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900 kVA plus 200 kVA fiir die elektrische Zugheizung. Er ist
unter dem Wagenboden in Fahrzeugmitte aufgehingt.

Die beiden Stromabnehmer sind von neuester leichter Bauart.
Beim Fahren wird in der Regel nur der hintere beniitzt, der
vordere bleibt in Reserve. Wie bei den Schnelltriebziigen ist ein
Lufthauptschalter und eine Hochspannungssicherung mit Um-
schalter auf eine Reservesicherung auf dem Dach aufgebaut.

Der Schalttisch fiir den Fiihrer ist gleich dem der Schnell-
triebzlige, jedoch fiir stehende statt sitzende Bedienung. Die
ibrige elektrische Ausriistung fiir Presslufterzeugung, Gleich-
strom fiir Beleuchtung und Steuerung, Heizung, Sicherheitssteue-
rung fiir Totmannpedal und automatische Zugsicherung usw. ist
die iibliche. Zur Gleichstromerzeugung dient ein Gleichrichter,
zur Presslufterzeugung fiir Apparate und Bremse ein SLM-Ro-
tationskompressor fiir rd. 80 m3/h (16,5 PS).

Die Vielfachsteuerung ist fiir gleichzeitige Steuerung von
mehreren Triebwagen von einem Fiihrerstand aus gebaut. Die
Kupplungen der Steuerleitungen zwischen den Wagen sind von
neuer leichter Bauart, die so ausgebildet wurde, dass auch bei
tdglich mehrmaligem Kuppeln und Entkuppeln und zeitweisem
Nichtgebrauch stets eine einwandfreie Verbindung der Kontakte
gewihrleistet ist. An jeder Stirnseite der Fahrzeuge sind zwei
Kupplungen mit je 26 Steuerleitungskontakten vorhanden.

Der Wagenkasten und die Zug- und Stossapparate sind in
leichter Bauart wie die leichten Stahlwagen der SBB gebaut fiir
50 t Pufferdruck und 25t Zugkraft. Fiir den Fall, dass Gepéck-
Triebwagen zwischen Personenwagen in einen Zug eingereiht
werden, wie es beim Anhédngen von Verstdrkungswagen an einen
durch zwei vorn und hinten am Zuge befindliche Triebwagen
geforderten Zug vorkommen kann, oder wenn zwei Ziige iiber
Teilstrecken gemeinsam verkehren, sind die Kastenenden mit
Faltenbilgen versehen, die wegen des Luftwiderstandes und des
bessern Aussehens bei Nichtgebrauch versenkbar angeordnet sind.

Mit Riicksicht auf die Hochstgeschwindigkeit von 125 km/h
sind die Gepidcktriebwagen mit einer automatischen Luftdruck-
Bremse ausgeriistet, die bei Geschwindigkeiten von mehr als
80 km/h bei Vollbremsung einen Gesamtklotzdruck von 150 ¢/,
des Achsdruckes erzeugt. Zur Vermeidung des Festbremsens der
Réder bei kleinen Geschwindigkeiten, bei denen die Reibung
gusseiserner Bremsklotze stark zunimmt, wird die Abbremsung
auf 60 °/, des Achsdruckes vermindert, wenn eine Bremsung bei
Geschwindigkeiten unter 80 km/h vorgenommen wird oder wenn
wahrend einer bei grosserer Geschwindigkeit eingeleiteten Voll-
bremsung die Geschwindigkeit unter 40 km/h féllt. Die Aende-
rung des Klotzdruckes in Abhédngigkeit von der Geschwindigkeit
wird nach einem System gesteuert, das die SBB gemeinsam mit
den Ateliers des Charmilles in Genf entwickelt haben, und das
an allen Leichtstahlwagen und neuen Auslandwagen Verwendung
findet. Auf jedes Rad der Gepécktriebwagen wirken vier Brems-
Klotze statt der iiblichen zwei, wodurch sich trotz der hohen
Abbremsung ein verh&ltnisméssig kleiner Druck pro Klotz und
infolgedessen ein giinstiger Reibwert und eine geringe Abniitzung
der Klotze ergibt.

