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Beschreibung der hauptsédchlichsten
neueren schweizerischen Lokomotiven fiir
elek ;:‘ischen Vollbahn-Betrieb. ")

Im letzten Jahrzehnt sehen wir die elektrotechnische
Industrie tiberall besonders damit beschiftigt, den elektrischen
Betrieb, der seine hervorragende Qualifikation fiir Klein-
bahnen bewiesen hatte, so auszubilden, dass er auch alles
das leistete, was fir Vollbahnbetrieb notig und wiinschens-
wert erschien. Als hauptsichlichstes, neues Problem hat
sich dabei bald die Konstruktion grosserer elektrischer
Lokomotiven gestellt, derart, dass der Grad der Vollkom-
menheit 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 schwei-
zerischer elektrischer Lokomotiven besonders gut kenn-
zeichnen zu konnen. Unsere Konstruktionsfirmen haben
dieser Aufgabe viel Arbeit gewidmet, und wenn einige
der Ausfihrungen nur kleinere Leistungen aufweisen und
erst die jangsten, wesentlich spiter entstandenen Typen
sich mit den grossten gebauten messen konnen, so ist zu
bedenken, dass die relativ kleinen Verhiltnisse unseres
Landes zunichst mehr auf die Betitigung bei Kleinbahnen
verwiesen und grosse Versuche bei Vollbahnen weniger
erlaubten.

Dagegen dirfen wir fiir die elektrotechnische Indu-
strie der Schweiz das Verdienst beanspruchen, dass -sie
gleich bei den ersten Ausfuhrungen elektrischer Vollbahn-
lokomotiven diejenigen Bauanordnungen gewihlt hat, die
heute fur den Betrieb von Hauptbahnstrecken allgemein
als besondeis geeignet angesehen werden, und die in andern
Landern erst nach mehr oder weniger gliicklichen Versuchen
mit andern Bauanordnungen Beachtung gefunden haben.
Diese, sich heute als Norm ausbildende Anordnung, ge-
kennzeichnet 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 Kurbel-
getriebe fest verbundenen Zwischenwelle aus auf die Trieb-
achsen einwirken, finden wir schon 1898 auf der schmal-
spurigen mit Adhésions- und Zahnstangenstrecken ausge-
riisteten Kleinbahn von Stansstad nach Engelberg?) und
seit 1899 auf der normalspurigen Vollbahn von Burgdorf
nach Thun?) in Anwendung, und zwar in beiden Fillen
bei Einbau von Zahnradiibersetzungen und Zwischenwellen.
Auch die 1go4 und 1905 gebauten Lokomotiven der fir
die Abkldrung in der Systemfrage so bedeutungsvoll ge-
wordenen Versuchsbahn von Seebach nach Weltingen *) sind
auf Grund der Anordnung von in den Gestellen festge-
lagerten Motoren bei Einwirkung mittels Zahnradern, Zwi-
schenwellen und Triebstangen auf die Triebachsen gebaut.
Der Triebstangenantrieb ohne Verwendung von Zahnrddern
und Zwischenwellen ist dann fiir die zuerst mit Fahrbe-
triebsmitteln anderer Antriebsanordnungen (direkt auf den
Triebachsen aufgebauten Motoren) bedienten Linien der

1) Zweiter, unter besonderer Mitwirkung von Dr. W. Kummer ver-
fasster Abschnitt des Berichtes voun Prof. Dr. W. Wyssling iiber ,,Elektrische
Zugforderung fiir die achte Sitzung des Internationalen Eisenbahn Kon-
gresses in Bern 1910. Auf den ersten und dritten Abschnitt dieses Be-
richtes wird demnichst anldsslich der Verdffentlichung von Mitteilungen
der Schweizerischen Studienkommission fiir elektrischen Bahnbetrieb ein-
getreten werden.

2) Band XXXIII, Seite 126 ff. 3) Band XXXV, Seite 1 ff,

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

Veltlinbahn, infolge eines vom Oktober 19o2 datierenden
Konkurrenzausschreibens der Rete Adriatica einerseits von
der Schweizerischen Firma Brown, Boveri & Cie. in Ver-
bindung mit der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik Winterthur, und anderseits von der ungarischen
Firma Ganz & Cie. in Vorschlag gebracht worden ?); die Be-
stellung 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 schweize-
rischen Behorden getroffenen Vereinbarungen fir den elek-
trischen Betrieb des Simplontunnels®) 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 jlngster
Zeit eine Entwicklung in dem Sinne gefunden, dass die
Zahnrad-Uebertragung durch eine solche mittels Pleuel-
stangen unter Beibehaltung der Zwischenwelle (Blindwelle)
ersetzt wurde. Diese Neuerung, die zuerst auf ameri-
kanischen Bahnlinien zur Erprobung gelangte, bildet zurzeit
auch Gegenstand von Auftragen, welche schweizerische Kon-
struktionsfirmen fiir auslindische Bahngesellschaften aus-
fahren.

