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Im Blickpunkt — Points de mire

Energietechnik — Technique de I'énergie

Prellbedingungen fiir elektrische Kontakte

[Nach C.J. Noh et.al.: Chattering conditions in electromagnetic contactors
IEE Proceedings Part B 127(1980)5, S. 324...328.]

Die Anzahl und Grosse der Induktionsmotoren, die beim Ein-
schalten direkt ans Netz geschaltet werden, steigt rasch an. Ist der
Anlaufstrom des Motors gross verglichen mit dem Nennstrom des
speisenden Netzes oder der Widerstand der speisenden Leitung ver-
hiltnisméissig hoch, so stellt sich an den Motorklemmen ein bedeu-
tender Spannungsabfall ein. Dieser vermindert die Anziehungskraft
zwischen den Kontakten, so dass diese unter Umstdnden prellen,
was zu Schiden an Kontakten und Motor fiihren kann. Prellende
Kontakte wurden u.a. in Schiffen, Minen und temporir erforder-
lichen Anlagen festgestellt.

Die vorliegende Arbeit will den Zusammenhang zwischen Lei-
tungswiderstand, Laststrom, Spannungsabfall usw. und dem Prellen
herstellen. Obwohl die Anziehungskraft zwischen den Kontakten
eine nichtlineare Funktion der Linge des Luftspaltes ist, kommt
man mit zwei linearisierten Gleichungen fiir die Untersuchung aus.
Die Analyse vernachldssigt transiente Strome in der Betdtigungs-
spule des Kontaktes, denn die elektrische Zeitkonstante ist viel
kleiner als die entsprechende mechanische. Damit wird aufgrund
elementarer Uberlegungen ein rechnerisches Kriterium gewonnen.
Es zeigt sich, dass die gewonnene theoretische Prellbedingung gut
mit entsprechenden experimentellen Ergebnissen iibereinstimmt.
Uber Modifikationen der Konstruktion zur Vermeidung des Kon-
taktprellens wird wenig ausgesagt. R. Zwahlen

Ein Leitbild fiir die Briinighahn

Der Grossteil der Briinigbahn-Triebfahrzeuge ist rund 40jihrig;
sie miissen deshalb noch in diesem Jahrzehnt ersetzt werden. Eine
optimale Wahl des neuen Lokomotivtyps kann nur getroffen werden,
wenn die zukiinftige Betriebsform der Briinigbahn bekannt ist. Die
SBB haben deshalb ein Leitbild erarbeitet, das die Verkehrsbediirf-
nisse der Bevolkerung und der Wirtschaft sowie die Anliegen einer
rationellen Betriebsweise gleichermassen beriicksichtigen soll.

Im Personenverkehr musste die Briiniglinie in den Jahren 1970
bis 1979 als Folge der allgemeinen Motorisierung einen Riickgang
von 8 % auf der Strecke Luzern—-Giswil und einen solchen von 19 9,
auf dem Abschnitt Meiringen-Interlaken hinnehmen. Dagegen
konnte auf der Bergstrecke Giswil-Meiringen ein Passagierzuwachs
von 59, verzeichnet werden. Fiir die Zukunft rechnen die SBB mit
einem gewissen Mehrverkehr: einerseits aufgrund des Neuen Reise-
zugkonzepts mit verbessertem Fahrplanangebot (1982), anderseits
im Blick auf die vermutete weitere Bevolkerungszunahme in dem
durch die Briinigbahn erschlossenen Einzugsgebiet der Stadt Luzern.
Gleichwohl ist aus Kostengriinden eine betriebliche Rationalisierung
anzustreben. Eine Analyse ergab, dass die Stationen Kaiserstuhl,
Kerns-Kagiswil, Brienzwiler, Oberried, Niederried und Ringgenberg
in unbesetzte Stationen umgewandelt werden kénnten; in den Rand-
stunden ebenfalls Alpnachstad.

Beim Giiterverkehr geht das Konzept davon aus, dass sich die
Gitertransporte der Briinigbahn in Zukunft kaum tber das heutige
Mass hinaus entwickeln dirften. Die Industrialisierung lings der
Strecke liegt unter dem schweizerischen Mittel. Die Bergstrecke ist
fiir den Giiterverkehr praktisch bedeutungslos; dagegen weisen die
Talstrecken auch Wagenladungsverkehr auf, und der SBB-Verwal-
tungsrat hat im Hinblick darauf die Anschaffung von neuen Dreh-
gestellen fiir 48 Briinigbahn-Rollschemel beschlossen. Auch hier
zeigt sich die Moglichkeit von Bedienungsdnderungen: Aufhebung
des gesamten Giiterverkehrs fiir verschiedene Stationen, Aufhebung
des Stiickgutverkehrs, aber Beibehaltung des Wagenladungsverkehrs
fiir einige andere Stationen.

