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Schweizerische Elektrolokomotiven grosser Leistung in 25 Jahren der Entwicklung.

Von Professor Dr. W. KUMMER, Iogenieur, Zirich.

Die Eroffnung der Simplonbahn am 1. Juni 1906 ist
zugleich der Zeitpunkt der Inbetriebnahme der ersten
schweizerischen Elektrolokomotiven grosser Leistung. Dann
weist die Entwicklung grossere Pausen auf, indem die
Kollaudation der ersten Lotschberglokomotive, auf der
Strecke Spiez-Frutigen, am 6. Mérz 1911 erfolgte, die Auf-
nahme des elektrischen Betriebs auf der Strecke Bern-
Thun mit der ersten Einphasenmaschine der S. B. B. auf
den 1. April 1919 fiel. Von 1919 an kommen nun aber
Jahr fiir Jahr zahlreiche neue Elektrolokomotiven grosser
Leistung in Betrieb, insbesondere seitens der S. B. B., und
in kleinerer Zahl auch seitens der Bernischen Dekrets-
bahnen, einschliesslich der Létschbergbahn. Rund vierund-
zwanzig Jahre lang ist die Simplonbahn mit Drehstrom
betrieben worden; seit etwa einem Jahr wird aber auch
sie mit Einphasenstrom betrieben, wie die tbrigen Linien
des Schweizerischen Eisenbahnnetzes, auf denen Elektro-
Lokomotiven grosser Leistung verkehren.

Ausnahmslos ist die Motorbauart der schweizerischen
Elektrolokomotiven grosser Leistung die des Gestellmotors,
wogegen Tatzenlagermotoren!) oder Achsmotoren auf
solchen Lokomotiven nicht zu finden sind. Durch die
Stromart der schweizerischen Bahnen ist dies durchaus
begriindet; Tatzenlager-Motoren und Achsmotoren eignen
sich weder fiir grossere Drehstrom-Lokomotiven noch fiir
grossere Einphasen-Lokomotiven, indem der erforderliche
kleine Luftspalt der Drehstrommotoren einerseits, die er-
forderliche hohe Polzahl und Biirstenzahl der Einphasen-
motoren anderseits, mit der Abfederung schwerbelasteter,
mit Achsmotoren oder mit Tatzenlagermotoren versehener
Triebachsen schwer vereinbar sind, bezw. im Motorwagen-
betrieb und fiir Kleinlokomotiven, mit den entsprechend
kleineren Achsbelastungen und Leistungen, gerade noch
zugelassen werden konnen. Bei der Verwendung des Ge-
stellmotors auf den schweiz. Elektrolokomotiven grosser
Leistung hat man sich anfianglich ausnahmslos des Kuppel-
stangen-, bezw. des Kuppelrahmen-Getriebes als Ueber-
tragungsmittel bedient, also einen Gruppen-Achsantrieb
angeordnet, um sich schliesslich mehr und mehr dem
stangenlosen Antrieb, also einem Einzel-Achsantriebe, zu-
zuwenden. Zur Wiirdigung der jeweiligen #dusserst schwer-
wiegenden Entschliisse iiber die Antriebsanordnung, bei
denen der Erbauer des mechanischen Teils der Loko-
motiven ausschlaggebend war, ist zu beachten, dass unter
dem Zwang stark eingeschriankter Achsbelastungen, der
erst in den letzten Jahren erheblich gelockert wurde, der
Gruppen-Achsantrieb mittels Kuppelstangetrieben als ge-
geben erschien. Das Auftreten der kritischen Drehzahlen
solcher Getriebe, das sich mit der Inbetriebnahme der
Lotschberglokomotiven von 1913 in seiner schirfsten Form
zeigte?), liess dann die Verwendung dieser Getriebe, trotz
der grundsitzlichen Behebungsmoglichkeit der stérenden
Schwingungen, mehr und mehr als unerwiinscht erscheinen.
Interessanterweise hat das Zahnradgetriebe, das man vor
25 Jahren in Verbindung mit dem Gestellmotor nur fir

1) Fir diese Bauart benutzten wir in friiheren Verdffentlichungen,
insbesondere in der umfangreichen Studie | Entwicklung und Beschaffenheit
der Triebmotoren wund Triebwerke elektrischer Eisenbahnfahrzeuge®,
S. 245, 265, 288 von Bd. 52 (November 1908), die Bezeichnung ,Vor-
gelegemotor”, wihrend andere Autoren sie , Tramtyp“ nennen.

