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Schmuck-Malereien stammen von Meister Hartungs geschickter
Hand. Als Bodenbelag dienten auf den Gingen rote Plattli,
in den Zimmern Linoleum. Die Schreinerarbeit ist grossten-
teils tannen gerduchert; Haustiiren und das verschindelte
Uhrttirmchen sind in Eiche.

Die elektrische Traktion der Berner Alpenbahn-
Gesellschaft (Bern-Lotschberg-Simplon).

Von L. Thormann, Ingenieur-Konsulent in Bern und bauleitender
Oberingenieur der elektrischen Traktions-Einrichtungen der B.L. S.

(Fortsetzung von Seite 31.)
Elektrischer Teil der Lokomotiven.

Schon bei der Versuchslokomotive No. 121 war die
ganze elektrische Ausriistung und auch der mechanische
Antrieb zweiteilig erstellt gewesen in der Weise, dass be-
liebig mit der einen oder andern, oder mit beiden Halften
zusammen gefahren werden konnte. An diesem Prinzip

. ist ‘auch bei den neuen Maschinen festgehalten worden,

immerhin mit dem Unterschied, dass sie nur noch elektrisch
zweiteilig funktionieren, wihrend in mechanischer Hinsicht

.das Triebwerk beide Motoren mit den fiinf Triebachsen

zusammenkuppelt. Es kann dementsprechend von beiden

+ Fithrerstinden aus beliebig gefahren werden und zwar
‘entweder mitnur einer Gruppe, bestehend aus Transformator,

Stufenschalter und Motor, oder mit beiden kompletten
Gruppen, oder auch mit einem Transformator, einem Stufen-
schalter und beiden Motoren. Im ersten Fall entwickelt
die Lokomotive die halbe Zugkraft bei der vollen Ge-
schwindigkeit, im dritten Fall die volle Zugkraft bei der
halben Geschwindigkeit, sodass bei Defektwerden eines
Transformators oder irgend eines Teiles der Steuervor-
richtung der Zug mit voller Belastung, wenn auch mit
reduzierter Geschwindigkeit zur nachsten Station gefihrt
werden kann. v
Wenn auch diese Zweiteiligkeit im Aufbau der Loko-
motive, insbesondere der Steuereinrichtungen, nicht gerade
eine Vereinfachung bedeutet, so hat sie sich doch im Be-
trieb als eine Massregel von grossem Vorteil erwiesen, die
jedentalls ihre Berechtigung beibehalten wird, solange sich

Abb. 15. Stufenschalter mit servomotorischem, elektrisch gesteuertem Antrieb, System Oerlikon.

noch die Erfahrungen mit den elektrischen Lokomotiven
in den Anfangsstadien befinden.

Der Stromlauf in der Maschine ist aus dem Schema
(Abb. 13) ersichtlich. Im tbrigen konnen zu letzterem
folgende erginzende Bemerkungen beigefiigt werden.

Der r15000-voltige Einphasen-Wechselstrom wird
durch zwei Bigelstromabnehmer der Fahrdrahtleitung ent-

nmen und Gber zwei Drosselspulen den beiden Hilften

der elektrischen Ausrtistung zugefthrt. Der Strom nimmt
seinen Weg tiber die Hochspannungs- Oelschalter zu den
beiden Transformatoren und gelangt tiber die Stromwandler
und zwei auf den festen Achsen angebrachte Erdungs-
Schleifringe zu den Schienen.

Die beiden Pantographen-Stromabnehmer werden durch
Druckluft gesteuert und sind durch Loslésen eines Leitungs-
stiickes einzeln abtrennbar (Abb. 14, Seite 54).

Abb, 16. Fihrerstand-Schaltwalze der 1-E-1-Létschberg-Lokomotive.

Die Drosselspulen und ein Kondensator Meirowsky
von o,02 MF bilden den Blitzschutz der Lokomotive. An-
finglich waren noch Hérner eingebaut, die aber entfernt
wurden, da beim Funktionieren derselben meist alle be-
nachbarten Isolatoren auf dem Dach zerstdrt und damit
die Lokomotive unbrauchbar wurde.

