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[Bd. LXXVI Nr. 18

schnitte, in denen die Lasten und Auflagerdriicke angriffen, in keiner
Weise ausgesteift waren. Bei der Auswertung der Versuchsablesungen
wurden aber scheinbar alle diese Einfliisse vernachldssigt und die
ganze beobachtete Bewegung der Messmarken lediglich der Biegungs-
beanspruchung in die Schuhe geschoben.

Die ungiinstigen Ergebnisse der Bach’schen Versuche lassen
deshalb nicht auf eine allgemeine verminderte Biegungsfestigkeit
der [-Eisen schliessen, wie das von manchen Seiten irrtiimlicher-
weise geschehen ist. Sie zeigen hochstens, dass in solchen beson-
deren und praktisch kaum vorkommenden Fillen, wo ausser Biegung
noch verschiedenes andere hinzukommt, die Tragfihigkeit geringer
sein kann, was den meisten Eisenkonstrukteuren wohl ohnehin klar
sein dirfte, und sie zeigen ferner, dass Mitteilungen iiber Versuchs-
Ergebnisse oft mit ebensoviel Vorsicht zu geniessen sind wie Rech-
nungsergebnisse, selbst wenn sie den Namen eines beriihmten
Mannes tragen und in seinem weitverbreiteten Buche mehrere
Seiten fiillen. Bezeichnenderweise ist auch die in der Versuchs-
Beschreibung angekiindigte eingehendere Verdffentlichung dieser
Versuche unterblieben, woraus sich vermuten ldsst, dass man nach-
triglich in Stuttgart selbst der Sache nicht mehr richtig traute.

Im iibrigen sei auf meine im ,Eisenbau“ 1920 (Nr. 15)
erschienene Zuschrift verwiesen, die durch eine von anderer Seite
erfolgte dhnliche Zitierung der genannten Versuche veranlasst war.”

Schaffhausen, den 5. Oktober 1920. A. Eggenschwyler.

*

Hierauf schreibt uns Prof. L. Potterat:

,An die Redaktion der ,Schweizerischen Bauzeitung® Ziirich.

Meine Ausfiihrungen iiber Festigkeitslehre in Nr. 13 der
»S. B. Z.* scheinen Herrn A. Eggenschwyler sehr aufgebracht zu
haben, was einem erst begreiflich wird, wenn man erfihrt, dass
sich derselbe eigentlich die Leugnung der geringen Biegungsfestig-
keit des [-Eisens zur Aufgabe gestellt hat (siehe die von ihm
zitierte Zuschrift im ,Eisenbau® 1920, Nr. 15).

Fiir Herrn A. Eggenschwyler ist die Giiltigkeit der Annahme
eben bleibender Querschnitte ,nicht im geringsten davon abhéngig,
ob der Querschnitt symmetrisch oder unsymmetrisch sei oder ob
die Kraftrichtung in die Symmetrieaxe falle oder nicht." Das
nenne ich ein klares Glaubensbekenntnis an die Unfehlbarkeit der
Bernoulli’schen Annahme! Herr A. Eggenschwyler wird somit
nichts dagegen einzuwenden haben, wenn ich kiinftighin seinen
Namen an Stelle des sonst von mir gebrauchten, aber von ihm
verponten, unbestimmten ,man“ verwende.

Ich habe behauptet, dass bei Festigkeitsberechnungen eine
gegebene Belastung nicht durch ihre Resultierende ersetzt werden
kann, ohne dass ihre Wirkung mehr oder weniger gedndert wird.
Als ein sofort ins Auge springendes und allgemein bekanntes Bei-
spiel dafiir nannte ich das Fachwerk mit vertikalen Pfosten, was
aber Herrn A. Eggenschwyler nicht zu passen scheint. Ich hitte
wohl als zugehdoriges Beispiel besser auf die von ihm vorgeschlagene
Versuchsmethode fiir [_-Eisen (siehe die bereits zitierte Zuschrift im
,Eisenbau") verweisen sollen. Dort sagt er nimlich, dass man beim
Biegungsversuch vermutlich andere Werte erhilt, wenn das I_-Eisen
durch eine in der Schwerpunktsvertikalen angebrachte Kraft be-
lastet wird, als wenn man es durch zwei vertikale Seitenkrifte,
deren Resultierende genau in den Schwerpunkt fillt, belastet. Das
stimmt doch vollstindig mit meiner Behauptung fiberein. Und
heute sieht es so aus, als ob Herr A. Eggenschwyler dies als
unrichtig betrachte. Das diirfte aber in Wirklichkeit kaum der Fall
sein; seine Auslassungen fiiber ,die Begriffsverwirrung der Pot-
terat’schen Austiihrungen" miissen daher eher einem Anfall schlechter
Laune zur Last geschrieben werden.

