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Abb. 2. «Twin Coachy, 40-plitzig, als Trolleybus.

korrekter Eingriff auch bei vergrosserter Axdistanz der beiden
Zahnrdder gewahrt bleibt.

Das so geschnittene Zahnrad wird, weil nicht nur die
Profilkurven der Flanken zu einander konjugiert sind, sondern
auch die Flankenlinien c,, c¢,, als «doppelt-konjugiertes» Zahnrad
bezeichnet. Jedes geradflankige Stirnzahnrad ist in diesem Sinne
doppelt konjugiert, nicht aber das «Schraubenrad». Im Gegensatz
zu diesem tritt bei dem hier besprochenen Rad keine Axial-
komponente der iibertragenen Kraft auf. Beide Radarten weisen
als erwiinschte, gerduschvermindernde Eigenschaft den progres-
siven Zahneingriff in der Zahnldngsrichtung auf.

Aus dem Gesagten geht hervor, dass (durch geeignete
Wahl der Drehzahlen) der gleiche Schneidestahl fiir die ver-
schiedensten rationalen Moduln (z.B. zwischen 9/5 und 3 1/3)
dienen kann. Mit dem Grundmodul ist auch der Eingriffswinkel
beliebig mit dem selben Werkzeug herstellbar. Dabei sind weder
Zahnhohe noch Zahndicke festgelegt, sondern konnen so geédndert
werden, wie es die flir das jeweilige Radpaar gilinstigsten Ein-
griffsverhéltnisse verlangen. Dieses Zahnradverfahren bietet
demnach vermehrte Moglichkeiten in der Wahl der fiir guten
Gang der Zahnrdder wichtigen Dimensionierungen.

Moderne amerikanische Motor-Omnibusse
fir Stadtverkehr.

Im modernen Omnibus fiir den Stadt- und Ueberlandver-
kehr prédgt sich gegenwirtig auch in Europa immer mehr die
amerikanische Tendenz aus, den Platz iiber der Vorderachse in
den Wagenraum einzubeziehen und den Motor so anzuordnen,
dass er mit der rationellen Einteilung des Innenraumes nicht in
Konflikt kommt. Es haben sich vor allem zwei Typen durchge-
setzt, der Omnibus mit seitlich am Léngstriger aufgehingtem
Motor, und neuerdings der Wagen mit Heckmotor. In beiden
Féllen wird der Motor mit stehenden Zylindern so gebaut, dass
alle Hilfsmaschinen und Teile, die zugéinglich sein miissen, auf
der von aussen erreichbaren Seite angebracht sind.

Bei der Aufhidngung des Motors im Heck, und zwar in
Querlage, die durch das iiblich gewordene schrige Herunterziehen
der Riickwand nahegelegt wird, ldsst sich der Motorraum bis
unter das Sitzpolster der hintersten Querbank herauffiihren
(Abb. 1). Dabei ist eine normale, in zwei Stufen bequem ersteig-
bare Bodenhdhe des Wagens (rd. 70 cm) vorausgesetzt. Beim
Omnibus mit seitlich liegendem Motor wird die Bodenhohe
wesentlich grosser und verlangt drei Einstieg-Stufen, es sei denn,
man sehe iiber dem Motor eine Léingsbank vor.

Im Jahre 1927 brachte die «Twin Coach» Gesellschaft in
Amerika ihre ersten mit zwei Motoren ausgeriisteten Stadtomni-
busse mit 40 Sitzpldtzen auf den Markt. Neben ihrer besseren
Raumausniitzung brachten die ersten Twin Coaches die Neuerung,
dass sie unter Verzicht auf den Chassisrahmen {iiblicher Form
die Karosserie zum Tragen mit heranzogen. Aeusserlich gleichen
diese Wagen dem in Abb. 2 gezeigten Trolleybus der selben Ge-
sellschaft. Ungewohnt ist die ziemlich weit zuriickversetzte Vorder-
achse. Wie die Ziircher Autobusse ist der Wagen fiir Einmann-
betrieb (vorn einsteigen, hinten aussteigen) eingerichtet. Mit
Hilfe zweier grosser Spiegel kann der Fahrer das Wageninnere
stédndig iiberblicken. Eine weitere Erleichterung fiir den Einmann-
betrieb ist der vielfach iibliche Zahlautomat. Je nach der Strecke
miissen eine oder mehrere Miinzen eingeworfen werden, wobei
jedesmal eine Glocke anschligt und eine Zihluhr die Zahl der
insgesamt eingeworfenen Miinzen anzeigt. Auf Ueberlandstrecken
sind Billet-druckende Registrierkassen gebriuchlich.

