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et aux environs est constituée par la visite des stations auto-
matiques de redresseurs de courant de la Compagnie Genevoise
des Tramways Electriques a Collonges-Bellerive et a Etrem-
biéres en juillet, sous la direction de MM. E. Choisy, directeur,
et Chatelain, ingénieur; elle a l'avantage de montrer aux
G.e.P. deux systémes nettement différents. Les automobiles
de service ameénent ensuite les visiteurs & Machilly pour le re-
pas habituel.

En aoft le Groupe, par un temps plutét pluvieux et frais,
se rend a l'usine hydraulique de Vessy de la Société des Eaux
de PArve, ou il est aimablement recu par M. P. J. Lenoir, di-
recteur. L’un de ses membres, M. J. J. Dériaz, demeurant dans
le voisinage, ne laisse pas échapper l'occasion de lui offrir un
excellent apéritif pour le préparer au souper qui a lieu & Con-
ches. La réunion de septembre comporte une visite du pont
supériewr en construction de lavenue de France, passant sur
la gare des marchandises, et de la nouvelle cour aux charbons,
sous la conduite de M. R. Correvon en l'absence de M. Ch.
Petitat, directeur du Bureau de Reconstruction de la Gare de
Cornavin, ainsi qu'un souvper au restaurant du Vieux-Bois.

L’Exposition de la Radio recoit la visite du Groupe en oc-
tobre; il y est piloté par MM. Borgstedt et Roesgen. Un souper
suit en ville. Enfin il parcourt en novembre les chantiers de
PAire et de la Drize et entend les trés intéressantes explica-
tions données a ce sujet par MM. R. Pesson, ingénieur du Dé-
partement des Travaux Publics, M. Delessert, F. Ott, Induni
fils, Ch. Petitat. La réunion se termine au Petit-Lancy.

Une fort utile séance de discussion, & l'organisation de la-
quelle le Groupe participe, a lieu en avril et s’occupe de la loi
fédérale sur le partage du trafic entre le rail et la route; l'in-
troducteur de la discussion est M. Eric G. Choisy, ingénieur.
En juin la Section genevoise de la S.I. A. et les G.e. P. visitent
les nouveaux silos en construction des Minoteries de Plainpalais
S. A. sous la direction de M. Couchepin, ingénieur de l’entre-
prise. La Section genevoise de 1'Association Suisse pour la Na-
vigation du Rhonme aw Rhin convie le Groupe a son assemblée
générale en juin pour y entendre un récit de la descente du
Rhoéne en 1932 par des pontonniers bernois. Enfin la Classe
d’Industrie et de Commerce de la Société des Arts invite les
Anciens Polytechniciens a faire le tour du Petit-Lac avec elle
sur le bateau Diesel-électrique «Genéve» de la Cie. Gle. de Na-
vigation sous la conduite de M. E. Meystre, directeur, ce qui a
lieu en juin par un temps radieux et avec un grand succes.

Une année si bien remplie ne peut s’achever, en décembre,
que par une réunion d’Escalade fort réussie. Il en est ainsi,
grace au dévouement de la Commission d’Organisation et a la
peine que prennent divers membres du Groupe pour fournir des
productions originales & tous les points de vue. E.E.

Sektion Bern.

8' Il I Mitgliederversammlung vom 24. Januar 1936.

Pris. O. Gfeller gibt die Aufnahme der Ing. H. Durheim, W. Furrer,
W. Huser, O. Kissling, W. Schmid, E. Wyssmann und der Architekten
M. Acatos und A. Gnaegi bekannt. Leider sind auch zwei Todesfille zu
verzeichnen: Arch. E. Biitzberger in Burgdorf und F. Haller, ehem. Direk-
tor des eidg. Amtes fiir geistiges Eigentum, Die verstorbenen Kollegen
werden von der Versammlung in iiblicher Weise geehrt. Da die Umfrage
nicht bentiitzt wird, beginnt Ing. Walter Miiller, Obermaschineningenieur
der SBB, seinen Vortrag:

Leichte Triebfahrzeuge der SBB.

Leichte Triebfahrzeuge!) ermoglichen die Kiirzung der Fahr-
zeiten durch Steigerung der Geschwindigkeit auf geraden Strecken
und in Kurven. Da wesentliche Teile der Betriebskosten mit
der Kiirzung der Reisezeit abnehmen, konnen bei grosserer Ge-
schwindigkeit mit gleichen Kosten grossere Fahrleistungen aus-
gefiihrt werden. Fahrzeitkiirzung erleichtert daher die Fahr-
planverdichtung.

