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INHALT: Die Einphasenstrom-Schnellzuglokomcrve, Typ At3',:, der S. B. B. (mit
Doppeltafeln n und 1a.) — Zwei Expertenberichte über die Ursachen des Einsturzes der
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Abb. I. Ansicht der A« :

6 Schncllzuglokomotivc der S. B. B.. Gebaut von der Maschinenfabrik Oerlikon und der Schweizer. I.okomotu fabrik Winterthur.

Die Einphasenstrom-Schnellzuglokomotive, TypAc36, der Schweizerischen Bundesbahnen.

Ueber die von den Schweizerischen Bundesbahnen
bestellten elektrischen Lokomotivtypen gibt eine auf Seite 22
letzten Bandes [\z. Juli 1924) veröffentlichte Zusammenstellung

Auskunft. Bis auf den jüngsten dieser Typen, die
Ae 3'6-Lokomotive der Maschinenfabrik Oerlikon, sind alle
in grösserer Anzahl in Betrieb stehenden hier schon in
ausführlicher Weise beschrieben und dargestellt worden. Heute
sind wir nun in der Lage, die in dieser Artikelserie noch
bestehende Lücke auszufüllen. Wir stützen uns dabei auf
Angaben der ausführenden Firmen.

/. Mechanischer Aufbau der Lokomotive.
Die 2-C-i-Lokomotive ist aus der 1-G1 (Be8/o) Probe-

Lokomotive No. 11201 ') heraus entwickelt worden. Ihr
allgemeiner Aufbau ist aus obiger Abbildung 1, sowie aus
den Abbildungen 2 bis 5 auf Tafel 11 und Seite 278 zu
erkennen. Die Unsymmetrie in der Anordnung der
Laufachsen hat ihren Grund darin, dass die Lokomotive mit
einem einseitig gelagerten Transformator ausgerüstet ist,
dessen Gewicht am betreffenden Lokomotivendc ein
zweiachsiges Laufachsgestell erfordert. Die Hauptdaten der
Lokomotive sind in der Aufstellung auf der folgenden
Seite gegeben.

Laufachsen. Sowohl das zweiachsige Drehgestell
(Abbildung 6), als auch das einachsige Bisselgestell
(Abbildung 7) sind genau gleicher Konstruktion wie bei den
übrigen elektrischen Lokomotiven der Schweizerischen
Bundesbahnen, indem in Bezug auf die Einzelheiten
weitgehende Vereinheitlichung durchgeführt worden ist. Die
Laufachsen sind im Dreh- und Bisselgestell genau gleich

') Vgl B et 7 r, S 213 (iS.Mai iqi8) und Bd 73, S. 110 (8. März 1919).

gelagert und tragen die Rahmen dieser Gestelle mit Hülfe
von hintereinander geschalteten Blatt- und Spiralfedern.
Die Abstützung des Hauptrahmens der Lokomotive auf
diese Drehgestelle erfolgt in deren Mitte in reichlich
bemessenen und sorgfältig geschmieitcn Kugelpfannen. Das
Drehgestell ist im fernem befähigt, aus seiner Mittellage
um 80 mm nach jeder Seite hin auszulenken. Das gleiche
ist bei dem Bisselgestell der Fall, wo das Seitenspiel im
Maximum 2 X 83 mm betragen kann Beide Gestelle werden
mit Hülfe von weichen Blattfedern, die sich einerseits auf
die zentralen Kugclstützpfanncn und anderseits auf deren
am Laufachsgestell befestigten Führungen abstützen, in
die Mittellage zurückgeführt. Beim Drehgestell kommt überdies

bei grössern Ausschlägen noch eine zusätzliche
Kegelzentrierfeder in Wirkung, um die Rückstellkraft zu
vergrössern. Es gestatten diese Massnahmen, den
Laufachsgestellen einerseits in weitgehenden Grenzen jede
beliebige Stellung gegenüber dem Hauptrahmen einzunehmen
und dem Geleise unabhängig zu folgen, anderseits sind
die Laufachsen befähigt, die ganze Lokomotive ohne harte
Stösse in der Geraden und in Kurven zu führen.

