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Von der Schauinsland-Schwebebahn.

Diese bis jetzt einzige Seilschwebebahn mit frei
beweglichen Hingewagen, die seit dem 1. Juli 1930 im
Betrieb steht, ist im November 1933 eingehend unter-
sucht und nachgepriift: worden. Das Ergebnis war, dass
alle Teile gesund sind und insbesondere die beiden erd-
losen Zugseile, an die die Wagen festgeklemmt werden,
noch keinerlei Abniitzung zeigten, ebensowenig die vier
in der Mitte der 3,6 km langen Bahn mit den Spann-
gewichten belasteten Tragseile. Seither hat sich endlich
die seit dem Unfall vom 26. November 1932 riickldufice
Bewegung der Fahrgistezahl wieder in eine Zunahme
verwandelt und es wire der Bahn zu wiinschen, dass sie
recht oft ihre volle Leistungsfihigkeit von 330 Fahr-
gisten in der Stunde und in jeder Richtung ausniitzen
kann. Diese im Vergleich zur Bahnlidnge hohe Leistung
wird dadurch erreicht, dass sich gleichzeitig je vier Wagen
berg- und talwirts in Bewegung befinden, wahrend die
beiden iibrigen an den Bahnenden zum Ein- und Aus-
stieg bereitstehen. Gegeniiber dem empfohlenen ,Um-
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Abb. 1.
Typenskizze des

Triebwagnes.
Masstab 1 : 150.

L e

Leichttriebwagen fiir die
Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn.

Vor kurzem hat der erste Leichttriebwagen der BLS-Gruppe
der bernischen Dekretsbahnen, dem im Verlauf des Jahres noch

vier weitere folgen sollen, seine Abnahmefahrten erledigt. Damit
wird eine Umstellung des Betriebes ermoglicht, die weniger eine
grosse Steigerung der Geschwindigkeit (bis 90 km/h) als vielmehr
hiufigere Verbindungen und einen wirtschaftlicheren Betrieb
ermoglichen soll.

Die Hauptdaten des ersten von den Sécheronwerken Genf in
Verbindung mit der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinen-Fabrik
Winterthur gelieferten Wagens ergeben sich aus Abb. 1. Die
Abb. 2 zeigt den betriebsfertigen Wagen, der in seinem untern Teil
mit Meissnerblau, oben crémefarbig gestrichen ist. Nebst 92 leder-
gepolsterten Sitzplitzen dritter Klasse sind 30 Stehplitze vorhanden.
Die i{iber den Fenstern in Lidngsrichtung angebrachten Gepack-
triger geben dem Wageninnern ein luftiges, fibersichtliches Aussehen.

Die Motorleistung betrigt 2><200 PS, das Leergewicht des
Wagens 34 t. Der fiir einmidnnige Bedienung ausgeriistete Wagen
besitzt Sicherheitspedal, luftbetitigte Tiiren und Einstiegtreppen,
Fensterwischer, optische Signalgebung, Lautsprecheranlage zur An-
sage der Stationen, elektr. Widerstands- und Westinghousebremse.
Im Gegensatz zu den SBB-Wagen sind leichte Kupplungen vorge-
sehen, die das Mitfahren von 2 bis 3 leichten Anhdngewagen im
Vorortverkehr ermoglichen. Die Drehgestelle besitzen innenliegende
SKE-Rollenlager.

Zur guten Ausniitzung der Grundfliche des Wagens ist die
ganze elektrische Apparatur, bestehend aus 0&lgekiihltem Trans-
formator (Abb. 3), Hochspannungssicherung, Stromabnehmer, me-
chanopneumatischer Schiitzensteuerung, Drosselspulen und Brems-
widerstinden, im Dach eingebaut (Abb. 4). Die Gehduse der beiden
in Serie geschalteten Trammotoren sind geschweisst und mit ein-
seitiger Verzahnung versehen, Abb. 5. RS

steigen in der Luft* zur Unterteilung langer Strecken, scheint mir
das hochstens dreimalige Anhalten in den Vierteln und bei der
Mittelhaltestelle der Bahn, infolge des hdchstens 20 sec dauernden
Stillsetzens der Zugseile wihrend des Kuppelns, entschieden ange-
nehmer. Aufgefallen sind mir die ausserordentlich geringen lotrechten
Schwankungen des Hingewagens beim Ueberfahren der Stiitzen,
sodass der Genuss der viertelstiindigen Fahrt zur Ueberwindung
von 750 m Hoheunterschied in keiner Weise beeintrichtigt wird.