Wenn sich die Gepdcktriebwagen bewédhren, werden voraus-
sichtlich weitere leichte vierachsige Triebfahrzeuge dieser Art
gebaut werden. Obschon die spezifische Stundenleistung der
leichten Gepidcktriebwagen von rd. 26 PS pro Tonne des Eigen-
gewichtes gegeniiber derjenigen der schweren Gepidcktriebwagen
von 1927 mit rd. 16 PS/t einen ansehnlichen Fortschritt aufweist,
wird eine weitere namhafte Steigerung der Leistung ohne Ge-
wichtserhohung anzustreben sein, um das Reibungsgewicht von
52 t, das Zugkrafte bis zu 10000 kg auszuliben erlauben wiirde,
auch bei grossen Geschwindigkeiten besser auszuniitzen. Spezi-
fische Leistungen von 50 PS/t, wie sie heute schwere elektrische
Lokomotiven aufweisen, werden allerdings bei leichten Triebfahr-
zeugen beim heutigen Stand der Technik nicht erreichbar sein.

*

Anschliessend noch folgende redaktionelle Angaben {iiber

Gepicktriebwagen der Briinig-Bahn. Im Sommer dieses
Jahres wurde bekanntlich der Beschluss zur Elektrifizierung der
Briinig-Bahn der SBB!) gefasst, wobei auch bei dieser einzigen
Schmalspurbahn der SBB mit zwischengeschalteter Zahnstangen-
strecke wie bei den iibrigen SBB-Strecken das Einphasenwechsel-
stromsystem mit 15 kV Fahrdrahtspannung und 162/, Per/s zur
Anwendung kommt. Da die Zahnstangenstrecke zwischen Giswil
und Meiringen mit 15,5 km Lénge nur rund !/; der Gesamtstrecke
ausmacht, werden im heutigen Dampfbetrieb die Lokomotiven
fiir die Zahnstange ausschliesslich fiir die ziemlich genau in der
Mitte zwischen Luzern und Interlaken gelegenen Steilrampen
benutzt, wédhrend fiir den Betrieb auf den beiden anschliessenden

) Vgl. Bd. 112, S. 55* (mit Léngenprofil).

Talstrecken reine Adhésionslokomotiven Verwendung fanden.
Der sich hieraus ergebende zweimalige Lokomotivwechsel machte
den Betrieb recht schwerfillig. Dieser Uebelstand wird nun im
kiinftigen elektrischen Betrieb durch Verwendung von leistungs-
féhigen, fiir die ganze Strecke verwendbaren Gepidcktriebwagen
beseitigt. Diese etwa 61 t schweren Triebwagen sind sechsachsig,
wobei der mittlere Teil des Wagenkastens als Maschinenraum
gebaut ist, widhrend die beiden aussenliegenden Abteile als Ge-
pickraum dienen. Die aussenliegenden vier Adhésionsachsen
werden von Tatzenlagermotoren von zusammen 1248 PS Stunden-
leistung angetrieben; die inneren beiden, nur fiir Zahnstangen-
betrieb bestimmten Achsen erhalten zwei hochliegende Motoren
von je 704 PS, die mittels doppelter Zahnradiibersetzung auf die
Triebzahnrdder arbeiten. Auch bei diesen Triebwagen kommt
Hochspannungssteuerung in Anwendung wie bei den 1B;1B;1
- 1B,1B,1-Lokomotiven und den im Bau befindlichen Schnell-
zuglokomotiven Achsfolge 1D,1 der Serie 10801 der SBB. Elek-
trisch wird nur auf der Zahnstangenstrecke gebremst, wobei die
fremderregten sechs Triebmotoren auf den auf dem Wagendach
angeordneten Bremswiderstand arbeiten. Die max. Fahrgeschwin-
digkeit wird auf der Adhédsionsstrecke 75 km/h und auf der
Zahnstangenstrecke 33 km/h betragen bei einem Anhédngegewicht
von 240 t bzw. 60 t. In die Lieferung der elektrischen Ausriistung
fiir die insgesamt 16 Triebwagen teilen sich die Firmen A.G.
Brown, Boveri & Co., Maschinenfabrik Oerlikon und S.A. des
Ateliers de Sécheron, wihrend der mechanische Teil von der
Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur gebaut
wird.

