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INHALT : Die Einphasen-Lokomotiven Typ 1-B-1}-B-1 der Ateliers de Séche-

ron, Genf, fir die S. B. B. — Schweizerische Hochbau-Normalien. — Die Feuersicher-
heit des Eisenbeton bei der Brandkatastrophe in der Sarotti-Fabrik, Berlin. — Zur

Ldsung der Rheinfiage. — Miscellanea: Wiederherstellungsarbeiten am Miinster zu

Freiburg i. B. Eidgenossische Technische Hochschule. Ausbau des Hafens von Tan-
ger. Ueberbauungsplan fiir das Areal der Unfallversicherung ,Ziirich* in Ziirich. Aus-
fuhr elektrischer Energie. — Nekrologie: E. Noelting, — Vereinsnachrichten. — Stellen-

vermittlung. — Doppel-Tafeln 8 und 9.
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Abb. 1.

Einphasen-Schnellzug-Lokomotive 1-B-1--B-1, von 2400 PS Stundenleistung, der Schweizerischen Bundesbahnen.

Die Einphasen - Lokomotiven Typ 1-B-1-+B-1 der Ateliers de Sécheron, Genf, fiir die S. B. B.
Von Ingenieur G. L, Meyfarth, Genf,

(Mit Doppel-Tafeln 8 und 9.)

Die durch die Neuorganisation vom Jahr 1918 aus
der Compagnie de !'Industrie Electrique et Mécanique
(Thury) hervorgegangene S. A. des Ateliers de Sécheron
in Genf, hat fiir die Elektrifikation der Bundesbahnen
die elektrischen Ausriistungen von sechs Lokomotiven
1-B-1+B-1, (Be 4/7) fir die Gotthardlinie, von vierzehn
Lokomotiven 1-C-1, (Ae 3/5) fiir den Schnellzugsdienst auf
den Talstrecken, und von sechs Motorwagen Ce 4/6 bezw.
Ce 4/4 fiur den Lokal- und Vorortverkehr in Auftrag
erhalten. Samtliche Lokomotiven sind mit Einzelachsan-
trieb System Westinghouse ausgertistet, fiir das die ge-
nannten Werke das ausschliessliche Ausfiihrungsrecht fir die
Schweiz erworben haben. Die Lieferung des mechanischen
Teils der Lokomotiven erfolgt durch die Schweizerische
Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur, derjenige der
Motorwagen durch die Schweizerische Wagonfabrik in
Schlieren. Im nachstehenden soll die im Oktober 1921
dem Betrieb iibergebene Lokomotive Typ 1-B-14B-I
beschrieben werden.

Allgemeines.

Die betreffenden Lokomotiven (Abbildung 1, ferner
Abb. 2 bis 5 auf Tafel 8) sind fiir den Schnellzug- und
Personendienst auf der Gotthardlinie, die, wie bekannt, mit
Einphasen-Wechselstrom von 15000 Volt, 162/; Per./sek
betrieben wird, bestimmt. Gemiss Pflichtenheft der Schwei-
zerischen Bundesbahnen sollen sie Zige von 300 t An-
hingegewicht auf Rampen von 26 %/, mit einer Geschwin-
digkeit von 50 km/h beférdern konnen. Ferner soll es

moglich sein, mit diesem Anhéingewicht innert 24 Stunden

drei Hin- und Herfahrten auf der Strecke Chiasso-Luzern
mit je 15 Minuten Aufenthalt auf den Endstationen zurick-
zulegen. Ein Zug mit 300 t Anhidngegewicht soll innert
4 min auf der Steigung von 26 °/y, bis zu einer Geschwin-
digkeit von 50 km/h beschleunigt werden kénnen.

Nachstehende Tabelle gibt die Hauptdaten der Loko-
motiven :

Lange iber Puffer ; 16,240 m
Gesamter Radstand der Lokomotlve 13,640 ,
Triebraddurchmesser (neu) 1,610 mm
Laufraddurchmesser . 930
Uebersetzungsverhaltnis der Zahnrader T:i557
Zahl der Zwillingsmotoren . s 4
Leistung am Radumfang bei 54 km/b

Stundenleistung . . 4>< 600 = 2400 PS

Dauerleistung 4 >< 480 = 1920

wihrend 15 min

; A >d720i— 288ols
Zugkraft am Radumfang

wahrend 1 h 12000 kg

dauernd . g6oo

wihrend 15 min 14 400

Anfahrzugkraft : 19 600
Gewicht des mechan. Teiles . 54,2 t
Gewicht des elektr. Teiles einschl. Hohlwellen-

Antrieb 55,8
DlenstgeWIChtelnschl Bemannung und Vorrate LLL O
Achsdracke:. = . I3, 1818y 13 5T 8 T8 S i
Adhasionsgewicht s s 72,0
Hochstgeschwmdlgkelt im Betrleb 75 km/h
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Abb. 6. Die Einphasen-Schnellzug-Lokomotive 1-B-1--B-1 von 2400 PS Stundenleistung der Ateliers de Sécheron, mit abgehobenem Kasten.