Triebachsen. Von den drei Triebachsen sind die
äussern beiden fest und die mittlere mit aX 15 mm Seitenspiel

beweglich im Rahmen gelagert. Die Achslager,
Tragfedern und das Federgehänge der Triebachsen entsprechen
den eingeführten Norinalkonstruktioneii.

Fedcraufhäiigung. Besondere Aufmerksamkeit wurde
der Verbindung einzelner Tragfedergruppen durch Aus-
gleichhebcl gewidmet. So wurden die Tragfedern der dem
zweiachsigen Laufachsgestell benachbarten beiden
Triebachsen auf ieder Lokomotivseitc durch ein Ausgleich-
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Abb. 4. Querschnitte durch Vorgelege und Triebrad. Abb. 2 Qucrschn it durch Fahrerstand und Bisselachse.
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Abb 9. Ansieht der Lokomotive mit abgenommener Verschalung des Apparatcnr.lumcs.

Hauptverhält
Spurweite
Gesamtlänge über Puffer
Gesamter Radstand der Lokomotive
Radstand des Laufachsen-Drehgcstells
Fester Radstand der Triebachsen
Triebrad-Durchmesser
Laufrad-Durchmesser
Kurbelkreis-Durchmcsser
Uebersetzungsverhältnis der Zahnräder
Grösste Höhe des Lokomotivkastens

„ Breite „

Fahrdrahtspannung (-f to°/0; — '5%)
I'criodenzahl (-{- '/,)

nisse der Ae3/6-Lokomotive der S. B. B.
1 435 mm Daucrleistung am Radumfang bei einer Fahr-

14090 mm geschwindigkeit von 70 km/h
10800 mm Stundenleistung am Radumfang bei einer Fahr-
2150 mm geschwindigkeit von 65 km/h
4700 mm Zugkraft am Radumfang bei Stundenleistung
1 610 mm Maximale Zugkraft am Radumfang

930 mm Maximale Fahrgeschwindigkeit
600 mm Gewicht des mechanischen Teils
i : 2,224 Gewicht des elektrischen Teils, einschliesslich

3750 mm Stromabnehmer und Kompressorgruppe
3950 mm Gewicht des Inventars

15000 Volt Dienstgewicht der Lokomotive
i6a/3 Adhäsionsgewicht der Lokomotive

1 920 PS

2200 PS
9 100 kg

16700 kg
90 km/h

54.8 t

40,6 t
0,6 t

96,0 t
56,0 t
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EINPHASENWECHSELSTROM-SCHNELLZUGLOKOMOTIVE Ae3/6 DER SCHWEIZERISCHEN BUNDESBAHNEN
ELEKTRISCHER TEIL DER MASCHINENFABRIK OERLIKON - MECHANISCHER TEIL DER SCHWEIZER. LOKOMOTIVFABRIK WINTERTHUR
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Abb. 2 und 3. Längsschnitt und Ansicht, Draufsicht und Horizontalschnitte. — Masstab I : 35.

(Nach einer Originalzeichnung der Schweizer. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur.)
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¦ Hochsponnungsstromkreis
• TriebmotDrenstromHreis
¦ Zugshelzungsstromkreis ^
WechseLstr-Hülfsbetrstromhr&s—O
Gleichstromkreis

Rückte/fangen für Gleich -iWechselstr-.

AI?DO
Q_0

1

>LJL-J£l k^'

Norm Schalttafel im führerstandl
" im Fahrerstand ff

- - für Wechselstrom
Norm Schalttafel für Gleichstrom
Schalttafel für Relais
Klemmenplatte im Führertisch l'im Fuhrertisch II

"im Hauptsdalterroum
- • auf d Transformer

• über tiouphthlHafel
Klemmenplatte im Stufenscholterroum

Abb. 10. Schaltungschema der Lokomotiven AeS/e

Mauptstromkreise
Hochsponnungs Stromkreis
Stromobnthmer
Trennmesser

Erdungsschalter
Hauptschalter
Stromwandlerf Max 'slromrelois
Schufiwiderstand
hoch spannungsemführung
Stufenfransformafor
Stromwandterfür Messmstr

Triebmoforenstromr'reis
Stufenschalter
runhenltachschalter
Fonkenlosehspule

Ueberschattdrosselspule

Stromwandterfür Triebmo/or
Nendesehalfer
Triebmotor
Ohm icher küifspolshunt

Trennmesser

2ugsheirungsstromhreis
Heuhüpfer'
Funltentoxhspute
Stromtrandlerfür Zugsheizuna.

