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111
Wie Architekt Fritz Stehlin sind auch die Architekten
La Roche, Stihelin & Co. bestrebt, einheimische Bauge-
wohnbheiten bei ihren Neubauten zu verwerten.
Das ist in besonders glicklicher Weise bei dem 1903
vollendeten Hause Missionsstrasse 23 geschehen, das sich in
seinem Aeussern vollig

Durch die Stellung des schon frither auf der nérdlichen
Ecke des Bauplatzes erbauten Hauses wurde es moglich,
die verlangten Raume um eine mittlere Halle zu gruppieren
in der, durch ein Oberlicht gut beleuchtet, die Treppe em-
porfuhrt (Abb. 38, 39). Der Haupteingang neben dem eine
Garderobe und ein Dienstenzimmer angeordnet sind, be-
findet sich auf der Ostseite an der Burgunderstrasse. Zwei

Wohnzimmer und das durch eine verglaste, heizbare Veranda
erweiterte  Esszimmer,

den alten, gemiitlichen
Basler  Biirgerhdusern
des vorigen Jahrhun-
derts anschliesst (Ab-
bild. 32). Die Grund-
rissanlage (Abb. 33, 34,
35) erscheint einfach
und klar, die Anord-
nung der Riume, deren
Lage nach der Strasse,
der  Himmelsrichtung
oder dem Garten, ebenso
wie ihre Abmessungen
bestimmten Wiinschen
des Bauherrn entspre-
chen, durchaus zweck-
méssig. Kiiche und Dien-
stenzimmer haben einen
besondern Vorplatz, der
durch eine Treppe mit
dem Keller und durch
einen riickwartigen Aus-
gang mit dem Garten
in Verbindung steht.
Die obern Geschosse
enthalten die Schlaf- und
Kinderzimmer.

Die Ausstattung des Innern wurde einfach biirgerlich
gehalten, entbehrt aber gleichwohl nicht einer gewissen
ruhigen ansprechenden Vornehmheit, die wohl hauptsich-
lich der Beniitzung naturfarbenen Eichenholzes {fur die
Schreinerarbeiten des Erdgeschosses und den leichten
Stuckverzierungen an den Zimmerdecken zuzuschreiben ist.

Abb. 32.

Haus Missionsstrasse 23.
Erbant von Za Roche, Stihelin & Cie., Architekten in Basel.

alle drei Raume durch
weite Tiiren miteinander
verbunden, nehmen die
Siidseite des Erdge-
schosses ein, wihrend
die nach Westen schau-
ende Kiche vom Ess-
zimmer durch einen auch
vom Garten aus zugéng-
lichen Office-Raum ge-
trennt ist. Ein weiterer
Eingang fithrt vom Gar-
ten aus nach dem Kel-
ler.

Der Einteilung des
Erdgeschosses entspre-
chend enthilt das erste
Obergeschoss ein klei-
nes Bicherzimmer, ein
Wohnzimmer und drei
Schlafzimmer mit Bad
und Nebenrdumen. Im
Dachstock sind Gast-
und Dienstenzimmer un-
tergebracht.

Der kleine Garten,
der zum Teil als Vor-
garten das Haus an beiden Strassen fast ganz umgibt, ist
in architektonischen Formen gehalten, wobei nieder ge-
schnittene Buchshecken Rasen und Beete einfassen. So
wurde versucht, Garten und Haus als ein zusammen-
gehoriges Ganzes zu gestalten.

Das heimelige Wohnhaus, Gellertstrasse 14, an der Ecke
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Abb. 33, 34 und 35.

Das Wohnhaus Burgundersirasse 32 ist an die von
den Architekten La Roche, Stahelin & Co. 1902 vollen-
deten beiden schmalen Einfamilienhduser (Abb. 37, S. 289),
von den gleichen Architekten 19o3 angebaut worden, nach
einem Entwurf des damals in Miinchen studierenden Sohnes
des Bauherrn, Herrn Architekt Rober! Griininger, der dann
nach Vollendung seiner Studien auch die Ausfithrung leitete.
Der Minchener Einfluss ist denn auch in der Fassadenge-
staltung unverkennbar (Abb. 36, S. 288).

