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INHALT: Die neuen elektrischen Leichttriebwagen fiir Adhisions-
und Zahnradbetrieb der Bex-Gryon-Villars-Chesiéres-Bahn. — Die Ent-
giftungsanlagen grosser Sanititshilfstellen. — Neubau des Quai Turrettini

Leistungen der Swissair im Jahre 1939. Entrosten mit dem Schweiss-
brenner. Reichsautostrasse durch den Katschberg. Sprengung im Kraft-
werk Kembs. Mont d’Or-Tunnel. Schienentriebwagen Typ Alsthom-Soulé.

in Genf. — Robert Maillart zum Gedichtnis. — Zwei Hilfstabellen zum — Nekrologe: Jean Landry. — Wettbewerbe: Schlachthaus der Stadt
Kurvenabstecken. — Mitteilungen: Die Strasse von Assab nach Addis- Lausanne. — Literatur. — Mitteilungen der Vereine: S.I. A.: Verdienst-
Abeba. Deutsche Baustoffprobleme. Bohrlochpumpen-Anlage Chilcote. ersatzordnung flir Selbstdndigerwerbende.
B Der S.I. A. ist fiir den Inhalt des redaktionellen Teils seiner Verelnsorgane nicht verantworilich

and 1 1 5 Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet Nr. 25

Abb. 1.

Elektrischer Leichttriebwagen fiir Adhésions- und Zahnradbetrieb

Die neuen elektrischen Leichttriebwagen fiir Adhésions- und
Zahnradbetrieb der Bex-Gryon-Villars-Chesiéres-Bahn

Von Ing. A. MEYER, Winterthur und Ing. M. PAULI, Ziirich-Oerlikon

Im Jahre 1937 haben zwei der bekanntesten und &dltesten
Zahnradbahnen der Schweiz, ndmlich die Pilatus- und die Vitznau-
Rigi-Bahn gleichzeitig mit der Einfithrung der elektrischen Trak-
tion behagliche und raschfahrende Leichttriebwagen in den Dienst
gestellt’). Dieser Neuerung war bei beiden Gesellschaften be-
kanntlich ein erfreulicher Erfolg beschieden. Dem Beispiel folgte
in der franzdsischen Schweiz kurz darauf die Glion-Rochers de
Naye-Bahn, ebenfalls eines der &ltesten Bergbahn-Unternehmen
der Schweiz.?) Mit dieser Entwicklung Schritt haltend, gleichzeitig
dem lidngst bestehenden Bediirfnis nach &fterer und bequemerer
Fahrgelegenheit nachkommend, hat sich die Leitung der elek-
trischen Bahn Bex-Gryon-Villars-Chesiéres Ende 1938 als zweite
Bergbahn in der Waadts) entschlossen, ebenfalls drei moderne
Leichttriebwagen in Bestellung zu geben und damit wenigstens
einen Teil ihres fiir die Personenbeférderung dienenden Roll-
materials zu erneuern.

Entsprechend der Eigenart der Strecke sind die Triebwagen
als kombinierte Zahnrad- und Adhisionsfahrzeuge entwickelt
worden. Mit dem Bau und Entwurf des wagenbaulichen und
mechanischen Teils der neuen Fahrzeuge betraute das Unter-
nehmen die Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik
Winterthur, wihrend die Lieferung der elektrischen Ausriistung
der Maschinenfabrik Oerlikon iibertragen wurde. Mit berech-
tigtem Stolz hat nun die Bahngesellschaft anfangs dieses Jahres
ihre «roten Pfeile» (Abb.1) dem Betrieb iibergeben und damit
die Fahrzeiten auf ihrer Linie betrédchtlich gekiirzt. Drei Viertel-
stunden geniigen heute, um sich im behaglichen Triebwagen vom
bekannten Kur- und Badeort Bex nach dem reizenden Sport-
und Ferienzentrum Villars zu begeben. Aber auch der Beniitzer
der Anschlussbahn Villars-Bretaye kommt dank dieser Fahrzeit-
einsparung auf die Rechnung, wird es ihm doch heute mdoglich,

1) Siehe Bd. 110, S.131* (1937), bzw. Bd. 112, S. 186* (1938).

?) L’électrification du Glion-Rochers de Nay, par R. Zehnder, «Bulletin

‘Technique», 2 juillet 1938.
%) Beschrieben (mit topogr. Karte) in Bd. 39, S. 275* (1902).
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Abb. 2. Lédngenprofil der Bex-Gryon-Villars-Chesiéres-Bahn

von der Simplonlinie aus in kiirzester Zeit einige
hundert Meter unter den Gipfel des bhesonders
wéhrend der Wintersaison immer mehr besuch-
ten, 2118 m hohen Chamossaire zu gelangen.
Von der 414 m ii. M. liegenden SBB-Station
Bex aus vorerst dem Tal des Avancon folgend,
verlduft das Tracé als Adhdsionsbahn durch das
eigentliche Dorf Bex nach Bévieux, von wo aus
die Linie dank der rd. 5 km langen Zahnstangen-
strecke rasch an Hohe gewinnt, um bei Km. 8,1
in 1134 m 4. M. das an geschiitztem Abhang
gelegene Gryon zu erreichen (Abb. 2). Als
Adhésionsbahn fiihrt die Linie weiter nach Vil-
lars-Chesiéres, die auf Kote 1254, bzw. 1217 m
ii. M. liegen. Die Zahnstangenstrecke weist eine
grosste Steigung von 200°/,, auf, wahrend auf den
an sehr engen Kurven reichen Adhéisionstrecken
Steigungen bis zu 60 °/,, zu verzeichnen sind.

