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Diesel-elektrische Schnellbahn-Zige.
Mitgeteilt von GEBR. SULZER A.-G., Winterthur.

Von der gegenwirtigen Wirtschaftsdepression ist das
Transportwesen ganz besonders stark in Mitleidenschaft
gezogen worden, und besonders die Eisenbahnen sehen
sich gezwungen, jedes Mittel heranzuziehen, von dem eine
Verbesserung der Betriebsergebnisse erwartet werden kann.
In erster Linie bemiht man sich, die Betriebskosten zu
reduzieren. Es ist schon vielerorts erkannt worden, dass
die Dieseltraktion ein ausgezeichnetes Mittel zur Erreichung
dieses Zieles darstellt. Sodann musste nach Mitteln gesucht
werden, um dem andauernden Riickgang der Einnahmen
entgegenzuarbeiten, zum mindesten soweit dies die Ab-
wanderung der Reisenden und Giiter auf andere Trans-
portmittel betrifft. Auch hier konnte man wieder Diesel-
fahrzeuge, insbesondere Triebwagen heranziehen, indem es
auf rationelle Art méglich wurde, den Fahrplan durch Er-
hdhung der Kurszahl zu verbessern, um so einen betricht-
lichen Teil der Reisenden vom Automobil wieder auf die
Bahn zuriickzubringen.

Angesichts der Konkurrenz durch Auto und Flugzeug
musste die Frage gepriift werden, ob nicht die Fahr-
geschwindigkeit der Schnellziige betréchtlich erhdht werden
kann. Durch Automatisierung der Stationsanlagen, Ver-
besserung von Kurven und Verstirkung von Briicken ist
es gelungen, die Reisegeschwindigkeit im Laufe der Jahre
ohne Erhohung der Hochstgeschwindigkeit wesentlich zu
steigern. Diese ist schon seit bald 40 Jahren in den mei-
sten Landern kaum mehr gedndert worden, wird aber
heute von Schnellziigen infolge des genannten Strecken-
ausbaues fast auf der ganzen Linie erreicht, wahrend es
sich frither um einen nur auf kurzen Abschnitten erreich-
baren Maximalwert handelte. Heute ist eine weitere Ver-
kiirzung der Fahrzeit nur noch durch Erhéhung der Maximal-
geschwindigkeit moglich. Es sind deshalb in neuester Zeit
in verschiedenen Lindern derartige Bestrebungen im Gange.
Auf kurvenreichen Linien in hiigeligem Gelinde wird man
damit allerdings auf grosse Schwierigkeiten stossen, weil
eine Vergrdsserung des Kurvenradius allzuhohe Baukosten
mit sich bringen wiirde.

Auch auf Flachlandstrecken ist die Erhshung der
Maximalgeschwindigkeit bis vor kurzem aus wirtschaftlichen
Griinden nicht moglich gewesen, obschon dort die Kurven
mit relativ geringen Mitteln fiir hohe Fahrgeschwindigkeiten
ausgebaut werden konnten. Die Unwirtschaftlichkeit rihrte
davon her, dass mit steigender Geschwindigkeit die Zug-
forderungskosten infolge des rapid ansteigenden Luft-
widerstandes stark zunehmen. Will man beispielsweise die
Geschwindigkeit von 100 auf 150 km/h steigern, so nimmt
der Luftwiderstand um etwa 12509/, zu. Da bei 100 km/h
der Luftwiderstand bei der bisher iiblichen Formgebung
der Lokomotiven und Anhingewagen ungefihr 2/; des
Gesamtwiderstandes ausmacht, steigt der totale Fahr-
widerstand bei 150 km/h auf anniahernd den doppelten
Betrag. Die Leistung der Lokomotive steigt natiirlich in
noch stiarkerem Verbiltnis, und der Energie- bezw. Brenn-
stoffverbrauch zur Beférderung eines bestimmten Anhinge-
gewichtes auf das 2,2 bis 2,5-fache.

