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Nr. 26

Abb. 1. Aei/. Lokomotive mit BBC-Einzelachsantrieb der Schweizerischen Bundesbahnen.

Die neuen Ac¢‘/;-Lokomotiven der S. B. B.
Von Ing. FRITZ STEINER, S. B. B., Bern.

Um den wachsenden Anforderungen zu geniigen, die
an die Triebfahrzeuge im Schnellzugsdienst gestellt werden,
ergab sich mit der Zeit fir die S.B.B. die Notwendigkeit,
neben den bisher dafiir verwendeten A¢3/;-Lokomotiven
noch leistungsfihigere Maschinen zu beschaffen. Man war
dabei vor die Alternative gestellt, die neue und starkere
Lokomotive entweder als blosse Flachland-Lokomotive zu
bauen, oder sowohl fir Tal- als auch fiir Bergdienst vor-

zusehen. Was ihre allgemeine Konstruktion anbelangt, war .

vor allem zu priifen, ob zwei oder mehr Motoren einzu-
bauen seien, um alsdann die Frage nach der Wahl der
Antriebsart, der Schaltungsart und eine ganze Reihe damit
eng zusammenhingender Fragen entscheiden zu koénnen.

Es ist nicht beabsichtigt, hier die einzelnen Phasen
der Entwicklung der neuen Lokomotive zu erortern. Es
soll nur kurz tber das Ergebnis der Untersuchung und die
allgemeine Ausfithrung dieser Maschine berichtet werden.

Beim Bau und der Ausriistung der neuen Lokomo-
tive wurden natiirlich die mit den vorhandenen vier Schnell-
zugstypen erzielten Betriebsergebnisse, sowie deren me-
chanische Laufverhaltnisse weitgehend berticksichtigt. Auch
traten diesmal in vermehrtem Masse Erwagungen allgemein
betriebstechnischer Natur in den Vordergrund, die auf die
Schaffung eines Einheitsiyp abzielten. Die S.B.B. ent-
schieden sich schliesslich fir den Bau einer Ac%/; der
Serie 2AAAA1, die im Prinzip #hnlich gebaut ist, wie
die bereits Ende 1925 normalisierte Lokomotive A¢$/s%1)

Die ,Ac#/;“ ist als Lokomotive fiir Talstrecken aus-
gebildet und zur Fihrung schwerer Schnellziige mit einer
max. Geschwindigkeit von 100 km/h bestimmt. Sie soll im-
stande sein, auf den einzelnen Linien die nach-
stehend angegebenen Zugsgewichte zu fithren :

Die ersten zwei Lo-
komotiven vom neuen
Typ (Abb. 1 und 2),
die im Oktober 1925
bestellt wurden, sind
bereits in Betrieb,
wihrend zehn weitere,
im Januar 1926 be-
stellte Lokomotiven in
der zweiten Hilfte
dieses Jahres mnach
und nach zur Abliefe-
rung gelangen sollen.

Die Lokomotive ist
mit vier Triebmotoren
von je 710 PS Stun-
den- und 620 PS

Dauerleistung  bei
einer Fahrgeschwin-
digkeit von rund
65 km/h, gemessen
am Radumfang, ausgeriistet. Das Gewicht der dienstbereiten
Maschine betragt ungefahr 117 t.

Die grossere Anzahl Triebachsen und die hohere
Leistung brachten es natiirlich mit sich, dass der mecha-
nische Teil gegeniiber dem der Ac3/; ebenfalls geandert und
wesentlich verstirkt werden musste. Der Rahmen besteht
aus zwei durchgehenden, 28 mm starken Blechen, die
durch die Stossbalken, die Querverbindungen bei den Ab-
stitzungen des Drehgestelles und der Laufachse und im
weitern durch zahlreiche Querbleche miteinander versteift
sind. Auf der linken Aussenseite des Rahmens ist der aus
Stahlguss in einem Stiick erstellte Aussenrahmen befestigt,
der zur Lagerung der Triebzahnrider dient und zur Ver-
steifung des Rahmens wesentlich beitragt. Die auf Zug
beanspruchten Federstiitzen zu den Tragfedern der Trieb-
achsen sind aus Nickelstahl

Jede der vier Triebachsen wird durch einen tber der
Achse im Rahmen festgelagerten Motor mit dem bekannten
Einzelachsantrieb Bauart BBC angetrieben. Das Dreh-
moment der Rotorwelle wird durch eine einfache Zahn-
radibersetzung mit gefedertem Ritzel (Uebersetzungsver-
haltnis 1 : 2,57) auf das Triebzahnrad iibertragen. Um das
Durchfahren der Kurven zu erleichtern, haben die beiden
mittlern Triebachsen nach jeder Seite 1o mm Spiel.