Der gegenwirtige Stand des Fernsehens
Von Prof. Dr. F. TANK, E.T. H., Ziirich?!)

Das technische Fernsehen in seiner heutigen Gestalt stiitzt
sich auf zwei besondere Eigentiimlichkeiten des Auges: einmal
auf das begrenzte Auflosungsvermogen, d. h. auf die Tatsache,
dass Punkte oder Linien, die vom Auge aus gemessen eine
Winkeldistanz von weniger als eine bis zwei Minuten besitzen,
nicht mehr getrennt wahrgenommen werden, und sodann auf
die Tridgheit des Sehvorganges, die bewirkt, dass Ereignisse,
die erheblich schneller als in Zehntelsekunden aufeinander fol-
gen, zeitlich nicht mehr auseinander gehalten werden konnen.
Ein Bild kann daher auch durch diskrete Bildelemente (Raster)
dargestellt werden, und bei geniigend schneller Folge von Bildern
wird der Eindruck der Kontinuitdt erweckt (Kinematographie).
Fiir die Zwecke des Fernsehens ist ein Bild in geeigneter Weise
in Bildelemente zu zerlegen. Dies geschieht allgemein in Form
des Linienrasters. Man verwendet heute beinahe ausschliesslich
das sog. Zeilensprungverfahren mit 441 Zeilen (deutsch-ameri-
kanisch) oder 405 Zeilen (englisch) bei 25maligem Bildwechsel
in der Sekunde. Die Helligkeitswerte jedes der einzelnen Bild-
elemente sind mit Hilfe lichtelektrischer Zellen zeitlich nach-
einander in elektrische Stromimpulse zu verwandeln und diese
drahtlos oder auf Leitungen zu iibertragen. Auf der Empfangs-
seite ergibt sich die Aufgabe der Riickverwandlung der iiber-
tragenen elektrischen Strom- und Spannungswerte in Hellig-
keitsbetrdge des feinen Leuchtfleckens einer Fernseh-Kathoden-
strahlréhre und der kunstgerechten Zusammensetzung dieser
Helligkeitsbetrige zum Empfangsbilde. Der Umstand, dass fir
gute Bildqualitét eine feine Rasterung und damit eine sehr grosse
Zahl von Bildelementen erforderlich ist, hat zur Folge, dass
dusserst rasch und unregelméssig wechselnde elektrische Grossen
mit einer vorziiglichen Genauigkeit zu iibertragen sind. Das
Fernsehen kann daher als eine elektrische Prézisionstechnik der
hochsten Frequenzen und der breitesten Frequenzbénder bezeich-
net werden. Demzufolge muss das Fernsehen sich in ausgedehn-
testem Masse die weitgehend trégheitsfreien Mittel der Elek-
tronentechnik zunutze machen, wie Steuerung des Elektronen-
stromes in Kathodenstrahlrohren und in den verschiedenen Arten
neuer Verstidrkerrohren (Elektronenvervielfacher), Umwandlung
von Licht in elektrischen Strom durch dielichtelektrische Zelle usw.

Die idltesten Bildzerleger waren mechanischer Natur. Beson-
ders bekannt geworden ist die Spiral-Lochscheibe von Nipkow,
der diese schon 1884 bekanntgab. Seither haben die mecha-
nischen Abtaster eine grosse Vervollkommnung erlebt. Ihre
Herstellung bereitet aber wegen der hohen Anforderungen an
Prézision und Materialbeanspruchung ausserordentliche Schwie-
rigkeiten. Die Fernseh-Sendeapparatur, die an der Schwei-
zerischen Landesausstellung ausgestellt war und die im Insti-
tut fiir Hochfrequenztechnik E.T.H. gebaut wurde, besitzt eine
Abtastvorrichtung mit Kathodenstrahlrohre und Leuchtschirm-

