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Es stellte sich nun die Frage, wie in kiirzester Frist
den Wasserverlusten zu begegnen -sei. Eine Auskleidung
des Stollens mit Blech oder mit einem Eisenbetonmantel
konnte nicht in Frage kommen, weil sie viel zu viel Zeit
in Anspruch genommen hitte, und man entschloss sich
deshalb, den Wasserdruck im Stollen von 45 m auf max.
8 m herabzusetzen und zwar durch Schaffung eines freien
Ausflusses am See mit anschliessendem Ueberlauf gegen
den Grundablasstollen. Ein beim Auslauf eingebauter
Rechen aus alten Eisenbahnschienen hat den Zweck, das
Wasser zu beruhigen (Abb. 11, S. 257). Die Risse im Stollen
wurden etwa 5 cm tief schwalbenschwanzférmig ausgespitzt
und es ist dann in der Tiefe eine Schicht mit einer
Asphaltkomposition, die sich bei der niedern Stollen-
temperatur von 4 bis 5% C gerade noch als plastisch er-
wies, angebracht worden. Der Rest der Ausspitzung wurde
mit Mortel gefiillt und dariiber neuerdings ein Asphalt-
anstrich aufgetragen und dieser mit einem Leinwandband
iberdeckt, das seinerseits mit Draht an den Rundeisen des
Verputzes befestigt wurde. Diese Flicke haben sich bei
7,5 m Druck sehr gut bewihrt, sodass Wasserverluste im
Stollen nicht mehr auftraten. Es sei noch beigefiigt, dass
gleichzeitig mit dieser Arbeit der Seitenstollen bei Valle
erweitert und zur Wasserkammer ausgebaut wurde.

Der Stollen ist nun seit 13. Sept. 1920 unter herab-
gesetztem Druck in ungestdrtem Betrieb; die Regulierung
des Abflusses am See geschieht durch eine der drei im
Schieberschacht nebeneinander eingebauten Drosselklappen
und zwar von Hand, mit Hilfe von Wasserstand-Fern-
meldern beim Ueberlauf am Seeausfluss und im Wasser-
schloss. Zum Ueberfluss wird dem Wairter im Schieber-
hause auch noch die jeweilige Belastung der Zentrale mit
Hilfe eines Ampéremeters angezeigt. Die Erfahrung lehrte,
dass ein Wirter die Regulierung in kurzer Zeit so in der
Hand hat, dass kein Wasser {iber den Ueberlauf verloren
geht. Die einzige Einbusse, die die Anlage erlitt, besteht,
abgesehen von der stindigen Handbedienung, im Verlust
von im Mittel etwa 2,2 °/, des Gefilles, bezw. einer Leistung
von 160 PS im Jahresdurchschnitt. Die Wiederherstellung
des Stollens als Druckstollen bleibt auf den Zeitpunkt
verschoben, da das Kraftwerk Amsteg im Betrieb sein
wird. Alsdann hat das Ritomwerk so wie so im Sommer
normalerweise nicht zu arbeiten, da samtliches Nieder-
schlagswasser im See auf den Winter akkumuliert werden
muss. Wihrend der Sommerszeit wird dann der Stollen
zonenweise auf den hohen Druck geprift und wo notig
mit einem wasserundurchldssigen Mantel ausgefiittert
werden konnen.

Das Wasserschloss zeigt Abb. 17; seine Form ergab
sich aus den beiden Hauptanforderungen, denen es im
geplanten Druckstollen-Betrieb zu geniigen hat. Die obere
oder Entlastungskammer muss bei pldtzlichem Abstellen
des Werkes und bei vollem See das infolge des Beharrungs-
vermdgens im Zulaufstollen nachfliessende Wasser auf-
nehmen koénnen; anderseits muss die untere oder Reservoir-
kammer die Wassermenge enthalten, die bei abgesenktem
See und raschem Anlassen des Werkes auf Vollast ver-
braucht wird, bis die erforderliche Betriebswassermenge im
Stollen nachfliesst. Der Durchmesser von 10 m des kreis-
formigen Grundrisses der beiden Kammern musste so be-
messen werden, dass allzugrosse Ausschlige der Wasser-
spiegel und damit eine allzugrosse Hdhenausdehnung bei
dem Woasserschloss vermieden werden konnten. Von der
obern Kammer fihrt ein schiefer, begehbarer Luftschacht
ins Freie auf eine fir den Bau ginstige Gelindeterrasse.
Der Schacht des Wasserschlosses verbindet als Standrohr
die obere mit der untern Kammer; er ist ebenfalls kreis-
rund mit einem lichten Durchmesser von 5 m. Die obere
Abgrenzung der untern Kammer (bei dem trichterférmigen
Uebergang zum Schacht) liegt auf der Hohe des tiefsten
Seestandes, sodass beim Anlassen der Maschinen und
tiefstem Seestand der ganze Inhalt der Kammer als Wasser-
reserve zur Verfiigung steht. Der Scheitel des Ueber-
gangstollens zu den Rohrleitungen liegt, abgesehen vom