Das zweiachsige Drehgestell mit 2,2 m Radstand hat
Kugellagerung des Stiitzzapfens mit 150 mm Spiel der
Drehpfanne nach jeder Seite. Die Laufachsen der Loko-

motiven 10902 bis 10912 sind in einem Bisselgestell ge-
lagert mit 95 mm Spiel nach jeder Seite. Bei beiden Ge-
stellen erfolgt die Aufhingung durch Blattfedern von 1 m
Liange und durch Schraubenfedern. Die Zentrierung beider
Gestelle erfolgt durch Blattfedern und dazwischengeschaltete
Schraubenfedern.

Die Lokomotive 10gor ist hinten ver-

Lausanne-Vallorbe rd. 410 t (A¢8/; rd. 300 t)

Lausanne-Bern v 435t( 5 » 3351
Basel-Olten . B2 650 L (0 5t 111480 1)
Basel-Ziirich EIEs60 t(Cr 0, 4201t)
Ziirich-Winterthur |, 600t ( , , 450t)

Auf ausgesprochenen Tallinien mit Stei-

gungen bis zu 39, sollen Zige von rund
450 t bei 100 km/h gefithrt werden konnen.

1) Beziiglich der Normalisierung siehe Bd. 87, S. 67
(6. Februar 1926). Red.
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suchsweise mit einem kombinierten Drehgestell ausgeristet,
in dem die hintere Triebachse und die Laufachse gelagert
sind. Die Tragfedern zu dieser Triebachse sind nicht im
Drehgestell, sondern am Rahmen durch Federn abgestiitzt,
wobei der Drehbewegung des Gestelles Rechnung getragen
ist. Ueber der Laufachse ist die Last auf das Gestell durch
ein Gleitlager mit Kugelstiitze, Balancier- und Blattfedern
am Rahmen abgestitzt. Die Laufachse ist als Adamsachse
im Drehgestell gelagert; ihre Achslager haben Blatt- und
Schraubenfedern. Die Drehbewegung des Gestelles um den
300 mm vor der Triebachse liegenden Drehpunkt ist derart
begrenzt, dass der Seitenausschlag, gemessen {ber der
Laufachse, nur 50 mm betriagt; die Zentrierung erfolgt
durch Blattfedern. Beim Befahren von Streckenkurven
(Radius > 250 m) soll sich die Adamsachse im Drehgestell
nicht verschieben; ibhr Spurkranzdruck soll nur eine Ein-
stellung des kombinierten Gestelles bewirken, und zwar
derart, dass sich dessen Triebachse radial einstellt. Erst
beim Befahren von Kurven mit kleinem Radius (Weichen),
soll eine Verschiebung der Adamsachse im Drehgestell ein-
treten (Ausschlag beidseits 50 mm), nachdem eine weitere
Auslenkung des Gestelles nicht mehr moglich ist. Zur
Zentrierung der Adamsachse im Drehgestell dienen eben-
falls Blattfedern, die unterhalb der Laufachse angeordnet
und stirker gespannt sind, als die obern Zentrierfedern
des Gestelles. Durch die Anordnung dieses Drehgestelles
wird eine geringere Abniitzung der Spurkrinze der Trieb-
achse und ein guter Kurvenlauf der Lokomotive bezweckt ?).

Die Einteilung des Wagenkastens ist die gleiche wie
bei den Ae 3/;-Lokomotiven.2) Vor jedem Fiihrerstand ist ein
kurzer Vorbau angeordnet; im vordern sind die Shuntwider-
stdnde, im hintern die Kompressorgruppe untergebracht.

