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Technische Hochschule Stockholm. Infolge der Verschiebung
im Altersaufbau der Bevolkerung der letzten fiinfzig Jahre
stellen die &dlteren Betriebsangehdrigen einen immer grosseren
Teil der Bevolkerung dar. Wahrend die physische Leistungsfé-
higkeitund die psychophysiologischen Fahigkeiten sowie der Ge-
sundheitszustand ungefihr mit dem 35. Lebensjahr anfangen
nachzulassen, bleibt die Fédhigkeit zum prézisen und genauen
Arbeiten gliicklicherweise relativ lang erhalten. Daraus ergibt
sich die Moglichkeit, auch die &lteren Arbeiter unter Verzicht
auf Ueberstunden, schwere und rasche Arbeit dennoch zweck-
entsprechend einzusetzen. Eine statistische Untersuchung in
Schweden ergab, dass auch die iiber 55 Jahre alten Arbeiter
trotz hdufig herabgesetztem Gesundheitszustand im Durch-
schnitt ebenso produktionsféihig blieben, wie ihre jlingeren Ar-
beitskollegen.

Schliesslich sprach Prof. Dr. med. R. Schuppli, Basel, tiber
«Hautschiddigungen in der Industriey. Nach der Statistik be-
finden sich unter den Berufskrankheiten die Hautschédigungen
mit etwa 50 % an erster Stelle. Diese kommen auf prinzipiell
zweil verschiedenen Wegen zustande. Wo die Schutzfunktionen
unserer Haut gegen Hussere physikalische Einwirkungen nicht
geniigen, kommt es zu Blasen- und Geschwiirbildung. Dies ge-
schieht besonders dann, wenn die Haut durch fettlosliche Rei-
nigungsmittel ihres natiirlichen Schutzes beraubt wird. Ge-
wissenhafte Reinlichkeit und Einfetten der Hinde, wozu vor
allem Vaseline ebenso -gute Dienste leistet wie teure Haut-
schutzsalben, ermdglichen weitgehend die Vermeidung solcher
Hautschiddigungen. Bei den allergischen Hautschéiden spielt
die Disposition des einzelnen Menschen zur Bildung von Ab-
wehrkérpern gegen gewisse reizende Stoffe der Umwelt eine
grosse Rolle. Sind solche Abwehrkorper einmal gebildet, so
verursachen sie bei erneutem Kontakt des Arbeitenden mit den
fraglichen Stoffen Ueberempfindlichkeitsreaktionen, wie Ek-
zeme und Nesselfieber. Wenn der reizende Stoff der Umwelt
des Arbeiters nicht entzogen werden kann und der Gebrauch
von Gummihandschuhen von Ekzem nicht befreit, bleibt nichts
anderes librig, als dem Geschidigten einen anderen Arbeits-
platz zuzuweisen.

Adresse des Verfassers: Dr. med. Karl Bdttig, Ziirich, Clausius-
strasse 25

Neues Rollmaterial bei der Rhitischen Bahn

Von Dipl. Ing. A. Béachtiger, Landquart DK 625.2

Die Verkehrszunahme der letzten Jahre fiihrte zur An-
schaffung einer Serie von 13 neuen Personenanhingewagen
(Bilder 1 bis 3), wovon sechs Wagen erster und zweiter
Klasse (Bild 4) und sieben Wagen zweiter Klasse. Die Fahr-
zeuge sind von der Schweizerischen Industriegesellschaft
Neuhausen gebaut worden. Sie zeigen gegeniiber friiheren
Ausfiihrungen einige bemerkenswerte Neuerungen und zu-
sdtzliche. Annehmlichkeiten fiir die Fahrgiste. Der Einstieg
mit Toilette und Notsitzen befindet sich in der Wagen-
mitte. In die eine Wagenhilfte sind entweder vier Abteile
1. Klasse oder fiinf Abteile 2. Klasse eingesetzt, wadhrend die
andere Wagenhélfte vier Abteile 2. Klasse enthdlt. Man er-