Haikupptung

Nebenstromkrtlse
Hülfsbetnebsstrornkrets
Hptstch'g fHulfSbetrstr kreise
Umschatter für Qepotanschtuss
Steckdose für Depotanschtut?
Sicheria für ttompressormotor
Umsch für Kompressormofor
Hupfer für Kompressormotor
Kompressormofor
Ohm'scher tiulfspelshunr

Kompreisorautomat
Sicherg d Motors für Oetpumpe
und TriebmotorVentilator
Schalter 2 Mohrfür Qdpumpe
und Triebmotorventilator
Motorfür Tr/ebmolorrentrlalor
Ohm 'scher HutfspoiShuat
Ohm'scher Widerstand

Motorfür Tronsf Oetkühlantage
Ohm'scher Hutfspotstiunl

Hupferfus Tnebwolorvenhlator
Umschalterfür Fuss warmepl'alten
Fuss wörmeplalten
Sicher'g far Führerstanästteizung
und Oelwarmeplatte
UmschalterfFubrerstandsheizong
Führersfondsheizhorper
Schalterfür Oetwormeptalfen
Oelwarmeplalte
Sicherung für Messapparafe
Vorschau'widerst z Voltmeter
für Fbhrieifungsspannung
Voltmeterf. Fahrleitungsspannung
Steckdose für Spannung 220 V

Woltstunaenzahler
fimperemtfer für Hauptstrom
Man 'stromfflaisfürHauptstrom
flmperemeter für Triebmotoren
Mat'stromxlaisf Trtebmotoren

Sicherg z Voltmeterf lugshetz'g
Vorschaitwderstond 1 Voltmeter
für Zugsheizung

Voltamperemeterf Zugsheizuna
MaAsIromreiBts für Zugsheizung
Sicherg d Nullspanngsreiais

für Hatiptsciiatter
tiutisp'gsrttais für tfauplschatt

OhmaJrer indersfd 1 Komprmator

Rutom Aolassoop t Molorgtie^al
5/eichslromreto fs
Wechselstromrelais

Umschaltspute
Motor des MoforgrneralOrs
Induktiver Unlasswiderstand
Ohm'scher Vorschottwiderstand

Motor 0 eneratorstromkreis
Sicherg 2. Motor d Hohrgener
Motorschalter d Motorgenerot

Generator d Motargeneratofs
Ohm'scher Widerstand
Sicherung des Generators
Batterie

Salter'esiüiervng
Balteneschalter

flmperemeter für Ballerte

Shunt tum ßmptreme/tr-f Batterie
Voltmeter für Batterie

Sicherung tf Otlbecherwarmer
Schaller f Deibechtrwormer-
Oetbechtr-wartner

Schatter für Steuerström
Sicherung für Steuerstrom

Fernbetätigungf Stromabnehmer

Verriegelungskonff Steuerstrom
ffustosekonl für Hauptschalter

Fernbetätigung für Hauptschalter
Steutrmotor für Hauptschalter
Auslasispute für Hauptschalter
SperrScheibe

Unterbrechungshontakt am Hauplscb

ttolauslosung für Hauptschalter

Steuerstromhreis

Handantrieb für Hauptschalter

Fernbetätigung für Hfardtsthatter

Umschalterfür Hand-bei* elektr
Sntneb des Stufen Schalters
Kupplungfür Handsteuerung
Fernbetätigung d Stufenschotters
Steutrkoptr des Stufinse/ia.ters

Vernegetltontakt am Stufenscbalter

Stufenschaltermotor
Widerstand zumStufenschltrmotor

Sptrrmognet mit Cinsrhaltkont

Re:aisf Stufenscha/termolor
(teloisf Aufschltg d Slufenschltmot

Helaaf. Hbschltg d Stufenschltmot

SchaltwalzefMr des Stufenschatt

Fernseha/ferfiir Heuhüpfer
Clektro-pntumat Knlneb d Hmhupf
forneg Kontakt der Heiihupfei