Die Elemente der Fahrzeit?) sind die Entfernung der Halte-
stellen, die Beschleunigung und die Geschwindigkeit. Bei kleiner
Entfernung der Haltestellen spielt die Beschleunigung, bei grosser
Entfernung die Geschwindigkeit die wichtigere Rolle. Bei gleich-
bleibender Beschleunigung von z. B. 1,5 m/sec? bis zu einer Hochst-
geschwindigkeit von 125 km/h und Bremsverzogerung gleich der
Beschleunigung wiirde das Durchfahren einer Stationsentfernung
von 4 km 14 Sek. weniger erfordern als bei 0,75 m/sec? Beschleu-
nigung und Verzogerung und 150 km/h Hochstgeschwindigkeit.
Die mittlere Stationsentfernung der SBB betrédgt 3,85 km. Bei
30 km Entfernung wiirde die Fahrzeit mit der kleineren Be-
schleunigung und der grosseren Geschwindigkeit um 112 sec
kiirzer. Mit der Hochstgeschwindigkeit kann man jedoch nur
auf gerader und wenig gekriimmter Bahn fahren. Auch aus
andern Griinden muss die Geschwindigkeit héufig vermindert
werden, und zwar um so ofter und umsomehr, je grosser sie ist.

Der Beschleunigung und der Geschwindigkeit sind durch die
Haftung der Riéder auf den Schienen Grenzen gezogen, der Be-
schleunigung direkt die grosste von Stahlrddern auf Stahl-
schienen {ibertragbare Zugkraft, der Geschwindigkeit indirekt

1y Vergl. W. Miiller: Die leichten elektr. Triebwagen der SBB., «SBZ.»
1936, Bd. 107, Nr. 4, S. 33*.

2) Vergl. E. Meyer: Anfahrkurven und Fahrdiagramme bei Diesel-
elektr. Zugforderung, «SBZ» 1934, Bd. 103, Nr. 17, S.195*; V. Rybicka : Cha-
rakteristiken von Dampf- und Wechselstromlokomotiven, «SBZ» 1935, Bd. 105,
Nr. 23, S. 261*,

durch den mit dieser Kraft erzielbaren kleinsten Bremsweg. Die
grosste vom Rad auf die Schiene oder umgekehrt iibertragbare
Kraft ist von der Geschwindigkeit kaum merklich abhéngig, da-
gegen schwankt sie stark je nach dem Schienenzustand. Sie ist
dem Raddruck proportional und betrédgt etwa 80 bis 100 kg pro
t Raddruck bei schlechtem, 250 bis 300 kg/t bei gutem Schienen-
zustand. Im Mittel kann zuverldssig mit 160 kg/t gerechnet
werden, sowohl fiir Beschleunigung wie fiir Verzogerung. Fur
die Berechnung der Beschleunigung kommt von dieser Kraft der
Fahrwiderstand in Abzug, der von der Geschwindigkeit und
der Bahnneigung abhingt. Fiir mittlere Verhéltnisse kann mit
einer beschleunigenden Kraft von rund 150 kg/t oder mit einer
Beschleunigung von rd. 1,5 m/sec? als Hochstwert bei Antrieb
aller Achsen gerechnet werden. Je kleiner die Zahl der ange-
triebenen Achsen, oder der Raddruck der Triebachsen im Ver-
hiltnis zum Gesamtgewicht, desto niedriger ist die Beschleuni-
gungsgrenze. Anhidngewagen machen deshalb grosse Beschleuni-
gungen unmoglich und hindern die Ausniitzung der Eigenschaften
leichter Triebfahrzeuge. :

