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Abb. 3. Das Gerichtsgebdude in Payerne, Nordostfassade am Platz.

erreichte Geschwindigkeit von 81 km/h liegt tber der
Beharrungsgeschwindigkeit, die auf 209/ rd. 47 km/h
betrigt, sodass nun der Wagen verzdgert wird. Der Ver-

lauf von Weg und Geschwindigkeit folgt dann den Ver-
z6gerungskurven fir 20 9/, bis zur Einfahrt in die 13 /40
Rampe, von wo an die Geschwindigkeit wieder ansteigt
und zwar gemiss den Anfahrkurven fiir 13 /00 und nachher
fir —5095. Bei E ist die Hochstgeschwindigkeit des
Wagens erreicht. Die Leistung ist daher so stark zu redu-
zieren, dass eine weitere Beschleunigung nicht mehr statt-
findet. Im Punkte F werde die Antriebsleistung ganz
abgeschaltet. Infolge der Fahrwiderstande tritt zuerst in
der Gefillstrecke von 509/, eine geringe und nachher in
der Ebene eine etwas stirkere Verzogerung ein. Solange
die Neigung der Strecke konstant ist, nimmt dabei die
Geschwindigkeit ungefshr linear ab. Vom Punkte G weg
werde das Fahrzeug abgebremst, wobei eine konstante
Bremsverzégerung von o,5 m/sec? angenommen ist. Als
Endergebnis findet man far das Durchfahren der 10,12 km
langen Strecke von A bis H eine Fahrzeit von 93/, min.

In gleicher Weise kann das Fahrdiagramm fir jede
beliebige Strecke konstruiert werden.

Das Biirgerhaus in der Schweiz.

XXV. Band: Kanton Waadt, II. Teil.
Herausgegeben vom SCHWEIZER, ING.- UND ARCH.-VEREIN
im Orell Fissli-Verlag, Ziirich und Leipzig.1)

Kaum einer unserer Kantone vereinigt auf seinem
Gebiet eine solche Zahl verschiedenster Eigenarten und
Einfliisse, wie sie aus den Bauten sprechen, die auf waadt-
landischem Boden entstanden sind. Waren die Biirger-
hauser des ersten Waadtlandbandes wenigstens geogra-
phisch insofern alle gleich orientiert, als sie an den be-
gnadeten Ufern des Léman stehen, so tritt uns im vor-
liegenden zweiten Band auch die ganze Skala der topo-
graphisch und klimatisch bedingten Unterschiede vor Augen:
zwischen die rauhen Hochtiler des Jura und die freund-

!) Vergl. unter Literatur auf S. 203 dieser Nummer.

lichern Voralpen des Pays d’Enhaut ist das vollbliitige
Plateau Vaudois eingebettet, dem zur Hauptsache dieser
Band gewidmet ist.

Ebenso mannigfaltig wie die Natur des Landes sind
die Wurzeln der architektonischen Ausdrucksweise des
bauenden Biirgertums. Gewiss, das franzosische Vorbild
hat am stirksten und weitesten gewirkt, gewissermassen
den Grundton angegeben. Nun aber kamen Einfliisse aus
den nordlichen Nachbargebieten, aus Neuenburg, Freiburg,

Abb. 4, Haus d’Arnay, rue du Chateau in Moudon.
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Abb. 5. Das Landschlgsschen ,La Rochette* bei Moudon, aus Nordost gesehen.

Bern. Doch gerade Bern, als jahrhundertelanger Herrscher,
hat erstaunlich wenige und schwach ausgeprigte Zeugen
seiner Herrenrolle hinterlassen: ein Beweis, wie eigen-
stindig der Waadtlander ist, wie er von aussen Gekom-
menes nicht als solches hinnimmt, sondern es durcharbeitet
und seinem eigenen Wesen assimiliert. Wo auch immer
fremde Bauformen zu finden sind, sie ermangeln nie der
besondern Priagung, des waadtlindischen Erdgeruchs. Darin
liegt vielleicht der einzige Zug, der all den so verschiedenen
Bauten gemeinsam ist — der sich aber mehr spiiren und in
mannigfachen Einzelheiten deuten, als prizis analysieren l#sst.