Neues Rollmaterial bei der Berner Alpenbahn-Gesellschaft BLS

a) Gepickwagen der BLS fiir den internationalen Verkehr

Im Juni 1956 kamen drei neue vierachsige Gepédckwagen
in Betrieb, die von der Schweiz. Industrie-Gesellschaft Neu-
hausen gebaut waren. Es handelt sich um eine Neukon-
struktion der bisherigen Gepidckwagen in leichter Stahlbau-
art der SBB. Lénge, Achsstand nud Raumeinteilung wur-
den beibehalten. Die Wagen wurden mit der internationa-
len Mehrspannungsheizung, Dampfheizung und ausldndischen
Signalstiitzen ausgeriistet. Die Lénge {iber Puffer betridgt
18,4 m.

b) Personenwwagen 2. Klasse der BLS fir den internationa-
tionalen Verkehr (RIC)

Als Ersatz filir ihre &lteren Wagen hat die BLS in den
Jahren 1950—1955 12 moderne Personenwagen in Betrieb ge-

hielt so gegeniiber frither im Mittel etwa 10 9% mehr Sitz-
plitze und ein bis zu 25 9, geringeres Platzgewicht. Die Wa-
genkasten, fiir einen maximalen Pufferdruck von 50 t gebaut,
bestehen aus einer allseits geschlossenen rohrenférmigen
Stahlschale mit innerer Auskleidung aus Isoflex, Sprayashest
usw. zur Larm- und Temperaturisolierung.

Die Erstklassabteile enthalten moderne und bequeme Pol-
stersessel, die Zweitklassabteile Sitze mit Kunstlederpolste-
rung. Der Wagenboden ist je nach Zweck teilweise aus
Eichen- oder Lérchenholz mit Linoleumbelag im Abteil
1. Klasse erstellt, die Seitenwédnde sind innen mit Kunststoff-
beziligen und das Dach mit Pavatexplatten ausgekleidet. Alle
Glasscheiben bestehen aus splitterfreiem Sekuritglas. Die
librigen Ausriistungsteile entsprechen den neuesten auf dem
Gebiet des Wagenbaues entwickelten Ausfiihrungen. Die
Drehgestelle sind von gleicher Bauart wie die in grosserer
Zahl neu eingefiihrten und besonders fiir die wechselvollen
Streckenverhédltnisse der Rh. B. geeigneten Drehgestelle SIG
mit Spiral- und Torsionsstabfederung. Es ist ohne weiteres
moglich, mit gekuppelten Faltenbédlgen die engen 45 m-Kur-
ven der Berninastrecke vorerst bis Alp Grim sowie die
Strecke Chur—Arosa zu befahren.

Als Luftbremse ist die bekannte Vakuumbremse «Hardy»
mit neuestens je zwei Schnellbremsventilen je Wagen vor-
handen. Die Heizung von rd. 28 kW ist in drei Stufen regu-
lierbar. Zur Beleuchtung dienen Lampen zu je 25 bis 40 Watt,
die aus einer Akkumulatorenbatterie von 36 V und 60 Ah ge-
speist werden. Ein Generator mit verschaltem Keilriemenan-
trieb 1lddt die Batterie auf. Ausserdem ist eine Sparbeleuch-
tung vorhanden, die im Bedarfsfall zur Verdunkelung ein-
gerichtet werden kann. Alle 13 Wagen besitzen Lautsprecher.

Das gewogene Eigengewicht betrdgt bei den Wagen
1. und 2. Klasse mit 57 Sitzplatzen 17,7 t oder 310 kg/
Platz; die 2. Klasswagen mit 72 Sitzpldtzen wiegen 17,5 t
oder 245 kg/Platz. Die Wagen sind aus praktischen Erwé-
gungen einheitlich griin gestrichen, erhalten jedoch eine auf-
geschraubte Léngsleiste zur Verzierung (Bild 4).