Nach dieser gedringten Uebersicht iiber die Entwick-
lungsmomente der fiir die Durchbildung elektrischer Loko-
motiven fiir Hauptbahnen massgebenden Antriebsanord-
nungen, soweit als schweizerische Konstruktionsfirmen dabei
beteiligt waren, sollen nun die heute fiir schweizerische
Bahnen im Betrieb oder im Bau befindlichen Hauptbahn-
lokomotiven fiir elektrischen Betrieb, sowie einige neuere
an auslindische Bahnverwaltungen, seitens der schweize-
rischen Firmen gelieferte Lokomotiven, geordnet nach den
Bahnverwaltungen, kurz behandelt werden.

Als mit der altesten schweizerischen Vollbahn far
elektrischen Betrieb beginnen wir mit der Burgdorf-Thun-
Bahn?). Diese 40,3 km lange Vollbahn mit 25°/oy Maximal-
steigung verwendet fir die Beforderung von Giiterziigen
eine altere 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 ¢
Gewicht. Fir beide Lokomotiven ist das ganze Gewicht
als Adhasionsgewicht ausgenutzt und es findet der Antrieb
der Triebachsen von den Motoren aus mittels Zahnrad-
ibersetzungen, Zwischenwellen und horizontal liegenden
Triebstangen statt. Das Betriebssystem dieser Bahn ist
bekanntlich Drehstrom wvon 40 Perioden und 750 Volt Fahr-
drahtspannung. Die Motoren sind direkt far die Fahr-
drahtspannung gewickelte Induktionsmotoren. Wihrend
jedoch, dem damaligen Stande der Technik entsprechend,
die Motoren der &ltern Lokomotiven eine ©konomische
Geschwindigkeitsabstufung und zwar fir 2 Stufen, auf
mechanischem Wege durch Variation des Uebersetzungs-
verhiltnisses der Zahngetriebe besassen, sind die Motoren
der neuen Lokomotiven durch das elektrische Mittel der
Polumschaltung der Motoren fir vier okonomische Ge-
schwindigkeitsstufen eingerichtet. Die normalen Betriebs-
verhiltnisse, entsprechend der nominellen Motorenleistung
(Stundenleistung) sind fir die beiden Lokomotivtypen der
umstehenden Tabelle zu entnehmen:

1) ,,Elektrische Bahnen und Betriebe'!, 1905 Seite 168, 267, 341.
2) Eingehende Darstellung in Band LIV, Seite 233.
3) E'ngehende Darstellung in Band XXXV, Secite 1 ff.
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Normale Betriebsverhiltnisse der Lokomotiven, Abb. 1 und 2.
Geschwin- | Zugkraft am Radumfang Leistung in 25
Lokomotiv- | .. . in kg
5 digkeitsstufe &
yP :
R km/:td Lokg::otive | Tric‘i’)raochse Lokomotlve\\ Motor
3 18 4400 2200 300 150
2 36 2200 1100 300 150
15,75 8570 2140 [ 500 \ 250
21,0 7720 1930 | 60oo 300
910
31,5 6000 1500 700 350
42,0 5140 1285 | 8oo 400
|

Lokomotive, wie aus Abbildung 3 ersichtlich, deren zwei
auf. Es mag noch daran erinnert werden, dass die iltere
dieser zwei Lokomotiven anfdnglich als Umformerlokomotive
zur Umwandlung einphasigen Wechselstroms von zuerst
50 und spiter 15 Perioden in Gleichstrom, spiter jedoch
endgiiltig, ebenso wie die zweite Lokomotive, fiir den
direkten Betrieb einphasiger Kommutatormotoren (Serie-
motoren mit Hilfspolen) eingerichtet war, die aus Ein-
phasentransformatoren fiir die Erniedrigung der 15000 Volt
betragenden Fahrdrahtspannung auf den fir die Motoren
zuldssigen Betrag von maximal 350 Volt gespeist wurden.
Die Achsen der Drehgestelle dieser Lokor/otiven werden
mittels Zahnradiibersetzungen, Zwischenwellen und horizon-
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Abb. 1 und 2. Lokomotiven der Burgdorf-Thun-Bahn, gebaut 1899 und 1910, Abb. 3. Seebach-Wettingen, 1903,

von Brown, Boveri & Co., Baden. — Masstab aller Typenskizzen I :200.

