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Kuppelstangen-Antrieb nach Bauart Brown,
Boveri & Cie. für elektrische Lokomotiven mit

hochgelagerten Antriebsmotoren.
Von J. Buchli, Baden.

Allgemeines.
Die Uebertragung des Drehmomentes von im Rahmen

elektrischer Lokomotiven hochgelagerten Motoren auf die
Triebräder erfolgt bei den meisten neuern Lokomotiven mit
Hilfe von Kuppelstangen und im Rahmen der Lokomotive
gelagerten Blindwellen, welche den Zweck haben, das Federspiel

zwischen den Rädern und-Rahmen der Lokomotive
unschädlich zu machen. Soweit es sich um Gestelle von
Fahrzeugen handelt mit nur einem hochgelagerten Motor,
ist die Uebertragung des Drehmomentes mit Kuppelstangen
und Blindwelle die einzig praktische Lösung. Wenn
Zahnradübersetzungen zur Verwendung gelangen, so übernimmt
die das grosse Zahnrad tragende Welle die Funktion der
Blindwelle ; wenn die Lokomotive zwei im gleichen
Gestelle gelagerte Motoren besitzt, kann selbstverständlich die
Uebertragung mit Blindwelle und Kuppelstangen in
verschiedener Kombination erfolgen.l)

Eine Antriebsanordnung von zwei hochgelagerten
Motoren auf die Triebräder der Lokomotive mit Umgehung
der Blindwelle ist von der A.-G Brown, Boveri & Cie. in
Baden für eine Versuchslokomotive der „Chemins de fer du
Midi" zum erstenmal zur Ausführung gelangt.2) Es soll in
den nachstehenden Zeilen die Brauchbarkeit dieser Anordnung

auf Grund der
Untersuchung der Antriebs- und
Festigkeitsverhältnisse
dargelegt werden.

In Abbildung i ist das
zu behandelnde Antriebsgestänge

(in der Folge stets
als Dreieckstange bezeichnet)

dargestellt. Die Dreieckstange

ist aus einem Stück
geschmiedet und trägt an
der Verbindungsstelle der
zwei schrägen Seiten des
Dreiecks einen Schlitz,
welcher zur Aufnahme eines
Gleitstückes vorgesehen ist ;

das Gleitstück selbst sitzt
zugleich auf dem Kurbelzapfen

einer Lokomotivachse.
Es bildet somit eine in
vertikalem Sinne bewegliche
Verbindung zwischen
Dreieckstange und Kurbelzapfen
der betreffenden Lokomotivachse und.ermöglicht eine stoss-
freie Federung zwischen Rahmen und Rädern des
Fahrzeuges. Seitlich des Schlitzes befinden sich Angriffspunkte
für horizontale Kuppelstangen, welche Kräfte auf die
benachbarten Kuppelachsen der Lokomotive zu übertragen
haben. Infolge der abgefederten Abstützung des Lokomotivrahmens

auf die Achsen muss die Möglichkeit einer
Schrägstellung der Dreieckstangenebene zur Radebene gewahrt
bleiben, was dadurch erreicht wird, dass die Kurbelzapfen
der Motorkurbeln, die an den zwei obenliegenden
Eckpunkten des Dreiecks angreifen, kugelig ausgebildet und

') Siehe t. B. die auf Seite 202 und 329 von Band LIV
dargestellten Anordnungen.

') Vergi. Typenskizze, Seite 250 von Band LVI.
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Abb. I. Dreieckstange, Bauart Brown, Boveri & Cie.

die Führungsleisten des Gleitstückes, welche die seitliche
Führung des untern Teiles der Dreieckstange besorgen, mit
etwas Spiel versehen werden.