1) Autoreferat seines Vortrages im Z.I. A. am 22, Miirz und in der N.G.Z.
am 15. Mai d. J.
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raster. Sie eignet sich flir Fernsehsendungen von Diapositiven
Personenportrdts und Filmen. Die unmittelbare Uebertragung
von Szenen, Biihnenhandlungen usw. ist eigentlich erst moglich
geworden durch die Erfindung des Ikonoskopes oder Bildfdngers
(Zworykin). Diese geniale Erfindung besteht in einer eigent-
lichen Nachbildung des menschlichen Auges. Das Ikonoskop be-
sitzt eine «Signalplatte» oder «Mosaikplatte», aus Glimmer, die
von unzidhligen mikroskopisch Kkleinen lichtelektrischen Zellen
iibersidt ist, und auf der das Bild der zu ilibertragenden Szene
entworfen wird. Unter dem Einfluss der Belichtung laden sich
diese Zellen elektrisch auf, und wenn nun in Form eines Linien-
rasters ein Kathodenstrahl iiber sie hinweggefiihrt wird, ent-
stehen Entladungen und elektrische Stromimpulse, die einer
getreuerr Verwandlung der Helligkeitswerte der einzelnen
Stellen des Bildes in elektrische Strombetrédge entsprechen. In
der verbesserten Ausfiihrung des Super-Ikonoskopes wird eine
Empfindlichkeit erreicht, die derjenigen einer normalen Kino-
Aufnahmekamera gleichkommt.

Die Sendung geschieht in der Regel mit Hilfe ultrakurzer
Radiowellen von wenigen Metern Wellenldnge. Deren Reichweite
ist aber ziemlich beschridnkt. Bild und Ton werden gleichzeitig
empfangen. Das Bild erscheint auf dem Leuchtschirm einer Fern-
sehkathodenstrahlrohre. Besonderes Interesse beansprucht auch
das Problem der Grossprojektion des Empfangsbildes.

Wenn auch in der technischen Entwicklung des Fernsehens
noch manche Frage zu losen ist und viele Zukunftsfragen offen
stehen, so ist doch festzustellen, dass heute schon ein bemerkens-
werter Grad von Bildqualitdt erreicht worden ist. Dabei haben
die Forschungsarbeiten am Fernsehen die Wissenschaft und
Technik in hohem Masse bereichert.

MITTEILUNGEN

Gaserzeuger als Automobilanhinger in England. Im Bestre-
ben, den Verbrauch von eingefithrten Automobiltreibstoffen mog-
lichst zu verringern, wird gegenwértig in Grossbritannien der
Gebrauch von Treibgas fiir Automobile stark propagiert. Um
auf die Industrie richtunggebend einzuwirken, hat vor kurzem
das Bergwerksministerium mit dem Fuel Research Board eine
Ausstellung organisiert, wo verschiedene Automobilgenerator-
anlagen gezeigt wurden. Bei einzelnen Motorfahrzeugen war die
Anlage vor dem Kiihler aufgebaut, bei anderen hinter dem Fiihrer-
sitz oder am Ende des Fahrzeuges. Das Modell, das jedoch im
allgemeinen den grossten Anklang findet, ist eine auf einem
zweirdderigen Anhingegestell aufgebaute Anlage, die sich in-
folge ihrer konstruktiven Durchbildung fiir Massenfabrikation
eignet. In unbeladenem Zustand wiegt der Anhénger 400 kg,
betriebsbereit 660 kg; ungefdhr 150 kg Brennstoff werden mit-
gefiihrt. Im Gegensatz zu anderen Léndern, wo Holz als Aus-
gangsprodukt fiir das Treibgas propagiert wird, ist dies in Gross-
britannien, das Holz einfithren muss, nicht moglich. Es wird
hier Anthrazit oder Niedertemperatur-Koks empfohlen. Als
Durchschnittsbasis fiir den Verbrauch werden 0,7 kg/km ange-
sehen, wobei man ungefdhr 2 kg Anthrazit als gleichwertig mit
11 Benzin annimmt. Gegenwirtig bestehen zwar keine unbe-
grenzten Vorrédte an Anthrazit oder Koks der benétigten Quali-
tdten, aber das Brennstoffstudienamt priift die Verwendungs-
moglichkeit anderer aus den Schwelprozessen stammender
Betriebstoffe. Die Verwendung von Treibgas fiir Automobil-
motoren hat einen schwierigen Start zur Folge; der Motor wird
daher mit Benzin angelassen, worauf mit dem Gaspedal die Zu-
fuhr von Benzin abgesperrt wird bei gleichzeitiger Oeffnung der
Gaszufuhr aus dem Generator. Die Lénge der Anhédnger ein-
schliesslich Anhéngevorrichtung betrédgt ungefdhr 3 m; die Ver-
bindung zwischen dem Generator und dem Motor erfolgt durch
einen biegsamen Schlauch. Die Generatoranlagen fiir Motorfahr-
zeuge werden hauptséchlich fiir Lastwagen, sowie fiir schwere
Omnibusse vorgeschlagen. In den Strassen Londons sieht man
schon einige der zweistdckigen Autobusse mit den Generator-
anhéngern. Der Generatoranhdnger wird der fest eingebauten
Wagenanlage vorgezogen, weil er nach Verbrauch des mitge-
fiihrten Brennstoffes durch einen frischgefiillten ersetzt werden
kann, wodurch man jeden Zeitverlust fiir die Fiillung vermeidet.