Die Lokomotive ist ausgeriistet mit Westinghouse-
Doppelbremse, die beidseitig auf alle Triebrader wirkt, mit
automatischer Westinghousebremse zu den Laufridern des
zweiachsigen Drehgestelles, ferner in jedem Fihrerstand
mit Handbremse, die auf die benachbarten zwei Trieb-
achsen wirkt. Die vom Kompressor erzeugte Druckluft
gelangt durch das Rickschlagventil und den Oelabscheider

in die beiden Hauptluftbehilter und von da durch je eine-

getrennte Leitung zu den Bremsventilen und zu den Ap-
paraten. Die Leitung zur Luftpfeife ist direkt am Haupt-
Luftbehilter angeschlossen. Eine Umgehungsleitung mit
Absperrhahn ist nicht vorhanden.

Im dbrigen ist die Lokomotive ausgeristet mit einem
registrierenden und einem nichtregistrierenden Geschwin-
digkeitsmesser, sowie mit einem Luftsandstreuer.

ELEKTRISCHER TEIL.

Der elektrische Teil lehnt sich hinsichtlich Schaltung
und Konstruktion der Apparate im allgemeinen an die
bisherige Ausfihrung des Typ Ac¢3/;! an. Doch ergaben
sich hierbei auch einige in mancher Hinsicht wichtige Ver-
besserungen und Vereinfachungen, die hier der Reihe nach
niher betrachtet werden sollen.

Bisher wurden die Stromabnehmer von den Fihrer-
stinden aus auf rein pneumatischem Wege gesteuert. Bei
grossen sonstigen Vorziigen haftet dieser Art der Steuerung
unter anderm der Nachteil an, dass das Senken der Strom-
abnehmer verhiltnisméssig langsam erfolgt. An ihrer Stelle
wurde daher die vor kurzem neu eingefithrte elektropneu-
matische Steuerung der Stromabnehmer vorgesehen, bei
der die zum Senken erforderliche Zeit nur 1 bis 2 sek
betrigt. Ausser vereinfachter Rohrfihrung tritt bei dieser
Anordnung an Stelle des Stromabnehmerhahnes ein ein-
facher Schalter, was zurVerbilligung des Unterhaltes beitragt.

Nebenbei sei bemerkt, dass die zwei ersten Lokomo-
tiven, dhnlich der Maschine 10647 der Serie Ac8/;!, Bigel-
stromabnehmer erhalten haben (vergl. Abbildung 1), wih-

!) Ein Bild dieses sogenannten , Java-Drehgestelles“, dessen Kon-
struktion auf Patenten der A:-G. Brown, Boveri & Cie. beruht, ist auf
Seite 174 (Nr. 13 vom 26. Mérz 1927) wiedergegeben. Red.

2) Vergl. ,S.B.Z.“ Band 8o, Tafel 5 in Nr, 2 vom 8. Juli 1923.

Abb. 3.

e

Schaltung des Stufentransformators der Ac?®/;-Lokomotive,
e
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Abb. 4. Schaltung des Transformators bei der Ac¢/.-Lokomotive.
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rend die zehn folgenden mit normalen Pantographen-Strom-
abnehmern ausgeriistet werden sollen.

Von den Stromabnehmern fliesst der Primirstrom
tiber die auf dem Dach angeordneten Trennmesser zum
Hauptschalter. Dieser wird in neuerer Zeit ohne Schutz-
widerstande ausgefiihrt und ist mit einem Durchftihrungs-
stromwandler ausgeriistet. An der Sekundirwicklung des
Stromwandlers sind das Maximalstrom - Relais fir den
15000 Volt Stromkreis und das sogenannte Blockier-Relais
angeschlossen. Dem Maximalstrom-Relais fillt die Aufgabe
zu, bei grosserer Ueberlastung, bezw. bei Kurzschluss im
Hauptstromkreis das Ausschalten des Hauptschalters zu
bewirken, und zwar mit einer Zeitverzdgerung von rund
1 bis 2 Sekunden. Diese Zeitausldsung ist notwendig, damit
bei schweren Kurzschlissen nicht der Lokomotivschalter,
sondern der fiir die volle Kurzschlussleistung bemessene
Speisepunkt-Schalter zuerst ausschaltet. Dabei besteht aber
immer noch die Gefahr, dass der Hauptschalter, trotz der
durch das Maximalstrom-Relais beim Abschalten bewirkten
Verzogerung, momentan durch das Nullspannungs-Relais
ausgelost wird. Tritt némlich in dem hinter dem Lokomo-
tivschalter liegenden Primirstromkreis, also z. B. in der
Oberspannungswicklung des Haupttransformators ein Kurz-
schluss auf, so wird die Spannung sekundérseitig auf Null
zurickgehen. Da nun das Nullspannungs-Relais an der
Sekundarseite des Transformators angeschlossen ist, so
wiirde dieses ungedidmpfte Relais den Lokomotivschalter
momentan 6ffnen. Aber auch das Zuriickgehen der Span-
nung in der Stromquelle und der stark ansteigende Span-
nungsabfall in der Speise- und Fahrleitung im Falle eines
Kurzschlusses koénnen das momentane Ansprechen des
Nullspannungs-Relais zur Folge haben!). Um dem vorzu-
beugen, wurde daher in jingster Zeit das sogenannte
Blockier-Relais eingefiihrt, dessen Arbeitsweise darin be-
steht, bei Kurzschlissen von iiber 2500 Amp. primér die
Auslosestromkreise des Nullspannungs-Relais und des Maxi-
malstrom-Relais so lange zu unterbrechen, bis die Speise-
punkt-Schalter mit Sicherheit ausgeldst haben, worauf dann
erst die Ausschaltung der Lokomotive durch das Nullspan-
nungs-Relais erfolgt.

