 500,000 bis 600,000 PS beliefen. Die
Orléansbahn, die hier hauptsichlich den
Hisenbahnverkehr vermittelte, suchte 1917 die
Konzession fiir die Ausnutzung der Wasserkrifte
der oberen Dordogne zwecks Elektrifizierung ihrer
Hauptlinien nach, erhielt sie aber erst im Jahre
1920. Die Siidbahn nahm ihre Projekte wie-
der auf und dehnte sie auf ein Netz von 2700 bis
4000 km aus, wofiir sie die Wasserkraftkonzessio-
nen der Gave, Ariege und Tét nachsuchte.

Am Tage nach dem Waffenstillstand (1918)
setzte der Minister der offentlichen Arbeiten zur
Priifung der Projekte der Orléansbahn und Siid-
bahn ein Komitee ein, das aus einer technischen
und administrativen Kommission bestand. Die
technische Kommission besichtigte im Jahre 1919
der Reihe nach die hauptsiichlichsten elektrischen
Fisenbahnen der Schweiz, Italiens, der Vereinig-
ten Staaten und Englands. Sie iibergab am 15. Mai
1920 dem Obersten Rate fiir 6ffentliche Arbeiten
den folgenden, vom Minister bestitigten Antrag:

1. Die primire Stromverteilung erfolgt mit Dreh-

strom:von 50 Per/s nach den fiir die grossen

Flektrizititswerke festgesetzten Bedingungen

derart, dass alle zusammenliegenden Bezirke

die Energie voneinander beziehen und sich ge-
genseitig aushelfen kénnen.

. Ifir den Bahnbetrieb kommt Gleichstrom von
1500 V, in Ausnahmefillen 3000 V Fahrdraht-
spannung zur Verwendung.

3. Jede Lokomotive von 1500 V ist fiir die Strom-
abnahme von einer 3. Schiene und von einer
Hochleitung einzurichten und muss auf jede
mit dieser Spannung elektrifizierte Bahnlinie
iibergehen konnen.

Auf Grund dieser Vorarbeiten haben die drei
Bahngesellschaften: PLM, Siidbahn und Orléans-
bahn, beschlossen, in einem Zeitraum von etwa
20 Jahren insgesamt 8000 km ihrer Hisenbahn-
netze zu elektrifizieren (Abb. 3).
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Abb. 3. Die Entwiirfe und Bauarbeiten an der Elektrifizierung
der franzdsischen Eisenbahnen und Wasserkrifte.
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Von den im Berichte Sabourets angefiihr-
ten Begriindungen des vorstehend wiedergegebe-
nen Beschlusses verdienen die folgenden kurz er-
wahnt zu werden. HEs ist von Interesse, dass dieser
Beschluss von dem Gesamtkomitee einstimmig ge-
fasst worden ist. Einen iiberwiegenden Einfluss
iibte hierbei die nach den Vereinigten Staaten ab-
gesandte Kommission aus, deren Mitglieder, wie
der Bericht von Sabouret bemerkt, bei ihrer
Abreise in der Mehrzahl dem Einphasensystem zu-
neigten, bei der Riickkehr dagegen ohne Awus-
nahme fiir hochgespannten Gleichstrom waren.
Kine internationale Kinigung in der Stromfrage
biete nicht das geringste Interesse, da im gewohn-
lichen Betrieb selbst die Dampflokomotive, die
vollig freiziigig ist, iiber die Grenzen nicht iiber-
gehe.

Die Frage der Schwachstromstorun-
gen steht in der Begriindung an erster Stelle.
Die technische Kommission habe bei den Ein-
phasenbahnen der Vereinigten Staaten, der
Schweiz, Italiens und Frankreichs verwickelte,
umsténdliche und hidufig ungeniigende Vorkehrun-
gen gegen diese Storungen kennen gelernt. Das
Kinphasensystem béte zwar mit seiner hohen
Fahrdrahtspannung den Vorzug, die Zahl der
Unterwerke einzuschrinken, doch habe man sich
in den Vereinigten Staaten eben wegen der
Schwachstromstorungen gendétigt gesehen, ihre
Anzahl zu erhéhen, d. h. sie bis auf etwa 10 km
aneinanderzuriicken (Norfolk & Western, Penn-
sylvania). Die franzosische Telegraphenverwal-
tung wiirde auf Verlangen der Einphasenbahnen
zweifellos ihre Leitungen aus dem Storungsbereich
fortriicken ~— -aber auf Kosten der elektrischen
Bahn. Bei der mit Gleichstrom elektrifizierten Pa-
zificbahn Chicago-Milwaukee-St. Paul (CMP) hit-
ten die Vertreter der franzosischen Telegraphen-
verwaltung demgegeniiber festgestellt, dass kei-
nerlei Storungen stattfinden, demgemaiss auch be-
sondere Vorkehrungen zum Schutze der Schwach-
stromleitungen vorhanden seien.

