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Hinsichtlich der innern Einteilung war dem Architekt
die Aufgabe gestellt worden, ausser den erforderlichen
Bureaurdumen auch Wohnungen vorzusehen, deren Zuginge
vom Bureaubetrieb moglichst unbehindert angeordnet werden
sollten. Durch die Verlegung der Wohnungen in das zweite
Obergeschoss und in den ausgebauten Dachstock mit be.
sonderem Eingange und eigenem Treppenhaus an der Riick-
seite ist diese Aufgabe zweckentsprechend gelést worden,

Verwaltungsgebiude des ,,Motor" in Baden.

Abb. 6. Seitenfront an der Romerstrasse

Untergeschoss, Erdgeschoss und I. Stock, die zu Magazin-
und Bureauzwecken dienen, sind durch besondere Dienst-
treppen miteinander verbunden und vom Hauptportal aus
zugénglich.

Die Einteilung und Verwendung der Raume zu Bureau-
zwecken ist aus den Grundrissen (Abbildungen 1, 2 und 3)
zu entnehmen.

Was den innern Ausbau anlangt, so sei erwihnt, dass
das Gebiude neben der Gas-, Wasser- und elektrischen
Beleuchtungs-Installation auch mit einer Warmwasser-Zen-
tralheizung, Ventilationsanlage und Warmwasserversorgung
versehen ist. Die einzelnen Bureaux stehen durch ein Haus-
telephon miteinander in Verbindung, tberdies sind auch
-mehrere Sprechstellen des 6ffentlichen Telephons vorhanden.
Eine Tresoreinrichtung, eine kleine Transformatorenstation
im Keller zur Transformierung des Beznaustromes auf
Gebrauchsspannung fiir Beleuchtungszwecke und ein Glas-

aufbau auf dem Hauptdach mit Apparaten fiir die Helio-
graphie vervollstindigen die fir Bureauzwecke nétigen Ein-
richtungen.

Die Ausstattung der Bureauriume ist ihrer Bestimmung
gemédss verschieden: Die Konstruktionsbureaux, Zeichen-
séle, die kaufminnischen und die Betriebs-Bureaux sind
einfacher gehalten, mit Oelfarbenanstrich an den Wanden
und Linoleum-Bodenbeligen; die Direktions- und Sprech-
zimmer wurden tapeziert sowie parkettiert. Der Sitzungs-
saal (Abb. 8, S. 238) schliesslich ist mit Deckenornamenten,
modernen Einrichtungsstiicken, ornamentalen Beleuchtungs-
korpern usw. ausgestattet. — Toilette-, Wasch- und Garde-
robeanlagen befinden sich auf jedem Stockwerk.

Die Baukosten fir Hauptbau und Anbau zusammen,
jedoch ohne Hinzurechnung des Bodenpreises, betragen rund
322000 Fr., woraus sich fir den umbauten Raum, ge-
rechnet vom Kellerboden bis zum Kehlgebilk ein Kubik-
meterpreis von Fr. 2850 ergibt.

Mitteilungen der Schweizerischen Studien-
kommission fiir elektrischen Bahnbetrieb.

Unter Redaktion von Professor Dr. I, Weyssling,
Generalsekretir der Studienkommission.

Nr. 2.
Grundlagen und Bedingungen des Fahrdienstes fiir den
elektrischen Betrieb der Schweizerischen Eisenbahnen.

Nach den Arbeiten von Ingenieur Z. Zhormann
zusammengestellt von Dr. W. Kummer.

(Schluss.)

Zugsfolge und Haltezeiten.

