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Man muss diese Monographie {iber eines der bedeut-
samsten Bauwerke der Schweiz mit allem Nachdruck der
Beachtung empfehlen, umsomehr, als der Gewinn der Lektiire
tiber das Objekt hinausreicht, da es hier um prinzipielle
Fragen der Architektur geht. Erwin Poschel.

Normalisierung der Apparate beim Bau

der elektrischen Lokomotiven der S. B. B.
Von Ing, FRITZ STEINER in Bern,
Sektionschef bei der Generaldirektion der S. B.B.

(Schluss von Secite 86.)

7. Fiihrerstinde. Da bei allen Lokomotivserien die
Apparate im allgemeinen dhnlichen Zwecken dienen, erwies
es sich als zweckmissig, die Fihrerstinde zu normalisieren,
statt wie das haufig geschieht, die Ausfithrung derselben
dem Lieferanten zu {iberlassen. Dies hat den Vorteil, dass
das Personal, auch beim Uebergang von einem Lokomotiv-
Typ zum andern, im Grunde genommen immer nur die
gleichen Schalter und Hebel zu bedienen hat und sich in-
folgedessen in deren Handhabung eine grosse Uebung erwirbt,
was auch im Hinblick auf die spiter eventuell einzufiithrende
einminnige Bedienung wichtig ist.

Es wurden in der Hauptsache zwei Fiihrerstinde aus-
probiert: einer fiir Motorwagen mit Vielfachsteuerung und
Bedienung links und ein zweiter fiir clektrische bezw. Hand-

DAS CHILEHAUS IN HAMBURG.
Architekt FRITZ HOGER, Hamburg.

Abb. 4 (links). Die Ost-Ecke an der
Pumpen-Burchard-Strasse.

Abb. 6. — Masstab 1: 350.
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steuerung der Lokomotiven fiir Bedienung rechts (Abbil-
dungen 6 und 7, Seite 104). Zum Steuern dient Gleich-
strom von 36 Volt Spannung.

8. Beleuchtung. Auf die Vercinheitlichung des Fihier-
tisches folgte die der Fihrerstandbeleuchtung, indem fiir
die Fiihrerstandlampen aller Lokomotivserien gleiche Aus-
fihrung und Anordnung vorgeschrieben wurde; hieran an-
schliessend wurden die Lokomotiv Laternen, die Innen-
und Handlampen nebst den zur Stromzuleitung dienenden
Steckern normalisiert.

Mag nun auch die Bedeutung, die die Normalisierung der
betr. Kleinapparatur hat, an sich gering sein, so veranlasst
doch ungleichformige Ausriistung der Lokomotiven bei hie
und da auftretenden Defekten manche zusitzliche Arbeit
im Depot, die bei normaler Ausfithrung fortfallt, weil dicse
ohne weiteres Auswechslung der defekten Teile und deren
Riicksendung an die Werkstitte, zur Reparatur in gids-
serem Masstabe, gestattet.

9. Schalttafeln. Die anfanglich aus Marmor angefer-
tigten Schalttafeln wurden leicht rissig und durch solche aus
Bakelit ersetzt; dieses blitterte indessen leicht ab, offenbar
weil es gegen Feuchtigkeit ungeniigend widerstand-fihig
ist. Dagegen erwiesen sich Schalttafeln aus Eisenblech als
vollstindig fest, feuersicher und haltbar, wobei allerdings
dadurch, dass die Durchfiihrung der Driahte und deren I<o-
lation besondere Sorgfalt erfordert, bei der Montage gegen-
iber friiher eine geringe Mehrarbeit entsteht. Zur Erleich-
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terung der Revision ist die Beleuchtungs-Schalt-
tafel drehbar gemacht und wurden die Klemmen
fir die ankommenden Leitungen unten auf die
Schalttafel gesetzt. Die dbrigen, fraher in der
Lokomotive zerstreut angeordneten Schalter, Um-
schalter und Sicherungen fir die Hilfsbetriebe
wurden nach Ausarbeitung der normalen Teil-
schaltplane auf der Gleichstrom- bezw. Wechsel-
strom-Schalttafel vereinigt, wahrend eine dritte,
die sog. Relais-Schalttafel zur Anfnahme der Appa-
rate dient, die auf jenen nicbt Platz fanden. Die
Relais-Schalttafel hat fir alle Lokomotiven die
gleichen Abmessungen, ist aber hinsichtlich der
auf ihr montierten Apparate fir die verschiedenen
Lokomotivserien verschieden. Die vier genannten
Schalttafeltypen sind in den nachstehenden Ab-
bildungen 8 bis 1o dargestellt.

