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Beschreibung der hauptsächlichsten
neueren schweizerischen Lokomotiven für

elektischen Vollbahn-Betrieb. *)

Im letzten Jahrzehnt sehen wir die elektrotechnische
Industrie überall besonders damit beschäftigt, den elektrischen
Betrieb, der seine hervorragende Qualifikation für
Kleinbahnen bewiesen hatte, so auszubilden, dass er auch alles
das leistete, was für Vollbahnbetrieb nötig und wünschenswert

erschien. Als hauptsächlichstes, neues Problem hat
sich dabei bald die Konstruktion grösserer elektrischer
Lokomotiven gestellt, derart, dass der Grad der Vollkommenheit

dieser Triebfahrzeuge geradezu zum Kriterium des
erreichten Fortschrittes wurde. Wir glauben daher den
Stand der Leistungen der Schweiz auf dem Gebiete der
elektrischen Traktion durch eine kurze Beschreibung
schweizerischer elektrischer Lokomotiven besonders gut
kennzeichnen zu können. Unsere Konstruktionsfirmen haben
dieser Aufgabe viel Arbeit gewidmet, und wenn einige
der Ausführungen nur kleinere Leistungen aufweisen und
erst die jüngsten, wesentlich später entstandenen Typen
sich mit den grossten gebauten messen können, so ist zu
bedenken, dass die relativ kleinen Verhältnisse unseres
Landes zunächst mehr auf die Betätigung bei Kleinbahnen
verwiesen und grosse Versuche bei Vollbahnen weniger
erlaubten.

Dagegen dürfen wir für die elektrotechnische Industrie

der Schweiz das Verdienst beanspruchen, dass • sie

gleich bei den ersten Ausführungen elektrischer
Vollbahnlokomotiven diejenigen Bauanordnungen gewählt hat, die
heute für den Betrieb von Hauptbahnstrecken allgemein
als besondeis geeignet angesehen werden, und die in andern
Ländern erst nach mehr oder weniger glücklichen Versuchen
mit andern Bauanordnungen Beachtung gefunden haben.
Diese, sich heute als Norm ausbildende Anordnung,
gekennzeichnet durch den festen Einbau der Triebmotoren
in den Gestellen der Fahrzeuge und durch die Anwendung
von Triebstangen, die direkt von der Motorwelle aus oder
von einer mit derselben durch Zahngetriebe oder
Kurbelgetriebe fest verbundenen Zwischenwelle aus auf die
Triebachsen einwirken, finden wir schon 1898 auf der
schmalspurigen mit Adhäsions- und Zahnstangenstrecken
ausgerüsteten Kleinbahn von Stansstad nach Engelberg *) und
seit 1899 auf der normalspurigen Vollbahn von Burgdorf
nach Thun3) in Anwendung, und zwar in beiden Fällen
bei Einbau von Zahnradübersetzungen und Zwischenwellen.
Auch die 1904 und 1905 gebauten Lokomotiven der für
die Abklärung in der Systemfrage so bedeutungsvoll
gewordenen Versuchsbahn von Seebach nach Wettingen *) sind
auf Grund der Anordnung von in den Gestellen
festgelagerten Motoren bei Einwirkung mittels Zahnrädern,
Zwischenwellen und Triebstangen auf die Triebachsen gebaut.
Der Triebstangenantrieb ohne Verwendung von Zahnrädern
und Zwischenwellen ist dann für die zuerst mit
Fahrbetriebsmitteln anderer Antriebsanordnungen (direkt auf den
Triebachsen aufgebauten Motoren) bedienten Linien der

') Zweiter, unter besonderer Mitwirkung von Dr. W. Kummer ver-
fasster Abschnitt des Berichtes von Prof. Dr. W. Wyssling über „Elektrische
Zugförderung" für die achte Sitzung des Internationalen Eisenbahn

Kongresses in Bern 1910. Auf den ersten und dritten Abschnitt dieses
Berichtes wird demnächst anlässlich der Veröffentlichung von Mitteilungen
der Schweizerischen Studienkommission für elektrischen Bahnbetrieb
eingetreten werden.

2) Band XXXITI, Seite 126 ff. 8) Band XXXV, Seite 1 ff.

4) Beschrieben in Band LI, Seite 185 ff. und Band LIV, Seite 54 ff.