Die damit verbundene Erhthung der Zugférderungs-
kosten fillt allerdings bei Dieselbetrieb nicht so stark ins
Gewicht, weil die Kosten fiir Brennstoff und Wasser
ohnehin nur etwa 1/, bis !/, derjenigen bei Dampftraktion
ausmachen, und weil dank dem erhohten jahrlichen Parcours
der Lokomotive ihr hoherer Anschaffungspreis bei den
Kosten pro km nicht so viel ausmacht.

Versuche, die Methoden des Flugzeugbaues zur Ver-
minderung des Luftwiderstandes auch in der Traktion zu
verwerten, sind schon vor einigen Jahren gemacht worden.?)
Es ist in neuerer Zeit gelungen, Triebwagenformen zu
finden, deren Luftwiderstand in beiden Fahrrichtungen
gegeniiber bisherigen Ausfihrungen auf den dritten Teil
herabgesetzt werden konnte. Solche Wagen sind bereits in
verschiedenen Bauformen in mehreren Landern im Betrieb,
und ihre Entwicklung kann heute schon bis zu einem
gewissen Grad als abgeschlossen betrachtet werden.?) Man
wird aber auch der Durchbildung ganzer Schnellziige in
Stromlinienbauart volle Aufmerksamkeit schenken missen.
Die Griinde dafiir sind verschiedener Natur.

In erster Linie darf man nicht nur auf die bei der
gegenwartigen Krise herrschenden Verhiltnisse abstellen,
sondern muss damit rechnen, dass der Verkehr einmal
wieder die in den Jahren 1927 bis 1929 aufgetretenen
Ausmasse annimmt. Der Schnellverkehr wird hauptsichlich
zwischen grésseren Industrie- und Geschéftszentren im
Abstand von 200 bis 300 km Bedeutung gewinnen, weil
bei kleineren Entfernungen der Gewinn gegeniiber dem
Automobil zu gering ist. Erst bei grosseren Distanzen
kommt die Flugzeugkonkurrenz ernsthaft in Betracht.
Wenn nun aber der Weg von einer solchen Stadt zur
andern in 2 bis 21/; Stunden zuriickgelegt wird, so werden
die Geschiftsleute, d. h. vielleicht 709/, der Reisenden,
frth am Vormittag die Hinfahrt machen wollen, um am
Abend nach ihrem Wohnort zuriickzukebren. Es wird also
in jeder Richtung einen stark frequentierten Frithzug und
einen ebensolchen Spitzug geben, wihrend in der Zwischen-
zeit kein starker Bedarf nach Schnellverkehr vorhanden ist.

Ein weiteres Anwendungsbeispiel des Schnellverkehrs
wird die Verbindung der europiischen Hauptstadte mit
den Uebersee-Hifen bilden. Aber auch dort werden alle
mit einem Schiff ankommenden und abfahrenden Reisenden
mit dem n#mlichen Zug fahren wollen, sodass eine gros-
sere Zugsformation die zweckmissigste Losung darstellen
wird. Auch werden die europiischen Bahnverwaltungen
nach dem Vorbild der amerikanischen die Bewegungsfreiheit
des Reisenden vielleicht noch erhéhen miissen durch Ein-
fiilhrung von Leserdumen, Aussichtswagen und dgl. Das
bedingt aber wieder grossere Zugskompositionen.

Die Firma Gebriider Sulzer hat nicht nur dem
Problem der Schnelltriebwagen, sondern auch der Ent-
wicklung von Lokomotiven fiir hohe Geschwindigkeiten
besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Neben der Durch-
bildung von besonderen Lokomotivbauarten ist fiir solche
Zige auch ein vollstindiges Abweichen von den bisher
tiblichen Bauarten der Anhingewagen notwendig.