Patentrechtliche Gleichwerte sind, wie W. Krumme in «Z.VDI»
1939, Nr. 31 auseinandersetzt, Erfindungen, die die beabsich-
tigte Wirkung <«auf dem gleichen technischen Wege, aber durch
andere technische Mittel» bewerkstelligen. Nach deutscher Lehre
sind Gleichwerte einer schon patentierten Erfindung nicht patent-
fihig, ja sie verletzen das bestehende Patent. Dieser Grundsatz
soll jener bekannten beruflichen Tétigkeit, die, zum Schaden der
Erfinder, in dem Auffinden von Gleichwerten, d. h. im Umgehen
von Patenten besteht, das Handwerk legen. Krumme illustriert

den Begriff des Gleichwerts an einigen einfachen Beispielen:
Schridg- und Pfeilzahnrdder sind, wo es nur auf (gegeniiber
axparallelen Zihnen) verldngerte Eingriffsdauer ankommt,
Gleichwerte, nicht aber dann, wenn der Wegfall des Axialschubs
(bei den zweiten) eine wesentliche Rolle spielt. Fiir den Antrieb
eines Reibradgetriebes sind (immer nach Krumme) Schrigzahn-
riader und Schraube mit Schnecke Gleichwerte, da der hier be-
absichtigte Axialschub (Anpressdruck) durch beide Mittel erreicht
wird. — In Flechtmaschinen werden die Spulentridger (Kloppel)
zuzweit hintereinander in Gangbahnen gefiihrt. An einer bestimm-
ten Stelle soll (zur Vermeidung von Ueberkreuzungen der Fédden)
der vordere dem hinteren Kloppel den Vortritt gewdhren. Zu
diesem Behufe kann man: 1. den vorderen Kloppel vor der be-
treffenden Stelle auf eine Umweg-Schleife lenken, die eine Zungen-
weiche dem nachfolgenden Kloppel versperrt, unter Freigabe
des kiirzeren Weges. Oder man kann 2. die beiden Kl6ppel auf
einen gemeinsamen, in der Gangbahn laufenden Fuss setzen, der
gegebenen Orts entweder a) durch eine Drehscheibe, oder
b) durch ein Leitstiick herumgeschwenkt wird. Erblickt man in
der Drehscheibe und dem Leitstiick lediglich «andere technische
Mittel auf dem gleichen technischen Wege», in der Umweg-
schleife aber einen anderen technischen Weg, so sind 1. und 2.
keine Gleichwerte, wohl aber 2a) und 2b). Mit Riicksicht auf
die verschiedene Wirkung von Drehscheibe und Leitstiick:
Wendevorrichtung mit und ohne Gerdusch — wéire jedoch die
Behandlung von 2a) und 2b) als Gleichwerte nicht im Interesse
des so dringlichen akustischen Fortschritts in der Textilindustrie.
Wie man sieht, ist die eingangs zitierte, scheinbar so glatte
Begriffsbestimmung in Wirklichkeit mit Zweifeln gespickt.
Gerade die Suche nach immer besseren Mitteln verbiirgt eine
lebendige technische Entwicklung. Der Erfinder bedenke die
verschiedenen Mdéglichkeiten und nehme sie in seinen Patentan-
spruch auf. Die Lehre vom Gleichwert diirfte sich weniger als
ein Schutz fiir ihn denn als ein Fressen fiir die Patentrechtler
erweisen.