Mechanischer ‘T eil der Lokomotive.

Der Lokomotivkasten (siehe Abbildung 6) besteht in
der Hauptsache aus einer kriftigen Briickenkonstruktion,
auf der sowohl der Oeltransformator als auch die gesamte
ibrige elektrische Apparatur, mit Ausnahme der Dach-
Installation und der Triebmotoren, montiert ist. Er weist
zwel Fihrerstinde auf, die durch zwei seitliche Laufginge,
von denen aus die Apparatur leicht zuginglich ist, ver-
bunden sind. Die Kastenbriicke ist in drei Punkten auf
den zwei Triebgestellen abgestiitzt: in einem festen Dreh-
zapfenlager zwischen den beiden Triebachsen des Dreh-
gestelles I, in einem Zapfenlager mit Lingsspiel der Lager-
pfanne zwischen Trieb- und Laufachse im Drehgestell II
und in einem gefederten Rollenstiitzenlager tber dem
Kuppelkasten des Triebgestells II. Zur seitlichen Abstiitzung
der Kastenbriicke dienen je zwei gefederte Gleitlager, die
innerhalb der Rahmenbleche in der durch die Drehzapfen-
lager gehenden Querebene angeordnet sind. Die Stoss-
und Zugkrafte zwischen den beiden Triebgestellen werden
durch eine Kurzkupplung aufgenommen. Die Kastenbriicke
wird infolge des einen, verschiebbaren Drehzapfenlagers
durch diese Krifte nicht beansprucht.

Die Triebgestelle sind mit Aussenrahmen ausgeriistet,
um die volle Ausniitzung des zwischen den Triebradern
verfigbaren Raumes fiir die Triebmotoren samt Zahnrad-
Antrieb zu ermdglichen. Diese Anordnung bietet gleich-
zeitig den betriebstechnisch wichtigen Vorteil der Zu-
ginglichkeit zu den Achslagern bezw. die Moglichkeit eines
raschen Behebens eines event. Heisslaufens derselben ohne
Senken der Triebachse. Das Triebgestell I besitzt eine
Laufachse (Bisselachse) mit Federzentrierung, zwei Trieb-
achsen und eine innere Laufachse (Adamachse), das Trieb-
gestell Il eine Laufachse und zwei Triebachsen.

Die Triebgestell-Kupplung besteht - aus dem Haupt-
kuppeleisen, das die Zugkraft durch  eine kraftige Spiral-
feder ibertrigt, und aus zwei als Notkupplung dienenden
Kuppelstangen mit Schlaufen. Die Druckkrafte werden
durch zwei bombierte Mittelpuffer tbertragen. Um einen
guten Kurvenlauf und insbesondere eine geringe Spur-

kranz-Abniitzung der kupplungseitigen Triebrider zu erzielen,
ist zwischen den Triebgestellen eine gelenkige Quer-
kupplung angebracht.

Die in den Triebgestellen montierten Triebmotoren
iibertragen ihre Bewegung auf die Triebriader’ vermittelst
des Einzelachsantriebs System Westinghouse, der in Zu-
sammenhang mit den Triebmotoren in der nichsten Num-
mer kurz beschrieben werden soll. Im ubrigen verweisen
wir auf die Konstruktions-Zeichnungen auf Tafel 8.

An mechanischen Bremsen sind eingebaut: eine
Handbremse mit Bremsspindel in jedem Fihrerstand, von
denen jede die Bremse des betreffenden Triebgestelles
betitigt, und eine Westinghouse-Doppelbremse, bemessen
fir die Abbremsung von 9o °/, des Reibungsgewichtes
und 409/, des Achsdruckes der Adam-Laufachse. Jede Trieb-
achse wird durch vier Klotze, die Adam-Laufachse durch
zwei Klotze gebremst. Die Aufhingung der letzgenannten
ist beweglich, um dem Seitenausschlag dieser Achse
Rechnung zu tragen.

Elektrischer Teil der Lokomotive.

Die allgemeine Anordnung der elektrischen Aus-
riistung der Lokomotive ist aus den Abbildungen 2 bis g5
auf Tafel 8 und aus dem Schaltungs-Schema Abbildung 7
auf Tafel g ersichtlich.