Das Leitbild sieht weiter vor, die heutigen Triebfahrzeuge durch
stirkere Lokomotiven zu ersetzen. Diese sollen mit der Zahnrad-
vorrichtung ausgeriistet und in der Lage sein, auf der Bergstrecke
eine Last von 120 t zu ziehen. Der Einsatz von Pendelkompositionen
fur die Regionalziige wurde in Betracht gezogen, doch ergab sich,

Bull. SEV/VSE 72(1981)5, 7. Miérz

dass ein Pendelbetrieb mehr Nachteile als Vorteile aufweisen und
hohere Investitionen verursachen wiirde. Ebenfalls gepriift wurde
eine Variante mit schwécheren Triebfahrzeugen, doch erwies sie sich
als weniger wirtschaftlich. Sie hitte die heute verlingerten Halte in
Giswil zum Lokomotivwechsel oder zur Doppelbespannung nicht
iberfliissig gemacht. Die Beschaffung eines geniigend starken und
schnellen Lokomotivtyps sowohl fiir den Berg- wie fiir den Talver-
kehr erlaubt es iiberdies, mit einem Triebfahrzeug weniger als bisher
auszukommen. Die vier Prototypen der insgesamt 17 Lokomotiven
sollten etwa in zwei Jahren bestellungsreif sein.

Weil die Kosten fiir einen auch nur teilweisen Ausbau auf Nor-
malspur (Dreischienengleis) zu hoch wiren, wird die Briiniglinie auf
ihrer ganzen Lange als Schmalspurbahn beibehalten. Auf der Berg-
strecke missen in absehbarer Zeit die tiber 90jdhrigen Zahnstangen
ersetzt werden. Auf den Talstrecken wird langfristig eine Erhéhung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von heute 75 auf 95 km/h
angestrebt. Die durchgehende Fernsteuerung der ganzen Linie ist
nicht vorgesehen; dagegen kann die Fernsteuerung einzelner Sta-
tionen oder Streckenabschnitte Vorteile bringen. Bereits im Bau ist
die Fernsteuerung der Station Horw im Zusammenhang mit der
Einrichtung des automatischen Streckenblocks zwischen Luzern und
Hergiswil. Dies wird eine betrachtliche Erhohung der Strecken-
kapazitdat auf dem stark belasteten Abschnitt ermoglichen.

(SBB Presseinformation)

Le développement des lignes de transport d’énergie électrique

[D’aprés H. Persoz: Comment maitriser le développement des lignes de trans-
port de I’énergie électrique? RGE 89(1980)7-8, p. 505...518]

La perception de tous les domaines ou I’électricité joue un role
fondamental échappe généralement au sens commun. Par contre,
ce qui frappe, c’est I’existence des moyens de production et de
transport, et cela tout particuliérement par la présence des lignes
aériennes qui quadrillent le territoire en un lattis apparemment
incohérent.

Bien qu’on s’accorde a penser que le rythme de croissance de la
consommation d’électricité tende a faiblir, il n’en reste pas moins
que chaque année nous contraint de produire et de transporter un
peu plus d’énergie électrique. Des lors, se poser la question de la
maitrise des moyens techniques adéquats souléve la série de questions
examinées par ’auteur.

Il s’agit d’abord de comparer le cotit de la ligne a celui de son
encombrement. On constate la linéarité de la relation: le meilleur
usage sur le plan des cofits est également le meilleur sur le plan des
encombrements. Quant au choix de la section des lignes, on sait que
pour augmenter la capacité de transport on peut augmenter la
tension ou la section. Le résultat de la premiére occurrence est assez
maigre car & une €lévation de la tension correspond une augmenta-
tion de I’emprise de la ligne. En ce qui concerne la section, il est
actuellement construit des liaisons constituées de deux circuits de
3% 570 mm? susceptibles de transporter 4000 MW chacune. Il ne
semble guere possible d’aller plus loin. Et en tout état de cause, cette
concentrabilité a des limites imposées par la nécessité de desservir
des charges réparties sur ’ensemble du territoire. Ce dernier aspect
conduit au probléeme du choix du nombre de postes de transforma-
tion. Sous I’aspect du minimum de volume de réseau on peut étre
conduit a multiplier le nombre de postes alors que sous ’aspect du
minimum de dépenses on peut étre tenté d’en faire moins.