Bei Biegung mit Axialdruck glaubt Herr Eggenschwyler, es
sei ,, widersinnig", dass bei der Verinderung des von a und & (in
Abb. 1) eingeschlossenen Winkels — das ist also bei Verdnderung
der Belastung — und bei Drehung des Kriftesystems die neutrale
Axe sich auch drehe und die Querschnittspannungen sich ver-
dndern. Er glaubt daher auch, dass man ,, jedes beliebige Ergebnis
ausrechnen kann."

Davon ist natiirlich keine Rede: es wird nur das dem be-
treffenden Kriftesystem (Grosse des Winkels zwischen a und b)
und dessen Lage zugehorige Ergebnis herauskommen.

Bei der Theorie des Herrn A. Eggenschwyler dagegen, die
auf der Allgemeingiiltigkeit der Bernoulli’schen Annahme fusst, ist
dies allerdings nicht der Fall: wie auch das Kriftesystem sei, wie

es auch gedreht werde, solange die Resultierende keine Aenderung
erfihrt, kommen immer dieselbe neutrale Axe und dieselben
Querschnittspannungen heraus.

Da aber Herr A. Eggenschwyler das Kriftesystem der Ab-
bildung 1 als , praktisch gar nicht“ vorkommend bezeichnet —
selten wire hier richtig — will ich im folgenden das praktisch
wichtigere System der Abbildung 2 betrachten.

Abb.1

Nach der Theorie des Herrn A. Eggenschwyler wird hier die
neutrale Axe durch die Antipolare des Angriffspunktes der Re-
sultierenden in Bezug auf die Zentralellipse des Querschnittes be-
stimmt. Das soll, wie er sagt, , streng wissenschaftlich" sein.
Wenn das Kriftesystem gedreht wird, ohne dass die Resultierende
eine Aenderung erfihrt, bleiben Angriffspunkt, Antipolare und Be-
anspruchung des Querschnittes ohne jede Aenderung; das ist, wie
er sich ausdriickt, ,, vollig einwandfreie, rein mathematische Ab-
leitung". Demnach miisste man das Kraftesystem — die Belastung
des Querschnittes — auch so drehen kdénnen, bis die Belastungs-
linie a die neutrale Axe n schneidet. In diesem Schnittpunkt
hitte man dann, direkt unter der Belastung, gar keine Spannung
im Querschnitt, Die Belastung wiirde also hier gar nicht belasten!

Ich denke, dass damit der Beweis der Unhaltbarkeit des
, Streng wissenschaftlichen Verfahrens “ des Herrn A. Eggenschwyler
erbracht ist. Dieser Beweis ist allerdings ein Beweis ab absurdo ;
ein solcher gilt aber bei den mathematischen Wissenschaften wie
ein anderer.

Der Fehler des Verfahrens des Herrn A. Eggenschwyler liegt
nicht in der mathematischen Ableitung, sondern in dem falschen
Ansatz, auf dem sie fusst. Die Mathemathik gleicht einem tadellos
und kunstvoll arbeitenden Werkzeug: wenn man mit demselben
aber Blei statt Gold verarbeitet, so wird nie ein Kunstwerk aus
Gold herauskommen, sondern immer nur ein bleiernes. Wenn man
also den Ansatz der Spannungsebene der Bernoulli’schen Annahme :

c=ax+by+c
der mathematischen Ableitung zu Grunde legt, so ist dies das Bleli,
das nie zu Gold wird.