Die beiden Hochspannungsschalter sind als Oelschalter
mit Fern- und Handbetitigung gebaut und mit Maximal-
strom- und Nullspannungs-
Auslosung versehen; sie er-
lauben jederzeit die ganze
Maschinenleistung abzuschal-
ten. Zur Vermeidung von
starken Stromstdssen beim
Einschalten der Transforma-
toren sind die Schalter mit
Stufenwiderstinden ausgeris-
tet. Vor- und hinter jedem
Hochspannungsschalter ist in
die Leitung ein Erdungsschal-
ter eingebaut, der bei geofi-
neten Tiren des Hochspan-
nungsraumes geschlossen ist.

Die Zransformatoren sind
luftgekiihlte, trockene Stufen-
transformatoren, die sich
durch ihr geringes Gewicht
und leichte Zuginglichkeit
auszeichnen. Die beiden Hoch-
spannungsspulen sind parallel
geschaltet. Die Spulen der
Niederspannungsseite sind in
Serie geschaltet und besitzen zwdlf verschiedene Abzapfungen
fir die Geschwindigkeitsregulierung. Die Transformatoren
werden durch je einen besondern Ventilator gekiihlt und
sind mit besondern Versteifungen gegen die Wirkung
von Kurzschliissen gesichert. Die Motoren nehmen bei
voller Leistung mit 420 Volt Klemmenspannung eine Strom-
starke von 2700 Amp. auf. Zwischen den einzelnen der
zwolf Spannungsstufen (9o bis 520 Volt) liegt eine Span-




SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

24. Januar 1914.]

dv.lr.rr._ .nr,n.nn.ntntgeooet.ru./t T R R L - {} ' ) " " A
S5 @ (=8 = o E ) ool foerl oV E AR G (= < =0 o0 Lo o] b = = R - I ML B B o o J =
BERESSE EEPRe i a BB T u S B RS SgEES e EF ISR R ELLEREES LS
RO e v e CET S R e D AR B0 B D0 e Re@lEig S s 5ty T r o S e i i O Rac i BD s oo 0 2o
. vBie e n AN Q. £ B = ~ =] 7] =) 73 ] U s e o o R
s Y aden S 0o klnhlegmmo.m 5 E Lo s = k! ) e = T WA g 0.8 o P20 2wy ¥g.=0.2
S BE DS e S AL NagRSE o SwT a5 6= §E G SEOLE SHu H HETagLieT oo 2N ERol0nPB gE
gn & SE el O e e el il O S~ EB SRS TO e B S S LWy, GTWEE TEgW YaNg 9T o8 28BS oA 23553 Lo
T g D r.ICRBn nl = (=] WCStD..rgnr.l w8 o« O = = o 29 =00 < 5 S ® Q0 iEi e
[Fagtire ..Dm (o)} o viB U= g~ a8 3 3. o= ﬂHUODHUUka.l 3 - < tShtd o == o B ao Cr...n..ann.lr.wh
| S w885 §hmin=y WHge R B P s HRSEasT gRa PEE LG aat S BN e S0 i s e S T 4D
P o= BE200° 0> 9w s o Gl oas = 9 RS g e S 5 v SEF R W o= e s e a0 o Z N9 .8
I NEEESSEg SaERE AL, PRYELC e Fo GRSy R B RE STl P R RS e G E N E RS g o8 g5 L
g0 g4 Ed 50=0voc B850 © R a0y 2.0 g s LrE Seg 0 BB o0 @ N i S0 OeE 0SS Mo IR0 ool AR & T Teie R 8 a
oY SR o) R R R = S e © Sbn= 8290 g EBENG S 28 0o Nfcn,mA (3] g0 0 L. O B o 22w = £
S O 000 & Da® O N RIS T ity = SRR far e S e i S S el S sl P =g ol Ba o B H0S g o v 5 g WO 0
() 2SN .a g ..n...lrer SIS =RiOk i merke ZSK & g.0 S OLG o miEged LN s = 0°'= T .o B e e D) oy O a 58 o
ot S i=) ) 5 T g e o o <= o O .8E 0D R it s 3] 3} i8S % Q 2w sl Y
= ~'0nm g g N9Yg = T Y g 085wl P s O @ O = ] o= 3] n o Fel.o0 o & 0 83 -~ o
|t £ Sy SR 5 0.8 = 3 SN L e g e O [3) 5] s gofPerng.o Ue O < O N cob
o= P> S o S e O e o D 5 03BN < o il o O 0O et (9] — 0 =00 = = Qg O =g 3] =
Pe0 B wgg ¢ INGEIBas HYTHERAE wa g g B gBy g Hiaf wablg Aut e Aegars Mgt i o R o8
| a0> pp 3o OFS s s@areg o o 50 E 50 ueum DR Do g kedVr.n%omhkemtnei o= o
=] o0 Ok g4 A g == R S T T oD <O . ONZE 00 ne,deDrn uzmeno]nl s2 Y209 E DOoukE
| 3nns g 80 0.2 >898 80s38 53553503 85T = e e A e e = B s s oy S 88 oo BEo g Eguog XEwEgs 5504
Stws Eo ot CTATwet ESNONESITT.L S T TCTTVOTT>BENLSETOUET LR S e 280 o5 2 ESLNeREE e S 52 3
] ‘P ddwejuajuawnysu] 19po yg d2dwe[uayda( Iny Jojeydswy) pyg  ‘Sunisyds jw uadwe(eudis ¢ ¢ ‘I8°s ‘UJ9}[BYISUBJNIS USP NZ UIIOJOWOAIDS /7 7 HS  ‘JOIB[NUIA-USNO3( 4 ‘UDI0JB|HUIA-JOJEWIOJSURI] 7774  ‘13)[Byds
Buniaydlg jiw 3unjyonafaquauul gp ‘Suniaydls 11w 2)4ejuoyYIANS Yis ‘seneudsin Sunisuoisiydipdney 7 ‘Sunsaydis -s3unyadw g ‘yewoinesossaidwo) pg ‘ussossaidwiod] 77 7y ‘uaduniaydig pun usddnidaueneg z /g ‘usisexiEyIS
pu u:.(ﬂsnuﬁﬁﬁsi Hy ‘wuegdssdunziaydnz gz ‘spuemwons-sdunaipdissdunzioydny ez ‘SuniaydrssSunziay -SSe[Uy Jaydsgewoiny ygp ‘oweukq pun Jojow 1w dddnIBIdWIONWN) § N pul ) :393raquaqaN — -Sunuuedsydol
-3nz z :Sunmpyonajag pun Sunziopy — ‘siejausdunuueds|nN gy ‘39)|eYdssz unuuedsIapaIN Jnj SIB[RJ[BILXRY ZINY Ny 19)2uN0A 77 7 A4 ‘Bunuuedsydoy inj 19)awarpdwy ;7 7dyy ‘woxsiojowqaiiy 1y 19jawaldwy s7 7 dpy ‘Sumsid|
‘19}[eYISSZUNUURASYD0 1N} tIB|INWIXBY g T4y "SWNELI0J0W SAP SUn[IZDILAINL AL ‘»SHBAYINY® *LSHEMIOA* 10j -jwes-D 10) RJPWHREM LIYH ‘Sunzidydnz iny wpwadwy p ‘addnidiawiojwif) Iz 19)3WRIdWY pun -}joA 4y ‘9
uadwereuds ¥ 74 JAISYIAMSBUNIYILIIYR,] IN) JDBYDS Y ‘29 BUISSE UNULRASIF| 2N any I)eydsSIIIH py ‘19)[BUIS Sopuawnygsu; — “13yeydsuaddnip gy ‘13[sydams3unjyduijiye] J7 7 M4 ‘US10j0WQIMI L USP NZ JUNYS 7/ 7 4§ ‘uaiojowr
-sdunuuedsydoy Inj 1) [eUISSIIIH KK ‘(-qpoy“ ‘Luayun” ‘,ssnyasqy“ : uaduniRIS Alp Jny) uyeyd3ngiur 19)[EYISWOI}S -QML /7 TH  ‘sdyeudss3unuuedsiapaly /77 p¥  ‘elpuemwoliss3unuuedsIdpaiN /7 7 SN ‘10jewiiojsuesjony 77 V14
-13NYS 77 748 ‘SBuniaydig pun 1d3jeydsydney ‘W01)SIaNdIS J§ “191[BLISUDINIS 1P 9Z|eMIONIS 11 'IMLS : Sunianals ‘2)[eydsudImS J7 7 S48 - Sunuuvdsiopoyy — c-aduuyiajydsssunpig g o ‘1ajawiiey\ wnz J3jpuemwonssSunuueds
— 'PUBJSIODIMJIBUDSION g “I9J[BYISIOJR[IUDA §f  ‘19}[eydsiossaidwod g  ‘QaipquagaNn - oA 811 iny Sunsaydis -UI0H MeH ‘13ipuemwosyssdunuuedsydoy /7 ‘7 g4 ‘udiojewsojsuel]-woxnsidner] 77 74 ‘39 eysssSunuuedsydoy ;7 ‘7 py
-HBYdS $f ‘uaioje[ua any 3uniaydls 4 ‘uasossardwodf 1np Sunidydis ¥  ‘U210JOWOAIdS UIP NZ I3SSBIUY [/ § dndssuonynpu] ggp  ‘19jjeydssSunpiyg §7 ‘US10)BSUIPUOY §7 JAWYIUQEBWONS[IBNG HF  Sunuuvdsyiopy
‘ewagosjnejmwong ‘€1 ‘qqy 2410w 0}0T-319qyos)0T-1-5- 1
Ew
= |
S g | 8
& ———)
£ ,
= _WN Z qv Q) /S
(G2
|
=
=
E | T,
= W2 lor
= | =t ¢
Nmmw , _WN .\io\.
,.QF@
e Ve I
i
| (L= )
| e
%\Eé b
L

