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EINPHASEN-LOKOMOTIVE Ae?/;
DER SCHWEIZERISCHEN BUNDESBAHNEN

Abb. 7. Einachsiges Bisselgestell.

Gestinge verbunden, das aus zwei Winkelhebeln und einer,
unter der zwischen diesen Achsen gelagerten Vorgelege-
welle durchfithrenden Zugstange gebildet wird. Die Feder-
aufhingung der dem Bissel benachbarten Triebachse ist
durch Einschaltung von zwei Langsbalanciers und eines
Querbalancier mit der gefederten Abstiitzung des Haupt-
rahmens auf das Bisselgestell zu einem System verbunden.
Der Querbalancier tbertragt die Last auf eine mit Hilfe
von Lenkern gehaltene Zentralstiitze, die am untern Ende
auf der Kugelpfanne des Bisselgestelles aufsitzt.

Die Abstiitzung der Lokomotive auf ihren Achsen
erfolgt also in vier Punkten, von denen die &ussern beiden
im Maschinenliangsmittel tiber dem zweiachsigen Drehgestell
und der hintern kombiniertenTriebachs-Bisselachs-Radgruppe
liegen, wahrend die beiden andern Statzpunkte in den
Lager-Ebenen der beiden dem Laufachsgestell benachbarten
Triebachsen sich befinden und fir die notige Seitenstabi-
litat des Fahrzeuges sorgen. Diese Unterteilung des Feder-
Gehinges hat sich in jeder Beziebung bewahrt.

Antriebmechanismus. Der Antrieb der drei Trieb-
achsen ist dem der 1-C-1 (B¢ #/;) Probelokomotive Nr. 11201
der Schweizerischen Bundesbahnen nachgebildet, mit wel-
chem 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 Hilfe von beid-
seitigen Zahnridern je eine
jedem dieser Motoren zu-
geordnete Vorgelegewelle
an, die zugleich als Kurbel-
achse dient. In die Zahn-
kolben (Abb. 8) ist eine
weiche Federung eingebaut.
Die Verzahnung ist schrau-
benfdrmig ausgebildet, der-
art, dass fiir die (je 150 mm
breiten) Zahnrader der bei-
den Seiten zusammenge-
nommen sich eine Pfeilver-
zahnung ergibt. Von den
beiden Vorgelegewellen aus wird die Antriebkraft der
Motoren auf die drei Triebachsen mit Hilfe von Dreieck-
stangen und an diese angelenkten Kuppelstangen {ibertragen.

Rahmenbau. Der Hauptrahmen der Lokomotive be-
steht aus zwei 25 mm starken Lingsblechen, deren zahl-
reiche Querversteifungen aus der Zusammenstellungszeich-
nung (Tafel 11) zu ersehen sind. Besonders hervorgehoben
sei die Ausbildung des Rahmens in dem unterhalb der
Motoren gelegenen Teil: Liangstriger aus Stahlguss, auf
jeder Seite mit dem Rahmenblech fest verschraubt, bilden
das Fundament, auf das sich die Fiisse der beiden Motoren
abstiitzen. In diese Lingstriger ist bei jedem Motor unter-
halb des Motorlagers ein Sattel eingebaut, dessen obere,

Abb. 8. Gefederter Zahnkolben
der Tricbmotoren.

Abb. 6 Zweiachsiges Laufrider-Drehgestell.

konzentrisch mit der Motorwelle ausgedrehte Sitzfliche
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 er-
wahnten Lingstragern unter den Motorfiissen sind dber-
dies bei jeder Vorgelegewelle die Stahlguss-Lagerscheren
zusammengeschraubt, die zur Aufnahme der Vorgelege-
wellen-Lager dienen; der mittlere Rahmenteil unterhalb
der Motoren bildet so ein kraftiges Ganzes, das unzulas-
sige Deformationen des Rahmens verhindert. Der Rahmen-
ausschnitt unterhalbjedes Vorgelegewellen-Lagers wird durch
eine starke geschmiedete Zange iiberbrickt.

