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Abb. 17. Richterturm einer Trabrenn-Anlage.
Arch, Baurite Hoppe und Schonthal, Wien.

Abb. 16,

gewidmeten Bauten dar, mit denen sich aber die Wiener
Architektenschaft in den letzten Jahren dank dem Auf-
schwung sportlicher Betatigung (als natiirliche Reaktion
auf die Umstellung des Volks-Heeres auf das Soldner-
system) oft zu beschiftigen Gelegenheit hatte. Die Aktua-
litat der Sportanlagen hat zu ausgezeichneten Neu-
lésungen gefithrt, Als Beispiel einer solchen modern
aufgefassten Sportanlage diene die mit einfachen Mitteln
erbaute Trabrennanlage der Architekten Hoppe und Schén-
thal (Abbildungen 17 und 18), die farbig und formal
von ungemein geschlossener Wirkung ist.
(Schluss folgt.)

Hiittenberg, Strasse 1, Kaufthaus am Platz, aus NW gesehen.

Abb. 18. Riickseite der Tribiinen.

Ausfiihrung in braun gebeiztem Tannenholz, Staffagen weiss gestrichen.

Die elektrischen Lokomotiven der S.B.B.
nach einem Vortrag von Ing. Max Weiss, Obermaschineningenieur
bei der G. D. der S. B. B., vor dem Ziircher Ingenieur- und Archi-

tekten-Verein am 30. Januar 1924.

Der Beschluss der Generaldirektion der S. B. B.,
als erste Strecke die 110 km lange Linie Erstfeld-Bellin-
zona zu elektrifizieren, geht auf das Jahr 1913 zuriick.
Doch wurde dabei die Systemfrage zundchst noch offen
gelassen, und erst im Jahre 1916 dem Verwaltungsrat be-
antragt, das Einphasen-Wechselstromsystem zu wihlen.
So kommt es, dass die ersten Lokomotivbestellungen
erst im Friihjahr 1917 erfolgten.

Mit Riicksicht auf die Neuheit der elektr. Lokomotiv-
Konstruktion und von der Erwidgung ausgehend, dass
vor der Vergebung der fiir den Gotthard erforderlichen
grossen Anzahl elektr. Lokomotiven diese vorerst in
geringer Zahl beschafft und erprobt werden sollten, um
gestiitzt auf die Betriebsergebnisse dieser ersten Loko-
motiven die Nachbestellung vergeben zu kdnnen, wur-
den bei den schweiz. Konstruktionsfirmen zunichst vier
Probelokomotiven bestellt. Es war dabei in Aussicht
genommen, diese Lokomotiven vorerst am Lotschberg
zu erproben, da diese Strecke dhnliche Verhiltnisse
aufweist wie der Gotthard (Maximal-Steigung 27 %/q).
Diese vier Probelokomotiven stellen drei verschiedene
Typen dar, und zwar:

eine Personen- und Schnellzug-Lokomotive Typ 1 C 1
hauptsichlich fiir Talstrecken, Anhidngegewicht 215 t auf 26°/,, Stei-
gung bei v =50 km/h (Anhdngegewicht der A %/; Dampflokomotiven:
160 t), maximale Fahrgeschwindigkeit 75 km/h.

eine Personen- und Schnellzuglokomotive Typ 1B-B 1,
Anhidngegewicht 300 t auf 26 %/, bei v=>50 km/h; v max 75 km/h.

eine Giiterzuglokomotive Typ C-C,

Anhidngegewicht 430 t auf 26 %, bei v=235 km/h und 300 t auf
26 %/ bei v =50 km/h; v max = 65 km/h.

Die Lokomotive 1C1 wurde bei der Maschinenfabrik Oerlikon,

je eine des Typ 1B-B1 bei dieser und bei Brown, Boveri & Cie.,
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und die des Typ C-C bei Brown, Boveri bestellt, je in Gemeinschalft
mit der Schweizer. Lokomotivfabrik Winterthur fiir den mechanischen
Teil. Ueberihre Bauart ist seinerzeit hier ausfiihrlich berichtet worden?),
sodass wir nicht mehr ndher darauf einzugehen brauchen.

Als max. Achsdriicke wurden nach Pflichtenheft 18 bezw. 19t
zugelassen, das Laufmetergewicht wurde zu 7 t normiert. Bei den
SBB-Dampflokomotiven betrigt der grosste Achsdruck nur etwa 16 t,
das grosste Laufmetergewicht etwa 6,8 t/m, der Achsdruck ist also bei
elektr. Lokomotiven grosser, was wegen Fortfall der ,zusétzlichen®
Raddriicke (Wirkung des Dampfdruckes auf den Kolben und den
Triebzapfen, Zentrifugalkraft der Gegengewichte zum Ausgleich der
hin- und hergehenden Massen) zuldssig ist. Das Laufmetergewicht
ist bei beiden Lokomotivarten ungefihr gleich.