Eine Bliitenlese aus dem liebevoll und geschickt zu-
sammengestellten Bande mochte dazu anregen, sich in die

Abb. 6. Das Schloss in Démoret (bei Vuissens).

reiche Sammlung zu vertiefen, als Grundlage mancher Be-
suche an Ort und Stelle, die durch kein Biicherstudium
zu ersetzen sind. Wir folgen dabei, wie schon in den
einleitenden Worten, den textlichen Angaben von Arch.
F. Gilliard, der auch die Auswahl und Darstellung des
Bildermaterials geleitet hat, Die Aufnahmen haben die
Architekten R. Delhorbe, Kues und P. Teysseire besorgt.
Alle die genannten Kollegen sind zu ihrem gelungenen
Werk herzlich zu begliickwiinschen!

Die Hausergruppe , Chez Meylan“ (Abb. 1, S. 196)
zwischen Le Sentier und Le Brassus in der Vallée de
Joux ist typisch fiir dieses abgelegene Jura-Hochtal, das
zur Zeit der Entstehung der Hauser (das
vorderste links vom Ende des 17. Jahr-
hunderts, das hinterste von 1772, die
Aufbauten in der Mitte aus neuester Zeit)
noch wihrend langer harter Wintermonate
vom Verkehr abgeschnitten war. Verstind-
lich, dass das Haus sich nach aussen
abschliesst, dem Wind so wenig Angriff
wie moglich bietet, dass sich mehrere zu-
sammentun, um sich gegenseitig zu wér-
men, dass Stall, Scheune, Wohnung, alle
unter einem einfachen, wetter- und schnee-
festen Dach vereinigt sind.

Welcher Kontrast dagegen das Chalet
des Pays d’Enhaut (Abb. 2, S. 197), das
typisch bernisch und nur in Kleinigkeiten
von seinen Vorbildern verschieden ist!
So grundverschieden ist das Alpenklima
nicht von jenem des Jura, dass allein da-
raus sich solch grundanderes Bauen recht-
fertigte. Hier sind es nun die nérdlichen
Einfliisse, die die einheimischen Baumeister
ganzlich gewonnen haben, denn diese
prachtigen Chalets stammen nicht etwa
von eingewanderten Bernern, sondern,
wie die geschnitzten Spriiche melden, von
Waadtlindern. Das ,Grand Chalet* in
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Rossinieres, das beriihmteste von allen, tragt
die Jahrzahl 1754. Seine ausserordentliche
Grosse kommt besonders deshalb so zur Wir-
kung, weil die Elemente der Flichenteilung
(Fenster, Schmuck) in normaler Grosse ver-
wendet sind und durch ihre Aneinander-
reihung diesen Masstabeffekt ergeben.

Das Gerichtshaus in Payerne (Abb. 3),
1572 in rein gothischem Stil erbaut, ist eine
der wenigen Biirgerbauten aus der Zeit der
bernischen Herrschaft. Der Platz, von dem
aus die Abbildung aufgenommen ist, lag frii-
her mehr als einen Meter tiefer, doch unter-
streicht gerade der jetzige Zustand die be-
hibige Breitlagerung des wiirdigen Baues
mit seinem weit ausladenden Dach tber der
Freitreppe. Hinter den Fenstern und der
Eingangstiir verlduft laings der Traufseite eine
einzige Vorhalle, von der aus die beiden
Hauptsidle mit schénen Renaissance- und
Barockdekorationen erreicht werden.

Originell wie im Aeussern (es iber-
ragt die Nachbarhduser um die ganze Hohe
seines michtigen Daches) ist das Haus d’Ar-
nay (Abb. 4) in Moudon im Innern. Im Keller
tragen Sdulen mit skulpturierten Kapitellen
eine Bogenreihe, auf der eine Trennwand
(senkrecht zur Fassade) aufruht, die das Haus
von unten bis oben in zwei Héilften teilt. Als
senkrechte Verbindung der Riume gibt es
im Hauskern eine einzige gemauerte Wendeltreppe. Zusam-
mengebaut aus iltern Hiusern im 16. und 17. Jahrhundert.