Diese Massnahme, die Abschaltung schwerer Kurz-
schlisse dem Speisepunkt-Schalter zuzuweisen, empfiehlt
sich besonders dort, wo keine Transformatoren oder Drossel-
Spulen zwischen Generatoren und Leitung verhanden sind.
Die normalisierten Lokomotiv-Hauptschalter, die fiir eine
Abschaltleistung von goooo bis 100000 kVA gebaut sind,
werden dadurch nur noch bis zu etwa 1/; ihrer maximalen
Leistungsfahigkeit beansprucht, sodass ihre Betriebsicherheit
sich gegeniiber frither um ein Vielfaches erh&ht.

1) Siehe P. Treibel: Oelschalter fiir elektrische Fahrzeuge, in , Elek-

trische Bahnen", 1925, Heft 5, sowie F. Steiner: Zur Frage der Haupt-
Schalter fiir elektr. Fahrzeuge, in ,Elektrische Bahnen", 1925, Heft 10.



25. Juni 1927.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

343

Abb. 5. Einphasenwechselstrom-Tricbmotor von 620 PS Dauerleistung.

Vom Hauptschalter gelangt der elektrische Strom in
den Stufentransformator. Seine Schaltung, sowie die Ein-
richtung der fiir die Stromzufiihrung zu den Motoren be-
ndtigten Apparate sind im Hinblick auf die Kosten, die
ihr Unterhalt spiter verursachen kann, von besonderer
Wichtigkeit, sodass eine besonders sorgfiltige Priifung der
einschligigen Fragen erforderlich wird. Das nichstliegende
und scheinbar einfachste wire natiirlich gewesen, die bis-
herige, in Abbildung 3 wiedergegebene Schaltungsart der
Acs/;l-Lokomotive anzuwenden, unter entsprechender Ver-
grosserung der Leistung des Transformers und der strom-
fithrenden Teile des Stufenschalters und unter Beibehaltung
der Parallelschaltung der Triebmotoren, die durch den
Einzelachsantrieb der Lokomotive bedingt ist und sowohl in
elektrischer, als auch betrieblicher Hinsicht grosse Vorteile
bietet. Dem steht immerhin der Nachteil gegeniiber, dass
bei dieser Schaltungsweise eine Erhohung der Triebmotoren-
Spannung so gut wie ausgeschlossen ist, da die Motoren
mit denen der Ac3/;'-Lokomotiven auswechselbar sein
miissen, und iiberdies auch aus Kommutationsgriinden nur
innerhalb sehr eng gezogener Grenzen angingig wire (im
Gegensatz zu den Gleichstrommotoren, fir die die Mog-
lichkeit der Spannungsinderung in erheblich grosserem
Masse besteht). Es treten daher bei grossen Leistungen
verhiltnismissig grosse Strome auf. Fiir den Transformator
hat dies zur Folge, dass sich dessen innerer Aufbau &us-
serst kompliziert gestaltet, da es notig wird, die Unter-
spannungswicklung in geeigneter Weise in mehrere parallel-
geschaltete Gruppen zu verteilen, um ginstige Induktions-
Verhiltnisse zu erzielen und die Streuung moglichst klein zu
halten. Besitzt nun die Lokomotive, wie es beim Typ Ac?/;
der Fall ist, 21 Spannungstufen, so ergibt sich fiir die bis-
herige Bauart infolge der Mehrfachparallelschaltung der
Wicklungen eine {iberaus grosse Anzahl von Verbindungen,
die moglichst vermieden werden sollten, da eine jede auch
bei sorgfaltigster Ausfithrung eine mogliche Fehlerquelle
bedeutet.