Die gewisse Beunruhigung, die der schwere Unfall 1932
hervorgerufen hatte, ist ldngst ifiberwunden, wohl auch dank der ge-
troffenen Sicherungen gegen die Folgen menschlicher Unzuverlissig-
keiten, wodurch jetzt die selbe Sicherheit wie bei Pendelbahnen mit
stindig festgeklemmten Wagen erreicht ist. Diese Ergdnzungen be-
stehen darin, dass in die Kuppelstellen zwei Kontakte so eingebaut
wurden, dass der Kuppelstrom nur dann eingeschaltet werden kann,
wenn der Wagen auf den Zentimeter genau eingefahren worden ist.
Das Telephon wurde so geschaltet, dass es die vom Schaffner ab-
zugebende letzte Meldung aus dem Wagen nur dann dem Maschinisten
vermittelt, wenn beide Zugseile einwandfrei gekuppelt sind; der
Notruf jedoch ist bei Bruch des einen Seiles immer iiber das andere
moglich. Endlich ist auf dem Wagendach ein Haken angebracht
worden, der das Abrutschen eines allfillig nicht gekuppelten Seiles
verhindern soll. Die friiheren Betriebsvorschriften sind dahin erginzt,
dass nach der Abgabe des Bereit-Zeichens, das wie friiher vollig
unabhingig von jedem Mechanismus nach der vom Schaffner {iber-
wachten Kupplung von ihm zu geben ist, nach dem Schliessen der
Wagentiire vom Schaffner aus dem abfahrtsbereiten Wagen der
Maschinist telephonisch anzurufen ist. (Vergl. hierzu den Bericht
von Ministerialrat Seeger in ,,Verkehrstechnik” 1933, Heft 7, Seite 167).

Die auf Seite 318 des 100. Bandes der ,SBZ“ gestellten
fiinf Fragen lassen sich folgendermassen beantworten:

1. Der Hingewagen war vom Schaffner nicht genau in die
Kuppelstelle eingefahren worden. Dadurch wurden zwar beide Zug-
seile angehoben, jedoch konnte nur das eine von den Klemmbacken
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erfasst werden, wihrend diejenigen
des zweiten gar nicht betitigt wur-
den. Da aber der Schaffner entgegen
der Vorschrift, den Kuppelvorgang
nicht mit der ndtigen Aufmerksam-
keit aus der Mitte der Fahrrinne ver-
folgte, konnte ihm die Fehlkupplung
entgehen. (Die mechanischen Vor-
ginge sind den dem Bericht Seeger
beigegebenen Zeichnungen 1 und 2
in der ,Verkehrstechnik”, Seite 176,
zu entnehmen).

2. Die Automatisierung der Kupp-
lung bestand nur soweit, als nur bei
stillgesetzten Zugseilen Kupplungs-
strom zur Verfiigung stand. Diese
Abhingigkeit besteht auch heute noch.
Einmal eingeleitet, vollzog sich das Anheben beider
Zugseile, die Bewegung der Kuppelschiene und das Sen-
ken des Seileinhebers selbsttitig, auch wenn gar kein
Wagen in der Kuppelstelle stand. Wie schon erwiéhnt,
ist dies jetzt zufolge der eingebauten Kontakte nicht
mehr moglich. Nicht die Vorrichtung hatte versagt,
sondern die unrichtige Stellung des Wagens hat das
Festklemmen am zweiten Seil verhindert.

3. Der Schaffner kann und hat auch heute noch die
Kupplung aus der Mitte der Fahrrinne zu beobachten;
er kuppelt erst, nachdem alle Fahrgiste -eingestie-
gen sind. Aus der Fahrrinne tritt er zur Meldestelle an
der Bahnhofswand und gibt dort das ,Fertig" Zeichen an
den Maschinisten. Hierauf begibt er sich in den Wagen,
schliesst die Tiire und — das ist die neue, unbedingte
Sicherung — ruft den Maschinisten durchs Telephon an,
was nur bei richtiger Kupplung beider Seile moglich ist.

4. Das Aulleuchten der Lampen ist vollig unab-
hingig von allen {ibrigen Sicherungsanlagen und soll dem Maschi-
nisten lediglich bestitigen, dass der Schaffner die Kupplung beob-
achtet hat, der Wagen also abfahrtbereit ist.