Luftleitungsanlage. Zwei Behilter von je 400 1 Inhalt
dienen zur Aufspeicherung der vom Motorkompressor ge-
lieferten Druckluft. Einer dieser Behilter ist fiir die Bremse
bestimmt, der andere dient zur Speisung der pneumatischen
Apparate der Lokomotive; doch ist die Verbindung der
Behalter unter sich derart, dass bei Druckabnahme im
Brems-Luftbehilter stets Luft vom Apparaten-Luftbehalter
nachstréomen kann, wihrend der umgekehrte Vorgang durch
ein Riickschlagventil verhindert wird.

Der Lokomotivkasten. Der auf die ganze Lange des
Rahmens aufgebaute Lokomotivkasten enthalt die dbliche
Unterteilung in einen mittlern Maschinenraum und je zwei
an den Enden befindliche Fihrerstinde. Eine weitere Unter-
teilung im Innern des Maschinenraumes (Abbildung 9) ist
mit Riicksicht auf die Ventilation der Motoren geschaffen
worden. Wir werden darauf zurlickkommen.

) (Schluss folgt.)

Zwei Expertenberichte iiber die Ursachen des
Einsturzes der Gleno-Staumauer in Oberitalien.

I

Dieser am 1. Dezember 1923 erfolgte Einsturz, der
insgesamt 500 Verluste an Menschenleben sowie g1 Mil-
lionen Lire eingeklagte Wasserschiden verursachte, hatte
den Gerichtshof won Bergamo veranlasst, zum Zweck der
Ermittlung und eventuellen Bestrafung der dafir Verant-
wortlichen, den Herren Prof. Ing. G. Ganassini und Ing.
Art. Danosso als Experten folgenden Auftrag zu erteilen:

Feststellung mit bestmoglicher Gewissheit aller fir
den Zweck als notig erachteten Tatsachen, Ueberpriifung
aller Untersuchungen!) technischen und baulichen Charakters,
Beriicksichtigung und Verwertung aller Zeugen-Aussagen, die
zur Feststellung der technischen Grundlagen des Bauprojektes,
sowie der Art der Bauausfahrung dienen kdnnen und an
Hand derer die Experten die urspriingliche und unmittel-

1) Berichte iiber frithere, unabhingige Untersuchungen an Ort und
Stelle u. a. durch Dr.-Ing. A. Stucky (Basel) und andere sind von erstem
ausftihrlich mit Zeichnungen und photographischen Aufnahmen in dieser
Zeitschrift (Band 83,9./16. Februar, sowie 21. Juni 1924) bereits verdffent-
licht, besw. erwiihnt worden. Siehe auch Bericht von Ing. A.de Martini
(Genua) in ,Eng. News-Record“, Vol. 92, vom 31. ]inunr 1024,
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Abb. 20. Lageplan 1:2500. — Entwurf Nr. 12 (Ankauf zu 800 Fr.). Arch. Hans Minder. — Abb. 21. Flicgerbild aus Siidost.

bare Ursache des Ungliicks erkliren kénnen.“ — Auf Ver-
anlassung des Konigs wurde noch hinzugefiigt: ,Feststel-
lung der Folgen der Bildung eines kiinstlichen Stausees an
einer Stelle, die seit Jahrhunderten der Sinkstoffablagerung
des Abflusses vom Glenogletscher gedient hat, und wo des-
halb voraussichtlich weder tragfihiger, noch dichter Unter-
grund vorhanden sein kodnnte, und ob auf Grund einer
vorausgegangenen geologischen Untersuchung dieser derart
beschaffen gewesen sei, dass ein vollstindiges Retentions-
vermdgen des Stausees gewdhrleistet war®.