In den Abb. 1 bis 3 sind drei Varianten von Ziigen
mit praktisch gleichem Fassungsvermdgen und fir die gleiche
Geschwindigkeit 130 km/h dargestellt; Abb. 1 stellt einen
Zug in bisher iblicher Bauart dar, Abb. 2 einen solchen
mit etwas verbesserten Formen und Abb. 3 einen mit inner-
halb praktischer Moglichkeiten idealer Stromlinienfithrung.
Die Grundsitze, die zur Anwendung kommen, sind folgende:

Variante 2: Die Lokomotive und alle Anhinger,
insbesondere der Schlusswagen, kdnnen in beiden Rich-
tungen fahren. Die Kopfformen der Lokomotive und Wagen
sind jedoch verbessert, die Stirn- und Seitenwidnde zur
Verkleidung der Réader und Drehgestelle usw. tief unter
den Rahmen herabgezogen.

‘)V:;gl. unsern Artikel iiber den Luftwiderstand von Fahrzeugen in

dieser Nummer, Seite 297, Red.
%) Vgl. 7z, B. den Schnelltricbwagen der D.R. in Bd. 100, S. 58%
(30. Juli 1932). Red.



288 : SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Variante 3: Der Zug ist als fixe Komposition mit
nur einer Fahrrichtung vorgesehen. Es muss also in den
Endstationen und den Kopfbahnhéfen auf der Strecke der
ganze Zug in Schleifen oder Spitzkehren gedreht werden,
wie dies in den U.S. A. bei jedem Pullman-Zug mit Aus-
sichtsplattform erforderlich und @blich ist. Dadurch entsteht
die Moglichkeit, das Kopfende der Lokomotive und den
letzten Wagen stromlinientechnisch sehr giinstig auszubilden
und trotzdem den Abstand zwischen der Lokomotive und
dem ersten Wagen, sowie die Abstinde zwischen den
einzelnen Wagen sehr gering zu halten. Die Linge der
Wagen iiber Puffer ist gleich wie bei Variante 1 und 2,
ebenso die Entfernung der Stossbalken, soweit auch nor-
male Zug- und Stossvorrichtungen verwendet werden
konnen. Die Seitenwinde jedoch sind iiber die Stossbalken
hinaus verlingert und die Faltenbilge in die Ebene der
Seitenwidnde verlegt, wodurch ausser dem verminderten
Luftwiderstand eine kleine Erhthung des Fassungsvermogens
der Wagen erreicht wird. Anstelle der Dachventilatoren
normaler Bauart ist eine kiinstliche Ventilation getreten,
womoglich in Verbindung mit einer Luftkonditionierungs-
anlage. Selbstverstindlich ist auch sonst alles getan, um
unnétig vorspringende Teile zu vermeiden; Dach und
Winde sind so glatt als méglich durchgebildet.

Ergebnisse von Versuchen zur Messung des Luft-
widerstandes von ganzen Ziigen sind unseres Wissens
bisher nur in den ,Transactions of the A.S.M.E.“ vom
30. Sept. 1932 (S. 235) verdffentlicht worden. Es handelte
sich dort um Versuche im Windkanal, die zwar nicht ein
genaues Bild von den tatséchlich herrschenden Verhilt-
nissen geben koénnen, jedoch wenigstens Anhaltspunkte
fiir den Vergleich der verschiedenen Ausfithrungsformen
verschaffen, Fiir den Luftwiderstand wird dort die Formel:

Air resistance® = ¢ -~ A4,
” zg.

verwendet. Darin bedeutet:

V' = Fahrgeschwindigkeit in ft/sec,

A4, = Flacheninhalt der Projektion des Zuges auf eine Ebene
quer zur Fahrrichtung in sq. ft.,

¢ = Widerstandskoeffizient des Zuges, eine dimensions-
lose Zahl,

y = spezifisches Gewicht der Luft in Ibs/cu. ft.,

& = Erdbeschleunigung = 32,2 ft[sec2

Den Widerstandskoeffizienten hat man durch Versuch
fir normale und Stromlinien-Bauart der Ziige, und zwar
sowohl fir die Lokomotive allein, wie auch fir Ziige mit
verschiedenen Wagenzahlen festgestellt.