La Rochette (Abb. 5), der idyllisch-romantische Land-
sitz bei Moudon, wurde um 1789 aus einem Jagdpavillon
in die vorliegende Form umgebaut: Das ilteste und Haupt-
gebiude links unten enthalt Gesellschafts- und Wirtschafts-
riume, wihrend die Wohnzimmer eher in den spiter zu-
gebauten Trakten untergebracht sind, die gestaffelt am
steilen Hang emporklettern; das oberste Hauschen wird
als Ballsaal bezeichnet. Ausser dem sichtbaren bereichern
noch zwei weitere Gartenpavillons das Ensemble, das eher
durch seine krause Originalitiat als durch wirkliche Schon-
heit zu fesseln vermag.

Aechter und bodenstandiger ist jedenfalls das Schloss
Démoret (Abb. 6), das wir um seiner lindlichen Bescheiden-
heit willen manch anderem, stirker nach fremdem Vorbild
gehaltenem (z. B. dem stolzen, ganz franzosischen Grand-
cour oder dem behibig-bernischen Vallamand) vorziehen.
Wenn es auch heute wie ein gewdhnliches Bauernhaus
benutzt wird, so sieht man ihm trotzdem seine
besondere Haltung noch an und erfreut sich
am harmonischen Zusammenklang der verschie-
denen Baumassen. Die beiden Hauptfliigel, die
mit dem niederen Verbindungsbau einen trotzi-
gen Hof umschliessen, und der Treppenturm
stammen in ihren &ltesten Teilen aus dem
16. Jahrhundert. ’

Um schliesslich noch einen Blick auf die
stidtische Architektur zu werfen, sind die Seiten
200/201 ausgewihlt: Louis XVI und ein etwas
trockener Klassizismus herrschen vor, wie denn
tiberhaupt der Grossteil der Bauten dieses Bandes
vom Ende des 18. und Anfang des 19. Jahrhun-
derts stammt. Kristallhaft fiigt sich der klare
Wiirfel des Hauses Peter in Moudon (Abb. 7)
an das Nachbarhaus; seine Fassaden sind nur
etwas tber 100 Jahre alt: 1827/30 sind sie
durch Umbau eines #ltern Hauses entstanden.
Welch rasche Aenderung des Geschmackes schon
damals: weniger als 40 Jahre frither, n#mlich
nach 1791, hat Mr. Bourgeois de la Forét noch
die pompds bemalte, wie eine Theaterkulisse
anmutende Fassade (Abb. 8) aufgerichtet, die
sich in den korrektesten Louis XVI-Formen hilt.

AUS DEM ,BURGERHAUS IN DER SCHWEIZ", 25. Bd., Kanton Waadt, I Teil.

Herausgegeben vom Schweiz. Ing. und Arch.-Verein,

Verlag Orell Fiissli, Ziirich-Leipzig.

Abb. 7. Haus Peter, Rue de Grenade in Moudon.

Dies heutige Haus Steiner in Yverdon lohnt iibrigens einen
Besuch im Innern, denn es besteht aus zwei Teilen, die
durch einen fast italienisch anmutenden Hof getrennt und
durch eine kithn entworfene Galerie mit Freitreppe ver-
bunden sind. — Avenches (Abb. 9 und 10), das sich ge-
rade vor gut 100 Jahren der kulturellen Bedeutung von
romisch Aventicum neu bewusst geworden war, bietet
zahlreiche Beispiele des Empire, das sich der Geistesver-
fassung kleinstadtisch-hablichen Biirgertums so trefflich
anpassen liess.