Triebwagen. Allgemeine Daten:
Stromart 5 % . Gleichstrom, 650 Volt
Zahnstangensystem Abt, zweilamellig
Spurweite 3 .3 1m
Anzahl Triebmotoren . . . . . . . . 2.
Anzahl Triebzahnrédder. . . . s 2
Teilkreis-Durchmesser der Tnebzahnrader 573 mm
Durchmesser der Triebrdder im Laufkreis 764 mm
Durchmesser der Tragrdder im Laufkreis 600 mm
Uebersetzungs-Verhéltnis:
Adhésions-Antrieb . 1:14,259
Zahnrad-Antrieb 1:10,813

Fahrzeug-Stundenleistung an den Motor-
wellen bei 650 V Fahrdrahtspannung
Entsprechende Fahrgeschwindigkeit auf

2125 — 250 PS

200°/,, Steigung . 14,9 km/h
Stundenzugkraft an den Trlebzahnradern
rd. 22160 kg — 4320 kg
Grosste Zugkraft an den Triebzahnréddern
rd. 23300 kg — 6600 kg
Maximale Fahrgeschwindigkeiten:
Adhésionsstrecken . 30 km/h
Zahnstangenstrecken
(kleinere Steigungen) & & 18 km/h
Gesetzlich zuldssige maximale Fahr-
geschwindigkeiten auf der Zahn-
stangenstrecke bei Talfahrt
auf 200°/,, Gefille 14 km/h
auf 170°/,, Gefille 15 km/h
Anzahl Polster-Sitzpldtze in den belden
Personenabteilen 40
Anzahl Klappsitze in den Personenabtexlen
im Gepédckraumu.in den Fiihrerstdnden 15
Gesamt-Sitzplatzzahl 55
Stehplitze s o 25
Gesamtplatzzahl S 80
Gewicht des betnebsbelelten unbesetzten
Wagens . . rd. 19t
Gewicht des vollbesetzten Wagens rd. 25t

Mechanischer Teil

Wie aus der Typenskizze Abb. 3 hervorgeht, ruht der Wagen-
kasten auf zwei Triebdrehgestellen, die mit Ausnahme einiger
Einzelheiten genau gleich ausgefiihrt sind. Als Adhésions-Trieb-
achse dient jeweils die der Talseite zugekehrte Achse jedes Dreh-
gestells, die auch das Triebzahnrad tragt.

Der Wagenkasten, dessen Einteilung der Abb. 3 entnommen
werden kann, ist als selbsttragende Stahlkonstruktion ausge-
bildet, die unter ausgiebiger Anwendung elektrischer Schweissung
eine leichte und doch den Anforderungen des Bergbahnbetriebes
entsprechend robuste Bauweise erlaubt. Fiir viele nichttragende
Teile wie Dachaufsatz, Tiiren, Fiihrertische und Gepécktriger
fand Leichtmetall Verwendung. Wenn es sich bei den Bex-Gryon-
Villars-Chesiéres-Triebwagen auch um keine «Schienen-Blitzey
handelt, so wurde ihnen doch eine gewisse aerodynamische Note
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Abb. 4. Innenansicht des Wagenkastens

verliehen durch die leichte Zuspitzung der Wagenenden und die
gefillige Neigung des obern Teiles der Stirnwénde. Der eigent-
liche in Einheitsklasse gehaltene Passagierraum (Abb. 4) ist in
ein Raucher- und ein Nichtraucher-Abteil unterteilt, die unter
Beriicksichtigung von drei herausziehbaren Klappsitzen zusam-
men 43 Sitzpldtze aufweisen. Die der Neigung des Tracé an-
gepassten Sitze sind gepolstert und mit braunem, genarbtem
Kunstleder iiberzogen. Die Bekleidung der Wénde der beiden
Abteile bis zur Fensterbriistung besteht ebenfalls aus Kunst-
leder, wihrend der obere Teil mit naturlackierten, hellen Sperr-
holzplatten belegt ist. Die lings angeordneten, in Leichtmetall
ausgefiihrten, gefélligen Gepécktrédger verleihen zusammen mit
der weiss gestrichenen Decke dem Wageninnern eine angenehm
ruhige Linie. Aber nicht nur der Ausbildung der Personenabteile,
sondern auch der des Gepidckabteiles wurde besondere Aufmerk-
samkeit geschenkt. Dieser, rund 5 m? Bodenfldche aufweisende,
mit Lattenrost versehene Raum besitzt zwei grosse seitliche
Schiebetiiren, die auch als Notausgang dienen. Simtliche Fenster
dieses Abteiles sind durch verchromte Stdbe geschiitzt. Fir die
Beforderung der Post ist ein leicht wegnehmbarer Féacherkasten,
sowie ein kleiner, abschliessbarer Wandkasten fiir Wertsachen
vorgesehen. Vier Klappsitze bieten Sitzplatz fiir acht Personen.
Der Zugang zu den Personenabteilen geschieht durch die beiden
gerdumigen Fiihrerstdnde, die als Einstiegplattformen ausge-
bildet und ebenfalls mit Lattenrost-Boden versehen sind. Abb. 5
zeigt den talseitigen Fiihrerstand. Der Wagenfiihrer erreicht von
seinem verstellbaren Sitze aus bequem das Handrad des Kon-
trollers sowie die iibrigen, beim Fahren zu betédtigenden Hebel.
Sdamtliche elektrischen Messapparate wie auch der Geschwindig-
keitsmesser sind {iibersichtlich angeordnet. Das grosse Stirn-
fenster, dessen ganze Fldche mit einer elektrischen Heizung
versehen ist, gew#dhrt einen ungehinderten Ausblick auf die
Strecke. Rechts neben dem Fiihrersitz sind zwei Hebel angeord-
net, mittels derer die zweifliigeligen Einstiegtiiren mechanisch
‘betdtigt werden. Da anderseits ein Totmann-Pedal vorgesehen
ist, kann das Fahrzeug nicht nur einminnig gefiihrt, sondern
vom Fiihrer bei Zugskursen mit nicht zu starkem Verkehr auch
die Billetkontrolle vorgenommen werden. In einem solchen Falle
sind die Einstiegtiiren des unbesetzten Fiihrerstandes selbst-
verstédndlich abgeschlossen.