Ueberdies wurden natiirlich auch die zu den
Schalttafeln gehorenden Apparate, wie Dosenschal-
ter, Sicherungen, Stecker, Befestigungsschrauben
und Isolationsteile normalisiert, und auch bei der
Ausriistung der z. Z. noch nicht normalisierten
Relais-Schalttafel wird moglichst nach einheitlichen
Gesichtspunkten verfahren.

10. Maximalstrom wund Nullspannungsrelais.
Wie bekannt besitzen die Lokomotiven z. Z. Maxi-
malstromrelais mit und ohne Zeitauslosung und
ein Nullspannungsrelais, das bei Stromausfall die
vollstindige Abschaltung der Lokomotive bewirkt.
Bis vor etwa anderthalb Jahren nun war eine
Vereinheitlichung dadurch erschwert, dass das
betreffende Sicherungssystem nicht nur von der
Lokomotive, sondern auch von den Zentralen und
Umformerstationen abhingig war. Bevor daher
an die Normalisierung der Relais gedacht werden
konnte, musste im Einvernehmen mit den be-
teiligten Organen der S.B. B. und Lieferanten
die Frage nach dem normalen Einstellbereich der
Relais entschieden werden.

Es wurde bestimmt, dass Kurzschliisse im Primérstrom-
kreis vom Kraftwerk aufzunehmen sind und dass im Haupt-
strom die Relais fir Zeitauslosung, im Triebmotoren- und
Zugsheizung-Stromkreis fir Momentauslésung gebaut werden
sollen. Zugleich wurde fiir das Maximalstromrelais fir
Hauptstrom (Abbildung 11, Seite 107) auf Grund von Ver-
suchen der Strom wie folgt normiert: primdr.: 250 Amp.
und 3 sek, sekunddr: Stromwert entsprechend dem maxi-
malen Triebmotorenstrom.

11. Stromwandler und Messapparate. Die Stromwandler
sind so ausgefiihrt, dass sie die Verwendung genau gleicher
Hauptstrom- und Triebmotoren-Ampéremeter erlauben. Zu
diesem Zwecke erhielten die zwdlf verschiedenen Ausfih-
rungen gleiche Sekundirwicklung, unterscheiden sich also
nur hinsichtlich der Windungszahlen des Primarstromkreises
und teilweise beziiglich der Eisenabmessungen. Die Ueber-
setzung der Stromkreise ist so gewihlt, dass alle Wechsel-
strom-Ampéremeter, sei es fir Hauptstrom, Triebmotoren
oder Zugsheizung, ihren maximalen Ausschlag bei 6,25 Amp
erhalten, und es geniigt daher, ihre Skalen abzuindern,
um sie auch weiterhin benfitzen zu konnen. Abgesehen
davon, dass nunmehr Serienfabrikation der Apparate mog-
lich wird, wodurch sich deren Herstellung verbilligt, wird
auch der Bedarf an Reserve ein geringerer und das Aus-
wechseln verursacht bedeutend weniger Schwierigkeiten
und Schreibarbeit als friiher. Von den in Abbildung 12
(Seite 106) dargestellten Stromwandlern ist der eine fur die
Zugsheizung, der andere fiir den Hauptstrom bestimmt.

Bei der Normalisierung der Voltmeter und kWh-Zahler
kam das gleiche Prinzip zur Anwendung. Die Schwierigkeit,
die darin liegt, dass die normale Spannung von 220 Volt
fir die Nebenbetriebe der verschiedenen Lokomotivserien
nicht immer genau eingehalten werden konnte, wurde da-
durch umgangen, dass ftir die kWh-Zihler auf der Schalt-

Normalisierung bei den elektrischen Lokomotiven der S.B.B.

