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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bild 15. Zweizylinder-Dampfmaschine fertig zusammengebaut

Drehzahl von 1000 U/min dargestellt. Fiir kleinere Drehzah-
len dndern sich die Leistungen verhdltnismaéssig.

Der auf Bild 6 dargestellte Rohrenvorkessel mit Unter-
flur-Holzfeuerung liefert den Dampf filir eine Zweizylinder-
Maschine. Die Anlage befindet sich in einem Unternehmen
der Sperrholzindustrie. In &dhnlicher Weise dient der oben
beschriebene 25 atii-Kessel (Bilder 9 und 10) zum Betrieb einer
Zweizylinder-Maschine. In beiden Fillen heizt der Maschinen-
abdampf von 0,5 bis 1,0 atii Trockner, Pressen und Didmpfer.
Drei kleinere, fiir die Ziegelei-Industrie in der Tirkei be-
stimmte Heizkraftanlagen haben einen Aufbau, wie er in
Bild 5 dargestellt ist.

Die restlose Verwertung der Abdampfwéirme von Gegen-
druck-Dampfmaschinen zu industriellen Heizzwecken ergibt
die héchstmogliche Ausniitzung der Brennstoffwérme; dabei

Die neuen Leicht-Motorwagen der Strassenbahngesellschaft Neuenburg

Mitgeteilt von der Schweizerischen Industrie-Gesellschaft, Neuhausen

I. Allgemeines

Wie bei anderen schweizerischen Tram- und Nebenbahn-
verwaltungen ist auch der Rollmaterialpark der «Tramways
de Neuchatel» erneuerungsbediirftig geworden. Insbesondere
erforderten die prekédren Verkehrsverhiltnisse auf der Linie
Boudry - St. Blaise mit dem ausgepridgten Berufsverkehr eine
tiefgreifende Verbesserung. Lange Zeit dachte man an Strassen-
bahn-Gliederziige (Drei- oder Zweiwagenziige), um auf dieser
Linie die grossen Verkehrsspitzen morgens, mittags und abends
bewiltigen zu konnen. Dieses System wurde seinerzeit anldss-
lich des Kleinbahnen-Kongresses in Den Haag (1931) vorge-
fithrt. Mit einigen wenigen Ausnahmen (z.B. Kalkutta, Rom,
Amsterdam usw.) ist es nirgends eingefiihrt worden, obwohl
die gediegene Konstruktion des Musterzuges von 1931 eine
wirtschaftlich tragbare und fiir die Zukunft vielversprechende
Losung darstellte. Etwas hat sich indessen seit Den Haag in
die neuere Zeit heriibergerettet und bewihrt: die Innenein-
richtung mit «sitzendem Kondukteur» nach System Peter Witt.

Die Trambahn Neuenburg liess den Gedanken der Glieder-
ziige wieder fallen und entschloss sich 1946 fiir die Beschaf-
fung von drei modernen vierachsigen Strassenbahn-Motor-
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Bild 16. Maximalleistungen der Ein- und Zweizylindermaschinen.
Zylinderbohrung = 200 mm, Hub = 180 mm, 7 = 1000 U/min
in Abhingigkeit von Frischdampfdruck und Gegendruck

werden thermische Gesamtwirkungsgrade von 70 bis 80 o/
erreicht. Gleichzeitig wird aber auch fiir kleinere und mittlere
Anlagen aus einer gegebenen Heizdampfmenge ein Hochst-
betrag an mechanischer bzw. elektrischer Leistung heraus-
geholt. Je nach der Grosse des verarbeiteten Druckgefilles
in der Maschine betrédgt der Mehrkohlenverbrauch gegeniicer
der Dampferzeugung allein zu Heizzwecken bei gleichen Kessel-
wirkungsgraden im Mittel nur 12 bis 15 °/.. Bei modernisierter
Kesselanlage tritt ein Mehrkohlenverbrauch unter Umstidnden
praktisch nicht einmal im angegebenen Betrage ein.