Wie der Wagenkasten sind auch die Drehgestelle in Leicht-
konstruktion gehalten. Thr grundsétzlich einfacher Aufbau geht
aus Abb. 6 hervor. Der Rahmen stiitzt sich iiber vier Blattfedern,
denen Schraubenfedern zugeschaltet sind, auf den Achslagern
ab. Zur Abstiitzung des Wagenkastens dienen seitlich des Dreh-
gestellrahmens angeordnete weiche Blattfedern. Fiir den Kasten
ergibt sich somit eine dreifache Abfederung. Der Drehzapfen
dient lediglich als Fiihrung und nimmt keine senkrechten Krifte
auf. Schon bei den Zahnrad-Leichttriebwagen der Glion-Rochers
de Naye-Bahn erwies sich die Aufteilung der Maschinenanlage
in zwei gleiche Einheiten und die Lingsanordnung des Traktions-
motors als eine gliickliche Losung, erlaubt sie doch eine iiber-
sichtliche, fiir Kontrolle und Unterhalt sehr vorteilhafte Dispo-
sition der motorischen Anlage. Diese Aufteilung wirkt sich auch
auf den ruhigen, erschiitterungsfreien Lauf der Wagen gilinstig
aus. Wie aus Abb. 7 hervorgeht, wird in jedem Drehgestell das
Drehmoment des Triebmotors 1 iiber eine Rutschkupplung 2
vorerst auf ein Reduktionsgetriebe 3 {ibertragen. Die sekundire
Welle dieses Getriebes ist mittels einer kriftigen Kardanwelle 5

Abb. 5. Talseitiger Fiihrerstand des elektrischen Leichttriebwagens

1 Steuerkontroller, 2 Umschaltwalze, 3 Kurbel fiir die auf der sekun-
ddren Welle des Reduktionsgetriebes angeordnete Bandbremse, 4 Kurbel
fiir die mit den Triebzahnridern verbundenen Band-Klotzbremsen,

5 Fiihrerbremsventil fiir Adhésions-Druckluftbremse, 6 Notbremshahn
fiir Adhésions-Druckluftbremse, 7 Pfeifenzug, 8 Hebel zur Betitigung
der Einstiegtiiren, 9 Totmannpedal, 10 Knopf zur Betéitigung der Sand-
streu-Einrichtung, 11 Totmann-Druckknopf, 12 Heizungs-Umschalter,
13 Kompressor-Umschalter, 14 Messinstrumente, 15 Schalterkombination
fiir Beleuchtung, 16 Meldelampen anzeigend, ob die Sicherheitseinrich-
tungen auf Adhdsions- oder Zahnradbetrieb eingeschaltet sind, 17 Brems-
luftmanometer, 18 Fensterwischer, 19 Fensterheizung, 20 Geschwindig-
keitsmesser

W) AT ARTIRTL

Talseite SED

Abb. 8. Typenskizze 1:150 des elektr. Leichttriebwagens

Abb. 7. Schematische Darstellung des Antriebes

1 Motor, 2 Rutschkupplung, 3 Reduktionsgetriebe,
Bandbremse, 5 Kardanwelle, 6 Konische Zahnradiibersetzung,
peltes Triebzahnrad, 8 Bremsscheibe zu Band-Klotz-Bremse,

achse,

4 Bremsscheibe zu

7 Dop-
9 Trieb-
a Stirnradiibersetzung zu Zahnradantrieb, b Stirnradiibersetzung
zu Adhidsionsantrieb

mit einem auf der Triebachse sitzenden Antrieb verbunden, der
einen kombinierten Mechanismus fiir Adhédsions- und Zahnrad-
betrieb enthélt. Der Antrieb auf die Adhidsionsrédder geht iiber
das Kegelradpaar 6 und die Stirnradiibersetzung b, deren grosses
Rad fest mit der Triebachse verbunden ist. Auf dieser sitzt ander-
seits frei drehbar die Nabe des doppelten Triebzahnrades 7, das
seinen Antrieb iiber das Kegelradpaar 6 und das Stirnradpaar a
erhilt. Die Uebersetzungen a und b sind so gewdihlt, dass die
Umfangsgeschwindigkeit im Teilkreis des Triebzahnrades mit
jener im Rollkreis der Laufrédder bei mittlerer Bandagenab-
niitzung ibereinstimmt. Das Prinzip dieser verkoppelten Antriebs-
art wurde von der SLM Winterthur schon im Jahre 1904 bei
den Motorwagen der Martigny-Chatelard-Bahn und spéter bei
noch vielen andern elektrischen sowie mit Verbrennungsmotoren
ausgeriisteten Fahrzeugen fiir gemischten Adhésions- und Zahn-
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Abb. 6. Triebgestell, links Bergseite. 1 Motor mit angebautem Zentrifugalschalter, 2 Rutsch-
5 Triebzahnrad,

