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V O R W O R T

Die technische Entwicklung verlauft bei Eisenbahnen wie im gesamten Verkehr so rasch und in
so vielgestaltiger Weise, daR es schwerféallt, ihr in einem Jahrbuch zu folgen, einen Uberblick tber
die Ereignisse des Berichtsjahres zu geben und den Trend fortschreitender Modernisierung und
Rationalisierung aufzuzeigen. Dazu treten bei den Eisenbahnen, die zu geschlossenen Verkehrs-
unternehmen gewachsen sind, die um fangreichen Gebiete der Organisation, der Verwaltung ein-
schlieBlich der Finanz und im besonderen Betrieb und Verkehr im engeren Sinn als die praktische

Verwirklichung der gestellten Transportaufgabe.

Die Internationale Verkehrsausstellung des Jahres 1965 in Minchen hat einen umfassenden
Querschnitt aller Verkehrsarten gegeben, und die Eisenbahnen des In- und Auslandes waren in
reicher Fulle ihrer Darbietungen prominent vertreten. Es ware verlockend, hieruber in dem
darauffolgenden Jahrbuch eingehend zu referieren. Indes steht die Ausstellung selbst einerseits
den Besuchern noch so lebhaft vor Augen, daB ein solcher Bericht doch die Gefahr einer Wieder-
holung in sich trige, auch steht viel Literatur fur alle jene zur Verfigung, welche sich zusatzlich
informieren wollen oder die groBe Schau nicht besuchen konnten. Andererseits ist der zeit-
liche Abstand zu gering, um etwa Uber die Auswirkung der Ausstellung in der weiteren prakti-
schen Entwicklung bei den Bahnen und ihrer Relation zu den uUbrigen Verkehrstragern schon ein
Urteil zu gewinnen und eine Gedankenkette bilden zu kénnen. So mdége in diesem Jahrbuch der
Hinweis auf das groRe Ereignis im Verein mit den Darstellungen der vorhergehenden Folge zu
dem Thema ,IV A “ genligen und die zuletzt angedeutete Betrachtung vielleicht in einer spateren

Ausgabe ihren Niederschlag finden.

Das vorliegende Jhrbuch beginnt mit einem Thema, das in einer Zeit, in der laufend, oft unter
dem fatalen Slogan ,RlUckzug aus der Flache“von der sStillegung unrentabler Eisenbahn-
strecken die Rede ist, mit einem in seiner Art neuartigen Vorgang Uberrascht: In dem Aufsatz
von Dr.-Ing. KeRler, Direktor bei der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn, wird uber
neue, keineswegs unbedeutende Eisenbahnbauten berichtet, die im Zusammenhang m it groRBen
Anlagen fiir Wasserkraftwerke oder der Wasserversorgung im In- und Ausland errichtet worden
sind. Dargestellt wird sowohl die Planung in ihren hydrographischen Zusam menhangen und
ihrer Bedeutung far Wirtschaft und Bevdlkerung groRBer und zum Teil industriell hochkonzen-
trierter Gebiete wie die damit notwendig gewordenen Verkehrsprojekte fiir Schiene und Stralle
in moderner Gestaltung und Bauausfihrung — insgesamt ein fesselndes Bild neuzeitlicher Bau-

technik.

Wie sich die moderne Signaltechnik, welche in hohen Aufwendungen fur die unerreicht da-
stehende Sicherheit der Eisenbahn im Verkehrswesen unserer Zeit mit seinen besorgniserregenden

Erscheinungen fur die Fahrdienstleitung — hier bei der Deutschen Bundesbahn — auswirkt, ist



das betrieblich wie wirtschaftlich bedeutsame Thema einer Untersuchung und Darstellung von
Abteilungspréasident Dr.-Ing. Sasse. Der prominente Vertreter der Signaltechnik beim Bundes-
bahnzentralamt Munchen weil hier eine Fille seiner Uber Jhrzehnte reichenden Erfahrungen
in der lebendigen Sprache des betriebsnahen Sicherungsingenieurs zu bieten.