Angesichts des weit ber die Grenzen Italiens hinaus
in gewissen Kreisen, namentlich bei Beh&rden, entstandenen
Misstrauens gegen alle, und besonders einige damals noch
im Bau befindliche Staumauern und Stauddmme, ist es von
Interesse, die auf Grund ihrer objektiven Feststellungen
und wissenschaftlichen Untersuchungen von den genannten
Gerichtsexperten in voller Uebereinstimmung auggespro-
chenen Schlussfolgerungen kennen zu lernen. Sie lauten?):

1. Es ist ausgeschlossen, auf Grund entscheidender
Schlussfolgerungen von Prof. Ing. Augusto Stella, dass der
mit der Staumauer tberbaute Untergrund nicht geeignet
wire fir die Fundierung der Talsperre, und es ist durch die
Akten erwiesen, dass die geologischen Verhiltnisse der Bau-
stelle vorgingig des Baues der Staumauer untersucht, und
ein auf diesen Bau beziiglicher Bericht von dem verstorbenen
berihmten Prof. Torquato Taramelli erstattet worden war.

2. Gleicherweise ist es awusgeschlossen, auf Grund der
Resultate der Untersuchungen von Prof. Augusto Stella, dass
die Mitwirkung seismischer Vorginge Schuld an dem Un-
gltck trage, denn von solchen konnten durch die in nichster
Nihe stationierten Beobachter geodynamischer Erschei-
nungen keine erkennbaren Spuren nachgewiesen werden.

3. Als fundamentale Ursache fir das Eintreten des

Einsturzes erscheint die wungeniigende Stabilitdt des den
zentralen Unterbau der Gewdlbe bildenden Mauerwerk-
Korpers®). Dieser Mangel an geniigender Stabilitit scheidet
sich in einen ,innern“ und einen von der Art seiner
yLagerung abhingigen“ Teil, Der Mangel an innerer Stabili-

%) Siehe  Annali dei Lavori Pubblici“, mit Plinen, Berechnungen und
Abbildungen. Roma, Maggio 1925.

%) Siehe Abb. 4, 7, 8 und 10 dieser Zeitschrift, Bd. 83, Nr. 6. (Der
die tiefste eingeschnittene Partie der Felsschlucht abachliessende, urspriing-
lich als massive Staumauer begonnene und den Gewdlben als Unterbau
dienende Mauerwerk-Kérper ist zum grossen Teil verschwunden.)

Abb. 22, Ansicht vom Helvetiaplatz zu Entwurf Nr. 12,

tat war begrindet in der Dimensionierung und auch Wider-
standsfahigkeit des Mauerwerkverbandes, die beide wunge-
niigend waren, um den innern Spannungen, die direkt oder
indirekt vom hydrostatischen Druck und dem Unterdruck
bei gefiillten Staubecken hervorgerufen werden konnten,
zu widerstehen. Anderseits bot die Lagerung auf der
blossen Oberfliche ') des unterliegenden Felsens keine Sicher-
heit. Des weitern war durch einen Unterbruch des Zusammen-
hanges des Mauerwerk-Korpers durch den Grundablass-
Stollen ) die Wiederstandsfahigkeit gerade in jenem Teile
des Unterbaues der Sperrmauer bis zu einem gewissen
Grade aufgehoben worden, der als der unterste vom Wasser-
druck am meisten beansprucht war.

4. Die den Einsturz zunichst veranlassende Ursache
ist nicht vollkommen genau zu bestimmen. Jedenfalls waren
keine dussern Beeinflussungen oder Ereignisse festzustellen,
die als entscheidende Ursache der Storung des Gleich-

¢) An Stelle ciner, geniigende Sicherheit bictenden Einbindung des
Mauerfusses durch Felsaussprengung. (Der Uebers.)

%) Der Grundablass-Stollen von betriichtlicher Héhe und Weite
crstreckte sich unter einem schiefen Winkel zur talseitigen Sichtfliche durch
den Mauerwerkkorper hindurch, sodass sich die so verursachte Schwiichung
des Mauerwerkkdrpers auch auf einen betriichtlichen Teil seiner Linge
eratreckte, (Der Uebers.)
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