Der Oberbau ist bei den S.B.B. von Anbeginn an fiir einen
Raddruck von 10 t bemessen worden. Mit Einfiihrung der elektri-
schen Traktion miissen allerdings viele eiserne Briicken verstirkt
oder ersetzt werden, es handelt sich hierbei aber um Objekte, bei
denen die nach der alten, z.Z. noch geltenden Briickenverordnung
zulissigen Beanspruchung schon beim Betrieb mit neuen Dampf-
lokomotiven erheblich iiberschritten worden waren. Es geht dies
schon aus den zahlreichen bestehenden Einschridnkungen hervor,
die fiir das Befahren solcher Briicken beim Dampfbetrieb erlassen
werden mussten.

Die erwihnten , Probelokomotiven“ wurden, hauptsdchlich
infolge der Schwierigkeiten in der Materialbeschaffung, statt bis
Ende Mirz 1918, erst im Laufe des Jahres 1919 abgeliefert. Damit
war der eigentliche Zweck dieser ,Probelokomotiven, auf Grund
deren Betriebsergebnisse die weiteren Bestellungen vorzunehmen,
verfehlt. Die im Pfichtenheft vorgeschriebenen Hochstgewichte
wurden z. T. erheblich {iberschritten, was nicht verwunderlich ist,
wenn man bedenkt, dass es sich um Lokomotivtypen handelt, die
in allen Teilen neu berechnet und konstruiert werden mussten. Der
als C-C projektierte Giiterzugstyp musste als 1 C-C1-Typ gebaut
werden, um unzulissige Achsdriicke zu vermeiden.

Im Pilichtenheft war vorgeschrieben, dass auf der Talfahrt
das Gewicht der Lokomotive solle elektrisch abgebremst werden
konnen, sei es durch Rekuperation, sei es durch Widerstandsbrem-
sung. Wegen der ohnehin vorhandenen Gewichtsiiberschreitung
wurde die elektrische Bremsung nur an den 1B-B1-Lokomotiven
der M.F. 0. und den 1C-C 1-Lokomotiven von B B C ausgefiihrt.

Lange bevor diese Lokomotiven abgeliefert, geschweige denn
ausprobiert waren, mussten im Friihjahr 1918 20 fiir den Gotthard
bestimmte Lokomotiven 1B-B1 (Serie B¢ ¢/; der S.B.B.) und 1C-C1
(Serie Ce ¢/ der S.B.B.) nachbestellt werden, und zwar wurden die
erstgenannten bei B B C, die letztgenannten nach einer neuen Aus-
fiihrung bei der M.F.O. bestellt. Die Ablieferung auch dieser
Lokomotiven erfolgte wiederum mit einer betrdchtlichen Verspatung.
Im folgenden Jahre (1919) wurden weitere 30 Lokomotiven bestellt

1) Siche jeweilen die Literatur-Nachweise in der Tabelle.

und zwar wiederum bevor die 1917 bestellten Probelokomotiven,
die erst z. T. in Ablieferung sich befanden, erprobt waren. Diese
Bestellung betraf z. T. Schnellzug-Lokomotiven neuer Bauart mit
BB C-Einzelachs-Antrieb, Typ 2C1 (Serie Ae?/;), fiir die Beforde-
rung von 480 t Anhingelast mit v = 65 km/h auf 10 %, und mit
v =290 km/h auf 2 .

Ueber die Bestellungen an Lokomotiven und Motorwagen
gibt die nachstehende Tabelle Aufschluss. Von diesen Lokomotiven
sind 81 mit Einzelachs-Antrieb und 132 mit Stangen-Antrieb aus-
gefiihrt.

Der Wert der bis anhin bestellten 227 Lokomotiven und
Motorwagen stellt einen Betrag von rd. 145 Mill. Fr. dar, wéihrend
der Inventarwert der Ende 1923 vorhandenen 860 normalspurigen
Dampflokomotiven etwa 69 Mill. Fr. betridgt. Dabei ist immerhin zu
beachten, dass bei den elektrischen Lokomotiven es sich fast aus-
nahmslos um grosse Maschinen handelt, wihrend an Dampflokomo-
tiven auch viele kleine Typen vorhanden sind. Die elektrische
Lokomotive kommt heute pro PS-Leistung etwa 20°/, teurer zu
stehen, als die Dampflokomotive.