Dr.-Ing. E. h. Gerber, Obermaschineningenieur der Schweizerischen Bundesbahnen, General-
direktion Bern, ist leider schon zum 1.Jnuar dieses Jahres zuriickgetreten. Das Jahrbuch schatzt
sich glicklich, ihn schon in friheren Ausgaben als hochgeschéatzten Autor zu wissen. In der hier
vorliegenden systematischen Darstellung seines grof3en, die Gegenwart erfullenden und die Zu-
kunft tragenden Erneuerungswerkes in der Ausgestaltung des Fahrzeugparkes der SBB setzt sich
Dr. Gerber auch im Jhrbuch des Eisenbahnwesens ein Denkmal seines lUberlegenen Kdénnens
und seiner groRBen Eisenbahner- und Ingenieur- Persdnlichkeit. Der Bericht ist um so wertvoller,
als die Schweizerischen Bundesbahnen auf der IV A sich zwar mit der lebendigen Schau des,Cira-
rama“ ausgezeichnet und &uflerst werbewirksam prasentierten, aber mit ihren hervorragenden
Triebfahrzeugen selbst leider nicht vertreten waren. Er flllt damit in gewissem Sinne eine Liicke
aus. Ein besonderes GruB- und Dankeswort sei Dr. Gerber hier in enger Fachverbundenheit
gewidmet mit dem Wunsche und der Hoffnung, ihn auch weiterhin im Mitarbeiterkreis herzlich
willkommen heiBen zu durfen.

Eine der altesten und wichtigsten Stadt- und Untergrundbahnen der Welt, die London Under-
ground und ihre Zweiglinien, feierte 1963 ihren 100. Geburtstag. |I. G. Bruce, Mechanical Engi-
neer of London Transport, hat dieses Ereignis zum Ausgangspunkt fiir eine eingehende Darstel-
lung der Entwicklung des gesamten Verkehrssystems dieser Bahngruppe genommen. Die ortsfesten
Anlagen und besonders der Fahrzeugpark sind mit eingeschlossen. Es ist aufschluBreich, in die mit
der langen Periode privatwirtschaftlicher Entwicklung verknupften Gedankengange der Fruh-
zeit dieser Eisenbahnen eingefithrt zu werden. Mancher lehrreiche allgemeine RickschluR auf
die Gegenwart, die keineswegs ohne Irrwege in ihren Vorstellungen vom Wesen des Verkehrs
und speziell der Eisenbahn ablauft, kann daraus gezogen werden. — Aus der Geschichte zu lernen,
ware bestimmt kein Fehler. Der Aufsatz mindet in modernste Konzeptionen eines in der Auto-
mation begriffenen Nahverkehrs ein.

TEE- Zige sind zu einem Begriff modernen Reisens fiir hohe Anspriiche geworden. Als tragendes
Element echten Fortschritts waren sie schon Thema des J&hrbuchs. Zu den bisher behandelten
internationalen Zigen dieser Gattung fligt Zentral- Inspektor Kottner, Generaldirektion der
Osterreichischen Bundesbahnen Wien, im neuen ,Transalpin® einen weiteren hinzu. Wenn diese
Triebwagengarnitur auch nicht zum TEE erklart ist, da sie auch 2. Klasse fuhrt, so bietet sie doch
eine sehr hochwertige schnelle Verbindung modernster Technik zwischen Wien und der Schweiz.
Der Darstellung ist absichtlich ein groRer Raum gewidmet worden, um einmal in extenso aufzu-
zeigen, welche Unsumme technischer Uberlegungen und Einzelschépfungen aller Art in einem
solchen Zug in logischem Zusammenhang enthalten ist. In der eingehenden Beschreibung der
eingebauten elektronischen Regeltechnik besitzt der Aufsatz fur das Jahrbuch in der System atik

grundsatzliche Bedeutung.