Im weitern gelangten Plattformwagen vom Typ OMT
(Bild 5) in Betrieb, die besonders ihrer g'eringen Tara und
ihrer grossen Tragfihigkeit wegen interessant sind. Die
Fahrzeuge wurden von den Flug- und Fahrzeugwerken Alten-
rhein gebaut, sind etwa 2,5 m breit und messen iliber Puffer
15,9 m. Bei nur 11,5 t Tara im Mittel kénnen sie mit bis zu
35 t beladen werden. Die Vakuumbremse besitzt drei Lastum-
stellstufen, wodurch sich das Bremsverhiltnis weitgehend
dem tatsdchlichen Wagengewicht anpassen ldsst; die letzten
zwei Wagen der Serie erhalten {iiberdies ein Spezialventil
«Charmilles», womit sich die selbe Bremsapparatur auch mit
Druckluft auf der Strecke Bellinzona—Mesocco betdtigen
ldsst. Diese Vereinfachung diirfte erstmals in der Welt bei
der Rh. B. verwirklicht worden sein. Die Rungen einschliess-
lich Geldnder und die Zubehorteile der Bremsplattform kon-
nen vollstdndig niedergelegt werden, so dass bei Bedarf eine
ganz freie grosse Plattform (Ladefldche) von rd. 36 m?2 ent-
steht, die eine sehr vielseitige Verwendung dieser geschétzten
Fahrzeuge erlaubt.

Adresse des Verfassers: 4. Bdchtiger, Vorstand des Zugforderungs-
und Werkstédttedienstes der Rhétischen Bahn, Landquart.

DK 625.2

setzt, die sich grundsétzlich sehr gut bewdhrt und bei den
Reisenden grossen Anklang gefunden haben, sodass der glei-
che Wagentypp ab 1954 auch von den Schweizerischen Bun-
desbahnen iibernommen worden ist. An Wagen der niedri-
geren Klassen fiir den internationalen Verkehr besass die
BLS bisher aber nur vier Stlick aus dem Jahre 1913, die 1939
mit einem Stahlkasten versehen worden waren. 1954 wurden
vorerst zwei und ein Jahr spiter weitere zwei moderne B4ii-
Wagen in Auftrag gegeben, die im Juni 1956 in Betrieb ge-
kommen sind. Die lange Bauzeit der ersten zwei Wagen
erkldrt sich dadurch, dass die SBB sich ein Jahr spéter fiir
die gleiche Bauart entschlossen und davon vorldufig 30 Stiick
in Auftrag gegeben haben, sodass es sich flir die Lieferfirma,
die Schweiz. Wagons- und Aufzligefabrik Schlieren, lohnte,
diese Wagen gemeinsam herzustellen. Die neuen Wagen wei-
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sen bemerkenswerte Neuerungen auf. Sie enthalten 72 Sitz-
Plitze in 9 Abteilen. Die Abteile sind mit 1864 mm um
10 bis 15 ¢, ldnger als bisher {iiblich. Um einen moglichst
breiten Seitengang zu erhalten, wurde die Breite der Sitze
um etwa 2 ¢, verringert. Die Sitzbdnke sind gepolstert und
mit braunem Kunstleder iberzogen.

Der selbsttragende Wagenkasten in leichter Stahlbauart
ist weitgehend aus Blechen und gepressten Blechprofilen im
Punktschweissverfahren hergestellt. Zur Wéarme- und Schall-
isolierung sowie als Korrosionsschutz ist der Kasten innen
und das Untergestell auch aussen mit einer Teer-Gummi-
masse ausgespritzt. Ganz besonders die Schallisolierung ist
vorziiglich, was zu einem erhohten Reisekomfort beitrégt.
Allgemein ist auf die Beseitigung aller Lidrmquellen grosstes
Gewicht gelegt worden. Die Drehgestelle mit Torsionsstab-
Kastenfederung (Bauart SIG) entsprechen grundsétzlich der

bauart und verleihen den Wagen

Die Luftheizung mit automatischer Spannungswahl entspricht
genau derjenigen der oben unter b) beschriebenen Wagen
2. Klasse.

d) Schwertriecbwagen der Giirbetal - Bern - Schwarzenburg -
Strecke (Bild, S.12)

