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Nr. 11

Schnelltriebziige der Schweizer. Bundesbahnen
Von W. MULLER, Obermaschineningenieur der SBB, Bern

Allgemeines

Triebzug (rame automotrice) nennt man in Anlehnung an
die Bezeichnung Triebwagen (automotrice) fiir einen Wagen mit
eigener motorischer Ausriistung, eine Reihe von Wagen, vor-
wiegend fir Personenbefdrderung, die zum Teil oder sdmtlich
als Triebwagen gebaut und im Stande sind, den Triebzug allein,
d. h. ohne «Lokomotive» zu fordern. Allerdings ist heute schon
die Unterscheidung zwischen «Lokomotive» und «Triebwageny,
sowohl nach der dussern Erscheinung, wie nach der innern Ein-
richtung, in Grenzfdllen kaum mdglich, besonders bei Fahrzeugen
mit Antrieb durch Elektromotoren oder Verbrennungsmotoren.
Fir die elektrischen Schnelltriebziige, iiber die hier berichtet
werden soll, deren Wagen einzeln nicht verwendbar und deshalb
im Betriebe untrennbar miteinander gekuppelt sind, passt die
Bezeichnung «Triebzug» nicht besser und nicht schlechter, als
fiir die aus jederzeit trennbaren Elektrotriebwagen und Anhéinge-
wagen mit normalen Kupplungen zusammengesetzten Ziige der
SBB. Von diesen &lteren Triebziligen unterscheiden sich die neue-
sten ausser durch kurze und im Betriebe untrennbare Kupplung
der Wagen und die dussere Form in der Hauptsache dadurch,
dass sie fiir die Fahrt mit aussergewohnlich grosser Geschwin-
digkeit, sowohl in der Geraden, wie in den Kurven, gebaut sind,
weshalb sie «Schnelltriebziige» genannt werden.

Die 46 Triebwagen!) der soeben erwidhnten &lteren, im Be-
triebe zerlegbaren und zusammensetzbaren elektrischen Triebziige
wurden in den Jahren 1923 bis 1928 in Betrieb gesetzt. Mit dem
Bau von Triebwagen wurde somit begonnen, als erst etwa 300
Bahn-km und zwar in der Hauptsache Gebirgsstrecken (Gotthard),
fiir Einphasen-Wechselstrom elektrisch ausgeriistet waren. Der
in letzter Zeit hin und wieder erhobene Vorwurf, die SBB hitten
reichlich lange gewartet, bis sie von der durch den elektrischen
Betrieb geschaffenen Moglichkeit der Verwendung leichter Trieb-
wagenziige fiir den Personenverkehr Gebrauch machten, ist dem-
nach nicht gerechtfertigt. Die Kritiker iibersehen auch, dass vor
allem der fiir die internationalen Schnellziige, die Giiterziige und
den Verschiebedienst noétige Park von rund 500 Lokomotiven
geschaffen werden musste, wodurch die Organe der SBB und die
einschlidgige schweizerische Industrie wéhrend 15 Jahren in einem
Masse beschiftigt waren, dass daneben die Entwicklung beson-
derer Fahrzeuge fiir leichten Personenverkehr etwas zuriick-
treten musste. Es soll bei diesem Anlass daran erinnert werden,
dass der grossere Teil der Einnahmen der SBB vom Giitertrans-
port herriihrt, wdhrend zu seiner Bewdiltigung nur etwa 40¢/,
aller Brutto-t-km geleistet werden miissen, sodass pro Brutto-t-km
die Einnahmen vom Giitertransport mehr als doppelt so gross
sind als jene vom Personentransport.

Dass trotz dieser grosseren kommerziellen Bedeutung des
Giiterverkehrs der Personenverkehr nicht vernachlidssigt wird,
geht unter anderem daraus hervor, dass seit den Jahren des
grossten Personenverkehrs 1929/30 bis zum Jahre 1936, das seit-
her den kleinsten Personenverkehr aufwies, die Personenzug-km
der SBB um rund 21°,, vermehrt wurden, obschon gleichzeitig
die Zahl der Reisenden um rund 159Y/, zuriickging. Auf 100 Rei-
sende bezogen, wurden 1929 etwa 21, 1936 etwa 30 Personenzug-km
gefahren, 43°/, mehr als 1929. Der Personenzugfahrplan ist dem-
nach betrédchtlich «verdichtet» worden. Die sogenannte «Auflo-
sung» des Personenverkehrs in hdufigere, leichtere Einheiten er-
gibt sich hieraus zwanglédufig. Dieser sind jedoch wirtschaftliche
und betriebstechnische Grenzen gesetzt, denen man sich nur vor-
sichtig nach Massgabe der Erfahrungen und der verfiigharen
Mittel ndhern kann.

