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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bd. 118 Nr. 26

Mit Hilfe einer Spannungspriifeinrichtung ldsst sich das
Wiedererscheinen der Fahrdrahtspannung nach Spannungsausfall
feststellen. Fluoreszieren zeigt an, dass der Spannungspriifer ein-
geschaltet ist, Flimmern des Schattens auf der griin leuchtenden
Lampe des Spannungspriifers zeigt Fahrspannung an. — Ein
Heiz-Voltmeter und ein Heiz-Ampéremeter orientieren den Fiihrer
iber die vom Triebwagen an die Personenwagen abgegebene
Heizleistung.

Der Licht- und Steuerstromkreis wird wie normal mit Gleich-
strom von 36 V gespeist, entweder durch zwei in Reihe geschal-
tete 18 V-Batterien und einen Gleichrichter in Parallelschaltung,
oder durch die Batterie allein. Durch selbsttiitige Regulierung
des Gleichrichters wird die Lichtspannung konstant gehalten
und durch ein Relaissystem ein Ueberladen der Batterien ver-
mieden. Auf den Steuerstromkreis, der zur Verhiitung von Fehl-
schaltungen noch mehr Verriegelungen als gewohnlich und eine
entsprechend komplizierte Schaltung aufweist, kann hier nicht
niher eingetreten werden.

Erwédhnt sei nur noch, dass der Gepicktriebwagen, dhnlich
den librigen SBB-Triebfahrzeugen, mit der Sicherheitssteuerung
ausgeriistet ist, zu der ein wegabhdngiger und ein wegunab-
héngiger Sicherheitsapparat geh6ren, die bei Freigabe eines
Pedal- oder Druckknopfschalters nach 25 m bzw. 1 bis 3 sec eine
selbsttétige Bremsung des Zuges einleiten. Wihrend beim Fahren
auf der Adhé#isionsstrecke nur der wegabhingige Apparat an-
spricht, treten auf der Zahnstangenstrecke beide Apparate in
Tétigkeit. Der wegabhingige Apparat wirkt auf die Zweikam-
merbremse, der wegunabhingige Apparat — bei dessen Anspre-
chen die Sandstreueinrichtung in Tétigkeit tritt — auf die Zwei-
kammer- und Zahnradbremse des Gepicktriebwagens. Sollte beim
Ansprechen der beiden Apparate widhrend der Betitigung der
Zahnrad - Druckluftbremse die elektrische Triebmotorenbremse
eingeschaltet sein, so wird diese — um ein Ueberbremsen zu
vermelden — durch den dort erwidhnten Druckschalter selbsttitig
ausgeschaltet. Bei Fehlschaltung (z. B. bei Talfahrt, beim Aus-
tritt aus der Zahnstange), wird das Durchbrennen der Zahnrad-
motoren auf der Adhésionsstrecke durch zwei von den Zahnrad-
motorwellen angetriebene Zentrifugalschalter verhindert. Bei
Zahnstangenfahrt berg- und talwérts wird der Gepicktriebwagen
beim Ueberschreiten von 35 km/h durch den Zentrifugalschalter
notgebremst.

Dem vorstehenden kurzen Ueberblick iiber die technischen
Daten des Gepécktriebwagens seien noch einige Angaben all-
gemeiner Art hinzugefiigt. Die Lieferung des mechanischen Teils
der Triebwagen wurde der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik Winterthur iibertragen, die des elektrischen Teils der
A.G. Brown, Boveri & Cie., Baden, der Maschinenfabrik Oerlikon
und den 8. 4. des Ateliers de Sécheron, Genéve, wobei jede dieser
Firmen jeweils die gesamte Wagenausriistung in Auftrag erhielt.
Der zuerst fertiggestellte Gepacktriebwagen No. 901 konnte nach
einer Bauzeit von rd. 22 Monaten am 6. August 1941 dem Betrieb
ubergeben werden und steht nach gut verlaufenen Probefahrten
im regelméssigen Dienst. Seine Abwigung ergab fiir

den mechanischen Teil L 30150 kg
den elektrischen Teil . . . . . . . . . , 21890 kg
die Bremsgarnitur . T 650 kg

die Ausriistung (Batterie, Sand, Inventar, Personal
usw.) o . 1260 kg
Total 53950 kg

statt der bei der Projektierung fiir das Hochstgewicht vorge-
sehenen 58 t.

