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Gebidude, von der Verwendung von
Raumthermostaten vollig ab und ver-
suchte die Vorlauftemperatur, bei tédg-
licher Voreinstellung entsprechend der
Aussentemperatur mittels Anlagether-
mostat konstant zu halten. Dabei zeigte
sich aber, dass mechanische Feuerungen
mit ihrer raschen Wéirmeentwicklung
infolge Erreichens der Vorlauftempera-
tur wieder abgestellt wurden, bevor die
Rédume geniigend erwdrmt waren. Man
versetzte diese Anlagethermostaten da-
raufhin in den Riicklauf, sodass die Ab-
schaltung der Feuerung oder des Dros-
selorgans erst nach volligem TUmlauf
des Heizwassers erfolgte. Da Drossel-
klappen im Gegensatz zu Ventilen und Reiberhahnen kein lineares
Oeffnungsverhdltnis haben, eignen sie sich mehr fiir Maximal-
Steuerung, wihrend fiir eine einwandfreie progressive Regelung
nur die teureren Ventile oder Reiberhahnen, Drehschieber und Tri-
mixventile, in Frage kommen. Nachdem einige Jahre mit diesen
Einrichtungen gearbeitet wurde, die nicht voll befriedigen konn-
ten, weil sie zu grosse Schwankungen zuliessen oder mehrmaliger
tdglicher Einstellung bedurften, suchte man die Steuerung direkt
vom Aussenklima abhéngig zu gestalten, welches viel hdufigeren
und stédrkeren Schwankungen unterworfen, aber eben doch fiir
die Beanspruchung einer Heizungsanlage massgebend ist. Ein
im Freien aufgestellter Apparat wird von der Witterung wie
das Gebdude direkt beeinflusst, also rechtzeitig die nétige Wirme
verlangen oder die Produktion einstellen, bevor sich der Umschlag
in den Rdumen bemerkbar macht. Solche Apparate gibt es ver-
schiedene. Sie lassen sich in folgende Gruppen einteilen: 1. Thermo-
state, die durch ein Kapillarrohr mit einem im Freien befe-
stigten Fiihler verbunden sind; 2. Elektrische Widerstandsgerite,
bei denen der unter dem Einfluss der Temperatur verdnderliche
Widerstand im Freien iiber eine Briickenschaltung die Heizan-
lage steuert; 3. Warmeverlustmessgerite.

Abb. 6. Steuerungs-

Schema

1 Boilerthermostat,

2 Raumthermostat,

3 Temperaturbegrenzer

4 Fernsteuer-
Drosselklappe

Obschon die Aussentemperatur fiir den Warmeverlust eines
Gebidudes der wesentlichste Einflussfaktor ist, so sind Wérme-
verlustmessgerite, die ausser auf Temperatur auch auf Regen,
Wind und Sonnenschein, d. h. auf die Witterung ansprechen,
gegeniiber reinen Thermostaten als die hhere Stufe zu betrach-
ten. Ein solches Gerit schweizerischer Prizisionsarbeit (Landis
& Gyr, Zug, Abb.7) besteht aus einer kleinen Kammer, &hnlich
einem Zéhlergehduse und enth&dlt einen Thermostaten besonderer
Bauart und einen Heizwiderstand, der diese Kammer heizt, also
die gleiche Aufgabe hat, wie die Heizkdrper im Gebédude. Diese
Kammer wird im Freien aufgestellt und die Stdrke des einge-
bauten Heizwiderstandes durch einen Regulierwiderstand so ab-
gestimmt, dass der Apparat im kleinen Masstab ein thermisches
Abbild des zu steuernden Gebdudes darstellt. Das Gerédt wird so
eingestellt, dass die Wirmeerzeugung des Heizwiderstandes zu
den Verlusten des Geridtes sich verhilt wie die Warmezufuhr der
Heizanlage zu den Wirmeverlusten des Geb&dudes. So wird das
temperaturempfindliche Element einerseits durch den Heizwider-
stand, anderseits durch die Witterungsverhéltnisse beeinflusst;
erreicht die Aussentemperatur die gewiinschte Raumtemperatur,
bleibt der Kontakt dauernd gedffnet und der Heizwiderstand