L’avenir du réseau frangais jusqu’d la fin de ce siécle verra
probablement la consommation multipliée par 2,4, la longueur du
réseau par 1,4 et le nombre de postes par 3.

Par ailleurs, il ne semble pas que les données du probléme puis-
sent étre fondamentalement modifiées par le recours aux cibles sou-
terrains. En effet, aux niveaux de tension élevés, il faut tenir compte,
d’une part, d’une importante production de puissance réactive et,
d’autre part, du probléme de I’échauffement du milieu souterrain
ambiant susceptible de provoquer la rupture d’équilibres écologi-
ques. Les cables souterrains de technologie actuelle ne sont pas a
I’échelle des puissances pour le grand transport d’énergie. Peut-étre
que la technique cryogénique se révélera intéressante.
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Finalement, force est donc de continuer a construire des lignes
aériennes. Dés lors, la politique du moindre est de tenter leur meil-
leure insertion possible dans le paysage. Ce genre d’études est con-
duit dans les laboratoires de EdF au moyen d’un appareil appelé
«relatoscope» et qui donne la vision 4 hauteur d’homme de la ligne
implantée sur une maquette au 1: 1000. M. Fromentin

Informationstechnik — Informatique

Satellitenfunk

[Nach Harold A. Rosen: Space Telecommunications. IEEE Communications
Magazine 18(1980)5, S. 5...11]

Seit etwa zwanzig Jahren werden Satelliten fiir die Ubermittlung
von Sprache, Musik, Daten und Fernsehprogrammen eingesetzt.
Wegen der hohen Kosten des ganzen Systems ist lange Lebensdauer
der Nachrichtensatelliten eine wichtige Forderung. Fur die Nach-
richteniibermittlung wurde eine Reihe von Satelliten entwickelt.
Einen bedeutenden Fortschritt brachte der Einsatz der geostationi-
ren Satelliten, die sich synchron mit der Erde bewegen und tiber
einem bestimmten Punkt des Erdballs stillstehen. Mit fortschreiten-
der Entwicklung stieg der Nachrichtenfluss. Die Ubertragungs-
kapazitdit wurde durch Erhohung der Senderleistung, durch Ver-
besserung der Antennenrichtwirkung und durch grossere Bandbreite
gesteigert. Mit der zunehmenden Leistungsfihigkeit der Satelliten
sanken die Ubertragungskosten pro Kanal.

Einige Linder setzten Satelliten fiir die Nachrichtentibermittlung
im eigenen Land ein (USA, Canada, Indonesien). Wegen der ge-
ringeren Reichweite sind deren Bodenstationen kleiner und billiger
als die Stationen fir den internationalen Satellitenfunk. Andere
Lander planen analoge Nachrichtensysteme. Spezielle Satelliten fiir
den Verkehr mit Schiffen auf hoher See sind bereits in Betrieb.
Direkte Rundspruch- und Fernsehsendungen von einem Satelliten
zur Teilnehmerantenne bendtigen grosse Senderleistungen, abhingig
von der Grosse des bedienten Gebietes und von der statistisch er-
mittelten Regenmenge im Empfangsbereich. Versuche wurden in
Japan und Canada durchgefiihrt.

Zu Beginn des Einsatzes von geostationdren Satelliten gab es
Schwierigkeiten mit der Qualitdt der Sprachiibermittlung. Durch
den langen Ubertragungsweg entstand ein storender Echoeffekt.
Echounterdriicker verbesserten die Sprachwiedergabe und reduzier-
ten gleichzeitig die Ubertragungskosten. Auch die Dateniibertragung
mit Synchronsatelliten litt unter der grossen Laufzeit. Ein vor kur-
zem entwickelter Laufzeitkompensator konnte dieses Problem 16sen.
Interessanterweise ist die Fehlerrate bei der Dateniibertragung durch
Satellitenfunk kleiner als bei der Ubermittlung durch Bodenstatio-
nen. Mit dem Satellitenfunk lassen sich deshalb gréssere Datenblocks
ubermitteln.