?) Die ,S. B. Z.“ hat dieser Erscheinung und ihrem Studium vom
Mirz 1914 an ihre Spalten weit gedffnet und damit das ihrige beigetragen,
um zu einer raschen Klarlegung der Erscheinung zu gelangen,

kleinere Leistungen, wie bei den Lokomotiven von 1899
der Burgdorf-Thun-Bahn, als zulidssig erachtete, sich mehr
und mehr auch fiir grosse Gestellmotoren als zuverldssiges
Uebersetzungsorgan entwickeln lassen; ohne diese Ent-
wicklung wire der Einzel-Achsantrieb mittels des Gestell-
motors nicht zu der Bedeutung gelangt, die er heute
besitzt. Wihrend niamlich die Zahnradgetriebe an Tatzen-
lagermotoren von den im Fahrbetrieb unvermeidlichen
Rahmenverbiegungen der Lokomotiven unbeeinflusst bleiben,
ist dies bei der Lagerung von Zahnradwellen im Rahmen,
wie es bei der Gestellmotor-Bauart unvermeidlich ist, wenn
man iiberhaupt Zahnridder anwenden will, nicht mehr
moglich; es mussten deshalb Mittel und Wege gefunden
werden, um den nachteiligen Einfluss der Rahmenver-
biegungen, mit denen umsomehr zu rechnen ist, je mehr
die Grosse und Leistung der Lokomotive wachst, auf die
Arbeitsweise der Zahnriader zu beseitigen, was besonders
durch federnden Aufbau der Zahnradkrinze auf den tra-
genden Radstern méglich ist, und bei zwei zusammen-
arbeitenden Riadern vorteilbaft am kleineren Rade ange-
wendet wird. Ein derart federndes Rad erwies sich weiterhin
wirksam zur Bekdmpfung von mancherlei Schwingungs-
erscheinungen im Gesamtgetriebe, wozu ja auch Parallel-
kurbelgetriebe gehdren konnten, und vielfach in der Tat
auch gehorten.s)

Bei der Entwicklung der Gestellmotoren und ihrer
Getriebemechanismen fiir grosse Elektrolokomotiven wur-
den natirlich auch reiche Erfahrungen in bezug auf den
Zusammenhang der Antriebsdisposition mit der Lauf-
fahigkeit der Lokomotiven gemacht. Als Hauptergebnis ist
diesbeziiglich festzustellen, dass beim Einzel-Achsantrieb
viel leichter eine gute Lauffshigkeit fiir jede wiinschbare
Zahl von Triebachsen hergestellt werden kann, als beim
Gruppen-Achsantrieb. Bei der vor fiinf Jahren erfolgten
Normalisierung des Antriebsmechanismus elektrischer Schnell-
zugslokomotiven der S. B. B.t) bildete diese Tatsache
zweifellos eines der wesentlichen Argumente, die den
Ausschlag zu gunsten des Einzel-Achsantriebs gaben.

Nachdem wir nun dermassen die Hauptmerkmale der
Entwicklung skizziert haben, schreiten wir an die Einzel-
darstellung der wichtigsten Typen dieser Entwicklung,
wobei wir zunichst die Lokomotiven mit Gruppen-Achs-
antrieben, die ja auch in historischer Betrachtungsweise
voranzustellen sind, und hierauf die Lokomotiven mit
Einzel-Achsantrieben betrachten.

LOKOMOTIVEN MIT GRUPPEN-ACHSANTRIEBEN.

Am Anfang der schweizerischen, und zugleich auch
der gesamteuropaischen Entwicklung elektrischer Loko-
motiven mit Gruppen-Achsantrieben stehen die schon
erwihnten kleinen De 2/,-Maschinen®) der Burgdorf-Thun-
Bahn vom Jahre 1899. Ihr Stangenmechanismus und ihre
grundsitzliche Antriebsdisposition finden sich 20 Jahre

%) In bezug auf die Aufgabe der federnden Zahnridder der Lotsch-
berglokomotiven von 1913 vergleiche man die Aufsitze auf S.152 von
Bd. 68 (30. Sept. 1916) und auf S. 107 von Bd. 75 (6. Mdrz 1920).

%) Man vergleiche Bd. 87, S. 67 (6. Februar 1926).

%) Wir bedienen uns fiir die Spezifikation hier stets der Symbole
der eidg. Rollmaterial-Statistik; demnach bedeuten: Ae = elektr. Loko-
motiven mit Maximalgeschwindigkeiten iber 8o km/h, Be = solche von
70 bis 80 km/h, Ce = solche von 60 und 65 km/h. Die langsamer fah-
renden Serien De und Ee, sowie die Schmalspur- und Spezialbahn-Serien
bleiben hier ausser Betracht.
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