Far die Zugsfolge ist iiberall, wo keine Blockapparate
verwendet sind, die Stationsdistanz massgebend; da wo
Blockapparate in Gebrauch sind, kann die Stationdistanz
in sogenannte Blockdistanzen unterteilt und die Zugsfolge
erheblich vermehrt werden. Whahrend auf offener Strecke
die mittlere Blockdistanz etwa 2,5 km betragt, erreicht sie
bei der Einfahrt in Hauptbahnhofe Mindestwerte von etwa
I km; da jedoch auf offener Strecke schneller als bei der
Einfahrt in Bahnhofe gefahren wird, so diirfte die rascheste
Zugsfolge doch in beiden Fillen etwa dieselbe und zwar
rund drei Minuten sein. Hinsichtlich der Zugsfolge ergibt
sich demnach die Folgerung, dass als minimales Zeitintervall
zwischen zwei sich folgenden Ziigen im besten Fall drei
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Grundrisse vom Erdgeschoss, 1. Stock und IL Stock. — Masstab 1 : 500.
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Minuten gelten kénnen und dies auch beim Vorhandensein
von Blocksignalen; im iibrigen gilt die Raumdistanz, d. h.
das Stationsintervall oder das Blockintervall.

Fur die einzelnen Zugsgattungen kann beziiglich der
Halte gelten, dass
Schnellziige im Mit-
tel 3 bis 4 Minu-
ten, Personenziige
im Mittel 1 bis 2

Das Verwaltungsgebidude des ,,Motor*

Aktiengesellschaft fiir angewandte Elektrizitat in Baden.
Erbaut von A. Betschon, Architekt in Baden.

Anfahrzugkraft P, gleich der doppelten oder dreifachen
normalen Zugkraft P ist, und die Zeilen 3 und 4 der
Tabelle VIII geben als Vielfache der normalen Zugkraft die
Zugkrifte P, und P,, welche auszuiiben sind, um beim
Anfahren die Be-
schleunigungen o,2
und 0,3 auszuiben.
Unter der normalen
Zugkraft der Trieb-

Minuten und Giiter-
ziige mindestens j5
Minuten  Haltezeit
erfordern. Als Zeit-
bedarf fir das Um-
rangieren sind min-
destens 6 bis 10 Mi-
nuten extra zu rech-
nen. Wo es der Be-
lastung wegen sich
ergibt, geht das Be-
streben dahin, die
Rangierarbeiten an
Schnellziigen auf
den schweizerischen
Hauptstationen  zu
reduzieren durch Bil-
dung mehrerer Ein-
zelziige mit beson-
derem Bestimmungs-
ort an Stelle der
bisherigen gemein-

samen Ziige mit
Teilen nach ver-
schiedenen Bestim-
mungsorten.

Abb. 5.

* £
*
Zugsgewichte und Zugskompositionen.

Die heutigen Normen betreffend das angehéngte Zugs-
gewicht sind namentlich durch die konstruktive Ausbildung
der Zugapparate geregelt, und entsprechen in der Schweiz
einer maximalen Zugkraft von 10000 kg, am Lokomotiv-
haken gemessen. Beim Anfahren kommen jedoch hé&here
Zugkrafte vor; setzt man einen Betrag von 15000 kg als
zulidssige obere Grenze fir die Zugkraft beim Anfahren
fest, so ergibt sich fiir verschiedene Steigungen die neben-
stehende Tabelle VII der Zugsgewichte, die angehangt
werden kénnen.

Die Hohe der zuldssigen Zugsgewichte kann jedoch
nicht auf Grund der zuldssigen héchsten Beanspruchung
der Zugapparate allein ent-
schieden werden, sondern es
ist fiir diese Festsetzung auch
noch die Grosse der Trieb-
= 010 motorenleistung zu berticksich-

M tigen. Dabel ist wiederum zu
ol entscheiden, wie weit man die
m H Anfahrzugkraft tiber die nor-
U male Zugkraft wird steigern
m il wollen, um verschiedene Be-
schleunigungen auf verschie-
ﬂ A ~ denen Steigungen zu erzielen,
oder welche Beschleunigung
auf verschiedenen Steigungen
man wird erreichen koénnen,
ohne dass die Zugkraft einen
bestimmten Grenzwert Gberschreitet. Fur die Forderung
einer Anfahrzugkraft gleich dem doppelten oder dreifachen
Wert der fiir eine bestimmte Steigung als normal bezeich-
neten Zugkraft bei linger dauernder freier Fahrt erhalt
man die Zusammenstellung der Beschleunigungen und Zug-
krafte fur Steigungen von o bis 209/, (Tabelle VIII).