1 ONV.ISHFEH 1S I ONULSHFEH] S




32 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

(Bd. LXIII Nr. 4

Abb. 21. Stator von 1506 mm Bohrung des 1250 ZS-Motors.

Funkenléschung ausgeriistete Kohlenkontakte der Hilfswalze
beschrankt wird.

Diese Schalter sind fir Fern- und Handbetatigung
ausgebildet. Sie bestehen in der Hauptsache aus Haupt-
walze, Nebenwalze und Antrieb. Die Hauptwalze, die, wie
schon erwahnt, mit den Spannungsabzapfungen des Trans-
formators verbunden ist, schaltet ihrer Stellung entsprechend
diese Ableitungen auf den Autotransformator. Die Neben-
walze ist mit magnetischer Funkenloschung ausgeriistet
und besorgt das Ein- und Ausschalten des einen oder
andern Autotransformatorstromkreises, sodass die Schal-
tungsinderung, die die Hauptwalze ausfithrt, stromlos
vor sich gehen kann. Der Antrieb besteht aus einem
kleinen Servomotor, der mit Gleichstrom gespeist wird.
Dieser Motor
bringt unter Zu-
hilfenahme eines
Schneckengetrie-
bes mit Kurbelan-
trieb einen Klin-
kenmechanismus
in schwingende
Bewegung. Die
Klinken selbst
werden durch
kleine  Magnete
gesteuert, die von
den Fiihrerstian-
den aus (Abb. 16)
erregt werden
konnen. Je nach-
dem die eine oder
andere Klinke be-
tatigt wird, dreht
sich die Stufen-
schalterwalze in
der einen oder
andern Richtung,
also im Sinne des
Zu- oder Abschaltens. Die Stufenschalter haben sich auch
bei den neuen Lokomotiven bisher sehr gut bewihrt und
nur zu ganz geringfiigigen Stdorungen Anlass gegeben.