Fallkiappe 1 Max relais fvr Hptsh
fallklappe r Ma* rdaisf Tnebmot

fallkiappe z. Man relais f Tugshen
SchalterJ Nuttspgsretaisf Hptschlt

ßeleuchtungsstromkreis

Fuhrerilandlampe

Sicherung für Innenlampen
Schatterfür Innenlampen
Innenlompe
Steckdose für Handtampt
Handtampe

Verteilung der leilungsi
Beleuchtung; wräerslond l $$ Steuerteitungen
Sicherung für Be/euchlung fl 75 Motorgenerator Batterie
Um schalferfür Beleuchtung 81 JS Beteuchfungs letfangen

m IM Messteitungen
Sicherung der loh -latenten w JJß Depolanschluss -
Schalterf. Lokomotivtoterneri Kompr - Ventilat. Oelkühlermoter
Steckdosefür Lok -Laternen m m Föhrerstandsheizung, Beiwarmepllokomottrlaternen IBI -IM Tugshetzung
Sicherungf Fuhrerstondlampe im ¦ttS Triebmoloren
Schalter fur Fukrerstandlompe m ZST Hochspannung

Clich6 der Maschinenfabrik Oerlikon.
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EINPHASEN-LOKOMOTIVE Ae%
DER SCHWEIZERISCHEN BUNDESBAHNEN
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Abb. 7. Einachsiges Bissclgestcll.

Gestänge verbunden, das aus zwei Winkelbebeln und einer,
unter der zwischen diesen Achsen gelagerten Vorgelegewelle

durchführenden Zugstange gebildet wird. Die
Federaufhängung der dem Bissei benachbarten Triebachse ist
durch Einschaltung von zwei Längsbalanciers und eines

Querbalancier mit der gefederten Abstützung des
Hauptrahmens auf das Bisselgestell zu einem System verbunden.
Der Querbalancier überträgt die Last auf eine mit Hülfe
von Lenkern gehaltene Zentralstütze, die am untern Ende
auf der Kugelpfanne des Bisselgestelles aufsitzt.

Die Abstützung der Lokomotive auf ihren Achsen
erfolgt also in vier Punkten, von denen die äussern beiden
im Maschinenlängsmittel über dem zweiachsigen Drehgestell
und der hintern kombiniertenTriebachs-Bisselachs-Radgruppe
liegen, während die beiden andern Stützpunkte in den

Lager-Ebenen der beiden dem Laufachsgestell benachbarten
Triebachsen sich befinden und für die nötige Seitenstabilität

des Fahrzeuges sorgen. Diese Unterteilung des Feder-
Gehänges hat sich in jeder Beziehung bewährt.

Antriebmechanismus. Der Antrieb der drei
Triebachsen ist dem der r-C-1 (Bc 3/6) Probelokomotive Nr. 11201
der Schweizerischen Bundesbahnen nachgebildet, mit
welchem Lokomotivtyp seit seiner Inbetriebsetzung anfangs
1919 nur gute Erfahrungen gemacht worden sind. Zwei
in der Lokomotive hochgelagerte, sowohl mit dem Rahmen
als auch unter sich solid
verbundene Gestellmotoren
treiben mit Hülfe von
beidseitigen Zahnrädern je eine
jedem dieser Motoren
zugeordnete Vorgelegewelle
an, die zugleich als Kurbelachse

dient. In die
Zahnkolben (Abb. 8) ist eine
weiche Federung eingebaut.
Die Verzahnung ist
schraubenförmig ausgebildet, derart,

dass für die (je 150 mm
breiten) Zahnräder der
beiden Seiten zusammengenommen

sich eine
Pfeilverzahnung ergibt. Von den
beiden Vorgelegcwcllen aus wird die Antriebkraft der
Motoren auf die drei Triebachsen mit Hülfe von Dreieckstangen

und an diese angelenkten Kuppelstangcn übertragen.
Rahmenbau. Der Hauptrahmen der Lokomotive

besteht aus zwei 25 mm starken Längsblechen, deren
zahlreiche Querversteifungen aus der Zusammcnstellungszeich-

nung (Tafel n) zu ersehen sind. Besonders hervorgehoben
sei die Ausbildung des Rahmens in dem unterhalb der
Motoren gelegenen Teil: Längsträgcr aus Stahlguss, auf

jeder Seite mit dem Rahmcnblech fest verschraubt, bilden
das Fundament, auf das sich die Füsse der beiden Motoren
abstützen. In diese Längsträger ist bei jedem Motor unterhalb

des Motorlagers ein Sattel eingebaut, dessen obere,

.#

*4 1 1.