5. Hinsichtlich der Automatisierung ist die Bemerkung in der
Beschreibung von Prof. Dr. Ing. Benoit in No. 29 der Zeitschrift des
VDI vom 18. Juli 1931 ,die vollzogene Kupplung und Entkupplung
wird durch Aufleuchten verschiedenfarbiger Lampen dem Maschi-
nisten angezeigt” nicht dahin zu verstehen, dass dies automatisch
geschieht. Es ist das wohl der Fall beziiglich der ohne jede Bedie-
nung erfolgenden vollzogenen Entkupplung, wihrend die vollzogene
Kupplung durch den Schaffner, nachdem er sich durch Augenschein
dariiber vergewissert hat, durch Aufleuchtenlassen entsprechender
Lampen am Maschinistenstande angezeigt wird. Selbsttitig war ledig-
lich der Kupplungsvorgang an sich, heute noch ergidnzt durch die
erwihnten Kontakte in der Kuppelstelle, womit das richtige Ein-
fahren des Wagens zwangliufig gesichert wird. Die ,Bereit“-Meldung
ist nach wie vor ohne mechanische Beziehung, dagegen der neu
vorgeschriebene Telephonruf nur nach erfolgter richtiger Kupplung
moglich. Versagt hat tatsichlich kein Teil der mechanischen Ein-
richtungen, sondern der begleitende Schaffner, dem
nach Betriebsvorschrift das richtige Einfahren des
Héangewagens in die Kuppelstelle und die genaue
Ueberwachung des Kuppelns iiberbunden war.

Diese weitgehende Verantwortlichkeit des Schaff-
ners wurde grundsidtzlich aus der Ueberlegung heraus
verlangt, dass der Begleiter bei zu weit getriebener
Automatisierung zu Oberflichlichkeit verleitet werde.
Wusste doch jeder Schaffner, dass er durch Fehl-
kupplungen das Leben der Fahrgiste und sein
eigenes gefihrde. Die alte Erfahrung, dass der stin-
dige Umgang mit einer Sache gegen die damit ver-
bundenen Gefahren abstumpft, hat sich leider auch
hier wieder bewahrheitet. Die jetzigen Verbesserungen
treffen nun aber wohl das richtige Verhiltnis, da es
selbst bei ungenauer Beobachtung des Kuppelvor-
ganges ausgeschlossen ist, dass der Wagen in Be-
wegung gesetzt wird. Damit ist die gleiche Sicherheit
wie bei Pendelbahnen erreicht. Alle {ibrigen Anlagen
haben ihre Zweckmaissigkeit und Zuverldssigkeit

Abb. 1.

Abb. 5.
Der schwarze Streifen ist aufgemalt und nicht etwa ein Schlitz in der Verkleidung.

Abb. 2. Schnelltricbwagen der franzésischen Staatsbahn (Bugatti).

e % A B

Dieselelektrischer Motorzug der hollindischen Staatsbahnen (SKF Rollenlager).

erwiesen und es ist seit der Wiederinbetriebsetzung keine Stérung
mehr vorgekommen.

Wen eine Reise durch Freiburg fiihrt, dem kann ich den Ab-
stecher auf den Schauinsland sowohl wegen der technischen Eigen-
schaft der Bahn, wie der Besonderheit der Aussicht auf Schwarz-
wald und Vogesen — wenn man dazu das richtige Wetter erwischt
— nur empfehlen. Den Herren Oberbaurat Schieble der Freiburger
Strassenbahn, die die Oberleitung der Schauinslandbahn iibernommen
hat, Betriebsleiter Heinsius und Obermaschinist Miiller mdchte
ich an dieser Stelle fiir ihre erschopfenden Auskiinfte bestens danken,
ebenso Herrn Prof. Dr. G. Benoit in Karlsruhe, der mich auf einige
notwendige Ergdnzungen der ersten Fassung dieses Berichtes auf-
merksam machte. K. Fiedler, Ing., Ziirich.

ES

Wir entnehmen dieser Beantwortung unserer in Bd. 100,
Seite 318 gestellten Fragen gerne, dass seither verschiedene ,Er-
ginzungen“ die Sicherheit vervollstindigt haben. Dass Erginzungen
und Verbesserungen sich als wiinschbar und moglich erwiesen, war
aber aus der Beschreibung von Prof. Dr. Benoit — auf die wir uns

2 C 2- Stromlinienlokomotive der Deutschen Reichsbahn (Borsig, Berlin).
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Abb. 3. Diesclelektrischer Zug der Union Pacific Railroad (Pullman Car & Mfg. Co., SKF Rollenlager).

