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SIMPLOK

Abb. 19, Létschberg-Lokomotive Nr. 121, gebaut von der Maschinenfabrik Oerlikon und der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur.

Die elektrischen Fahrzeuge der Vollbahn Hauptmasse:
iez. 3 Spurweite . . .. 1435 mm
— D?p;efﬁ?fnl;::iin%mch [ Ganze Linge tber Puffer . . 15020 mm
ot T ; i Grosste Kastenbreite . . 2950 min
Hohe des Daches tber S. O 3740 mm
1L Hohe des Kastenfussbodens . 1500 mm
Lokomotive der Maschinenfabrik Oerlikon und der Drehzapfenabstand . . . . 5200 mm
Lokomotivfabrik Winterthur. Totaler Radstand . . TRROTIOS
) Radstand der Drehgestelle . 4050 mm
R ol Triebraddurchmesser . . . 1350 mm
Allgemeines: Von dieser Lokomotive wurde gefordert, Breite der Radreifen . . . 140 mm
dass sie auf 279/, Steigung einen Zug von 310 Tonnen Gl
Anhingegewicht mit 42 km/std und auf 15,59/, bei der Gewichte:
gleichen Fahrgeschwindigkeit einen solchen von 500 Tonnen Mechanischer Teil einschliesslich Bremse 46 ¢
wéhrend einer Stunde ziehen konne. Die Anfahrbeschleu- Elektrischer Teil . . . . . . . . 44t

nigung soll bei diesen Belastungen o,05 #/sek? betragen.

: 7 : : Sniar I t
Mit Riicksicht auf die Lingen der Steilrampen ergibt sich OFHesstRos

aus obiger Forderung eine Stundenleistung von 2000 PS é?él:sstl;-nif:g‘sdcxck' Ba - U e S ?g ;
am Radumfang gemessen und eine Zugkraft am Lokomotiv- Comeht- cinls Drehveéte]']s LV i e 5 ¢
hacken von 1oooo kg. Beim Anfahren auf der Steigung e e Motoxs ,8 ¢
soll eine Zugkraft von 13000 kg am Hacken entwickelt G 4 : . B B
X ) _ A e ewicht eines Transformators . . . . 5y

werden konnen. Die grosste Fahrgeschwindigkeit ist auf
70 km/std festgesetzt; die Lokomotive muss Kurven von Zahnradibersetzung . ... 1:325
c1180 ;{n ?a?lus anrs[fandslos 'dlfl]rd}ft?hren' kénnen. Der Achs- Noeniale I'ahlgeschwmdlql\elt .. 42 km]std
sueLTagrhiet g ronnen, michLRbersicigen; Maximale Fahrgeschwindigkeit . . 7o km/std

Die Lokomotive Typ C—-C (2-8[;), die in Tafel 21 Normale Zugkraft am Hacken . . 10000 kg
und Abbildung 19 abgebildet ist, besteht aus zwei drei- Maximale Zugkraft am Hacken . . 13000 kg
achsigen Drehgestellen und einem einteiligen eisernen Adhasionskoeffizient bei normaler
Kasten mit zwei Fiihrerstinden. Samtliche Achsen sind Zugkraft . . . 16,8
angetrieben durch zwei Motoren vermittels Zahnradervor- Adhasionskoeffizient bel ma‘mnaler
gelege und Kuppelstangen. Die Hauptabmessungen, Ge- Zughkraftuid oo rendes . peNBTisYg
wichte usw. sind in der nebenstehenden Tabelle zusammen- Fahrdrahtspannung . . . . . . 15000 Volt

gestellt: Periodenzahl ;i i 3 searenlits o 5 igdiysek.
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Abb. 21. Fihrerstand der L&tschberg-Lokomotive Nr. 127,

Mechanischer Teil der Lokomotive :

Die Drehgestelle, Abbildung 201), haben kriftige, aus
einem Bleche geschnittene Innenrahmen, die durch breite
Querverbindungen versteift sind. Die Stossbalken mit den
Zug- und Stossvorrichtungen sind an den Drehgestellen
angebracht, da das Kastenuntergestell dazu zu hoch liegt
und dessen Beanspruchung sehr ungtnstig ausfallen wiirde.
Die Achsen sind durch