Der zweite wichtige Punkt betrifft die Mehr -
fachbespannung der Zige. Die Fahrge-
schwindigkeit und Zuglast in steilen Rampen wer-
den durch die Dauerzugkraft der Lokomotiven
bezw. Zugbeanspruchung der Kupplungen be-
grenzt. Erstere sei bei elektrischen Lokomotiven,
denen die Energie in jeder Menge zugefiithrt wer-
den kann, ohne weiteres zu steigern, und die Fahr-
geschwindigkeiten werden bei Uebergang zu elek-
trischem Betrieb in der Tat iiberall erhoht. Die
Kupplungsfrage konne durch die bei elektrischem
Betrieb sehr bequeme Mehrfachbespannung der
Ziige ausgeschaltet werden, wie die mit Gleich-
strom (CMP), Einphasendrehstrom (Norfolk und
Western) und Drehstrom (Italien) betriebenen

Bahnen bewiesen. Bei Einphasenbahnen indessen
habe die Kommission nirgends solche Mehrfach-
bespannung auf Bergstrecken angefunden. Das
lige an den schwierigen Anfahrbedingungen, we-
nigstens bei Binphasenmotoren von 25 Per/s, wenn
nicht vollige Uebereinstimmung in der Arbeit der
verschiedenen Lokomotiven eines Zuges bestehe.
Es wire ja moglich, dass man iiber diese Mingel
noch hinwegkommen werde, doch wire das zur Zeit
der Studien noch nicht der Fall gewesen, so dass
der Einwand berechtigt sei, wo es sich um Gebirgs-
bahnen handle. Sabouret gibt bei dieser Gele-
genheit einen von der Orléansbahn bearbeiteten
Vorschlag zur Verstindigung der Fiihrer der in
einem Zuge arbeitenden Maschinen untereinander
bekannt. Diese Uebermittlung soll durch einen dem
Bahnstrom im Zuge iiberlagerten Wechselstrom
hoherer Frequenz erfolgen.

Mit der Mehrfachbespannung hinge die Zug-
beanspruchung der Kuppelungen eng zusammen,
und hier wirft Sabouret mit Recht die Frage
auf, um wieviel mehr man auf dem Kontinent zur
Mehrfachbespannung der Ziige iibergehen miisse,
wenn der Amerikaner bei einer viermal grosseren
zuliissigen Zugbeanspruchung der Kuppelungen
zu diesem Mittel greife, um die Zuglasten zu ver-
doppeln und zu verdreifachen, so dass die Ver-
doppelung der Gleise oder Entlastungslinien ent-
behrlich wiirden.

Diese Ueberlegung leitet zum nichsten Punkt,
dem Einzelachsantrieb iiber, als dessen
Vorziige der Berichterstatter Verringerung des
Achsdruckes und Bewegungswiderstandes, bessere
Kurvenldufigkeit, Schonung des Gleises und Fort-
fall der Briickenverstirkungen hervorhebt.