Damit glaube ich die Aussetzungen des Herrn A. Eggen-
schwyler an meinem Aufsatz widerlegt zu haben. Auf seine Theorle
der Biegung des I_-Eisens und auf seine Kritik der Bach’schen
Versuche einzugehen, sehe ich mich nicht veranlasst. Wie meine
Ausfiihrungen dariiber ausfallen wiirden, mogen sich die Leser der
»S.B. Z." aus dem Vorangegangenen ableiten.”

Ziirich, den 19. Oktober 1920. Potterat.

Neue Typen elektrischer Lokomotiven fiir die S. B. B.

An der Lieferung von elektrischen Lokomotiven fiir die
Schweizerischen Bundesbahnen ist die S. A. des Ateliers de Sécheron
in Genf vorderhand mit je sechs Schnellzug-Lokomotiven vom Typ
1B1 4+ B1 und vom Typ 1C1 beteiligt, die in den Jahren 1921
und 1922 zur Ablieferung gelangen sollen. Zur Vervollstindigung
unserer bisherigen Mitteilungen iiber die fiir die Elektrifizierung
der Normalspurlinien der S.B.B. zur Anwendung kommenden Loko-
motivtypen?') geben wir hier die wichtigsten Daten dieser Lokomo-
tiven, deren elektrische Ausriistung von der genannten Genfer Firma
geliefert wird, widhrend der mechanische Teil in den Werkstitten
der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur
hergestellt wird.

Die Schnellzug-Lokomotiven 1B1 -+ B1, deren Bauart aus
der Typenskizze Abbildung 1 ersichtlich ist, sind zur Beférderung
von Ziigen von 300 ¢ Anhingegewicht auf Rampen von 26°/,, mit
einer Geschwindigkeit von 50 km/h bestimmt. Mit dieser Last sollen
sie innert 24 Stunden drei Hin- und Herfahrten auf der Strecke
Luzern-Chiasso mit je 15 Minuten Aufenthalt an den Endstationen

1) Vergl. Band LXXI, Scite 213 (18. Mai 1918); Band LXXIII, Secite 110
(8. Mirz 1919) und Secite 152 (29. Mirz 1919); Band LXXIV, Secite 84 (16. Aug. 1919)
und Secite 184 (11. Oktober 1919), sowie Band LXXV, Seite 229 (22, Mai 1920),




30. Oktober 1920.]
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zuriicklegen konnen. Beziiglich der Anfahrt ist vorgeschrieben,
dass die Ziige von 300 ¢ Anhingegewicht auf 26°/, Steigung in
hochstens vier Minuten auf die Geschwindigkeit von 50 km/h ge-
bracht werden sollen. Als Hochstgeschwindigkeit ist 75 km/h
festgesetzt; die Zugkraft am Radumfang betrigt demgemaiss 9680 kg
dauernd, 11920 kg wihrend einer Stunde bei der normalen Fahr-
geschwindigkeit von 54 km'h, und 19680 kg maximal; die Leistung
am Triebradumfang dabei 1920 PS dauernd und 2400 PS wihrend
einer Stunde. Bei 74 ¢ Adhisionsgewicht werden die Lokomotiven
ein Dienstgewicht von etwa 113 ¢ aufweisen, wovon 55,5 ¢ auf den
mechanischen und 57,5 ¢ auf den elektrischen Teil entfallen. Das
Laufmetergewicht darf 7,0 ¢ nicht {iberschreiten.