Abb. 8. Schaltung der automatischen Heizungsregulierung

wird die grossere Trégheit der
Heizanlage ausgeglichen. Die
Schaltung der einzelnen Appa-
rate ist abhéngig von den ort-
lichen Verhéltnissen, im beson-
dern auch von dem verwende-
ten Regulierorgan der Heizung
und von der Einbeziehung oder
Weglassung des Warmwasser-
bereiters und der Feuerung aus dem Schaltkreis oder deren
getrennte Schaltung. Aus der Mannigfaltigkeit solcher Schal-
tungen zeigt Abb. 8 ein verhiltnismissig einfaches Schema einer
durch einen Aussenthermostaten (Wiarmeverlustmessgerét) ge-
steuerten motorisierten Drosselklappe im Riicklauf einer Hei-
zung. Eine etwas kompliziertere Schaltung findet sich in der
«SBZ» Bd. 108, S. 115.

Eine besondere Gruppe kombinierter Heizung und Warm-
wasserbereitung bilden diejenigen Systeme, bei denen das warme
Brauchwasser nicht mehr gespeichert, sondern im Durchfluss
erwiarmt wird (vgl. Abb. 10 und 11, S. 66, «<SBZ» Bd. 112, 6. Aug.
1938). Dabei wird die Zapfwassertemperatur nach oben durch
die Speichertemperatur, nach unten durch die Zapfmenge gere-
gelt. Damit dieser Spielraum nicht zu gross wird, ist es iiblich,
die Feuerung mit einem Minimalkontakt oder -Thermostaten
so zu steuern, dass eine tiefste Speicherwassertemperatur nicht
unterschritten oder eine bestimmte maximale Zapfwassermenge
nicht iiberschritten wird. Nach oben wird die Temperatur durch
einen Maximalthermostaten oder Temperaturbegrenzer begrenzt.
Dabei wurde die Erfahrung gemacht, dass die Lage der beiden
Thermostaten nicht belanglos ist, sondern dass der Minimal-
kontakt iiber dem Riicklaufanschluss der Kesselverbindung, der
Maximalkontakt oben im Kessel (Speicher), eingebaut werden
miissen. Die Heizung selbst wird bei dieser Gruppe wie bei den
frithern Kombinationen durch Riicklaufbeimischung, Motorventile
oder auch durch unterbrochenen Pumpenbetrieb nach ihren
eigenen Bediirfnissen geregelt und zwar ebenfalls vorzugsweise
elektrisch.

Eine letzte Moglichkeit des Verbundbetriebes besteht in der
Hintereinanderschaltung. Es kann das heisse Wasser vom Kessel
weg z.B. erst durch einen Warmwasserbereiter und nachher
durch die Heizung gefordert werden. Das hohere Gefélle zwischen
Vor- und Riicklauftemperatur am Wirmeerzeuger erhoht dessen
Leistungsfiahigkeit.

Welche der beschriebenen Moglichkeiten und ob Verbund-
betrieb iiberhaupt in Frage kommt, ob Handbetrieb oder elek-
trische Steuerung zu wihlen sei, kann nur von Fall zu Fall
entschieden werden. Sicher ist nur, dass die friihere oberste
Maxime der Heizungstechnik «Einfachheit», die zu ungerecht-
fertigter Bevorzugung bestimmter Anordnungen, namentlich der
teuren Schwerkraftanlagen, fithrte, heute, dank der Fortschritte
im Pumpenbau und in der elektrischen Steuertechnik, aber auch
dank dem zunehmenden Verstdndnis des Publikums fiir tech-
nische Dinge, immer mehr zu Gunsten verwickelterer, aber
bequemerer und im Enderfolg wirtschaftlicher Losungen ver-
lassen wird.