Die 1953 gelieferten Schwertriebwagen Be 4/4 761 und
762 der Bern - Neuenburg-Bahn mit einer Stundenleistung
von 2000 PS, unseres Wissens die leistungsfédhigsten Trieb-
wagen der Welt, haben sich vorziiglich bewéhrt. Sie dienten
deshalb als Vorbild fiir einen dritten, fiir die GBS bestimm-
ten Schwertriebwagen, der auf den Fahrplanwechsel am
3. Juni 1956 in Betrieb gesetzt worden ist. Alle Hauptabmes-
sungen blieben unverdndert; dagegen sind eine Anzahl zum
Teil nicht unwesentlicher Vebesserungen angebracht worden.

In erster Linie musste das Eigengewicht, das bei den

s

einen sehr ruhigen Lauf.
Die Heizung ist fiir fiinf Strom-
arten und Spannungen sowie fir

M

bei der BLS eingefiihrten Einheits-
[ —]

Dampf ausgebildet und auf Grund

RhB 1

D R At —H—

aller Erfahrungen weitgehend ver-

bessert worden. Sie ist mit automa-

tischer Spannungswahl ausgertiistet,
so dass beim TUebergang auf ein
anderes Netz mit anderer Heiz-

stromart oder Spannung kein Um-
schalter mehr zu bedienen ist. Bei
Abteil-Temperaturen iiber 240C wer-

den die Abteile bei Geschwindigkei-
ten von mehr als 30 km/h selbstté-
tig ventiliert; es ist somit nicht
mehr notig, die Ventilation beson-

Uy 1KI-R

ders einzuschalten. Die gesamte
Schaltapparatur ist in einer feuer-
fest ausgekleideten Kabine im Wa-
genkasten eingebaut. Auch die Be-
leuchtung wurde gegeniiber friiher
verbessert. Auf die moderne Fluo-
reszenz-Beleuchtung wurde verzich-
tet, weil sie fiir Eisenbahnwagen un-

erwiinscht kompliziert und immer

noch stérungsanfillig ist. Bilder 1 bis 8.

c¢) Personenwagen I. Klasse der BLS
fir dem internationalen Verkehr
Der 1952 erstellte Wagen AB4u
189 ist im Mai 1955 in Frankreich
wegen einer Stérung an der elektri-

Typenskizzen 1:150 des neuen Rh. B.-Personenwagens

schen Heizeinrichtung  verbrannt.
Der Wagenkasten musste vollstin-
dig neu aufgebaut werden. Dabei
wurde eine Modernisierung vorge-
nommen. Anstelle der dreipldtzigen
Polstersitzbdnke mit dicken Riicken-
polstern, die zum Nachteil des Platz-
komforts einen erheblichen Teil der
Abteillinge beanspruchten, wurden
Einzelstiihle eingebaut. Jeder Stuhl
hat zweil aufklappbare Armlehnen,
so dass nun jedem Reisenden zwei
Lehnen zur Verfligung stehen, wah-
rend frither fiir die dreipldtzige Sitz-
bank nur drei wegnehmbare Arm-
kissen vorhanden waren. Jeder Stuh!
ist einzeln um etwa 15 cm auszieh-
bar, wodurch die Reisenden die fiir
sie bequemste Sitzlage individuell
einstellen kdnnen. Die Kopfstiitze ist
mit weichem Schaumgummi gepol-
stert. Die Stiihle sind mit einem
blauen Cord-Wollstoff der Polster-
stoff-Weberei Meister in Ziirich
iiberzogen, der sich in bereits mehr
als ein Jahr dauernden Versuchen
mit den verschiedensten Polsterstof-
fen als der beste Ueberzugstoff fiir
Eisenbahnwagenstiihle bewdhrt hat.

Bild 4.

Bild 5.

Wagen erster und zweiter Klasse

Plattformwagen Typ OM7 der Rhétischen Bahn
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Bild 1.