Die allgemeine Anordnung der beiden Lokomotiv-
typen ergibt sich aus den Abbildungen, zu denen noch be-
merkt werden mag, dass der iltere Typ zwei im Gestell fest-
gelagerte Triebachsen mit einem Achsabstand von 3,14 m
besitzt, wahrend der neue Typ mit zwei Drehgestellen von
2,6 m Einzelradstand ausgeriistet ist und einen Gesamtrad-
stand von 9,4 m aufweist; bemerkenswert ist dabei der
mit Riicksicht auf den Drehmechanismus der Drehgestelle
unsymmetrisch angeordnete Antrieb der Achsen derselben.
Der iltere, insgesamt 30 # schwere und somit einen gréssten
Raddruck von 7,5 ¢ aufweisende Typ enthdlt an elek-
trischer Ausristung 10 #, wihrend”der neue Typ bei 42 ¢
Gesamtgewicht und 5,5 # maximalem Raddruck an elek-
trischer Ausitistung 18 ¢ besitzt. Bei beiden Typen betrigt
der Triebraddurchmesser iibereinstimmend 1230 mm; die Ge-
triebe der #ltern Lokomotiven weisen Uebersetzungen von
1:1,88 und 1:3,72, dasjenige der neuern Lokomotive eine
Uebersetzung von 1:4 auf. Die mechanische Ausriistung
der alten und neuen Lokomotiven der Burgdorf-Thun-Bahn
stammt aus den Werkstitten der Schweizerischen Lokomotiv-
und Maschinenfabrik Winterthur, die elektrische Ausriistung
aus denjenigen der A.-G. Brown, Boveri & Cie., Baden.

Wenige Jahre nach der Inbetriebnahme der Burgdorf-
Thun-Bahn begannen seitens der Maschinenfabrik Oerlikon
die Vorbereitungen fiir die Einfithrung eines Versuchsbe-
triebes auf der 19,4 km langen Strecke Seebach-Wettingen
der Schweizerischen Bundesbahnen, fiir die von vornherein
Lokomotivtraktion ausschliesslich in Aussicht genommen
war und als elektrisches Betriebssystem der einphasige
Wechselstrom mit einer Spannung von 15000 Volt am Fahr-
draht und einer Periodenzahl von etwa 16 Perioden in der
Sekunde (Vortrag von Dir. E. Huber, vom 27. Februar 19o21).
Far die auf dieser mit 129/, Maximalsteigung gebauten
Linie verkehrenden meistens gemischten Ziige wurden Loko-
motiven von etwa 4o ¢ Gewicht als ausreichend befunden
bei vollstindiger Ausnutzung der Adhésion. Bei Zugrunde-
legung zweier Drehgestelle, die mittels federnder Pendel in
den festen Lokomotivrahmen eingehiéngt sind, wurden zwei
ausserlich in der Anordnung des Kastens von einander
abweichende Lokomotiven durch die Maschinenfabrik Oerlikon
und die Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik
Winterthur gebaut?). Wihrend namlich der Kasten der
zuerst (19o4) gebauten Lokomotive nur einen Fiihrerstand
enthdlt, weist der Kasten, der ein Jahr spiter gebauten

) Band XXXIX, Seite 107 fl.
2?) Band LI, Seite 185 ff und Band L1V, Seite 54 ff.

Maschinenfabrik Oerlikon.

tal liegender Triebstangen angetrieben. Die Anordnung der
Triebwerke in Bezug auf die Drehgestelle ist eine voll-
kommen symmetrische, da durch die besondere Einbau-An-
ordnung der Drehgestelle in die Lokomotivrahmen ein
eigentlicher Drehgestell-Drehzapfen nicht benotigt wurde.
Der Stundenleistung der zwei Motoren von je 250 PS ent-
sprechen eine Lokomotivzugkraft von 3400 ¢ am Radumfang,
sowie eine Lokomotivgeschwindigkeit von 4o /Am/std.
Mittels Variation des Uebersetzungsverhéltnisses der eine
Leistung von 2><250 KVA aufweisenden Transformatoren
der Lokomotive kann die Zugkraft und die Geschwindigkeit
von o bis etwa 1509, der Normalwerte in beliebig feiner
Abstufung geregelt werden; fiir die Einleitung dieser Rege-
lung wurde die eine Lokomotive mit einem Kontroller
ghnlicher Bauart wie die fur direkte Gleichstromsteuerung
verwendeten, ausgeriistet, wihrend die andere Lokomotive
eine indirekte sog. Schiitzensteuerung besass. Bei einem
Einzelradstand in den Drehgestellen von 2,0 m weisen die
Lokomotiven einen Gesamtradstand von 6,3 s auf. Das
Gesamtgewicht von 42 # entsprechend Raddriicken von je
51/, ¢ enthalt einen Anteil der elektrischen Ausriistung von
21 ¢{. Die Rader haben 1050 mm Durchmesser, die Ge-
triebe Uebersetzungsverhiltnisse von 1:3,08. Der Voll-
standigkeit halber mag noch Erwihnung finden, dass voriiber-
gehend fir den Versuchsbetrieb auch eine von den Siemens-
Schuckertwerken gestellte Lokomotive in Verwendung war,
deren dreiachsige Drehgestelle mit Vorgelegemotoren aus-
geriistet wurden, die &ahnlich wie bei Motorwagen tiblich
in dieselben eingebaut waren. Der Zeitraum, in dem sdmt-
liche fahrplanmissigen Ziige der Linie Seebach-Wettingen
elektrisch beférdert wurden, erstreckte sich vom 1. Dezember
1907 bis 3. Juli 1909.

