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Ohne Riickgewinnung:

) leir,s?»s,, — 67 Watistthm
Mit Riickgewinnung:
67

L = ~ 58 Walttstd|thm
1,145
Fir den Vergleich dieser Ziffern mit den frither mitgeteilten
ist von Bedeutung, dass es sich hier ebenfalls um einen
Verkehr mit erheblich mehr bergfahrendem als talfahrendem
Gewicht handelt, wenn auch nicht in dem Masse, als beim
Verkehr vom 10. bis 14. Januar 1g911. Versucht man fiir
den Verkehr gemiss den Angaben der ,Rivista tecnica“
die aus Einzelmessungen fiir 500 #-Ziige resultierenden
Daten zu benutzen, so wire fiir gleiches tégliches Transport-
gewicht mit 29,2 bergfahrenden und 18,1 talfahrenden
Zigen zu rechnen, wobei sich ergeben wiirde:
Ohne Riickgewinnung:

(29,2 >< 584) + (18,1 X< 30 4)

47,3 >< 500 X 10,4
Mit Rickgewinnung:
(29,2 X 584) - 18,1 (30,4 - 5,5 —188,5) Pyl 58 Watlstd/tbm

47,3 X 500 XX 10,4 !

Zu diesen Zahlen ist zu bemerken, dass die Gewichts-Um-

rechnung willkiirlich ist und fiir die Personenziige eine
etwas grossere Zahl Anfahrten, als beriicksichtigt, stattfindet.
Trotz dieser etwas grossern Zahl Anfahrten wird dann
auch gemiss den Einzelmessungen derselbe Nutzen der
Riickgewinnung erreicht.

Mit Hilfe der Ziffern 67 bezw. 58 Wattstd|tkm ergibt
sich nun fiir das Gesamtzugsgewicht von 1,45 > 170 000
= 246 500 tkm eine tagliche Energieabgabe der Zentrale
von etwa 16500 kwstd. bezw. 14 300 kwstd. Die Differenz
von 2200 kwstd ist gerade ausreichend, um den Leerlauf
der Unterstationen von 195 k4w wihrend etwa 11,5 Stunden,
also nicht einmal wihrend der tiglichen Betriebszeit zu
decken. Bei einem Traktionssystem, das anstelle einer
Fahrdrahtspannung von nur 3000 eine solche von 15000
Volt zulassen wiirde (d. h. beim Einphasensystem, wie es
fir die Gotthardbahn vorgesehen ist) wiirden zum Betrieb
der Giovi-Linie Unterstationen nicht erforderlich sein,
deren Leerlaufsarbeit wiirde dahin fallen und wire somit
ceteris paribus ein Einphasenbetrieb mit 15000 Volt Fahr-
drahtspannung ohne Riickgewinnung im Energieverbrauch
spavsamer als der bestehende Drehstrombetrieb it Riick-
gewinnung.")

Wir haben uns schliesslich noch mit der Frage nach
einer allfilligen Reduktion der baulichen Anlagen bei Be-
nutzung einer Energie-Riickgewinnung zu befassen. Fiir
die Gotthardbahn hatte Kando eine durch die Riickge-
winnung begriindete Herabsetzung des Effektmaximums
von 16660 kw auf 13400 kw ausgerechnet. Die in dieser

1000 X

= ~v 67 Wattstd|thm

1000

1) Soeben gelangt eine weitere, diese grundlegende Feststellung
bestitigende Verdffentlichung, «Sul ricupero dell’ energia in discesa sulle
linee a trazione electrica, e sua influenza sul calcolo delle distanze virtuali,
spezie nello studio dei grandi valichi> von den Ingenieuren F. Santoro und
L. Calzolari in unsere Hinde, die als Supplement des «<Bolletino delle
Comunicazioni del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari» er-
schienen ist. Wir entnehmen dieser Verdffentlichung ilber die Giovi-
Strecken: Pontedecimo-Busalla, Busalla-Pontedecimo und Compasso-Ponte-
decimo folgende Angaben:

. 1 Ohne Mit
Ermittelte Daten bei Proben Rilckgewinnung | Riickgewinnung
Reelle 7km des Anhingegewichts.
|Pontedecimo-Busalla 115440 117042
Busalla-Pontedecimo 57221 65114
iCompasso-Pontcdecimo 15288 14557
Total 187949 196713
Reelle 7km des Gesamtzugsgewicht, total 279101 289113
Von der Zentrale abgegebene kwstd 22650 19490
Reelle Ziffern «Wattstd|thm» 81,19 67,64

Der Nutzen der Riickgewinnung bei Mitberlicksichtigung der An-
schlusstrecke Campasso-Pontedecimo betrigt somit bei den angegebenen
Verkehrsverhiltnissen 16,6°/; die Differenz der aufgenommenen /Awstd
(3160 fwstd) vermag die Leerlaufsarbeit der Unterstationen wihrend
16 Stunden zu decken.

