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liegenden Ortschaften ist diese nicht ohne Bedeutung, um
so mehr, als die Uhrenindustrie in der ganzen Gegend eine
hervprragende Rolle spielt. So befassen sich beispielsweise
die Bewohner der Dérfer auf dem Plateau der Freiberge
mit der Schaalenmacherei, die je nach der Grosse der Werk-

I'ig. 24. Transformatoren-Station.
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diente in diesen
mit
dem die Transmission durch einen Riemen angetrieben
wurde, oder ab und zu ein Petrolmotor als Betriebskraft.
Gerade fiir derartige Verhdltnisse eignet sich wegen seiner
bekannten Eigenschaften kein anderer Motor besser als der
Elektromotor., Es ldsst sich deshalb annehmen, dass inner-
halb kurzer Zeit nicht nur die sdmtlichen bestehenden
Werkstédtten denselben adoptieren werden, was zum grossen
Teil bereits geschehen ist, sondern dass der Vorteil, den
diese Ortschaften gegeniiber anderen aulweisen, auch andere
Fabrikanten und Kleinindustrielle aller Art aus den benach-
barten Gegenden bestimmen wird, sich hier niederzulassen.
Es ist zu hotfen, dass in dieser Weise die von unternehmen-
den Médnnern ins Leben gerufene Anlage zum Gedeihen der
betreffenden Ortschaften beitragen wird.

Bis dahin
Werkstatten ein von Hand betriebenes holzernes Rad,

stitten Betriebskraft erfordert.

Ueber neuere elektrische Strassenbahnen
mit unterirdischer Stromzufiihrung.

Die Thatsache, dass in Budapest seit Jahren eine elek-
trische Strassenbahn mit unterirdischer Stromzufihrung in
technischer und in finanzieller Beziehung mit gutem Erfolg
betrieben wird, hat vielfach zu der irrtimlichen Meinung
Veranlassung gegeben, es sei damit das Problem der unter-
irdischen Stromzufihrung endgiiltic geldst und es stehen
der allgemeineren Anwendung desselben nur noch die hohen
Anlage- und Betriebskosten hindernd entgegen. Dem ist
nun aber in Wirklichkeit nicht so, sondern die Anwendbar-
keit des Budapester und ihm verwandter Systeme ist viel-
mehr an bestimmte Baubedingungen gebunden, welche sich
gerade in solchen Grosstddten, die schliesslich auch eine
teurere Anlage zu alimentieren vermdchten, selten vorfinden.
So erfordert u. a. der Betonkanal, in welchem die Guss-
rahmen mit den Leitungstrigern eingelassen sind eine Bau-
tiefe von 9o—100 c¢m., bei der man in dlteren Staditeilen
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bereits auf zahlreiche Hindernisse, wie Rohrleitungen aller
Art, Abzugsdohlen u. s. w. stdsst, die meistens nicht be-
seitigt oder mit dem geschlitzten Kanal tiber- bezw. unter-

fihrt werden Lkonnen, wie dies beim Verlegen einfacher
Kabel geschieht; grosse Schwierigkeiten bietet aus dem

gleichen Grunde in der Regel auch das Ueberschreiten von
Briicken.

Im Fernern muss mit Sicherheit darauf gerechnet
werden konnen, dass das durch den Scheitelschlitz in den
Kanal eindringende Wasser selbst bei den stirksten Platz-
regen ohne Stauung rasch abfliesst. In Budapest ist diese
Bedingung erfillt, indem die Kanalsohle sich so hoch liber
dem Spiegel der Donau befindet, dass eine Unterwasser-
setzung der Kontaktleitungen im Kanal nicht zu befiirchten

steht, wie solches bei den in Monierkanilen montierten
blanken Ieitungen von Pariser Beleuchtungscentralen in

Folge Riickstau’s aus den zu engen Lgouts wiederholt vor-
gekommen ist.

In Erwidgung derartiger Umstdnde erscheint daher das
Bestreben der Konstrukteure gerechtfertigt, neue Systeme
zu finden, welche in geringerem Masse von Ortlichen Ver-
hiltnissen abhingig sind.