Die Zeilen 1 und 2 der Tabelle VII[ geben die Beschleu-

pigungen p; und p, an, welche erreichbar sind, wenn die

Abb. 4. Querschnitt. — I :500.

Ansicht der Hauptfront an der Parkstrasse.

motoren ist dabei
einstweilen die Zug-
kraft der Motoren

zu  verstehen, die
deren  nomineller
Leistung bei der

normalen Geschwin-
digkeit entspricht;
in spitern Arbeiten
ist anlésslich der ein-
gehenden Behand-
lung der Triebmoto-
ren der elektrischen
Fahrzeuge auf diese
Festsetzung naher
eingetreten. Aus der
Tabelle VIII geht
hinsichtlich der Be-
anspruchung der

Triebmotoren her-
vor, dass es unzu-
lassig ist, ohne Riick-
sichtnahme auf die
normalen Motorleis-
tungen auf alten Stei-
gungen gleichméssig
eine bestimmte Be-
schleunigung - aus-
zufiihren. Dagegen lassen sich mit einer Anfahrzugkraft,
die gleich der doppelten normalen Motorzugkraft ist, auch
fur Steigungen von 10—200/;, Anfahrbeschleunigungen
von o,2 bis 0,3 m2/Sek.2, wie sie verlangt werden, tatsich-
lich erzielen.

Tabelle VII. Zusammenstellung der einer maximalen Anfahrzugkraft
von 15000 kg entsprechenden Zugsgewichte.
Steigung . |2 = 005 o,I 0,2 0,3 m/Sek.2
in %%, o lw= 5 6 7 9 kgt
o 1500 938 555 395
5 1000 715 469 349
10 750 576 405 312
15 600 484 357 283
20 500 416 319 259
25 428 366 289 238
30 375 326 263 220
40 300 268 224 192
50 250 227 195 170

Tabelle VIII. Beschleunigungswerte in #2/Sek.2 und Zugkraft-
verhiltnisse bei verschiedenen Steigungen.

Steigung entsprechend

o/ Ly o/
der Normalzugkraft 10 %/00 I5°%00 20 %50

FiirdieAnfahrtauf“/Do” o ‘ 5 ‘ 10|l © ' 5.' 10 15’ o ' 5 ‘ 101 20

2y i Py — 2P
vy fir Pz = 3P

0,25/0,20|0,15/0,35|0,300.25(0,20(0,45|0,40|0,35|0,25
0,40(0,35(0,30(0,55/0,50/0,43|0,40/0,70(0,65|0,60|0,50

P, fir p —o,2 1,66/2,0 2,3
Ly fur' s — 0.3 2,3 (2,6 |3;0

1,75/2,0 (1,0 |1,2 |1,4 |1,8
2,25(2,5 |1,4 (1,6 |1,8 (2,2

1725 l’s
,75/2,0

Fir die heutige Dampftraktion sind die angehingten
Zugsgewichte gemiss der Lokomotivzugkraft mit Ricksicht
auf die Adhisionsgewichte der Dampflokomotiven im all-
gemeinen nur etwa halb so gross, wie sie aus Griinden
der Festigkeit der Zugapparate sein durften. Soll also die
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zulassige Zugkraft voll ausgeniitzt werden, so verlangen
die heutigen Betriebsmittel Verwendung von Vorspann-
lokomotiven; jedoch arbeitet man unter dieser Voraus-
setzung dann mit ungtinstigen Verhaltnissen beziiglich
Personal- und Materialkosten.

Verwaltungsgebiude des ,Motor* in Baden.

Abb. 7. Zimmer des Direktors.