Welche Probleme fur die Bremstechnik unter den Sonderverhéltnissen einer die Wuiste oder
subtropische Gebiete durchlaufenden schweren Erzbahn zu l6sen sind, zeigt anschaulich und
souveran ein Aufsatz von Direktor Dr. Mdller. Die Arbeit fihrt gleichzeitig in interessanter
Exkursion in afrikanische Bahnverhéltnisse und ihre Dieseltraktion. Ein Abstecher zu den
schwedischen Erzbahnen erganzt das Bild in extremer Weise.



Wenn man rickschauend die Milliardenbetrage addiert, welche die Eisenbahnen und unter ihnen
die Deutsche Bundesbahn fir die Modernisierung ihrer gesamten Ausristung aufwendet, ergibt
sich schon aus diesem Gesichtspunkt die Notwendigkeit, dabei mit aller nur mdglichen technischen
Sorgfalt vorzugehen, um Rickschlage zu vermeiden, ohne aber einer unabweisbaren Entwicklung
in ihrem naturlichen Ablauf in &ngstlichen Bedenken nachteilige Beschrankungen aufzuerlegen.
Sicherheitsfragen stehen, wie immer in der Verkehrstechnik, dazu im Vordergrund. Zu dieser
groRen Entwicklungsaufgabe leistet das Versuchswesen beim Bundesbahnzentralamt Minchen
wertvollste Hilfe. Der Direktor der Bundesbahnversuchsanstalt Minchen, Abteilungspréasident
Dr.-Ing. Kasperowsky, gibt in einer grolRen Darstellung einen interessanten Einblick in diese
bundesbahninternen, nach auBen nur wenig bekannten, hochwertigen Arbeitsgebiete. Die viel-
faltigen Zusammenhénge mit anderen Bahnen und insbesondere der internationalen Organi-
sation des O REE sind darin eingeschlossen.

Eine kleine historische Besonderheit Gber die erste Eisenbahn- Schiffsbriicke Europas, wenn nicht
der Welt, im Grenzbereich Baden- Pfalz Uber den Rhein aus der Feder von Bundesbahndirektor
Deuerling, Karlsruhe, wird bei manchem Leser Gefallen finden. Die Vorliebe des Herausgebers
fur historische Faden und Rickblicke mag hierbei durchscheinen.

Den Standardbeitragen des Jhrbuchs sei schliellich noch ein kurzes, aber gewichtiges Wort
gewidmet: Es braucht dabei nicht betont zu werden, in welchem Mal3e sie geeignet sind, in diesem
in jeder Ausgabe erscheinenden besonderen Teil des jeweiligen Bandes in ihrer Kontinuitat und

ihrem Nachschlagewert zu einem Riickgrat des gesamten -hhrbuchgedankens zu werden..

Bundesbahndirektor Bohm, Miinchen, berichtet wieder tUber die Deutsche Bundesbahn im Jhre
1965 und regt damit zu &hnlichen Uberlegungen fiir andere Bahnen an. Bundesbahnoberrat
Kéammerer, Minchen, bemiht sich in bewahrter Weise, eine wohldurchdachte Sammlung inter-
essanter Tatsachen und Neuerungen unter dem Motto ,Esenbahn und wissenschaftliche For-
schung“ zu bringen. Der grole statistische Beitrag von Eitner, Pinneberg, hat langst seine Aner-
kennung und seine besondere Wiirdigung bei den Lesern und in der Fachkritik des Jhrbuchs
gefunden.

So moge auch dieser Band wieder als Freund und Sachwalter des Esenbahnwesens zu seinem
Leserkreis kommen und dort die Aufgabe, die ihm von Herausgeber und Verlag zugedacht ist,
erfullen, so gut er esvermag. Den Autoren wie dem Verlag sei auch hier der Dank fur alle Mihe
und Arbeit herzlich zum Ausdruck gebracht.