Abb. 7. Fiihrertisch der Lokomotiven Ae?/y Nr. 10401 w. ff.

tafel eine Korrektions-Konstante aufgeschlagen wird, die
2. B. bei einer Anschlusspannung des Transformators von
225 Volt 0,08 betrigt; fiir die Voltmeter dagegen, deren
Angaben nur zur Orientierung des Lokomotivfahrers dienen
sollen, kann der geringe Ablesungsfehler in Kauf genommen
werden. Auch hier wird durch die Normalisierung die
Auswechslung erleichtert, der Lagerbestand reduziert, Schrei-
berei erspart. :
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Abb. 10, Schalltafel A im Fiihrerstand (Lokomotiven Ae?/; Nr, 10401 u. If.).

12. Hauptschalter. Von den Apparaten der Lokomo-
tiv-Schaltanlage ist, wie bekannt, der Hauptschalter einer
der wichtigsten. Die Bedeutung, die ihm fir die Loko-
motive zukommt, wurde aber erst nach und nach auf Grund
vermehrter Betriebserfahrungen erkannt, nachdem sich
herausstellte, dass die in den Kraftwerken auftretenden

Kurzschlisse — infolge der Steigerung,
die die von den Zentralen ins Netz ge-
sandten Energiemengen mit der Zeit er-
fuhren — bei defekter Apparatur in den
Unterstationen Werte von etwa 100000
kVA annehmen kénnen. So z. B. wurden
die als Oelschalter ausgebildeten Haupt-
schalter auf Grund von Abnahmeversuchen
und auch noch spiter bei den Versuchs-
fahrten auf der Strecke Bern-Thun als den
Anforderungen des Betriebs vollstindig
entsprechend befunden. Als dann aber auf
der Gotthard-Linie die ersten Kurzschlisse
auftraten, ergab sich die Notwendigkeit
einer Aenderung der urspriinglichen Kon-
struktion, und die S. B. B. mussten daher
verlangen, dass die vorhandenen drei oder
vier Hauptschaltertypen bei den neuen
durch einen neuen normalen Typ ersetzt
werde. Die Hauptbedingungen dafiir waren :
Aeusserst solider Bau der Oelschalter in
Zylinderform, mit mehrfacher Unterbre-
chung des Funkens zwecks Verringerung
der beim Abschalten auftretenden grossen
Funkenspannungen; wo irgend angingig,
ausschliessliche Verwendung von Porzellan ;
ausserst sorgfiltige Isolierung der strom-
fihrenden Teile von einander und der
Funkenstellen gegen Erde, eine Aufgabe,
deren Schwierigkeit infolge der Knappheit
des verfiigharen Raumes sich noch erhohte.

Die Schalter, deren normale Abschalt-
leistung 15000 Volt > 200 Amp. betrigt,
missen gemdéss jetziger Einstellung der
Speisepunktrelais im Kurzschlussfalle am
Gotthard rund 15000 >< 2500 VA. noch
sicher abschalten kdnnen. Durch die mit
dem neuen Hauptschalter im Kraftwerk
Ritom vorgenommenen Versuche wurde
dessen einwandfreies Funktionieren dar-
getan bei Leistungen, die ein Mehrfaches
der bei Kurzschlissen abzuschaltenden
Leistung betrugen; es darf daher mit
Sicherheit angenommen werden, dass die
Schalter in ihrer jetzigen Ausfiihrung den
Anforderungen des Betriebes gewachsen
seien. Der normalisierte Hauptschalter
ist in Abbildung 13 auf Seite 107 wiedergegeben.