trichterartig (berhthten Einlauf, unterhalb des tiefsten
Wasserstandes im Schloss; damit wird das sehr gefihrliche
Nachsaugen von Luft in die Rohrleitungen verunméglicht.
Der Einlauf des Uebergangstollens ist mit einem abnehm-
baren Grobrechen versehen. Wasserschloss und Ueber-
gangstollen sind mit Beton verkleidet und mit einem
wasserdichten Verputz aus Portlandzementmortel versehen.
Als Mischung fiir den Beton wurden 250 kg Portlandzement
auf den m?® Kies vorgeschrieben. Dis Sandmenge wurde
nach den Hohlriumen im Kies bemessen plus 10 9,
der Kiesmenge, d. h. 100 1. Zementinjektionen sind &hn-
lich wie im Stollen ausgefiihrt worden.

Der im Wasserschloss eingebaute Limnigraph mit
Fernmeldung zeigt den jeweiligen Wasserstand nicht nur
im Schieberhaus am See, sondern auch an der Schalttafel
im Maschinenbaus an.

Wie im Stollen, so zeigten sich anlésslich der Druck-
proben auch im Wasserschloss Risse und zwar neben
senkrechten Rissen in der Reservoirkammer auch ein rings-
umlaufender horizontaler Boden-Riss. Im Schacht konnten,
wohl wegen geringern Wasserdruckes, keine Risse beobachtet
werden, wohl aber im Uebergangstollen, trotz der Eisen-
armierung in der Quer- und Lingsrichtung, die allerdings
nicht fir den vollen innern Wasserdruck berechnet war.
Alle diese Risse sind, #hnlich wie im Zulaufstollen, aus-
gebessert worden. (Forts. folgt.)

Einphasen-Lokomotiven mit Einzelachsantrieb,
Typ 1-C-1, der Ateliers de Sécheron, Genf,

fur die S. B.B.
Von J. Wersz, Ing., Genf.

Anlésslich der in der , Schweiz. Bauzeitung “ vom
26. August und 2. September 1922 erschienen Beschreibung
der 1-B-1-}-B-1-Einzelachsantrieb-Lokmotiven der S. A. des
Ateliers de Sécheron, Genf, wurde bereits kurz auf die
von dieser Firma, ebenfalls in Gemeinschaft mit der
Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur ge-
bauten 1-C-1 Schnellzug-Lokomotive, gleicher Bauart, hin-
gewiesen. Im nachstehenden wird nun eine Beschreibung
dieser Lokomotiven gegeben, die insofern als bemerkens-
wert hingestellt werden diirfen, als sie hinsichtlich Total-
gewicht und Anschaffungskosten wesentlich giinstiger sind
als alle bisher von den S.B.B. fiir das gleiche Programm
bestellten Lokomotiven.
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Abb. 1. Typenskizze der 1-C-1-Lokomotive. — Masstab 1:150.
M = Motor, V = Ventilatoren, T = Stufentransformator.