Ll |

Grundrisse vom Erdgeschoss und den zwei Obergeschossen. — 1 :400.

der Grellingerstrasse, ist 1903 an das schon bestehende
Nachbarhaus gegen Osten angebaut worden. Die Strassen-
fassaden, die unsere Abbildung 40 (S. 290) zeigt, sind durch
einen kriftigen turmartig ausgebauten Erker betont und ver-
putzt mit Haustein-Architekturteilen hochgefithrt; dagegen
 ist die Gartenfassade (Abb. 41, S.292) von einem im obersten
Geschoss in Fachwerk erstellten Turm tberragt und durch
Terrassen und Veranden nach dem Garten zu gedffnet,

derart, dass dieser Teil des Hauses in bewusstem Gegen-
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Abb. 36. Wohnhaus Burgunderstrasse 32 in Basel.
Erbaut von Za Roche, Stihelin & Cie., Architekten in Basel.

satz zu den abgeschlossenern strengern Strassenfronten
einen ungemeinen hcitern und doch vornehm behibigen
Anblick gewéahrt.

Die Grundrisse (Abb. 42, 43, 44, S. 290) zeigen, dass
im Erdgeschoss an der Nordseite zu beiden Seiten des
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4 Abb. 38. Hiusergruppe an der Burgunderstrasse.

Grundriss des Erdgeschosses. — Masstab I : 400.

Haupteingangs ein Dienstenzimmer und die Ktiche angeordnet
wurden, die durch einen Gang unter dem Treppenpodest mit
dem Essmmmer mit gerdumiger, gedeckter Veranda in be-

quemer Verbindung steht. Die gréssten Abmessungen hat
das daran anschliessende Wohnzimmer erhalten, dessen
breite Fenstergruppe tber die vorgelagerte geraumige Garten-
terrasse hinweg einen vollen Einblick in den Garten bietet;
bedeutend kleiner ist das daneben gelegene Empfangszimmer.
Das Treppenhaus erhilt direktes Oberlicht, das auch durch
die zurtickgeschobene Treppe zum Dachstock nicht beein-
triachtigt wird. Die Einteilung des Obergeschosses entspricht
der des Erdgeschosses vollkommen mit der Ausnahme, dass
der tber dem Wohnzimmer gelegene Raum durch eine
Zwischenwand in zwei Zimmer geteilt wurde und das tber
dem Empfangszimmer gelegene Zimmer einen besondern
Vorplatz erhielt, der sich gegen den mittlern Vorraum der-
art durch eine Tiire abschliessen lisst, dass dann ein fir
sich abgeschlossenes Appartement mit Nebenzimmer, Bad
und Klosett entsteht.

Der Dachstock enthélt ausser den Dienstenzimmern
und Raumen fir den Haushalt noch drei Zimmer; der Keller
ist durch das Gartentor und eine #dussere Treppe auch von
aussen aus zuginglich gemacht.

Der missig grosse Garten besteht aus einem recht-
eckigen Rasenplatz, umgeben von geradlinigen Wegen und
abgeschlossen von Gartenhiuschen und Pergola. Ein ge-
schlossener Bretterzaun verhindert den Einblick von der
Strasse; dafiir erweitert der Ausblick auf die umliegenden
Gérten mit ihren schénen alten Biumen den Gartenraum.

Entwicklung und Beschaffenheit
der Triebmotoren und Triebwerke elektrischer
Eisenbahnfahrzeuge.

Von Dr. W. Kummer, Ingenieur.

(Schluss.)
Anwendungsgebiet der beschriebenen Bauarten.

Nachdem wir bisher die drei wichtigsten Bauarten
der elektromechanischen Ausrtistung der Triebfahrzeuge
elektrischer Bahnen auf Grund ihrer Entwicklungsgeschichte
vorgeftihrt haben, wollen wir versuchen, eine Syste-
matik aufzustellen, die jeder der drei Bauarten das ihr
angemessene Anwendungsgebiet zuteilt. Fir die Losung
dieser Aufgabe stehen uns ein theoretischer und ein
empirischer Weg zur Benutzung offen. Fur den theo-
retischen Weg bediirfen wir eines gesetzmissigen Zusam-
menhanges zwischen den unabhingigen Variablen der die
Fahrzeugausriistung betreffenden Traktionsprobleme und
der auf Grund der Erfahrung vorliegenden Konstruktions-
konstanten, dessen Aufstellung wir versuchen werden. Die
empirische Losung ist in der Weise moglich, dass auf
Grund einer moglichst zuverlissigen und vollstindigen
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Abb. 39. Hausergruppe an der Burgunderstrasse.