Die beiden mit Aussenrahmen ausgefiihrten Triebdrehgestelle
1B1 und B1 sind untereinander durch eine Art Tenderkupplung
kurz gekuppelt, sodass die Uebertragung der Zugkrifte nur durch
das Rahmengestell und nicht durch den Lokomotivkasten erfolgt.
Die fiihrenden Laufachsen sind als Bisselachsen ausgebildet. Jedes
der beiden Triebgestelle erhilt zwei Triebradsitze, von denen jeder
durch einen direkt aufgebauten Gestellmotor (Zwillingsmotor) unter
Verwendung eines federnden Uebertragungsmechanismus, der nur
rotierende Konstruktionsteile besitzt, angetrieben wird.!) Die Mit-
nahme der Triebachse erfolgt dabei durch eine darauf konzentrisch
und federnd angebrachte Hohlachse, auf der einseitig das von den
beiden Motorritzeln des Zwillingsmotors angetriebene Zahnrad auf-
gekeilt ist. Das Uebersetzungsverhiltnis ist 1:572. An beiden
Enden der Hohlachse sind starke Hebel aufgeschraubt, die das
Motordrehmoment von dieser Achse iiber kriftige, in den beiden Rad-
sternen gelagerte zylindrische Federn auf die Triebachse fibertragen.
Die kompleten Radsitze mit den Triebmotoren sind gegenseitig
auswechselbar, wobei der Ausbau ohne Wegnahme der elektrischen
Apparatur und ohne Abheben des Lokomotivkastens auf einfache
Weise nach unten erfolgt. Das Kastengewicht ruht auf den Dreh-
zapfen D und der Stiitzrolle R (Abb. 1).

Die vier Triebmotoren sind direkt gespeiste Einphasen-Serie-
Zwillingsmotoren. lhre Dauerleistung pro Zwillingsmotor, auf den
Radumfang bezogen, betragt 2 >< 240 PS bei 54 km/h Fahrgeschwin-
digkeit entsprechend 1020 Umi//min der Motorwellen und 2><314 V
Klemmenspannung. Die entsprechende Stundenleistung betragt
2 X 300 PS bei 54 km/h Fahrgeschwindigkeit und 2 X 330 Volt
Klemmenspannung. Die beiden Teilmotoren eines jeden Zwillings-
motors sind dauernd in Serie geschaltet; die vier Zwillingsmotoren
liegen in Parallelschaltung am Transformator. Zur Spannungsregu-
lierung der Triebmotoren (in 28 Stufen) dienen elektro-pneumatisch
betitigte Hiipfer.

Die Lokomotiven erhalten eine Einrichtung fiir elektrische
Bremsung des ganzen Lokomotivgewichtes bei Talfahrt. Dabei
arbeiten die Triebmotoren als Einphasen-Generatoren auf Brems-
widerstinde (BW). Die Anzahl der Bremsstufen betrigt 14.

Auf Grund des vorstehenden Programmes sind die Lokomo-
tiven gebaut fiir eine Zugkraft am Radumfang von 6300 kg dauernd
und 7800 kg wihrend einer Stunde bei 62 kmy/h und von 12900 kg
maximal. Ihre Fahrgeschwindigkeit betrdgt normal 62 km/h, maximal
90 kmjh, die Leistung am Triebradumfang bei 62 km/h 1414 PS
dauernd, bezw. 1800 PS wihrend einer Stunde. Bei 57 ¢ Adhidsions-
Gewicht haben die Maschinen ein totales Dienstgewicht von etwa
82,6 ¢, wovon 39 ¢ auf den mechanischen und 43,6 ¢ auf den elek-
trischen Teil entfallen.
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Abb. 2. Schnellzug-Lokomotive 1C1. — Typénskizze 1:150.

Die drei Triebmotoren sind gleicher Bauart wie die der
vorbeschriebenen Lokomotiven. Die Dauerleistung pro Zwillings-
motor am Radumfang betrigt 2 X 240 PS bei 1020 Uml/min der
Motorwellen und 2 3< 314 Volt Klemmenspannung, entsprechend
einer Fahrgeschwindigkeit von 62 km/h, und die Stundenleistung
2 > 300 PS. Die hohere Fahrgeschwindigkeit gegeniiber den
1B1-+B1-Lokomotiven riihrt von der kleinern Uebersetzung (1:5
statt 1:5,72) her.

Die Steuereinrichtung entspricht, abgesehen von einigen
Vereinfachungen, die infolge Wegfall der elektrischen Bremsung
bedingt sind, jener der 1B 1+ B1-Lokomotiven.