Ausser dem bisher betrachteten, ,angehingten“ Zugs-
gewicht umfasst das Gesamtzugsgewicht noch die motorische
Ausriistung, welche im Falle von Motorwagen als Betriebs-
mittel geringer ist, als im Falle von Lokomotiven. Das
Gesamtzugsgewicht tbertrifft das angehingte Zugsgewicht
im Falle des Betriebs mittels Lokomotiven
erheblich, wiahrend der Mehrbetrag im
Falle des Betriebs mittels Motorwagen nur
etwa 10 bis 159/o betragt. Da das Gewicht
einer Lokomotive mindestens gleich dem
erforderlichen Adhésionsgewicht sein muss,
so wirde sich entsprechend der als zu-
lassig angenommenen Hochstzugkraft von
15000 kg bei einem Adhasionskoeffizien-
ten von !/; fir das angehingte Zugsge-
wicht allein schon ein Adh#sionsgewicht
der treibenden Lokomotive von go Tonnen
ergeben, zu dem nun noch dasjenige Ad-
h#sionsgewicht hinzukommt, welches der
zur eigenen Fortbewegung der Lokomo-
tive erforderlichen Zugkraft entspricht.

Mit Ricksicht auf die wirklichen maxi-
malen angehingten Zugsgewichte und die
Zusammensetzung der Ziige lassen sich
nun fir die Beurteilung der fahrtechni-
schen diesbeziiglichen Grundlagen die
wesentlichen Folgerungen, geordnet nach
den Zugsgattungen, folgenderweise zusam-
menfassen :

Fur die Giterziige sind im allgemeinen
die Verhiltnisse des jetzigen Dampfbetrie-
bes einstweilen beizubehalten. Aenderun-
gen, die in Betracht zu ziehen sind, be-
treffen die Bildung von Eilgiiterziigen und zwar auch zur
Entlastung der Personen- und Schnellziige vom Eilgut-
Transport auf denjenigen Linien, wo er ziemliche Ausdeh-
nung hat. Diese Ziige kénnten mit den Geschwindigkeiten
der Personenziige beférdert werden.

Bei den Personenziigen kann die Belastung fir die
hier in Betracht kommenden Berechnungen im Mittel auf
rund 200 Tonnen (exkl. Lokomotive) angesetzt werden.
Es muss aber auch bei der elektrischen Traktion die Mog-
lichkeit bestehen, auf kleinern Steigungen das nach der
jetzigen Betriebsordnung zuldssige Maxi-
mum von 6o Achsen mittelst einer Loko-
motive zu beférdern. Diese Zugsgattung
eignet sich am besten, den Vorteil der
elektrischen Traktion, eine Vermehrung
der Zahl der Fahrten ohne relativ grosse
Mehrkosten durchfithren zu kénnen, aus-
zunitzen. Wo das nach den gegebenen
Verkehrsveriltnissen mit Nutzen moglich
ist, sollte diesen Ziigen ausser Eilgutsen-
dungen in leicht manipulierbaren Einzel-
stiicken und ganzen Wagenladungen kein
Giitertransport zugewiesen werden.

Der lokale Postdienst wird dagegen
dieser Zugsart tiberwiesen bleiben miissen,
wenn es auch nicht notwendig ist, dass
alle Zige Post fithren, besonders wenn
deren Zahl gegen heute noch wesentlich
vermehrt wird. Je grosser die Zahl der
taglichen Fahrten der Personenziige sein
wird, umso kleiner werden im Allgemeinen
auch im Durchschnitt deren Gewichte aus-
fallen konnen.

Bei den Schnellziigen kann eine Reduk-
tion der Zugsgewichte gegeniiber den
heutigen Verhiltnissen mit Riicksicht auf
den meistens internationalen Charakter und
ihre Amnschlisse nicht in Aussicht genom-
men werden. Als Grundlage fiir die Be-
rechnungen miissen im Mittel 300 Tonnen
(exkl. Lokomotive) beibehalten werden. Die
elektrische Traktion darf aber dem jetzigen Dampfbetrieb, der

‘auf 109/, Steigung die Beforderung eines Zuges von 380 ¢

Belastung und etwa 40 /Am Geschwindigkeit mit einer
Lokomotive gestattet, nicht nachstehen. Auf Strecken mit
glinstigen Steigungsverhiltnissen soll die gemiss Fahrdienst-