Grundriss des ersten Stocks. — Masstab 1 :400.

Statistik die besondere Eignung einer jeden Bauart fir
besondere Verhiltnisse auf Grund von als brauchbar be-
fundenen Ausfiihrungen nachgewiesen wird.
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Fiir die theoretische Erérterung miissen wir zunichst
feststellen, dass die unabhingigen Variablen, die hier in Be-
tracht kommen, die Geschwindigkeit und die Zugkraft bezogen
auf die Triebachse der motorisch ausgeriisteten Fahrzeuge sind.
Die Grosse der auf eine Triebachse entfallenden Zugkraft
ist nun durch die Verhiltnisse der Adhision und der Ge-
wichtsbelastung einer Fahrzeugsachse nach oben hin be-
grenzt; da im
allgemeinen der
Achsdruck mit 15
Tonnen im Maxi-

Basler Familienh&user.

2. Triebfahrzeuge fir grosse Geschwindigkeiten und kleine
Triebachsen-Zugkrifte ;

3. Triebfahrzeuge fir kleine Geschwindigkeiten und grosse
Triebachsen-Zugkrafte ;

4. Triebfahrzeuge fiir grosse Geschwindigkeiten und grosse
Triebachsen-Zugkrafte.

In Weiterverfolgung unserer Aufgabe haben wir nun
die  genannten
variablen Gros-
seninZusammen-

mum festgelegt
ist’) und ein
Adhisionskoeffi-
zient von !/; eben-
falls einen Ex-
tremwert im glei-
chen Sinne dar-
stellt, so dirfte
eine Zugkraft von
15000
5
den hochsten auf
eine Triebachse
entfallenden Wert
darstellen, wie er

=3000kg

nur etwa beim

Anfahren vor-
kommen wird.

Fir die Fahrt

selbst wiirde da-
bei ein erheblich
kleinerer Wert
der grossten Zug-
kraft in Betracht
fallen und zwar
nach  Massgabe
eines Adhisions-
koeffizienten von
1/; bis 1/;,; von
rund 2150 bis
2000 kg fir eine
Triebachse. Je-
nachdem nun

hang zu bringen
mit Konstruk-
tionskonstanten,
die auf Grund
von Erfahrungs-
zahlen aufstellbar
sein konnten. Als
wichtigste derar-
tige  Konstante
diirfte wohl die-
jenige gelten, die
die Hauptdimen-
sionen der Trieb-
motoren in Ab-
hiangigkeit  von
der von den
Triebmotoren zu
verrichtenden
Kraftiusserung
darstellt.  Nach
der Theorie der
elektrischen Ma-
schinen  besteht
in der Tat eine
solche Beziehung
und zwar zwi-
schen dem nor-
malen Drehmo-
ment eines Elek-
tromotors und
demjenigen Teile
des Volumens sei-
ner rotierenden
Bestandteile, wel-

dieser  normale cher fir die elek-
Hochstwert  von tromagnetische
2000 bis 2150 kg Energieumwand-

ausgeniitzt ist
oder nicht, las-
sen sich die mo-
torisch ausgeriis-
teten Fahrzeuge klassifizieren in die beiden Gruppen:
Fahrzeuge mit grosser Zugkraft bezogen auf die Trieb-
achse und
Fahrzeuge mit kleiner Zugkraft bezogen auf die Trieb-
achse.

Es ist einleuchtend, dass die Klassifikation nur fir
Adhésionsbahnen diese Bedeutung hat; wir haben jedoch
bei der vorliegenden Systematik tberhaupt nur Adhasions-
bahnen und zwar Vollbahnen im Sinne. Je nach der Wahl
des Durchmessers der Triebrader und je nach der Wahl
der Drehzahl der Triebachsen wird man weiter, und zwar
sowohl fiir die Triebachsen mit grosser Zugkraft, als auch
fiir diejenigen mit kleiner Zugkraft, von schnellaufenden
und von langsam laufenden Triebfahrzeugen sprechen kon-
nen. Es ergibt sich dann die folgende sehr einfache und
vollstandige Klassifikation elektrischer Triebfahrzeuge auf
Grund der unabhingigen Variablen: Triebachsen-Zugkraft
und Geschwindigkeit :

Abb: 37.