Blattfedern abgefedert.
Zwischen den  beiden
innen gelegenen Achsen
sind Ausgleichhebel an-
gebracht. Mit dem Dreh-
gestellrahmen fest zusam-
mengebaut ist der hoch-
liegende Motor und sein
Zahngetriebe. Deren La-
ger sind durch kriftige
Stahlgusschilde vollkom-
men starr in ihrer gegen-
seitigen Lage gehalten. Dic
Zahnréider haben 250 mm
Breite und 447 mm bezw.
1453 mm Teilkreisdurch-
messer entsprechend
einem Uebersetzungsver-
hiltnis von 1:3,25. Der
Zahnkolben des Motors
ist aus einem Stiick ge-
schmiedet und auf die
Motorwelle mit etwa 40
Tonnen aufgepresst. Der
Zahnkranz des grossen
Rades ist aus Siemens-
Martin-Stahl als Bandage gewalzt und auf den Stahlguss-
stern auswechselbar aufgeschraubt. Die Verzahnung ist
wellenformig mit drei unter 450 aneinander stossenden
!) Vergl. auch die Abbildung auf Seite 144 in Band LVI.

Abb. 20.

Schenkeln und abgerundeten Scheiteln. Sie wurde in den
Werkstéatten der Firma Citroén in Paris mittels Daumen-
fraisers hergestellt. Durch die eigenartige Konstruktion,
die sorgfilltige Bearbeitung der Zahnkrinze und die
genaue und starre Lagerung der Achsen wird ein guter
Eingriff und gerdusch- und erschiitterungsfreier Gang trotz
grosser Unfangsgeschwindigkeit (max. 22 m/sek) und Be-
anspruchung (max. 260 kg pro cm?) erzielt. Der Motor
und seine Teile lassen sich nach oben, die Zahnradwelle
nach unten ausbauen. Die letztere liegt 265 mm hoher
als die Triebachsen und treibt mittels Kurbeln und 2,7 m
langen Kurbelstangen die drei gekuppelten Laufachsen
an. Die Kurbelzapfen beider Lokomotivseiten sind um go?©
gegeneinander versetzt, die Massen der umlaufenden Teile
vollkommen ausgeglichen.

Der einteilige eiserne Kasten ruht mittels je zwei
Pfannen auf den Rahmenblechen der Drehgestelle. Je zwei
gefederte Pendelstiitzen erméglichen den Ausgleich der Ge-
wichtsverteilung auf die Achsen. Die in den Drehgestellen
allseitig beweglichen Drehzapfen sitzen in einem kriftigen
Langstriger, der die eigentliche Verbindung der beiden
Drehgestelle bildet. . Auf diesem Liangstriger sind denn
auch die schweren Teile der elektrischen Ausriistung wie
Transformatoren und Hilfsmaschinen gelagert, wihrend die
tbrige Kastenkonstruktion unter Zuhiilfenahme der Seiten-
wande als Triger moglichst leicht gehalten ist. Der Kasten
ist durch zwei eiserne Querwinde in zwei Fihrerstinde
und einen Maschinenraum getrennt. An der einen Lings-
seite des Maschinenraumes ist ein bequemer Durchgang
freigelassen und durch Turen von den Fihrerstinden aus
zuganglich. Der Fussboden besteht aus Eisenblech und
ist, soweit begehbar, mit Pitchpine und Linoleum abgedeckt.
Far die Motoren sind im Fussboden geeignete Ausschnitte
vorhanden. Die Motoren sind ganz offen gelassen und
auch wahrend der Fahrt allseits gut zugznglich. Der Raum,
der von den Transformatoren und Hochspannungsapparaten
eingenommen wird, ist durch eiserne Gitter abgeschlossen,
die nur hochgeklappt werden kénnen, wenn die Strom-
abnehmer niedergelegt sind. Mit der Entriegelung der
Gitter wird die Hochspannungsleitung an Erde gelegt. Fir
das Herausheben der Motoren, Transformatoren und Hilfs-
maschinen sind im Dache drei grosse, durch Deckelklappen
regendicht abgedeckte Oeffnungen ausgeschnitten. Ueber-

Drehgestell der elektrischen Lotschberg-Lokomotive Nr. 121,

dies kann das Herausholen der Motoren auch durch An-
heben des Kastens und Herausfahren der Drehgestelle er-
folgen. Der Maschinenraum ist durch zwolf grosse Fenster
erhellt, von denen die mittleren acht zum Oeffnen einge-
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Elektrische Lokomotive der Létschbergbahn

ausgefihrt im elektrischen Teil von de- Maschinenfabrik Oerlikon,
im mechanischen Teil von der Schweis. Lokomctiv- und Maschinenfabrik Winterthur.
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Die elektrischen Fahrzeuge der Vollbahn Spiez-Frutigen.
II. Die Lokomotive der Maschinenfabrik Oerlikon und der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur.
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Abb. 23. Schaltungsschema.