Abgesehen von den erwihnten ,Gelegenheitskdufen® sind also
innert sechs Jahren bereits 11 verschiedene elektr. Lokomotivtypen:
4A, 4B, 2C und 1E, dazu zwei Motorwagentypen bestellt worden,
also mehr Typen als Dampflokomotiven seit 1902. Diese fiir den
Unterhalt unerwiinschte Verschiedenheit ist einerseits begriindet
durch die drei schweiz. elektr. Konstruktionsfirmen, von denen jede
ihre eigenen Typen entworfen hat. Anderseits kann die Bahnverwaltung
einen Einheitstyp, der von allen Firmen zu bauen wire, solange
nicht vorschreiben, als sie nicht auf Grund jahrelanger Betriebs-
erfahrungen genau weiss, welcher Typ insbesondere auch hinsicht-
lich des Unterhalts die grossten Vorteile bietet. Immerhin ist in
der Vereinheitlichung schon einiges erreicht worden, indem gewisse
Apparate und Einzelteile fiir alle Lokomotiven genau gleich aus-
gefiihrt werden.

Der Vortragende erlduterte sodann den Stromverlauf der Ein-
phasenlokomotive und die Wirkungsweise der verschiedenen Appa-
rate und deren gegenseitige Verriegelung. Ferner besprach er die
verschiedenen Antriebsarten der Triebrdder, die elektrische Brem-
sung und die fiir den Vorortverkehr mit Motorwagen vorgesehenen
Zugzusammensetzungen (Pendelverkehr mit Vielfachsteuerung). Die
einzelnen Lokomotivtypen und deren wichtigste Details wurden auf
Grund einer reichhaltigen Sammlung von Lichtbildern und Pldnen
in ihren allgemeinen Ziigen erldutert. Wir verzichten auf die
Wiedergabe dieses Teil seines Vortrags, dessen Inhalt durch die
hier erschienenen Beschreibungen der betreffenden Maschinen unsern
Lesern zum grossten Teil bekannt ist und gehen iiber auf die

Betriebserfahrungen.
Die Zeitdauer des elektrischen Betriebes ist auch jetzt noch
zu kurz, um ein endgiiltiges Urteil {iber die Betriebsergebnisse,
insbesondere was den Unterhalt anbelangt, abgeben zu koénnen.

Aufstellung iiber die bisher von den Schweizer. Bundesbahnen bestellten Lokomotiven und Motorwagen.

Lokomotiven Motorwagen | —
Serie ‘ A° 8l | A°3s | A°3/s | A%4fs | Be3/s | B24/g | Be4/r | Co /g | E® 3/, |Diverse| Co4/, | Co4fs | © Bemerkungen
Typ | 1ct | 2ci | 2C1 |1B1-1B1] 1C1 |IB-BI|IB1-BI|1C-C1| 1C 3) B-B |kiA-Ath| &
|
Maximale ‘! 90 km/h 75 km/h 60 bis65 km/h SLM —=Schweiz. Lok.-Fabrik Winterthur
Fahrgeschwindigkeit g S WS —=Schweiz. Wagonsfabrik Schlieren
. ' | S1G = Schweizerische Industrie-Gesell-
d.mechanicchenTeils || SLM |SLM|sLmM|sLm|sLm|{sLmisLm|sLm|scm|SEMisws|SWS schalti Heunauen e Sictitelienside
e Mattei SIG Sécheron. B B C = Brown, Boveri § Cie.
4 BB C MF O S M F O = Maschinenfabrik Oerlikon. W
c|m M A 3 :
des elektrischen Teils|| A S BB MFO|BBC F O (AMFO) S (1BBC) BB C ) AS AS  Westinghouse)l T = Tschanz{(Einzel.
Achsantrieb w BBC| St. |T§BBC| St St. w St. St. Tram | Tram Achsantriebe). St. = Stangen - Antrieb.
Anzahl Motoren . .| 2 X 3 3 2 1 4 2 4 |2x4 4 1 2 | 1) Probe-Lokomotiven.
Bildin S. B. Z., Band ‘31,5.270 80, S. 1378,§).|36‘ — 73,S.110 ;;, gl]g‘li 80, S.97(75,8.229| — = ;82, S.13 ?) Ausfiihrliche Beschreibung folgt.
% ) S 3) 2 Ce 4/, (B-B), friiher Seebach - Wet-
T | ’ tingen-Lokomotive mit Stangen-Antrieb
Bestellt 19171) | — = — — ] 12 = é o —4 == e 4 |MF O (vergl. Band 51, S. 242 f£.),
1918 . il oy o | 0 d 1 = — — 24 |1 Be2[; (2B 1), Midi-Versuchslokomotive
{| S AL et & o g i mit Einzelachsantrieb Tschanz und BB C
19‘1)9 4 { ! | 6 6 13 30 (vergl. Band 70, Seite 83).
1920 6 4 - - et e . — 10 — = = — | 30| 1Ces;C+C) mit Stangen-Antricb,
1921 3 o 13 Ll K 14 ] oLy 9 . I 4 36 | Siemens- chuckert-Werke.
|
1922 5 8 7 =L —= — —= o == = 2 — 22
2 Ausfiihrliche Darstellung der Traktions-
1923(24 13 301730 = == = = e = = 8 81 [Versuche Seebach-Wettingen der M. F. O.
; 5 T P ] Py 2 |» siche Band 51, Mai-Juni 1908; deren
Total pro Typ .| 27 46 ‘ 50 1 1 i_ 6 34 2 4 2 12 |227 Wiirdigung durch W. Kummer in Bd. 54
Total pro Serie 124 50 34 2= 14 JalisAuedstitooe. Red:
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Unbestritten sind die fiir den Betrieb erzielten Vorteile der
elektr. Traktion: angenehmere und raschere Beférderung und Rauch-
freiheit. Diese Vorteile machen sich insbesondere auf Strecken mit
langen Steigungen und Tunneln geltend, fiir unsere Verhiltnisse also
vor allem am Gotthard. Fiir die Strecke Luzern-Chiasso (225 km)
betrédgt der Zeitgewinn der elektrischen gegeniiber der Dampftraktion
(1914) fiir Schnellziige 41 min, bezw. 36 min fiir die Rickfahrt, fiir
Personenziige 39 min bezw. 48 min (reine Fahrzeit). Fiir Luzern-
Basel wird sie 10 bis 13 min, fiir Basel Luzern 10 bis 15 min
betragen fiir Schnellziige, fiir Personenziige 5 bis 8 bezw. 16 bis
19 min. Auf der Strecke Bern-Thun betrigt sie fiir Schnellziige
5 min, fiir Personenziige 7 min, fiir Tramziige 14 min, auf der Strecke
Thun-Bern 5, 8 bezw. 10 min.