Infolge des erwédhnten empfindlichen Riickgangs des Personen-
verkehrs musste in der Entwicklung besonderer Triebfahrzeuge
und Zugausriistungen fiir leichte Personenziige ein Stillstand
eintreten. Der gleichzeitige, durch die Entwicklung des Strassen-
verkehrs und die Wirtschaftskrise bedingte Riickgang des Giiter-
verkehrs trug dazu bei, dass wéhrend einiger Jahre Triebfahr-
zeuge im Ueberfluss vorhanden waren. Die durchschnittlichen
jdhrlichen Fahrleistungen einer Lokomotive fielen von rund
78000 km im Jahre 1930 auf rund 68000 km im Jahre 1933. Sie

1) Ausflihrlich dargestellt in Bd. 82, 5. 13* u. 21* (Juli 1923).

erreichten erst im Jahre 1937 wieder die frithere Hohe. Da leichte
Personenziige ebensogut mit vorhandenen Lokomotiven wie mit
Triebwagen gefordert werden konnen, musste die Anschaffung
neuer besonderer Triebfahrzeuge fiir diesen Zweck aus wirtschaft-
lichen Griinden solange unterbleiben, als dafiir kein Bediirfnis
vorhanden war.

Die Pause war iibrigens kurz, und sie fiel insofern giinstig,
als gerade in jener Zeit erstmals der Stand der Technik es
moglich machte, den Bau verhiltnisméssig leichter Eisenbahn-
wagen mit rohrférmigen Kasten aus hochwertigen Materialien
in biegungs- und druckfester Konstruktion zu wagen. Es be-
durfte unter anderem der hohen Entwicklung der Technik des
autogenen und elektrischen Schweissens, die erlaubte, statt der
genieteten fast ausschliesslich geschweisste Konstruktionen an-
zuwenden, um diese Umwéilzung im Bau von Eisenbahnfahr-
zeugen zu ermoglichen. Die gleichzeitigen Fortschritte in der
Herstellung gewisser Bauteile aus Leichtmetall von hinreichen-
der Festigkeit, wie auch die Entwicklung der theoretischen Be-
rechnung und praktischen Messung der Spannungen in kompli-
zierten Tragkonstruktionen trugen das ihre dazu bei. Die SBB
konnen sich gliicklich schitzen, dass die erwdhnte Pause ihnen
erlaubte, die in der Entwicklungsperiode von ausldndischen Bahn-
verwaltungen gemachten, oft schmerzlichen Erfahrungen abzu-
warten. Die Verdichtung des Personenzugfahrplans wurde da-
durch, wie gezeigt, nicht verzogert, da beim elektrischen Betrieb
leichte Triebfahrzeuge hiefiir keine unerldssliche Voraussetzung
sind, besonders nicht fiir eine Bahn mit Energieversorgung aus
eigener Wasserkraft.

Als die Bundesbahnen im Jahre 1933 die zwei ersten Trieb-
fahrzeuge leichter Bauart, die unter dem Namen «Roter Pfeil»
bekannten Schnelltriebwagen?) Nr. 201 und 202 erstellen liessen,
waren immerhin derartige Triebwagen fiir elektrischen Betrieb
noch bei keiner in- und auslédndischen Bahn im Betrieb. Noch
bevor diese beiden Fahrzeuge fertiggestellt waren, folgte im Jahre
1934 die Bestellung zweier dhnlicher Schnelltriebwagen mit An-
trieb durch Dieselmotoren, zur Verwendung auf nicht elektrifi-
zierten Strecken (Palézieux-Solothurn). Diese vier Probetrieb-
wagen erfiillten die an sie gestellten Anforderungen so vollkom-
men, dass schon ein halbes Jahr nach ihrer Inbetriebsetzung im
Jahre 1935 eine Nachbestellung fiir weitere vier elektrische
Schnelltriebwagen gemacht werden konnte. Ein siebenter elek-
trischer Schnelltriebwagen wurde Ende 1936 bestellt.