LEGENDE: Az Automatischer Oelschalter, A% Hochspannungs-Ampéremeter, An Niederspannungs-Ampére-
meter, Az Ampéremeter fiir die Zugsheizung, AM Ausschaltmagnet, AS Steuerstromschalter und Biigel-Lufthahn,
ATy, ATy Autotransformatoren, Az Umgehungsschalter, AUZ Hochspannungsab- und Umschaltung, By u. By Akkumu-
latorenbatterien, B! Blitzschutzvorrichtung, C Erdungswiderstand, D Gleichstromdynamo, £ Erde, EM Einscraltmagnet,
F Hochspannungs-Fahrleitung 15000 bezw. 7500 V., Hj u. Ay Hiipfergruppen, J [nduktionsspule, K7 u. K7y Steuer-
kontroller, Zf Fiihrerstandbeleuchtung, Z7 I beleuch , Ls Signallaternen, M Kurzschlussmotor, M u. My Trieb-
motoren, P Pumpengruppe, K¢ Gleichstromrelais, X®%: Hochststromrelais, Zn Nullspannungsrelais, & Selbsttitiger

Pumpenschalter, Rw Wechselstromrelais, Sa Sandkasten,

Si Schmelzsicherungen,
Ss Steuerstrom, Stk Hochspannungs-Stromwandler, Stz Niederspannungs-Stromwandler, S#z Stromwandler fir Zugsheizung,

SK Stecker, Sp Spannungswandler,
7" Biigelstromabnehmer, 7y u. Zj; Transformatoren, U Umschalter, UG Umformergruppe, UW Umschaltwalze fiir Fahrt-
richtungswechsel, UV Umschaltvorrichtung, ¥ Ventilatorgruppe, P& Gleichstrom-Voltmeter, V7 W echselstrom-Voltmeter
fiir Niederspannung, ¥U Voltmeter-Umschalter, W Wattmcter, Zf Fiihrer dheizung, Zk Kupplung fiir Zugshei .
Zs Heizkérper fur Sandkasten, Zz Zugsheizung, & Abschluss, 6, u. &, Leitungen der Akkumulatorenbatterien, ¢ u.g ein-
geschaltet bei 15000 V., & u.gg eingeschaltet bei 7500 V., » Fahrt riickwirts, 2 Fahrt vorwiirts, X Vorschaltwiderstand.
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richtet sind. Ausser durch die Fenster wird der Raum
durch Jalousien geliiftet, die sich an den Seiten des laternen-
artigen Dachaufbaues befinden.

Abb. 22, Bremsschema eines Drehgestells,

Die gerdumigen Fiihrerstinde sind von beiden Seiten
und von der Plattform durch Tiren zuginglich; die Seiten-
tiren besitzen bewegliche Fenster und Aufstiegtreppen.
Von der Plattform aus ist das Uebertreten auf die Nach-
barfahrzeuge moglich. Eine aufklappbare Leiter gestattet,
von jeder Plattform auf das Dach zu gelangen; diese Leiter
ist mit einem Lufthahn derart gekuppelt, dass im aufge-
klappten Zustande die Luft der Bigelzylinder horbar ab-
blast und der Biigel sich niederlegt. Zwei lings des Daches
befestigte Laufbretter gestatten zu den Stromabnehmern
und Hochspannungs-Isolatoren usw. zu gelangen.

Beide Fihrerstinde, Abbildung 21, sind vollkommen
gleich ausgeriistet und enthalten auf dem Fihrertisch und
einer Marmortafel die tblichen Einrichtungen zur Steuerung
und Bremsung, zur Biigelbetitigung, zur Signalgebung, zur
Beobachtung von Fahrgeschwindigkeit, Luftdruck, Strom und
Spannung, zur Schaltung der Heizung, Beleuchtung und
Hilfsmaschinen usw. Behufs Wirmeisolierung ist in den
Fiihrerstdnden das Dach mit Holz verkleidet, der Fussboden
mit Pitchpine und Linoleum abgedeckt.

Wie bei den Motorwagen besteht die Bremse aus
der Westinghousedoppelbremse und der Handbremse.
Jedes Drehgestell hat einen Bremszylinder; mit der Brems-
spindel eines Fihrerstandes kann man nur das zunichst

liegende Drehgestell bremsen. Jedes Drehgestell besitzt
sechs Bremsklodtze und einen elektrisch heizbaren Sand-
kasten mit vier Streurohren; das Bremsschema ist aus Ab-
bildung 22 ersichtlich. Die Druckluft wird durch eine
elektrisch angetriebene Kolbenluftpumpe und durch einen
Achskompressor erzeugt. Jede Pumpe ist fiir sich imstande,
den gesamten Druckluftbedarf der Lokomotive zu decken.