Diese Fahrzeitverkiirzung hat natiirlich fiir das Konkurrenz-
Verhiltnis grosse Bedeutung. Auf Strecken ohne lange Steigungen
kann hinsichtlich der Fahrzeit-Verkiirzung der elektrische Betrieb
bei Schnellziigen keine grossen Vorteile mehr bringen, da eben
nur auf Steigungen die gréssere Leistung der elektrischen Fahrzeuge
ausgeniitzt werden kann. Die kiirzeste fahrplanmissige Fahrzeit fiir
Schrellz ge betrigt fiir die 61 km lange Strecke Lausanne-Genf 50 min,
sodass hier mit der elektrischen Traktion nicht mehr viel zu verbessern
ist. Allerdings sind mit der Einfithrung des elektrischen Betriebes
auch Fahrzeitverkiirzungen erméglicht worden durch bessern Aus-
bau der Stationen derart, dass diese mit unverminderter Geschwin-
digkeit befahren werden konnen und durch Verstirkung bezw.
Ersatz eiserner Briicken, die vorher nur mit reduzierter Geschwin-
digkeit befahren werden durften. Die Beseitigung dieser ,Hinder-
nisse“, die vom Maschinendienst lingst verlangt worden waren,
wiren natiirlich auch fiir den Dampfbetrieb erwiinscht gewesen,
was die Wirtschaftlichkeit des Betriebes anbelangt, bei diesem sogar
nétiger gewesen als beim elektrischen Betrieb. Fiir die Betriebsicher-
heit bietet sodann der elektrische Betrieb insofern einen wesentlichen
Vorteil als die Streckeniibersicht bei den elektrischen Lokomotiven,
wenigstens in den bei uns gebriuchlichen Ausfiihrungen, einwand-
frei ist; die Sichtbarkeit der Signale wird allerdings durch die Masten
und Quertrdger fiir die Fahrdrahtleitung etwas beeintrichtigt.

Auf Steilstrecken, wie z. B. am Gotthard, kommt man beim
elektrischen Betrieb zufolge der gréssern Leistung der Maschinen
mit wesentlich weniger Lokomotiven aus, als solche beim Dampf-

betrieb bendtigt wurden, und zwar betrigt die Ersparnis etwa 20°/,"