Die S. A. des Ateliers de Sécheron war die erste
schweizerische Firma, der seitens der S. B. B. die serieweise
Anfertigung von Lokomotiven mit Einzelachsantrieb iiber-
tragen wurde. Die von vielen Fachleuten gehegten Befiirch-
tungen, dass die Adhision bei Einzelachsantrieben nicht so
vorteilhaft ausgeniitzt werden kdnne wie bei Kuppelstangen-
Lokomotiven, ist durch eine lingere Betriebszeit vollstindig
widerlegt worden. Es ist besonders festzustellen, dass bei
dem von der genannten Firma verwendeten federnden
Uebertragungsmechanismus, System Westinghouse, die Ad-
hasion dank der elastischen Drehmomentiibertragung wesent-
lich besser ausgeniitzt werden kann, als dies mit irgend
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einem andern Antriebsystem der Fall ist. So konnte an-
lasslich einer Versuchsfahrt eine Anhéngelast von 628 t auf
10%/o, Steigung anstandslos angezogen werden. Die dabei
entwickelte Zugkraft am Radumfang war rd. 15000 kg, was
einer Ausniitzung des Adhisionsgewichtesvon27°/,entspricht.

Allgemeines.

Gemass Vorschrift des Pflichtenheftes der S. B. B. muss
die Lokomotive folgenden Bedingungen geniigen: Normale
Fahr-Geschwindig-
keit 65 km/h, ma-
ximale Geschwin-
digkeit go km/h,
Laufmetergewicht
nicht tber 7 t. Auf
109y  Steigung
soll eine Zuglast
(ausschliesslich Lo-
komotive) von 480t
mit 65 km/h und
auf 29/y Steigung
mit go km/h befor-
dert werden kon-
nen. Bei der ge-
nannten Anhinge-
last muss  auf
10 9/go bei Anfahrt
die Geschwindig-
keit von 55 km/h
innerhalb  héch-
stens 4 min erreicht
werden. Ferner
diirfen die vorge-
schriebenen Erwar-
mungen bei nach-
stehendem Dienst
nicht tiberschritten
werden: Drei Hin-
und Herfahrten
Villeneuve-Brig mit 480 t Anhangelast innert 111/; h, bei
einem Aufenthalt von 15 min nach jeder Fahrt, bezw. drei
Hin- und Herfahrten Zirich-St. Gallen mit 480 t innert
1o h bei einem Aufenthalt von 15 min nach jeder Fahrt.

Die Hauptdaten der Lokomotive, die in den beige-
gebenen Abbildungen 1 und 2 in Ansicht gezeigt ist, sind
die folgenden:

Lange tber Puffer . 12260 mm
Gesamter Radstand e e E 9300 mm
Radstand der Triebrader . . . . 4200 mm
Laufkreisdurchmesser der Triebrader 1610 mm
Laufkreisdurchmesser der Laufrader . 930 mm
Uebersetzungsverhiltnis der Zahnrader . . . 1:5
Leistung am Radumfang bei 65 km/h:

Stundenleistung S 2000 PS

Dauerléistung . . . 1700 PS

wihrend 15 Minuten 5 2400 PS
Zugkraft am Radumfang bei 65 km/h:

Stundenzugkraft . . . . . . 8300 kg

Dauerzugkraft . 7100 kg

Anfahrzugkraft T 15000 kg
Gewichte: Dienstbereite Lokomotive einschl.

Bedienungsmannschaft und Vorrite, Total: 8r t

Mech. Teil einschl. Bremsausrtstung 38,0t
Westinghouse - Hohlwellenantrieb einschl.
Zahnradkasten . . . . . . . . 5,5t
Elektrischer Teil einschl. Kompressor . . 37 t
Reibungsgewicht (3>< 18,5) 55,5 t
Fahrgeschwindigkeit:
Normal : 65 km/h
Maximal . . . . . . . . . 9o km/h
Hohe des Schwerpunktes tiber S. O. . 1600 mm
G D2 der zwei Motoranker pro Triebachse . 192 kg[m?
Gewicht pro PS am Radumfang . 40,5 kg

Mechanischer Teil der Lokomotive.

Die Aussenrahmen der Lokomotive, die aus 22 mm
starken Blechen bestehen, sind durch die Stossbalken und
durch zwischen den Motoren liegende Quertrager ver-
bunden, welch letztere zugleich zur Abstiitzung der Trieb-
motoren dienen. Die beiden Laufachsen-Gestelle sind als
Bisselachsen ausgebildet und mit Federzentrierung versehen.
Die mittlere Triebachse hat einen Seitenausschlag von

Abb. 2. Einphasen-Schnellzug-Lokomotive Typ 1-C-1 von 2000 PS Stundenleistung der Schweizerischen Bundesbahnen.
Gebaut von den Ateliers de Sécheron in Genf in Verbindung mit der Schweizer. Lokomotiviabrik Winterthur.