Schwertriebwagen der Giirbetal-Bern-Schwarzenburg-Strecke

Prototypen 68 t betrigt, wegen des Verkehrs auf Nebenlinien
mit schwachem Oberbau um 4 t auf 64 t herabgesetzt wer-
den. Am Wagenkasten konnten rund 2 t eingespart werden,
weitere 2 t an den Drehgestellen, und hier hauptséchlich am
Bremsgestidnge. Statt eines Bremszylinders je Drehgestell
ist nun fiir jedes Rad ein Bremszylinder eingebaut — es sind
somit deren 8 statt 2 vorhanden —, wodurch das Brems-
gestdnge ausserordentlich einfach ausgebildet und sein Wir-
kungsgrad verbessert werden konnte. Auf die geschwindig-
keitsabhidngige R-Bremse hat man verzichtet, und die kom-
plizierten Gestdngeregler sind weggefallen. In die grossen
Zahnrider des Sécheron-Lamellenantriebs ist zur Verringe-
rung von Vibrationen bei schweren Anfahrten, die bei den
Erstausflihrungen festszustellen sind, sowie zur Schonung
der Triebmotoren eine Federung eingebaut worden.

Der Stromabnehmerantrieb ist unter dem Wagendach
eingebaut. Dadurch fallen die gelegentlich stérungsanfilligen
Bestandteile (Luftdurchfiihrungsisolator und Schlauch zwi-
schen diesem und dem Druckluftzylinder am Stromabneh-
mer) weg, und die Betriebssicherheit wird erhoht. Als Ver-
bindung zwischen Stromabnehmerantrieb und Stromabneh-
mer dient ein Drahtseil, das wasserdicht durch das Dach
gefiihrt ist. Der Drucklufthauptschalter auf dem Dach ist
durch eine neuere, leichtere Bauart ersetzt worden.

Die Zusatzventilation der Triebmotoren, die sich ober-
halb der Filihrerstinde im Wagendach befindet, ist wesent-
lich verstdrkt worden. Die bisher einzige Motorventilations-
gruppe fiir je zwei Triebmotoren ist durch je eine leistungs-
fahigere Gruppe pro Triebmotor ersetzt worden. Die bessere
Kiihlung der Triebmotoren gestattet eine Leistungsabgabe
ohne unzulédssige Erwdrmung.

Die technischen Daten des Triebwagens Be 4/4 sind:

Dienstgewicht — Reibungsgewicht 64 t
Lénge liber Puffer 23 700 mm
Hochstgeschwindigkeit 110 km/h

Anzahl Sitzplitze : 64

Triebraddurchmesser 1040 mm
Stundenleistung am Rad 1475 kW oder 2000 PS
Stundenzugkraft am Rad bei 70 km/h 8200 kg
Anfahrzugkraft 13 000 kg
Bremseinrichtungen: Automatische Oerlikon-Personen-
zugbremse, Regulierbremse, Schleuderschutzbremse, Hand-

bremse, elektrische gleichstromerregte Widerstandsbremse.
Der mechanische und wagenbauliche Teil wurde von der
Schweiz. Industrie-Gesellschaft Neuhausen, der elektrische
Teil von der S. A. des Ateliers de Sécheron Genf geliefert.

e) Lokomotiven

Der Bestand an Ae 4/4-Lokomotiven, welche Gattung im
Jahre 1944 als erste schnellfahrende laufachslose Lokomotive
der Welt eingefiihrt worden ist, sich trotz grosser Risiken
hervorragend bewdhrt hat und zum Vorbild aller modernen
Schnellzug-Lokomotiven in der ganzen Welt geworden ist,
konnte im Jahr 1956 um weitere zwei Stlick vermehrt wer-