Veltlinbahn, infolge eines vom Oktober 1902 datierenden
Konkurrenzausschreibens der Rete Adriatica einerseits von
der Schweizerischen Firma Brown, Boveri & Cie. in
Verbindung mit der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik

Winterthur, und anderseits von der ungarischen
Firma Ganz & Cie. in Vorschlag gebracht worden ') ; die
Bestellung auf die ersten derart ausgebildeten Lokomotiven
der Veltlinbahn wurden 1903 der ungarischen Firma erteilt;
die schweizerischen Firmen erhielten 1905 einen Auftrag
auf Lokomotiven dieser Bauart, welche Lokomotiven sodann,
zufolge der zwischen den italienischen und den schweizerischen

Behörden getroffenen Vereinbarungen für den
elektrischen Betrieb des Simplontunnels2) diesem zugewiesen
wurden.

Die Antriebsordnung, wie sie bei den Lokomotiven
der Burgdorf-Thun-Bahn und der Versuchsbahn Seebach-
Wettingen zur Anwendung gelangte, hat in ganz jüngster
Zeit eine Entwicklung in dem Sinne gefunden, dass die
Zahnrad-Uebertragung durch eine solche mittels
Pleuelstangen unter Beibehaltung der Zwischenwelle (Blindwelle)
ersetzt wurde. Diese Neuerung, die zuerst auf
amerikanischen Bahnlinien zur Erprobung gelangte, bildet zurzeit
auch Gegenstand von Aufträgen, welche schweizerische
Konstruktionsfirmen für ausländische Bahngesellschaften
ausführen.

Nach dieser gedrängten Uebersicht über die
Entwicklungsmomente der für die Durchbildung elektrischer
Lokomotiven für Hauptbahnen massgebenden Antriebsanordnungen,

soweit als schweizerische Konstruktionsfirmen dabei
beteiligt waren, sollen nun die heute für schweizerische
Bahnen im Betrieb oder im Bau befindlichen
Hauptbahnlokomotiven für elektrischen Betrieb, sowie einige neuere
an ausländische Bahnverwaltungen, seitens der schweizerischen

Firmen gelieferte Lokomotiven, geordnet nach den
Bahnverwaltungen, kurz behandelt werden.

Als mit der ältesten schweizerischen Vollbahn für
elektrischen Betrieb beginnen wir mit der Burgdorf-Thun-
Bahn 3). Diese 40,3 km lange Vollbahn mit 25 0/0o Maximalsteigung

verwendet für die Beförderung von Güterzügen
eine ältere 1899 in Betrieb genommene und in Abb. 1 (S. 248)
veranschaulichte zweiachsige Lokomotive von 30 / Gewicht,
sowie eine neuere, 1910 in Betrieb genommene und in
Abbildung 2 dargestellte vierachsige Lokomotive von 42 t
Gewicht. Für beide Lokomotiven ist das ganze Gewicht
als Adhäsionsgewicht ausgenutzt und es findet der Antrieb
der Triebachsen von den Motoren aus mittels
Zahnradübersetzungen, Zwischenwellen und horizontal liegenden
Triebstangen statt. Das Betriebssystem dieser Bahn ist
bekanntlich Drehstrom von 40 Perioden und 7/0 Volt
Fahrdrahtspannung. Die Motoren sind direkt für die
Fahrdrahtspannung gewickelte Induktionsmotoren. Während
jedoch, dem damaligen Stande der Technik entsprechend,
die Motoren der altern Lokomotiven eine ökonomische
Geschwindigkeitsabstufung und zwar für 2 Stufen, auf
mechanischem Wege durch Variation des Uebersetzungs-
verhältnisses der Zahngetriebe besassen, siâd die Motoren
der neuen Lokomotiven durch das elektrische Mittel der
Polumschaltung der Motoren für vier ökonomische
Geschwindigkeitsstufen eingerichtet. Die normalen
Betriebsverhältnisse, entsprechend der nominellen Motorenlèistung
(Stundenleistung) sind für die beiden Lokomotivtypen der
umstehenden Tabelle zu entnehmen:

') „Elektrische Bahnen und Betriebe", 1905 Seite 168, 267, 341.
s) Eingehende Darstellung in Band LIV, Seite 233.
8) E-ngehende Darstellung in Band XXXV, Seite I ff.


	...