2><6 mm, ist aber sonst gleicher Ausfiihrung wie die beiden
anderen Triebradsitze, sodass gegenseitige Auswechselbar-
keit gewahrleistet ist. Es sind zuldssige Unterschiede in den
Laufkreisdurchmessern bis zu 50 mm garantiert, ohne dass
der Antrieb in elektrischer oder mechanischer Hinsicht un-
glinstiger wird.

Der Antrieb der drei Triebachsen erfolgt durch direkt
aufgebaute Gestellmotoren (Zwillingsmotoren) unter Verwen-
dung des Westinghouse-Antriebes, der im eingangs erwihnten
Artikel niher beschrieben ist. Die Triebachslager sind nach
Artder Tenderachslager gebaut, da seitliche Beanspruchungen
nicht auftreten. Die Lagerschale samt Unterlagsplatte kann
nach Anheben der Achskiste um etwa 12 mm verhéltnis-
missig rasch herausgenommen werden, ein Vorteil, der im
Betrieb sehr geschitzt wird.

Die Lokomotivbriicke ist mit den Langsrahmen fest
verbunden. Sie ist _I L formig ausgebildet, um Platz fir
die unter ihr liegenden Motoren zu schaffen. Zwecks Re-
vision dieser letzten sind in der Briicke grosse Ausschnitte
angebracht, die mittels Klappen verschlossen werden.

Elektrische Ausriistung der Lokomotive.

Auf Grund der eingangs erwahnten Pflichtenheft-
Bedingungen wurde der Transformator fiir 2165 kVA
Stunden- und 1855 kVA Dauerleistung berechnet. Die
nebenstehend gegebenen Nennleistungen der Triebmotoren
wurden endgiiltig nach erfolgten Versuchen festgelegt.

Bei Maschinen mit drei Triebachsen und je einer
Laufachse an jedem Ende bietet die Unterbringung des
Stufentransformators gewisse Schwierigkeiten, da die Dis-
position dieses schwersten Teiles der Lokomotive an die
Bedingung ungefihr gleicher Raddriicke aller Triebachsen
gebunden ist. Am einfachsten ware die Sache, wenn sich
der Transformator in der Mitte der Lokomotive anordnen
liesse, was jedoch tiber dem mittleren Triebmotor wegen
der verlangten Zuginglichkeit des letzteren nicht moglich
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ist. Oft ist dies dann auch der Grund, warum auf die
symmetrische Bauart verzichtet und an einem Ende ein
zweiachsiges Drehgestell zur Aufnahme des Transformator-
Gewichtes angeordnet werden muss. Dadurch wird aber
wieder der mechanische Teil der Lokomotive schwerer.
Ein anderer Ausweg, der hier gefunden wurde, besteht
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Dieser Entschluss erwies sich in der Folge als ein sehr
gliicklicher, indem der als Manteltyp gebaute Transformator
hinsichtlich Gewicht und Erwarmung sehr befriedigend
ausgefallen ist und die anfanglich gefiirchtete Gewichts-
Ueberschreitung der Lokomotive nicht eingetreten ist. Das
Gewicht des Transformators einschl. Ocl betrigt 11000 kg.
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Abb. 7 und 8. Charakteristische Kurven des Zwillingmotors von 2 % 330 PS Stundenleistung : Geschwindigkeiten o, Zugkraft E, Leistungsfaktor cos ¢
und Wirkungsgrad 7 in Abhéngigkeit der Stromstdrke (alles auf den Radumfang bezogen).

darin, den Transformator so schmal zu bauen, dass er
anstatt in die Mitte der Lokomotive zwischen die erste und
die zweite Triebachse eingebaut werden kann (vgl. Abb.
3 bis 5), ohne dass dadurch die Zugénglichkeit der Trieb-
motoren dieser beiden Achsen gestdrt wird.
Hochspannungs-Einrichtung. Die Anordnung der Strom-
abnehmer, Drosselspulen, Trennmesser und Oelschalter
bietet gegentiber der 1-B-1-B-1-Lokomotive nichts neues,
weshalb auf eine Beschreibung dieser Teile verzichtet wird.
Der Stufentransformator (Abb. 5) war anfanglich als
luftgekiihlter ventilierter Manteltyp vorgesehen. Studien
fir in Aussicht stehende Nachbestellungen fiihrten zu oben
erwihntem Oeltyp schmaler Bauart., Im Interesse einer
Vereinheitlichung wurde daher beschlossen, schon die sechs
ersten Lokomotiven mit Oeltransformatoren auszuriisten.