(normaler Unterhaltszustand vorausgesetzt), berechnet fiir einen
Verkehr, wie er wihrend der Fahrplanperiode 1922/23 bestanden hat.
Die mit elektrischen Lokomotiven erzielten Leistungen: Férderung
von Schnellziigen von 300 t Anhiingewicht mit 50 km/h Fahrgeschwin-
digkeit auf 26 %, (rd. 2300 PS) wire mit einer Dampflokomotive kaum
zu erreichen, da nicht nur verhiltnismissig grosse Geschwindigkeit,
sondern auch grosse Zugkraft verlangt wird (Dampflokomotiven A®/,
reichen fiir Schnellziige von 160 t, solche C?%/, fiir Giiterziige von 300 t
bei erheblich kleinerer Geschwindigkeit). Sodann ist es beim elek-
trischen Betrieb ohne weiteres mdglich, die Leistung der Lokomotiven
durch Vermehrung der Achszahl und der Motoren zu steigern. Selbst-
verstdndlich hat die Einsparung an Lokomotiven auch eine wesent-
liche Ersparnis an Lokomotivpersonal zur Folge, die am Gotthard
1922/23 etwa 35 °/, betrdgt. Auf andern Linien sind diese Ersparnisse
nicht so bedeutend, weil dort schon beim Dampfbetrieb Vorspann
oder Schiebedienst nur wenig oder nur auf kurzen Strecken vorkommt.
Es wird oft geltend gemacht, mit der elektrischen Lokomo-
tive konne, weil sie jederzeit betriebsbereit sei, ein viel grosserer
Parcours erzielt werden als mit der Dampflokomotive, die ja wegen
Ergénzung der Vorrite und Reinigung des Feuers (Ausschlacken) nach
verhdltnismissig kurzer Zeit den Dienst aussetzen miisse. Ferner sei
eine hiufige Ausserdienstsetzung der Dampflokomotive nétig wegen
des Auswaschens des Kessels. Diese Ueberlegungen sind nur bis zu
einem gewissen Grad zutreffend, wie die folgenden Zahlen zeigen.
Monatl. Parcours der eingeteilten Lokomotiven (ohne Reserve)
auf der Gotthardstrecke.

Max.") durchschnittl.
1914 A3/, (11000) km 8300 km
Januar bis Juli { CH; (9000) ,, 6800
Dampf-Betrieb (G (8400) ,, 6500 ,,
1923 l Be 4/, (12500) km 8438 km
Januar bis Oktober - Be ¢/, (11600) ,, 8539 ,,
Elektr.Betrieb l Ce 8/g (8200) ,, 6185

1) Mittelwerte aller Dampflok. der Depots Luzern, Erstfeld und Bellinzona,

Unterhaltkosten.

Was den Unterhalt in den Depots und Werkstitten anbelangt,
so erfordert das Abschleifen der Kollektoren viel Arbeit. Der durch-
schnittliche Parcours in km der einzelnen Lokomotivtypen bis zum
erforderlichen Abschleifen des Kollektors betrug:

bei Typ Ae ¥/, 48000  bei Typ Be/, 12800
w » A€l Nr. 10301—10304 20300 , , Bedi, 34700
A , 10305—10308 49300  , , Ce%, 18600

Die Dauer der Ausserdienstsetzung fiir dieses Abschleifen
betrug friiher 5 bis 7 Tage, jetzt noch 3 bis 4 (wenn die Nuten
ausgefrdst werden miissen, 6 Tage). Die Dienstdauer einer Loko-
motive belduft sich auf 18 bis 20 Tage; dabei finden tiglich kurze
Untersuchungen statt. Im Ausserdienst wird eine griindliche Reini-
gung und Untersuchung (namentlich in Bezug auf etwa vorhandene
Kriechwege) vorgenommen.

Es wire noch verfriiht, iiber die Unterhaltkosten zuverlissige
Angaben zu machen; einerseits kommen bei den elektrischen Loko-
motiven noch die unvermeidlichen Kinderkrankheiten vor, anderseits
geht ein Teil der Kosten noch zu Lasten der Firmen.

Als vorldufige Zahlen konnen 25,0 bis 67,4 Cts. pro Lok.-km
angegeben werden; bei Dampflokomotiven sind es 34,4 (A %/;, 600¢r)
bis 53,4 Cts. (C /5, Mittelwerte 1918 —1922); bei C*/; erheblich mehr
zufolge ungiinstiger Ausniitzung (beschrinkte Verwendbarkeit wegen
der Streckenverhiltnisse) und wegen der, hiufige Reparaturen erfor-
dernden flusseisernen Feuerbiichsen der neuen Lokomotiven (Kriegs-
folge). Dabei ist zu beachten, dass die Dampflokomotiven zum Teil
ein hohes Alter aufweisen. Vor dem Kriege betrugen die Unter-
haltskosten pro Lok.-km. fiir Dampflokomotiven in den ersten Jahren
etwa 7,6 Cts. Mit der Zeit werden die Zahlen fiir die elektrischen
Lokomotiven voraussichtlich giinstiger werden, sofern die Motoren
nicht grossere Reparaturen erfordern.

Stérungen.