[Wir mochten diesen Streifzug durch das Waadt-
land nicht beschliessen, ohne auf das Heft 8, 1933 des
,Heimatschutz* hinzuweisen, das alte waadtléndische Korn-
speicher zeigt, alle in schoner, schmuckloser, eichener
Holzkonstruktion, von denen heute noch iiber 40 erhalten
sind. Der ilteste stammt von 1336 (!), andere aus dem
16. und viele aus dem 17. und 18. Jahrhundert].

Abb. 8. Haus Steiner, Rue du Four in Yverdon.
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Abb. 9. Maison de I'ancien syndic Fornerod in Avenches.

Die Entwicklung des Gross-Generatorenbaues
unter besonderer Beriicksichtigung

der maschinentechnischen Seite.

Von Obering. J. KRISTEN, Oerlikon. 1)

Entsprechend den Primidrmaschinen unterscheiden wir zwi-
schen Wasserturbinengeneratoren, Dieselgeneratoren und Turbo-
generatoren.

Wasserturbinengeneratoren haben stets Rotoren mit ausge-
prigten Polen und miissen normalerweise fiir eine 1,8 bis 3fache
Durchbrenn-Tourenzahl gebaut werden. Aehnlich im Aufbau, werden
die Dieselgeneratoren nur fiir 20°/, Uebertouren konstruiert; sie
miissen ein hohes Schwungmoment haben. Die rapide Eatwicklung
im Grossgeneratorenbau ist gekennzeichnet durch die gesteigerte
Ausniitzung, durch hohe Leistungen pro Maschineneinheit und durch
die Anwendung der elektrischen Schweissung. Die Leistungs-
steigerung hingt mit der Erhohung der spezifischen Drehzahlen im
Wasserturbinenbau zusammen. Die erhohten Geschwindigkeiten
fordern immer neue Polkonstruktionen. Die ilteste war die Schrau-

1) Auszugsweises Autoreferat eines Vorlrages im Z.1. A, vergl, Prot. auf S. 204.

Abb. 10. Von der Grand’Rue in Avenches.

Unsere Abbildungsproben sind Clichés des Verlages Orell Fiissli, Ziirich.

benkonstruktion; sie ist bis etwa 50 m/sec Normalumfanggeschwin-
digkeit anwendbar. Aus ihr entwickelte sich die Plattenkonstruktion,
die bei 500-tourigen Einheiten eine um 25°, erhohte Umfang-
geschwindigkeit zuldsst. Da bei sechs- und achtpoligen Generatoren
diese Konstruktion Schwierigkeiten bot, wurde die Kammkonstruktion
entwickelt. Sie gestattet bis 63 m/sec und wird heute noch oft ver-
wendet. Aus der bekannten schwalbenschwanziérmigen Pol-
konstruktion wurde die sog. Klauenkonstruktion geschaffen, die
erlaubt, bei 500-tourigen Einheiten und entsprechendem Material
Umfanggeschwindigkeiten bis ca. 82 m/sec im Betrieb und bis zu
156 m/sec bei Durchgang der Turbine zu bewiltigen.

Wiéhrend friiher die Nabe und das Armsystem des Rotors
als ein Stiick gegossen wurden, werden heute Profileisenstiicke mit
einer Stahlgussnabe verschweisst oder verschraubt.

Hinsichtlich der Lagerung ist bei Vertikal-Generatoren eine
gewisse Wandlung zu konstatieren. Bei den ersten Generatoren
wurde das Spurlager zwischen Generator und Turbine angeordnet;
das obere Fiihrungslager konnte leicht ausgelegt werden. Spiter
wurde das Spurlager, um seine Revision zu erleichtern, fiber dem
Generator placiert. Diese Anordnung bedingt indessen Tragsterne
riesiger Dimensionen, sodass neuere Tendenzen dahin gehen, zur
alten Losung zuriickzukehren. Tragsterne haben den Vorteil gleich-
missiger Lastverteilung; sie miissen fiir den Transport abschraubbar
sein. Als erste ersetzte die Maschinenfabrik Oerlikon den Tragstern
durch einen Balken, der keine Unterteilung nétig machte und sich
insbesondere fiir Schweisskonstruktion als sehr vorteilhaft erwies.