Die volle Ausniitzung der grosstmoglichen Beschleunigung
vom Stillstand bis zur grossten Geschwindigkeit wiirde zu un-
wirtschaftlicher Bemessung der Motoren fithren. In der Praxis
muss man sich mit kleineren mittleren Beschleunigungen be-
gniigen. Bei den elektr. Leichttriebwagen der SBB wird die
grosste Beschleunigung nur bis rd. 70 km/h ausgeniitzt. Da aber
die Schaltung stufenweise vor sich geht, liegt die Beschleunigung
auch bis zu dieser Geschwindigkeit im Mittel unter der Hochst-
grenze. Die richtige Wahl der Antriebsverhiltnisse unter Beriick-
sichtigung aller Umstdnde, Wirtschaftlichkeit, H&ufigkeit der
Halte, Grosse und Veridnderlichkeit der Stationsentfernung, Héu-
figkeit der Fahrhindernisse, Bahnneigung, Zusammenhang zwi-
schen Leistung und Gewicht usw., ist schwierig. Sicher ist soviel,
dass die Kosten grosser Beschleunigung am geringsten sind bei
kleinem Fahrzeuggewicht im Verhiltnis zur Motorleistung und
bei kleinem Gewicht des Antriebes pro Leistungseinheit. Deshalb
sind Leichttriebfahrzeuge fiir kurze Fahrzeiten vorteilhaft. Sie
erlauben ausserdem raschere Fahrt in Kurven. Vorldufig ist eine
Erhohung der sonst zulidssigen Kurvengeschwindigkeit um 10
km/h fiir Leichttriebfahrzeuge beabsichtigt. Es scheint mdoglich,
weiter zu gehen. Fiir ein kurvenreiches Netz, wie das schweize-
rische, sind grosse Kurvengeschwindigkeiten zur Kiirzung der
Fahrzeiten von grosster Bedeutung. Die theoretisch grosste mog-
liche Bremsverzogerung ist gleich der grossten Beschleunigung,
rd. 1,5 m/sec? bei Bremsung aller Réder. Grossere Verzigerungen
erfordern teure schwere Schienenbremsen. Zur Einhaltung des
zuldssigen Bremsweges von 800 m auf ebener Bahn ist bei
125 km/h Geschwindigkeit eine Verzdgerung von 0,75 m/sec?
notig. Bei den elektrischen Leichttriebwagen der SBB wird
diese Verzogerung durch die elektrische Motorbremse erzielt,
wobei die Motoren als Gleichstromgeneratoren arbeiten und die
Hilfte der Rider gebremst ist. Die als Notbremse vorgesehene
Luftbremse wirkt auf alle Rdder und gibt ungefdhr gleiche Ver-
zdgerungen. Mit beiden Bremsen zusammen, Triebrédder elek-
trisch, Laufrider mit Luft gebremst, wird eine Verzogerung von
1,13 m/sec? und ein Bremsweg von rd. 530 m aus 125 km/h er-
zielt. Die leichten Dieseltriebwagen haben nur Luftbremse.

Unterhalt, Personal- und Energiekosten. Hinsichtlich der
Betriebskosten sind die grossen Einheiten den kleinen solange
iiberlegen, als das Verhdltnis der vorhandenen zu den besetzten
Sitzpldtzen nicht zu schlecht ist. In einem mit 70 Reisenden
voll besetzten Leichttriebwagen kostet der Reisenden-km gleich
viel, wie in einem mit 240 Reisenden halbbesetzten Lokomotivzug.
Fiir diese Reisendenzahl miisste der Leichttriebwagen 3 bis 4
mal fahren und die Kosten betriigen das 3- bis 4-fache. Sind
aber nur 70 Reisende zu fithren, so betragen die Kosten im
Lokomotivzug mehr als das Dreifache, wie im Leichttriebwagen.

Nach Verdankung des interessanten Vortrages gibt der Prisident die
Einladung der Generaldirektion der SBB bekannt zur

Exkursion am 8. Februar.

Etwa 100 Mitglieder und Giiste benutzen die Gelegenheit, mit einem
elektrischen und sodann einem Dieselleichttriebwagen zuerst nach Biel
und, nach Wagenwechsel im Wyler, nach Thun zu fahren. Im Verlaufe des
von der SBB im Buffet Thun gebotenen Imbisses fiihrt Gen.-Dir. H. Etter
u. a. die Griinde an, die zur Indienststellung der neuen Fahrzeugtypen
gefithrt haben, und weist auf die im Studium befindlichen Drei-Wagen-
Leichtziige hin. Priis. Gfeller dankt der Gen.-Dir. der SBB fiir die in-
struktive Fahrt und spricht die Hoffnung aus, dass es den neuen Fahr-
zeugtypen gelingen werde, einen Teil des abgewanderten Verkehrs wieder
zuriickzugewinnen.

Nach der Riickfahrt nach Bern hiilt ein gemiitlicher Abendschoppen
eine grosse Gruppe der Teilnehmer noch lange beisammen.

Der Protokollfiihrer: P. Z.

SITZUNGS- UND VORTRAGS-KALENDER

Zur Aufnahme in diese Aufstellung miissen die Vortrige (sowie auch
nachtrigliche Aenderungen) bis spiitestens jeweils Mittwoch 12 Uhr der
Redaktion mitgeteilt sein.

8. Juni (Montag): Phys. Ges. Ziirich. 20.15 h im Phys. Institut
der E.T.H. Vortrag von Prof. Dr. H. Salinger, Berlin: «Mech.-
elektrische Systeme unter besonderer Beriicksichtigung der
Piezofilter».

15. Juni (Montag): Phys. Ges. Ziirich. 20.15 h im Phys. Institut
der E.T.H. Vortrag von Prof. Dr. L. Néel, Université de
Strasbourg: «Les alliages ferromagnétiques».
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