Als den bedeutendsten elektrischen Vollbahnbetrieb
der Schweiz haben wir nunmehr den elekirischen Belrieb
am Simplon V) in Bezug auf die verwendeten Lokomotiven
zu behandeln. Diese 1906 von vorneherein mit elektrischem
Betrieb ervffnete 22,0 &m lange internationale Hauptlinie
mit Maximalsteigungen von 79, verwendet fiir die Be-
forderung siamtlicher Zugsarten vier elektrische Lokomotiven,
von denen die zwei dltern, in 3/; Achsanordnung gebauten,
wie bereits in der Einleitung des Abschnittes erwahnt,
urspringlich fur die Veltlinbahn vorgesehen waren. Zwei
weitere, 1907 in Betrieb genommene elektrische Lokomo-
tiven sind in 4/s Achsanordnung gebaut. Die Typenskizze
der Lol\omotlven von 1906, die bei 62 ¢/ Gesamtgewicht

l) Band LIV, Seite 233.
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44 ¢t fur die Adhision ausnutzen, ist in Abbildung 4, die-
jenige der Lokomotiven von 1907, deren Gesamtgewicht
im Betrage von 68 vollstindig fiir die Adhésion in Betracht
fallt, in Abbildung 5 dargestellt. In beiden Fillen erfolgt
der Antrieb der Triebachsen durch ein Parallelkurbelgetriebe
unter Ausschluss sog. Blindwellen. Das Betriebssystem
dieser Bahn ist bekanntlich Drehstrom wvon 15 Perioden
und 3000 Volt Fahrdrahtspannung, die Motoren sind direkt
far die Fahrdrahtspannung gewickelte Induktionsmotoren
mit Polumschaltung, fir zwei Stufen bei den Lokomotiven
von 1906 und fir vier Stufen bei den Lokomotiven von
1907. Der nebenstehenden Tabelle sind die normalen
Betriebsverhiltnisse fir die beiden Lokomotivtypen zu

i
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2900 >

Abb. 4. Lokomotive der Simplonbahn, gebaut 1906

Normale Betriebsverhéltnisse der Lokomotiven, Abb. 4 und 5.

i |
e Geschwin- | Zugkraft iax:x/%Rm:iumfang P e
bip digkeitsstufe g

o i pro
L km/:ld Lokgr::)tive Triegl:::hse Lokg:otive Motor
1906 35 ‘ 5800 1930 800 400
70 4000 1330 1100 550
26 | 11500 2875 1100 550
10000 2500 1300 650

1907 35 1 5 3
53 | 7700 1925 1500 750
70 J‘ 6400 1600 1700 850
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Abb. 5. Lokomotive der Simplonbahn, gebaut 1907

von Brown, Boveri & Co. in Baden in Verbindung mit der Schweis. Lokomotivfabrik Winterthur.

entnehmen entsprechend der Motoren-Stundenleistung auf
jeder Stufe. :

Zu der, tibrigens aus den Abbildungen hervorgehenden
Anordnung der beiden Lokomotivtypen sei noch bemerkt,
dass fir den Typ von 1906, die beiden Antriebsmotoren
zu beiden Seiten einer mittleren und seitenverschiebbar
angeordneten Triebachse im Rahmen festgelagert sind, von
welcher Triebachse aus wiederum der Antrieb der beiden
dussern, je in einem aus einer Triebachse und einer Lauf-
achse bestehenden Drehgestell gelagerten Triebachsen er-
folgt; demgegeniiber befinden sich die beiden Triebmotoren
des Types von 1907 vollstandig zwischen den vier Triebachsen,
von denen je die ausserste nach der Anordnung Klien-
Lindner kurvenbeweglich ist. Der Gesamtradstand des
Types von 1906 betrigt 9,7 m, der grosste Raddruck 7,5 #;
die entsprechenden Grossen betragen 8,0 m, und 8,5 ¢ fiir
den Typ von 1907. Endlich ist zu erwiahnen, dass der Tricb-
raddurchmesser der Lokomotiven von 1906 zu 1640 mm,
der Laufraddurchmesser derselben zu 850 mm bemessen
wurden, wahrend fiir die Lokomotiven von 19o7 ein Trieb-
raddurchmesser von 1250 mm zu verzeichnen ist. Die