Auch die Stromriickgewinnung auf
der Fahrt im Gefélle fithrt Sabouret an, indem er
besonders der damit erleichterten Stillstandsbrem-
sung gedenkt. Darauf geht er nach einigen An-
gaben iiber den Emnergieverbrauch der
Bahn Chicago-Milwaukee-St. Paul auf die Un-
terhaltung des rollenden Materials der glei-
chen Bahnanlage ein. Der Uebergang zum elek-
trischen Betrieb erméglichte hier, von fiinf Loko-
motivhallen und drei Reparaturwerkstitten je
zwel aufzugeben. In der einzigen Werkstiitte seien
unter 275 Arbeitern nur 18 Elektriker beschaftigt.
Dieser Werkstattbetrieb in Deer Lodge bote einen
vorziiglichen Masstab fiir die Giite der Maschinen
einerseits und die Organisation des Bahnbetriebes
anderseits, welche beide bei elektrischer Zugforde-
rung erheblich hoher als bei Dampfbetrieb stiin-
den. Hier war es, wo die technische Kommission
ihre Einstimmigkeit in der Anerkennung des Be-
triebes mit hochgespanntem Gleichstrom fest-
stellte. - : '

Von allgemeinem Interesse ist dann die Frage
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der Stromversorgung, die Sabouret
nun in seinem Bericht behandelt. Als Primérener-
gie wire, gleichgiiltig, welche Stromart man fiir
die Zugforderung der drei grossen Bahngesell-
schaften auch gewiihlt hiitte, schon mit Riicksicht
auf die allgemeinen Stromverteilungsnetze des
ganzen Landes nur Drehstrom von 50 Per/s in Be-
tracht gekommen. Wie auch in Punkt 1 der oben
angefiihrten, vom Minister bestéitigten, Richtlinien
zum Ausdruck gekommen ist, werden die Vertei-
lungsnetze der Bahngesellschaften einen Teil des
allgemeinen Netzes bilden und zur gegenseitigen
unmittelbaren Aushilfe bereitstehen. Dieser Ge-
sichtspunkt stehe heute tatséichlich bei der Elektri-
fizierung der Eisenbahnen an erster Stelle und im
Vordergrund des volkswirtschaftlichen Interesses.
Die Stidbahn wird die Wasserkrifte der Pyre-
nien, die P L M die der mittleren Rhone und der
Alpen und endlich die Orléansbahn die der
obern Dordogne und der Creuse sich und der All-
gemeinheit dienstbar machen. Gegen Paris zu finde
das dort im Ausbau begriffene Dampfkraftwerk in
Gennevilliers Anschluss. Auf diese Weise entstehe
ein Stromversorgungskomplex von grosser natio-
naler Bedeutung (vgl. Abb. 3).

Fiir den Gleichstrom der Fahrleitungen kam
anfinglich die Spannung von 2400 V in Betracht,
doch entschied man sich dann endgiiltig fiir
1500 V, weil die Berechnungen fiir beide Spannun-
gen im grossen ganzen die gleichen Amnlagekosten
ergaben. Man habe damit auch eine Grenze er-
reicht, bei der sich noch als Zuleitung die dritte
Schiene verwenden lasse, die es ermogliche, an
Stelle auslidndischen Kupfers inlédndischen Stahl
zu verarbeiten.

4. Spanien.

Spanien hat bis jetzt mit zwei Anlagen in der
Klektrifizierung von Hauptbahnen einen Anfang
gemacht: | I

1. Die Siidbahn setzte 1911 die 22 km lange
Gebirgslinie Gergal-Santa I'é in Betrieb, wozu sie
der damaligen Zeitstromung folgend Drehstrom
wihlte. Auf der Linie verkehren gleichzeitig im-
mer zwei Ziige, bergan mit 150 t, bergab (28 Pro-
mille max. Gefille) mit 450 t und Stromriickge-
winn. Das Dampfkraftwerk hat nur die Energie
der Anfahrt zu liefern.

2. Im Norden des Landes wird soeben die
Elektrifizierung der Strecke Busdogno-Pola de
Lena der Linie Léon-Gijon beendigt, gleichfalls
von Gebirgscharakter (20 Promille max. Stei-
gung) mit Kohlenforderung. Obwohl hier aus be-
stimmten Griinden Mehrfachbespannung der Ziige
nicht in Frage kam, die Ziige also nur mit je 1
Lokomotive gefordert werden, hat man doch eine
solche Steigerung der Forderleistung erzielt, dass
man von einer Verdoppelung der Gleise oder dem

Einbau weiterer Ausweichgleise absehen konnte.
Man hat fiir diese Linie mit Riicksicht auf ihren
spiteren HEinschluss in ein noch zu elektrifizie-
rendes Bahnnetz hochgespannten Gleichstrom
{3000 V) mit Stromriickgewinn gewihlt.