Hochspannungs- Einvichiung. Die Dachinstallation ist
derart angeordnet, dass sich eine moglichst grosse Achs-
distanz der beiden Biigelstrom-Abnehmer ergibt, mit dem
bekannten Vorteil, dass auch bei grossen Geschwindigkeiten
der Kontakt mit der Oberleitung durch mindestens einen
Stromabnehmer gewihrleistet ist. Die Stromabnehmer sind
einzeln von der gegen die Dachmitte zu montierten
Drosselspule durch vom Lokomotiv-Innern aus bedienbare
Trennschalter abtrennbar.

Der Hochspannungschalter (Abbildung 8) wird von
den Fiihrerstinden aus elektro-pneumatisch eingeschaltet
und elektrisch ausgeschaltet. Er kann jedoch ebenfalls
direkt von Hand eingeschaltet und von den Fiihrerstinden
aus mechanisch ausgeschaltet werden. Der Hauptschalter-

antrieb ist mit einer Freilaufkupplung ausgeriistet, wodurch
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verhindert wird, dass der Schalter bei Ueberstrom oder
Kurzschluss in der Einschaltstellung gehalten werden konnte.
Das Ein- und Ausschalten des Hauptstromes durch den
Hochspannungsschalter erfolgt in zwei Stufen iiber einen
Ohm’schen Widerstand, der den Stromstoss beim Einschalten
auf etwa 150 Amp. zu begrenzen hat. Der Aufbau des
Schalters ist derart, dass sich absolut keine geerdeten

Abb. 8. Hauptschalter fiir 15000 Volt.

Teile im Oelbade befinden. Die runde Form des Oelkiibels
verbiirgt eine grosse Festigkeit gegen allfillige Explosio-
nen. Auf der einen Einfithrungsklemme ist ein Hochspan-
nungs-Maximalstromrelais aufgebaut, das bei Ueberstrom und
Kurzschluss mechanisch auf eine Kontaktgebung und durch
diese auf den Auslésemagnet des Hochspannungsschalters
einwirkt.

Der Stufen-Transformator (Abbildung g) ist als Oel-
transformator ausgebildet. Der aktive Teil, als Kerntype
mit dusserst kriftig abgestiitzten Scheibewicklungen gebaut,
ruht festverspannt auf einem soliden Stahlguss-Fussrahmen,
der seinerseits auf der Lokomotivkasten-Briicke festge-
schraubt wird. Eine Eigentiimlichkeit des Transformators
liegt in seiner Ventilations-Anordnung. Die Kiihlluft wird
durch zwei ‘am Kastendeckel befestigte, oberhalb des
aktiven Teiles im Oelbad sich befindliche Rohrenbiindel
getrieben, wodurch auf mechanisch einfachste und daher
solide Weise eine sehr wirkungsvolle Abkthlung des Trans-
formators erzielt wird.

Die Transformatorwicklung ist oberspannungseitig
auf 7500 oder 15000 Volt umschaltbar. Seine Nieder-
spannungswicklung ist mit acht Anzapfungen {ir die
Spannungstufen der Triebmotoren sowie mit drei An-

zapfungen bei 800, 1000 und 1200 Volt fir die direkte

Zugsheizung versehen.

Molorsteuerung. Die Steuerung der Triebmotoren
erfolgt durch elektro-pneumatisch betatigte Einzelschalter.
Diese sind in Batterien nach Abbildung 10 vereinigt, und
auf der Kastenbriicke derart montiert, dass sie vom Be-
dienungsgange aus bequem zuganglich sind. Der konstruk-
tive Aufbau dieses Apparates ist #dusserst einfach und
kraftig. Samtliche einer Abniitzung unterworfenen und einer
Kontrolle bediirfenden Elemente, wie die Schalt- und Ver-
riegelungskontakte und Magnetventile, sind vom Gange aus
bedienbar. Die Schaltkontakte stehen unter dem Einfluss
einer kraftigen magnetischen Funkenldschung. Zwecks
Erleichterung der Revision der Kontakte sind die Funken-
kamine umklappbar. Die Einzelschalter sind unter sich in

bekannter Weise derart verriegelt, dass Falsch-Schaltungen
ausgeschlossen sind.

Um die Schaltleistung der Einzelschalter zu begrenzen,
sind drei Ueberschalt-Drosselspulen vorhanden, sodass ein
Einzelschalter betriebsm#ssig nur !/, des Gesamtmotor-
stromes zu steuern hat. Bemerkenswert ist, dass mit 8
Transformer- Anzapfungen und total 18 Einzelschaltern 28

Einphasen-Lokomotiven Typ 1-B-1+B-1 der Ateliers de Sécheron
fiir die Schweizerischen Bundesbahnen, ‘

Abb. 10. Einzelschalter mit elektro-pneumatischem Antrieb fiir die Motorsteuerung.

