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Die 1B-+-B1 Wechselstrom-Lokomotiven
fiir die Bernischen Dekretsbahnen.

Auf Antrag der bernischen Regierung beschloss der
Grosse Rat des Kantons Bern im Herbst 1918, die Elek-
trifizierung der mit Dampf betriebenen Linien der Berni-
schen Dekretsbahnen nach dem bei den Schweiz. Bundes-
bahnen zur Anwendung kommenden System mit Einphasen-
‘Wechselstrom von 15000 Volt und 15 bis 162/; Perioden
mit moglichster Beschleunigung durch-
zuftthren. Anfang 1919 wurde vorerst
an den elektrischen Ausbau der ge-
meinschaftlich mit der Bern-Lotsch-
berg-Simplon-Bahn betriebenen Strek-
ken geschritten, d. h. der Giirbetal-
bahn (Bern-Belp-Thun) sowie der
Linien Spiez - Interlaken - Bonigen,
Spiez-Zweisimmen und Bern-Schwar-
zenburg. Gegenwirtig werden die
beiden erstgenannten Linien sowie
die Teilstrecke Spiez-Erlenbach be-
reits elektrisch betrieben. An Loko-
motiven wurden vorldufig 14 Stiick
des Typs 1B + B1 in Auftrag ge-
geben, davon je sieben Stick an
die Maschinenfabrik Oerlikon und an
die A.-G. Brown, Boveri & Cie. in
Baden, je in Gemeinschaft mit der
Schweizer. Lokomotiv- und Maschi-
nenfabrik Winterthur. Von diesen
Lokomotiven sind heute 10 Stiick
abgeliefert.

Die Lokomotiven, die fiir die For-
derung sowohl von Personen- als auch
von Giiterziigen bestimmt sind, stellen
einen Typ dar, der zu einer weiten Verbreitung auf normal-
spurigen Nebenbahnen mit beschrinktem Achsdruck ge-
eignet erscheint. Ihr allgemeiner Aufbau ist aus den Ab-
bildungen 1 und 2 ersichtlich, von denen die zweite auch
die Anordnung der elektrischen Ausriistung in den von
der Firma Brown, Boveri & Cie. gelieferten Maschinen er-
kennen ldasst, wiahrend Abb. 1 eine von der Maschinen-
fabrik Oerlikon ausgeriistete Lokomotive zeigt.
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gebaut, was einer Stundenleistung der Motoren von 1035 PS
und einer Dauerleistung von 780 PS, am Radumfang ge-
messen, entspricht. Auf der Steigung von 2509/, sollen die
Lokomotiven wihrend 15 Minuten eine um 20 9y, hohere
Leistung abgeben konnen, als die 8ooco k¢ am Umfang
des Triebrades, und zwar durch Erhohung der Geschwin-
digkeit oder der Zugkraft oder beider zugleich. Als maxi-
male Geschwindigkeit wurden 6o km/kh, als maximaler
Triebachsdruck 12,75 7, als Laufmetergewicht 5,2 ¢ und
als Hochstgewicht der Maschine 72,5 ¢ festgesetzt.

Abb. 1. Einphasenwechselstrom-Lokomotive 1B+ B1 der Bernischen Deckretsbahnen.

Der von der Schweizer. Lokomotiv- und Maschinen-
Fabrik stammende wmechanische Teil der Lokomotiven be-
steht, wie aus Abbildung 2 ersichtlich, aus zwei Dreh-
gestellen, die durch je einen Drehzapfen mit der Briicke
verbunden sind. Durch diese Briicke werden nur die Zug-
krafte tbertragen, die Stosskrifte dagegen durch Puffer-
platten direkt von einem Drehgestell zum andern. Die
Bricke ruht in ublicher Weise auf je zwei neben den

Drehzapfen angeordneten Gleitpfannen sowie, {iber den
Laufachsen, auf zwei federnden Rollenstiitzen. Durch
diese wird ein einstellbarer Teil des Briicken- und Kasten-
Gewichts auf die vordere Partie des Drehgestells tber-
tragen. Die Anordnung des Lokomotivkastens ist die
iibliche, mit einem mittlern Raum fiir den Transformator
samt zugehorigen Apparaten und zwei aussenliegenden
Fihrerstinden. Die diesen vorgebauten, Kompressor und
Sandkasten enthaltenden Hauben sind nicht auf der
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Abb. 2. Typenskizze der Lokomotive. — Masstab 1:150.
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Laut Pflichtenheft missen die Lokomotiven ein An-
hingegewicht von 310 ¢ auf 159, Steigung und ein solches
von 180 ¢ auf 259/, Steigung je mit einer Geschwindigkeit
von 35 km/h beférdern. Die Ziige miissen auf diesen
Steigungen sicher angezogen und in hdchstens vier Minuten
auf die genannte Geschwindigkeit gebracht werden konnen.
Die Lokomotiven sind dementsprechend fir die Entwick-
lung einer Zugkralt von 8ooo kg wihrend einer Stunde
und von 6ooo kg dauernd bei 35 km/h Geschwindigkeit
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Briicke, sondern am Drehgestell befestigt.

Jedes Drehgestell ist mit einem Motor ausgeriistet,
der iiber beidseitig angeordnete Vorgelege mit Schrauben-
Verzahnung und Uebersetzungsverhiltnis 1:3,86 auf eine
Blindwelle arbeitet, die ihrerseits durch einfache, mit

Schlitz und Stein versehene Kuppelstangen mit den Trieb-
rddern in Verbindung steht. Eine Federung ist bei diesen
Lokomotiven weder in den Zahnridern, noch in den Zahn-
kolben vorhanden.