Die schon erwihnten Niederspannungs-Oelschalter sind,
wie auch die Stufenschalter, fiir die maximale Motorstrom-

Abb, 19. Lokomotiv-Seitengang (Zahnradseite).

stirke von rund 3600 Ampére gebaut und ebenfalls far
Maximalstrom-Auslésung eingerichtet. Sie kénnen sowohl
von Hand als auch elektrisch von den Fiihrerstinden aus-
und eingeschaltet werden.

Die beiden Motoren von je 1250 PS an den Schienen
sind sogenannte kompensierte Reihenschlussmotoren, System
Oerlikon (D.R.P. 162781). Sie wiegen (einschliesslich Zahn-
getriebe) je 14 # und sind fest in den abgefederten Rahmen
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Abb, 23. Charakteristische Kurven des 1250 ZS-Bahnmotors.

eingebaut (Abb. 17 bis 21). Sie arbeiten iiber ein in das
Motorgehiuse fest eingebautes Zahnradgetriebe mit Doppel-
winkelzihnen, das eine Uebersetzung von 1:2,23 besitzt,
auf die Motorwelle, die als Blindwelle durch das Triebwerk
mit den Trieb- und Kuppelachsen verbunden ist. Die
Kurbeln der beiden Motorhauptwellen sind durch ein drei-
eckfdrmiges Gestange mit den Kurbeln der Triebachsen
gekuppelt. Durch diese Anordnung wurden unabgefederte
Massen nahezu vollstindig vermieden. Das Federspiel wird
in dem Gestingedreieck bei der mittleren Triebachse durch
einen vertikalen Gleitstein aufgenommen.

Die Motoren sind 16-polig und offen, sodass die Luft
tberall freien Zutritt hat. Sie besitzen phasenverschobene
Hilfsfelder zur Unterdriickung der elektromotorischen Kraft

Abb. 17. 1250 PS-Wechselstrom-Bahnmotor Oerlikon (Zahnradseite).
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Abb. 22. Deckenventilator mit Motor; ‘Shunlwidersténde.

n den durch die Birsten kurzgeschlos-
senen Spulen, sodass auch ohne vor-
geschaltete Widerstandsverbindungen
ein vollkommen funkenfreier Gang
erzielt wird. Die Armatur hat gegen-
tiber dem Stator 3 mm Luftspalt.
Durch Nutenkeile und Stahldrahtban-
dagen ist die Wicklung festgehalten; sie
wird fiir eine Fahrgeschwindigkeit von
to2 km/std geprift. Die Wicklungen
sind aus Kupferstiben ausgefiihrt und
gegen FEisen durchweg mit Mica iso-
liert. Die Birstenhalter sind auf einem
drehbaren Ringe angeordnet, sodass
auch die unten befindlichen Biirsten
bequem revidiert werden konnen.

Die Motoren erhalten eine maximale Spannung von
rund 430 Volt und nehmen bei ihrer maximalen Leistung
rund 3000 Ampére auf. Sie ventilieren sich infolge ihrer
sorgfiltig ausgebildeten Konstruktion selbst, wahrend der
Motorraum durch den bereits erwidhnten Deckenventilator
geliftet wird. Der Ventilator treibt die ausstromende Luft
durch die ebenfalls im Dach eingebauten Hilfspol-Shunt-
widerstinde, um auch diese durch Luftzirkulation grandlich
zu kithlen (Abbildung 22).

Abb. 18.

1250 7’S-Wechselstrom-Bahnmotor Oerlikon (Kollektorseite).

Abb. 25. Kompressor, System Brown, Boveri & Cie.

Abb. 24. Fahrtrichtungs-Umschaltwalze mit Elektromagneten.