kupplung, 38 Reduktionsgetriebe, 4 Bremsscheibe zu Bandbremse,
liche Abstiitzung zum Wagenkasten

t

Abb. 8. Grundsitzliche Anordnung der mechanischen Bremsen
A: Handbremse, wirkend auf die Klinkenbremsen, die neben den Trieb-
zahnrddern angeordnet sind,

1 Bremskurbel, 2 Spindel, 4 Riickzugfedern

B: Handbremse, wirkend auf die Bremsscheiben, die hinter dem Reduk-
tionsgetriebe angeordnet sind,

1’ Bremskurbel, 2’ Spindel, 3' Bandbremse. Zu automatischer Bremse:
4' Bremsfeder (im gespannten Zustande gezeichnet), 5 Solenoid (im un-
erregten Zustand), 6’ Ausloseklinke, 7' Riickzugfedern

Entsprechend der Anordnung der Schleifen des Bremsgestinges kon-
nen die Bandbremsen 3’ mittels der Kurbel 1’ oder der Feder 4’ angezogen
werden. Bei Erregung des Solenoides 5° wird die Klinke 6 angehoben,

3 Bandbremse,

und die gespannte Bremsfeder 4’ zieht die Bremse 3’ an

{1 =

Abb. 9. Schema der sogen. «<Klinkenbremse» und des kombinierten
Adhisions- und Triebzahnrad-Antriebes der SLM-Winterthur

a Zahnradiibersetzung zum Antrieb des doppelten Triebzahnrades, b Zahn-
radlibersetzung zum Antrieb der Adhisionsridder, c Kegelrad (entspre-
chend Uebersetzung 6 in Abb.7), d Nabe des Triebzahnrades, leer auf
Achse laufend, e Doppeltes Triebzahnrad, { Torsionsfederung einge-
schaltet zwischen Nabe und Zahnkridnzen, g Bremsscheibe mit innerer
Klinkenzahnung, leer auf Achse laufend, h Klinkenachse, i Klinke,

k Klinkenfeder, 1 Bremsband

radbetrieb mit Erfolg zur Anwendung gebracht. Der ganze An-
triebmechanismus ist in einem oel- und staubdichten Gehduse
aus Stahlguss untergebracht; zur Lagerung der Wellen dienen
Kugel- und Rollenlager. Dank der in das grosse Zahnrad des
Reduktionsgetriebes 3 und in das doppelte Triebzahnrad 7 ein-

Adh&asions- und Zahnrad-Triebgestell der SLM-Winterthur

gebauten Torsionsfederung ist eine &dusserst
weiche Kraftiibertragung gewéhrleistet.

Bremsen. Die Erh6hung der Fahrgeschwin-
digkeiten auf den Zahnradbahnen hat dem
Konstrukteur in Bezug auf die Ausbildung
der Bremsen und weitern Sicherheitseinrich-
tungen viele neue Probleme gestellt. Den ver-
Anderten Betriebsverhiltnissen Rechnung tra-
gend, hat die Schweizerische Lokomotiv- und
Maschinenfabrik Winterthur im Laufe der
letzten Jahre auf diesem Gebiete einige be-
merkenswerte Konstruktionen entwickelt, die
auch bei den Wagen der B.G.V.C.-Bahn zum
Teil zur Anwendung gebracht wurden. — Das
Fahrzeug ist mit folgenden Bremsen aus-
geriistet:

1. Die elektrische Widerstandsbremse, mit-
tels der die Geschwindigkeit des Wagens auf
der Talfahrt sowohl auf der Zahnstangen-
strecke wie auch auf den hierfiir geeigneten
Teilen der Adhisionsstrecken reguliert wird.

2. Eine Handbremse im berg- und talseitigen Fiihrerstand,
in jedem Drehgestell gleichzeitig auf eine hinter dem Reduktions-
getriebe angeordnete Bandbremse (Abb. 7, Pos. 4) wirkend.

3. Bine Handbremse im berg- und talseitigen Fiihrerstand,
in jedem Drehgestell gleichzeitig auf eine mit dem doppelten
Triebzahnrad verbundene Bandklotzbremse (Abb. 7, Pos. 8)
wirkend.

4. Bine automatische Bremse, die in jedem Drehgestell mit-
tels einer starken Feder gleichzeitig auf die unter 2. genannte
Bandbremse wirkt; diese Bremse wird durch ein Solenoid in
folgenden Fillen selbsttéitig ausgeldst:

a) wenn auf der Zahnstangenstrecke in Fahrtrichtung tal-
wiirts die Geschwindigkeit des Fahrzeuges 18 km/h iiberschreitet,

b) wenn das Totmannpedal losgelassen wird,

¢) wenn der Bremsstrom aus irgend einem Grunde ausfillt.