Die jingsten Vorschlige in dieser Richtung, denen
eine praktische Bedeutung zukommt, gehen nun vorzugs-
weise von der altesten und einfachsten Art der Stromleitung
aus. namlich von der Verwendung einer dritten, zwischen
oder neben den Laufschienen verlegten Kontaktschiene., von
welcher der Strom mittelst Schleifbiirsten abgenommen wird,
die unter dem Wagen angebracht sind. Dieses System kann
jedoch bei Strassenbahnen, die keinen absperrbaren Bahn-

korper besitzen, nicht ohne weiteres angewandt werden,
weil sich die a niveau in der Strasse liegende Kontakt-

schiene nicht gentligend isolieren lédsst, so dass bei den ib-
lichen Betriebsspannungen zu grosse Stromverluste gegen
die Riickleitungsschienen auftreten wiirden, namentlich aber
deswegen nicht, weil ein, auf seiner ganzen Linge strom-
durchflossener Mittelleiter cine bestdndige, unzuldssige Ge-
fahr fiir Passanten und Fuhrwerke bilden wiirde.

In No. 23 Bd. XXV der ,Bauzeitung® wurde bereits
ein von den Ingenieuren Claret und Vuilleumier in Vor-
schlag gebrachtes System ausfiihrlich beschrieben, welches
eben diese mit der Anwendung eines Mittelleiters ver-
bundenen Schwierigkeiten zu umgehen sucht.

Ungefihr gleichzeitig ist ganz dieselbe Aufgabe von
zwei amerikanischen Elektrikern J. Wheless und G. Westing-
house, jun., in Angriff genommen und unabhidngig von
einander mit merkwirdig iibereinstimmenden Mitteln geldst
worden, so zwar, dass sich die méichtige Westinghouse
Company gezwungen sah, die Wheless’schen Patente von
der Elektromagnetic Traction & Co., welche in Washington
schon eine Versuchslinie von 1600 m gebaut hat, kiduflich
zu erwerben, um ihre eigenen Arbeiten nicht aufgeben zu
miissen. Is weist dies auf die grosse Wichtigkeit hin,
welche dem besprochenen Problem beigemessen wird.

Die charakteristischen Unterschiede zwischen den beiden
amerikanischen Systemen und dem System Claret & Vuil-
leumier (C.) sind folgende:

Wihrend bei C. der Mittelleiter noch aus Schienen-

stiicken von 2—3 m, d. h. von etwas wenjger als einer
halben Wagenldnge besteht, welche in ebensolchen Ab-
stinden voneinander verlegt sind, reduciert er sich bei

Wheless (Wh.) auf kleine viereckige und bei Westinghouse
(Ws.) auf runde Kontaktplatten von ungefihr 1 dm* Be-
rihrungsfliche; dieselben sind in Entfernungen gleich einer
canzen Wagenlinge, also 4—06 m zwischen oder neben denl
Laufschienen angeordnet und stehen ungefihr 1'2—2z cm
iiber der Strassenoberfliche vor. Um zu verhindern, dass
bei dieser Disposition fortwédhrende Stromunterbrechungen
auftreten, wie es bei Anwendung einzelner Kontaktbiirsten
der Fail wire, ist an Stelle dieser letztern unter jedem
Wagen eine 5—6 m lange Kontaktschiene aus Stahlblech
federnd aufgehingt, welche bald auf einer, bald auf zweien
der Metallplatten schleift und von diesen den Arbeitsstrom
fiir die Motoren abnimmt.
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Bei Wh. befinden sich die isolierten Stromabnahme-
platten unmittelbar auf den Deckeln von Gussgehédusen,
welche zwischen den Laufschienen a niveau in die Erde
eingegraben sind. Beim System Ws. dagegen bilden sie
flache tellerféormig gewdlbte Scheiben, welche auf Metall-
stiften sitzen, die ihrerseits durch Formstiicke aus Steingut
vom umgebenden Erdreich isoliert und mittelst Kabeln mit
den ausserhalb der Geleise in Schichten untergebrachten
Schalterkasten verbunden sind. Die in den gut abgedichteten
Gussgehdusen montierten Schaltapparate haben den Zweck
die Kontaktplatten mit dem, von der Kraftstation her-
kommenden, unterirdisch verlegten Speisekabel, in leitende
Verbindung zu setzen, sobald und solange als der Motor-
wagen sich tliber den betreffenden Platten befindet.