Elektrotechnik vor 60 Jahren. Wie rasch die Technik fort-
schreitet, gewahrt man beim Lesen des illustrierten Riickblicks
auf die Berliner Gewerbeausstellung von 1879, den F. Heintzenberg
in «<ETZ» 1939, H. 34 gibt. Deren elektrischer, unter der Leitung
von Werner Siemens entstandene Teil hat mit seinen heute
schwerféllig, damals genial anmutenden Erstkonstruktionen ein
bleibendes Interesse. Da war z. B. ein von Siemens selbst erson-
nener, aus einer Visiereinrichtung fiir seine berithmte elektrische
Minensperre von Kiel (1848) hervorgegangener Distanzmesser,
der das durch zwei Fernrohre im Basisabstand und das beob-
achtete Schiff bestimmte Visierdreieck elektro-mechanisch auf
eine Landkarte iibertrug. Obwohl es damals noch keine Strom-
netze gab, war die Nachfrage nach elektrischen Antrieben (fiir
Fahrréader, Kaffeemiihlen, Drehorgeln usw.) schon so rege, dass
sich Siemens & Halske die Auskunft zur Regel machten: «Wir
bauen keine Elektromotoren.» Was man hierunter etwa verstand,
zeigt 1. c. eine schone Abbildung eines Ausstellungsstiicks. Be-
deutsamer war eine von Siemens & Halske eingerichtete Kraft-
iibertragung durch Gleichstrom zum Antrieb eines Webstuhls,
von der genaue Angaben fehlen. Erhalten sind die Zeichnungen
der Firma der Grubenlokomotive fiir die, auf einer 300 m langen
Schleife des Ausstellungsareals laufende, erste elektrische Bahn
der Welt mit stromzufiihrender Mittelschiene und zwei gegen-
einander verschiebbaren Kupferplatten als Anlasser. Diese epoche-
machende Anlage mit ihrer schornsteinlosen, eine geheimnis-
volle elektrische Einrichtung bergenden Maschine, «auf der der
Lokomotivfiihrer riicklings [vielmehr rittlings] sitzt», fand eine
Zeitung «allerliebst».

Schweissen von Kunststoffen. Bei den Kunststoffen, auch
Kunstharze genannt, unterscheidet man die hdrtbaren, wie Pheno-
und Aminoplasten, die sich nach dem Aushérten nicht mehr
umformen, sondern nur mit spanabhebenden Werkzeugen bear-
beiten lassen, und die neueren thermoplastischen, die sich mit
Wéirme beliebig oft verformen lassen. Fiir einige unter diesen,
d. h. Astralon, Mipolam, Igelit, Plexiglas, die alle auf der Poly-
vinylchloridbasis beruhen und unter dem Sammelnamen P CU-
Kunststoffe zusammengefasst werden, ist nun ein Schweissver-
fahren entwickelt worden, das ihnen ganz neue Verwendungs-
moglichkeiten erschliesst. Ihre Eigenschaft, dass sie bei einer
bestimmten Temperatur zwischen 230 und 270° C einen Fliess-
punkt haben, wird beim Schweissen ausgeniitzt. Natiirlich kann
man nicht mit einem gewohnlichen Schweissbrenner vorgehen,
denn die von einem solchen entwickelten Temperaturen wéren
fiir die fraglichen Materialien ganz unzuldssig hoch. Die I. G.
Farbenindustrie hat einen Schweissbrenner fiir Kunstharze zum
Patent angemeldet, in dem ein Gas- oder Luftstrom auf die
Fliesstemperatur des Kunstharzes erwidrmt wird, und zwar in
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