}
1.80 > 2,60 > 1,80 + 2,25->|
| 14,70 - oo + b >

" i} v )

151 15t 151 13t

P

phasensystem mit 15 Perioden und 15 000 Voll Fahrdraht-
spannung gewihlt worden?). Zunichst wird die Teilstrecke
Spiez-Frutigen mit 15,59, maximaler Steigung betrieben
werden; jedoch sind die im Bau befindlichen Lokomotiven
von vornherein fir die auf der Berner Alpenbahn in Be-
tracht fallende Maximalsteigung von 279/, entworfen worden.
Fir den demnichst beginnenden Betrieb werden zur Ver-
fiigung stehen die in Abbildung 6 veranschaulichte Loko-
motive der Maschinenfabrik Oerlikon und der Schweize-
rischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur, sowie
die in Abbildung 7 dargestellte Lokomotive der Allgemeinen
Elektrizitatsgesellschaft Berlin und der Lokomotivfabrik
A.-G., Krauss & Cie.,, Minchen. Die erstere der zwei
Lokomotiven mit sechs in zwei Drehgestellen angeordneten
Triebachsen nutzt das Gesamtgewicht von 86 # von dem
42 t auf die elektrische Ausriistung fallen, vollstindig far
die Adhasion aus. Die drei Achsen eines jeden Drehge-
stelles werden durch je einen im Gestell festgelagerten
Einphasen-Seriemotor von 1000 PS Stundenleistung unter
Zuhilfenahme von Rideriibersetzung, Zwischenwelle und
Kurbeltrieb betétigt. Der Motoren- Stundenleistung ent-

B T ey el
2,5 17¢ 171 17t

Abb. 6. Oerlikon-Lokomotive der Berner Alpenbahn. — Gebaut 1910. — Abb. 7. A.-£.-G.-Lokomotive der Berner Alpenbahn.
Mechanischer Teil: Schweis. Lokomotivfabrik Winterthur. — Mechanischer Teil: Zokomotivfabrik A.-G. Krauss & Co., Miinchen.

mechanische Ausriistung aller elektrischen Lokomotiven fiir
den Simplontunnel stammt aus den Werkstitten der Schwei-
zerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur,
deren gesamte elektrische Ausriistung aus den Werkstitten
der A.-G. Brown, Boveri & Cie., Baden.

Der Elektrifizierung der Simplonlinie folgt nun die-
jenige der Berner Alpenbahn, die nach erfolgtem Ausbau
ihre unmittelbare Zufahrtslinie darstellen wird. Fir den
elektrischen Betrieb der Berner Alpenbahn ist nach dem
Vorbilde der Versuchsstrecke Seebach-Wettingen das Zin-

sprechend entwickelt diese Lokomotive bei einer Geschwin-
digkeit von 42 km/std eine Zugkraft am Radumfang von
12000 kg; zu verzeichnen sind weiter ein Gesamtradstand
von 10,7 1, ein maximaler Raddruck von 7,5 ¢, ein Trieb-
raddurchmesser von 1350 mn und ein Uebersetzungsver-
haltnis der Radertibertragungen von 1:3,25. Die andere,
von der A. E. G. entworfene Lokomotive ist als Doppel-
lokomotive mit kurz gekuppelten, von einander unabhéngigen
Lokomotivhilften gebaut, die je cine Laufachse und zwei Trieb-
1) Band LIII, Seite 13 und Band LV, Seite 202.
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achsen aufweisen. Der Antrieb der Triebachsen jeder Lokomo-
tivhalfte erfolgt durch einen im Gestell festgelagerten kompen-
sierten Wechselstrom-Kommutatormotor, Bauart Winter-Eich-
berg, von 8oo PS Stundenleistung unter Zuhilfenahme
einer Pleuelstangeniibertragung mit Blindwelle und .hori-
zontalliegenden Triebstangen. Der Motoren-Stundenleistung
entsprechend kann die vollstindige Lokomotive bei einer
Geschwindigkeit von etwa 40 km/std eine Zugkraft am
Radumfang von 10800 kg entwickeln. Es mogen noch
der Gesamtradstand von 5,3 m fir jede Lokomotivhilfte
und von 12,45 m fir die vollstindige Lokomotive, sowie
der maximale Raddruck von 8,5 # erwidhnt werden. Vom
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Abb. 8. Personenzugslokomotive fiir die Wiesenthalbahn, gebaut 1910
von Brown, Boveri & Co. mit der Karlsruher Maschinenbau-A.-G.