1. Triebfahrzeuge fir kleine Geschwindigkeiten und kleine
Triebachsen-Zugkrafte ;

1) Fiir Hauptbahnen mit besonders schweren Schienen kénnen auch
Achsdriicke von 17 und 18 Tonnen in Betracht kommen.

Héusergruppe an der Burgunderstrasse in Basel.
Erbaut von Za Rochke, Stihelin & Cie., Architekten in Basel.

lung in Betracht
kommt. Als nor-
males Drehmo-
ment — mit dem
Symbol D und fir die Einheit mkg — miissen wir dabei
diejenige Kraftdusserung eines Triebmotors definieren, die
je nach den gerade in Geltung befindlichen sogenannten
Normalien der Bahnmotoren der dauernden oder der so-
genannten Stundenleistung entspricht und durch die als
zulassig bezeichnete Temperaturerhshung der Konstruktions-
materialien an gewisse Grenzen gebunden ist. Das er-
wahnte, sogenannte aktive Volumen der rotierenden Motor-
bestandteile mdge mit dem Symbol 7 bezeichnet und in
cm?3 ausgedriickt werden. Es lautet dann die Abhangigkeits-
beziehung zwischen 2D und V folgendermassen:

V= C-D

worin C eine Konstante ist, die ihrerseits aus weitern, als
konstant anzusehenden Teilen besteht; es kann n#mlich

gesetzt werden:
e

B-Q

wodurch C in physikalischer Hinsicht analysiert, sowie die
massgebenden elektrischen und magnetischen Gréssen be-
riicksichtigt werden. Mit der Zerlegung der Erfahrungskon-
stante C in weitere Einzelkonstante wird gewissermassen
die Erfahrung selbst aufgelést in Einzelerfahrungen; tber

(6= Z
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Abb. 40. Wohnhaus Gellertstrasse 14. Strassenfassaden.
Erbaut von Za Roche, Stikelin & Cie., Architekten in Basel.

diese Einzelerfahrungen und Einzelkonstanten gentigt es
auszusagen, dass fiir die gewahlte Schreibweise X eine Kon-
struktionskonstante von der Grossenordnung 1, B eine
magnetische Materialkonstante, die mit der magnetischen
Induktion im aktiven Motoreisen identisch ist, O eine elek-
trische Materialkonstante, die sich nach der zugelassenen
Stromstarke richtet und Z
eine reine Zahl von der
Grossenordnung 109 (bezie-
hungsweise 108 >< 9.81) ist.
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Abb. 42, 43 uad 44. Grundrisse vom Erdgeschoss und den zwei Obergeschossen, — Masstab 1 : 400.

Nach den zur Zeit allgemeine Giiltigkeit geniessenden
Normen betreffend die Temperaturerhdhung von elektrischen
Maschinen erhalt man dann fiir die Elektromotoren derjenigen
Grosse, wie sie im elektrischen Vollbahnbetrieb benstigt
werden, Werte der Konstanten C, welche bei modernen

gekapselten Motoren von minimal 250 bis maximal 500
cm®|mkg variieren konnen, je nach der Wahl der Material-
konstanten B und Q und der Konstruktionskonstanten X,
Als Bahnmotoren normaler Grésse kommen nun im Voll-
bahnbetrieb solche mit einem normalen Drehmoment von
mindestens 100 und hdchstens 1000 bis 1500 mkg in Be-
tracht. Infolge des sehr einfachen Zusammenhanges zwischen
dem normalen Drehmoment und dem aktiven Motorvolumen
und somit ohne weiteres analogen Zusammenhanges zwischen
dem normalen Drehmoment und dem totalen Motorvolumen
oder dem Motorgewicht lassen sich nun bereits die ver-
schiedenen Bauarten mit dem normalen Drehmoment in
eine Beziehung bringen; es lasst sich n#mlich zeigen, dass
mit den Bauarten des Achsmotors und des Gestellmotors
grossere Motoren und daher auch grossere normale Dreh-
momente verwendbar sind, als mit der Bauart des Vorge-
legemotors. Zu diesem Zwecke schreiben wir fiir das aktive
Motorvolumen den expliziten Ausdruck:
DA
= b
4