13. Sonstige Apparatur. Ausser dem Hauptschalter
wurden noch einige Apparate der Nebenstromkreise, u. a.
der Motorgenerator nebst den dazu gehdrenden Anlass-
Apparaten normalisiert. Diese Gruppe besteht aus einem Syn-
chron-Wechselstrommotor, der direkt gekuppelt ist mit
einem Gleichstromgenerator, und dient zur Umformung von
Wechselstrom in den zur Steuerung und Beleuchtung er-
forderlichen Gleichstrom. Da die fiir die Motorwagen und
Lokomotiven bendtigte Leistung in Abhingigkeit von deren
Konstruktion variiert, wurden zwei solcher Gruppen fiir
die Leistungen von etwa 1,0 und 1,6 kW als normal erklirt,

Von den Stromabuehmern sind z. Z. ebenfalls zwei
Haupttypen vorhanden, was davon herriihrt, dass anfing-
lich zwei Firmen sich speziell mit dem Bau von Strom-
abnehmern befassten. Da die beiden Ausfuhrungen — die
gegeneinander auswechselbar sind — sich in Bezug auf
Eignung und Preis so ziemlich die Wage halten und {iber-
dies zu beiden Stromabnehmertypen noch ziemlich viele
einzelne Ersatzteile vorhanden sind, hitte es, vorlaufig
wenigstens, keinen Zweck, beim Normalisieren weiter zu
gehen.,

Als normal erklart wurden ferner einige Motortypen.
Infolge der raschen Entwicklung konnte hierfiir bisher noch
kein allgemeines Programm aufgestellt werden; doch soll

diese wichtige Frage in nichster Zeit einer nihern Pri-

fung unterzogen werden.
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Daneben wurden noch andere kleinere Gegenstinde
normalisiert, z B. die Handrader fir Geschwindigkeitsregu-
lierung, alle Griffe und Hebel in den Fuhbrerstanden in
Bezug auf Grosse, Form und Befestigungsart, desgleichen
die Stecker zum Anschluss an die Depot-Transformatoren,
verschiedene Luftventile u. a. m.

14. Wagenapparatur fiir Beleuchtung und Heizung.
Die Normalisierung betraf tibrigens nicht nur die elektrische
Ausriistung der Lokomotiven, sondern erstreckte sich auch
auf die der Wagen. Beziglich der Beleuchtung der Wagen
wird, abgesehen von Batterien und Beleuchtungskorpern,
noch nicht ganz einheitlich verfahren, doch ist fir die Be-
leuchtungsdynamo und den Regulierapparat einheitliche
Klemmenanordnung, sowie Auswechselbarkeit aller Apparate
vorgeschrieben.

Nachdem die S. B. B. auf Grund einer Vereinbarung
mit den deutschen, dsterreichischen, schwedischen und nor-
wegischen Bahnen als maximale Zugsheizungsspannung
1000 Volt und als Heizleistung 400 kW gewahlt hatten,
fithrten sie vor etwa drei Jahren, ebenfalls nach ldngeren
Verhandlungen, die in Abbildung 14 dargestellte normale
Heiskupplung ein, die z. Z. bereits in etwa 1500 Lokomo-
tiven und Wagen eingebaut ist.

Die Wagensicherungen und Schalter, sowie das zur
Installation ndtige Material wurden nach lingerer Probezeit
ebenfalls normalisiert. Beziiglich der Heizkirper konnte bis
jetzt nur erreicht werden, dass die verschiedenen Typen
prinzipiell gleich und auswechselbar sind. Mit der Zeit
dirfte es aber gelingen, auch die Innenkonstruktion der
Heizkdrper mehr und mehr zu vereinheitlichen

15. Zeichnungsausgabe, Formulare. 'Wenn man be-
denkt, dass pro Lokomotivtyp etwa 1250 Zeichnungen notig
werden und dass der ungestdrte Gang der Arbeiten in
Bureau und Betrieb wesentlich durch eine zweckmissige
Organisation der Zeichnungsausgabe — die sofortiges Auf-
finden der Zeichnungen ermoglichen muss — unterstitzt
wird, so wird es begreiflich, dass auf Auswahl und Aus-
gestaltung der das Einreihen der Zeichnungen betreffenden
Methode besondere Sorgfalt verwendet wurde.

*

Es dirfte hier der Ort sein, einige Massnahmen ge-
nauer zu betrachten, die den Gang der Normalisierungs-
Arbeiten regelten und z. T. wesentlich beeinflussten.