Gesamtgewicht von 93 #, von dem ferner 50 ¢ auf die
elektrische Ausriistung fallen, konnen 68 ¢ fir die Adhésion
nutzbar gemacht werden. Der Durchmesser der Triebrader
betridgt 1270 mm, derjenige der Laufrider 850 mm. Die
Zugkraftgeschwindigkeitsregulierung sowohl der Lokomotive
der Maschinenfabrik Oerlikon, wie auch derjenigen der
A. E. G. kann dank des Vorhandenseins von Transforma-
toren mit regelbarem Uebersetzungsverhiltnis fiir eine sehr
grosse Anzahl von Geschwindigkeitsstufen eingestellt werden.

Wenn nun auch zunichst fiir weitere Linien des
schweizerischen Bahnnetzes die Elektrifikationsbestrebungen
aus dem Stadium des Projektes noch nicht herausgewachsen
sind, so ist trotzdem die Maschinen-Industrie der Schweiz
mit der Ausfithrung elektrischer Lokomotiven zurzeit weiter
beschaftigt, namlich far verschiedene Bahnverwaltungen
unserer Nachbarstaaten.

So darf insbesondere auf die seitens der Badischen
Staatsbahn unternommene Einfithrung des elektrischen Be-
triebes auf der Wiesentalbahn ') hingewiesen werden, deren
Linien itbrigens zu einem kleinen Teil auf dem Boden
unseres Landes liegen. Fiir die Wiesentalbakn werden
seitens der A.-G. Brown, Boveri & Cie., in Verbindung
mit der Karisruher Maschinenbau-Aktiengesellschaft zwei
Personenzugslokomotiven gebaut, deren Typenskizze wir
in Abbildung 8 veranschaulichen.

I
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der altern Simplonlokomotiven (vgl. die Abbildungen 4
und 8). Entsprechend der Stundenleistung der Motoren
vermag diese Lokomotive bei der normalen Geschwindigkeit
von 61 km/std eine Zugkraft am Radumfang von 4200 kg
zu entwickeln. Vom Gesamtgewicht von 65 ¢ dieser Loko-
motive sind 42 # fur die Adh4sion nutzbar gemacht, wobei
ein grosster Raddruck von 7 ¢ auftritt. Der Gesamtradstand
wurde zu 8,6 m, der Triebraddurchmesser zu 1400 und
der Laufraddurchmesser zu ggo mm bemessen. Bemerkens-
wert durch ihre Einfachheit ist die Regelung der Motoren,
die in der fir Déri-Motoren charakteristischen Verstellung
des einen der zwei jedem Polpaar zugeordneten Biirsten-
siatze besteht. Das Gewicht der elektrischen Ausristung
dieser Lokomotive belduft sich auf 31 £

In bedeutenderem Masse beteiligt sich die schwei-
zerische Industrie sodann auch an dem Lokomotiv-Wett-
bewerb fir die Franzisische Siidbahn?t). Die Bahngesell-
schaft der Chemins de fer du Midi hat bekanntlich ein
umfangreiches Elektrifikationsprogramm fur ihre in den
Pyrenden gelegenen Linien aufgestellt und beabsichtigt,
bereits im Laufe dieses Jahres einen Versuchsbetrieb auf
der etwa 16 fm langen Linie von Perpignan nach Ville-
franche-Vernet les Bains zu eroffnen. Auf dieser Linie
werden dann Fahrversuche mit verschiedenen, fiir eine
Stundenleistung von 1500 PS gebauten elektrischen Loko-
motiven unternommen. In den Werkstitten der Schwei-
zerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur be-
finden sich zurzeit die mechanischen Ausriistungen fir zwei
dieser ibereinstimmend 8/; gekuppelten Lokomotiven in
Arbeit. Fir die eine derselben, deren elektrische Aus-
riistung durch die A.-G. Brown, Boveri & Cie., Baden,
besorgt wird, bringen wir die Typenskizze in Abbildung 9
zur Darstellung, wihrend die andere, deren elektrische
Ausrtistung bei der franzosischen Thomson Houston Cie.,
in Vorbereitung ist, durch Abbildung 10 veranschaulicht
wird. Der Stundenleistung dieser Lokomotiven entsprechend
konnen von ihnen bei 45 km/std Zugkrafte am Radumfang
von gooo kg entwickelt werden. Die von der A.-G. Brown,
Boveri & Cie. ausgeriistete Lokomotive verwendet ein Parallel-
kurbelgetriebe #hnlich wie das fir die von derselben Firma
fir die Wiesentalbahn gebaute Lokomotive, wobei jedoch
nunmehr ein erheblich grosserer Abstand der Ebene der
Triebachsen von derjenigen der Motorwellen in Betracht
fallt. Bei einem Gesamtgewicht von 8o # sind 54 # fir
die Adhision nutzbar gemacht; weiter sind ein grosster
Raddruck von g # sowie ein Gewicht der elektrischen
Ausriistung, unter der die Déri-Motoren Erwidhnung ver-
dienen, von 42 ¢ zu nennen; der Gesamtradstand betrigt
9,20 m, der Durchmesser der Laufrader 850 mun, derjenige
der Triebrader 1600 mm. Fir die von der Thomson
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Abb. 9 und 10. Lokomotiven fiir die Franzisische Siidbahn, gebaut 1910 von der Schweiz. Lokomotivfabrik Winterthur in Verbindung mit