Beziehung aufklirende Abbildung 5 zeigt nun, dass um
1250 ein héchstes Maximum fiir das Zusammentreffen hoher
Effekte, herriihrend von zwei -auf starker Steigung berg-
fahrenden und einem in Busalla anfahrenden Zuge auftritt,
wie es geméass Fahrplan nicht tbertroffen werden kann
und durch die Tatsache der Riickgewinnung nicht beeinflusst
wird. Fiir diesen Fahrplan kann also keine etwa durch
die Riickgewinnung begriindete Ersparnis an Anlagen im
Kraftwerk, in den Leitungen und in den Unterstationen
erfolgen. Eine Verlegung des mit VII bezeichneten Zuges
um einige Minuten frither wiirde allerdings die Verhiltnisse
giinstiger gestalten; die Kombination wiirde dann aber auf
der schwankenden Grundlage der Fahrplan-Prazision beruhen.
Offenbar darf somit eine vorsichtige Projektierung nicht mit
der durch eine allfillige Energie-Riickgewinnung méglichen
Anlage-Reduktion rechnen.

Es konnte nun eingewendet werden, die vorliegenden
Betriebsergebnisse der Giovi-Linie, insbesondere auch die
Verhiltnisse gemiss Abbildung 5, seien nicht die giinstigsten,
die bei Benutzung der Rickgewinnung zu erwarten seien,
indem ja die Zahl talfahrender Zige viel zu klein sei. Einem
solchen Einwand mo&chten wir entgegenhalten, dass bei
mehr talfahrenden Ziigen die Stromstésse der Riickge-
winnung mit noch weniger Sicherheit vollstindig oder auch
nur in erheblichem Masse fiir die Beférderung bergfahrender
Ziige Verwendung finden wiirden; der Belastungswiderstand
der Zentrale miisste somit noch mehr in Aktion treten.
Demnach ist dusserst fraglich, ob je einmal bessere Resul-
tate, als die mitgeteilten, heraus kommen diirften.

Die Giovi-Linie, die mit ihrer mittleren Steigung von
269/, ihrem fiir die Energie-Riickgewinnung bestens geeig-
neten Drehstrom-System ein so prekires Resultat in Bezug
auf den wirtschaftlichen und technischen Wert der Energie-
Riickgewinnung liefert, muss daher zur Bestitigung der
Erkenntnis fithren, dass eine Riickgewinnung auf der Gott-
hardbahn mit 260/, maximaler Steigung keine grossern
Vorteile erwarten lisst, ganz abgesehen von der betriebs-
technisch nichtzu unterschitzenden Gefahr, die bei der Talfahrt
mit Riickgewinnung im Aufruhen der ganzen angehingten
Zugslast auf den Puffern der Triebfahrzeuge liegt. Das
negative Resultat iber den Wert der Riickgewinnung mag
als betribend angesehen werden. Man soll dabei aber
bedenken, dass bei unseren Alpenbahnen gerade an den
Stellen, wo eine Riickgewinnung etwas zu bieten scheint,
fiir die direkte Energielieferung von den Kraftwerken aus
die Verhiltnisse so wie so schon die denkbar besten sind.
Die wirtschaftliche Bedeutung eines elektrischen Betriebes
fir Alpenbahnen mit steilen, langen Rampen liegt somit
nicht in der Moglichkeit der Riickgewinnung auf diesen
Rampen, sondern in der Ndhe der grossen Gefillstufen der
Alpen-Gewdsser an diesen Rampen.

Es liegt ausserhalb des heutigen Themas, auf weitere
Einzelheiten des Elektrifizierungsprojektes der Gotthardbahn,
oder gar auf die vergleichenden Untersuchungen einzu-
gehen, die in Bezug auf das zu wihlende elektrische Betriebs-
system angestellt wurden. Wenn es dem Referenten gelungen
ist, die Technik der Kraftbedarfs-Rechnungen fiir Elektri-
fikations-Projekte an dem interessanten Beispiel des Projektes
fiir den zukiinftigen elektrischen Betrieb der Gotthardbahn
anschaulich . vorzufithren, so hat er das Ziel erreicht, das
er mit diesem Vortrage verfolgte..