Minchen, Mai 1966. Der Herausgeber
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Tunnel weist die rund 9,3 km

lange Neubaustrecke einige bemerkenswerte Besonder-

schnitt, Bricke wund

heiten auf. Die durch den Ausbau der Sperre entste-
henden breiten, wassergefullten Seitenarme mufBten m it
weitgespannten Bricken von 314 und 220 m L&énge Uber-

wunden werden, die aus landschaftsgestalterischen Grin-

den als Doppelstockbricken ausgefuhrt wurden. Der

Eisenbahn als dem im Gelande schwerfélligeren Ver-
kehrsmittel wurde dabei die untere Ebene zugewiesen,
die StraBe kam in die luftige 2. Etage. Diese LOsung
kam allerdings erst zustande, als die Bahn sich ent-
schloB, die Dieseltraktion auf dieser Strecke einzufih-
ren, da beim Dam pfbetrieb mit Recht Gefahrdungen fur
den dartuberliegenden StraBenverkehr befirchtet wur-

den.

Der bei Listertal- und Dum micketalbricke gleiche Quer-
schnitt der Doppelstockbricke zeigt die fur beide Ver-
kehrswege notwendigen Lichtraum profile in einer An-
ordnung, die eine optimale Ausnutzung der Baustoffe
und der Montagem 6glichkeiten erlaubt (Bild 5). Bei
gleichen Spannweiten der Offnungen wurde der Eisen-
bahnteil aus Stahl, der StraBenteil der Fahrbahnen in
Spannbeton ausgefihrt. Diese Lésung erwies sich far
den Auftraggeber als die billigste.

Fur die Montage der Eisenbahnbricken bendtigte man
kein Lehrgerust, da die etwas uUber 31m langen, fertig
montierten Uberbauten fir die einzelnen Offnungen ein-
geschoben wurden. Man ging dabei so vor, wie es in
Bild 6 im Schema dargestellt ist. Besonders von Vorteil
war, daR der Schwenkmast, mit dem die Uberbauten
hochgezogen wurden, an einer Stelle stehen bleiben

konnte. Zum Verschieben wurden die im Endzustand

einfeldrigen Balken biegesteif miteinander verbunden
und der vorderste Uberbau, in Verschubriditung gese-
hen, mit einem Vorbauschnabel versehen, der das Auf-

laufen auf die Rollenlager gewéahrleistete. Es mag uber-

Montagevorgang
Doppelstockbricke

Biggetalsperre

Bild 6. Montagevorgangfir die Eisenbahiiberbauten demDoppelstodkbriicken
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raschen, dal} derartig lange Briickenziige nicht als Durch-
lauftrager ausgebildet wurden. Die Berechnungen zeigten
aber, dall die hohen Wechselmomente im Bereich der
Stutzen eine starke Herabsetzung der zulassigen Span-
nungen gegenuber den nur schwellenden Beanspruchun-
gen bei Einfeldtragern zur Folge gehabt hatten; aulerdem
ware die Montage erheblich schwieriger geworden.

Der Bau der StralRenfahrbahnen uber den fertig ver-
legten Esenbahnbriicken gestaltete sich nicht so einfach.
Auf einer Basis von 1,60m Breite (= Haupttrager-
abstand) mufBten die Lehrgeriste fur die zwischen den
Gelandern 13,50 m breite StraBenbriicke errichtet wer-
den. Diese Geriste, fur sich gesehen schon beachtliche
Tngenieurbauwerke, mufiten drehsteif sein, die aus den
Durchbiegungen der stutzenden Tréager herrihrenden
Senkungen auszugleichen erlauben und madglichst oft ver-
wendbar sein. Letzteres wurde erreicht, indem man die
aulReren, ausladenden Teile beweglich anordnete, so daR
die Lehrgeruste zwischen den Pfeileraufsatzen hindurch
verschoben werden konnten (Bild 7). Der grofRe, gei-
stige Aufwand fur die Planung und Konstruktion die-
ser Gerliste machte sich bezahlt, denn bei der Dummi-
cketalbricke konnte das einfeldrige Gerust fir jede der
7 Offnungen verwendet werden; bei der elffeldrigen
Listertalbriicke wurde das zweifeldrige Lehrgerust finf-
und sechsmal verwendet (Bild 8). Im Gegensatz zu den
Eisenbahnuberbauten wurden die Briicken fur die Strae
als Durchlauftrager in Spannbeton ausgebildet, eine Bau-
weise, die sich im Laufe der vergangenen Jhre als Stan-
dardausfuhrung bestens bewéhrt hat.