Die Ablieferung weiterer Gepidcktriebwagen ist so vorge-
sehen, dass die fiir den elektrischen Winterbetrieb am Briinig
erforderlichen sieben bis acht Gep#cktriebwagen anfangs No-
vember 1941 zur Verfiigung stehen und bis Méirz 1942 alle 16
Triebwagen abgeliefert sind, damit im Friihjahr 1942 der rein
elektrische Betrieb auf der Briiniglinie im vollen Umfang auf-
genommen werden kann, wobei sich dann fiir Schnellziige die
Zeit zum Durchfahren der Strecke Luzern-Meiringen von 100
auf 70 Minuten vermindert.

Vergegenwirtigt man sich die zahlreichen Probleme, die im
Zusammenhang mit dem Bau des Gepicktriebwagens beziiglich
des mechanischen Antriebs, des Einphasen-Wechselstrommotors
und der elektrischen Schaltung zu lésen waren, so darf ruhig
behauptet werden, dass der elektrische Briinig-Gepiicktriebwagen
nicht nur als Verkehrmittel eine héchst willkommene Neuerung
bedeutet, sondern auch im Lokomotivbau als hervorragende Lei-
stung gewertet werden muss und auf diesen jedenfalls hochst
anregend gewirkt hat. Den Erstellern sodann gebiihrt auch
in diesem Falle der Dank der technischen SBB-Organe fiir
ihre versténdnisvolle Zusammenarbeit, die viel zum Gelingen
der Sache beigetragen hat.

Zur Ausbildung des Maschineningenieurs

Betrachtungen iiber die Ausbildung der Maschineningenieure
stellt R. de Valliére, Professor fiir Betriebswissenschaft an der
E.T.H. Zirich, in der «Industriellen Organisation» Nr. 2/1941 an.
Ausgehend von hiufig diskutierten Grundtatsachen des Hoch-
schulbetriebes — Aufnahmebedingungen, Studiendauer, Ueber-
lastung der Studierenden und Lehrer mit obligatorischen Féachern
— fordert der Verfasser zundchst als unerldssliche Grundlage
des Studiums einen Minimalbesitz von allgemeinen technisch-
naturwissenschaftlichen Kenntnissen. Mathematik und Natur-
wissenschaften soll der Studierende so beherrschen, dass er bei
ihrer Anwendung keine Hemmungen empfindet. Um dies zu
erreichen, soll er weniger horen, dafiir mehr selbst leisten miis-
sen (was einer Vermehrung der Uebungsstunden auf Kosten der
Vorlesungsstunden entsprechen wiirde). Die reinen Wissenschaften
sollen dem kiinftigen Ingenieur nicht nur das Handwerkzeug
sein, sondern ihm vor allem die wissenschaftliche Arbeitsmethode
einpridgen, ihn im exakten Denken und Formulieren schulen. In
dieser Hinsicht, stellt de Valliére fest, fehlt auch vielen Hoch-
schiilern noch das Hochschulniveau: «ihr geistiges Niveau ent-
spricht nicht der geistigen Speisekarte». Auch hier helfen nur
vermehrte und vertiefte Uebungen, wobei der Lehrer seinen
Schiiler im Denken leiten muss, statt ihm nur Vorlesungen zu
halten. Die Hochschule hat in der Vermittlung von Spezialkennt-
nissen moglichst sparsam zu sein, denn ihre Aufgabe ist es,
Ménner mit weitem Horizont und geistiger Einstellung hervor-
zubringen. Die Spezialisierung des Ingenieurs muss Sache der
Industrie bleiben; sie sollte nicht immer wieder Angliederung
neuer Fachrichtungen an die Hochschule fordern. De Valliére
empfiehlt eine Gliederung des Hochschulstudiums in drei Stufen:
1. rein wissenschaftliche, allgemeine Ausbildung; 2. allgemeine
Fachausbildung; 3. wirkliche Vertiefung in einer frei zu wih-
lenden Richtung (der Zweck des 8. Semesters! Red.). Den beiden
ersten Stufen werden drei Jahre, der letzten ein Jahr zugewiesen.
Die zweite Stufe sollte durch grosse Einheitlichkeit, erreicht durch
wenige Lehrstiihle aber mit vielen Assistenten (wenig horen,
viel aus sich herausgeben), gekennzeichnet sein, um die heute
immer noch bestehenden Doppelspurigkeiten zu vermeiden. Die
Dozenten der letzten Stufen wiren zugleich Leiter der Forschungs-
institute und von obligatorischen Stunden mdglichst befreit.
Wesentlich fiir den Studenten ist die Vertiefung, nicht das Objekt
der Vertiefung. —