5. Schweden, Norwegen und Dinemark.

Den Bericht iiber diese Lénder erstattete M.
J.Oefverholm, Chef der elektrischen Abtei-
lung der Schwedischen Staatsbahnen. In den nor-
dischen Lindern Europas hatten wegen der Koh-
lenarmut schon friihzeitig Bestrebungen zur Ein-
fithrung des elektrischen Betriebes auf den HEisen-
bahnen eingesetzt. Schweden voran hat von
Zeit zu Zeit grosse Entwiirfe in dieser Richtung
aufgestellt, ohne dass es indessen zu entsprechen-
den Ausfithrungen gekommen wéire. Im Jahre
1899 wurde eine konigliche Kommission damit be-
traut, den Wasserkraftbedarf fir die Staatsbahnen
festzustellen, um diese Energie fiir den genannten
Zweck mit Beschlag zu belegen. Thre Arbeit war
1902 beendet, und 1903 ging man an den Bau einer
Versuchslinie. 1906 stellte der Reichstag die Gel-
der fiir den Erwerb der benotigten Wasserkrifte
bereit. 1907 waren die Versuche beendet, worauf
1910 ein Entwurf fiir die Elektrifizierung eines
grosseren Abschnittes der Reichsbahnen, nidmlich
die Strecke Kiruna—Riksgrinsen fiir Einphasen-
Wechselstrom aufgestellt wurde. Man stand hier
seinerzeit vor der Frage, zur Erhohung der For-
derleistung dieser Erztransportbahn entweder die
Gleise zu verdoppeln oder elektrischen Betrieb ein-
zufithren, durch den zugleich die Schwierigkeit
der Befahrung des Tunnels Abisko—Riksgrinsen
behoben werden konnte. Nachdem der Reichstag
die Eisenbahnverwaltung mit der Elektrifizierung
dieser Strecke und die Wasserfallverwaltung mit
dem Ausbau der Porjusfille beauftragt hatte,
konnte die Riksgrinsenbahn 1910 den Betrieb auf-
nehmen und 1915 alle Ziige elektrisch fahren. Seit
dieser Zeit arbeitet diese Linie nach Ueberwindung
einiger Storungen an der Fahrleitung und an den
Lokomotiven ohne Unterbrechung.

1917 wurde die Verldngerung der Riksgrénsen-
bahn nach Siiden bis Svarton und die Elektrifizie-
rung der Linie Kiruna—Nattavaara beschlossen.
Der hier schon teilweise aufgenommene Betrieb
werde 1922 vollstindig durchgefiihrt sein. Gleich-
zeitig werde dann auch auf der norwegischen Seite
die Elektrifizierung von Riksgrinsen bis zu den
Seehafen Narvik beendet werden.

Die Riksgridnsenbahn arbeitet mit Einphasen-
Wechselstrom von 16000 V Fahrdraht- und 80000
V Fernleitungsspannung. Auf der 130,5 km langen
Gesamtstrecke sind 13 Transformatorunterwerke
aufgestellt, so dass auf ein Unterwerk im Mittel
eine Strecke von 10 km kommt. Ende 1921 waren
45 Lokomotiven und 2 Triebwagen in Betrieb.
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Bei der Elektrifizierung weiterer Dampflinien
suchte man nun von solchen des grossten Kohlen-
bedarfs auszugehen und wihlte hiezu die Strecken
Stockholm-Goteborg, Jiarna-Malmoé und Stock-
holm-Bréacke. Wasserkraft wiirde fiir die erstere
in den Trollhéttan - Fillen geniigend vorhanden
sein. Bei diesen Linien hat man sich ebenfalls
fiir © Einphasenwechselstrom entschlossen. Die
Bewilligung der Gelder fiir die Hlektrifizierung
der zuerst in Angriff zu nehmenden Strecke Stock-
holm-Goteborg machte der Reichstag indessen von
den Bedingungen abhingig, dass der Strom zu
einem niedrigen Preise abgegeben werde, und dass
die Telegraphen- und Telephonanlagen durch den
Bahnstrom nicht gestort wiirden. Fiir diese Unter-
suchung sind zwei Konigliche Kommissionen ein-
gesetzt ‘worden; sie haben einen Bericht iiber die

Schwachstromstorungen schon geliefert und sind -

jetzt damit beschiiftigt, auf Grund verschiedener
Besichtigungen auswirtiger Bahnen einen zwei-
ten zu bearbeiten. Da im Berichtsjahr (1921) der
Preis der Kohle unerwarteterweise gefallen ist
und das notige Kapital schwer aufzubringen war,
habe man die weiteren Elektrifizierungen einst-
weilen aufgeschoben, um sich vor der Hand mit
den erforderlichen Berechnungen und Veran-
schlagungen zu beschéftigen.