Mit der von andern Konstrukteuren angewandten
Schaltung, bei der der Stufentransformator in Verbindung
mit Drosselspulen und Hipfern die nétigen Spannungstufen
erzeugt, wurden bisher gute Ergebnisse erzielt. Indes kann
auch diese, in Bezug auf die Transformerkonstruktion gute
Losung nicht als einfach gelten, schon wegen der Drossel-
spulen und der grossen Anzahl Hapfer und Verbindungen.

Die Aufgabe nun, die internen Verbindungen im
Transformator auf ein Minimum herabzusetzen, ist fiur die
neue Lokomotive in durchaus befriedigender Weise dadurch
geldst worden, dass dem Transformator unter Verwendung
der in Abbildung 4 dargestellten Schaltung ein Halfs-
Transformator zugeordnet wurde. Dadurch fallt einerseits
die Gefahr von Ueberspannungen fort, mit der bei der
Verwendung anderer Hilfsmittel u. a. gerechnet werden

muss, anderseits werden die Steuerungsapparate relativ
einfach, indem die mit dem Stufenschalter kombinierten
Motorhiipfer nur far den einfachen Motorenstrom zu be-
messen sind. Derals Stufentransformator ausgebildete Haupt-
transformator mit Sparschaltung hat neben je einer Hoch-
spannungs- und Erdungsklemme auf der Unterspannungseite
nur sieben Anzapfungen zur Entnahme von sieben be-
stimmten Spannungen. Der Hilfstransformator wird so
geschaltet, dass er, wenn primar erregt, sekundar eine
bestimmte Spannung annimmt, die der Phase des Schalt-
vorganges entsprechend entweder positiv oder negativ ist,
oder er bleibt, weil primar nicht erregt, sekundar span-
nungslos. Durch Verbindung der so erzeugten zusitzlichen
Spannungen mit jeder der sieben Spannungstufen des
Transformators ergeben sich daher 3 > 7 = 21 verschie-
dene Spannungen, und es gelingt auf diese Weise mit
verhiltnismissig einfachen Mitteln, die Spannungen nach
Bedarf abzustufen und dabei zugleich die Konstruktion des
Transformators gegeniiber friher wesentlich zu verein-
fachen. Dies bringt zudem eine Gewichtsverminderung mit
sich, die im speziellen Fall der Ae*/;-Lokomotive die ganze
Gewichtsverteilung sehr giinstig beeinflusste.

Der Stufenschalter. Die hohe Fahrgeschwindigkeit
und das grosse Zugsgewicht in Verbindung mit der hohern
Stufenzahl des Stufenschalters haben, bei sonst gleichblei-
benden Verhiltnissen, eine geringe Vergrosserung der
Abschalt- und Bremszeiten zur Folge. Die Konstruktion
dieses Schalters wurde daher so erweitert, dass das mo-
mentane Abschalten der Triebmotorenleistung, das friher
nur ausnahmsweise und dann nur primiarseitig erfolgen
konnte, nunmehr betriebsmassig auf der Unterspannungs-
seite moglich ist. Damit wurde auch einem seitens des
Fahrpersonals mehrfach gedusserten Wunsch Rechnung
getragen, indem die betreffende Einrichtung das Steuern
beim Manévrieren erleichtert und die beim Stellen des
Zuges erforderlichen Manipulationen vereinfacht.

Bei dieser Einrichtung werden auf dem Fiihrertisch
zwei Anfangstellungen nétig, wovon die mit ,0“ bezeich-
nete der Nullage des Stufenschalters entspricht, in die
dieser jeweilen nach Einstellen des Kontroller-Handrades
stufenweise automatisch zuriickgeht. Die andere ist mit
,00¢ bezeichnet. Wird das Handrad durch Ueberwinden
einer Gegenfeder in diese ,o00“ Stellung gebracht, so be-
wirkt dies die plotzliche Abschaltung des Triebmotoren-
stromes. Durch Loslassen des Handrades wird dieses selbst-
tatig in die Nullage zuriickgedreht, worauf sich nunmehr
der normale Riicklauf des Stufenschalters stromlos voll-
zieht. Ein erneutes Aufschalten wird mittels mechanischer
Verriegelung so lange verhindert, bis der Stufenschalter
in seine Nullage zuriickgekehrt ist.