Der Bedarf an Schnelltriebwagen war damit vorldufig ge-
deckt, denn es hatte sich inzwischen gezeigt, dass ihr Fassungs-
vermogen mit 70 Sitzpldtzen und 30 Stehpldtzen im fahrplan-
méssigen Personenverkehr, fiir den sie urspriinglich bestimmt
waren, hdufig nicht ausreichte. Bei einer grosseren Zahl von
Ziigen, die mit diesen Fahrzeugen ausgefiihrt werden sollten,
stellten sich fast tdglich, sehr hdufig aber am Wochenende oder
bei besondern Anldssen mehr Reisende ein, als Sitzplatze vor-
handen sind. Mit Stehpldtzen ist der schweizerische Reisende
nicht zufrieden, im Gegensatz zum Auslande, wo im Lokal- und
nicht selten sogar im Fernverkehr stundenlang ohne Anzeichen
von Unzufriedenheit stehend gereist wird. Man hatte erwartet,
dass auch unser Publikum sich in Anbetracht der gewaltigen
Kiirzung der Reisezeiten, die mit den neuen Fahrzeugen und
ihren Fahrpldnen erreicht wurde, gelegentlich mit Stehplédtzen
begniigen wiirde, aber man hatte sich getduscht. Noch weniger
erwies sich der Grundsatz der «beschrinkten Platzzahly, trotz
Ankiindigung im Fahrplan, oder die Anwendung von Platzkarten
als durchfiihrbar. Die Schnelltriebwagen wurden deshalb in den
meisten Verbindungen durch Leichtziige ersetzt, die entweder
von den schon erwidhnten Triebwagen dlterer Bauart oder von
Lokomotiven geférdert werden, wobei die grosse motorische Lei-
stung bei beschrinktem Wagengewicht erlaubt, die gleichen Fahr-
zeiten einzuhalten, wie mit den Schnelltriebwagen. Diese Tatsache
bestitigt die bereits gemachte Feststellung, dass beim elektrischen
Betrieb die sogenannte Auflésung des Personenzugfahrplans nicht
vom Vorhandensein leichter Triebfahrzeuge abhéingt. Den Schnell-
triebwagen war inzwischen in den Ausflugs- und Gesellschafts-
fahrten eine neue Aufgabe erwachsen, die durch sie einen vor-
her nicht gekannten Umfang annahm, sodass die vorhandene
Zahl dafiir zeitweise nur knapp ausreicht.

¢) Ausfiihrlich beschrieben in Bd. 107, S. 33* (25. Jan. 36).
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Fiir den fahrplanméissigen leichten Personenverkehr mussten daher geeig-
nete neue Fahrzeuge mit grosserem Fassungsvermogen geschaffen werden.
Nach dem Stand der Entwicklung waren zwei Wege moglich: Bau leichter
Stahlwagen zur Bildung von Ziigen mit verédnderlicher Wagenzahl, die durch
Lokomotiven oder Triebwagen gefordert werden, oder Bau von Triebziigen von
unverinderlicher Zusammensetzung. Den verschiedenen Bediirfnissen entspre-
chend, wurden beide Wege be-
schritten und im Friihjahr 1936
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Abb. 2. Ansicht des Schnelltriebzuges Re 8/12 Nr. 502 der SBB. 232 Sitze, Tara 116 t, Sitzplatzgewicht 500 kg

720 mm iiber Schienenoberkante, was auch zu einer fiir den
ruhigen Lauf und die sichere Fahrt in Kurven gilinstigen tiefen
Lage der Lingsschweraxe beitrdgt. Ueber den Drehgestellen
liegt der Boden notgedrungen hoher, 1110 mm. Entsprechend
der hoheren Bodenlage sind die Fenster der {iiber den Dreh-
gestellen liegenden R#ume weniger hoch. Die Sitzanordnung
ist die bei uns iibliche mit Ausnahme der beiden Endrdume
der Triebwagen, deren Sitze mit Riicksicht auf den beliebten
Ausblick auf die Strecke alle gegen das Wagenende gerichtet
sind. Diese Aussichtsabteile mit je 16 Pldtzen 3. Klasse sind
vom Fiihrerraum durch eine Glaswand getrennt.

Die Kopfenden der Triebwagen sind stromlinienférmig; Dach,
Winde, Boden, Einsteigtiiren und die Verbindungen zwischen den
Wagen aus Kautschuk sind ebenfalls den Riicksichten auf den
geringsten Luftwiderstand entsprechend gebaut, ebenso die Fiisse
und Glieder der Stromabnehmer. Die Einsteigtiiren sind pneu-
matisch vom Fiihrerstand aus bewegte Schiebetiiren. Gleich-
zeitig mit dem Oeffnen der Tiiren konnen bewegliche Fusstritte
zur Erleichterung des Einsteigens, besonders auf Stationen ohne
Bahnsteige, vorgeschoben werden. Eine Meldelampe auf dem
Fiihrertisch zeigt an, ob alle Tiiren geschlossen und die Fuss-
tritte eingezogen sind.