Abb. 8. Sitzungssaal.

reglement zuldssige Maximalbelastung von 4o Achsen ein-
spannig gefiihrt werden kénnen. Je mehr die Zahl der
Personenziige zunimmt, die eine bestimmte Strecke bedienen,
umso weniger wird es notwendig sein, die Schnellziige an
gréssern Zwischenstationen halten zu lassen und wird es
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moglich, deren Halte auf die Hauptorte und die Knoten-
punkte zu beschrinken. Damit wird auch deren Zusammen-
setzung vom lokalen, variablen Verkehr unabhingiger und
gleichmassiger gehalten werden konnen. Post und Eilgut
in ganzen Wagenladungen werden von den Schnellziigen
auch bei der elektrischen Traktion zu iibernehmen sein.

tigsten Merkmale der elektrischen Traktion ist, soll nun
vom fahrtechnischen Standpunkte aus die Frage, ob fir
einen zukiinftigen elektrischen Betrieb Lokomotiven oder
Motorwagen zu verwenden seien, einer besondern Unter-
suchung gewiirdigt werden und zwar auf Grund der fol-
genden Gesichtspunkte: Adhasions- und Zugsgewicht, An-

Das Verwaltungsgebdude des ,,Motor*
Aktiengesellschaft fiir angewandte Elektrizitit in Baden.
Architekt 4. Betschon in Baden. — Bildhauer: J. Vicari in Ziirich.

Abb. 9. Das Hauptportal an der Parkstrasse.

Letzteres aber nur in dem Fall, als durch dessen Mitnahme
einerseits das maximale Zugsgewicht nicht tiberschritten
wird, anderseits aber auch keine die Fahrzeit beeintrich-
tigende Rangierarbeit zu verrichten sein wird.

Lokomotiven und Motorwagen.

Anschliessend an die Tatsache, dass die bisherige
Dampftraktion sozusagen ausschliesslich auf den Lokomotiv-
betrieb angewiesen ist, dass aber anderseits die Moglichkeit
der Anwendbarkeit von Motorwagen gerade eines der wich-

passungsfahigkeit der Motorleistung, Zugsbildung und Aus-
niitzung des Materials.

Die Riicksichtnahme auf Adhisions- und Zugsgewicht
ergibt, dass das Zugsgewicht fir den Lokomotivbetrieb gegen-
iiber dem Motorwagenbetrieb erheblich grosser ist und dass
mit zunehmender Steigung und Fahrgeschwindigkeit diese
Differenz wachst. Es ergibt sich auch schon daraus die
Folgerung, dass Motorwagen fiir Giiterziige weniger, fir
Personen- und Schnellziige dagegen viele Vorteile bieten
konnen.
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III. Preis, — Motto: «Pour chez nous>. — Verfasser: Edward Chevallaz, Architekt in Genf,

Perspektivische Ansicht von Osten,

Die Forderung der Anpassungsfahigkeit der Motor-
leistung h#ngt zusammen mit der Frage, ob bei einer
Lokomotive lediglich aus Adhésionsriicksichten totes Ge-
wicht mitzuschleppen ist. Dies dirfte fir Steigungen iber
20 %oy und Anfahrbeschleunigungen tber o,2 7:/Sck.2 zu-
treffen, und wird in diesem Falle das Konstruktionsgewicht
der Lokomotive eine durch das angehingte Zugsgewicht allein
nicht gerechtfertigte Erhohung der Motorleistung im Gefolge
haben. Indessen kann es auch bei Lokomotiven mit einem fiir
die Adh#sion ohne Extraballast ausreichendem Konstruktions-
gewicht vorkommen, dass das-
selbe die Mehrzahl der Zige
ungiinstig beeinflusst, wenn es
namlich mit Riacksicht auf
die Maximalbelastung der Zuge
entworfen ist, die vielleicht nur
selten eintrifft. Da nun sowohl
die grossen Belastungen, wie
auch die grossern Belastungs-
schwankungen insbesondere bei
den Personenziigen vorkommen,
so ist fir diese Zugsart ein
weiteres, die Wahl von Motor-
wagen gilinstig beeinflussendes
Moment dargelegt. -