Es ist schon oben auf die glnstigen
Anfahrverhiltnisse der Motoren hinge-
wiesen worden, die den Rangierdienst
der Lokomotiven ausserordentlich er-
leichtern. Ein weiterer Vorzug des
Motorsystems besteht in seiner prak-
tisch vollstandigen Unabhéngigkeit von
der Periodenzahl und von irgend einer
Begrenzung der Geschwindigkeit durch
synchrone Umdrehungszahlen. Die
normale Geschwindigkeit der Loko-
motive wird erreicht mit dem Vier-
fachen der synchronen Motorumdre-
hungszahl. Auch von der Fahrdraht-
spannung sind die Zugkrafte und
Geschwindigkeiten der Motoren in
weiten Grenzen unabhingig, denn es ist einerseits durch
geeignete Transformerabstufungen dafiir gesorgt, dass
bedeutende Spannungsabfille der Linie ausgeglichen
werden konnen, und anderseits kann der Motor selbst
bei einem Drittel seiner normalen Spannung noch die
volle Zugkraft dauernd entwickeln. Dadurch ist zugleich
eine enorme Ueberlastungsfahigkeit der Motoren bei
normaler Spannuung gegeben (Abb. 23).

Auf jeden Motor direkt aufgebaut und mit ihm elek-
trisch verbunden
ist seine Um-
schaltwalze  fir
den Wechsel der

Fahrtrichtung.

Die Walze andert
die  Stromrich-
tung in der Eir-
" regerwicklung

und wird durch
Gleichstrommag-
netevom Fiihrer-
stande aus be-
dient (Abb. 24).
In Ausnahmefal-
len konnen diese

Magnete, sowie
tiberhaupt  alle
Apparate  auch

von Hand be-
tatigt werden.
Oberhalb der
Motoren, Zwi-
schen den beiden
Fahrtrichtungs-
wechslern ist der Gruppenschalter untergebracht. Dieser
erméglicht es, die eingangs erwihnten Schaltungen an den
beiden Hilften der elektrischen Ausriistung vorzunehmen.
Der Strom fiir die FHilfsmotoren und die Heizung
kann durch Vermittlung von Schaltsicherungen entweder

Abb. 20, Lokomotiv-Seitengang (Kollektorseite).
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von dem einen oder dem andern Transformator abge-
nommen werden. Die Spannung fiir Zug- und Fiihrer-
standsheizung betrigt 325 Volt, die Leistung soll maximal
100 kw betragen. Die Heizung kann von den Fihrer-
stinden aus eingeschaltet werden und steht mit den einzelnen
Wagen des Zuges durch speziell konstruierte Steckkupp-
lungen in Verbindung. Die Fihrerstinde der Lokomotiven
werden mit je zwei Heizkorpern zu 8oo Watt geheizt. Zu
bemerken ist hierbei, dass nur Lokalziige elektrisch geheizt
werden; fiir alle anderen Ziige mit durchgehendem Wagen-
material ist Dampfheizung beibehalten, die von einem be-
sonderen Heizkesselwagen gespiesen wird.

Jede Lokomotive besitzt zwei Kompressoren, System
Brown, Boveri & Cie., welche die Druckluft fiir die Westing-
house-Zugbremse, die Signalpfeife, die Stromabnehmer, die
Sandstreuer und die Schutzvorrichtungen liefern {Abb. 25).
Sie werden von den Fihrerstinden aus eingeschaltet.
Nach dem Einschalten besorgt ein Luftdruckregler automa-
tisch das Aus- und Einschalten bei einem Maximal- und
Minimaldruck. Die Kompressoren, sowie siamtliche Hilfs-
motoren sind an eine Spannung von 118 Volt ange-
schlossen.