wo D den Ankerdurchmesser und & die Eisenbreite des
Ankers in ¢m bedeuten. Im Zusammenhang mit der Spur-
weite der elektrisch zu betreibenden Bahnen ist nun die
Ankerbreite bei allen Motorbauarten gewissen Beschrin-
kungen unterworfen; diese Beschrankungen sind fir den
Vorgelegemotor wegen des Raumbedarfs fir das Vorgelege
grosser, als fir die andern Bauarten. Fir normalspurige
Bahnen mit Kollektormotoren kann eine grosste Eisenbreite
der Motoranker von etwa 35 cm bei Vorgelegemotoren
und von etwa 65 ¢ bei Achsmotoren und Gestellmoloren
in Betracht kommen. Fur normalspurige Bahnen mit Dreh-
strommotoren ohne Schleifringe oder mit Schleifringen
ausserhalb des Fahrzeugrahmens 1) liegen diese Zahlen ent-
sprechend hoher. Hinsichtlich der Wahl des Ankerdurch-
messers sind Beschrankungen vorhanden bei den Achs-
motoren, fur welche die Grosse des Durchmessers der
Triebrader bestimmend auf den Ankerdurchmesser einwirkt,
sowie bei den Vorgelegemotoren, bei denen der Anker-
durchmesser an das fiir die in Betracht kommenden Ueber-
setzungsverhéltnisse und Raderdimensionen zulissige Mass
des Abstandes zwischen der Motorachse und der Wagen-
achse -gebunden ist; der Ankerdurchmesser der Vorgelege-
motoren kann darum auch im allgemeinen weniger hoch
angenommen werden, als bei Achsmotoren und Gestellmo-
toren. Die Bauart der Vorgelegemotoren ist daher sowohl
hinsichtlich der Eisenbreite als auch hinsichtlich des Anker-
durchmessers auf die Motoren mit kleinerem Drehmoment
beschrankt, wihrend die Bauarten des Achsmotors und Ge-
stellmotors fiir Motoren mit hoherem Drehmoment besonders
geeignet sind.

Es liegt nun nahe, zu unter-
suchen, ob die Motorbauarten
mit grossem Motordrehmoment
etwa fir die Fahrzeuge mit
grosser Triebachsen - Zugkraft
und anderseits die Motorbauart
mit kleinerem Drehmoment etwa
fir die Fahrzeuge mit kleiner
Triebachsen-Zugkraft besonders
geeignet seien. Wihrend ein
solcher Zusammenhang zwischen
Motordrehmoment und Trieb-
achsen-Zugkraft fir die Bauart
der Gestellmotoren ohne wei-
teres zutrifft, bedarf er einer
nihern Untersuchung fiir die
Bauarten des Achsmotors und
des Vorgelegemotors. In dieser
Hinsicht ist zu beachten, dass
bei einem gegebenen Motordrehmoment die Triebachsen-
Zugkraft abnimmt mit dem Durchmesser der Triebrader
und zunimmt mit dem Uebersetzungsverhaltnis (Motordreh-
zahl durch Triebraddrehzahl). Es wachst nun fir die Bauart

1) Vergl. Grundriss von Abbildung 21 Seite 266.
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des Achsmotors mit dem Durchmesser der Triebrader auch
der mogliche Durchmesser des Motorankers und wachsen
daher auch das mogliche Motorvolumen sowie das Motor-
drehmoment und zwar quadratisch; dies hat zur Folge,
dass beim Achsmotor dem gréssern Motordrehmoment in-
folge der Vergrosserung von Triebraddurchmesser und
Ankerdurchmesser auch eine grossere Triebachsen-Zugkraft
entsprechen wird; die Bauart des Achsmotors ist daher
fur Fahrzeuge mit gros-
ser Triebachsen-Zugkraft
wohl angebracht. Fir
die Vorgelegemotoren,
die wir wegen der Be-
schrankung in der An-
kerbreite und im Anker-