Elektrische Ausriistung der Lokomotive: Die Schaltung
der Lokomotive ist in Abb. 23 dargestellt. Die elektrische
Ausriistung besteht im Wesentlichen aus folgenden Teilen:

A. Hochspannungsteile: 2 Stromabnehmer 7, den
Blitzschutzvorrichtungen B/, C und J, dem Oelschalter Aa,
2 Spannungsumschaltern AUk, 2 luftgekthlten Transforma-
toren 77 und 73;; B. Niederspannungsteile: 2 Motoren
und My, 16 Stufenschalter A; und Ay, 1 Umschaltwalze
fir Fahrtrichtungswechsel U, 2 Drosselspulen 477 und
ATy, 1 Umschaltvorrichtung zum Fahren mit beiden oder
nur einer Motorgruppe. 1 Geblase I/ fiir die Transforma-
toren und Motoren, 1 Luftpumpe mit Motor 7 fiir Bremse,
Sandstreuer, Signalpfeifen und Biigelbetrieb, 1 Lichtum-
former UG mit Schaltvorrichtung und Batterien B;, Bs,
die Beleuchtungseinrichtung und die Heizeinrichtung fiir
Fiihrerstinde Zf, Sandkasten Sa und Zugsheizung Zk.

Die Stromabnehmer Bauart Siemens-Schuckert,sind die
gleichen wie bei den Motorwagen und es kann diesbeziig-
lich auf die Beschreibung der Motorwagen verwiesen werden.

Blitsschutzvorrichtungen: Der Hornerblitzableiter 5/
ist auf dem Dache montiert; seine Erdleitung fihrt tber
den im Maschinenraum untergebrachten Erdungswiderstand
C zum Lokomotivgestell. Dieser Widerstand hat 3500 &
und besteht aus mehreren parallel geschalteten Konstantan-
Asbestbandern, die in ein Oelbad getaucht sind. In der
Abzweigung zu den Transformatoren ist eine Drosselspule /
eingeschaltet.

Der Hochspannungsschalter Aa ist als Oelschalter ge-
baut und besitzt zwei Schaltstufen. In der Vorstufe ist
ein Widerstand vorgeschaltet, der bei der Hauptstufe kurz-
geschlossen wird. Der Hochspannungsschalter wird von
den Fiihrerstinden aus mittels Gleichstrom durch einen
Einschaltemagneten eingeschaltet und ein Ausloserelais aus-
geschaltet. Ein Zeitrelais sorgt bei zu hoher Stroment-
nahme, ein Nullstromrelais beim Ausbleiben der Linien-
spannung fiir die selbsttitige Stromunterbrechung. Im Not-
falle kann der Hochspannungsschalter auch durch einen
Schliissel von Hand betétigt werden.

Transformatoren. Jeder der beiden Transformatoren
(Abbildung =24) ist fiir eine Dauerleistung von 1ooo KVA
bei kiinstlicher Luftkithlung gebaut. Sie setzen die Energie
fur die Motoren, fiir samtliche Hilfsmaschinen und die
Heizung um, kénnen dauernd unter Spannung stehen und
auch obne kinstliche Kihlung lidngere Zeit voll belastet
werden. Die Niederspannungswicklung ist in eine innere
und dussere Spule mit sechs Abteilungen zerlegt und an
acht Hiipfschalter angeschlossen, die gestatten, dem Trans-
formator Spannungen von o bis 420 Volt zu entnehmen.
Zwischen den beiden Niederspannungsspulen befindet sich
die Hochspannungswicklung. Diese besteht aus zwei Teilen,
die entweder hintereinander oder nebeneinander geschaltet
werden konnen, sodass im Bedarfsfalle auch mit einer
Linienspannung von 7500 Volt gefahren werden kann.
Die Niederspannungswicklungen der beiden Transformatoren
sind mit den beiden Motoren iber die Hiipfergruppen
normal hintereinandergeschaltet; ihre Verbindungsleitung
ist an Erde gelegt, sodass die Spannung der Motoren
gegen Erde hochstens 420 Volt betrdagt. Die Spulen haben
Zylinderform und sind tibereinander auf die horizontal ge-
lagerten Eisenkerne aufgeschoben. Durch die Schlitze der
letzteren und zwischen die Spulen wird die Kihlluft durch-

getrieben. Die #dussern Wicklungen liegen zum grossten
Teile frei.
Hiipfschalter. Ueber jedem Transformator und auf