Neuere Ziircher Giebel-Hauser.

Der Wandel der Anschauungen iiber Schénheit und
Zweckmissigkeit biirgerlicher Wohnhausbauten, der sich in
den letzten Jahren vollzogen hat und der in der Gegen-
tberstellung der Begriffe ,Villa“ und ,Wohnhaus“ zum
Ausdruck kommt, ist in den Neubauten Ziirichs etwas
spater in die Erscheinung getreten als etwa in Bern oder
in Basel. Gerade in diesen beiden Stadten ist die Bau-
tradition aus der alten Zeit des guten Geschmacks nie
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ganz erloschen, sie haben beide ihren ganz ausgespro-
chenen und einheitlichen architektonischen Charakter im
Grossen und Ganzen bewahrt und sind von Entgleisungen
nach links und rechts nicht so sehr heimgesucht worden
wie z. B. Ztrich. Es mag der Umstand, dass in Ziirich
der Sinn fiir heimische Bauweise erst vor wenigen Jahren
eigentlich wieder erwachte, z. T. darin begriindet sein,
dass das alte Ziircher Giebelhaus etwas Niichternes hat,
das dem Architekten wenig Anregung zu kiinstlerischer
Betatigung bietet. Es ist aus reinen Zweckmissigkeits-
Erwigungen eines niichtern denkenden Volkes entstanden,
dem die puritanische Einfachheit seiner Reformationszeit
noch heute anhaftet. So vermochten auch die Formen
historischer Baustile, die unter franzosischem Einfluss in
Bern und Basel wundervolle Bauten zieren und sogar das
ganze Stadtbild bestimmen, in Zirich nicht, oder doch nur
vereinzelt, zur Geltung zu kommen.

Der Reiz des Zircher Hauses liegt in der Tat we-
niger in seinem Aeussern, wennschon er ihm auch da
keineswegs fehlt, als vielmehr im Innern, in den sonnigen,
gemiitlichen Stuben, iiberhaupt gerade in der Zweck-
massigkeit, der Wohnlichkeit seiner Grundrissbildung. Ein
einfaches Satteldach mit meist ost-westlich gerichteter Dach-
first ohne Abwalmung deckt das in der Regel zweige-
schossige Haus. Im Gegensatz zum Appenzellerhaus ?)
schauen des Ziircherhauses Giebel gegen Wind und Wetter,
die Langsseite dagegen 6ffnet sich der Sonne mit vielen ge-
kuppelten Fenstern in den Wohnriaumen des Erdgeschosses
nach Siiden. Im Obergeschoss und an den Giebel-
fronten sowie an der Nordseite finden sich nur die not-
wendigen Lichtoffnungen, und zwar ohne jegliche Riick-
sicht auf architektonische Fassadenwirkung.

Die Ersten, die im biirgerlichen Wohnhausbau Zi-
richs die Grundrissbildung des Ziircherhauses, und zwar
unter Hintansetzung regelméssiger Fassaden-Gestaltung,
bewusst wieder aufnahmen, waren die Architekten Pfleg-
hard und Hifeli. 2) Bald folgten Andere nach und heute
zieren, neben zahlreichen sog. , Motivchenhiusern“ (vergl.
Bd. LVI, S. 270), bereits auch eine stattliche Zahl charakter-
voller neuer Giebelhiuser die Hinge am Zirichberg und
an beiden Seeufern. Im folgenden soll eine Anzahl der-
artiger Ziircher Giebelhiuser, die mit mehr oder weniger
Freiheit, je nach dem kiinstlerischen Empfinden ihrer ver-

1)4 Vgl.‘z. B. das typische Appenzellerhaus S. 48 1fd. Bandes.
2) 1904 Haus »Oepfelbdumlic dargestellt in Bd. XLVI, S. 1 u.a. m.

schiedenen Erbauer, sich an das lange vernachlissigte
historische Vorbild anlehnen, zur Darstellung gebracht
werden. -

Dabei erinnern wir an unsere Verdffentlichung der
durch die Arch. Gebr. Pfister vor drei Jahren im Geiste
ziircherischer Bautradition erbauten Kleinh4user-Kolonie
Bergheim (in Bd. LV S. 200), sowie an die Betrachtung,
die 1908 unter dem Titel ,Neuer Baustil® in Bd. LI S. 251
unserer Zeitschrift erschienen ist.