Viel mehr als dies bis jetzt geschehen ist, sollte auch in
der Schweiz der vielerorts zu Heizzwecken erzeugte Dampf
zuerst in einer Gegendruck-Dampfmaschine nutzbar entspannt
und erst der in seinem Wé&rmeinhalt nur ganz wenig ent-
wertete Maschinen-Abdampf zum Heizen verwendet werden.
Ganz abgesehen von der Wirtschaftlichkeit der Stromerzeu-
gung in einer kombinierten Gegendruck-Kraft-Heizanlage wird
dadurch auch die Unabhéngigkeit von den nun bald zur Regel
gewordenen winterlichen Stromeinschrdnkungen gewonnen und
ein wertvoller Beitrag zur Verbesserung der allgemeinen
Stromversorgung geleistet. Erst fiir grosse Industrieanlagen
oder fiir Stddteheizungen kommt an Stelle der Gegendruck-

‘Kolbendampfmaschine die Gegendruck-Dampfturbine zur An-

wendung, denn bei Kkleinen Dampfmengen ist die Kolben-
maschine, bei grossen die Turbine im thermodynamischen
Wirkungsgrad iiberlegen. Die Vorteile hherer Frischdampf-
driicke kommen aber nur durch die SLM-Gegendruck-Kolben-
dampfmaschine auch bei kleineren und mittleren Anlagen
tatsédchlich zur Geltung.

DK 621.335.4(494.43)

wagen mit Vielfachsteuerung. Es handelte sich dabei um die
erste Ausfithrung des Einheitstriebwagens IT des «Verbandes
Schweizerischer Transportanstaltén». Dieser Typ unterscheidet
sich gegeniiber den Bauarten I und Ia (Ziirich, Bern, Basel
und Luzern) durch eine etwas verkiirzte Kastenldnge und
durch zwei Fiithrerstédnde; es handelt sich also um ein Zwei-
richtungs-Fahrzeug.

Fiir den Trambetrieb in Neuenburg fillt erschwerend ins
Gewicht, dass von der Place Pury zum SBB-Bahnhof Stei-
gungen von 89°/, auftreten. Uederdies weist die Linie nach
Valangin lange anhaltende 609/,,-Rampen auf. Auf diesen
Steigungen miissen die neuen Motorwagen in der Lage sein,
einen Anhdngewagen und auf den ebenen Linien nach St. Blaise
deren zwei mitzufiihren. ‘

Die neuen Fahrzeuge Ce 4/4 81 bis 83 sind in der zweiten
Hilfte des Jahres 1947 abgeliefert worden, nachdem der Motor-
wagen Nr.82 im Mai wédhrend einigen Tagen auf den Netzen
der Schaffhauser und der Ziircher Strassenbahnen Vorfiihrungs-
fahrten absolviert hatte. Der wagenbauliche Teil ist von der
Schweizerischen Industrie-Gesellschaft Neuhausen entworfen
und gebaut worden. Die elektrische Ausriistung stammt von
der S.A. des Ateliers de Sécheron in Genf.
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II. Der mechanische Teil

Die Hauptabmessungen des neuen Trieb-
wagens gehen aus Bild 2 hervor. Das Kasten-
gerippe besteht aus einer geschweissten Stahl-
rohrkonstruktion. Die Verkleidungsbleche unter-
halb der Fensterbriistung sind aus Leichtmetall
hergestellt und nichttragend auf das Gerippe
aufgeklemmt, wéhrend der Wagenoberteil mit
aufgeschweissten Stahlblechen verschalt ist.
Diese Bauart hat den Vorteil der leichten
Auswechselbarkeit der Verkleidungsbleche, was
besonders von den Bahnwerkstéitten geschétzt
wird. Das Dach ist im zylindrischen Teil aus
Leichtmetall und iiber den konisch verlaufenden
Plattformen aus Stahlblechen ausgefiihrt. Die
gesamte Dach- und Seitenwandverkleidung ist
innen mit einem Isolierkarton iiberzogen. Die
Innenverkleidung des Wagens einschliesslich der
Decke besteht aus Pavatex. Die Wandpartien sind
ausserdem mit einem hellen Linoleum ausstaf-
fiert; die Decke ist innen weiss gestrichen.