Der Raum zwischen den Drehgestellen des Zwischenwagens
ist mit Sitzen 2. Klasse mit Stoffpolsterung ausgeriistet, und
zwar im einen der beiden Schnelltriebziige (No. 501) mit 3, im
andern (No. 502) mit 4 Pldtzen pro Querreihe. Alle iibrigen
Plitze sind solche 3. Klasse mit Lederpolsterung, dhnlich wie in
den Schnelltriebwagen «Roter Pfeil», jedoch in verbesserter Form
und mit 10 cm grosserer Fensterteilung. In den Abteilen dritter
Klasse sind aus praktischen Griinden die iiblichen querliegenden
Gepicknetze iiber den Sitzbdnken beibehalten, wihrend sie in
der 2. Klasse aus #sthetischen Griinden und mit Riicksicht auf
die kleinere Platzzahl pro m? lings iiber den Fenstern angeordnet
sind. Die Fenster der Personenabteile konnen gedffnet werden;
die vorderen Fenster der Fiihrerrdume sind mit Doppelvergla-
sung und Heizung zur Vermeidung von Niederschlédgen versehen.
Am Fenster vor dem Fiihrersitz ist ein mit Druckluft bewegter
Fensterwischer angebracht. Die Wagen werden mit Warmluft
geheizt, die durch elektrische Heizwiderstédnde unter den Wagen-
kasten erwdrmt und durch Elektroventilatoren
in das Wageninnere geférdert wird. Im Som-
mer dient die gleiche Einrichtung bei ausge-
schalteten Heizwiderstinden zur Verbesserung
der Liiftung. Die Heizung wird durch Thermo-
staten automatisch geregelt.

Die Schnelltriebziige wiegen leer rd. 116 t.
Es sind 192 Sitzpldtze 3. Klasse, inbegriffen
24 Klappsitze in den Einsteigrdumen und im
einen Zug 30, im andern 40 Sitzplidtze 2. Klasse
vorhanden, zusammen 222 bezw. 232 Plitze.
Das Leergewicht pro Sitzplatz betrdgt somit
523 bzw. 500 kg. Bei voller Besetzung aller
Sitz- und Stehplitze betrdgt das Gesamtge-
wicht rd. 140 t und der Achsdruck der Trieb-
wagen rund 12 t, jener des Zwischenwagens
rund 10,7 t, wobei ein Teil des Gewichtes der
Triebwagen auf den Achsen des Zwischen-
wagens ruht, um die fiir die Fahrt mit er-
hohten Geschwindigkeiten in Kurven festge-
setzte Grenze des Achsdruckes von 13 t nicht
zu iiberschreiten. Nicht oder wenig bean-
spruchte Teile, wie das Oberdach, die Wind-

schiirze unten an den Wa-
genkasten, die Apparate-
ridume, Beschldge usw. sind
aus Leichtmetall erstellt.
Das Gerippe samt Blech-
verschalung der Wagen-
kasten bildet eine rohr-
formige selbsttragende
Konstruktion, die aus Stahl
unter weitgehender An-
wendung der elektrischen
Schweissung gebaut ist.

Die zweiachsigen Dreh-
gestelle der Trieb- und
Zwischenwagen (Abb. 3)
sind &hnlich gebaut, wie
jene der neueren Schnell-
triebwagen «Roter Pfeil».
Ihre Rahmen sind aus
Stahlelektrisch geschweisst
und stiitzen sich iiber Schraubenfedern auf die Geh#duse ein-
teiliger Pendelrollen-Achslager. Im Innern der Schraubenfedern
befinden sich die mit Dauerschmierung versehenen Aachslager-
filhrungen mit Fliissigkeitsdimpfern. Der Abstand der Achsen
betrdgt bei den Drehgestellen des Zwischenwagens 2,5 m, bei
jenen der Triebwagen 2,7 m. Die Réder sind einteilig gewalzte
Scheiben ohne Reifen. Die Wagenkasten stiitzen sich mit seit-
lichen Stiitzpfannen auf Wiegebalken, die das Gewicht auf pen-
delnd in den Drehgestellrahmen aufgehingte Léngsblattfedern
iibertragen. Die Seitenbewegungen werden ebenfalls mit Fliissig-
keitsddmpfern gemildert.

Die 8 Triebachsen eines Schnelltriebzuges werden durch 8
im Drehgestellrahmen fest eingebaute Triebmotoren iiber Stirn-
radzahngetriebe mit Uebersetzung 1:2,64 angetrieben. Das gros-
sere Zahnrad sitzt in iiblicher Weise auf einer die Triebachse
umgebenden Hohlwelle, die die Triebachse mit einem Federan-
trieb mitnimmt. Die bei einem kleinsten Durchmesser der ab-
geniitzten Réder von 870 mm und 150 km/h Fahrgeschwindig-
keit sich ergebenden Drehzahlen von 914 U/min, die bei Probe-
fahrten bis auf rund 1000 stiegen, sowie die Uebertragung von
1080 kg grosster Zugkraft am Radumfang jeder Triebachse
stellen an diese Federantriebe hochste Anforderungen.