Ein Teil des nicht verlegten Bahnko&rpers gelangt noch
in den Staubereich der Sperre mit stark wechselnden
Wasserstanden. Daraus ergab sich fur zwei altere Bigge-
briucken aus Ziegelsteinmauerwerk die Gefahr, da Pfei-
ler und Widerlager durch Wasser- und Frosteinwir-
kung schnell zerstért wirden. Mit Kostenbeteiligung der
DB wurden beide Briucken in Stahlbeton neu gebaut,
wahrend der Betrieb aufrechterhalten blieb.

Bild 8. Lehrgerust fur den StralRen-
teil einer Doppelstockbrucke

Bild 7. Klappbares Seitenteil des Lehrgerustes fiir den StralRen-

brickenteil einer Doppelstockbriicke

Der Neubau von Strecken ist bei den Eisenbahnen der
Industrielander recht selten geworden. Aus diesem Grund
mussen sich die Tunnelbaufachleute auf die Arbeiten be-
schrénken, die mit der Erhaltung der bestehenden Tun-
nel zwangslaufig anfallen oder durch die Profilfreima-
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sollte. Jder von ihnen hatte 4 Tatzlagermotoren und
zwei voneinander unabhé&ngige elektropneumatische
Schitzensteuerungssatze. Die 100- Volt- Niederspannungs-
steuerung wurde Uber eine Potentiometerschaltung aus
dem 600- Volt- Fahrstrom betrieben. Die fruhere Nie-
derspannungssteuerung der Metropolitan arbeitete mit
kleinen, standig laufenden Umform ersatzen.

Im Jahre 1933 wurde der London Passenger Transport
Board gebildet, um alle o&ffentlichen Verkehrsmittel
zusammenzufassen mit Ausnahme der durch das Lon-
doner Gebiet verlaufenden Hauptstrecken. Zu dieser
Zeit war die Metropolitan- Railway die einzige Bahn-
gesellschaft auBerhalb der Untergrundbahn-Gruppe und
es begann daher ihre allméahliche Integration in diese
Gruppe. Einer der Hauptgrinde fir den Zusammen-
schluBR war, im Londoner Raum einen besseren Personen-
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verkehr zu bieten. Auf dieser Grundlage wurde das
Neubauprogramm der Jahre 1935/40 entwickelt.

Fur die Metropolitan wurde eine neue Wagenbauart
mit DrucklufttirschlieBern geschaffen. Das Fahrzeug
hatte zwei doppelfligelige Tiren in Wagenmitte und

einflugelige Taren an den Enden, &hnlich spateren Tube-
U- Bahnwagen. Bei diesen modernen Wagen mit Druck-
luftschiebetiiren waren Laufbretter uberflissig, die Auf-
bauverkleidung war unten ausgebaucht. Zunachst wur-
den die Fahrzeuge als Zweiwagenziige geliefert. Jeder
Wagen hatte zwei Fahrmotoren, einen in jedem Dreh-
gestell; die Drehpfanne war aufermittig angeordnet, so
dall zwei Drittel des von jedem Drehgestell getragenen
Wagengewichtes auf der Treibachse lasteten. Diese Dreh-
gestelle waren in geschweildter Stahlkonstruktion mit
grolem Querabstand zwischen den Schwingenpendeln
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Bild 10. Blick nach Siden von Wembley Park gegen das Kraftwerk Neasdon im Hintergrund, das die Londoner U-Bahn zum Teil

mit Strom versorgt. Links ein Aluminiumzug Reihe “A*“ in Richtung London ausfahrend, rechts ein 8-Wagen-P-Zug fir ober-

irdische Strecken, Baujahr 1938, auf der Ausfahrt Richtung Norden. Die beiden Zige in der Mitte sind 7-Wagen-Kompositionen
Baujahr 1938 der Bakerloo- Line