Die horizontale Aufstellung kommt ausschliesslich fiir Hoch-
druckwerke in Frage; die vertikale sowohl fiir Hoch- als fiir Nieder-
druckwerke. Es scheint, dass besonders fiir diese bauliche und
hydraulische Vorteile die erhdhten Kosten rechtfertigen. Die Verlust-
wirme der Generatoren wird stets durch Eigenbeliiftung abgefiihrt;
bei kleinen Einheiten wird die Luft im Maschinensaal eingesogen
und ausgestossen. Bei hohen Drehzahlen wird wegen der Lirm-
erzeugung die Kiihlluft von aussen angesogen und bei grosseren
Einheiten durch Kanile abgefiihrt. Das Umlautkiihlsystem wird bei
Wasserturbinengeneratoren nicht angewendet, wohl aber die Fil-
trierung der Kiihlluft.

Die Dieselgeneratoren sind durch das bendtigte hohe Schwung-
moment konstruktiv gekennzeichnet; zwei Ausfiihrungsformen, der
Innen- und der Aussenpoltyp, haben sich ausgebildet. Dieser kommt
seltener zur Anwendung. In der Schweiz haben diese Maschinen zur
Spitzendeckung und als Schnellreserven grosse Verbreitung erlangt.

Eine besondere Klasse unter den Generatoren bilden die
Turbogeneratoren. Es sind Maschinen mit hochsten Umfang-
geschwindigkeiten, meist nur zwei Pole in dusserst gedringtem Auf-
bau. Zwei Umstinde haben die rapide Entwicklung ermdglicht,
einerseits das Aufkommen unmagnetischer Rotorwicklungskappen,
anderseits die hiittenminnische Herstellung grosser, viele Tonnen
schwerer Stahlkdrper fiir die Rotoren in fehlerfreier Ausfiihrung
und mit den nétigen Festigkeitsziffern. Anfinglich war die Vergiitung
nicht gleichmissig; Lunkerbildungen haben sogar
zu schweren Explosionen gefiihrt. Es mussten
daher Kontrollmethoden entwickelt werden, solche
fehlerhafte Stiicke auszuscheiden. Nunmehr ist
es den Stahlwerken gelungen, dieser Uebel Herr
zu werden.

Die Maschinenfabrik Oerlikon hat seit 18 Jahren
einen andern Weg eingeschlagen. Sie verwendet
unvergiitete Rotorkdrper, die fast keine Eigenspan-
nungen besitzen; zur Herabsetzung der Bean-
spruchungen wird statt einer Kupfer- eine Aluminium-
wicklung verwendet. Da infolgedessen erhdhte Wick-
lungsverluste abzufiihren waren, wurden diese Ent-
wurfsgrundlagen stark umkidmpft. Versuche an
Probescheiben haben die hohe innere Sicherheit
dieser Ueberlegungen dargetan und gleichzeitig
gezeigt, dass die Messung der bleibenden Deh-
nungen bei Schleuderversuchen iiber die mechani-
schen Eigenschaften vollstindig aufkliren. Die Wick-
lungskappen werden durch die Verwendung von
Aluminium fiir die Rotorwicklung stark entlastet.
Die Maschinenfabrik Oerlikon hat als erste schon
1929 Generatoren fiir 3000 t und 72000 kW mit
Al-Wicklung in Vorschlag gebracht.
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AUS DEM ,BURGERHAUS IN DER SCHWEIZ¢, 25. BAND : KANTON WAADT, II. TEIL.

Abb 1. Héausergruppe ,Chez Mcylan®, Vallée de Joux, Waadtldnder Jura.
chen Kurve ist in Abb. 1 (Kurve Z) wiedergegeben. Der hyper-
bolische Charakter der Kurve bleibt immerhin gewahrt ; wegen
der Adhasionsgrenze wird im vorliegenden Falle die volle
Dieselmotorleistung erst von 16 km/h Fahrgeschwindigkeit
an ausgeniitzt werden. Die Z-V-Kurve bildet die Grundlage
fir die Ermittlung der Anfahrkurven.