Abb. 2. Laufender Brunnen, Bildhauer J. Briillmann, Stuttgart.

I. Das Haus zum ,,Schléssli“ am Ziirichberg.
Architekten Bischoff & Weideli in Zirich,
(Mit Tafeln 33 bis 39.)

An Stelle des alten ,Schléssli“ und fast genau in
dessen Umrisslinien durch Bischoff & Weideli unter Mit-
arbeit ihres Architekten J. Freytag erbaut, beherrscht das
stattliche Haus mit seiner weiten Aussichtsterrasse seine
Umgebung, wie ehedem. Wie kaum an einem andern
Orte so schien es hier geboten, sich an die alte Form zu
halten, was auch ganz im Sinne des betagten Bauherrn
J. A. W. Bodmer, eines alten Ziirchers lag. Thm war darum
zu tun grosse Raume zu erhalten, von denen aus man
moglichst ebener Erde in den Garten gelangen kann. Ferner
war es sein Wunsch bei jedem Wetter sich an freier Luft
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Abb, 1, Lageplan von Haus und Garten zum «Schlissli> am Ziirichberg, — Masstab 1 : 600.
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ergehen zu konnen, welchem Zweck die lings der Siudfront
sich hinziehende gedeckte Terrasse sowie der lange, in der
Axe von Esszimmer und Wintergarten angelegte Laubengang
trefflich dienen (Lageplan Abb. 1 und Tafel 39, auch
Abb. 2). Wie mit einem schiitzenden Arm begrenzt dieser
Laubengang bergseits den nach Siiden zu offenen Garten,
der sich in vier Terrassen so abstuft, dass vom Lauben-
gang aus die Terrassenkanten, Mauern und Hecken sich
gerade decken, um die herrliche Aussicht moglichst un-
gehindert geniessen zu lassen. Ueberhaupt ist die ganze
Gartenanlage, ein Werk des Gartenkinstlers ZErust
Klingelfuss in Zirich, in inniger Verbindung mit dem
Hause vorziiglich gelsst, wobei auf der Terrasse vor dem
Hause der alte Baumbestand sehr zu statten kam. Als
Material fir die Mauerchen und den Haussockel kam gelb-
licher Muschelkalk von Schaffhausen zur Verwendung, fir
die Verandasiulen und den tibrigen Haustein, desgleichen

ist vor mehr als drei Monaten von der Maschinenfabrik
Oerlikon in die von ihr gelieferte B.L.S.-Lokomotive
Nr. 121 eingebaut worden und versieht dort die gleichen
Funktionen wie die Einzelschalter, bezw. Schiitzen. Sie
arbeitet einwandfrei; Abschaltungen von 3000 Amp. und
mehr erfolgen mit unbedeutender Funkenbildung.

Es sind wieder besondere Zahnradgetriebe, die das
Drebmoment der Motoren auf im Rahmen festgelagerte
Vorgelegewellen — Blindwellen — tibertragen. Von den
Kurbeln der Blindwellen der beiden Motoren aus wird
man bei den neuen Lotschberglokomotiven mittels des
sog. , Dreiecksantriebes“, wie er beispielsweise fiir die
Simplonlokomotiven und fiir andere seitens der schweize-
rischen Industrie gelieferte elektrische Lokomotiven in
Verwendung steht 2), das Drehmoment beider Motoren bezw.
beider Blindwellen auf die durch gewohnliche, horizontal
angeordnete Kuppelstangen verbundenen Triebradkurbeln

650 == 1880 >< 2000 e 420 e 2250

Seitenspiel 40m : Seifenspiel 25 Vm 1 Seitenspiel 40™im

o 2250 — 20 e 2000 e 1680 w650
| < Fesfer Radstand = 4,500 > |
b 8 ~ Totaler = 1,340 - - - e
= Totale Lange = 16,000 - >
Die neue 2500 ZS-Lokomotive Typ Fb3/; der Létschbergbahn (B.L.S.). — Typenskizze 1 : 100.

fir den Schmuckbrunnen mit dem kleinen Faun von Bild-
hauer /. Briillmann (Abb. 2) ein hellerer Muschelkalk von
Wiirenlos. Als Belag in den gedeckten Veranden dienen
Solenhofer Kalksteinplatten, vom Gartentor bis zum Haus-
eingang Melser-Platten. Das Haus erhielt einen ganz hell-
grauen Terranovaputz und alte Biberschwanzziegel; das
Holzwerk ist naturfarben lackiert, die Fenstersprossen sind
weiss, die Fensterldden griin gestrichen und die Schmiede-
arbeiten leicht vergoldet. Das Innere des Hauses soll in
nichster Nummer zur Darstellung kommen.