Abschliessend sagt de Valliére: «Eine Technische Hochschule
kann nicht wie eine Universitidt organisiert und gefiihrt werden.
Ihre Organisation muss straffer sein. Sehr wesentlich ist auch,
dass die Funktion der «Marktforschung», bzw. der Ermittlung
der reellen Bediirfnisse der Industrie hinsichtlich der Ausbildung
der Ingenieure, sowie die Funktion «Koordinierung» und die ent-
sprechenden verantwortlichen Instanzen voll ausgebaut sind. Es
scheint uns, dass der Betrieb der Hochschule in dieser Beziehung
von gut organisierten industriellen Betrieben noch viel lernen
konnte.» —

NEKROLOGE

1 Otto Casparis, vor drei Jahrzehnten der Tunnelingenieur
vom Lotschberg- und Grenchenberg-Tunnel, spédter in Asien,
Afrika und Amerika Tunnel bauend, dieser rastlose Wanderer
durfte, wie bereits gemeldet, im vergangenen Spidtsommer zur
ewigen Ruhe eingehen. Am Jahresabschluss wollen wir seiner
nochmals gedenken.

Otto Casparis, von Latsch bei Bergiin, kam zur Welt als
Sohn eines Auslandschweizers am 10. September 1876 in Triest,
wo er auch die Schulen besuchte, bis er 1895 an die deutsche
Oberrealschule nach Innsbruck zog, an der er 1897 die Maturitit
erwarb. Im Herbst des gleichen Jahres kam er nach Ziirich ans
damalige «Poly», um sich zum Bauingenieur auszubilden; im
Friithjahr 1901 erwarb er das Diplom. Die Freizeit seiner Studien-
jahre verbrachte er grdsstenteils im St. G.V., wo er als lustiger
Student mit seinem schmetternden Tenor ein geschiitzter Singer
war. Sein beruflicher Lebenslauf fiihrte Casparis auf den Bahn-
und besonders den Tunnelbau, der ihn zeitlebens nicht mehr aus
seinem Banne liess. Bis 1903 finden wir ihn als Los-Baufiihrer
am Bau der Albulabahn, anschliessend an der Wocheiner Bahn
und im Josefsberger Tunnel der Vintschgaubahn im Osterrei-
chischen Kiistenland, unweit Triest. 1907 kam er an den Létsch-
bergtunnel, wo er unter Ferd. Rothpletz bald die Stelle des
Sektionsingenieurs fiir den Vortrieb der Nordseite erhielt, und
in hartem Fels unerreichte Tagesfortschritte erzielte. Dort
ereilte ihn beinahe die Katastrophe des Stolleneinbruchs vom
24. Juli 1908, der die ganze Vortrieb-Belegschaft von 24 Mann
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