48327c

Rennbahn-Tribiine in Yodo bei Kyoto, Japan

Architekt TAKEO YASUI

Die japanische Bauzeitung «Kokusai-Kentiku» brachte in
Nr. 3 des Jahrgangs 1939 eine ausfiihrliche Beschreibung des
Tribiinenbaues fiir die Pferderennbahn von Kyoto, der sich durch
leichte Eleganz und konstruktive Klarheit auszeichnet. Wenn
auch das Objekt als solches hierzulande keine Aktualitdt besitzt,
glauben wir doch auch unsere Leser damit bekannt machen zu
sollen, als mit einem typischen Beispiel sachlicher Architektur
im modernen Japan. Wir danken unserer japanischen Kollegin
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Abb. 1.

Gesamtbild der Anlage aus Westen

fiir ihre bereitwillige Ueberlassung geeigneter Unterlagen in
Photos und Originalplan-Blaukopien; leider ist aber deren ganze
Beschriftung japanisch, mit nur wenigen englischen Bezeich-
nungen, weshalb die textliche Beschreibung etwas durftig aus-
fallen muss. Es hat dies insofern nicht viel zu bedeuten, als ja
die hier vorgefiihrten Bilder das selbst sagen, was wir zeigen
mochten; die beiden Zeichnungen geben Aufschluss iiber die
Hauptabmessungen und die Konstruktionsart des Eisenbeton-
baues mit seinem gewaltigen und doch leichten stdhlernen Krag-
dach, das seine riickwirtige Verankerung in den Pfeilern des
Massivbaues findet (Abb. 5, 6 und 8). Von Einzelheiten konnten
wir noch feststellen, dass das Kragdach eine Korkplatten-Ver-
kleidung erhalten hat, dass die Stahlbauteile mit Rostschutz-
anstrich versehen sind, die Bdden in Zementmortel und die
Aussenwinde mit Rauhputz ausgefiihrt sind; die Sitzbédnke sind
in naturfarben gesprenkelter Oregon-Pine. Fiir ndhere Auskunft
wende man sich an Kokusai-Kentiku-Kyokai, Nr. 2—46 Itibetyo
Azabuku, Tokyo, Nippon.

Elektrifikation Andermatt-Disentis der F. O.-Bahn
und Schollenenbahn-Umbau auf Einphasen-Wechselstrom

Die gemeinsame Direktion der Furka-Oberalpbahn (F. 0.)
und Schollenenbahn hat den Beschluss gefasst, einerseits den
Streckenabschnitt Andermatt-Disentis nach dem an der Rhé-
tischen Bahn und der Visp-Zermatt-Bahn in Verwendung stehenden
Einphasenwechselstromsystem mit 11000 V Fahrdrahtspannung
162/, Hz zu elektrifizieren und gleichzeitig die im Juli 1917 dem
Betrieb iibergebene Schillenenbahn von 1200 V. Gleichstrom auf
Einphasenwechselstrom, gleichfalls mit 11000 V Fahrdrahtspan-
nung und 162/, Hz umzustellen. Dieser Beschluss bezweckt, die
Oberalpstrecke in ihrer Leistungsfahigkeit zu steigern und fiir
ganzjihrigen Betrieb einzurichten und ferner das Netz der
Rh B auch noch von der Innerschweiz her verkehrspolitisch und
energiewirtschaftlich an unsere Staatsbahn anzuschliessen.