kiirzestem Wege mit dessen Niederspannungsabteilungen
verbunden sind acht Hipfschalter aufgebaut. Sie bilden
samt allen Verbindungsleitungen mit dem Transformator
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eine Einheit. Die Hipfer werden durch Gleichstrom be-
tatigt. Sie sind in Gruppen miteinander elektrisch so
verriegelt, dass von jeder Gruppe immer nur ein Schalter
geschlossen sein kann. Dadurch wird beim Klebenbleiben
eines Hiipfers ein Kurzschliessen von Transformatorspulen
verhindert. Ausserdem wird durch einen besondern Magnet
bei jedem Schaltungwechsel in einer Hiipfergruppe der
ausgeschaltete Hiipfer gewaltsam geoffnet. Die Hipfer
bestehen aus einem drehrunden Topfmagnet, dessen Anker
durch Schwerkraft zuriickfallt. Ueber dem Magneten sind
die kupfernen Kontaktfinger in einem Kreise und zwar
jeder Pol in einem Halbkreise, angeordnet und werden
durch einen auf der Ankerspindel sitzenden eisernen Kegel
geschlossen. Der Kontaktkranz ist durch Bajonettverschluss
befestigt und kann nach dem Abklemmen der Kupfer-
schienen durch Drehen und Abheben leicht entfernt und

ohne Geblase eine gute Abkithlung erreicht wird. Far den
Bedarfsfall ist der Anschluss der Geblaseleitung an die
Motoren vorgesehen. Ohne kimnstliche Kiihlung betrigt
die Stundenleistung 1000 PS, mit kinstlicher Kihlung

JlCosg v| b [T [ EA
amp) 7 Kyt B[] ot
[ ] Rad ‘ ‘

3000 73| 1500 v 150
‘ b EA—1 A
EezdEt

2000 00| 50| 1000 s | i ilP = %‘ 00
P 2 e — e Il
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EA'/ B = (V2 I I

00| 50| 25| s00 ’ Vs Lo B e j,, 50
A F
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Atb. 27. Motorkurven des Lokomotivmotors.

kann diese Leistung dauernd
abgegeben werden. Der Zahn-

Abb. 26.

Rotor mit Zahnkolben.

ausgewechselt werden. Ausser den be-
schriebenen Hauptkontakten sind noch
Nebenkontakte vorhanden, die beim Schlies-
sen voraneilen, beim Oeffnen nacheilen
und mit magnetischer Funkenléschung
versehen sind.

Um beim Uebergang von einer Schalt-
stufe zur andern einen Stromunterbruch
bezw. das Kurzschliessen der Transforma-
torspulen zu verhindern, sind die Hipfer-
gruppen an die Aussenpole je einer Dros-
selspule 47 angeschlossen, von deren
Mitte die Leitung zu den Motoren abzweigt.

Der Fahrtrichtungsschalter ist als Walze
ausgebildet und wird durch Zugmagnete
mit Gleichstrom gesteuert. Er kann auch
von Hand gestellt werden. Eine Kontakt-
vorrichtung besorgt die Riickmeldung der
jeweiligen Stellung der Fahrtrichtungswalze
UW durch je ein mit v und » bezeichnetes
Glithlampenpaar in den Fiihrerstdnden.

Die Motoren (Abbildungen 25 und 26)

sind zwolfpolige kompensierte Reihen-
schlussmotoren mit phasenverschobenen
Wendefeldern, Bauart Maschinenfabrik

Oerlikon. Mechanischer Aufbau und Zahn-
getriebe wurden bereits oben beschrieben.
Das Gehiuse besteht aus Stahlguss und
ist zweiteilig, sodass die obere Halfte des
Stators abgehoben und der Anker freigelegt
werden kann; es lasst der Luft oben und
unten moglichst freien Zutritt zu Eisen,

Wicklung und Kommutator, sodass auch Abb.

kolben ist zwischen Anker und

Motorlager eingebaut, welch
letztere mit Ringschmierung
versehen sind. Die Stator-

wicklung besteht aus der Er-
reger- und Kompensationswick-
lung, die sich um einen halben
Polabstand iibergreifen. Innerhalb der Kompensations-
wicklung befindet sich auf je einem Zahn die Wende-
feldwicklung, deren Strom durch einen parallel geschalteten,
induktionsfreien Widerstand in der Phase verschoben wird.
Dieser Widerstand ist unmittelbar unter dem Motor im
Drehgestell untergebracht. Die halbgeschlossenen Nuten
sind im Statoreisen gleichm#ssig verteilt und um den Be-

Elektrische Lokomotive der Lotschbergbahn.