Die Versuchsresultate miissen indessen aus folgenden
Griinden mit etwelcher Vorsicht aufgenommen werden:

Die Wirkungen der zwischen Wagen und Boden
auftretenden Wirbelungen konnen im Windkanal nicht
bestimmt werden. — Die Oberflichenbeschaffenheit der
Wainde hat, wie in der Veroffentlichung angegeben, einen
grossen Einfluss auf die Messergebnisse. Im Betrieb wird
diese Oberflichenbeschaffenheit eine wesentlich geringere
Rolle spielen, und es wird nicht moglich sein, auf Grund
theoretischer Ueberlegungen den richtigen Modell-Masstab
zu finden. — Der Einfluss des Seitenwindes ist bei den
Messungen nicht untersucht worden.

Im weiteren lassen sich die Versuchsergebnisse darum
nicht ohne weiteres auf die Ziige nach Abb. 1 anwenden,
weil bei den amerikanischen Versuchen die Rickwand der
Lokomotive, bzw. des letzten Wagens in einer vertikalen
Ebene liegt, wihrend bei unserem Projekt auf eine gute
stromungstechnische Formgebung des Schlusswagens grosser
Wert gelegt wurde.

In Abb. 4 geben wir die Abb. 8 der ASME-Ver-
offentlichung wieder. Sie stellt links den Widerstands-
koeffizienten einer Lokomotive, bzw. eines Zuges mit 1 bis
6 Wagen konventioneller Ausfiihrungsfom, rechts den der
Stromlinienform dar. Abb. 5 enthilt die Luftwiderstands-
koeffizienten der Ztige nach unsern Varianten 1, 2 und 3,
abgeleitet aus Abb. 4 auf Grund folgender Ueberlegungen:

Bd. 102 Nr. 24
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Abb. 4 (links). Luftwiderstandskoeffizienten fiir Ziige nach amerikanischen
Versuchen (3 bis 6 extrapoliert),
Abb. 5 (rechts). Luftwiderstandskoeffizienten (geschitzt) fiir Ziige gemiss Abb. 1 bis 3.

Obwohl zwischen der Ausfihrung der Fahrzeuge
gemiass Variante 1 und jener des untersuchten Zuges kon-
ventioneller Bauart gewisse Unterschiede bestehen, ist fiir
Variante 1 der gleiche Widerstand angenommen worden.
Variante 2 ist etwas ungiinstiger als der amerikanische
Stromlinienzug, da bei diesem die Ueberginge zwischen
den einzelnen Wagen glatt sind. Der Luftwiderstand eines
Zuges nach Variante 2 befindet sich also zwischen dem
der Variante 1 und dem des amerikanischen Stromlinien-
zuges. Fiir Variante 3 muss der Luftwiderstand geringer
werden als fiir den amerikanischen Stromlinienzug, weil
die bessere Stromlinienform des letzten Wagens den
Widerstand herabdriickt. Der Fahrwiderstand der Loko-
motive allein ist daher gleich angenommen wie bei den
amerikanischen Versuchen, wiahrend der des Zuges mit
1 bis 8 Wagen um einen gewissen Betrag reduziert ist.

Um zu zeigen, wie die Ersparnisse an Leistung pro
Gewichtseinheit, die durch Einfilhrung der Stromlinien-
bauart moglich werden, mit steigender Geschwindigkeit
zunehmen, sind in Tabelle 1 die Gewichts- und Leistungs-
verhiltnisse fiir die drei Varianten der Abb. 1 bis 3 ausser
fir 130 auch noch fiir 110 und 150 km/h zusammengestellt.

Tabelle 1. Variante 1 Variante 2 Variante 3
Vinax = 110 km/h

Anhinge-Gewicht t 360 360 360
Lokomotivgewicht t 177 153 120
Totalgewicht t 537 513 480
Dieselmotorleistung PS 2600 2100 1700
Vmax = 130 km/h

Anhange-Gewicht t 360 360 360
Lokomotivgewicht t 240 200 150
Totalgewicht t 600 560 510
Dieselmotorleistung PS 3900 3000 2300
Vinax = 150 km/h

Anhange-Gewicht t 360 360 360
Lokomotivgewicht t 3ro 250 190
Totalgewicht . t 670 610 550
Dieselmotorleistung PS 5600 4100 3100