Wihrend beim System C. die Stromverteilung fir
16—20 Schienensektionen von cinem gemeinschaftlichen
Schaltapparat aus erfolgt, kommt bei den Anordnungen
Wh. und Ws. auf jede einzelne Kontaktplatte ein besonderer
Schaltapparat, so dass fiir eine Bahnlinge von 1 km (je nach
der Wagengrosse) nicht weniger als 170—2350 derselben
notwendig sind.

Die Konstruktion der Schaltapparate zeigt den prin-
cipiellen Unterschied, dass die Vor- und Rickwirtsbewegung
der Schalthebel bei C. durch Uhrwerke geschieht, welche auf
elektromagnetischem Wege ausgelést oder arretiert werden.

Wh. und Ws. bewerkstelligen das Schliessen und
Oeffnen der Schalter direkt durch Elektromagnete. Diese

letzteren arbeiten bei C. unter der Einwirkung eines un-
mittelbar vor dem Wagen-Elektromotor abgezweigten Teil-
stromes von 500 Volt Spannung. Bei Ws. und Wh. da-
gegen werden sie durch den Strom aus einer kleinen
Accumulatoren-Batterie bethitigt, mit welcher jeder Motor-
wagen ausgeriistet wird. Um den Accumulatoren-Strom in
die Schaltapparate leiten zu konnen, ist die Anbringung einer
zweiten Gleitschiene und einer weiteren Reihe aequidistanter
Kontaktplatten notig, welche in gleicher Weise montiert
und mit dem Schalterkasten verbunden werden, wie die
Arbeitsstromplatten. Die Riickleitung des Arbeitsstromes
fiir die Elektromotoren sowohl als fir die tempordren
Magnetisierungsstrome zur Ingangsetzung der Schaltapparate
erfolgt bei allen drei Systemen durch die Erde, bezw. durch
die Laufschienen.

Obschon iiber die beiden amerikanischen Systeme bis
jetzt noch keine detaillierten Angaben vorliegen, gestattet
‘die vorstehende allgemeine Beschreibung dennoch einige
Schliisse iiber die Vor- und Nachteile der drei Anordnungen.

Die Konstruktion der Weichen und Kreuzungen, einer
der schwichsten Punkte beim System Claret und Vuilleumier
gestaltet sich beim System von Ws. und Wh. einfacher
und sicherer; desgleichen wird die Jsolierung der Kontakt-
platten wegen ihrer geringeren Ausdehnung leichter zu be-
werkstelligen sein, als diejenige der Kontakischienen. Diese
letzteren werden fir den Wagenverkehr ein groésseres
Hindernis bilden, als cinzelne kleine Platten. Ferner wird
das Versagen eines einzelnen Schaltapparates bei Wh. und
Ws. nur eine ganz kurze Teilstrecke beeinflussen, tber
welche ein in Bewegung befindlicher Wagen vermdége der
ihm innewohnenden Inertie leicht hinwegkommt, bezw. lber
die er im Notfall auch noch hinweggeschoben werden
konnte, wahrend ein Fehler in einem Verteilkasten von (@3
eine Strecke bis zu 100 7 stromlos machen kann. Die
Verwendung von Uhrwerken als Bewegungsmechanismen
fiir die Schalthebel schliesst naturgemiss eine grossere
Wahrscheinlichkeit fiir das Eintreten von Stérungen in sich,
als diejenige von einfachen Elektromagneten.

Dafiir erscheint die Art der Erregung der Schalter-
Llektromagnete bei Wh. und Ws. entschieden als der wunde
Punkt dieser beiden Systeme; denn abgesehen davon, dass
die zweite Reihe von Hiilfs-Kontaktplatten und die Accu-
mulatoren-Batterien in jedem Wagen die Anlage und den
Betricb erheblich complicieren, ist daran zu erinnern, dass
die anziehende Kraft, mit welcher die Elektromagnete auf
die Schalter wirken, in erster Linie von dem Strome abhéngt,
durch welchen sie erregt werden. Die Stiarke desselben

bleibt jedoch nicht konstant, sie wird sich vielmehr bei der
vorgesehenen Batterie-Spannung von nur 3—6 Volt mit
dem jeweiligen Zustand der Kontaktflichen innerhalb weitester
Grenzen dndern und bei zufilligen Verunreinigungen der-
selben durch Oel, Schnee, etc. praktisch bis auf o herunter-
sinken, was natirlich eine Unterbrechung der Stromzu-
fiihrung zur Folge hitte.