25, Stator des 1000 PS-Lokomotivmotors der M, F. O.
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trag einer Teilung schrig gestellt, womit die Erzeugung
von Oberschwingungen in der Spannungskurve nach den
Erfahrungen bei Seebach-Wettingen wirksam vermieden
wird. Die Wicklung, eine Parallelwicklung, ist durch starke,
glimmerisolierte Kupferstabe gebildet, die vollkommen fest
in die Nuten eingekeilt sind. Widerstandsverbindungen
zwischen Wicklung und Kollektor sind nicht vorhanden,
es bestehen vielmehr diese Verbindungen aus kréftigen
Kupferstaben.

Die Biirstenhalter sind an einem Ring befestigt, der
mit Hilfe von Zahnkranz und Trieb ganz herumgedreht
werden kann. Es konnen auf diese Weise auch die untern
Kohlen gut nachgesehen und ausgewechselt werden. Der
Luftspalt betragt einseitg 3 mm. DieLager-
metallschale hat eine Dicke von 2 mm,
sodass auch bei ausgelaufener Schale der
Anker noch nicht sofort zum Streifen kommt.

Stromverlanf. Der durch die Strom- ==
abnehmer 7" der Fahrleitung entnommene =
hochgespannte Strom durchfliesst die Dros-
selspule /, den selbsttiatigen Hochspan-
nungsoelschalter 4ae, die Hochspannungs-
umschalter AUk und gelangt durch die
Hochspannungsspulen der parallel geschal-
teten Transformatoren 77 und 7y uber
Schleifringe an den Treibachsen zu den
Fahrschienen. Ein Nebenschluss geht tber
Blitzhorner B/ und den Erdungswider-
stand C zur Erde.

Der in den Niederspannungsspulen der
Transformatoren induzierte Strom fliesst
iiber die Hapfergruppen /1, Hy, die Dros-
selspulen A7y, A7y, die Fahrtrichtungs-
walze UIW und eine Umschaltvorrichtung
UV zu den Motoren M. Es sind alle diese
Apparate normal hintereinander geschaltet.
Um nun eine Motortransformatorgruppe
im Bedarfsfalle ausser Betrieb zu setzen,
kann diese mit Hilfe der Umschaltvorrich-
tung UV auf einfache Art abgeschaltet und der Stromkreis
innerhalb der anderen Motor-Transformatorgruppe ge-
schlossen werden. Durch wechselweises Schliessen und
Oeffnen der Hipfer wird die den Motoren zugefiihrte
Spannung reguliert. Die Transformatoren 77, 7y, liefern
auch den Strom fiir samtliche Hilfsmaschinen und Apparate,
so fiir das Gebldse und die Luftpumpe (150 Volt) und fiir
die Umformergruppe und die Heizung (300 Volt). Ein Um-
schalter gestattet, diese Apparate an den einen oder an-
dern Transformator anzuschliessen.

Schaltvorgang.  Die Steuerung ist als Fernsteue-
rung ausgebildet. Fir Vielfachsteuerung ist die Lokomative
nicht eingerichtet, da das Fahren mit Vorspann wegen der
bereits voll beanpsruchten Zugskuppelung nicht zulissig ist.
Der Steuerstrom ist Gleichstrom, der aus Batterie oder
unmittelbar aus der Umformergruppe entnommen wird.
Steuerstrom ist also immer vorhanden. Zum ersten Anlegen
des einen Stromabnehmers dient eine Handpumpe. Dann
kann der Hochspannungsschalter eingelegt werden durch
Drehen des Schalters 4a am Fuhrertisch in die Stellung ae.
Dies ist jedoch nur moglich, wenn durch Drehung des
Biigelhahnes auf die Stellung ,Unten“ oder ,Hoch“ der
damit verbundene Steuerstromschalter 4S eingeschaltet ist.
Nun stehen die Transformatoren unter Spannung und es
wird die Pumpe angelassen zur Erzeugung der Pressluft
fiir Stromabnehmer, Bremse und Signalpfeife. Ferner kann
der Ventilator und die Umformergruppe in Tatigkeit ge-
setzt werden. Pumpe und Umformergruppe konnen im
weiteren sich selbst iiberlassen bleiben, indem sie von
ihren Regulierapparaten selbsttitig gesteuert werden. Der
zweite Bigel wird durch Drehen des Biigelhahnes A4S in
die Stellung ,Hoch“ betitigt. Zur Fahrt wird nun zuerst
auf Fahrtrichtung mittelst des Fiihrerschalters v-» geschaltet,
worauf sich die Umschaltwalze //# umlegt und die Fahrt-

Abb.