Das gerdumige Wageninnere ist durch eine
verglaste Zwischenwand ohne Tiire in ein Rau-
cher- und Nichtraucher-Abteil zu je 13 Sitzpldtzen
unterteilt. Angenehm fallen die gepolsterten Sitze
mit Riickenlehnen auf, die quer zum Wagen so
angeordnet sind, dass die Passagiere in jedem
Abteil in der Richtung zum Fiihrerstand blicken.
Auf der einen Wagenseite sind neben den Ein-
steig-Tiiren Liangssitze angebracht. Die Fiihrer-
stinde schliessen ohne Zwischenwidnde an die
Personenabteile an. Die Eingangstiiren aus Leicht-
metall sind als pneumatisch betédtigte Doppel-
falttiiren ausgebildet und mit aufklappbaren
Fusstritten gekuppelt. Sdmtliche Fenster be-
stehen aus Sekuritglas. Zu Liiftungszwecken sind
vier Eckfenster wenig herablassbar; die Front-
fenster konnen mittels Klappteilen gedffnet
werden.

Zur Wagenheizung wird die in den Anfahr-
und Bremswiderstdnden anfallende Wérme sinn-
gemiss ausgeniitzt. Diese Widerstédnde befinden
sich unter dem Wagenboden zwischen den Dreh-
gestellen und werden von Kiihlluft durchstrémt,
die ein in unmittelbarer Néhe angeordneter Venti-
lator von der rechten Wagenseite durch Schlitze S,
(Bild 2) in der Kastenwand absaugt. Die in den
Widerstinden erwidrmte Luft gelangt in Kanile,
die unter den Lingssitzen auf der linken Wagen-
seite ausmiinden. Im Sommer kann sie durch
Jalousien, die unmittelbar nach den Widerstands-
kasten angebracht sind, ins Freie abgelassen
werden. Im strengen Winter und zum raschen
Anwidrmen kann die Kuhlluft auch vom Wagen-
innern abgesogen, also ein Umluftbetrieb bewerk-
stelligt werden.

Jedes Motordrehgestell (Bilder 3 u. 5) besteht
aus einem kastenférmigen Mitteltrdger 1, mit dem
die beiden Motoren 2 unter Zwischenschaltung der
kriftigen Motortriger 3 starr verschraubt sind. Die
hohle Motorwelle 4 iibermittelt das Drehmoment
vermittelst der elastischen Kupplung 5 auf die
Welle 6 und von dieser iiber die elastische Kupp-
lung 7 auf das im Getriebegehduse 8 gelagerte
Ritzel 9, welches es an das auf der Achse 11 auf-
gekeilte Triebzahnrad 10 iibertrégt. Dabei glei-
chen die Glieder 5, 6 und 7 die relativen Bewe-
gungen zwischen dem Motor und dem auf der
Achse 11 gelagerten Getriebekasten aus.

Jeder Radsatz (Achsen 11) wird von je zwei
Schwinghebeln 12 und 13, gehalten, die in den
Silentblocs 15 drehbar gelagert sind. Die Lager-
zapfen von 12 und 13 sind starr mit den Enden
eines Torsionsstabes 14 verbunden, der in seiner
Mitte durch einen Hebel 16 gegen Drehen fest-
gehalten wird. Der Stab 14 wird mit der Schraube
17, welche im Mitteltriger 1 eingeschraubt ist,
derart vorgespannt, dass sich die Kardanwelle
bei normal belastetem Wagen in der Mitte der

Bild 1.

Leichtmotorwagen der Strassenbahngesellschaft Neuenburg

i
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Bild 3. Ansicht des Triebdrehgestelles.