Fiir die Oberalpstrecke wurden zunichst vier Lokomotiven
fiir gemischten Zahnrad- und Adhésionsbetrieb, Achsfolge Bo-Bo
vergeben, von gleicher Bauart wie die Lokomotive letzter Bauart
der Visp-Zermatt-Bahn. Diese vier neuen Lokomotiven werden
wieder von der Maschinenfabrik Oerlikon und der Schweiz.
Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur gebaut. Vor kurzem
wurden ferner drei Triebwagen Typ BCFe 2/4 fiir gemischten
Adhi#sions- und Zahnradbetrieb in Auftrag gegeben, die rd. 32 t
wiegen, ein zweiachsiges Triebdrehgestell und ein zweiach-
siges Laufdrehgestell aufweisen werden. Das Triebdrehgestell
wird mit zwei Einphasenseriemotoren von je 215 kW Stunden-
leistung bei 1200 U/min entsprechend 26,4 km/h ausgeriistet
werden, von denen jeder iiber eine doppelte Zahnradiibersetzung
einerseits das Triebzahnrad anderseits im Adhésionsbetrieb ein
Triebrad antreibt. Der Wagenkasten enthélt neben den zwei
Fiihrerstinden und einer mittleren Einsteigplattform ein Zweit-
klass-Abteil mit sechs bis acht Sitzpldtzen und ein Drittklass-
Abteil mit 32 Sitzpldtzen und einem Gepédckraum. Die Apparatur
wird in einem kleinen Apparateraum eingebaut, soweit sie nicht
unter dem Wagen angeordnet werden kann. Die Triebwagen
sollen auch auf der Zahnstangen-Strecke der Schéllenenbahn
verkehren. Als hochste Zugsgewichte sind vorgesehen 51 t auf
der Strecke Goschenen-Andermatt mit 1799/, grésster Steigung,

2 y \ . =300:12
5 zztwo-mv 3
> —~380412

Abb. 5. Stiitzlager (im 3. Obergeschoss) der Kragtriger fiir das Dach

70 t auf der (teilweise Zahnstangen-)Strecke Andermatt-Disentis
mit 110°/,, grosster Steigung und 95 t auf der Adhésions-Strecke
Disentis-Chur-Disentis mit 27°/,, grosster Steigung. Auf den
Gefillstrecken wird elektrisch gebremst werden, wobei die Trieb-
motoren von einer besondern Umformergruppe fremd erregt als
Gleichstromgeneratoren auf Widerstéinde arbeiten. Es kommt
also das gleiche Bremssystem wie bei den C-C-Lokomotiven der
Serie 401 und den neuen Leichttriebwagen BCFe 4/4 der Rh B
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Abb. 6. Eisenkonstruktion der rechts verankerten Kragtriiger. — 1:70
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Abb. 7. Kojen mit reservierten Logenplitzen

und den Bo-Bo-Lokomotiven der Visp-Zermatt-Bahn wieder zur
Anwendung.

Die neuen elektrischen Ausriistungen der von Gleichstrom
auf Einphasenstrom umzubauenden vier vorhandenen Lokomo-
tiven der Schéllenenbahn fiir gemischten Zahnrad- und Adhésions-
Betrieb sind in den Hauptteilen gleich wie bei den Triebwagen;
sie sind speziell fiir den Dienst GoOschenen-Andermatt-Oberalp-
pass vorgesehen und werden die Beforderung eines max. Zugs-
gewichtes von 73 t bei einer Tara der Lokomotive von rund 23 t
ermdoglichen. Die Hauptdaten beider Zahnrad-Fahrzeuge sind:

Triebwagen Lokomotiven
Stundenleistung . . . . 430 kW 430 kW
entspr. Fahrgeschwindigkeit 14,4 km/h 26,4 km/h
Zugkraft (einstiindig) . 5600 kg 10 300 kg
max. Fahrgeschwindigkeit (Adh.) 55 km/h 30 km/h

Die elektrische Ausriistung der Triebwagen und der umzu-
bauenden Lokomotiven wird von der A.-G. Brown, Boveri & Cie.

SITZPLATZE
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Abb. 4. Gesamtbild der Yodo-Kyoto-Rennbahntribiine.