Abb. 4. Yellow Coach-Omnibus, 40 Plitze, mit Heckmotor, nach Abb. 3.
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Abb. 3. Anordnung des Heckmotor-Antriebes der
40-plédtzigen Yellow-Coach (nach Abb. 4).

Kahler_|

Die meisten dieser sogenannten «Transit Type» Omnibusse
besitzen, wie erwidhnt, einen abgednderten Chassisrahmen als
durchgehende Léngsverbindung des Bodengerippes. Die beniitzten
Léangstrédger sind durchwegs viel niedriger als die iiblichen Rah-
menlédngstriager. Anstelle der Rahmentraversen werden diese
Lingstrédger durch die Karosserietraversen, die auch den Boden
tragen, miteinander verbunden. Die Rahmenlidngstrdger tragen
wie iiblich die Feder-Supports und sind iiber der Hinterachse und
hinten zur Aufnahme des Motors entsprechend gekropft.

Die hauptsédchlichsten Fabrikanten des «Transit Typey
Omnibus sind die Twin Coach Gesellschaft und die General Motors
Truck Company, deren Wagen besser unter dem Namen Yellow
Coaches bekannt sind. Abb. 3 zeigt den Antrieb des in Abb. 4
abgebildeten 40-pldtzigen Omnibus der Yellow Coach Co. Er er-
folgt iiber eine kurze Kardanwelle, die von oben gesehen unter
etwa 45° zum Hinterachsgehéuse fiihrt. Das Differentialgehéuse
ist am Rahmen in Gummi gelagert; die beiden Antriebswellen
folgen dem Ausschlage der Hinterrdder. Diese sind durch ein
nahtloses gekropftes Stahlrohr miteinander verbunden, auf das
sich die Hinterfedern abstiitzen. Abb. 5 stellt einen 37-plitzigen
modernen Wagen der Twin Coach Co. mit stromlinienférmiger
Riickwand und Heckmotor dar. Der am hintern Dachende vor-
gesehene Lufteintritt zum Motor (vergl. Abb. 1) soll staubfreie
Kiihl- und Ansaugluft zufithren und ist mit Wasserabldufen aus-
gestattet, die eindringendes Regenwasser von der Motoranlage
fernhalten.

Die selbe Firma fiihrt auch Tiefboden-Wagen aus mit einer
Einstieghthe von nur 46 cm (Abb. 6), in denen die letzte Sitz-
bank allerdings nicht iiber dem Motor angebracht werden kann.
Ungewohnlich ist die Lage der Hinterachse, die eine Gewichts-
verteilung von 4:6 zwischen Vorder- und Hinterachse ergibt,
ferner der bei dem abgebildeten 30-pldtzigen Wagen nicht weniger
als 6 m betragende Radstand, der das Fahren komfortabler
macht. Der minimale Drehkreisradius betrdgt rd. 10 m. Die An-
triebsfrage ist in neuartiger Weise geldost: Vom Getriebe geht
eine senkrechte, vertikal bewegliche und mit zweifachem Kardan-
gelenk versehene Welle zur Hinterachse hinab. Diese ist normal
ausgefiihrt, nur ist ihr Antriebsanschluss anstatt, wie {iblich,
horizontal, vertikal gestellt. — Alle Wagen der genannten Firma,
vom 19-plidtzigen bis zum 40-plidtzigen Fahrzeug, weisen ein Ge-
wicht von nur 160 bis 170 kg pro Sitzplatz auf. F. O,



18. Januar 1936

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 29

Abb. 6. Tiefboden-Twin-Coach mit Heckmotor, 30 Plitze.
Einsteighthe 46 cm, Radstand 6 m.

Produktionsbranchen massgebend sein, sondern
die Art, wie die Erzeugnisse unseres Landes dem

Besucher am anschaulichsten gezeigt werden
konnen. Die Schlagworte solcher Ausstellungs-
gruppen mogen z. B. heissen: Die Schweiz in der
Weltwirtschaft. — Die neutrale Schweiz. — Esst
Schweizer Obst und Gemiise. — Der Garten der

Biuerin. — Butter und Ké&se. — Rationeller

Haushalt. — Gesunde Wohnung. — Kleider von

Abb. 1. 37-pldtziger Twin-Coach-Omnibus mit Heckmotor. — Typenskizze 1 : 100.

Schweizerische Landesausstellung Ziirich 1938.