Beim System C. muss mit dieser Schwierigkeit aller-
dings auch gerechnet werden, doch macht sich dieselbe
dort in viel geringerem Masse geltend, weil die verfiigbare
Spannung des Erregerstromes von 3500 Volt erlaubt, so
grosse Magnetspulenwiderstinde anzuwenden, dass dadurch
der Einfluss des variabelen-Uebergangwiderstandes zwischen
Gleitschiene und Kontaktflichen bedeutend abgeschwidcht
werden kann. 3

Was die Baukosten anbelangt, so ist liber die ameri-
kanischen Systeme noch nichts zuverldssiges bekannt; sie
werden sich aber voraussichtlich eher hoher stellen als fir
das System C.

Berticksichtigt man, dass trotz der erwiahnten konstruk-
tiven Mingel, die den drei Systemen noch anhaften, bei den
Proben, welche mit dem System Claret & Vuilleumier an der
letztjahrigen Ausstellung in Lyon gemacht wurden, im regel-
missigen mehrmonatlichen Dauerbetrieb sehr befriedigende
Resultate erzielt worden sind, dass dieses auch bei den Ver-
suchen mit dem System Wheless in Washington der Fall ge-
wesen sein soll und dass endlich die Westinghouse Co. laut einer
Notiz der Berliner Elektr. Zeitschrift die simtlichen Material-
Transporte innerhalb ihrer ausgedehnten Werke in Pittsburg,
sowie den Giiterverkehr derselben mit der Bahn seit mehr als
cinem Jahr mit dem neuen Tractions-System bewiltigt, so darf
mit ziemlicher Bestimmtheit angenommen werden, dass. es
in absehbarer Zeit gelingen wird, das System der Strom-
zufiihrung mit einem Mittelleiter in den angegebenen Punkten
noch zu vervollkommnen und lebensfihig zu macken und
damit eine wirkliche Liicke im elektrischen Strassen-Bahn-
wesen auszufiillen. Am einfachsten und zweckmdssigsten
diirfte dies durch eine geeignete Kombination der drei im
Vorstehenden besprochenen Systeme zu erreichen sein.

Dr. A. Dengler.

T

Die neue Tonhalle in Zirich.
Erbaut von ZFellner & Helmer, Architekten in Wien.
(Mit einer Tafel.)
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Um den Bau zur Ausfiilhrung zu bringen, stunden dem
Vorstand der Neuen Tonhalle-Gesellschaft drei Wege offen,
namlich:

1. Uebertragung des Baues an den Sieger im Wettbewerb
von 1887, Herrn Bruno Schmitz in Berlin.
. Uebertragung des Baues an einen oder mehrere schwei-
zerische Architekten.

3. Ausschreibung eines neuen Wettbewerbes.

Da der Bau des Stadttheaters, vornehmlich mit Rick-
sicht auf die ausserordentlich beschridnkte Bauzeit einer aus-
wirtigen, durchaus leistungsfahigen und in dieser Specialitédt
besonders erfahrenen Architekten-Firma {ibergeben worden
war, so ist es begreiflich, dass die schweizerischen und
namentlich die zlircherischen Architekten ein gewisses An-
recht auf die Ausfiihrung der Tonhalle fiir sich beanspruchen
durften, um so mehr, als hinsichtlich der Bauzeit die Ver-
hiltnisse glinstiger waren. :

Der Vorstand schlug den letztgenannten Weg ein und
schritt zur Ausschreibung eines neuen Wettbewerbes. Ur-
spriinglich sollte derselbe auf wenige Ziircher Architekten
beschrinkt werden. Wire an diesem Grundsatz festgehalten
worden, so hitte sich der Vorstand eine ganze Reihe nach-
foigender Unannehmlichkeiten ersparen konnen.

Die Ausschreibung erfolgte anfangs Dezember 1891.
Der Einlieferungstermin war auf den 1. Médrz 1892 fest-
geselzt. Aus dem engeren Wettbewerb wurde jedoch sofort
ein weiterer, indem sich schon am g. Dezember ergab, dass
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