Was die Stérungen betrifft, muss leider gesagt werden, dass
solche bei elektrischen Lokomotiven noch hiufig vorkommen, wenn
schon eine Besserung gegen friiher festzustellen ist. Bei einer im
grossen Ganzen noch wenig erprobten Betriebsart, wie sie die
Einphasenwechselstromtraktion darstellt, ist es von grosster Wich-
tigkeit, dass diejenige Dienststelle, die fiir die Konstruktion der
Lokomotiven die Verantwortung trigt, fortlaufend iiber alle Defekte
und Stérungen unterrichtet ist Dies geschieht durch Wochen- und
Monats-Rapporte, die von den Depots und Werkstitten eingesandt
werden und iiber alle Vorkommnisse, die Stdrungen verursachen,
kurz Aufschluss geben.

Verkriimmung von Kuppelstangen an Be 4/;-Lokomotiven
(zweimal vorgekommen). Als Ursache wurden zuerst Schiittelschwin-
gungen angenommen; es scheint aber, dass sie eher in einem ver-
sehentlichen plétzlichen Umstellen der Motoren auf Riickwirtsfahrt
zu suchen ist.

Der Vortragende berichtet sodann iiber die bis anhin vorge-
kommenen hiufigern oder schwereren Defekte am mechanischen
und elektrischen Teil, wie: Briiche von Ritzelfedern der Triebmotoren
und dadurch verursachte Beschidigungen der Verzahnungen; An-
risse an Rahmenblechen der Ce¢’s Lokomotiven; Anrisse in Nabe und
an den Speichen an Bet/; Stahlguss-Triebfedern auslidndischer Her-
kunft; Verschiebung des Zahnkranzes beim Westinghouse-Antrieb;
Defekte der Stromabnehmer; Kurzschliisse in Hauptschaltern und in
den Heizschaltern (z.T. mit schweren Folgen: Oelbrinden, Zertriim-
merung der Oelkiibel und Beschddigung der Hochspannungskabine) ;
Undichtigkeiten der Wellblech-Oelkessel zu den Ce%/s Transforma-
toren; TransformatorExplosion der Ce° Lokomotive Nr. 142561);
Briiche an den Grauguss-Lagerschildern zu den Motoren der Bet/,
Lokomotiven; Defekte in den Wicklungen von Be*¢/; Rotoren und an
Rotorlagern der Be*/; Lokomotiven; Stérungen an Stufenschaltern
und Hiipfern u. dergl. Die Ursachen, die diese Defekte veranlasst
baben (Materialfehler, Konstruktionsfehler, unrichtige Behandlung der
betreffenden Apparate und Einrichtungen) und die Massnahmen, die
getroffen wurden, um diese Defekte tunlichst zu vermeiden, wurden
erldutert. Federbriiche am Westinghouse-Antrieb der Be%/, und
Aes/; Lokomotiven sind bis anhin selten vorgekommen (im Gegensatz
zur Chicago-Milwaukee und St. Paul Ry.).

Bei den Motorwagen waren bis anhin wenig Stérungen zu
verzeichnen.

1) Vergl. hieriiber Bd. 81, S. 175 (7. April 1923) und S. 187 (14. April 1923).
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Es liegt nahe, was Stdrungen und Defekte anbelangt, einen
Vergleich mit Dampfbetrieb anzustellen. Dies ist aber nicht ohne
weiteres moglich. Zwar werden auch bei Dampflokomotiven seit
Jahren Defektmeldungen eingesandt; diese sind aber nicht in so
detaillierter Weise wie bei elektrischen Lokomotiven ausgestellt, da
hierfiir ein Bediirfnis nicht in gleichem Masse vorliegt. Es besteht
kein Zweifel, dass beim elektrischen Betrieb jetzt noch wesentlich
mehr Stdrungen vorkommen als beim Dampfbetrieb, was nicht
verwunderlich ist, wenn man sich vergegenwdrtigt, dass die Dampfi-
lokomotive eine jahrzehntelange Entwicklung hinter sich hat und
das Personal mit ihrer Bauart durchaus vertraut ist, wahrend die
elektrische Lokomotive noch immer im Stadium der Entwicklung
sich befindet und ihrer ganzen Konstruktion wegen viel empfind-
licher ist als die viel robustere Dampflokomotive.