Die Konstruktion der Schlitzkuppelstange ist nicht
neu. Dieselbe ist für Dampflokomotiven mit Erfolg vielfach

verwendet worden und auch bei elektrischen
Lokomotiven längst im Gebrauch *) und hat sich dort vorzüglich
bewährt. Neu ist aber die Verwendung der Schlitzkuppelstange

als Antriebsmechanismus für hochgelagerte Motoren,
wie selbe zum ersten Male von der A.-G. Brown, Boveri & Cie.
für die schon genannte Versuchslokomotive der Midi-Bahn
ausgeführt wurde, trotzdem von verschiedenen kompetenten
Fachleuten, namentlich aus Eisenbahnkreisen, über die
Brauchbarkeit der Konstruktion in dieser Form grosse
Bedenken geäussert wurden.

Diese Lokomotive wurde vor kurzem auf der Strecke
Spiez-Frutigen der Lötschbergbahn einem mehrwöchentlichen

Probebetrieb unterworfen, wobei sich der
Antriebsmechanismus glänzend bewährt hat, sodass derselbe ebenfalls

für die Lokomotiven der Rhätischen Bahn und der
Wiesentalbahn, welche der Firma Brown, Boveri & Cie. in
Auftrag gegeben worden sind, ausgeführt wird.

Selbstverständlich sind zur Kraftübertragung für jede
Lokomotive zwei Dreieckstangen je auf beiden Längsseiten
notwendig, die gegenseitig um einen Kupplungswinkel von
90 ° versetzt sind.

Es sei an dieser Stelle der Vollständigkeit halber auf
die Verwendung von Schlitzkuppelstangen als
Kraftübertragungsorgane für elektrische Lokomotiven hingewiesen,

wie selbe bis heute Verwendung

gefunden haben. Die
Versuchslokomotiven der
StreckeSeebach-Wettingen8),
die neuen Lokomotiven der
Valle Maggia-Bahn 3) und der
Burgdorf-Thun-Bahn von
1910*) (Abb. 2, S. 16)
besitzen Schlitzkuppelstangen,
welche gegenüber denjenigen
der Simplonlokomotive von
19065) (Abbildung 3) und
der Midi-Lokomotive (Abbildung

4) einen prinzipiellen
Unterschied aufweisen. Das
Gleitlager sitzt bei den
erstgenannten Lokomotiven auf
den Motor- oder Blindwellen-
kurbelzapfen, bei den andern
Lokomotiven auf dem Kurbelzapfen

eines Triebrades. Die
Kupplungsstange nach
Abbildung 2 hat den Vorteil,

dass dieselbe sich für einmotorigen Antrieb sehr gut
eignet und ein ausserordentlich einfaches Uebertragungs-

') Von elektrischen Bahnen hat zuerst die Veltlinbahn diese Kon-
struktionseinzelheit benutzt. Den Anlass dazu gab eine Lokomotiv-Aus-
¦ohreibung für die Veltlinbahn vom Herbst 1902. Von der A.-G. Brown,
Boveri & Cie. in Verbindung mit der Schweizerischen Lokomotiv- und
Maschinenfabrik Winterthur wurde nun diese Konstruktionseinzelheit
vorgeschlagen, die denn auoh seitens der Veltlinbahn adoptiert wurde. Die
betreffenden Lokomotiven wurden aber, nach im übrigen abweichender
Anordnung, seitens der Firma Ganz & Cie. in Budapest geliefert. In der
Schweiz findet sich die Schlitzkuppelstange zuerst im Gebrauch bei den
Lokomotiven von Seebaoh-Wettingen, sodann bei denjenigen der Simplon-
bahn und seit 1910 bei der neuen Lokomotive der Burgdorf-Thun-Bahn.
Siehe auch <Beschreibung der hauptsächlichsten, neueren schweizerischen
Lokomotiven für elektrischen Vollbahnbetrieb >, Band LVI, Seite 247 bis 251.

«) Band XLIII, Seite 79. •») Band LVIII, Seite 29.
*) Band LVI, Seite 248. ») Band LIV, Seite 233.
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