Fur die Gruppen motorisch ausgeriisteter Fahrzeuge
mit kleiner Triebachsen-Zugkraft wird der Vorgelegemotor
in Betracht kommen und zwar bei gegebener Motordreh-
zahl mit einer grosseren Uebersetzung fiir die kleineren
Geschwindigkeiten und einer kleineren Uebersetzung fir
die grosseren Geschwindigkeiten. Als grossere Uebersetz-
ungen werden dabei in Betracht kommen 5: 1 bis 3: 1
und als kleinere Uebersetzungen 3 : 1 bis 2 : 1. Fir Fahr-
zeuge mit grosser Trieb-
achsen-Zugkraft werden
die Bauarten des Achs-
motors und des Gestell-
motors zu bertcksich-
tigen sein, und zwar der
Gestellmotor mit oder

durchmesser als Motoren
mit kleinem Drehmoment
erklarten, misste die For-

ohne Rédertibersetzung
fiir das Zusammentreffen
grosser Zugkrifte mit

derung der Erreichung
einer hohen Triebachsen-
Zugkraft zu bedeuten-
den Uebersetzungsver-

kleinen Geschwindigkei-
ten und der Achsmotor
sowie der Gestellmotor
ohne Réadertbersetzung

haltnissen fithren ; starke
Uebersetzungs - Verhalt-
nisse fiir die Erreichung
hoher Zugkrifte bedin-
gen jedoch aus Griinden

ftr das Zusammentreffen
grosser Zugskrifte mit
grossen Geschwindigkei-
ten. In systematischer
Zusammenstellung ergibt

der mechanischen Festig-

keit Abmessungen der
Zshne, die nicht nur, w
wie bereits berticksich-

dies die nebenstehende

i

tigt, die Motordimensio-

T

Tabelle 1.
i f ‘ Eine  provisorische
ol ' o zahlenmissige Feststel-

| lung dieser Systematik

nen selbst, sondern auch >
den Triebraddurchmes-
ser unglnstig beeinflus-
sen, sodass die Errei-
chung einer hohen Zug-
kraft gewissermassen ==
wieder illusorisch wird.
Ein angemessenes An-
wendungsgebiet finden daher die Vorgelegemotoren wirk-
lich nur bei Fahrzeugen mit kleiner Triebachsen-Zugkraft.
Hinsichtlich der Wechselbeziehungen zwischen den
Motorbauarten und den Geschwindigkeitsanforderungen,
welche an die elektrischen Fahrzeuge gestellt werden, kann
an Hand einer allgemein an allen mechanischen Antrieben
zu gewinnenden Erfahrung die Ausschaltung jeglicher Zahn-
radiibersetzung fir das Zusammentreffen grosser Geschwin-
digkeiten und Zugkrifte empfohlen werden, sowie die Aus-
schaltung auch der Triebstangen fiir die Anwendung von
sehr grossen Geschwindigkeiten bei mittleren und grosseren
Triebachsen-Zugkriften. Als unabhingige, frei wahlbare
Grosse zur Erreichung der in jedem einzelnen Fall ge-
winschten Fahrzeugsgeschwindigkeit verbleibt dann die
Motordrehzahl.

=l | =g

TR

Tabelle I.
Posi-|  Anforderungen an die sriotderliches Erforderliche
tion Fahrzeugsausriistung Motor: Motorbauart
drehmoment
1 | Kleine Geschwindigkeit klein Vorgelegemotor mit
und kleine Zugkraft grosserer Uebersetzung
2 | Grosse Geschwindigkeit klein Vorgelegemotor mit
und kleine Zugkraft kleinerer Uebersetzung
3 | Kleine Geschwindigkeit gross Gestellmotor mit oder
und grosse Zugkraft ohne Rideriibersetzung
4 | Grosse Geschwindigkeit gross Achsmotor u. Gestellmotor
und grosse Zugkraft ohne Radiibersetzung

Demgemiss wird sich nun fir die auf Seite 289 ge-
gebene Klassifikation der motorisch ausgeriisteten Fahrzeuge
die folgende Gegeniiberstellung der Fahrzeugscharaktere
und der Motorbauarten ergeben:

Abb. 45. Wohnhaus Gellertstrasse 14. — Lingsschnitt, — 1 :