Abb. 4. Diesclelektrischer Dreiwagenzug ,Burlington Zephyr* (Budd Mfg. Co.).

gestiitzt haben — nicht zu erkennen; jedenfalls hat jene Darstellung
die zwangldufigen und automatischen Sicherungen als vol/lkommen
und darum die a/leinige Schuld des Wagenfiihrers als nicht ver-
stindlich erscheinen lassen. Redaktion.

Schnelltriebwagen und -Ziige.

Von jeher waren die Eisenbahngesellschaften bestrebt, die
Geschwindigkeiten ihrer Schnellziige weiter zu steigern. Bei den in
den Jahren 1904 bis 1905 auf der Strecke Berlin-Zossen unternom-
menen Versuchen erreichten sechsachsige elektr. Triebwagen bereits
210 km/h, und ermoglichten Versuche iiber den Luftwiderstand, die
Ausbildung der Geleiseanlagen, des Laufwerkes und des Antriebes.
Erst der Verkehrsriickgang und der Wettbewerb mit Auto und Flug-
zeug vermochte aber diese Probleme nach dem Kriege neu zu be-
leben und fiihrte zum Entwurf von kleineren Zugskompositionen
mit Personen-, Gepick- und Postabteilen, z. T. Schlafabteilen und
Buffets. Die Erfahrungen mit dem Dieselmotor in Kleintriebwagen
und Lokomotiven legten es nahe, ihn als Primidrmotor weitgehend
zu verwenden. Die Aufstellung der Motoren erfolgt z. T. in den
Drehgestellen, um den Wagenkasten von Erschiitterungen frei zu
halten und eine leichte Montage zu erreichen, z. T. im Wagenkasten,
um dessen Ueberwachung zu erleichtern, ihn vor Schmutz zu
schiitzen und den Lauf der Fahrzeuge zu verbessern. Die Verbesse-
rung der Laufeigenschaften ldsst fast an allen Typen noch sehr zu
wiinschen iibrig. Einige Bestrebungen in diesem Sinne wurden hier
(Bd. 105, Nr. 9, S. 104) erwihnt, theoretische und messtechnische
Studien sind im Gang.!)

Tabelle 1
Typ Plalzzahl ~ Gewicht Leistung  max. Gesch.  Baustofi Anlrieh
Bugatti 76+ G 28 to. 4X200PS 173 Al + Stahl  Benzin-mech.
Flying Yankee 60+ G+ P 85 600 175 Stahl Diesel-elektr.
PFliegender Holldnder 192 1) 820 140 Al - Stahl Diesel-elektr.
Union Pacific 1164-P4G 85 600 175 Aluminium  Diesel-elektr.
Comet NYNH & H 160 115 800 145 Aluminium  Diesel-clektr.
Charentaise 754G 10 90 90 Aluminium  Dicsel-mech.
Micheline 36+ G 0,5 200 105 Stahl + Al Diesel-mech,
Renault 66 + G 26 200 120 Stahl + Al Diescl-mech.
Renault Doppelwagan 100 + G 44 27X 250 140 Stahl - Al Diesel-mech.
G = Gepickabteil, P = Postabteil

') ,SBZ“ Bd. 105, Nr. 25, S. 291*, Bd. 106, Nr. 2, S, 22%,

Die Mehrzahl der in
den letzten Jahren gebau-
ten Wagen haben zwei-
und dreiachsige Dreh-
gestelle mit parallelen
Achsen und Pendelwie-
gen, obschon nach den
Versuchen von Dr. Raab
(Diss. Techn. Hochschule
Aachen) Pendelwiegen zu
Resonanzschwingungen
fiihren, und die neuesten
Beobachtungen von Dr.
Lutteroth (Diss. techn.
Hochschule Hannover)
zeigen, wie empfindlich
solche Achsanordnungen
auf eine ungleiche Last-
iibertragung sind, die im praktischen Betrieb nicht zu vermeiden
ist. Die Uebertragung des Motordrehmomentes erfolgt rein mecha-
nisch unter Zwischenschaltung eines Getriebes,?) mit Fliissigkeits-
getrieben ®) oder elektrisch (BBC, Gebus).