Fahrstufen erzielt werden. Diese feine Stufenteilung, durch
die ein relativ rasches Anfahren erméglicht wird, geschieht
dadurch, dass unter Zuhilfenahme eines Zwischentransfor-
mators, der als Bremstransformator die Speisung der
Erregerwicklungen der Motoren zu iibernehmen hat, durch
zwei Einzelschalter dem Motorstromkreis abwechslungs-
weise eine Zusatzspannung auf- bezw. entgegengedriickt wird.

Abb. 9. Stufen-Transformator; am Deckel dic Rohren fiir die Luftkiihlung.
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Die zwei Fahrtwender (Ab-
bildung 11) sind fiir drei
Stellungen: ,Vorwirts “ |
yRickwirts® und ,Bremse”
gebaut, Sie werden von
den Fihrerstinden aus elek-
tro- pneumatisch gesteuert,
konnen aber im Notfall auch
von Hand eingestellt wer-
den. Ein Fahrtwender um-
fasst zwel Dbeidseitig des
gemeinsamen Antriebs ange-
ordnete Schaltwalzen, wo-
von jede einen Zwillings-
motor steuert. Durch Drehen
dieser Schaltwalzen in eine
Nullstellung mit mechani-
scher Verriegelung kann
jeder Zwillingsmotor be-
triebsméssig abgeschaltet
werden.  (Schluss folgt.)

Schweizerische Hochbau-Normalien.

In der letzten Nummer des vorigen Bandes (24. Juni
1922) brachten wir eine Auswahl der ersten Blatter der
Hochbau-Normalien, die wie bekannt vom Schweizerischen
Verband zur Férderung des gemeinnitzigen Wohnungs-
baues, und zwar fiir die deutsche und far die welsche
Schweiz getrennt, herausgegeben werden. Nachstehend
lassen wir nun weitere drei Blitter der welschen Norma-
lien folgen, die inzwischen erschienen sind; wir fiigen
denselben der Vollstindigkeit halber das seinerzeit weg-
gelassene Blatt 1 der deutschen Normalien bei, das dem
Blatt 7 der welschen entspricht.

Die Normenblatter fiir die deutsche Schweiz kénnen,
wie wir unsern Lesern in Erinnerung bringen, auch auf
dem Sekretariat des S. I. A. (Tiefenhofe 11, Ziirich) be-
zogen werden, jene fiir die welsche Schweiz beim Sekre-
tariat der ,Section romande de 'Union suisse pour 'amé-
lioration du Logement“, rue du Lion d'Or 2 in Lausanne.

NORME S POURLA CONSTRUCTION PLANCHE 5.

NORMES POUR LA CONSTRUCTION o

Abb. 11. Fahrtwender mit elekiro-pneumatischer Steuerung der Ateliers de Sécheron.

Die Feuersicherheit des Eisenbeton bei der
Brandkatastrophe in der Sarotti-Fabrik, Berlin.

Von Geheimrat Dr. E. G. Friedrich, Ministerialrat
im Preussischen Wohlfahrtsministerium in Berlin.

Die Feuersicherheit des Kiesbetons ist bekannt und
bewiesen. Diese Annahme auch fir Eisenbeton zu machen,
war nicht ohne weiteres angéngig, nachdem man die stark
deformierenden Wirkungen des Eisens bei grosser Er-
hitzung kennen gelernt hatte. In der grossen Erdbeben-
und Brandkatastrophe von San Francisco im Jahre 1906
haben sich nach den vorliegenden Berichten und wie sich
der Verfasser an Ort und Stelle selbst hat {iberzeugen
konnen, die Eisenbeton-Bauten gut bewidhrt. Jedenfalls
haben sich die Gebaude mit Stiitzen und Decken aus Eisen-
beton viel widerstandsfahiger und standfester gezeigt, als
die Eisenkonstruktionen, selbst wenn diese ummantelt
waren. Zwar waren die Zerstérungen in Eisenbeton-
Gebauden durch Brand allein nicht so handgreiflich, dass
man unbedingt zuverlis-
sige Schliisse auf das Ver-

PLANCHE 6.

VNION 5VISSE POVR L'AMELIORATION

VNION SVISSE POVR

LUAME LIORATION halten solcher Bauten im
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Hochbau-Normalien fiir die welsche Schweiz, Blatt 5 und 6 (verkleinert auf 1/;).

Lange bei drei Geschossen
in Wetzlar vorgenommen
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