Mit Ricksicht auf die
Zugsbildung ist zundchst der
Vorteil der Lokomotive, eine beliebige Zugsbildung und
beliebige Verwendung von Rollmaterial zu gewiahrleisten,
festzustellen, der namentlich bei der Uebernahme von
internationalen Ziigen an der Landesgrenze von Bedeutung
ist. Auch fir die Bildung von Giiterziigen ist diese, durch
die Lokomotive gebotene Freiheit von besonderem Wert.
Personenziige und interne Schnellziige werden von diesem
Vorteil weniger Nutzen ziehen und daher Motorwagen ver-
wenden konnen; die aus verschiedenen einzelnen Kom-
positionen mit verschiedenem Bestimmungsort gebildeten
schweren Schnellziige werden, solange sie sich nicht in ihre
Einzelbestandteile aufldsen lassen, vorteilhafter mit Loko-
motiven beférdert werden.

Die Wiinschbarkeit guter Ausniitzung des Materials
weist auf den Nachteil des Motorwagenbetriebes hin, dass

AVENUE DE LA GARE

5 7020 30 Ap __&gm

Lageplan. — Masstab 1:2500.

mit der Ausserbetriebstellung der motorischen  Ausriistung
eines Motorwagens auch der fiir die Aufnahme des Trans-
portgutes bestimmte Teil desselben nicht mehr verwendbar
ist. Beim elektrischen Betrieb sind zwar die Ausserbetrieb-
setzungen der motorischen Ausriistung weniger von Belang,
als bei Dampflokomotiven; insbesondere lassen sich auch
Anordnungen fiir sehr rasche Wiederinbetriebnahme der
Wagen treffen. Immerhin ist mit diesem Faktor zu rechnen.
Weiter haften den Motorwagen ganz allgemein die sich
aus der Verwendung eines Fahrzeuges gleichzeitig zur Zug-
forderung und zur Aufnahme von Transportgut ergebenden
Nachteile, und dies namentlich mit Riicksicht auf Unterhalt
und Erneuerung an.

Als wichtigste Ergebnisse der Erérterungen tiiber den
Lokomotiv- und Motorwagenbetrieb dirften gelten, dass
die Verwendung von Motorwagen bei den Giterziigen nicht
wohl durchfiithrbar, aber auch nicht mit einem wesentlichen
Vorteil verbunden wire, dass dagegen Motorwagen bei
Personenziigen und in vielen Fillen bei Schnellziigen Vor-
teile aufweisen konnen, und zwar sowohl hinsichtlich der
Oekonomie im Arbeitsbedarf, als auch behufs Erzielung
kurzer Fahrzeiten.

3 3 e

Wie in der Einleitung der vorliegenden Mitteilung
bereits hervorgehoben wurde, bilden die Resultate der
angestellten Studien iber die Normen des Fahrdienstes eine
der Grundlagen der Bau- und Betriebsprojekte der Studien-
kommission fiir einen zukinftigen elektrischen Betrieb der
Schweizerischen Eisenbahnen. In den ,Grundsitzen® fir
die von der Studienkommission aufzustellenden eingehenden
Projekte einzelner Linien und Netze der schweizerischen
Bahnen wurden insbesondere hinsichtlich der Transport-
arbeiten bestimmte Vorschriften niedergelegt. Gemaiss diesen
Vorschriften werden die Projekte ausgearbeitet einerseits
auf Grund der Transportmengen, Geschwindigkeiten und
Effekte des gegenwirtigen Dampfbetriebes und anderseits
auf Grund eines wesentlich gesteigerten elektrischen Be-
triebes mit Transportmengen, die um ca. 500/, gegentber
1904 vermehrt sind, und mit Geschwindigkeiten und Effekten,
wie sie laut der Tabelle VI (auf Seite 219) dieser Mitteilung
vorgeschlagen wurden.
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