Brown, Boveri & Co. in Baden

Es handelt sich um Einphasenlokomotiven fiir 10 ooo
Volt Fahrdrahtspannung und 15 Perioden. Die Antriebs-
anordnung, die fiir diese, mit zwel fiir 1000 Volt ge-
wickelten Repulsionsmotoren nach System Déri-Brown-
Boveri von je 475 PS Stundenleistung ausgeriistete 8/,
gekuppelte Lokomotive gewahlt wurde, stimmt, abgesehen
von den durch die feste Lagerung aller Triebachsen her-
rtihrenden kleinen Abweichungen, tberein mit derjenigen

1) Band LII, Seite 202.

beziehungsweise

Thomson Houston Cie. in Paris.

Houston Cie. ausgeriistete Lokomotive der franzdsischen
Stidbahn findet der Antrieb der Triebachsen von den
Motoren aus durch ein vollkommen symmetrisch ange-
ordnetes Pleuelstangen- und Kurbelgetriebe unter Verwen-
dung zweier Blindwellen statt. Vom Gesamtgewicht von
86 t dieser Lokomotive sind hier ebenfalls 54 # fir die
Adhidsion bei einem grossten Raddruck von g # nutzbar
gemacht. Der Anteil der elektrischen Ausriistung am Ge-

) Band LV, Seite 216.
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samtgewicht dirfte 46 ¢ betragen. Der Gesamtradstand ist
zu 9,6 m, der Durchmesser der Laufrider zu 850 mun, der-
jenige der Triebrdder zu 1310 mm bemessen. Das elek-
trische Betriebssystem, das von den Chemins de fer du
Midi in Aussicht genommen wurde, ist bekanntlich der
einphasige Wechselstrom von 162/; Perioden und 12000
Volt Fahrdrahtspannung.

Auch fir die Elektrifikation der Bahnstrecke Dessau-
Bittersfeld V) der Preussisch-Hessischen Staatsbahnen wird
seitens der A.-G. Brown, Boveri & Cie. eine Lokomotive
geliefert. Diese in Abbildung 11 veranschaulichte Giiter-
zugslokomotive, zu welcher die mechanische Ausristung

Der II. internationale Strassenkongress
in Briissel 1910.")

Von Stadtingenieur V. Wenner in Ziirich.

Die Verhandlungen des I internationalen Strassen-
kongresses in Paris, im Jahre 1908, haben gezeigt, dass fiir
die Sammlung der Ergebnisse aller Studien und Versuche
inbezug auf die Verbesserung und Férderung des Strassen-
Baues, Unterhaltes, Verkehrs und Betriebs und zur Bekannt-
machung und Verwertung der in der ganzen Welt gemachten
und weiter zu machenden Erfahrungen auf diesem Gebiete

Neuere schweizerische Lokomotiven fiir elektrischen Vollbahnbetrieb.
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Abb. 11. Giiterzugslok. fiir Dessau-Bittersfeld Abb. 12.

von Brown, Boveri & Co., Baden.

seitens der Hannoverschen Maschinenbau A.-G. vorm.
G. Egestorff geliefert wird, nutzt ihr Gesamtgewicht von
56 ¢ auf vier festgekuppelten, von einem hochgelegenen
goopferdigen Déri-Motor aus mittels Pleuelstangen- und Blind-
wellen-Anordnung angetriebenen Triebachsen vollstindig
aus. Der Stundenleistung entspricht bei normal =25 km/std
eine Zugkraft am Radumfang von 6500 kg. Der Gesamt-
radstand betragt 4,5 2, der Triebraddurchmesser 1050 mm.
Fur das zu 15 periodigem Einphasenstrom bei 10000 Volt
Fahrdrahtspannung festgesetzte elektrische Betriebssystem
betragt das Gewicht der elektrischen Ausriistung 26 £

