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19- März 1932 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG M5
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Abb. 1. Ae8/14 Lokomotive Nr. 11801 fBr die Gotthardlinie. Ausführung mit BBC-Antrieb. Dienstgew. 244,0 t, Adhäsionsgew. 156,2 t. Dauerleistung 7000 PS bei 61 km/h.

Die neuen Ae 8 u Gotthard-Lokomotiven.
Seit der Einführung der elektrischen Zugförderung

auf der Gotthardlinie sind für die Führung von Personen-
und Schnellzügen Lokomotiven mit vier Triebachsen, für
die Führung von Güterzügen solche mit sechs Triebachsen
verwendet worden. Bezügliche Untersuchungen haben jedoch
ergeben, dass mit einem für alle Zugsgattungen geeigneten
Lokomotivtyp bedeutende Ersparnisse erzielt werden können.
Da nun für die Förderung von je ioo t Wagengewicht
auf den Steilrampen von rund 26 °/oo Steigung, je nach
Zugs- und Lokomotivgattung, 22 bis 27 t Adhäsionsgewicht

erforderlich sind, so bedarf es für Schnellzüge
von 600 t Wagengewicht, wie sie ¦ zeitweise am Gotthard
fast die Regel bilden, 150 bis 160 t, für Güterzüge von
1400 t 310 bis 320 t Adhäsionsgewicht der Lokomotive,
wofür also bei 20 t zulässigem Achsdruck 8, bezw. 16
Triebachsen nötig sind. Daraus geht hervor, dass für eine allen
Zugsgattungen dienende Lokomotive eine solche mit vier
Triebachsen die geeignete ist, die bei Doppelbespannung
Schnellzüge auf einmal, Güterzüge in zwei Hälften über
die Steilrampe fördert. Nun würde aber für Güterzüge die
Verwendung von 2X2 Lokomotiven mit vier Triebachsen
gegenüber der bisherigen Förderung mittels drei Lokomotiven

mit sechs Triebachsen einen wirtschaftlichen Nachteil
bedeuten. Anderseits haben bezügliche Studien ergeben,
dass die Ausrüstung der Lokomotive für Vielfachsteuerung
bei Maschinen der hier in Betracht kommenden Leistung
mit erheblichen Kosten und Schwierigkeiten verbunden
wäre. Zudem haben eingehende Untersuchungen gezeigt,
dass keine wesentlichen wirtschaftlichen Vorteile zu erwarten
wären, wenn die Lokomotivpaare jeweilen an den Anfangsund

Endstationen der Steilrampen getrennt würden, dass
vielmehr bei durchlaufenden Lokomotivpaaren, wie dies
schon heute aus wirtschaftlichen und betrieblichen Gründen
teilweise geschieht, bezügliche Diensthalte unterdrückt und
Zeit gewonnen werden kann. Auf Grund dieser Feststel¬

lungen wurde beschlossen, die neuen Einheitslokomotiven
für die Gotthardstrecke als Doppellokomotiven zu bauen,
bestehend aus zwei gleichen, je nur mit einem Führerstand
versehenen und untereinander kurz gekuppelten Hälften mit
vier Triebachsen. Dass die Einsparung von zwei
Führerständen mit ihren teuren Apparaten weitere wirtschaftliche
Vorteile mit sich bringt, braucht wohl nicht betont zu werden.

Mit der Lieferung je einer Probelokomotive der
erwähnten Bauart haben die S. B. B. einerseits die
A.-G. Brown Boveri & Cie. in Baden, anderseits die
Maschinenfabrik Oerlikon betraut, je in Verbindung mit der
Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur. Im
folgenden soll kurz über deren Bau berichtet werden;
bezüglich näherer Einzelheiten verweisen wir auf einen
Artikel von Ing. Fritz Steiner, Sektionschef bei der
Generaldirektion der S. B. B. im „S. B. B. Nachrichtenblatt11 vom
Dezember 1931.

Während sich die beiden Probelokomotiven in ihrem
Aeussern wenig von einander unterscheiden, weisen sie in
der Innenanordnung infolge der Verwendung verschiedener
Antriebsarten wesentliche Unterschiede auf. So werden
bei der von BBC ausgerüsteten Lokomotive Nr. n 801

(Abb. 1) die acht Triebachsen, wie bei den vorhandenen
S. B. B. - Lokomotiven mit BBC- Einzelachsantriebl), durch
je einen über der Achse im Rahmen festgelagerten Motor
angetrieben, während für die von der M. F. O. ausgerüstete
Lokomotive Nr. 11851 (Abb. 2 und 3) der Universalantrieb
der S. L. M.3) gewählt worden ist, wobei auf jede der acht
Triebachsen zwei über dem Rahmen frei gelagerte Motoren
arbeiten. Die Abmessungen und die Achsfolge der
Maschinen sind aus der Abb. 2 (aus Bd. 95 wiederholt) ersichtlich,

die sich auf die Lokomotive mitUniversalantrieb bezieht.
Die Lokomotive Nr. 11801 hat einen Triebraddurchmesser
von 1610 mm, jene Nr. 11851 einen solchen von 1350 mm.

') Vergl. „S. B. Z." Band 80, S. 13* (8. Juli 1922).
3) Vergl. „S. B. Z." Band 90, S. 294 (3. Deiember 1927).
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Abb. 2. Typenskizze der Lokomotive Nr. 11851. — 1 :200. — In der Ausführung wurde der Achsabsland der äussern Drehgestelle auf 2500 mm,

der Abstand der mittlem Laufachsen anf 4000 mm, und dadurch die Gesamtlänge der Lokomotive'auf 34000 mm vergrössert.
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