Beim Fahren mit arbeitenden Triebmotoren sind diese parallel
geschaltet. Sie sind fiir Eigenliiftung gebaut und ergaben bei
Messungen auf dem Priifstand nach den Normen des IEV eine
Stundenleistung von 216 kW (295 PS) pro Motor bei 360 V, 690 A
und 1800 U/min (115 km/h Fahrgeschwindigkeit). Die gesamte
Stundenleistung eines Schnelltriebzuges betrégt somit 2360 PS
oder 16,8 PS per t Gewicht des besetzten Zuges bzw. ca. 10 PS
pro Sitzplatz. In der Ebene kann der Zug in rund 60 sec auf
120, in 100 sec auf 150 km/h beschleunigt werden. Auf Steigungen
von 26°/, (z. B. Gotthard) wiirde eine Geschwindigkeit von 115
km/h erreicht, wenn es die Kurven erlaubten.

Die wichtigste und interessanteste Neuerung, die fiir Trieb-
fahrzeuge erstmals bei den Schnelltriebziigen der SBB ange-
wendet wurde, besteht in der Verwendung sogenannter Gleit-
transformatoren System BBC anstatt der fiir Einphasenwechsel-
strom-Triebfahrzeuge bisher iiblichen Stufentransformatoren, und
der zugehdrigen neuartigen Steuerung, die ausserordentlich ein-

Triebwagen-Drehgestell, ohne Motoren, gebaut von der SLM-Winterthur
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fach zu handhaben ist.?) Bei Stufentransformatoren werden be-
kanntlich zur Regelung der Leistung der Triebmotoren, bezw. der
Fahrgeschwindigkeit die Triebmotoren mit Hiilfe von Stufen-
schaltern an entsprechende Anzapfungen der Niederspannungs-
wicklung der Stufentransformatoren angeschlossen. Da die Span-
nung hierbei stufenweise gedndert wird, kann zur Beschleunigung
immer erst dann auf die ndchsthohere Stufe geschaltet werden,
wenn die Stromstdrke bezw. Zugkraft soweit gefallen ist, dass
ihr zuldssiger Hochstwert beim Schalten auf die nédchste Span-
nungsstufe nicht liberschritten wird. Die grosste zuldssige Zug-
kraft kann infolgedessen nur im Augenblick des Aufschaltens
auf die néchsthohere Stufe ausgeniitzt werden.

Die Gleittransformatoren dagegen haben keine Anzapfungen,
sondern, wie die schematische Abb. 4 zeigt, konzentrisch um den
innern Kern der Primérwicklung in Spiralen angeordnete blanke
Niederspannungswicklungen, auf deren Schmalseite Kontakt-
rollen fiir die Stromabnahme gleiten, die die Triebmotoren stu-
fenlos an jede gewiinschte Spannung anschliessen. Auf einer
durch die Mitte der Wicklungen gehenden Welle sitzen Mit-
nehmerarme, die bei Drehung der Welle die radial beweglichen,
durch die Wicklung selbst gefiihrten Kontaktrollen ldngs den
blanken Wicklungen bewegen.

Transformator und Fahrschalter sind so gewissermassen
vereinigt und gemeinsam im Oelkasten des Transformators unter-
gebracht (Abb. 5). Die Spannung wird kontinuierlich ge#ndert
ohne jeden Sprung und somit ohne Funkenbildung und Abbrand.
Die Zugkraft bzw. Geschwindigkeit wird stosslos geregelt, was aus-

15000V 1635~ 36V

o 4

Abb. 4. Schema des Gleittransformators, System Brown Boveri

ser der Annehmlich-
keit fiir die Reisen-
den und der Scho-
nung des Materials
den grossen Vorteil
hat, dass bei der
Beschleunigung des
Zuges  stets die
grosste zulédssige
Zugkraft erzeugt
und dadurch die
grosstmogliche Be-
schleunigung erzielt
werden kann. Nach
den bei den Gott-
hard-Doppellokomo-
tiven mit im Oel-
transformator  be-
findlichen, unter-
brechungsfrei arbei-
tenden Schaltappa-
raten der Hochspan-
nungs - Steuerung
(15000 V) gemach-
ten Erfahrungen ist
zu erwarten, dass die
beschriebene Nieder-
spannungssteuerung der Schnelltriebziige ebenfalls sehr wenig
Unterhalt erfordern wird. Die Dauerleistung jedes der beiden
Transformatoren betrégt 510 kVA. Eine besondere Wicklung der-
selben speist den Stromkreis der Hilfsbetriebe mit 220 V, an
den die Luftkompressoren, Ventilatoren, die Heizung, die Um-
formergruppe fiir Gleichstrom usw. angeschlossen sind.

Abb. 5.

Gleittransformator, ohne Oelkasten

5) Vergl. «Die Steuerung der Schnelltriebziige Re 8/12 der SBB» in den
Brown-Boveri-Mitteilungen, September 1937. Red.

Abb. 6. Apparatekasten am Transformator (Phot. Oerlikon)

1 Spannungsteiler, 2 Steuermotor, 3 polarisiertes Relais, 4 Relais zur
Transformatorsteuerung, Heizung und Liiftung, 5 Riickseite der
Relais-Schalttafel (Schutzrelais fiir Transformatoren usw.)