Man konnte glauben, dass die Stromlinienziige mit
der pro Gewichtseinheit niedrigern Leistung bei der An-
fahrt zu viel Zeit verlieren. Um sich auch iiber diesen
Punkt noch Rechenschaft zu geben, ist fir die drei Va-
rianten die Anfahrzeit zur Erreichung von 150 km/h
Geschwindigkeit ausgerechnet worden. Tabelle 2 enthalt
ausser diesen Werten auch die Fahrzeit aller Varianten fiir
die Strecke, die der Stromlinienzug Variante 3 braucht,
um 150 km/h zu erreichen; die Tabelle zeigt, dass die
Fahrzeitdifferenz sehr gering ist.

Tabelle 2 Anfahrt bis 150 km/h

Variante 1 Variante 2 Variante 3
Anfahrweg m 11300 13 400 15600
Anfahrzeit sec 375 443 520
Restbeschleunigung
bei 150 km/h m/sec? 0,02 0,02 0,02
Zeit fir 15600 m  sec 478 496 520

Massgebend fiir den praktischen Wert des Strom-
linienzuges ist die Wirtschaftlichkeit. Ein Vergleich des
Zuges herkommlicher Bauart mit dem Stromlinienzug fiir
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Abb. 2 (Variante 2, verbesserte Kastenform): Diesel-elektrischer Schnellbahnzug mit Lokomotive von 3000 PS; Zugsgewicht einschl. Lokomotive 560 t.
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Abb. 3 (Variante 3, ausgesprochene Stromlinien-Formen) : Diesel-elektrischer Schnellbahnzug mit Lokomotive von 2300 PS; Zugsgewicht cinschl. Lokomotive 510 t.

gleiche Geschwindigkeit 110 oder 150 km/h ist uninte-
ressant, da es von vornherein einleuchten muss, dass es
sich bei 110 km/h Maximalgeschwindigkeit nicht lohnt, die
Komplikationen des Stromlinienzuges einzufithren, bzw. da
der unwirtschaftliche Betrieb eines Zuges herkémmlicher
Bauart bei 150 km/h dessen Verwendung im fahrplanmas-
sigen Betrieb als praktisch ausgeschlossen erscheinen lasst.
Die Wirtschaftlichkeitsrechnungen werden daher beschrankt
auf den Vergleich der Ziige der Varianten 1 und 3 bei
130 km/h, bzw. eines Zuges der Variante 1 bei 110 km/h
mit einem solchen der Variante 3 bei 150 km/h, um zu
zeigen, um wieviel wirtschaftlicher ein Stromlinienzug bei
gegebener Maximalgeschwindigkeit ist, bzw. dass bei un-
gefihr gleichen Betriebskosten die Fahrgeschwindigkeit mit
Einfithrung der Stromlinienbauart um rd. 3509/, erhoht
werden kann.

A. Vergleich der Ziige mit 130 km/h Maximalgeschwindigkeit.

Der Fahrplan ist fir beide Ziige praktisch der gleiche,
da der Unterschied in der Anfahrzeit auf lingere Strecken
nicht zum Ausdruck kommt. Somit sind die Fahrpersonal-
kosten fiir eine bestimmte Strecke die namlichen. Die
Lokomotive erreicht in beiden Fillen jéhrlich die gleiche
km-Zahl; Verzinsungs- und Amortisationsquote pro km
stehen deshalb im gleichen Verhiltnis wie die Lokomotiv-
preise. Der Preis der Anhingerkomposition wird fiir beide
Varianten als gleich angenommen. Mehrpreise bedingen
bei den Stromlinienwagen die Verlingerung der Wande
nach unten und die Ventilationseinrichtung; Minderpreise
werden mdglich durch die Vereinfachung der Einstieg-
plattformen und der Fenpster, die nicht mehr so ausgefiihrt
werden, dass sie von den Reisenden gedffnet werden
konnen, weil Offenhalten von Fenstern wéhrend der Fahrt
den Luftwiderstand allzusehr erhdhen wiirde. Statt einer
vollstindigen Betriebskostenaufstellung sind in der nach-
stehenden Tabelle 3 nur jene Anteile angefiihrt, die fiir
die beiden Zugsbauarten verschieden sind. Die Grundlagen
fiir die Rechnung sind folgende:

Preis der 3900 PS-Lokomotive der Var.1 gooooo Fr.