Die neuen elektrischen Lokomotiven
der Berner Alpenbahn.

Im Anschluss an die Notiz auf Seite 80 von Band
LVII wber die seitens der Berner Alpenbahn an die
Maschinenfabrik Oerlikon in Verbindung mit Brown, Boveri
& Cie., Baden, im August 1911 (bertragene Bestellung auf
10 neue elektrische Lokomotiven md&chten wir unsern
Lesern nunmebr die Typenskizze dieser Lokomotiven zur
Kenntnis bringen. Wie in der genannten Notiz bereits
erwahnt, handelt es sich wiederum, wie fiir die altere
Lotschberglokomotive, um eine Zweimotoren - Ausristung.
Wahrend jedoch bei der altern Lotschberglokomotive 1)
von jedem Motor aus ein besonderes Triebwerk betitigt
wurde, dem eine Anzahl Triebachsen zugeteilt war, arbeiten
nunmehr die zwei Motoren auf ein gemeinsames Triebwerk.

Die Steuerung erfolgt fiir diese neuen Lokomotiven
durch einfache Walzenkontroller mit zwanglaufiger Schal-
tung. Diese Anordnung, die fiir Lokomotiven dieser Grosse
hier zum ersten Male Anwendung findet, zeichnet sich
durch ihre Einfachheit und Zuverlissigkeit aus, sodass
damit ein bedeutender Fortschritt im Bau elektrischer Voll-
bahnlokomotiven fir Einphasenstrom verzeichnet werden
kann, Die erste Probeausfihrung dieser Steuerapparate

1) Typenskizze Bd. LV, S. 203, ausfiihrliche Beschreibung Band LVII,
Seite 89 ff.

iibertragen. Es sind insgesamt fiinf Triebachsen vorgesehen
worden, um das betrichtliche Gewicht entsprechend einer
Leistung von 2500 PS pro Lokomotive, innerhalb der
Grenzen des zuldssigen Achsdruckes angemessen zu ver-
teilen. Zur Erhdhung der Lauffihigkeit, entsprechend einer
vorgeschriebenen Maximalgeschwindigkeit von 75 &m/Std.,
sind im weitern vordere und hintere Laufachsen vorgesehen
worden, die mit Riicksicht auf gute Kurvenbeweglichkeit
mit je der nichstliegenden Kuppelachse zu je einem Krauss-
Helmholtz - Drehgestell vereinigt sind; ferner ist die Mittel-
achse seitlich verschiebbar. Es ergab sich dabei ein fester
Radstand von 4,5 2, ein totaler Radstand von 11,34 m,
und eine Linge zwischen den Puffern von 16,0 m. Die
verwendeten Motoren sind fir alle Lokomotiven iiber-
einstimmend Wechselstrom - Seriemotoren mit phasenver-
schobenen Hiilfsfeldern nach System Oerlikon und leisten
ohne kinstliche Kithlung bei der Normalgeschwindigkeit
von 50 kmfstd an Radumfang bei normalen Erwarmungs-
verhiltnissen je 1250 PS wihrend 1!/, Stunden. Bei einem
Gesamtgewicht der Lokomotiven von rund 108 £ ist ein
Achsdruck von je 17 ¢# fiir die Triebachsen, von je 11,5 ¢
fiir die Laufachsen vorgesehen. Der mechanische Teil der
Lokomotive stammt von der Schweiz. Lokomotiv- und
Maschinenfabrik Winterthur.

Bundesrat L. Perrier.

An Stelle des aus unserer obersten Exekutivbehorde
austretenden Bundesrat Robert Comtesse hat die Bundes-
versammlung am 12 d. Mts. zum Mitglied des Bundesrats
gewdhlt Nationalrat Louis Perrier, Arch., Reg.-Rat in Neu-
chatel. Wir begliickwiinschen unseren geschitzten Kollegen
zu dem Vertrauen, mit dem ihn die gesetzgebenden Rite
ausgezeichnet haben und freuen uns im Bundesrate neuer-
dings den schweizerischen Ingenieur- und Architektenstand
durch ein angesehenes, auf mannigfachen technischen Ge-
bieten erfahrenes Mitglied vertreten zu sehen.

%) Vergleiche Band LVI, Seite 247 ff.
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