Ein Teil der am Radumfang zur Verfiigung stehenden
Zugkraft Z wird bendtigt zur Ueberwindung des Fahr-
widerstandes Z,, des Triebfahrzeuges und des angehingten
Wagenzuges. Dieser setzt sich wiederum zusammen aus
dem Reibungs-, Stoss-, Luft-, Kriimmungs- und Steigungs-
widerstand und wird nach bekannten Formeln berechnet.
Z, kann auch negative Werte annehmen, wenn der Zug
ein Gefille befahrt und die parallel zur Bahnachse wirkende
Komponente der Schwerkraft grosser ist, als die iibrigen
Widerstandsbetrige. Die Differenz zwischen Z und Z,, die
mit Z, bezeichnet werden soll, dient zur Beschleunigung
einerseits des Zuges, anderseits der rotierenden Massen
der Fahrzeuge, wie Riader, Achsen, Zahnrider und Anker
der Triebmotoren. Der zweite Anteil wird nun in der
Praxis zumeist dadurch berticksichtigt, dass zur Berechnung
der Beschleunigung nicht das eigentliche Zugsgewicht G,
sondern ein etwas grosserer Wert G’ eingesetzt wird. Der
fir die Triebfahrzeuge in Rechnung zu setzende Zuschlag
hingt natirlich sehr stark von der Bauart und Grosse
des Fahrzeuges und der Triebmotoren und iiberdies von
der Art des Achsantriebes ab. Er betrégt bei elektrischen
Lokomotiven im Mittel etwa 20 bis 259/, obwohl auch
schon Werte bis zu 43 9/, gemessen wurden. Fiir Diesel-
elektrische Fahrzeuge fehlen bis heute Erfahrungswerte.
Es ist jedoch anzunehmen, dass hier mit einem kleineren
Zuschlag gerechnet werden kann, da erstens die Diesel-
Lokomotive im Vergleich zur rein elektrischen ein grosseres
Gewicht pro Leistungseinheit aufweist und zweitens aus
Platzriicksichten zumeist raschlaufende Achsmotoren mit
relativ kleinen Schwungmassen und kleine Raddurchmesser
verwendet werden. Das Verhiltnis zwischen dem Schwung-
moment der rotierenden Massen und dem Lokomotiv-
gewicht wird dadurch bedeutend verkleinert, sodass man
bei Diesel-elektrischen Lokomotiven mit einem Zuschlag

S| v
m |Hm/h
5000 100

Abb. 2 (links). Anfahr- und Verzdge
rungskurven fiir einen 410 PS Diesel-
clektr. Triebwagenzug von 70 t.
Geschwindigkeit-Zeit- Kurven: (v fiir
Ebene, v’ Beschleunigung auf 209/,
v'"" Verzdgerung auf 20 %).
Weg-Zeit-Kurven: (s fiir Ebene, s’ Be-
schleunigung auf 209/, s'* Verzdgerung
auf 20 %/y).
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Abb. 3 (rechts) Anfahr- und Verzdge.
rungskurven fiir einen 150 PS Diesel-
elektr. Triebwagenvon24t, v, v = Ge-
schwindigkeits-Zeit-Kurven ; s, s’ =Weg-
Zeit-Kurven.
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von rd. 15 bis 20°/; wohl etwa das Richtige treffen wird.
Bei Triebwagen diirfen die Erfahrungen mit rein elektrischen
Triebfahrzeugen eher auf unseren Fall tbertragen werden,
sodass man hier mit dem schon oft festgestellten Wert
von 8 bis 139, rechnen kann. Fiir den angehingten
Wagenzug betrigt schliesslich der allgemein tibliche Zu-
schlag etwa 5 9/.

Aus Z, [kg], G'[t] und der Erdbeschleunigung g =
9,81 m/sec? errechnet sich die Beschleunigung p zu

Z;
p= T:G'g [m/sec?]