16. Berichterstattung. Die Normalisierung, um erfolg-
reich zu sein, setzt vor allem eine moglichst exakte und
vollstindige Berichterstattung der verschiedenen Depots
Gber die Vorfille im Betrieb und die Betriebsergebnisse
voraus. Fir die periodische Berichterstattung kommen bei
den S. B. B. in Betracht: die ,wochentlichen Berichte iiber
Storungen an den elektrischen Lokomotiven* und die
,Monaisrapporte”.

In den Wochenberichten meldet das betr. Depot dem
Obermaschineningenieur bei der General-Direktion, als der
vorgesetzten zentralen Dienststelle, alle im Laufe der Woche
an den ihm zugeteilten elektrischen Lokomotiven aufgetre-
tenen Defekte, unter genauer Angabe der Begleitumstinde,
Folgen und festgestellten oder mutmasslichen Ursachen,
allenfalls unter Einsendung von Spezialberichten und photo-
graphischen Aufnahmen des defekten Teils. Die technischen
Organe der General-Direktion sind dadurch in der Lage,
nach Abklarung des Falles, den Betriebsorganen die zur
Verhtitung ahnlicher Vorkommnisse notigen allgemeinen
oder besondern Weisungen zu erteilen, Versuche anzuordnen
oder durchzuftihren und sich mit den Fabriken betreffs
Ersatz oder Verbesserung der Konstruktionen in Verbin-
dung zu setzen.

Die Monatsrapporte der Depots enthalten die Betriebs-
Ergebnisse der elektrischen Lokomotiven, also die Angaben
tiber die erzielte kilometrische Fahrleistung, den kWh-
Verbrauch, die Dienst-, Reserve- und Reparatur-Tage der
Lokomotiven, das Abschleifen der Triebmotor-Kollektoren,
den Ersatz von Kohlenbiirsten und Schleifstiicken, sowie
alle auf die Auswechslung oder Reparatur von Teilen
und auf den Materialverbrauch beztiglichen Daten.

Abb. 12. Primirseitig umschaltbare Stromwandler fiir Zugsheizung
und fiir den Hauptstrom.

17. Statistik. Die Wochenberichte und Monatsrapporte
dienen zur Anfertigung der sogen. Defektkurven, durch die
bezweckt ist, die Lokomotivserien hinsichtlich ibres Ver-
haltens im Betriebe zu vergleichen, um bei Neubestellungen
schwache Punkte in der elektrischen Ausriistung der
Lokomotiven nach Moglichkeit auszumerzen. Die Defekte
sind darin in die folgenden Kategorien unterschieden:
Hauptschalter, Transformator, Stufenschalter, Triebmotoren,
Halfsmaschinen, Steuerung, Nutz- und Widerstandsbremse,
Diverse, mechanischer Teil, Personalfehler.

Aus der totalen Stdrung und dem monatlich total
zuriickgelegten Parcours wird die totale Stérung pro 100 km
abgeleitet und unter Verwendung der Beziehung: Dienst-
- Reserve- -+ Reparatur-Tage = 100°/, der sogen. wirt-
schaftliche Wirkungsgrad der einzelnen Lokomotivserien
gebildet. Da haufiges Abschleifen der Triebmotor-Kollek-
toren, z. B. infolge von Motortberschlédgen, eine betracht-
liche Storung des Betriebes bedeutet und diesen stark ver-
teuert, wurden alle mitder Kommutation zusammenhidngenden
Fragen besonders eingehend geprift und zu diesem Zwecke
u. a. Tabellen angefertigt, aus denen die Anzahl der Ab-
schleifungen bezw. der mittlere Abschleifparcours der ein-
zelnen Lokomotivserien ersichtlich ist.

Die genannten Defekte- und Abschleifkurven werden
den Firmen allhalbjahrlich zugestellt, um diese tber die
erzielten Betriebsresultate auf dem Laufenden zu balten.