In den vergangenen zwanzig Jahren wurden Trdgerraketen fir
immer grossere Satelliten gebaut und mit Erfolg eingesetzt. In
absehbarer Zeit wird der Space Shuttle der NASA Satelliten in eine
Umlaufbahn um die Erde bringen, von wo sie mit Raketenantrieb
in die vorgesehene Hohe und Position fliegen. Der Space Shuttle
kann in einem Flug einen grossen oder mehrere kleine Satelliten
in den Weltraum tragen. H. Gibas

Maglichkeiten der Grosstintegration in der Nachrichtentechnik

[Nach K. Goser: The Challenge of the VLSI Technique to Telecommunications
Systems. IEEE Trans. ED-27 (1980)8, S. 1341...1345]

Drei wesentliche Aspekte kennzeichnen den Einfluss der Mikro-
elektronik auf die Nachrichtentechnik: der Ubergang von Analog-
zu Digitaltechnik, der Ubergang von festverdrahteter zu programm-
gesteuerter Logik und die Dezentralisierung der Funktionen von
Nachrichtensystemen.

Die grosse verfiigbare Anzahl von Transistorfunktionen (heute
etwa 100000 pro Chip) kann in der Nachrichtentechnik beispiels-
weise fiur folgende Anwendungen genutzt werden:

— Realisierung von Selbsttest und Fehlertoleranz

— Arithmetische Verarbeitung zur Verringerung der Bandbreite,

z.B. Vocoder fiir Schmalband-Sprachiibertragung

— grosse ROM als Programmspeicher

VLSI-IC fiir die Nachrichtentechnik sind mit einigen speziellen
Problemen konfrontiert. Sie miissen Uiber Jahrzehnte hinaus verfiig-
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Moglichkeiten zur Realisierung von Spezialbauelementen
fiir kleine Stiickzahlen

bar sein, oder die Systeme miissen so aufgebaut sein, dass sie bei
gleichbleibenden Schnittstellen mit modernerer Technologie nach-
gerlistet werden konnen. Von den meisten IC-Typen werden nur
kleine Stiickzahlen bendétigt, zudem muss eine Vielzahl von Pro-
zessen (NMOS fiir hohe Komplexitdt, Bipolar-Technik fiir hohe
Spannungen, CMOS oder I*L fir niedrige Verlustleistung, Techno-
logien mit Oxidisolation fiir hohe Geschwindigkeit) zu ihrer Reali-
sierung verfugbar sein. Zur Losung des Stiickzahlproblems bietet
sich an:
— Verwendung von Standard-Logik : Mikroprozessoren, Speicher
— Standard-Bausteine speziell fiir die Nachrichtentechnik :
Filter, Codec, A/D-Wandler
— Realisierung von Spezialbauelementen mittels Einchip-Mikro-
computer oder Gate-Array (Figur).
Schliesslich verlangt die erfolgreiche Entwicklung von LSI-Bau-
steinen fiir die Nachrichtentechnik neue Wege der Zusammenarbeit
zwischen Halbleiterhersteller und Systemhaus. E. Stein

Vertrag fiir das Verkehrsfunksystem ARI unterzeichnet

Vor kurzem ist der Betriebsvertrag fir das Verkehrsfunksystem
ARI (Auto-Radio-Information) zwischen den PTT und der aus
ACS, TCS und der Konferenz der Kantonalen Polizeikommandan-
ten bestehenden Trigerschaft unterzeichnet worden. Danach iiber-
nehmen die PTT-Betriebe die mit rund Fr. 700000.— veranschlagten
Investitionskosten und besorgen die Planung, den Bau und den
Betrieb der fiir das System notwendigen Zusatzausriistungen. Der
Fonds fiir Unfallverhiitung des Bundes vergiitet den PTT tber die
Tragerschaft die jahrlichen Betriebskosten von Fr. 166000.—, wobei
die Solidarhaftung fur diese Kosten von Automobil- und Touring-
Club der Schweiz getragen wird.

Mit dem Abschluss dieser Vereinbarung ist die Finanzierung des
Projektes gesichert, und die PTT koénnen ihr UKW-Netz entspre-
chend ausriisten. In das System einbezogen werden rund 30 Sender
und das zugehorige UKW-Umsetzernetz. Erste ARI-Verkehrsinfor-
mationen aus den SRG-Studios diirften in der zweiten Hilfte 1982
zu empfangen sein.

Wer in der nichsten Zeit einen neuen Autoradio erwirbt, wird
also mit Vorteil darauf achten, dass das Gerdt fiir den Empfang von
Verkehrsfunkmeldungen konzipiert ist. Mit ARI werden die tber
das normale UKW-Rundfunksendernetz ausgestrahlten Verkehrs-
mitteilungen der Polizei, des ACS und TCS weitgehend automatisch
empfangbar sein. ( Pressedienst PTT)
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