Abb. 5. Transformator mit herausgchobenen Luftkiihlern.

Die Kiihlung des Transformators geschieht wie bei
den frither beschriebenen 1-B-1-B-1-Lokomotiven durch
im Oelkasten eingebaute Luftkiihler, eine Anordnung, die
sich bei grosster Einfachheit als sehr wirksam erwiesen
hat. Zur Einfachheit und Betriebsicherheit dieser Trans-
formatoren trigt auch die angewandte Schaltung bei, bei
der nur neun Transformator-Anzapfungen fiir 18 Spannung-
Stufen an den Motorklemmen nétig sind. '

Federnder Antrichb. Bei diesen Lokomotiven wird der
bekannte Westinghouse-Federantrieb verwendet?), der sich
nun schon seit mehr als Jahresfrist bei den S. B. B. im
Betrieb gut bewihrt hat. Die in Amerika anfinglich vor-
gekommenen Federbriiche sind bei keiner der durch die
Ateliers de Sécheron gelieferten Lokomotiven dieses Typs

1) Vgl u. a. Bd. 59, S. 327 (15. Juni 1952). Red.
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Abb. 6, Schnitt durch einen Anker des Zwillingmotors und durch Hochwelle,
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eingetreten, was in erster Linie sorgfiltigerer Ausfiithrung
und besserem Federmaterial, ferner der dauernd zentrischen
Lagerung der Hohlwelle gegeniiber der Triebachse und
der Sicherung der Federstitzen gegen Verstellen im Be-
trieb zu verdanken ist. Es darf heute gesagt werden, dass
bei Beobachtung dieser Punkte der Antrieb vollstindig be-

6 bis 7 Stunden kann ein defekter Motor durch einen andern
ersetzt werden. Diesem Punkt wird in Zukunft besondere
Beachtung geschenkt werden miissen, wenn man den elek-
trischen Betrieb durch intensive Ausniitzung der Loko-
motiven rationell gestalten will. — Aussenrahmen, daher
gut zugingliche und leicht demontierbare Triebachslager.

Abb. 3. Die Einphasen-Schnellzug-Lokomotive Typ 1-C-1 der Ateliers de Sécheron mit abgenorumener Verschalung des Apparatenraumes.

friedigt und dass infolge Fehlens jeglicher beweglichen
Teile und Schmierstellen die Unterhaltungskosten auf ein
Minimum herabgesetzt sind.

Beziglich des Westinghouse-Antriebes im Vergleich
mit Kuppelstangenlokomotiven und andern Einzelachs-
Antrieben sind folgende Vorteile zu erwiahnen: Sehr weiche
Federung des Antriebes und dementsprechend gute Aus-
niitzung der Adhision. Beim Anlauf koénnen sich die
Motoranker um 20° drehen und um diesen Winkel oszil-
lieren, schon bevor die Triebrider in Bewegung kommen.
Dadurch ist selbst bei schwersten Anfahrten das bei Ein-
phasenlokomotiven so ge-
firchtete Anbrennen von .
Kollektorlamellen unmog-
lich gemacht, da die unter
den Biirsten liegenden La-
mellen stindig wechseln. —
Anwendbarkeit schnellau-
fender Zwillingsmotoren in-
folge derMoglichkeit, grosse
Zahnrad-Uebersetzung ver-
wenden zu kénnen. Dies
bringt als Vorteile: Gerin-
geres Gewicht als bei Ver-
wendung von Einzelmoto-
ren; Serieschaltung der
beiden vermittelst Zahnrad