Preis der 2300 PS-Lokomotive der Var.3 580000 ,
Jahrlich zuriickgelegte km: 150000, Verzinsung und Amor-
tisation zusammen 8 9/y. Brennstoffpreis 85 Fr./t. Schmiersl-
preis t Fr./kg.

Tabelle 3. Betriebskosten in Fr./km

Variante 1 Variante 3
Verzinsung und Amortisation —.48, —a31
Brennstoffverbrauch —.40 —.20
Schmierdlverbrauch —.07 —.04
Total — .95 —.55

Ersparnisse zugunsten des Stromlinienzuges —.40, also

jahrlich rd. 6oooo Fr. pro Zug.

B. Vergleich eines Zuges novmaler Bauart bei 110 km/h
mit einem Stromlinienzug bei 150 kmfh.

Die Reisegeschwindigkeit des Stromlinienzuges wird
etwa 309/, hoher sein als die des normalen Zuges. Dadurch
verbessert sich die Ausniitzung des Personals und der Loko-
motive, d. h. die Personalkosten und die Verzinsungs- und
Amortisationsquote pro km werden geringer; iiber die ein-
zelnen Ersparnisse orientiert nachstehende Tabelle 4. Zu-
sitzlich zu den fiir Tabelle 3 gegebenen Daten wurden
fiir Tabelle 4 noch folgende Annahmen gemacht:

Lokomotiv-Personalkosten 22 Fr./Tag,
vom Lokomotiv-Personal pro Tag zuriickgelegte Strecke:

450km fir den Zug mit 110 km/h max. Geschwindigkeit,
bzw. 520km fiir den Zug mit 150 km/h max. Geschwindigkeit.

Preise der Lokomotiven: 670000 Fr. fiir 2600 PS

740 000 Fr. fir 3100 PS

Betriebskosten in Fr./km

Tabelle 4. Variante 1 Variante 3
(r10 km/h) (150 km/h)
Personal —.05 —.04
Verzinsung und Amortisation —.41 —.35
Brennstoffverbrauch —.30 —.24
Schmierdlverbrauch —.06 —.04
Total —.82 —.67

Ersparnisse zu Gunsten des Stromlinienzuges Fr. o.15.

Soweit es sich um die rechnerisch feststellbaren Auslagen
handelt, ist also auch hier, trotz der wesentlich hoheren
Geschwindigkeit, der Betrieb mit dem Stromlinienzug billiger.
Obwohl der Unterhalt des Dieselmotors pro km bei dem
Stromlinienzug billiger wird, ist doch anzunehmen, dass
die Unterhaltkosten der Laufwerke der Lokomotiven und
Anhinger bei der hohen Geschwindigkeit hdher werden,
sodass die Gesamtkosten fiir die beiden verglichenen Ztige
praktisch ungefdhr gleich werden diirften.
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Zusammenfassend kann gesagt werden,
dass die Erhohung der Maximalgeschwin-
digkeit der Eisenbahnen infolge der Auto-
mobil- und Flugzeugkonkurrenz ein drin-
gendes Gebot der Zeit geworden ist. Wih-
rend bei Nebenbahnen und Nebenlinien
von Hauptbahnen, sowie in verkehrsarmen
Zeiten auf Hauptlinien der Triebwagen
meistens die beste Losung der Verkehrs-
probleme darstellt, ist anzunehmen, dass
im Schnellverkehr der Zugsbetrieb aus
wirtschaftlichen und verkehrstechnischen
Grianden voraussichtlich in grosserem Um-
fang beibehalten werden wird. Wirtschaft-
liche Vergleichsrechnungen zeigen, dass
eine wesentliche Geschwindigkeitserhohung
nur moglich ist, wenn die aussere Gestal-
tung der Lokomotive und der Anhinger
in radikaler Weise umgeformt und den
Gesetzen der mit Riicksicht auf geringsten
Luftwiderstand gegebenen Stromlinien-
fiihrung angepasst wird. Dadurch kann man die maximale
Fahrgeschwindigkeit ohne Erhohung der Zugférderungs-
kosten von 110 auf 150 km/h hinaufsetzen.