In der Abb. 1 sind Z,, und Z, fiir einen bestimmten
Fall (70 t Triebwagenzug in der Ebene und auf 20 9/y,
Steigung bei 12 km/h Gegenwind) eingetragen. Man sieht,
dass Z, in hohem Masse von der Fahrgeschwindigkeit
abhingt. Da jedoch weder Z noch Z, analytisch formulier-
baren Gesetzen folgen, ldsst sich auch der Zusammenhang
zwischen Z, (oder p) und der Fahrgeschwindigkeit nicht
durch eine einfache mathematische Funktion darstellen.
Dieser Umstand erschwert die analytische Behandlung des
Problems dermassen, dass fiir die genaue Ermittlung der
Anfahrkurven nur die graphische Methode tbrig bleibt.

Bezeichnet man mit # die Zeit vom Beginn der An-
fahrt an gerechnet und mit v die momentane Fahr-
geschwindigkeit des Zuges, so ist dv = p df und

v
t:fia’v
: 2

Man zeichnet daher den reziproken Wert der Beschleu-
nigung {iber der Geschwindigkeit auf und erbalt dann die
jeder Geschwindigkeit zugeordnete Zeit als den Inhalt der

von der Kurve %, der Abszissenachse und den beiden
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arbeitendem Triebfahrzeug
iiber einen Gefallsbruch in
einen Streckenabschnitt ein-
fahrt mit einer Anfangs-
geschwindigkeit, die grosser
ist als die der betreffenden
Strecke entsprechende Be-
harrungs - Geschwindigkeit.
Der neue Fahrwiderstand
ist dann grosser als die bei
der anfanglichen Geschwin-
digkeit vom Triebfahrzeug
ausiibbare Zugkraft. Die
frither mit Z, bezeichnete
Beschleunigungskraftist ne-
gativ und bewirkt die
Verzoégerung :
Z
ti= 1000 G' 8
Ist vy die Anfangsgeschwin-
digkeit, v die Geschwindig-
keit # sec nach Verzoge-
rungsbeginn, so gilt:
v

==

T
Auchhier stellt sich die jeder

Abb. 2.

,Le Grand Chalet“ in Rossini¢res, Pays d’Enhaut, Waadtldnder Alpen.

Ordinaten v = o und v = v umgrenzten Fliche, wie dies
in Abb. 1 dargestellt ist. (Uebrigens kann die Planime-
trierung dieser Flichen durch Anwendung einer aus der
Literatur bekannten Ndherungsmethode?) umgangen werden.)

Auf Grund der auf diese Weise ermittelten zusammen-
gehdrigen Zeit- und Geschwindigkeitswerte kann zunichst
die Zeit-Geschwindigkeitskurve (Kurve v in Abb. 2) auf-
gezeichnet werden und sodann, durch deren Planimetrierung
(oder die erwihnte Niherungsmethode), der zurtck-

gelegte Weg
t
S — f v dt.

Damit sind die beiden gesuchten Anfahrkurven ermittelt;
natiirlich gelten sie nur fiir ein bestimmtes Zugsgewicht
und einen bestimmten Verlauf des Fahrwiderstandes. Wah-
rend nun beim Aufstellen der Fahrdiagramme gewd&hnlich
ein konstantes Zuggewicht zu Grunde gelegt wird, andert
der Fahrwiderstand sehr hiufig, insbesondere immer dann,
wenn die Neigung der Strecke wechselt. Es empfiehlt sich
daher fir die am meisten auftretenden Steigungen und
Gefille die Kurven o (f) und s (#) zum Voraus zu ermitteln;
z. B. erhilt man fir einen allein fahrenden Diesel-elektr.
Triebwagen die beiden Scharen von Anfahrkurven von Abb. 3.
Zur Aufstellung der Fahrdiagramme benétigt man
noch eine Schar von

s ‘ | 7 weiteren Kurven, die

= 5T e s~ ich ,Verzdgerungskur-
= | ven“ nennen mochte.