Arch. TAKEO YASUIL

und der S.A. des Ateliers de Sécheron geliefert werden, wobei
BBC Generalunternehmerin sind. Den mechanischen Teil der
Triebwagen baut die S.L. M. Winterthur.

Die ganze Anlage samt den neuen Triebwagen und den um-
gebauten Lokomotiven soll Ende 1940 in Betrieb kommen und
kann bei Wiederkehr ruhigerer Zeiten den Anstoss zur Ausdeh-
nung des elektrischen Betriebes auch auf die Strecke Brig-
Gletsch-Andermatt der F. O. geben, wenn nicht vielleicht andere
Erwigungen und kriegsbedingte Entwicklungen zu einer Be-
schleunigung der Umstellung fithren.

Kleinsiedlungen in lindlichem Bezirk
Von Arch. R. BARRO, Ziirich

Das dargestellte Einfamilienhaus E. W. ist eine einzelaus-
gefiihrte Kleinsiedlung auf Grund einer Bundesverordnung zur
Forderung der Innenkolonisation. Solche Kleinsiedlungen!) sollen
der Sesshaftmachung und teilweisen Selbstversorgung von Fa-
milien dienen, die infolge von Arbeitslosigkeit keine ausreichende
Existenzmdoglichkeit haben. In diesem Sinne werden von den
Anlagekosten, die in der Regel 12000 Fr. nicht iiberschreiten
diirfen, 40/, als Subvention vom Bund, dem Kanton und der
Gemeinde iibernommen, wihrend die iibrigen 60°/, als I. Hypothek
durch die Kantonalbank zu decken sind. Die Beteiligung dieser
Stellen stiitzt sich in jedem einzelnen Fall auf eine Begutach-
tung in wirtschaftlicher Hinsicht durch die Schweiz. Vereinigung
fiir Innenkolonisation in Ziirich, die auch dem Siedler beratend
zur Seite steht.

Soweit die Bundesverordnung. In der Praxis zeigte sich aber
bald, dass einerseits Landgemeinden selten gewillt oder in der Lage
sind, den ihnen zukommenden Anteil zu iilbernehmen, und dass
anderseits Kantone sich doch auf Nicht-Beteiligung versteifen
konnen, sodass die Verwirklichung eines Siedlungsgedankens
meistens vom Vorhandensein eines wohlwollenden Dritten ab-
hiéngt. So musste z. B. im vorliegenden Fall die «Arba» an Stelle
der Gemeinde einspringen und sich mit 800 Fr. am Bau betei-
ligen, um dessen Ausfiihrung iiberhaupt zu ermoglichen. Bedenkt
man nun, dass gerade Kleinsiedlungen in Einzelausfiihrung durch
Beriicksichtigen eigener Wiinsche des Siedlers und durch seine
Heranziehung zur baulichen Mithilfe ein erstrebenswertes Ver-
wachsen von Heim und Bewohner ermdglichen, muss bedauert
werden, dass eine so volkstiimliche Aktion nicht grdsserem
Verstdndnis begegnet.

Eine Kleinsiedlung ist nur lebensfidhig, wenn sie geniigend
Pflanzland umfasst und wenn der Bau nicht mehr und nicht
weniger als das Notwendige aufweist. Das vorliegende Haus ist
in drei unter sich klar abgegrenzte und moglichst knapp gehal-
tene Teile eingeteilt: in einen Wirtschaftsteil (Waschkiiche-Bad,
Kiiche, Schopf und Kleintierstall, alle Réume durchgehend an
einem Strang), einen Wohnteil (Stube mit gedecktem Sitzplatz
im Freien und Wohn-
garten) und einen Schlaf-
teil (3 Schlafzimmer und
Vorraum mit eingebauten
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Abb. 8. Gesamt-Schnitt 1:400 des Tribiinenbaues Yodo-Kyoto

e 1365 > (582 1) Vgl. auch Bd. 106, S.122*
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Schafhalde, Einsiedeln.
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