richtung durch die entsprechende Glithlampe riickmeldet.
Nun kann erst die Hauptfithrerwalze K gedreht werden.
Jede Umdrehung der Fihrerkurbel entspricht einer Schalt-
stellung. Die jeweilige Walzenstellung wird durch einen
Zeiger tiber einem von 1 bis 14 nummerierten Zifferblatt
angezeigt. Sobald die Fihrerwalze die Nullstellung ver-
lassen hat, ist das Umstellen des Fahrtrichtungsschalters
durch mechanische Verriegelung verunmoglicht. Die Fiihrer-
walze betitigt der Reihe nach die Hipfergruppen und es
erfolgt das Anlassen der Motoren. Es ist bei der Loko-
motive auch ein Zurtcksteuern der Hiipfer moglich durch
einfaches Riickdrehen der Fihrerkurbel. Soll plotzlich aus-
geschaltet werden, so muss man den Hochspannungschalter
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ausldsen. Dieser kann dann erst wieder eingeschaltet wer-
den, wenn die Fihrerwalze auf Null zurickgedreht wor-
den ist.

Der Hochspannungsschalter kann auf dreifache Weise
ausgeschaltet werden und zwar durch den Fiihrerschalter Aa,
durch ein Hochststromzeitrelais R4 und ein Nullspannungs-
relais Rn. Ersteres wird durch den Stromwandler S77% be-
dient, der so eingerichtet ist, dass man ihn fiir die Linien-
spannungen von 15000 und 7500 Volt umschalten kann;
das Nullspannungszeitrelais hat den Zweck auszuschalten,
sobald die Linienspannung ausbleibt. Beide Relais wirken
wie die Schalter 4a auf den Auslosmagnet des Oel-
schalters. Zum Aussertitigkeitsetzen einzelner Hiipfschalter
oder einer ganzen Hiipfergruppe ist eine Ausschaltvorrich-
tung in die Steuerleitungen am Fiihrerstand eingebaut.

Das Geblise V' besteht aus einem Sulzer’schen Nie-
derdruckventilator angetrieben durch einen Reihenschluss-
motor von 1o PS Leistung. Die Luft wird aus dem Ma-
schinenraum angesaugt und in einen am Boden ldngs der
Wand verlaufenden Kanal getrieben, von wo sie durch
zwei breite Anschlusskanile zu den Transformatoren ge-
langt. An den Enden des horizontalen Kanales sind noch
Oeffnungen vorgesehen, die im Bedarfsfalle auch den An-
schluss der Motoren an das Geblise gestatten.

Die Luftpumpengruppe P besteht aus einem Reihen-
schlussmotor von g 2S Leistung, der mittels Zahntrieb einen
Westinghousekompressor antreibt. Ein selbsttitiger Schalter
R besorgt das Anlassen und Abstellen nach Massgabe des
Druckes im Luftbehilter. Im Falle des Versagens kann
dieser Schalter kurzgeschlossen werden; worauf die Steue-
rung der Pumpe im Fiithrerstand von Haund erfolgt.

Umformergruppe. Zur Erzeugung des Gleichstromes
fur Beleuchtung und Steuerung dient eine kleine Umformer-
gruppe UG von 1,2 kw-Leistung und eine Akkumulatoren-
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batterie B;, B, bestehend aus 2>< 18 Elementen von 81 Amp-
std Kapazitit. Eine selbsttitige Schalteinrichtung besorgt
das Umschalten der Batterie auf Ladung oder Entladung
wie bei den Motorwagen.

Elektrische Heizung. Es konnen die Fihrerstinde Zf
und Sandkasten Zs geheizt werden. Die Fiihrerstinde haben
je drei Heizkorper von 500 Watt, die Sandkastenheizk6rper
verbrauchen etwa 100 Watt. Fiir die Zugsheizung sind
an den Stossbalken einpolige Kuppelungen Zk mit Schalter
vorgesehen, die eine Heizenergie bis 100 kw tbertragen
sollen. Der Heizstrom wird mit 300 Volt dem einen oder
anderen Transformator entnommen.

Beleuchtung. Fur die Beleuchtung der Lokomotive

o

Abb. 16.

dienen im Maschinenraum 7 Deckenlampen und verschie-
dene Steckdosen, an die Handlampen angeschlossen wer-
den konnen. In jedem Fiihrerstande sind eine abblendbare
Deckenlampe, eine Instrumentenlampe, eine Lampe fir den
Dienstfahrplan und an jeder Stirnwand drei Signallampen
angebracht. Zur Notbeleuchtung werden zwei Signal-Pe-
trollaternen mitgefihrt.