Die Tatigkeit der schwedischen Pri-
vatbahnen auf dem Gebiete der Elektrifizie-
rung war nicht unerheblich. Ks wurden fiir den
elektrischen Betrieb gebaut bezw. eingerichtet die
Linien:

1893: Stockholm-Djursholm,

1906: Hilsingborg-Raa-Ramlosa,

1908: Borensberg-Klockrike,

1913: Stockholm-Saltsjobaden,

1915: Linkoping-Fagelsta und Fornasa-Motala,

+1916: Lund-Bjirred,

1921: Karlstad-Munkfors und Hagfors-Filip-

stad sowie Deje-Filipstad.

Alle diese Linien sind verhiltnisméssig
kurz; sie arbeiten mit Einphasen-Wechsel-
strom bezw. Gleichstrom.

In Norwegen wurden 1908 die Privat-
bahnen Thamshavn-Lokken im Trandjemer
Bezirk (Erzférderung) und 1911/12 die Rju-
kanbahn elektrifiziert, von welcher letzteren
die Strecke Notodden-Tinneset von den Nor-
wegischen Staatsbahnen iibernommen wor-
den ist. Die Staatsbahn selbst war im Be-
richtsjahr damit beschiftigt, die Linie Kri-
stiania - Drammen und Riksgrinsen - Narvik
zu elektrifizieren. Alle diese Linien werden
mit Einphasenwechselstrom betrieben. Dic
Thamshavnbahn und Rjukanbahn empfan-
gen Drehstrom, der mit Frequenzformern
(Motorgeneratoren) in KEinphasenstrom vou

6000 V bezw. 10,000 V umgewandelt wird. Die
Kristiania-Drammen-Bahn hat nicht nur bedeu-
tenden Vorortsverkehr, sondern auch starken
Giiterbetrieb. Es sind 24 Lokomotiven B -+ B und
1—B+ B—1 im Betrieb, und es werden auch
die Vorortziige mit Lokomotiven gefahren.

Fiir weitere Elektrifizierungen hat der norwe-
gische Staat eine Anzahl von Wasserkriften er-
worben.

(Schluss folgt.)

Neueres iiber Fundationsarbeiten.
Von Dr. G. Liischer, Ing., Aarau.

Bei der Rekonstruktion unter-
kolkter Turbinenfundamente belm
Elektrizitatswerk der Stadt Aarau haben verschie-
dene ungiinstige Umstédnde zur Anwendung eines
neueren Verfahrens gefiihrt, das ein weiteres In-
teresse beanspruchen diirfte.

Die Zentrale dieses Elektrizitidtswerkes niitzt
das Aaregefille zwischen dem Unterwasser-
kanal des Werkes Olten-Gosgen und der Ketten-
briicke in Aarau aus mit 5 bis 6,5 m bei Hoch-
bezw. Niederwasserstand. Sie umfaBt eine alte
Anlage I und eine neue II. Die Turbinenanlage I
wurde in den siebziger Jahren des vorigen Jahr-
hunderts von einer englischen Textilgesellschaft
erbaut, aber von dieser nie beniitzt, sondern an
die Zement-Kalk-Fabrik Fleiner & Cie. iibertra-
gen, die damit bis Ende der neunziger Jahre mit
etwa 100 PS ihre Miihlen betrieb. Dann instal-
lierte die Stadt Aarau neben dieser sog. Fleiner-
schen Turbine eine weitere fiir ihr Elektrizitéts-
werk; durch spitere Erweiterungen stieg die An-
zahl auf vier mit einer Leistung von 5000 PS.
An diese alte Zentrale I wurde in den Jahren

Abb. 1. Trocken gelegter Unterwasserkanal.
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