und Wiegenfedern ausgefiihrt. Die Achsen bekamen
Rollenlager, wie sie in einer Reihe von Wagen schon
seit einigen Jhren eingebaut waren. Jetzt wurden
die Rollenachslager zur Regelbauart. Die wichtigste
Besonderheit dieser Zige aber war die Metadyne- Steu-
erung, die in einer Umformermaschine besteht, die zwi-
schen die 600- Volt- Speisung und die Fahrmotoren ge-
schaltet wird. Eine Metadyne wurde in einem Wagen
des Zweierzuges eingebaut und steuerte zugleich die
eigenen zwei Motoren wie die des anderen Wagens.
Der Umformer lieferte allen Fahrmotoren den jeweils
bendtigten Strom. Vereinfachend konnte man sagen,
dalR die Konstantspannung aus der Stromschiene umge-
wandelt wurde in einen Konstantstrom mit veradnder-
licher Spannung fur die Fahrmotoren, ohne dalR Ener-
gieverluste in Widerstanden eintraten. Einer der Haupt-
vorteile dieses Systems war die Reversierbarkeit und
Rickstromgewinnung beim Bremsen. Bei Vorhandensein
eines aufnahmefahigen Netzes konnten bis zu 25 Y0 der
Energie zuriickgespeist werden. In der Praxis war
das Netz jedoch niemals ausreichend aufnehmefahig,
und die tatsachliche Ersparnis war geringer. Auf alle
Falle war dies hier die erste praktische Anwendung
der Nutzbremsung in Gleichstromtriebziigen.

Teils wegen der Schwierigkeit, zu dieser Zeit schon den
Vorteil des Antriebs von 50'% der Achsen ganz auszu-
schépfen — weil sie ja im Betrieb fahrplanm aRig standig
mit den &lteren Ziugen Zusammenarbeiten muRten —
wurden die Zige durch Einfigen eines Beiwagens zwi-
schen den beiden Triebwagen zu Dreiwagenziigen er-
weitert. Die neuen Beiwagen waren praktisch mit den
Triebwagen identisch, da sie in der Absicht beschafft
wurden, sie spéater zu solchen umzubauen, wenn gin-
stigere Voraussetzungen fiur Zige mit 50 #/o angetrie-
benen Achsen gegeben waren. Ahnliche Fahrzeuge wur-
den fur die District- Railway geliefert, und zwar fast
alles Beiwagen, da die zu ersetzenden Einheiten alte
Beiwagen in Holzbauweise waren.

Die Tube-U-Bahnwagen zwischen den beiden
Weltkriegen

Der Wagenpark, der als Ersatz der Lokomotivziige der
City and South London Railway und daruber hinaus
fur das gesteigerte Verkehrsbedurfnis erforderlich war,
wurde 1923 in Dienst gestellt im AnschluR an die Ver-
schmelzung mit der Hampstead- Tube. Die Fahrzeuge
zeigten eine Reihe neuer Merkmale. SchlieBlich wurden
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Hauptleitung

Hilfsluftbehalter

Brem szylinder

Achsregler 5GS1

Scheibenbrem sen anzeigen. Uber das Doppelrickschlag-
ventil (51) gelangt der Brem szylinderdruck zum Druck-
schalter (33), der m ittels einer Signallam pe das Brem sen
des Steuerwagens am Fuhrerstand des Triebwagens an-
zeigt. Die Lampe erlischt erst dann, wenn der Brem s-
zylinderdruck unter 0,2 ati gesunken ist. Durch Betati-
gen des Ventiles (43) kann die Bremse rasch geldst

werden.

Beim Abschleppen des Zuges werden {i(ber die Hauptlei-
tung und das Rickschlagventil (18) alle Behalter ge-
speist, so daB die Brem sen funktionstichtig bleiben. Da
der Steuer- und die Zwischenwagen m it Scheibenbrem -
sen ausgeristet sind, ist die Brem se dieser Fahrzeuge nur
einstufig ausgefihrt. Der maxim ale Brem szylinderdruck

betragt 4 ati und wird auch beim Abschleppen erreicht.