Die erwidhnte Mitnehmerwelle fiir die Kontaktrollen wird
durch einen Gleichstromsteuermotor angetrieben, der durch den
Steuerkontroller im Fiihrerraum nach dem Schema Abb. 4 fern-
gesteuert wird: Ein sog. polarisiertes Relais (Abb. 6) mit Um-
schaltkontakten fiir den Steuermotor ist einerseits an einen
Spannungsteiler im Fiihrertisch angeschlossen, dessen Gleitkon-
takte mit dem Steuerhandrad bewegt werden, anderseits an einen
Spannungsteiler am Transformator, dessen Gleitkontakte durch
den Steuermotor verstellt werden, bis der mit dem Steuerhand-
rad erzeugte Spannungsunterschied an den Kontakten beider
Spannungsteiler verschwindet. Wenn die Kontakte beider Span-
nungsteiler unter gleicher Spannung stehen, ist die dazwischen
geschaltete Spule des polarisierten Relais stromlos und der Um-
schalter schaltet unter Federwirkung den Steuermotor aus. Die
auf den Transformatorwicklungen gleitenden Kontaktrollen blei-
ben dann solange in der herbeigefiihrten Stellung stehen, bis
durch Drehen des Steuerhandrades wieder ein Spannungsunter-
schied zwischen den Kontakten der Spannungsteiler im Sinne der
beabsichtigten Drehrichtung des Steuermotors erzeugt wird.
Spannungsteiler und Steuermotor werden von der Gleichstrom-
quelle fiir Steuerstrom 36 V gespeist, an die auch die zweite
Spule des polarisierten Relais direkt angeschlossen ist.

Jeder Fahrstellung des Steuerhandrades entspricht somit eine
bestimmte Spannung an den Triebmotoren. Wird das Steuer-
handrad auf «Null» (oder dariiber hinaus in eine Bremsstellung)
zurilickgedreht, so wird, gleichzeitig mit dem Oeffnen der Trieb-
motorschalter, die Reglerspule des polarisierten Relais durch ein
Umschaltrelais vom Spannungsteiler im Fiihrertisch abgeschaltet
und mit einem von einer Fahrzeugachse angetriebenen kleinen
Dynamo verbunden, deren Klemmenspannung sich proportional
der Fahrgeschwindigkeit éndert. Der Steuermotor wird dadurch
selbsttétig so gesteuert, dass die Kontaktrollen auf den Wick-
lungen des Transformators stets in die der Fahrgeschwindigkeit
entsprechende Stellung gefiihrt werden. Beim Uebergang vom
Leerlauf oder elektrischen Bremsen zum Fahren mit arbeitenden
Triebmotoren geht infolgedessen keine Zeit fiir das Aufschalten
zur Beschleunigung verloren und die Steuerung macht keine un-
notigen Bewegungen. Fiir kurvenreiche Bahnen, auf denen zum
Fahren mit grosstmoglicher Geschwindigkeit sehr hédufig ge-
bremst und wieder beschleunigt werden muss, ist dieser Vorgang
wichtig. Die normale Aufschaltgeschwindigkeit ist so gewihit,
dass die Aufschaltzeit von Null auf volle Triebmotorspannung
ungefidhr der grossten moglichen Beschleunigung des Fahrzeuges
aus dem Stillstand auf ebener Bahn entspricht. Sie kann bei Be-
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Abb. 7. Fiihrerraum mit Fiihrertisch (Phot. Oerlikon)
1 Volt- und Ampeéremeter fiir Fahrdraht und Triebmotoren;
halter; 3 Handrad des Steuerkontrollers; 4 Summer der Sicherheitssteue-

2 Fahrplan-

rung; 5 Manometer; 6 Abfahrtsignallampe; 7 Signallampe der automat.
Zugsicherung ; 8 Geschwindigkeitsmesser; 9 Fiihrerbremsventil ; 10 Steuer-
schaltkasten; 11 Schalttafel fiir Beleuchtung und Fiihrerraumheizung

darf in der Endstellung des Steuerhandrades bei Ueberwindung
des Gegendruckes einer Riickstellfeder auf 20 sec gekiirzt werden.
Die Abschaltzeit der Steuerung betrédgt rd. 20 sec, doch werden
in der Nullstellung des Steuerhandrades die Triebmotoren sofort
ausgeschaltet.

Am Fiihrertisch (Abb. 7) sind die Instrumente und Schalter
bis auf unbedeutende Abweichungen wie im «Roten Pfeil» an-
geordnet. Es ist auf grosste Einfachheit und Bequemlichkeit der
Bedienung Bedacht genommen, damit der Fiihrer seine ganze
Aufmerksamkeit der Strecke und den Signalen widmen kann.