Die mit kiinstlicher Ventilation versehenen 777eb-
motoren sind bei allen Lokomotiven, wie u. a. bei den
Lokomotiven fiir die Gotthardlinie der S. B. B., als kom-
pensierte Einphasen-Seriemotoren mit phasenverschobenen
Hilfsfeldern gebaut, nur mit dem Unterschied, dass die
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Abb. 1. Das ,Waldschlgssli* bei Glarus,'von Siiden geschen.

von BBC stammenden Motoren (bei den Lokomotiven
Nr. 308 bis 314) zwdlfpolig und mit Widerstandsverbin-
dungen zwischen Kollektor und Armatur versehen sind,
wihrend die M.I'. O. ihre Motoren (bei den Lokomotiven
Nr. 3ot bis 307) zehnpolig und ihrer Erfahrung gemiéss
ohne solche Verbindungen ausgefihrt hat. Entsprechend
der geforderten Lestung der Lokomotive von 1035 PS
wahrend einer Stunde und von 780 PS dauernd, am Rad-
umfang gemessen, haben die Motoren je 560 PS wihrend
ciner . Stunde, bezw. 425 PS dauernd an der Welle
abzugeben, bei der, der Geschwindigkeit von 35 km/l ent-
sprechenden Umlaufzahl von 580 Uml/min.

Die Geschwindigkeitsregulierung der dauernd in
Parallelschaltung arbeitenden Triebmotoren geschieht in
bekannter Weise durch allm#hliche Aenderung der ihnen
aufgedriickten Spannung mittels eines mit Stufenschalter
(von 13 bezw. 16 Stufen) versehenen Stufentransformators.
Dieser Stufenschalter ist bei den BB C-Lokomotiven tiber,
bei den M.F.O.-Lokomotiven neben dem Transformator
aufgestellt. Sein Antrieb erfolgt bei den erstgenannten
Lokomotiven von Hand mittels Ketteniibertragung, bei den
andern durch Elektromotor. Die Umkehrung der Motor-
Drehrichtung wird durch Aenderung der Stromrichtung in
den Erregerwicklungen mittels auf den Motoren aufge-
bauten Fahrtwendern bewirkt.

Was die Stufentransformatoren anbetrifft, so sind
sie als Oeltransformatoren ausgefithrt. Eine Verminde-
rung des Transformatorgewichtes ist bei den BBC-
Lokomotiven durch Anwendung einer kiinstlichen Oel-
umlaufkiiblung erzielt, wihrend bei den M.I.O.-Lokomo-
tiven die Abkiihlung dadurch geférdert wird, dass der zu
diesem Zwecke regendicht verschlossene Transformator in
cinem offenen Schacht aufgestellt ist, wie bei den frither
hier beschriebenen Giiterzuglokomotiven fiir die Gotthard-

Linie.?) Neben der fiir normal 500 Volt berechneten Sekun-
diarwicklung {ir den Motorstromkreis, die mit 220 Volt
auch die Nebenbetriebe (Motoren der Ventilatoren, Kom-
pressoren, der Umformergruppe fiir die Lokomotivbeleuch-
tung usw.) speist, besitzt der Transformator eine weitere
Sekundérwicklung von 8oo bis 1200 Volt fiir die rund
200 kI erfordernde Zugheizung.

Zum Abschalten der Lokomotive von der Fahrleitung
dient ein tiber, bezw. neben dem Transformator auf dessen
Hochspannungseite angeordneter automatischer Oelschalter
mit Dampfungswiderstand, der vom Fiithrerstand aus elektro-
pneumatisch betitigt wird.

Der einzige Schutz der elektrischen Ausriistung gegen
Ueberspannungen besteht in Induktionspiralen. Von der
Lrfahrung ausgehend, dass es zweckmissiger sei, jeden
einzelnen Streckenabschnitt der Fahrleitung durch statio-
nire Einrichtungen zu schiitzen, wurde von einem weiter-
gehenden Ueberspannungschutz der Lokomotive Umgang
genommen.

Es sei noch erwihnt, dass mit Ricksicht auf die
geringen und kurzen Steigungen der zu befahrenden
Strecken eine Nutzbremsung bei Talfahrt auf diesen Loko-
motiven nicht in Betracht gezogen wurde. G Z

Das Waldschléssli bei Glarus.

Erbaut 1913 durch Streiff & Schindler, Architekten in Ziirich.
(Mit Tafeln 3 und 4.)

Wenige Wochen vor seinem Tode iibergab uns Arch.
R. Streiff aus eigenem Antrieb die Bilder und Plane zur
vorliegenden Veroffentlichung eines Werkes der nunmehr
leider erloschenen Firma besten Klanges. Wir diirfen daraus
schliessen, dass er selbst diesen Bau zu jenen zihlte, dic
noch nach Jahren ,gut“ sind und geeignet, das baukiinst-
lerische Wollen des Architekten zu veranschaulichen. Streiffs
unerwarteter Hinschied hat es verunmoglicht, die Bilder
durch seine eigenen Worte zu begleiten, und so ersuchten
wir seinen Freund und frihern langjahrigen Mitarbeiter
Gottfried Schindler um die notigen Angaben dazu. Er
schreibt uns nun folgendes:

,Auf der westlich der Stadt Glarus gegen den Glir-
nisch ansteigenden Halde liegt, zwischen waldbestandencn
Higeln, die Liegenschaft , Waldschlossli“; hier erhob sich ein

1) Band LXXYV, Secite 229 (22. Mai 1920).

Abb. 2, Ost- und Nordseite des ,Waldsch!dssli* bei Glarus.




	Die 1B+B1 Wechselstrom-Lokomotiven für die Bernischen Dekretsbahnen