Fiir einen einwandfreien Vergleich zwischen Dampf- und
elektrischem Betrieb miissten fiir beide Betriebsarten und fiir die
niamlichen Streckenverhiltnisse (z. B. Gotthard) genau gleiche Auf-
schreibungen vorliegen iiber die vorgekommenen Stérungen, was
aber nicht der Fall ist, da beim Damp'betrieb so detaillierte Auf-
zeichnungen eben nicht gemacht worden sind. Dabei diirfte nicht
einmal auf die Anzahl Lok.-km abgestellt werden, da diese zur
Beférderung der gleichen Transportmenge beim elektrischen Betrieb
dank der grosseren Leistung der elektrischen Lokomotiven geringer

ist, als beim Dampfbetrieb.
*

Im allgemeinen muss gesagt werden, dass die elektrischen
Fahrzeuge der S.B.B. den an sie gestellten Anforderungen ent-
sprechen. Wenn auch da und dort verschiedene Mingel festzustellen
sind, so muss man doch bedenken, dass mit der Elektrifikation
naturgemiss dort begonnen werden musste, wo am meisten Kohlen
eingespart werden konnten, d.h. wo die héchsten Leistungen vor-
kamen. Fiir die Konstrukteure elektrischer Lokomotiven gab es also
keine auf Erfahrungen aufbauende stetige Entwicklung der Konstruk-
tion von mehr oder weniger bescheidenen Anforderungen bis zur
Volleistung, es musste gleich das schwierigste Problem angepackt
und gelost werden. Die bei der Dampftraktion wéhrend Jahrzehnten
gemachten Erfahrungen fehlen grosstenteils dem elektrischen Loko-
motiv-Konstrukteur.

Es wurde eingangs auf die bereits erfolgten grossen Bestel-
lungen hingewiesen, die zum grossten Teil erfolgen mussten, bevor
lingere Betriebserfahrungen mit den betreffenden Lokomotivtypen
vorlagen. Wie viel vorsichtiger ist man beim Dampfbetrieb vorge-
gangen! Trotz langer, stetiger Entwicklung des Dampflokomotiv-
baues haben die S. B. B. bei Einfilhrung neuer Lokomotivtypen —
C 4/, A3/, C?3; — vorerst stets nur einige wenige Lokomotiven
beschafft und die Nachbestellung der betreffenden Typen erst nach
vollstindiger Erprobung getitigt. Mit diesem planmissigen Vorgehen
hat man nur gute Erfahrungen gemacht. Wie ganz anders sind die
Verhiltnisse beim elektrischen Betrieb! Gerade hier wire es noétig,
Erfahrungen zu sammeln, bevor weitere Bestellungen dieser ,kost-
baren“ Lokomotiven erfolgen, aber leider reicht die Zeit dafiir nicht
aus wegen der langen Bauzeit der elektrischen Lokomotiven und
wegen der rasch erfolgenden Elektrifizierung der Strecken.

Eine Folge dieses Vorgehens ist denn auch die fiir den
Betrieb nicht notwendige und fiir den Unterhalt (Reservestiicke)
unerwiinschte grosse Anzahl verschiedener Lokomotivtypen, die
aller Voraussicht nach weiter anwachsen wird, weil eben die Ent-
wicklung noch nicht zu einem gewissen Abschluss gekommen ist.
Was z. B. den Schnellzugstyp (A¢) anbelangt, wire es durchaus
denkbar, nur mit einem auszukommen; die S.B.B. haben aber
deren drei, welcher ist der beste ¢

Die Ae ¢/, ist der leichteste und billigste Typ. Sie ist einfach
in der Bedienung, lduft gut in der Geraden, hingegen nicht einwand-
frei in Kurven mit kleinem Radius, wie Versuche auf der Strecke
Zug-Goldau zeigten. Ungiinstig wirken die tiefe Schwerpunktlage
und die grosse Achslagerdistanz (Aussenrahmen). Die Motoren sind
schlecht zuginglich, sodass auch die Kollektorbehandlung schwierig
ist (notwendiger Ausbau der Motoren). )

Die A¢ 3/, von BB C sind etwa 10 t schwerer als die A° %/,
auch teurer als diese. Sie haben komplizierte Motoren mit Wider-

1) Nachtriglich hat die Generaldirektion der S.B.B. beschlossen, versuchs-
weise eine der zuletzt bestellten Ae Sécheron-Lokomotiven als Ae3/; (2C1) ausfiihren

zu lassen, um ecinen einwandfreien Kurvenlauf zu erzielen. Auch die Zuginglichkeit
zu den Motoren (Kollektoren) soll bei dieser Lokomotive erheblich verbessert werden.

_die erste wirklich internationale Konferenz ist,

stands-Verbindungen. Sowohl in der Geraden als auch in Kurven
laufen sie sehr gut. (Versuchsweise wurden sie mit Geschwindig-
keiten bis zu 105 km/h ausprobiert.)