Der Schalter selber besteht in der Hauptsache aus
drei Teilen: dem eigentlichen Stufenschalter mit Gleit-
kontakten, den als Hipfer ausgebildeten Funkenschaltern
(bewihrter Konstruktion, je einem Paar pro Motorstrom-
kreis) und dem zur Umschaltung der priméaren Erreger-
wicklung des Zusatztransformators notigen Zusatzschalter
bezw. Hipfer. Der Stufenschalter wird durch einen Steuer-
motor angetrieben, wahrend die mit ihm zusammengebaute
Schnell-Abschaltung durch einen Magnet ausgeldst wird. Bei
Defektwerden des elektrischen Antriebes erlaubt eine durch-
gehende Welle nach Entkuppeln des Motorantriebes die
Betitigung von Hand von den Fihrerstanden aus.

Der Steuerkontroller, der sich im Fiihrertisch befindet,
lehnt sich in der Ausfihrung im Prinzip an den Kontroller
der Drehstromlokomotive Be#/; Nr. 371 an. In seinem elek-
trischen Aufbau ist er bedeutend einfacher als der Kon-
troller der Ae3/;l-Lokomotiven, und es dirfte daher auch
seine Behandlung bei Revisionen entsprechend einfacher
sein. Wie jener, wird er durch ein Handrad betatigt. An
Stelle einer Rickmeldelampe ist ein mit dem Stufenschalter
verbundener, mechanisch angetriebener Zeiger vorhanden.

Die Zriebmotoren (Abbildung 5) sind elektrisch genau
gleich gebaut wie die der neuen Ae3[;-Lokomotiven 10637
u. ff., die im Gegensatz zu denen der A¢8/; 10601 bis 10636
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Lageplan., — Masstab 1: 1500.

ohne Widerstandsverbindungen zwischen Rotor und Kol-
lektor ausgefithrt sind. Die Wicklung des Stators ist also
auch hier infolge Wegfall der Kompensationswicklung aus-
serordentlich einfach gehalten. In mechanischer Hinsicht
sind am Motor einige kleine Aenderungen vorgenommen
worden. Durch Anbringen eines leicht entfernbaren Seg-
mentes am kollektorseitigen Lagerschild z. B. wurde er-
reicht, dass der Kollektor gut zuginglich wird. Die Aus-
wechselbarkeit mit den Triebmotoren der A¢3/;-Lokomotiven
wird dadurch nicht gestort.

In jedem Fiikrerstand befinden sich auf dem Fiihrer-
tisch sechs Messapparate: ein Voltmeter fiir die Fahrleitung-
Spannung, ein Ampéremeter fiir den Hauptstrom und ein
Ampéremeter fir den Strom der vier Triebmotoren, die
nebst einigen andern Kontrollapparaten (Manometer, Ge-
schwindigkeitsmesser usw.) auf der Fahrt und im Zusam-
menhang mit der Strecke beobachtet werden miissen, was
geeignet ist, die Zuverldssigkeit der einzelnen Beobach-
tungen zu vermindern. Es wird daher gepriift, ob es sich
nicht durch Abidnderung der Messchaltung oder dergleichen
erreichen liesse, dass normalerweise nur ein einziges Am-
peéremeter beobachtet zu werden braucht, wiahrend es, wenn
gewiinscht, durch Umschalten jederzeit méglich wiare, die
Triebmotorenstréme einzeln zu beobachten.

Die Wendeschalter, die in gleicher Weise gebaut und
auf die Motoren aufgesetzt sind, wie die der Aes/;-Loko-
motiven, werden durch einen gemeinsamen, elektropneu-
matischen Antrieb betitigt; wie fiir den Stufenschalter
ermdglicht iiberdies eine durchgehende Welle, bei defektem
Antrieb den Uebergang auf Handantrieb von den Fihrer-
stdinden aus.

Entwurf Nr. 12 ,Alt Aarau®. — Verfasser Emil Wessner, Archifckt in Aarau,
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Grundrisse des Erdgeschosses und I. Stocks der umgebauten Hzuser
Hotel Lowen und E. W. — Masstab 1: 500.