mechanisch gekuppelten
Rotoren, wodurch hohere
Klemmen - Spannung und

Der erwihnte Vorteil der guten Zugénglichkeit der
Triebachslager zeigte sich anlédsslich der zehnsttindigen
Abnahme-Versuchsfahrten am 20. August 1922 auf der
Strecke Luzern-Gdschenen in seiner vollen Bedeutung. Nach
der dritten Fahrt hatte sich ein Triebachslager in solchem
Masse erwirmt, dass eine Fortsetzung der Fahrt nicht mehr
moglich erschien. Hierauf wurde im Bahnhof Erstfeld die
heisse Lagerschale herausgenommen, abgekiihlt, ausgeschabt
und wieder eingesetzt, worauf die Fahrt mit etwa 35 min.
Verspatung, welche Zeit (ibrigens bis am Abend wieder
beinahe eingeholt wurde, fortgesetzt werden konnte.

leichtere ~ Steuerapparate
und Verbindungsleitungen;
Geringere Massentrigheits-
momente beider Rotoren
gegeniber dem Rotor eines
Einzelmotors gleicher Leis-
tung. — Durch Lagerung
der Hohlwelle mit Zahnrad
am Motor ist der richtige Zahneingriff ohne weiteres gewihr-
leistet. Die nicht unbedeutenden Einregulierungsarbeiten
der Motorwelle gegentiber dem Zahnradvorgelege fallen weg.
— Leichte Ausbaumdglichkeit der Motoren nach unten. In

Abb. 4. Draufsicht auf die abgedeckte Lokomotive.

In der Mitte der Oelschalter, rechts davon der Transformator,

Triebmoloren. Abb. 6 zeigt einen Liangsschnitt durch
einen der beiden Anker. Die Uebersetzung der Zahnrider
betragt 1:5. Die charakteristischen Kurven, Abb. 7 und 8,
sind ftr die 18 Fahrstufen gezeichnet und zwar fiir 15000 Volt
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Fahrdraht- Spannung unter Beriicksichtigung samtlicher
Spannungsverluste in der Lokomotive. Fir die Erwar-
mungen gelten die amerikanischen Vorschriften.

Wie aus Abbildung 1 ersichtlich, geschieht die
Kiihlung der Motoren und des Transformators durch zwei
Ventilatoren, von denen der eine zwei Motoren, der andere
einen Motor und den Transformator mit je 100 m?®/min.
Kahlluft beschickt. Die Kithlung ist so wirksam, dass die
Erwarmung im Dauerbetrieb die nach der ersten Stunde
erreichte Temperatur nur um etwa 1509/, {bersteigt.

Abb. 10. Wendeschalter der Tricbmotoren.

Da die Warmekapazitait bezw. das Gewicht eines
forciert gekiihiten Motors pro kW Verlust sehr klein ist,
erfordert die Anpassung seiner Leistung an einen vor-
geschriebenen Fahrdienst sorgfaltige Vorausberechnung der
Erwarmung. Abb. g zeigt auszugsweise das Ergebnis einer
solchen Berechnung fiir die Strecke Villeneuve-Brig nach
einem  vorgeschriebenen Geschwindigkeitsdiagramm. Be-
merkenswert ist, wie schnell die Temperatur den jeweiligen
Belastungen folgt, wie wirksam aber anderseits die Ab-
kithlung wihrend den Belastungspausen ist. Ferner ist aus
der Darstellung ersichtlich, dass die Endtemperatur schon
bei der ersten Fahrt nahezu erreicht wird, im Gegensatz
zum Transformator, bei dem wegen seiner grossern Wérme-
kapazitit diese viel spiter erreicht wird.

Motorstenerung. Die Steuerung der Triebmotoren
wird durch 18 elektro-pneumatisch gesteuerte Einzelschalter
bewerkstelligt, Nachdem durch umfassende
systematische Untersuchungen im Versuch-
stand und im Betrieb an frither gelieferten
Lokomotiven die Bedingungen, unter denen
die Kontakt-Abniitzung am geringsten wird,
eingehend untersucht worden waren, konnte
schon von der ersten Lokomotive dieser
Serie an eine Steuerungseinrichtung geliefert
werden, die die Bedingungen des Pflichten-
heftes hinsichtlich Dauer der Konktakte bei
weitem {ibertraf. Soweit heute schon Fest-
stellungen moglich sind, lasst sich sagen, dass
die Hiipferkontakte bis zur volligen Abniitzung
jahrelang halten werden, und kurze Revisionen
nur noch in Zeitabstdnden von mehreren
Monaten notig sein werden.