Bei dieser Gelegenheit mag noch bemerkt werden,
dass Versuche im Gange sind mit Biirstenkohlen verschie-
dener Herkunft, um die geeignetsten Kohlenmarken aus-

findig zu machen.
*

Die Vorteile der Normalisierung koénnen wie folgt zu-
sammengefasst werden:

1. Erstellung der Einzelteile und Apparate im Sinne
der Serienfabrikation, infolgedessen erhebliche Verminde-
rung der Gestehungskosten.

2. Die Montage gestaltet sich bedeutend einfacher und
billiger, wenn durchwegs nach einheitlichen Vorschriften
verfahren wird, als fraher, wo das Meiste ins Belieben des
Monteurs gestellt war, von dessen Geschicklichkeit die Dauer
und Giite der Montage grosstenteils abhingen und wo daher
nur besonders geschulte und entsprechend entlohnte Spe-
zialkriafte Verwendung finden konnten.

3. Es ist wichtig, dass die Schulung des Personals
nur an einigen wenigen normalen Apparaten stattfinde,
statt an vielen, in der Ausfithrung verschiedenen. Die Ein-
heitlichkeit in der Bedienung und Wartung hat vermehrte
Sicherheit des Betriebes zur unmittelbaren Folge, bewirkt
also eine Verminderung der Defekte und damit der Unter-
haltungskosten der Lokomotiven,

4. Auswechslung, Reparatur und Einbau defekt ge-
wordener normaler Teile vollzieht sich naturgemass rascher
und billiger als die abnormaler. Ein defekter Apparat kann
vielfach ohne weiteres durch einen vom Lager normaler
Teile genommenen ersetzt werden und ohne Zeitverlust in
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Abb. 11.

die Lokomotive ein-
gebaut werden, wéh-
rend die ausgewech-
selten Teile nach
ihrer Instandstellung
dem Lagerbestand
einverleibt werden.
Die Anschaffungs-
kosten abnormaler
Teile bei nachtréag-

licher Einzelausfiih- .

rung betragen hiufig
das Vielfache der-
jenigen fiir normale Teile. — An die Stelle der vielen,
nicht immer auffindbaren Zeichnungen fir veraltete, ab-
normale Konstruktionen treten nach der Normalisierung
einige wenige, stets vorratige und leicht ersetzbare Zeich-
nungen.

5. Die Lokomotive braucht nicht mehr wie friher,
wegen an sich geringfagiger Defekte, zur Reparatur ins
Depot oder in die Werkstatte abgegeben zu werden, sondern
kann sofort, ohne ,Remisierung®, in Stand gestellt werden.
Die Reparaturzeiten sind genau bestimmbar und die Arbeiten
in Depot und Werkstatte kénnen daher planmissig, ohne
Storung des normalen Arbeitsverlaufs vor sich gehen. Die
Stillager der Lokomotiven werden seltener und kiirzer.
Die Normalisierung wirkt also auf eine Verminderung des
Lokomotivbestandes hin. Abnormale Teile veranlassen da-
gegen hiufig anhaltende Stillager.

6. Lagerbauten, Lagerbestinde und die dafiir auf-
zubringenden Zinsen werden mit fortschreitender Norma-
lisierung der Apparate geringer, da zahlreiche alte Typen
eingehen. Aus diesem Grunde wire es sehr zu wiinschen,
dass vor allem relativ teure, viel Raum beanspruchende,
grosse Lagerzinsen verschlingende Gegenstinde, wie Trans-
formatoren, Triebmotoren u. a, m. normalisiert wiirden.

7. Die Instruktionen far das Bedienungspersonal der
Lokomotive kdnnen wesentlich vereinfacht werden, Das
Personal wird damit in Stand gesetzt, die auf seinem be-
sondern Arbeitsfeld notigen theoretischen Kenntnisse mit
weniger Miihe zu erwerben, sehr zum Vorteil eines freudigern,
produktivern Arbeitens.

Abb. 13. Hauptschalter.

*

Es braucht wohl kaum besonders hervorgehoben zu
werden, dass hier nicht einem Normalisieren um jeden
Preis das Wort geredet werden soll. Ein allzurasches Vor-
gehen in dieser Richtung wire ganz unstatthaft gewesen
und hitte vielleicht Stagnation statt Fortschritt zur Folge
gehabt. Denn billigerweise musste z. B. berficksichtigt wer-
den, dass beim Bau der elektrischen Lokomotiven, beson-
ders im Anfang, viel Erstausfiihrungen vorkommen und

Maximalstrom-Relais fir Hauptstrom.