F/ || Die beim Auslauf oder

Abbremsen des Zuges
auftretenden Verzoge-
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3506 | rungen interessieren
28| Y | in diesem Zusammen-
\ AR [ [eF || hange nicht, da ihre
S e ¢.0 —1  Berechnung bei allen

Traktionsarten in glei-
cher Weise vor sich
geht. Gemeint sind viel-
mehr jene Verzoge-
rungen, die entstehen,
wenn der Zug bei voll

2) Sachs : Elektr. Vollbahn-
lokomotiven, Seite 26.
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Abb. 4. Fahrdiagramm eines 150 PS Diesel-
elektr. Triebwagens von 24 t. v = Geschwindig-
keits-Zeit-Kurve, s = Weg-Zeit-Kurve.

Geschwindigkeit zugeord-
nete Zeit dar als der Inhalt
g derFliache,die vonderKurve
= = f(v), der Abszissenachse und den beiden Ordinaten

v und v, eingeschlossen wird (sieche Abb. 1), und die Ver-
zogerungskurven ergeben sich analog wie die Anfahr-
kurven. Dabei wird fir o, zweckmassigerweise die zuldssige
maximale Geschwindigkeit des Zuges gew#hlt, da die Ver-
zdgerungskurve dann fiir alle {iberhaupt vorkommenden
Anfangsgeschwindigkeiten zu gebrauchen ist.

Der wihrend der Verzdgerung durchlaufene Weg s
lasst sich auch hier durch Planimetrierung der Zeit-
Geschwindigkeits-Kurve leicht ermitteln. In der Abb.2 sind
die Verzégerungskurven ¢ und s” fiir 20 /g, Steigung ein-
getragen, wobei die gleichen Daten vorausgesetzt wurden
wie bei der Berechnung der in der gleichen Abbildung
enthaltenen Anfahrkurven. Natirlich gilt auch hier die
selbe Kurve nur fiir einen bestimmten Fahrwiderstand, d. h.
bei konstantem Zugsgewicht nur fiir einen ganz bestimmten
Streckenabschnitt. Offenbar brauchen die Verzogerungs-
kurven nur fiir jene Streckenabschnitte festgestellt zu werden,
fiir die die Beharrungsgeschwindigkeit unter der zulissigen
Hochstgeschwindigkeit liegt.

Mit Hilfe der beiden Scharen von Anfahr- und Ver-
zdgerungskurven ist es nun ein leichtes, das Fahrdiagramm
fir jede beliebige Strecke aufzuzeichnen. Dies soll an
einem Beispiel gezeigt werden. Es sei die Aufgabe gestellt,
das Fahrdiagramm fir den Triebwagen, dessen Anfahr-
und Verzégerungskurven in Abb. 3 dargestellt sind, zu
ermitteln fir die in Abb. 4 aufgezeichnete Strecke zwischen
den Stationen A und H. Die Maximalgeschwindigkeit des
Wagens betrage 85 km/h; ferner sei zwischen den Punkten B
und D aus betriebstechnischen Griinden die Geschwindigkeit
auf 75 km/h begrenzt.

Bis zum Punkte C ist das Diagramm lediglich durch
die vom Triebfahrzeug zur Verfiigung gestellte Leistung
bestimmt. Sowobl die s- als auch die v-Kurve setzen sich
daher zusammen aus Teilstiicken der Anfahrkurven fiir die
Strecken mit o, -+ 10 und wieder o /. Im Punkt C ist
die fir den betreffenden Streckenabschnitt héchstzuldssige
Geschwindigkeit von 75 km/h erreicht. Da eine weitere
Beschleunigung also nicht mehr zulassig ist, ist die Leistung
des Dieselmotors bis zur Erreichung des Punktes D so zu
reduzieren, dass die Geschwindigkeit konstant bleibt. Vom
Punkte D weg kann dann wieder mit voller Leistung ge-
fahren werden, sodass sich der Wagen zunichst beschleu-
nigt bis zur Einfahrt in die 209/, Rampe. Die dann
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