Schliesslich haben nun auch die Elektrifikationsbe-
strebungen der Paris-Lyon-Mediterranée-Gesellschaft hier
Erwahnung zu finden, fiir welche Bahn seitens der Elektri-
zitatsgesellschaft Alioth die in Abbildung 12 dargestellte,
fiir eine Stundenleistung von 1800 PSS gebaute Redresseur-
Lokomotive nach System Auvert-Ferrand-Alioth ausgeristet
wurde. Diese aus zwei kurz gekuppelten Einheiten be-
stehende Lokomotive soll fir den Schnellzugsdienst (bis
120 km|std) Verwendung finden; jede der Einheiten besitzt
zwel Triebachsen und zwei zu einem Drehgestell zusammen-
gefasste Laufachsen. Der Antrieb der Triebachsen erfolgt
durch Gleichstrom-Motoren, die beidseitig federnd am
Wagengestell aufgehingt sind und iiber elastische Kuppe-
lungen mittels Kegelradern bei einer Uebersetzung von
1: 3 auf die Triebachsen einwirken. Der Normalgeschwin-
digkeit von 60 km in der Stunde entsprechend entwickelt
diese Lokomotive, deren Gesamtgewicht bei einem Anteil
der elektrischen Ausriistung von 72 # den Betrag von 136 /
erreicht, am Radumfang eine Zugkraft von etwa 8ooo kg.
Die Regelung der Motoren dieser Lokomotive, deren
mechanische Ausriistung von den Chantiers de la Buire,
Lyon geliefert wurde, erfolgt durch Variation der Gleich-
stromspannung an den Klemmen der Redresseurs durch
das einfache Mittel der Biirstenverschiebung, wofiir ein
besonderer Gleichstrom-Reglermotor dient, der von einer
kleinen Umformergruppe gespiesen wird und eine Fein-
regulierung der Feldstiarke besitzt. Der Durchmesser der
Triebrader der Lokomotive betrigt 1500 mm, derjenige
der Laufrider 1ooo mim, der grésste Raddruck g £ Auf
der Strecke Cannes-Grasse, die fiir Betrieb mit Einphasen-
strom von 13000 Volt und 25 Perioden eingerichtet ist,
finden die Fahrversuche mit dieser eigenartig ausgertisteten
Lokomotive statt.

1 7Ban(~1 L1V, Seite 56.

Schnellzugslokomotive fiir die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn
von der E.-G. Alioth, Miinchenstein.

die Bildung eines stindigen internationalen Verbandes der
Strassenkongresse notwendig sei, und es ist noch in der
Schlussitzung jenes Kongresses am 17. Oktober 1908 ein
dahingehender Antrag des Vertreters von Russland unter
allgemeiner Zustimmung der ganzen Versammlung ange-
nommen worden.

Da die Vertreter der verschiedenen Regierungen und
Korperschaften jedoch nochkeine weitern, iiber denI. Kongress
hinausgehenden Kompetenzen hatten, wurde durch Beschluss
vom 17. Oktober 1908 an die Spitze des Verbandes pro-
visorisch eine internationale stindige Kommission gestellt,
gebildet aus den Vorsitzenden und stellvertretenden Vor-
sitzenden des Generalbureaus des I. internationalen Strassen-
kongresses. Diese internationale stindige Kommission sollte
ihrerseits von einem standigen, provisorischen Bureau, das
seinen Sitz in Paris hat, geleitet werden. Jedes Land ist
in diesem Bureau durch ein oder zwei Mitglieder der
stindigen Kommission vertreten. Die Vorlagen des Bureaus
werden bearbeitet, vorbereitet und ausgefithrt von einem
Geschiftsausschusse, der seinen Sitz in Paris hat und aus
drei Mitgliedern besteht: den Herren Lethier, Inspecteur
général des ponts et chaussées, Vorsitzender, Ballif, Vor-
sitzender des Touring-Clubs von Frankreich, stellvertre-
tender Vorsitzender, und Mahien, Ingenieur des ponts et
chaussées, Generalsekretir.

Die internationale stindige Kommission wurde mit
der Abfassung der Satzungen des internationalen stindigen
Verbandes der Strassenkongresse und mit der sofortigen
Inkraftsetzung dieser Satzungen beauftragt, desgleichen mit
der Veranstaltung des néichsten Strassenkongresses, dessen
Abhaltung fiir 1910 in Briissel, vorgesehen wurde.

Im Verfolge dieses Beschlusses hat das stindige
Bureau in Paris sofort die Satzungen des internationalen
standigen Verbandes der Strassenkongresse unter Anlehnung
an die Statuten der bereits bestehenden stindigen Ver-
bande der Schiffahrtskongresse und der Strassenbahn-
kongresse ausgearbeitet; diese sind am 29. Marz 1909 in
der ersten Sitzung des stdndigen Verbandes genehmigt worden.

Der Verband setzt sich aus den Delegierten der
Regierungen und Korperschaften der verschiedenen Linder,
die einen jihrlichen Beitrag an den Verband zahlen und
aus Einzelmitgliedern zusammen. In der stindigen Kom-
mission hat jedes Land Anspruch auf je einen Vertreter
fir je 1000 Fr. seines Gesamtjahresbeitrages und im

1) Wegen Stoffandrang leider etwas verspitet. Die Red.
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