Die Bremse und Gleitschutzeinrichtung der Zwischenwa-
gen st in gleicher Weise wie beim Steuerwagen ausge-
fihrt. Es entfallen lediglich die Fuhrerstandseinrichtun-
gen, wie Fuhrerbrem sventil, Zusatzbrem sventil, Makro-

fone, Scheibenwischer, Manom eter sowie die Indusi.

Die Scheibenbrem sen haben viele Vorteile. Die Radrei-
fen werden nicht durch die Brem sklotze beansprucht.
Der Reibungskoeffizient des Brem sbelages ist kaum ge-
schwindigkeitsabhé&dngig, so dalR die Brem se nicht zwei-
stufig ausgefuhrt werden muB, was eine wesentliche Ver-
einfachung m it sich bringt. Durch den hoéheren Reibungs-
koeffizienten des Kunststoffes gegeniuber GrauguBklotzen
sind kleinere Brem skrafte erforderlich, so daBR auch das

Brem sgestange leichter ausgefihrt werden kann.

Wie beim Triebkopf ist auch bei den Wagen ein Gleit-
schutz eingebaut (Bild 25). Die Steuerung erfolgt durch
den gleichen Achsregler, das Relaisventil ist jedoch ein-
facher ausgefuhrt, da es nur eine Funktion zu erfillen

hat.

Der Gleitschutz soll nicht nur die Flachstellenbildung

verhindern, sondern auch die Brem swegverlangerung bei

Steuerbehdlter

Steuerventil

m Fliehkraftschalter

Bild 25. Wirkungsschema der Gleit-
schutzanlage

schlechten Schienenverhéaltnissen auf ein Minimum herab-
setzen. Die gunstigste Ansprechem pfindlichkeit des Gleit-
schutzes, die bei ungefahr 3 m/sec2 liegt, mufB durch Ver-
such erm ittelt werden. Der Gleitschutz mufB rasch reagie-
ren, was man dadurch erreicht, daB je Drehgestell min-
destens ein Relaisventil angeordnet wird und die Leitun-
gen zwischen Achsregler, Relaisventil und Brem szylinder
moglichst kurz ausgefihrt werden. Brem sversuche, bei
denen man kinstlich den Reibungskoeffizienten zwischen
Rad und Schiene durch Schmierseife herabsetzte, haben
gezeigt, daB die Brem swege ohne Gleitschutz langer wa-
ren als mit Gleitschutz und man auBerdem im ersten

Falle Flachstellen verursachte.

4.2 Ausstattung der Fahrzeuge

4.21 Fahrgastrdum e

Bei der Ausstattung der Fahrzeuge wurde das Ziel ange-
strebt, dem Reisenden ein Maximum an Kom fort zu bie-
ten. Der Zug ,Transalpin* hat sowohl erste Klasse als
auch zweite Klasse und setzt sich teilweise aus Wagen m it
Abteilen und Seitengang, sowie aus Fahrzeugen m it
GroBraum ausfihrung und M ittelgang, zusammen. Es
steht noch nicht einwandfrei fest, welche Raum gestaltung

das reisende Publikum bevorzugt.

Durch die beschriebene Ausfihrung der Drehgestelle und
die Abfederung haben die Fahrzeuge sehr gute Lauf-
eigenschaften. Die solide Isolierung halt die Fahrgerdusche
weitgehendst vom Fahrgastraum ab. GroRBe, halbherab-
lakRbare Fenster, mit dekorativen Vorhé&ngen, bieten gute
Sicht. Die Verglasung der Abteiltiren und der Schwenk-
tiren reicht bis in Sitzhéhe. Die Ubergangsschiebetiren
zwischen den Wagen werden durch besondere StoBdam p-
fer nach dem o6ffnen innerhalb eines kurzen Zeitraumes
autom atisch geschlossen, so daB, besonders im Winter,
der Warm everlust herabgesetzt wird. Die Beleuchtung er-

folgt durch Leuchtstoffrohren, die in den GroRraum wa-