Die Federn dieser automatischen Bremse befinden sich im
normalen Betriebe in gespanntem Zustand; ihr Spannen erfolgt
vom talseitigen Fiihrerstand aus mittels einer auf ein Seilwind-
werk wirkenden Kurbel.

5. Bine nicht-automatische Druckluftbremse, mittels acht
Bremsklstzen auf die Adhisions- und Tragrédder wirkend. Diese
Bremse wird nur auf den Adhésionsstrecken beniitzt. Thr gesellt
sich noch eine Notbremse zu, die bei einem allfdlligen Versagen
der Luftbremse (z.B. beim Platzen eines Schlauches oder dergl.)
betitigt werden kann, indem durch Oeffnen eines in jedem
Fiihrerstand angebrachten Notbremshahns von einem Hilfs-
luftbehélter aus Druckluft in die Bremszylinder geleitet wird.
— Die Druckluft fiir die Luftbremse liefert ein unter dem
Wagenboden quer angeordneter Rotationskompressor «SLM-
Winterthurs vom Typ KLL 2. — Abb. 8 veranschaulicht die
grundsitzliche Anordnung der unter 2 bis 4 aufgefiihrten mecha-
nischen Bremsen.

Eine bemerkenswerte Einrichtung ist in Verbindung mit der
unter 3. erwidhnten Bremse (Abb. 7, Pos. 8) geschaffen worden.
Um eine Riickwirtsbewegung des Fahrzeuges zu verhindern,
wenn auf der Bergfahrt auf der Zahnstangenstrecke aus irgend
einem Grunde der Strom ausfillt oder wenn das Fahrzeug ab-
sichtlich angehalten wird, ist zwischen die genannte Bandbremse
und das doppelte Triebzahnrad ein Klinkenmechanismus einge-
baut worden. Unmittelbar vor der talseitigen Zahnstangen-Ein-
fahrt wird die in Frage stehende Bremse jeweils fest angezogen.
In diesem Zustand spielt der Klinkenmechanismus bei dem der
Bergfahrtrichtung entsprechenden Drehsinn des Triebzahnrades
frei; im andern Drehsinn, also wenn sich das Fahrzeug riick-
wirts bewegen mochte, hemmt der besagte Mechanismus dank
der blockierten Bremsscheibe die Bewegung. Diese Einrichtung,
die auch das Anfahren auf der Zahnstangenstrecke erheblich
erleichtert, ist in Abb. 9 schematisch dargestellt; aus dieser
Skizze geht auch das Prinzip des kombinierten Adhésions-
und Triebzahnradantriebes hervor. Das Bremsband 1 ist ange-
zogen und somit Scheibe g festgebremst. Ueber Zahnradiiber-
setzung a und Nabe d wird das Triebzahnrad e in der mit
dem Pfeil bezeichneten Drehrichtung angetrieben. Die Klinken i,
die von der Nabe d mitgenommen werden, konnen frei spielen.
Sobald sich das Fahrzeug nach riickwirts bewegt, also das
Triebzahnrad eine der Pfeilrichtung entgegengesetzte Ziehrich-
tung annehmen mdochte, schnappt eine der Klinken i dank
der Wirkung ihrer Feder k in die Innenzahnung der Brems-
scheibe g ein und die Rilckwirtsbewegung des Fahrzeuges
wird gehemmt.

6 seit-
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Abb. 10. Eigenventilierter 125 PS-Bahnmotor Typ E 28 der M. F.O.

Elektrische Ausriistung
Hauptstromkreis. In jedem Drehgestell ist ein eigenventi-
lierter Bahnmotor Typ E 28 starr eingebaut. Die Hauptdaten pro

Motor sind: dauernd 1 Stunde
Strom (650 V Gleichstrom) A 250 314
Leistung an der Welle PS 100 125
Geschwindigkeit km/h 16,1 14,9
Zugkraft kg 1580 2160

Die beiden Motoren sind dauernd in Serie geschaltet. Fiir
die Erhohung der Fahrgeschwindigkeit auf den Adhésionsstrek-
ken dienen zwei Shuntstufen fiir 80, bzw. 60°¢/, Felderregung
mit ohmschem und induktivem Shunt. Die eigens fiir diese
Motorwagen entworfenen Motoren zeigen alle Merkmale der
auf diesem Gebiet erzielten Fortschritte. Nicht nur wurde die
Leistung durch zunehmende Anndherung an die zulédssigen Grenz-
Erwirmungen erhoht, sondern auch das Gewicht wurde durch
weitgehende Einfiihrung von Spezialkonstruktionen herabgesetzt.
So ergibt sich fiir diesen Motortyp ein Gewicht von 4,25 kg/PS
Stundenleistung.