. konnte als obern Grenz-
wert der kleinen und
untern Grenzwert der
grossen Geschwindigkeit
den Betrag 45 km pro
Stunde  (entsprechend
12,5 m pro Sekunde)
und als obern Grenz-

wert der kleinen und untern Grenzwert der grossen Trieb-

achsen-Zugkraft den genannten Wert von 2000 kg fest-
stellen; als obere Grenze des kleinen und untere Grenze
des grossen Motordrehmoments wire dann etwa der

Betrag 300 mkg brauchbar. Die zahlenmissige Zusammen-

stellung ergidbe dann:

200,

Anforderungen“an die Art der Ausriistung
Posi- Fahrzeugausriistung
tion " " o
O e R
1 || Za < 2000 v < 4% D < 300 | Vorgelegemotor mit
4 : 1 oder mehr
2 || Za < 2000 v > 45 D < 300 | Vorgelegemotor mit
3 : 1 oder weniger
3 || Za > 2000 v < 4% D > 300 | Gestellmotor
4 || Za > 2000 v > 45 D > 300 |Achsmotor u. Gestellmotor
ohne Rideriibersetzung

Diese Systematik, die sich also, wie wir gesehen haben,
wesentlich auf Ueberlegungen a priori stiitzt, wiirde nun
im praktischen Eisenbahnbetrieb der folgenden Betriebs-
mittelzusammenstellung gleichkommen :

1:;);: Betriebsmittel
1 Motorwagen fiir Strassenbahnen und Kleinbahnen
2 Motorwagen fiir Vollbahnen und Personenzugslokomotiven
3 Giiterzugslokomotiven und Speziallokomotiven fiir Bergstrecken
4 Schnellzugslokomotiven und Schnellbahnmotorwagen
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[Bd. LII Nr. 22.

Die auf Seite 293 zusammengestellte statistische Ueber-
sicht soll uns anderseits durch Ueberlegungen, die also gewis-
sermassen a posteriori gewonnen worden sind, hinsichtlich
der Eignung der Bauarten ebenfalls eine Systematik nahe-
legen; es wird vor allem interessant sein zu konstatieren,
ob diese neue Systematik sich mit der a priori aufgestellten
deckt oder wesentlich
von ihr abweicht. Wir
ordnen die nachfolgen-
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auf altere Anlagen beziehen und eine Steigerung der Leis-
tungsfahigkeit der Bauart noch zu erwarten sein wird, so
durfte bei weiterer Ausbreitung der elektrischen Traktion
eine Steigerung dieser Grenzwerte auf 300 kg am Motor
und 2000 kg pro Triebachse sicher zu erwarten sein.

Bei den Gestellmotoren finden sich fiir den Fall der
Stromart Drehstrom be-
sonders hohe Motor-
drehmomente verwen-

den statistischen An-
gaben iiber ausgefiihrte
motorische Fahrzeugs-
ausriistungen hinsicht- ki
lich der Bauart und der
Stromart und geben,
soweit dies aus der
Literatur moglich ist,
alle fir die vorliegende
Beurteilung  wichtigen
Daten an. Die spezifi-
schen Ziffern sind ins-
besondere die bereits
erwiahnte Konstante C,
die das aktive Motorvo-
lumen bezogen auf die
Einheit des normalen
Drehmoments bedeutet,
sowie das in kg ausge-
driickte Motorgewicht g
pro Einheit desselben
Drehmoments; fiir die
Vorgelegemotoren ist es

det; es rahrt dies
davon her, dass fiir
Drehstromfahrzeuge ab-
sichtlich die Ausserste
Reduktion in der Mo-
torenanzahl zu errei-
chen gesucht wird; in-
folge der Verteilung
dieser Drehmomente auf
eine Anzahl Triebach-
sen, die wesentlich
grosser als die Anzahl
Motoren ist, werden
dann die Zugkrifte far
eine Triebachse wieder
normal.