1 Mitteltriger

2 Motoren

3 Motortriger

4 hohle Motorwelle

5 u. 7 elast. Kupplung
6 Welle

8 Getriebegehiuse

9 Ritzel

10 grosses Zahnrad

11 Radsatzachse

12 antriebseitiger Schwing-
hebel

13 einfacher Schwinghebel

14 Torsionsstab

156 Lager von 12 und 13 mit
Silentblocs

16 Hebel zu 14

17 Stellschraube

Legende zu den Bildern 3 und 5:

18 Achsbiichsen

19 Silentblocs zu 8

20 Lenker zur Radsatz-
filhrung

21 Lagerbock zu 23

22 Lager mit Silentbloc
zu 20

Fortsetzung neben Bild b
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Bild 4. Inneres des Wagens

4 32 34 26052 38
A S \
ok ey 1
/E g8 7 36
257 7 ik f 37
28
‘ 7 1 L N30
| I T 1
: 351 17
¢ i ‘80" SR 80
Schnitt c-d Ao e i
b e e e 1600- >

Grundriss

Bild 5. Triebdrehgestell, Masstab 1:30

Motorhohlwelle befindet. Eine Zeigereinrichtung erlaubt, die
gegenseitige Lage dieser Wellen jederzeit festzustellen. Die
Schwinghebel 13 sind mit den entsprechenden Achsbiichs-
geh&dusen 18 fest verschraubt. Die Schwinghebel 12 sind mit
den Getriebegeh&dusen 8 mittels je zwei Silentblocs 19 elas-
tisch verbunden; die Getriebegehduse dienen dabei zugleich
als Achsbiichsgehéuse.

Die Radsétze bestehen aus gummigefederten SAB-Rédern,
die sich durch gerdusch- und erschiitterungsarmen Lauf aus-
zeichnen. Sie sind seitlich durch Lenker 20 gefiihrt, die einer-
seits mit den Schwinghebeln 12 und anderseits mit den an den
Motorgehdusen angeschraubtén Lagerbocken 21 mittels Silent-
blocs 22 und 23 gelenkig verbunden sind. Jeder Lenker 20 ist
mit einer Verldngerungsstange 20a versehen, die bis zum
Schwinghebel 12 reicht. Im Falle eines Bruches des Torsions-
stabes liegt das Ende der Stange 20a auf einem Anschlag 20b
auf. Alsdann wirkt der Lenker als Bruchsicherung, indem er
den sonst vom Torsionsstab {ibermittelten Teil der Mitteltrdger-
belastung von diesem iiber das Motorengeh&duse und den Lager-
bock 21 direkt an die Schwinghebel 12 und 13 und damit an
die Lager der Radsétze libertréagt.

Der Wagenkasten ruht mit seinem Untergestell 24 iiber
die Schraubenfedern 25 elastisch auf je einem Schemeltri-
ger 26 pro Drehgestell. Die Federn driicken oben gegen die
Platten 27, die auf dem Untergestell 24 aufruhen, wéhrend
sie sich unten auf Traversen 28 abstiitzen, die mit je zwei
Pendeln 29 am Schemeltridger 26 schwenkbar verbunden sind.
In die Traversen sind Geradefiihrungszylinder 30 fest einge-
baut, welche mit Oel gefiillt sind und in denen die mit den
Platten 27 fest verbundenen Kolben 31 sich um das Feder-
spiel verschieben konnen. Diese Vorrichtung hilt Querkrifte
von den Federn 25 fern. Da die Pendel 29 schridg stehen, tritt
zwischen Zylinder 30 und Kolben 31 eine horizontale Quer-
kraft auf, die infolge Reibung die Bewegungen dampft.

Der Schemeltriger 26 ruht seinerseits iiber die beiden
konischen Tragrollen 32, die mit Dauerschmierung versehen
sind, auf dem Mitteltrdger 1 auf, und ist zugleich um den
vertikalen Drehzapfen 33 drehbar gelagert. Dieser Drehzapfen
ist bei 34 und 35 mit 1 starr verbunden, wihrend die hori-
zontalen Krifte vom Tréger 26 iiber die mit ihm fest ver-
bundene Hiilse 36 und die eingezeichneten Silentblocs auf die
Lagerbiichsen 37 und damit auf ‘den Drehzapfen 33 iiber-
tragen werden.

Da sich die Lager 37 angenédhert auf Achshéhe befinden,
konnen sich Verdrehungen des Drehgestells um die horizon-
tale Queraxe infolge von Geféllsbriichen oder Gleisuneben-
heiten nicht als Lingszuckungen auswirken.