Die Motoren (Abb.10) sind vierpolig ausgefiihrt, wobei die
Hauptpole unter 45° zur Verbindungslinie der Motoraxe ange-
ordnet sind; dies ermoglicht eine gute Zugénglichkeit zu den
Biirstenhaltern. Die Ankerbleche aus Dynamoblech sitzen auf
einer Ankerbiichse aus Stahlguss, die sowohl tangential wie axial
gegen Verschiebungen gesichert ist. Der Kollektor aus Elektro-
lytkupfer hat ebenfalls eine eigene Biichse, die ihrerseits auf
den verldngerten Ankerstern aufgezogen und mit ihm verschraubt
ist. Der Ventilator ist aus bestem Silumin und ist auf der An-
triebseite mit der Ankerbiichse verschraubt. Durch diese Anord-
nung von Kollektor, Ankerblechen und Ventilator wird erreicht,
dass die Motorwelle aus hochwertigem Spezialstahl ohne weiteres
aus- und eingepresst werden kann. Die Ankerwicklung besteht
aus Flachdrahtkupfer mit Isolation aus Micanit; die Nuten sind
durch speziell impréignierte Keile abgeschlossen. Die Haupt- und
Wendepolspulen sind aus Flachkupfer mit Micca- und Asbest-
Isolation. Die Biirstenhalter sind auf Biirstenstifte festgeklemmt
und vom Geh#duse durch Porzellanisolatoren getrennt. Der Ven-
tilator zieht die Kiihlluft auf der Kollektorseite durch den Lager-
schild in den Motor; die Lufteintrittséffnungen sind gegen Schnee
und Wasser geschiitzt. Die Luft wird sowohl zwischen den Polen,
als auch durch besondere Kanidle durch den Anker gezogen und
auf der Antriebseite durch Oeffnungen im Gehduseumfang ausge-
blasen. Als Ankerlager dienen Rollen- bzw. Pendelrollenlager
mit Fettschmierung, wobei die Lagerschilder fiir den Ausbau
des Ankers ohne Abziehen der Lagerringe demontiert werden
konnen.

Die Stromabnahme erfolgt durch einen Pantographen-Strom-
Abnehmer neuester Konstruktion (Abb. 11) fiir Aluminium oder
Kohlenschleifstiicke. Die breite kippbare Palette mit hochge-
lagertem Drehpunkt ermoglicht eine dusserst gute Stromabnahme,
die sich hinsichtlich Radiostéorungen bestens bewédhrt hat. Der
Auftrieb erfolgt durch Federkraft, das Niederziehen durch Seil-
zug von jedem Fiihrerstand aus.

Die Steuerkontroller mit durch Nockenscheiben betédtigten
Schaltelementen (Abb. 12) werden direkt mit Handrad betétigt;
sie haben 20 Fahrstufen, einschliesslich zwei Shuntstufen und
18 Bremsstufen. Die bei Anfahrten auf einer Steigung von 200°/,,
auftretenden Stromspitzen erreichen Werte bis gegen 500 A, die
mit den Schaltelementen ohne jegliche Schwierigkeit geschaltet
werden. Die in Abb. 13 dargestellten einzelnen Schaltelemente
sind sehr robust gebaut und besitzen eine #usserst wirksame
magnetische Funkenléschung, deren Spule in Serie mit den Kon-

Elektr. Ausristung der Leichttriebwagen
der B.G.V. C. durch die Maschinenfabrik Oerlikon

Abb. 11. Pantographen-Stromabnehmer fiir Oel- oder Kohle-Schleifstiicke

takten liegt. Der feste Kontakt sitzt auf dem Tréiger der Fun-
kenldschung, Kern und Poleisen sind als Halter fiir das Funken-
Kamin ausgebildet und erméglichen ein Ausschwenken des Ka-
mins zwecks Freilegung der Kontakte; sie gestatten ferner den
Ausbau des Kamins in dieser Stellung durch einfaches Heraus-
ziehen. An dem beweglichen Kontakthebel befindet sich vorn
eine gefederte Wippe mit Gelenk, dessen verstellbarer Kontakt
beim Schliessen oder Oeffnen des Schaltelementes den festen
mit dem beweglichen Kontakt aufeinander abrollen ldsst. Mit
dieser besonderen Form der Hauptkontakte wird erreicht, dass
der Abbrand stets am obern Teil des Kontaktes stattfindet, wéah-
rend der untere Teil, der normalerweise dem Stromiibergang
dient, vom Abschaltlichtbogen nicht beeinflusst wird. Durch die
abwilzende Bewegung der Hauptkontakte beim Ein- und Aus-
schalten ist die Bildung von Brandperlen und damit ein Kleben-
bleiben der Kontakte verunmoglicht; dieses wird sicherheitshalber
zudem noch durch eine besondere Einrichtung verhindert, indem
die Kontakte zwangldufig gedffnet wiirden. Ein Abbrennhorn
am beweglichen Kontakt verhindert ein Zuriickschlagen des Fun-
kens. Sédmtliche der Abniitzung unterworfenen Teile sind leicht
auswechselbar.

Die Umschaltwalze ist mit der Schaltwalze mechanisch ver-
riegelt; die Stellungen «Fahren» und «Bremsen» auf der Zahn-
stange und den Adhésionsstrecken werden durch Signallampen
angezeigt. Mit der Umschaltwalze werden auch die Sicherheits-
Einrichtungen umgeschaltet.