In der Bremsschaltung sind die zwei Motoren jedes Dreh-
gestells in Reihe geschaltet und arbeiten als Gleichstromserie-
generatoren auf die im Dachraum der Triebwagen untergebrachten
Bremswiderstdnde. Die Umschaltung wird durch Drehen des
Steuerhandrades aus der Nullstellung nach links ferngesteuert,
ebenso die Regelung des Bremsstromes in 20 Stufen mit Hiilfe
von 11 Bremshiipfern zur Schaltung der Widerstédnde. Beim Um-
schalten in die Bremsschaltung werden die Feldwicklungen der
Motoren kurzseitig mit Batteriestrom erregt, bis ein fiir die Selbst-
erregung geniigender Bremsstrom erzeugt wird, worauf die Fremd-
erregung durch ein Relais unterbrochen wird. Die mittlere Brems-
kraft jedes Triebwagens betrdgt etwa 4300 kg. Von der 11.
Bremsstufe an wird durch ein elektrisch gesteuertes Ventil die
Druckluftbremse des Mittelwagens als Zusatzbremse in Tétigkeit
gesetzt, um die bei kleiner Geschwindigkeit abnehmende Brems-
wirkung der Triebmotoren zu erginzen und schliesslich zu er-
setzen. In Notféllen kann die Luftdruckbremse des Mittelwagens
mit einem besondern Schalter am Fiihrertisch auf allen Brems-
stufen der elektrischen Bremsung eingeschaltet werden, um die
grosstmogliche Bremswirkung durch elektrische Vollbremsung
der Triebwagen und Druckluftbremsung des Mittelwagens zu
erzielen. Der effektive Klotzdruck der Mittelwagenbremse wih-
rend der Fahrt betrdgt bei grosser Geschwindigkeit 114°/, des
Achsdruckes und wird beim Uebergang auf die 12. Bremsstufe
durch Umschalten auf die mit vermindertem Bremszylinderdruck
arbeitende Zusatzbremse auf effektiv 500/0 herabgesetzt, damit
die Réder bei kleiner Geschwindigkeit nicht festgebremst werden.

Die elektrische Bremse wird als Betriebsbremse zur Ge-
schwindigkeitsverminderung (vor Kurven oder andern Geschwin-
digkeitshindernissen), zum Anhalten und zum Regeln der Geschwin-
digkeit auf Gefédllen regelmissig beniitzt. Sie erlaubt, den Zug aus
einer Geschwindigkeit von 150 km/h auf ebener Bahn auf eine Ent-
fernung von rd. 800 m zum Stillstand zu bringen. Als zweite Bremse
ist eine auf alle Rdder des Zuges wirkende Druckluftbremse vor-
handen, die durch ein Fiihrerbremsventil mit einem der Stellung
des Handgriffes entsprechenden veridnderlichen Druck, durch die
Notbremsziige in den Wagen und im Fiihrerraum, und die Sicher-
heitssteuerung fiir Totmannsicherung und automatische Zug-
sicherung mit vollem effektivem Klotzdruck von im Mittel rd.
100Y/, des Fahrzeuggewichtes betédtigt wird. Bei Wirkung der
Notbremse werden gleichzeitig die Sander automatisch in Tétig-
keit gesetzt. Durch die Notbhremsziige und die Sicherheitssteue-
rung wird die Steuerleitung elektrisch gesteuerter Luftventile

zu den Bremszylindern unterbrochen, die Ventile dadurch in die
Bremsstellung gebracht und die Steuerleitung zu den Sandern
durch ein Relais unter Spannung gesetzt. Die Bremsung setzt
somit unverziiglich an allen Rédern ein, und zwar zur Sicherheit
auch bei ungewolltem Unterbruch des Steuerstromes infolge von
Stérungen. Die Notbremse kann durch Druck auf ein Losepedal
beim Fiihrersitz gelost werden. Wenn die Bremszylinder der Trieb-
wagen unter Druck stehen, ist die elektrische Motorbremsung
durch einen pneumatischen Schalter unterbrochen, da bei gleich-
zeitiger Wirkung beider Bremsen die Triebrader festgebremst
wiirden. Mit der Druckluftbremse werden ungefihr die gleichen
Bremswege erzielt, wie mit der elektrischen. Jeder Wagen ist
ausserdem mit einer Handbremse ausgeriistet.