Steuerstromkreis. Der Steuerstrom wird
von einem Motor-Generator in Verbindung
mit einer Akkumulatoren-Batterie geliefert.
Far die ersten Lokomotiven dieser Serie
wurden die bei den S. B.B. schon seit langem
eingefiihrten Motor-Generatoren fremder Pro-
venienz verwendet, fiir spatere Lieferungen der leichtere
und verbesserte Motorgenerator, Bauart Sécheron, mit dazu-
gehorigem automatischen Anlassapparat.

Der Steuerstrom fiir die Hiipfer wird iiber Verriege-
lungskontakte auf den Wendeschalterwalzen gefiihrt, sodass
die Hiapfer nur Steuerstrom erhalten kénnen, wenn alle

Wendeschalter (Abb. 1o) far die gleiche Fahrtrichtung ein-
gestellt sind, oder einzelne sich in der Nullstellung befinden,
was der Fall ist, wenn nicht mit allen Motoren gefahren
wird. Die Anordnung ist so getroffen, dass bei unbeab-
sichtigtem Verstellen eines Wendeschalters wéhrend der
Fahrt der Stromunterbruch im Triebmotorenstromkreis nicht
am Wendeschalter entsteht, wodurch dieser beschédigt
wiirde, sondern dass zuerst die Hiipfer abschalten. :

Nebenbetriebe. Ausser einem rotierenden Kompressor,
Bauart der Lokomotivfabrik Winterthur, fiir 1800 1/min,
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Abb. 0. Vorausberechnete mittlere Erwirmung der Motor-Rotoren auf der
Strecke Villeneuve-Brig. Kurve 1 bei der ersten, Kurve 2 bei der zweiten
Bergfahrt, bei Fahrgeschwindigkeiten nach Kurve 3. Dariiber das Langenprofil.

und dem erwahnten Motor-Generator umfassen die Neben-
betriebe einzig zwei Motorventilatoren zu je 200 m3/min
bei 110 mm WS. Der Betriebstrom wird der 220 Volt
Anzapfung des Haupttransformators entnommen.

Die Abnalmefahrt mit einer fiir diesen Zweck be-
sonders ausgeriisteten Lokomotive wurde, da noch keine
der im Pflichtenheft vorgesehenen Strecken elektrifiziert
ist, am 20. August 1922 auf der Strecke Luzern-Géschenen
vorgenommen, unter moglichst genauer Anpassung an die
vorgeschriebenen Pflichtenheitbedingungen. Die Messungen
wurden z. T. direkt auf der Lokomotive, z. T. in dem
Dynamometerwagen der S. B. B. durchgefiihrt. Es wurden
drei Hin- und Herfahrten Luzern-Erstfeld mit 485 t An-
hingelast und an die letzte Fahrt nach Erstfeld anschliessend
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1. Rang, Entwurf Nr. 4. — Lageplan und Ansicht von der Aare aus, 1:2000.

eine solche mit 2ot t nach Goschenen ausgefiihrt. Die
Geschwindigkeit auf 26/, betrug 65 bis 69 km/h. Die
bei Ankunft in Goschenen gemessenen Temperaturen sind
in folgender Tabelle zusammengestellt. Wie daraus zu
ersehen ist, blieben die Temperaturen durchwegs ziemlich
weit unter den zulissigen Grenzen.
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Temperaturen der Triebmotoren.

fir die Ausfiilhrung geeignet ist, und stellte ein Projekt in
den 1. Rang, zwei auf gleiche Stufe in den 2. Rang. Diese
drei Entwiirfe, die wir im folgenden zur Darstellung bringen,
weisen in der Bewertung nur so geringe Unterschiede auf,
dass nach Ansicht der Jury die Bevorzugung des einen Ver-
fassers fiir die Uebertragung der Ausfiihrung nicht ohne
weiteres gerechtfertigt ist. Aus diesem Grunde empfiehlt
es, unter den drei Preistrigern einen zweiten. Wettbewerb
nach einem modifizierten Programm zu veranstalten. Im
tbrigen dussert es sich tiber die drei Entwiirfe wie folgt:

Nr. 4. ,Hau de

IE:;:kng I"I‘:}Ssgl Sé?:g; Kollektor
Gemessen 59 51 41 75,5
Zulissig 8o 8o 8o 85

Temperaturen des Stufentransformators.