Auf den 29.Januar ist die Grosse Ausstellungs-
kommission zur konstituierenden Versammlung ins Rat-
haus nach Ziirich eingeladen. Sie setzt sich aus Vertretern des
Bundes, aller Kantone und der Stadt Ziirich, sodann aus den
Delegierten der an der Ausstellung interessierten schweizeri-
schen Verbidnde, Gesellschaften und Anstalten zusammen. Zu
ihren Obliegenheiten gehort die fiir das gute Gelingen ausser-
ordentlich wichtige Bestellung des Organisationskomitee, die
Beschlussfassung iiber das allgemeine Ausstellungsprogramm,
Beginn und Dauer der Ausstellung, der Aufruf zur Beteiligung
und die Wahl der Preisgerichte, sowie die Abnahme des Schluss-
berichtes. Prédsident des Grossen Ausstellungskomitee ist Bun-
desrat Obrecht, der Vorsteher des Eidg. Volkswirtschaftsdeparte-
ments.

Das Einladungsschreiben zu dieser Versammlung enthélt
bereits die Grundziige eines Ausstellungsprogramms,
das deutlich die Richtung weist, in der die grundsitzliche Hal-
tung der ganzen Schau gedacht ist. Unsere Fachkreise und
Fachzeitschriften konnen mit besonderer Genugtuung feststel-
len, dass die von ihnen im Laufe der letzten Jahre geleistete,
deutlich gerichtete Abkldrungs- und Aufkldrungsarbeit in die-
sem grossen nationalen Unternehmen Friichte zu tragen ver-
spricht. Wir geben deshalb den Wortlaut des Schreibens aus-
zugsweise wieder.

«Die schweizerischen Landesausstellungen folgen sich in Ab-
stdnden von Generationen: Bern 1857, Ziirich 1883, Genf 1896,
Bern 1914, Ziirich 1938; sie diirfen deshalb als Ereignis von be-
sonderer nationaler Bedeutung angesprochen werden. Die Lan-
desschau von 1938 wird die Fortschritte schweizerischer Kul-
tur und Wirtschaft seit der Vorkriegszeit zur Darstellung brin-
gen und einen Ausblick von heute in die Zukunft bieten.

Alle Landesteile und Berufsgruppen werden zusammen-
stehen, um in einer dem IL.eben und seinen Bediirfnissen ent-
sprechenden Gruppierung die Werke ihrer Produktion zu zeigen.
Die Ausstellung soll das Vertrauen in die Wirtschaftskrifte des
Landes und in die Qualitit seiner Erzeugnisse stdrken, sowie
den Konsumenten des In- und Auslandes die Vorziige schweize-
rischen Schaffens eindriicklich und {ibersichtlich vor Augen
fithren. Einen besonderen Platz wird die Landwirtschaft einneh-
men. Fiir sie ist die Schweizerische Landesausstellung 1938 zu-
gleich die turnusgeméisse 10. Schweizerische Landwirtschaft-
liche Ausstellung.

Die auszustellenden Gegenstédnde werden nach neuzeit-
lichen Grundsidtzen geordnet und nach Ge-
sichtspunkten gruppiert, die dem Besucher Beleh-
rung und Anregung bieten. Fiir die Gestaltung der einzelnen
Abteilungen der Ausstellung soll nicht das starre Schema der

gestern, heute und morgen. — Schule und Be-
rufswahl. — Baufinanzierung. — Ungeloste Er-
findungen. — Wunder der Natur. — usw. Die
Festsetzung der Ausstellungsthemen erfolgt im
Einvernehmen mit den Fachverbdnden.

Die verschiedenen Themen und einzelnen Ausstellungsgegen-
stinde werden in einer Form dargestellt, die den Ausstellungs-
besucher anregen, ihm auf Fragen, die in der 6ffentlichen Dis-
kussion stehen, Antwort geben und ihm die Bildung eines eige-
nen Urteils iiber Wirtschaftsprobleme und Kulturfragen er-
leichtern.

Im Frithling 1938 soll die Ausstellung ihre Tore offnen;
iber zwei Millionen Besucher werden erwartet. Bereits sind
mannigfaltige Vorbereitungarbeiten geleistet worden. Die lei-
tenden Organe der Ausstellung werden ihre Arbeit unverziiglich
aufnehmen, um die Landesausstellung Ziirich zum Erfolg zu
fiihren. Sie soll das Ansehen unseres Landes mehren und den
Lebenswillen unseres Volkes bekunden.»
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