Die Fahr- und Bremswiderstinde aus Chrom - Nickelband
(Abb. 14) sind in acht Kasten unterteilt und mit doppelter Iso-
lation auf dem Dach montiert fiir natiirliche Luftkiihlung. Sie
sind fiir Dauerbetrieb widhrend der Talfahrt dimensioniert und
ermoglichen, den vollbesetzten Motorwagen bis auf eine Ge-
schwindigkeit von 3 km/h auf dem maximalen Gefélle von 200 °/,,
elektrisch abzubremsen. Ebenfalls auf dem Dach montiert sind
die automatischen Schalter, fiir direkte Handbetdtigung vom
Fiihrerstand aus gebaut, mit einstellbarer Maximalstromaus-
losung im Bereich von 350 bis 650 A. Ein besonderes Auslose-
Relais fiir 24 V ist mit der Totmanneinrichtung kombiniert. Als
Blitzschutz dient eine Drosselspule aus Eisen, die auf dem Dach
neben dem Pantographenstromabnehmer eingebaut ist.

Nebenstromkreise. Die Heizung ist an die Fahrleitung ange-
schlossen; mit dem auf jedem Fiihrerstand eingebauten Schalter
ist es moglich, die Heizung '/, und !/, zu regulieren. Die instal-
lierte Heizleistung betrdgt rund 240 Watt pro m3 Rauminhalt.
Bei Talfahrt kann die Heizung auf den Bremsstromkreis umge-

1 Festes Kontaktstuck

2 Bewegliches

3 Abbrennhorn

4 Druckfeder

5 Schalthebel

6 Rolle

7 Kurvenscheibe

8 Fahrschalterwelle

9 Ansatz zur zwangslaufigen
Oeffnung des Elements

10 Schaltfeder

11 AnschluBschraube

12 Isolierende Tragstangen

13 Blasspule

14 Polplatte

15 Funkenkamin

Abb. 13. Schaltelement eines Oerlikon-Kurvenscheibenkontrollers
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Abb. 14. Fahr- und Bremswiderstinde aus Chrom-Nickelband

schaltet werden. Die Fensterheizung in den grossen Stirnfenstern
wurde erstmals mit Vorschaltwiderstinden an die Fahrleitung
angeschlossen, mit einer Energieaufnahme von 330 Watt bei 220 V
pro Fenster.

Die gesamte Beleuchtung wird von einer Cadmium-Nickel-
Batterie mit einer Kapazitdt von 74 Ah bei 3 h Entladung ge-
speist, bei einer mittlern Spannung von 24 V. Die Ladung der
Batterie erfolgt durch eine 900 Watt-Dynamo, angebaut am tal-
seitigen Motor, in Kombination mit einem automatischen Span-
nungsregler. Die Deckenlampen im Wageninnern sind beidseitig
angeordnet und in die Decke versenkt eingebaut, abgeschlossen
mit einem Opalschutzglas. Fiir die Streckenbeleuchtung dienen
zwei Signallaternen und ein Scheinwerfer. Alle Lampen sind
durch eigene Schalter vom Fiihrersitz aus bedienbar, die in liber-
sichtlicher Weise auf einer gemeinsamen Platte angeordnet sind.

Motor und Kompressor sind zu einer Gruppe zusammen-
gebaut; die Motorleistung betridgt 4,5 PS bei 40°/, Intermittenz;
bei 2850 U/min férdert der Rotationskompressor eine Luftmenge
von 200 1/min bei 7 atii. Der Motor ist geschiitzt durch einen
thermischen Ueberstromautomat.

Die Sicherheitseinrichtungen wurden fiir Einmannbedienung
vorgesehen. Sie werden mit der Umschaltwalze des Kontrollers
gesteuert, wobei zwei Meldelampen anzeigen, ob die Sicherheits-
apparate fiir Adhédsions- oder Zahnradbetrieb eingeschaltet sind.
Bei Talfahrt auf der Zahnstange wie auf den Adhésionstrecken
wird die regulierbare Widerstandsbremse verwendet. Wird die
maximal zuldssige Geschwindigkeit von 15 km/h {iberschritten,
so 16st bei 18 km/h der am bergseitigen Motor eingebaute Zen-
trifugalschalter die bereits beschriebene automatische Bremse
(Abb. 8 B) aus. Beim
Loslassen des Pedals
durch den Fiihrer wird
ebenfalls die genannte
Bremse in Funktion ge-
setzt. Als weiterer Si-
cherheitsapparat dient

das Minimalbrems-

stromrelais, das bei
einem Defekt im Brems-
stromkreis wiederum

die automat. Bremse
durch Solenoide auslost.
Da das Minimalstrom-
relais fiir 300 bis 50 A
Bremsstrom die Kon-
takte bei 40 A schliesst,
kann durch ein beson-
deres Pedal die Aus-
losung der automati-
schen Bremse verhin-
dert werden, z.B. bei
Fahrt auf kleinem Ge-
fdlle. Auf den Adhé-
sionstrecken ist diese
Bremse ausgeschaltet;
auf diesen Strecken
wird beim Ansprechen
des Totmannpedals oder

des Nullspannungs-
relais durch Auslésung
des elektropneumati-

schen Bremsventils mit
Signalgebung die Luft-
bremse betitigt.

Abb. 12. Steuerkontroller, Funkenkamine
aufgeklappt und herausgezogen

Bei Bergfahrt auf der Zahnstange tritt die automatische
Bremse nicht in Tétigkeit. Ein allfdlliger Unterbruch in der
Stromzuleitung hat nur die Auslésung des Hauptschalters durch
das Nullspannungsrelais zur Folge; der Riicklauf des Motor-
wagens wird durch die Klinkenbremse verhindert (s. Abb. 9).
Zu erwdhnen ist noch das Haltesignal, das vom Wageninnern
mit Druckknopfschalter betdtigt werden kann.