¥

b
r,
&
|

g
iy
i

-
e

Abb. 14. Zugsheizungs-Kupplung.
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daher dem Fabrikanten ein angemes-
sener Spielraum gewdhrt werden muss,
um die im Betriebe auftretenden Man-
gel zu beheben. Daher liessen die
Organe der S.B.B. den Firmen gegen-
iiber jederzeit moglichstes Entgegekommen walten, dadurch,
dass sie ihnen nach Massgabe der Umstande die Moglichkeit
gaben, neue Apparate und Schaltungen im Betriebe aus-
zuprobieren, sofern dabei keine Storung des normalen Be-
triebes zu befiirchten war und begriindete Aussicht bestand,
dadurch wirklich Miangel der Anlage zu beseitigen und die
Betriebsicherheit zu erhthen. Dabei kam es natirlich mitunter
vor, dass die Meinungen tber den Wert oder Unwert einer
Neuerung geteilt waren, oder dass es sich offenbar nur darum
gehandelt hitte, ihr durch Ausprobieren — ohne greifbaren
Vorteil fiir den Betrieb — Eingang zu verschaffen.

Aber auch in den — dbrigens seltenen — Fillen,
wo dem Dringen der Firmen nicht nachgegeben werden
konnte, liess sich gewdhnlich auf dem Wege des Vergleiches
eine Einigung erziclen. Denn wenn auch der Anspruch,
fir ,normal® zu gelten, nur eine Konstruktion erheben darf,
die sich im Betrieb bewihrt hat, so betrachten doch ander-
seits die S. B. B. eine Ausfihrung prinzipiell nur so lange
als normal, als nicht eine andere — die allerdings vor
jener erweisbare Vorziige besitzen muss — sie ersetzen kann.
Bei allen sonstigen Vorteilen erwachst dem Fabrikanten
durch die Verpflichtung auf eine Normalausfihrung der
Nachteil, dass er gezwungen ist, kiirzere oder langere Zeit
hindurch iltere Modelle zu bauen und nicht in der Lage
ist, Vorschlage des Konstruktions- oder Rechnungsbureau
sofort in der Praxis auf ihre Zweckmassigkeit hin zu priifen.

Da nun besonders auch in der Technik Stillstand
gleichbedeutend ist mit Riickschritt, entsteht daduich far
den Industriellen unter Umstinden die Gefahr, ins Hinter-
treffen zu gelangen. Zudem bedingt die (erzwungene)
Normalisierung fiir den Fabrikanten eventuell eine Umstel-
lung gewisser Fabrikationszweige, zu der er sich nur ungern
entschliesst, wenn er nicht hoffen kann, den Ausfall in der
Folge durch vermehrte Bestellungen einzubringen.

Dass es trotzdem gelang, die anfanglich vorhandene
Abneigung der Firmen gegen die Normalisierung zu aber-
winden und sie mit der Zeit zur kraftigen Mitwirkung zu
bewegen, beweist, dass das Normalisieren, wenn dabei mit
der notigen Umsicht und Konsequenz verfahren wird, allen
Teilen Gewinn bringt.

In der vorliegenden Skizze iber die Massnahmen,
die zur Normalisierung beim Bau der elektrischen Loko-
motiven direkt oder indirekt beitrugen, wurde nur der
elektrische Teil behandelt. Beim mechanischen Teil bereitete
die Normalisieruung weniger Schwierigkeiten, weil mit
deren Lieferung nur eine Schweizerfabrik betraut ist. Ge-
wisse Bestandteile sind tbrigens langst , normalisiert “,
und zwar waren sie es schon bei Dampflokomotiven. Beim
Bau der elektrischen Lokomotiven verschiedener Typen
wurde selbstverstiandlich darnach getrachtet, Einzelteile
moglichst gleichartig auszufiihren.
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