Hinsichtlich der Wa-
gengeschwindigkeiten
dirfte es als erwiesen
gelten, dass fiir die Vor-
gelegemotoren grossere
und kleinere Geschwin-
digkeiten vorkommen,

vielfach tblich, in die-

wihrend die Gestell-

sem Gewichte das Ge-
wicht der Zahnrader
und Verschalung einzu-
schliessen, fiir welche
Angabe wir das Sym-
bol ¢’ pro Einheit des
normalen Drehmoments
benutzen wollen. Der
Unterschied von g und
&’ betragt durchschnitt-
lich etwa 109, Da,
wo in der Literatur
genaue Masse angege-
ben waren, konnte C
genau berechnet wer-
den; in einigen Fillen
mussten  jedoch  an
Stelle solcher Angaben
die Dimensionen aus den Fahrzeugsbildern mehr oder
weniger genau geschitzt werden.

Die aufmerksame Betrachtung dieser Tafel hinsicht-
lich der Schlisse, die daraus tber die Eignung der drei
Bauarten fir die verschiedenartigen, an Fahrzeugausriis-
tungen gestellten Anforderungen hervorgehen und hinsicht
lich der Stellung dieser Schliisse zu der bereits a priori
aufgestellte Systematik lehrt folgendes:

Die Vorgelegemotoren sind vorzugsweise fiir kleinere
normale Drehmomente am Motor und Zugkrafte an der
Triebachse, die Achsmotoren und Gestellmotoren vorzugs-
sweise fiir grossere Drehmomente am Motor und Zugkrifte
an der Triebachse verwendet worden. Ausnahmsweise ist
fir einzelne Gleichstrom- und Einphasen-Vorgelegemotoren
sogar ein sehr grosses Drehmoment zugelassen worden
(Nr. 7, 9, 10, 20); da jedoch, wie aus den Bemerkungen
hervorgeht, diese Anlagen eher einen didaktisch-aquisito-
rischen, als einen endgtiltigen Charakter haben, sollen sie
far die weitern Schliisse nicht beniitzt werden. Sieht man
also von diesen Beispielen ab, so scheint das Maximum
des bei Vorgelegemotoren vorkommenden Drehmoments bei
250 mkg und das Maximum der Zugkraft pro Triebachse
bei etwa 1900 kg zu liegen. Da jedoch viele Beispiele sich

Abb. 41. Wohnhaus Gellertstrasse 14. — Gartenfassade nach Siiden.
Erbaut von Za Roche, Stihelin & Cie., Architekten in Basel.

motoren mit Radertiber-
setzungen eher fir klei-
nere und die Achsmoto-
ren und Gestellmotoren
ohne Ridertibersetzun-
gen vorzugsweise fir
grossere  Geschwindig-
keiten der Fahrzeuge
benutzt werden. Den
besonders grossen Ge-
schwindigkeiten der
Schnellbahn - Motorwa-
gen stehen dann ent-
sprechend  ermissigte
Zugkrifte  gegeniiber.
Mit Rucksicht auf das
Anwendungsgebiet ver-
schiedener Fahrzeugs-
anordnungen und Fahrzeugtypen folgt aus der Statistik,
dass der Vorgelegemotor fiir Kleinbahnen- und Vollbahnen-
Motorwagen sowie fiir Personenzugslokomotiven ausschliess-
liche Verwendung findet, wihrend der Gestellmotor mit
oder ohne Rideriibersetzung fir Giiterzugslokomotiven und
der Gestellmotor ohne Rédertibersetzung sowie der Achs-
motor fiir Schnellzugslokomotiven und Schnellbahnenmotor-
wagen am Platze ist. Die ausnahmsweise Verwendung des
Vorgelegemotors fiir eine Schnellbahnlokomotive ist bei
verhiltnisméssig kleiner Zugkraft zu konstatieren. Aus der
statistischen Tafel scheint somit ein Beleg aus der Praxis fiir
die a priori dargelegte Systematik hervorzugehen. Um so
auffalliger durfte es demnach sein, dass, soviel uns bekannt
ist, in der Literatur auf diesen einfachen Zusammenhang
zwischen den Bauarten der Triebmotoren und Triebwerke
und den an eine bestimmte Fahrzengsausriistung gestellten
Anforderungen bisher noch nicht hingewiesen worden ist.

Wir empfehlen somit die sehr einfache Systematik,
alle motorisch ausgertisteten Fahrzeuge in zwei Klassen
einzuteilen, wie folgt:

Klasse 1: Fahrzeuge mit kleiner Zugkraft pro Trieb-
achse, gekennzeichnet durch Anwendung der Bauart des
Vorgelegemotors.
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