Um kleine Motorleistungen und damit wirtschaftliche Fahr-
zeuge zu erhalten, wurden fiir die Aufbauten, Motoren, die Trag-
konstruktion, Ausriistungsteile und Drehgestelle weitgehend Leicht-
metalle verwendet. Wihrend der Wagen nach Abb. 1 nur einzelne
Teile aus Leichtmetall aufweist, besitzt der in Abb. 2 abgebildete
Wagen einen Leichtmetallaufbau System Viscaya, und der in Abb. 3
gezeigte Zug ist vollstindig aus Aluminium gebaut. Die verwen-
deten Legierungen sind dem Peraluman verwandt und nicht thermisch
vergiitet. Es wird dadurch insbesondere der Bau und Unterhalt
solcher Wagen erleichtert. Die Konstruktionen setzen sich aus ge-
pressten Profilen und Blechen mit einem Minimum an Nietverbin-
dungen zusammen. Versuche, geschweisste Leichtmetallbauarten zu
entwickeln, sind im Gang. Drehgestellrahmen, Achskisten, Puffer und
Kupplungsteile werden gegossen oder geschmiedet. Mit den Leicht-
metallbauarten sind aber auch véllig aus Stahl geschweisste Fahr-
zeuge im Wettbewerb; Abb. 4 zeigt eine Ausfiihrung.

Zur Luftwiderstand - Verminderung wurden aerodynamisch
richtige Formen angestrebt, wie dies die erwihnten Bilder erkennen
lassen. *) Diese Formen sind noch sehr verschieden, je nachdem die
Wagen als Ein- oder Zweirichtungsfahrzeuge gebaut sind, von pro-
pagandistischen und baulichen Erwigungen abgesehen. — Die Ver-
wendung von Rollenlagern ist sehr verbreitet.

Um die Fahrzeuge vor Ueberlastungen und Ueberbeanspru-
chung zu schiitzen, sind sie im allgemeinen als Selbstfahrer ausge-
bildet und besitzen keine oder nur Notkupplungen, um im Stérungs-
fall die Wagen abschleppen zu konnen. Das Fassungsvermégen
dieser Ziige ist daher beschrinkt. Die Hauptdaten einiger Ausfiih-
rungen sind in der Tabelle 1 zusammengestellt. Viele der gebauten
Wagen sind als Doppelfahrzeuge nachbestellt oder bereits geliefert
worden, sodass das mittlere Fassungsvermdgen 150 bis 200 Personen
nebst Post und Gepick betridgt. Auch die Motorleistungen sind
entsprechend von 400 auf 1200 PS gestiegen und damit in den Be-
reich gelangt, wo die Stephenson’sche Dampflokomotive wieder in
den Wettbewerb treten kann, umsomehr als die Brennstoffrage fiir
viele Linder von grosser volkswirtschaftlicher Bedeutung ist. Oft
beschrinkte man sich darauf, bestehende Lokomotiven mit einer
geeigneten drodynamischen Verkleidung zu versehen, wie Abb. 5
zeigt. Die Verwendung von Kohlenstaubfeuerung, Hochdruckdampf
und Dampfturbinenantrieb wird neu gepriift.?) In den BBC-Nach-
richten 1935 findet sich sogar ein Vorschlag, den Veloxkessel in
der Traktion zu verwenden. R. Liechty.

Die Wellennatur der Materie.

Ein von der Physikalischen Gesellschaft Ziirich veranstalteter
Vortrag von Dr. V. Weisskopf von der E.T.H. galt den heutiger
Vorstellungen vom Wesen der Materie. Unsere Kenntnisse iiber die
feinere Struktur der Stoffe stammen aus den letzten Jahrzehnten.

2) ,SBZ“ Bd. 104, Nr. 2, S. 13* (System SLM).

%) ,SBZ¢ Bd. 105, Nr. 18, S. 212% (Trilokgetricbe).

‘) Vergl. ,SBZ* Bd. 102, Nr. 24, S. 287* (Diesel-elektrische Schnellbahn-Ziige)
und S. 297* (Ueber den Luftwiderstand von Fahrzeugen). Red.

6) Stromlinicnlokomotiven der DRB von Witte., Z. des Vereins mitteleuro-
péischer Eisenbahnverwaltungen 1935, Nr. 11.
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