An Instrumenten und Kontrollapparaten sind vorhan-
den: Zwei Hochspannungsampéremeter 4k, angeschlossen
an die Hochspannungsstromwandler S#; zwei Niederspan-
nungsampéremeter An, angeschlossen an den Niederspan-
nungsstromwandler S#z ; zwei Niederspannungsvoltmeter 7z,
angeschlossen an die Spannungswandler Sp. Diese Span-
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nungswandler sind durch die Schalter &/ und U umschalt-
bar, sodass die Sekundarspannung der Transformatoren
und die Motorspannung und zwar entweder beider Gruppen
zusammen oder bei Betrieb mit einer Motorgruppe dieser
ecinzeln gemessen werden kann; ein Wattmeter, ange-
schlossen an den Stromwandler St und an einen Span-
nungswandler, der an den Sekundirklemmen der Haupt-
transformatoren liegt; zwei Gleichstromvoltmeter mit Um-
schalter fir die Messung der Dynamo-, Batterie- und
Lampenspannung; zwei Ampéremeter mit Stromwandler Stz
fiir die Zugsheizung; zwei registrierende Geschwindigkeits-
messer System Hasler und je zwei Brems-Manometer.

Neubau der Kantonsschule und des
Chemischen Universititslaboratoriums
Ziirich.

In Erginzung unserer Mitteilung in
Nr. 1 dieses Bandes der ,Bauzeitung® und
unter Verweisung auf die dort gezeigten
Grundrisse bringen wir nachstehend eine
Beschreibung der verschiedenen Institute,
welche im Neubau untergebracht sind.
Wir folgen dabei den Aufzeichnungen der
Herren Institutsvorsteher.

A. Das chemische Universitits-

laboratorium.

Das chemische Institut ist sowohl fir
die Zwecke des Unterrichts als auch far
diejenigen der wissenschaftlichen Forschung
eingerichtet worden. Aus Zweckmaéssig-
keitsgriinden sind zwei raumlich getrennte
Abteilungen entstanden. Die eine im ersten
Stock gelegen, umfasst die Raumlichkeiten
fiir den chemischen Laboratoriumsunter-
richt der Mediziner und Lehramtskandi-
daten, mit den far den Laboratoriums-
betrieb notwendigen Annexriumen, wie
Wigezimmer, Dunkelzimmer, sowie das Privatzimmer und
das wissenschaftliche Laboratorium des Vorstandes der
Abteilung. Die Einrichtung der erwahnten Laboratorien
unterscheidet sich nicht wesentlich von der andern Abtei-
lung (4) des Instituts, die hauptséchlich fir den speziellen
Laboratoriumsunterricht der Chemiker bestimmt ist. Diese
Raumlichkeiten befinden sich im Erdgeschoss und Unter-
geschoss.

Den verschiedenen Unterrichtsstufen dienen vier
grosse Arbeitssile. Ein Saal ist fir die Anfanger, die
qualitativ analytisch arbeiten, ein zweiter fiir die folgende
Stufe, die Quantitativ-Analytiker bestimmt. Beide Raume
befinden sich im Erdgeschoss. Im Untergeschoss liegen
das grosse Laboratorium fiir préiparative Arbeiten, sowie
der Doktorandenraum. Die Arbeitstische sind in diesen
Riumen als Doppeltische gebaut, d. h. zwei Tische stossen
mit der Riickseite aneinander. Der eine kann leicht ent-
fernt werden, sodass man notigenfalls ohne Schwierigkeiten
zu den auf der Riickseite des andern montierten Rohren-
leitungen gelangen kann. Jeder Arbeitsplatz ist mit Gas-,
Wasser- und Vakuumleitung versehen. An der Schmal-
seite der Tische sind Spiilbecken, aus gegen chemische
Agenzien widerstandsfdhigem Steingut mit Ablaufréhren
von Blei, die in die im Boden verlaufenden, mit Asphalt
ausgestrichenen Ablaufrinnen miinden, angebracht. In die
Fensterdffnungen sind durch Schiebefenster verschliessbare
Dunstabziige, sogenannte Kapellen eingebaut. Eine Lock-
flamme im Abzugskanal jeder Kapelle unterstiitzt die Ent-
fernung der entstehenden Dampfe. Jede Kapelle ist mit
Gas, Wasser und Vakuum versehen und zwar liegen die
Hihne unterhalb der mit Steingutplatten belegten Kapellen-
tischplatte. Die Kapellen werden von oben elektrisch be-
leuchtet, wiahrend die Arbeitsplitze mit Auerlicht versehen
sind. An weiteren Einrichtungen sind noch die Trocken-
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