Eine Umformergruppe liefert parallel mit vier gewdhn-
lichen Zugsbeleuchtungsbatterien den Gleichstrom fiir die
Fernsteuerung und die Beleuchtung. Sie ist im Fihrer-
tisch Il eingebaut und wird von demselben Fihrerstande
aus bedient. Nachdem auf der zugehdrigen Schalttafel die
Trennschalter von Motor und Dynamo geschlossen sind,
besorgt ein automatischer Anlasser alle weiteren Schaltungs-
inderungen.

Fur die Betitigung der Apparate sind die Fiikrertische
im Fiihrerstand (Abb. 26, vergl. auch Abb. 16) wie folgt aus-
geriistet: Mit dem Biigelhahn konnen die Stromabnehmer
hochgelassen werden; zugleich wird fiir diesen Fihrerstand
der Steuerstrom der Batterien eingeschaltet. Links vom
Biigelhahn befinden sich die beiden Schalter fiir die Betdtigung
der Hoch- und Niederspannungs-Oelschalter, in der Mitte
die eigentliche Fahrkurbel, durch welche die Stufenschalter
gesteuert werden. Rechts von der Fahrkurbel ist der Um-

W i

Abb, 26, Fihrerstand der 1-E-1-Létschberg-Lokomotive,

schalter fir die Fahrtrichtung angebracht. Je nachdem
dieser Umschalter in die eine oder andere Stellung gebracht
wird, ziehen die Magnete der Fahrtrichtungswechsler ihre
Walzen in die eine oder andere Lage. Diese Walzen
schliessen dann die Stromkreise der im Tische eingebauten
Riickmeldelampen, sodass sich der Fiihrer jederzeit von der

Abb, 14. Stromabnehmer der 1-E-1-Litschberg-Lokomotive.

richtigen Stellung der Apparate iberzeugen kann. Ausser
diesen Fahrtrichtungsmeldelampen sind noch zwei solcher
Lampen fiir die Stufenschalter vorhanden, welche leuchten,
sobald die Schalter auf Null stehen. Alle diese Apparaten-
schalter sind gegenseitig teils elektrisch teils mechanisch
so miteinander verriegelt, dass falsche Manipulationen aus-
geschlossen sind.

Die Beleuchitung der Lokomotive kann von jedem
Fiihrerstande aus mittelst Wechselschaltung ein- oder aus-
geschaltet werden. In Serie zu dem Beleuchtungs-Haupt-
schalter besitzen alle sechs Signallampen ihre eigenen
Schalter. Die Deckenlampe im Fihrerstande ist mit der
zugehorigen Instrumentenlampe umschaltbar.

Im Maschinenraum der Lokomotive sind die beiden
Hochspannungsrdume durch Gittertiiren abgeschlossen.
Diese Tiiren sind so verriegelt, dass vor dem Oeffnen die
Hochspannungsleitung vor und hinter dem Hochspannungs-
Oelschalter an Erde gelegt werden muss. Der Schlissel,
welcher zum Lo&sen dieser Verriegelung verwendet werden
muss, ist an einem an die Biigelleitung angeschlossenen
Hahn derart angebracht, dass er nur abgenommen werden
kann, wenn der Hahn offen ist, sodass etwa in der Bugel-
leitung befindliche Luft abstrémen muss. Mit diesem
Schliissel konnen alle Tiren des betreffenden Hochspan-
nungsraumes entriegelt werden; er ldsst sich aber erst
dann wieder aus dem Schloss entfernen, wenn alle Ttiren
geschlossen sind. Diese Vorrichtung macht es unmdoglich,
den Hochspannungsraum zu o6ffnen, solange er unter
Spannung steht. (Forts. folgt.)

Wettbewerb fiir den Neubau eines
Polizeipostens am Wielandsplatz in Basel.

Infolge anderweitiger Beniitzung der Pline konnten
sie uns erst kiirzlich zur Verfiigung gestellt werden, woraus
sich die etwas verspitete Berichterstattung tber diesen auf
Basler Architekten beschrankt gewesenen Wettbewerb
(vergl. Band LXII, Seite 82, 196, 210) erklart. Trotz der.
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