Die Verwendung der Dieseltraktion ist bei solchen
Ziigen besonders vorteilhaft. Je hoher die Geschwindig-
keit, desto niedriger ist der prozentuale Anteil der Ver-
zinsung und desto hoher der prozentuale Anteil der
Auslagen fiir Brennstoff an den Betriebskosten pro km.
Der hohe Preis der Diesellokomotive kommt also hier sehr
schwach und die niedrigen Brennstoffkosten sehr stark
zum Ausdruck. Die Tatsache, dass Diesellokomotiven kein
Wasser und nur wenig Brennstoff verbrauchen, wirkt sich
bei derartigem Betrieb besonders giinstig aus, weil auf
langen Strecken keine Zwischenverpflegung notwendig ist.

Wie aus den obigen Ausfihrungen ersichtlich, ist
der Anschaffungspreis einer Lokomotive fiir einen Strom-
linienzug wesentlich niedriger als jener fiir einen Zug
bisheriger Normalbauart, wenigstens solange keine gros-
seren Steigungen auftreten. Sind die Steigungen so gross,
dass die Fahrgeschwindigkeit auf den Rampen unter
100 km/h sinkt, so ist die Leistung der Lokomotive in
erster Linie durch die Steigungen bestimmt. Die Strom-
linienbauart hat aber dann immer noch den Vorteil des
geringeren Brennstoffverbrauchs und der kiirzeren Anfahr-
zeit im Flachland.
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Abb. 1 bis 4, 10, 11, 17 bis 19: Clichés aus ,Moderne Bauformen®, Jul. Hoffmann Verlag, Stuttgart.

»La Casa Appenninica* an der V. Triennale, Mailand 1933,

Von der V. Triennale di Milano, 1933.

Notizen eines Geniessers.

Die grosse, alle drei Jahre — daher ,Triennale® — sfaltfindende italienischa
Kunstgewerbe- und Architektur- Ausstellung war bisher in Monza und diesen Sommer
zum ersten Mal in Mailand, im Park hinter dem Castello Sforzesco eingerichtet. (Vergl.
S. 182 von Bd. 101, 15. April 1933). Sowohl an Umfang als an Gehalt diirfte sie die
bedeutendste Architektur-Schau des Jahres gewesen sein. Da in der deutschsprachigen
Fachpresse, vor allem in den Augustheften der ,Modernen Bauformen® und des
»Werk¢ bereits iiber die ganze Ausstellung gut berichtet worden ist, beschrinken wir
uns im folgenden auf die Darstellung von blos zwei Hiusern, die uns Anregungen
von bleibendem Wert zu bieten scheinen. Red.

Dreissig Einzelh4user in einem Park verstreut, gebaut
nur fir die Dauer eines Sommers, einzig zum Zweck, ar-
chitektonische Phantasie Gestalt werden zu lassen: auf dass
die Ausstellungsbesucher die Bauten nicht nur #usserlich
yansehen”, sondern sich in sie einleben kdnnen und ur-
teilen mogen, wie weit diese Phantasien Wirklichkeitswerte
geschaffen haben. Nicht programmatische Studien, nicht
allgemeingiiltige Typen und Ergebnisse ernsten, durch-
dachten Fleisses haben wir gesucht, sondern einfach die
Freude an genialen Eingebungen, an neuen Raumgruppie-
rungen und -Beziehungen. Mag man diese Dinge auch ro-
mantisch finden, so gehoren sie doch wohl heute, da die
Armut an Formen grosser ist als je, zu den wichtigsten
der dber-rationalen Gestaltungselemente, tber die der
Architekt verfiigt. = Erst recht an einer Ausstellung, die
fir einen Sommer gebaut ist, wo das Technische an sich
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Blick vom Esszimmer in die Kaminecke der Halle.
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