Die Ae 3/, der M. F. O. sind der schwerste Schnellzugstyp
mit drei Triebachsen. Sie wurde aus der erwidhnten Be%/; entwickelt.
Im Preis stellt sie sich giinstiger als die vorerwihnte, sie ist auch
einfacher im Bau, da sie nur zwei Motoren besitzt. Diese sind
infolge der offenen Bauart sehr gut zuginglich, wodurch die Be-
handlung der Kollektoren wesentlich erleichtert ist. Schwierigkeiten
boten die 14-poligen Motoren inbezug auf die Kommutation, sodass
die Wicklung in eine 16-polige abgeindert werden muss, wodurch
diesem Uebelstand abgeholfen ist. Der Lauf der Lokomotiven war
bis anhin sehr gut, auch in Kurven und auch mit der Bisselachse
voraus.

Der Vortragende schloss mit der Feststellung, dass wir, trotz
der erwihnten Mingel der elektrischen Lokomotiven, keinen Grund
haben, {iber die Betriebsergebnisse dieser Lokomotiven nicht befrie-
digt zu sein. Es muss anerkannt werden, dass mit diesen Lokomo-
tiven und den Motorwagen bemerkenswerte Leistungen erzielt
werden, was auch von auslidndischen Fachleuten anerkannt wird.
Es ist zu hoffen, dass es unserer Industrie gelinge, dank diesen
Erfolgen auch Auslands-Auftrige zu erhalten.

Wenn hier vielleicht etwas ausfiihrlich {iber die ,Mingel“ und
,Storungen” berichtet worden ist, so geschah dies, wie der Vor-
tragende bemerkte, hauptsichlich deshalb, um auf die grossen
Schwierigkeiten, die die Neuerung mit sich bringt, aufmerksam zu
machen.

The First World Power Conference.

Vom 30. Juni bis zum 12. Juli tagte in London die erste Kraft-
Konferenz.!) Zur Teilnahme waren sozusagen alle Staaten eingeladen
worden und es hatte sich in der Schweiz, wie bekannt, fiir die Vor-
bereitung hierzu ein nationales Komitee gebildet. Dieses Komitee,
unter dem Prisidium von Dr. E. Tissot, Prisident des S. E. V., sowie
eine Reihe anderer Schweizer Ingenieure nahmen an der Kon-
ferenz teil.

Die Veranstaltung ist schon deshalb erwdhnenswert, weil es
indem auch die
Deutschen wieder vertreten waren und zum Worte kamen. Sie ist
natiirlich noch nicht so straff organisiert gewesen, wie z.B. die
internationalen Schiffahrtskongresse oder andere internationale Ver-
einigungen, die schon linger bestehen, aber sie wird doch ohne
Zweifel auch ihre guten Friichte tragen, besonders da die Absicht
besteht, durch die Welt-Kraftkonferenz jene Fragen lésen zu lassen,
die durch die andern internationalen Vereinigungen, wie die ,Inter-
nationale elektro-technische Kommission“ und Vereinigung der
,Grandes réseaux® nicht behandelt werden. Dazu gehdren beson-
ders auch auch die eigentlichen Tiefbau-Ingenieurarbeiten. Es ist
deshalb mit Recht betont worden, dass es wiinschenswert gewesen
wire, wenn diese reinen Bau-Probleme noch eingehender behandelt
worden wiren, als dies bei dieser ersten Konferenz der Fall war.

Eine Anzahl von Konferenz-Teilnehmern werden in der Schweiz
in der Zeit vom 19. bis zum 27. Juli die Werke Chancy, Cheévres,
Miihleberg und Amsteg besichtigen, und es ist zu hoffen, dass diese
Vertreter aus allen Weltteilen einen guten Eindruck von unserer
Titigkeit in der Verwertung der schweizerischen Wasserkrifte mit
sich nehmen werden. FSESG:

Miscellanea.

Maschine zum autogenen Schneiden von Wellen. Bei
der Ausfiihrung autogener Schnitte an Achsen, Wellen oder dergl.,
bei denen es auf grosse Genauigkeit ankommt, geniigt der Hand-
schneidebrenner nicht mehr. Seine Fiihrung ist zu sehr vom Arbeiter
abhiingig. Zur Erzielung einwandfreier Schnitte kommt es neben
einer gleichmissigen Bewegung des Brenners auch noch darauf an,
die Brenneraxe stets genau in derselben Richtung zu halten. Fiir
die Losung dieser beiden Aufgaben wurde vom Werk ,Autogen®
der Chemischen Fabrik Griesheim-Elektron eine Spezialmaschine
gebaut, die in der Abbildung wiedergegeben ist. Sie wird auf die
Welle mittels eines Sattels aufgesetzt, der so ausgebildet ist, dass

1) Vergleiche ,S.B.Z.*, Band 83, Seite 116 (8. Mirz 1924) und Seite 201
(26. April 1924). Red.
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