Die elektrische Ausriistung wird ergédnzt durch die Mess-
instrumente fiir die Fahrleitungsspannung und fiir Fahr- und
Bremsstrom ; auch die Batterie wird durch Volt- und Ampéremeter
kontrolliert. Die gesamte Kabelinstallation ist fiir jeden Strom-
kreis in farbig gewachsten flexiblen Kabeln ausgefiihrt, bietet
daher eine iibersichtliche Anordnung und ermoglicht eine rasche
Priifung.

Die durch das Eidg. Amt fiir Verkehr vorgenommenen Fahr-
und Bremsproben haben alle Bedingungen der bekanntlich strengen
Vorschriften erfiillt. Die neuen Motorwagen sind seit Anfang
dieses Jahres in Betrieb und erfreuen sich allgemein grosser
Beliebtheit.

Die Entgiftungsanlagen grosser Sanititshilfstellen

Ein Beitrag zum baulichen Luftschutz
Von Dipl. Arch. F. LODEWIG, Basel

Die vorliegende Arbeit gibt eine Antwort auf die Frage, wie
gross die minimale Fldche einer Entgiftungsanlage sein miisse,
um in einer Stunde 10, 20, 30 oder 60 bhahrenldgrige Patienten
entgiften zu konnen. Gleichzeitig soll dabei ermittelt werden,
in welcher Zeit die Pflegebetten gefiillt werden, wie gross die
durchschnittliche Beanspruchung der Aerzte ist und in welchem
Umfang und welchen Zeitintervallen der Riickschub der Patienten
in die Notspitédler zu erfolgen hat. Fiir all diese Funktionen ist
die Leistungsfidhigkeit der Entgiftungsanlage von ausschlag-
gebender Bedeutung, weil alle Kriegsverletzten als Buntgasver-
letzte betrachtet werden und darum wie Yperitvergiftete die
Riume der Entgiftungsanlage zu durchlaufen haben.

Vermag z.B. die Entgiftungsanlage 10 Bahrenldgrige pro
Stunde zu entgiften, so braucht es 10 Stunden, um 100 Betten
zu fiillen. Solche Verhiltnisse — und sie sind in den bekannt
gewordenen Anlagen nicht selten — fithren bei Massenvergiftung
zu Katastrophen. Meist stimmt das Verhiltnis der Grosse der
einzelnen Rdume unter sich beziiglich dem bendtigten Zeitauf-
wand fiir den Patienten nicht. Patient, Material und Mannschaft
hindern sich gegenseitig; der ruhige klare Kreislauf der Patienten
kann sich neben dem Kreislauf des Materials und neben dem
Kreislauf des Personals nicht reibungslos abspielen. Dadurch
entsteht eine Panikstimmung.

Um in diese Zusammenhinge Licht zu bringen, hat der Ver-
fasser Experimentaliibungen und Rapporte mit Sachverstédndigen
der Sanitdt und des Chemischen Dienstes durchfiithren lassen,
die die nachstehend zusammengestellten Ergebnisse zeitigten.

1. Voraussetzungen und Ergebnisse der Experimentaliibungen

Die Experimentaliibungen haben ergeben, dass das Problem
der Entgiftung heute weniger ein Problem der richtigen Behand-
lung des Patienten, als vielmehr ein Problem der Schonung des
Entgiftungspersonals, d.h. der Erleichterung seiner Arbeit ist,
das durch verschiedene bauliche Vorkehrungen geldst werden
kann. Die Mannschaft der Entgiftungsanlage arbeitet in Gas-
maske, schwerem und z. T. leichtem Yperitschutz. Fiir die Be-
handlung des Patienten bringt aber dieser Yperitschutz sehr
viele Nachteile mit sich.

Hochlagern der Patienten. Jede mechanische Arbeit, insbe-
sondere das Biicken im Yperitgewand, verursacht eine Wérme-
stauung, damit einen Kriftezerfall, vermehrten Personalaufwand
fiir die Ablosung und grosse Vorridte an Yperitkleidern. Diesem
Nachteil wird dadurch begegnet, dass die Patienten schon in der
Schleuse auf Rollwagen in Tischhéhe gelagert werden, wodurch
das Personal sich nicht mehr zu biicken braucht.

Schleusen und Anschliisse. Damit wenigstens der schwer
arbeitende Teil des Entgiftungspersonals in mdoglichst leichtem
Yperitschutz statt in den schweren Gummianziigen arbeiten
kann, werden durch Zwischenschleusen und Verschliisse moglichst
alle Quellen der Kampfgasausbreitung vom Personal ferngehalten.

Raumtemperatwr wund Luftfeuchtigkeit. Da die Patienten
nackt entgiftet werden, und um Erkéltungen der Patienten zu
vermeiden, muss die Raumtemperatur relativ hoch sein. Durch
die Beniitzung der Rdume steigt die an sich schon hohe Tem-
peratur noch mehr und erhoht damit gleichzeitig die Giftigkeit
der Kampfstoffe.

Der hermetische Abschluss des Yperitgewandes, die Er-
schwerung der Atmung durch die Gasmaske, die unvermeidlich
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