Es sei noch erwihnt, dass die drei der S.A. der Ateliers de
Sécheron letzthin in Auftrag gegebenen 2 C1-Lokomotiven fiir die
Bern-Neuenburg-Bahn ebenfalls Einzelachsantrieb-Lokomotiven sind,
mit dhnlich ausgefiihrtem mechanischem und elektrischem Teil, wie
die beschriebenen 1C1-Lokomotiven.

Miscellanea.

Deutsche Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen. Die im

Mai d. J. gegriindete ,Deutsche Gesellschat fiir Bauingenieurwesen®
veranstaltete am 21. September in Berlin ihre erste Mitglieder-
Versammlung; die junge Gesellschaft hat sich die Forderung
wissenschaftlicher Arbeiten auf dem Gebiete des Bauingenieur-
wesens zum Ziele gesetzt. ,Was ist wissenschaftliche Arbeit und
in welcher Weise kann sie gefordert werden2“ Diese

beiden Fragen behandelte der Vorsitzende, Baurat

Professor G. de Thierry, in seiner Erdffnungsrede. Er
bezeichnete als Wissenschaft die auf dem Wege der

Erfahrung gewonnene Erkenntnis des Zusammenhanges
zwischen Ursache und Wirkung. Jeder Ingenieur kann
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P zu ihrer Forderug beitragen. Besonders lehrreich sind
e hierbei solche Bauausfiihrungen, die mit einem Miss-
erfolg endigten und die nach der bisherigen Uebung
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Abb. 1. Schnellzug-Lokomotive 1B - 1B1 der S. A. des Ateliers de Sécheron
und der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur fiir dic S.B.B. — 1:

Die Schnellzug-Lokomotiven 1 C1 (Abbildung 2) haben laut
Pflichtenheft der S.B.B. nachstehende Bedingungen zu erfiillen:
Beférderung von 480 ¢ Anhingelast mit 65 km/h Fahrgeschwindig-
keit auf 109/, Steigung, bezw. mit 90 km/h Fahrgeschwindigkeit auf
294, Steigung. Drei Hin- und Herfahrten Ziirich-St.Gallen mit 480 ¢
Anhingelast innert 10 4, bezw. drei Hin- und Herfahrten Villeneuve-
Brig mit 480 ¢ Anhingelast innert 11!/; 4 je bei einem Aufenthalt
von 15 Minuten nach jeder Fahrt. Anfahrt mit 480 ¢ Anhdngelast
auf 10 °/,, Steigung bis auf 55 km/h Endgeschwindigkeit innerhalb
héchstens vier Minuten. Hdéchstgeschwindigkeit 90 kmi/h.

1y Vergl. dic Darstellung dieser Antriebart in Bd. LIX, 8. 327 (15. Juni 1912):

licher Wert“. Der gesamte Leistungsbedarf Deutsch-
150. lands betrigt, einschliesslich der Eisenbahnen, zurzeit

rund 10 Mill. PS. Demgegeniiber kdnnten die ausbau-
wiirdigen Wasserkrifte rund 6 Mill. PS liefern, sodass nur noch ein
kleiner Teil durch Kohlenkrifte zu decken wire. An Hand von
Beispielen lieferte der Vortragende den Beweis, dass vielfach
der Verkaufswert der Wasserkrifte allein schon die Verzinsung der
Baukosten vollauf deckte. Er betonte die unbedingte Notwendigkeit
der Errichtung eines Reichswasserwirtschaftsrates, dem die gesamte
Wasserwirtschaft des Reiches, einschliesslich des Ausbaues der
Wasserkrifte, unterstellt werden miisse In der anschliessenden
Diskussion wies Dr.-Ing. 74. Rimelin (Miinchen) auf die Verhiltnisse
des Oberrheins und Baurat Matern (Potsdam) auf den Stand des.
Ausbaues der Wasserkrifte in Frankreich hin,




	Neue Typen elektrischer Lokomotiven für die S.B.B.