Hochsp.- i .- .

wicklg. N::i(iirlsgl? Fisen el
Gemessen 52 58 57 40,5
Zuldssig 60 60 60 55

Mit Ausnahme der
Temperaturen am e
Kollektor, die mit-
tels Thermometer

festgestellt wurden,
sind samtliche Werte
mittels Thermo-Ele-
mente gemessen.

Die erste Loko-
motive dieser Serie
ist bereits seit April
1922  ununterbro-
chen im Betrieb. Der
neue Typ ist beim
Personal rasch be-
liebt geworden. Be-
sonders auffallend
ist die grosse An-
fahrzugkraft sowie
die gute Mandvrierfihigkeit, welch letztere eine Folge der
dem Steuerrad sofort folgenden Einstellung der Einzel-
schalter ist. Heute stehen von den bestellten 20 Loko-
motiven bereits acht Stiick im Dienst.

Wettbewerb fiir eine Turn- und Sporthalle
im Altenberg bei Bern.

Anfangs dieses Jahres veranstaltete die stidtische
Baudirektion II in Bern unter acht bernischen Architektur-
Firmen einen engern Wettbewerb zur Erlangung von Ent-
wiirfen fir eine Turn- und Sportballe auf der Triibbesitzung
im Altenberg (vergl. den Lageplan Seite 277). Das Preis-
gericht, dessen Zusammensetzung wir auf S.163 (31. Mirz
1923) mitgeteilt haben, sah von der Erteilung eines
I. Preises ab, da keiner der acht Entwiirfe ohne weiteres
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1. Rang, Entwurf Nr.4. — Architekten Gebr.

Sport“. Durch die ge-
wihlte Situation des
Gebiudes wird in turn-
technischer  Hinsicht
eine moglichst ratio-
nelle Ausniitzung des
Platzes gewdhrleistet.
Die Beziehungen zwi-
schen Turnhalle und
Sportplatz sindin archi-
tektonischer Hinsicht
durch die Stellung des
Gebaudes beeintrich-
tigt. Die allgemeine
Disposition des Grund-
risses ist einfach und
klar, Die Raumvertei-
lung im Erdgeschoss
konnte zweckmissiger sein. Schwinghalle und Raum fiir Spezial-
turnen gehdren bei diesen Verhiltnissen nach Siiden. Die Beleuch-
tung der Ginge ist nicht einwandfrei. Die Verteilung der Garderoben
bei der Turnhalle ist fiir den Schulbetrieb etwas ungiinstig, fiir den
Vereinsbetrieb jedoch gut. Die Anlage der beidseitigen Haupt-
treppen bis Galeriegeschoss ist gut. Der Laubengang in dieser
Anordnung und Ausdehnung entspricht keinem Bediirfnis und
beeintrichtigt die architektonische Fassadengestaltung. Die Archi-
tektur ist im allgemeinen zweckentsprechend. Das Bestreben,
die Gebidudemasse moglichst niedrig zu halten, ist zu loben. Die
Anbringung der Biume in den Fassaden-Aufrissen wire besser unter-
blieben. Die Platzaufteilung ist in der Hauptsache zweckmissig.

Nr. 5. ,,Gymnasion*. Schones Projekt. Die rationelle Aus-
niitzung des Platzes wird durch die gewahlte Grundrissform beein-
trichtigt, weil der ndrdliche und dstliche Platz fiir den Turnunterricht
verloren geht. Dagegen steht das Gebdude architektonisch in guter
Beziehung zum Sportplatz und zur Umgebung. Die Eingdnge sind

Louis in Bern. — Perspektive aus Stidost.
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1. Rang (1800 Fr.), Entwurt Nr.4. — Architekten Gebr. Louis in Bern. — Grundrisse von Erdgeschoss, I. Stock und Galerie-Geschoss. — 1: 600.
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