Abb. 8. Gefederter Zahnkolbcn
der Tricbinotoicn.

Abb. 0 Zweiachsiges Laufräder.Drehgestell.

konzentrisch mit der Motorwelle ausgedrehte Sitzfläche
dazu dient, den Motorlagerhals aufzunehmen und so beim
Einbau den Motor ohne weiteres an seinen in Bezug auf

guten Zahneingriff richtigen Ort zu bringen. Mit den
erwähnten Längsträgern unter den Motorfüssen sind überdies

bei jeder Vorgelegewelle die Stahlguss-Lagerscheren
zusammengeschraubt, die zur Aufnahme der
Vorgelegewellen-Lager dienen ; der mittlere Rahmenteil unterhalb
der Motoren bildet so ein kräftiges Ganzes, das unzulässige

Deformationen des Rahmens verhindert. Der
Rahmenausschnitt unterhalb jedes Vorgelege wellen-Lagers wird durch
eine starke geschmiedete Zange überbrückt.

Ltiftlcittuigsanlagc. Zwei Behälter von je 400 1 Inhalt
dienen zur Aufspeicherung der vom Motorkompressor
gelieferten Druckluft. Einer dieser Behälter ist für die Bremse
bestimmt, der andere dient zur Speisung der pneumatischen
Apparate der Lokomotive; doch ist die Verbindung der
Behälter unter sich derart, dass bei Druckabnahme im
Brems-Luftbehälter stets Luft vom Apparaten-Luftbehälter
nachströmen kann, während der umgekehrte Vorgang durch
ein Rückschlagventil verhindert wird.

Der Lokomotivkasten. Der auf die ganze Länge des

Rahmens aufgebaute Lokomotivkasten enthält die übliche

Unterteilung in einen mittlem Maschinenraum und je zwei

an den Enden befindliche Führerstände. Eine weitere
Unterteilung im Innern des Maschinenraumes (Abbildung 9) ist
mit Rücksicht auf die Ventilation der Motoren geschaffen
worden. Wir werden darauf zurückkommen.

(Schluss folgt.)

Zwei Expertenberichte über die Ursachen des

Einsturzes der Gleno-Staumauer in Oberitalien.

1.

Dieser am 1. Dezember 1923 erfolgte Einsturz, der

insgesamt 500 Verluste an Menschenleben sowie 91
Millionen Lire eingeklagte Wasserschäden verursachte, hatte
den Gerichtshof von Bergamo veranlasst, zum Zweck der

Ermittlung und eventuellen Bestrafung der dafür
Verantwortlichen, den Herren Prof. Ing. G. Ganassini und Ing.
Art. Danosso als Experten folgenden Auftrag zu erteilen :

„Feststellung mit bestmöglicher Gewissheit aller für
den Zweck als nötig erachteten Tatsachen, Uebcrprüfung
aller Untersuchungen1) technischen und baulichen Charakters,
Berücksichtigung und Verwertung aller Zeugen-Aussagen, die

zur Feststellung der technischen Grundlagen des Bauprojektes,
sowie der Art der Bauausführung dienen können und an

Hand derer die Experten die ursprüngliche und unmittel'

') Berichte über frühere, unabhängige Untersuchungen an Ort und

Stelle u. a durch Dr.-Ing. A. Stucky (Basel) und andere sind von erstem

ausführlich mit Belohnungen und photographischen Aufnahmen in dieser

Zeitschrift (Band 83,9/16. Februar, sowie 21. Juni 1924) bereits veröffentlicht,

bciw. erwähnt worden. Siehe auch Bericht von Ing. A. de Martini

(Genua) in .Kng. Newi-Rccord", Vol. 91, vom 31. Januar »924
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