Fiir die Bremse und die pneumatischen Apparate (Strom-
abnehmer, Schalter, Tiir- und Fusstrittbetdtigung, Pfeife, Sander,
Fensterwischer, Lastausgleich usw.) wird von zwei mit Einphasen-
Wechselstrommotoren von 7,7 PS angetriebenen Rotationskom-
pressoren der Schweiz. Lokomotiv-und MaschinenfabrikWinterthur
fiir 30 m3/h Ansaugeleistung Druckluft von 8 at erzeugt, dex.'en
Druck fiir die meisten Apparate auf 5 at herabgesetzt wird. Eine
Umformergruppe von 6,2 kW Dauerleistung mit parallel dazu
geschalteter Batterie nebst Zugbeleuchtungsregler liefert Gleich-
strom von 36 bis 50 Volt fiir die Beleuchtung und Steuerung

Die Schnelltriebziige sind mit der nun auf allen elektrischen
Strecken und Triebfahrzeugen der SBB vorhandenen automa-
tischen Zugsicherung der «Signum» A.G. in Wallisellen ausge-
riistet, die bei Versuchsfahrten mit diesen Ziigen bis zu einer
Geschwindigkeit von 170 km/h einwandfrei funktioniert hat.

Am Bau der Schnelltriebziige waren beteiligt die Schweiz.
Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur (SLM), die A.G-
Brown, Boveri & Co. Baden (BBC), die Maschinenfabrik Oerlikon
(MFO) und die S.A. des Ateliers de Sécheron in Genf (SAAS).

Der eine der beiden Schnelltriebziige (No. 502) wurde am
8. Oktober 1937 zur Probe in Betrieb gesetzt. Die Inbetriebsetzung
des andern wurde in Erwartung von Ergénzungsarbeiten und
Verbesserungen, die sich bei der Erprobung des ersten als notig
zeigen wiirden, verschoben und fand am 17. Februar 1938 statt.
Die Proben verliefen im allgemeinen zur vollen Zufriedenheit.
Am 1. Dezember 1937 wurden Vertreter der Presse zu einer Vor-
filhrungsfahrt eingeladen, die von St. Gallen nach Genf und iiber
Lausanne-Basel-Ziirich nochmals bis Lausanne fiihrte. Diese
Reise von mehr als 1000 km mit kiirzesten Fahrzeiten verlief
ohne jede Stérung und Verspitung. Eine andere Versuchsfahrt
von Bern iiber Ziirich und den Gotthard nach Chiasso und
zuriick iiber Ziirich nach Bern, die speziell zur Vornahme von
Messungen bei Fahrt in der Ebene und auf Steilrampen bei
voll besetztem Zuge diente, verlief ebenfalls storungslos und
ergab in der Hauptsache die Erfiillung der gestellten Anforde-
rungen. Nach weiterer griindlicher Erprobung beider Ziige wird
der eine beim Fahrplanwechsel im Mai 1938 fiir fahrplanméssige
Verbindungen, der andere fiir Ausflugs- und Gesellschaftsfahrten
sowie als Reserve fiir den ersten verwendet werden.

Wettbewerb Kantonsspital Schaffhausen
Aus dem illustrierten Bericht des Preisgerichts')

Allgemeine Beurteilung. Die iiberraschend grosse Zahl der
eingegangenen Entwiirfe ldsst das starke Interesse erkennen, das
die Schaffhauser Architektenschaft der Bauaufgabe entgegen
bringt. Besonders waren es die freie Lage des Neu-Areals und
die Moglichkeit freier Gestaltung, die in 35 Entwiirfen eine Fiille
grundsétzlich verschiedener Bauideen entstehen liess, wihrend
das Alt-Areal bei 23 Architekten das Interesse erweckt hat.
Qualitativ ist das Ergebnis der Wettbewerbe als sehr erfreulich
zu bezeichnen. Allgemein kann festgestellt werden, dass die
krankenhaustechnischen Anforderungen weitgehende Beachtung
gefunden haben, dass aber vielfach die Voraussetzungen fiir einen
Betrieb, der bei jeder Belegung der verfiigharen Betten mit ver-
héltnisméssig geringem Personalaufwand organisatorisch und
wirtschaftlich einwandfrei arbeiten soll, in den Plédnen nicht er-
fiillt sind. Eine einwandfreie Belichtung im ganzen Haus ist er-
forderlich. Wenn diese aber nur mit Hilfe iibergross dimensio-
nierter, reprisentativer Hallen oder unorganisch entwickelter
Bauteile geschaffen werden kann, so bedeutet das fiir Unterhalt
und Betrieb nebst erhhten Baukosten eine unerwiinschte Dauer-
belastung. Durch die Linge der Siidfront des Krankenhauses
(Bettenfront) wird gleichsam die Grosse des Baues bestimmt.
Die rationelle Niitzung dieser Siidseite fiir Krankenbetten ist da-
her Vorbedingung eines konzentrierten Planes. Ein Zuviel an
zwischengelegten anderweitigen Riumen, die ebensogut anders
orientiert sein konnten, hat eine Verlidngerung der Korridore,

1) Vergl. «SBZ» Bd. 109, S.133; Bd. 110, S. 226 und 327.
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