den, so dass die BLS heute
acht Stilick besitzt!). Die wich-
tigste Verbesserung, mit der
die zwei neuen Lokomotiven
ausgeriistet worden sind, ist
die Verdoppelung der Leistung
der elektrischen Widerstands-
bremse, wodurch die Lokomo-
tive in der Lage ist, im Ge-
fédlle von 279, ausser sich
selbst noch eine Anhingelast
von 200 t rein elektrisch abzu-
bremsen. Dadurch wird die
Betriebssicherheit  verbessert
und der Bremsklotzverschleiss
vermindert. Aeusserlich kommt
die Verstdrkung der -elektri-
schen Bremse in der doppelten
Zahl Bremswiderstiande auf
dem Dach zum Ausdruck; die
Lokomotiven konnten deshalb
nur noch einen Stromabneh-
mer erhalten, was aber auf
Grund 20jdhriger Erfahrung nicht als nachteilig betrachtet
werden kann. Anlédsslich der nichsten Revision werden die
dltern 6 Ae 4/4-Lokomotiven in gleicher Weise geédndert, und
der zweite Stromabnehmer wird auch bei allen andern unsern
Triebfahrzeugen entfernt.

Eine weitere Verbesserung betrifft die pneumatische
Zugvorrichtung. Das Abkuppeln der Lokomotive vom Zug bie-
tet besonders in Kurven gelegentlich Schwierigkeiten; die
Lokomotive muss zum Abkuppeln durch Aufschalten der
Triebmotoren an den Zug angedriickt werden, wodurch die
Triebmotor-Kollektoren stark beansprucht werden und Scha-
den leiden konnen. Um dies zu vermeiden, konnen bei den
neuen Lokomotiven durch Betétigung eines Druckknopfs im
Fiihrerstand die Zughaken elektro-pneumatisch um 95 mm
ausgestossen werden, so dass die Kupplung miihelos aus-
gehdngt werden kann. Nach dem Loslassen des Druckknopfs
geht der Zughaken langsam wieder in seine normale Lage
zuriick.

Auf den Einbau der Einrichtung zum Sanden der Trieb-
rdder zur Verhinderung des Schleuderns wurde verzichtet,
weil eine wirkungsvolle Schleuderschutzbremse eingebaut ist
und unsere Erfahrungen gezeigt haben, dass das bisher {iibli-
che Sanden nicht nur unniitz, sondern eher schidlich ist.

Adresse des Verfassers: Berner Alpenbahn Gesellschaft, Genfer-

gasse 11, Bern.

Schweiz. Gesellschaft fiir Bodenmechanik

und Fundationstechnik DK 061.3:624.15

Die erste Hauptversammlung dieser im September 1955
gegriindeten Gesellschaft (s. SBZ 1955, S. 756) fand in An-
wesenheit von gegen 150 Teilnehmern am 5./6. Oktober 1956
in Brunnen statt. Die von P.D. Dr. 4. von Moos prasidierte
Hauptversammlung beschéftigte sich u. a. mit der Friihjahrs-
tagung (1957) liber Rutsch- und Fundationsfragen in Neuen-
burg und mit dem 4. Internationalen Kongress, der im August
1957 in London abgehalten werden soll. Anschliessend fand
eine Erddamm-Tagung mit sechs Vortridgen statt, flir welche
Prof. G. Schnitter, ETH, der Vorsitz ilibertragen wurde.

Prof. E.C. W. A. Geuze, Direktor des Laboratoriums fiir
Bodenmechanik in Delft, referierte zunichst {iber einige Pro-
bleme des Deichbaues in Holland. An Hand von Bildern wur-
den besonders einige grosse Dammdurchbriiche, verursacht
durch die Springfluten im Januar 1953, wiedergegeben. Die
Behebung dieser Schéden zeigen z.B. die Arbeiten auf der
Insel von Goeree-Overflakkee, wo in sechs Monaten Dadmme
auf eine Lange von 23 km neu erstellt werden mussten. Be-
sondere Schwierigkeiten bereitet das Schliessen der Breschen,
weil durch die Gezeitenstromung Rinnen erodiert werden,
die bis 25 m Tiefe und mehr aufweisen kénnen. 1953 wurden
derartige Stellen durch Versenken .von Schwimmkasten be-

1) Besckhreibung s. SBZ Bd. 127, S. 218 (4. Mai 1946).
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