Beztuglich der Nebenbetriebe ist zu bemerken, dass
sie in dhnlicher Weise wie bei den Ac3/; langs der Seiten-
wand der Lokomotive angeordnet sind. Es sind zwei ge-
trennte Gruppen vorhanden. Die eine besteht aus Motor,
Gleichstromgenerator, Oelpumpe und zwei Triebmotor-
ventilatoren, die andere aus drei Ventilatoren mit einem
gemeinsamen Antriebmotor; von den Ventilatoren dienen
zwei zur Liftung der Triebmotoren, wihrend der dritte
far die Oelkiihlung vorgesehen ist. Vom Ausfall der spater
mit dem Oelkihler vorzunehmenden Versuche wird es
dann abhangen, ob dieser Ventilator nétig wird oder fort-
gelassen werden kann.

Zur Erzeugung der fir das Bremsen und Steuern
der Stromabnehmer und pneumatischen Apparate notigen
Druckluft werden die Lokomotiven je zur Halfte mit ro-
tierenden und mit Kolbenkompressoren ausgeriistet. Die
angesaugte Luftmenge betrigt rund 3000 l/min, wahrend
die Kompressoren der Ac¢3/;.Lokomotiven, den geringern
Zugsgewichten entsprechend, fir die Lieferung von rund
2300 1/min gebaut sind. Die beiden Kompressortypen, die
sich bisher im Betriebe als im grossen und ganzen gleich-
wertig erwiesen haben, sollen auch ferner auf ihre Be-
wahrung hin beobachtet werden.
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Grundrisse des 8stlichen Anbaues an das Haus Traber.

Aus den hier gemachten Angaben geht hervor, dass
verschiedene wichtige Teile der mechanischen und elek-
trischen Ausriistung der neuen Schnellzugslokomotiven
eine den grossern Anforderungen gemasse Durchbildung
erfahren haben, die in mancher Hinsicht zu bemerkens-
wert einfachen Konstruktionen fiihrte.

Es darf daher mit Recht erwartet werden, dass die
betreffenden Vorzige im Betrieb ebenfalls zur Geltung
kommen werden.

Lageplan. — Masstab 1 : 1500.

Wettbewerb fiir die Umgestaltung
der Bahnhofstrasse in Aarau.')

Aus dem Bericht des Preisgerichts.

Auf den 31. Mirz 1927 sind rechtzeitig folgende zwdlf Projekte
eingegangen: Nrn. 1 ,Dito*, 2 ,Kompromiss®, 3 ,Stadttor”, 4 ,Im
Behmen®, 5 ,Rathausplatz“, 6 ,Kantonshauptstadt®, 7 ,Gelber Hund",
8 ,Sesa“, 9, Zukunft“, 10 ,Kein Abbruch®, 11 ,Umbau“, 12 ,Alt Aarau®.

Das Stidtische Bauamt hat diese Projekte in Bezug auf die
allgemeinen Programmbestimmungen gepriift und in der Aula des
Pestalozzischulhauses iibersichtlich ausgestellt. Dort versammelt
sich das Preisgericht Samstag den 23. April 1927, vorm. 9 Uhr, und
Montag den 25. April, nachmittags 2 Uhr. An Stelle des verhinderten
Stadtbaumeisters H. Herter in Ziirich amtet der Ersatzmann Stadt-
baumeister E. Hiller in Bern. Nach einer ersten Orientierung begibt
sich das Preisgericht zu einem Augenschein an Ort und Stelle.

Sodann werden in einem ersten Rundgang sdmtliche Projekte
eingehend besprochen. Hierbei zeigt sich, dass der Wettbewerb
brauchbare Losungen mit Belassung und Umbau der bestehenden
Baukérper, wie auch solche mit Niederlegung der Gebidude und
Schaffung neuer Gebiude auf abgednderter Baulinie ergibt.

Nach einer weitern Besprechung in erneutem Rundgang werden
die Projekte 2, 3, 5 und 6 wegen augenfilliger Mdngel in verkehrs-
technischer und isthetischer Hinsicht ausgeschieden.

[Wir beschrinken uns, wie gewohnt, auf die Wiedergabe der
Besprechung der primiierten Entwiirfe. Red.]

) Veré; die Ausschreibung in Band 88, S. 254 (30. Oktober 1926).
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