Die Kiihlluft fiir die eigenventilierten Traktionsmotoren
wird durch Schlitze in den Seitenwinden des Wagenkastens
(8,, Bild 2) abgesogen. Kurze Faltenbélge 38 leiten die Luft
in die hohlen Schemeltridger 26, von denen sie iiber das Dreh-
gestell - Mittelstiick 1 den Motoren zustromt. Dank dieser
Luftfithrung wird viel weniger Strassenstaub abgesogen, als
bei der sonst iiblichen Art mit Absaugung der Kiihlluft in
Motornédhe, und die Motoren werden weniger verunreinigt.

Die Wagen sind mit der direkt wirkenden Charmilles-
Druckluftbremse ausgeriistet, die mit je einem Bremszylinder
auf die vier Bremsklotze jedes Drehgestelles wirkt. Die Hand-
bremse fiir je ein Drehgestell wird iiber das selbe Gestédnge
von den Fiihrerstdnden aus bedient. Die Schienenbremsklotze
sind wie iiblich an einem Hilfsrahmen aufgehéngt, der an den
Achslagergehédusen bei 39 (Bild 5) befestigt ist. Die Zug-
und Stossvorrichtung entspricht der in Neuenburg iiblichen
Ausfithrung als Trichterkupplung mit Steckbolzen.

III. Die elektrische Ausriistung

Die vier eigenventilierten Hauptstrom-Triebmotoren sind
fiir eine Stundenleistung von je 50 PS gebaut. Dies entspricht
einer Geschwindigkeit von 35 km/h; die Hochstgeschwindig-
keit betrdgt 60 km/h. Je zwei Motoren sind dauernd in Serie

Fortsetzung der Legende zu den Bildern 3 und 5

23 Lager mit Silentbloc bei 13 33 Drehzapfen

24 Wagenkasten-Untergestell 34 u, 35 Verbindungstellen von 33
25 Schraubenfedern mit 1

26 Schemeltriger (Wiege) 36 Hiilse, starr mit 26 verbunden
27 Federteller 37 Lagerbiichsen

28 Traverse 38 Faltenbiilge fiir Kiithlluft

29 Wiegen-Pendel 39 Quertraverse zur Befestigung

30 Fithrungszylinder der Schienenbremsklotze

31 Fithrungskolben zu 30 40 Antrieb zum Geschwindigkeits-

32 Tragrollen messer
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geschaltet (Halbspannungsmotoren). Fiir die Anfahrt sind
alle vier Motoren in Serie geschaltet, und es stehen hierfiir
elf Widerstands-, eine Vollfeld- und eine Feldschwichestufe
zur Verfiigung. Mit Hilfe der Briickenschaltung, die einen
ruckartigen Abfall des Drehmoments widhrend der Umschal-
tung verhindert, erfolgt der Uebergang auf die Serie-Parallel-
Stufen (zwei parallele Gruppen). Hier sind fiinf Widerstands-,
eine Vollfeld- und zwei Shuntstufen vorhanden. Die insgesamt
21 Fahrstufen, wovon fiinf wirtschaftliche, gestatten eine
sanfte, rucklose Anfahrt.

Fiir den Bremsbetrieb werden die Felder zweier Motoren
zur Sicherstellung der Erregung wie allgemein {iiblich iibers
Kreuz geschaltet, d. h. der Rotorstrom des einen Motors wird
auf den Stator des anderen gefithrt und umgekehrt. Die
generatorische Bremsleistung wird in gusseisernen Wider-

" stdnden in Warme umgesetzt. Dazu sind 13 Bremsstufen vor-
handen. Auf der letzten Bremsstufe tritt selbsttdtig die mit
Fahrleitungsstrom gespiesene elektromagnetische Schienen-
bremse in Téatigkeit. Die Schienenbremse kann ausserdem
durch besondere Schalter von jedem Fiihrertisch aus bedient
werden. Aus Sicherheitsgriinden wére es freilich vorzuziehen,
den Schienenbremsstrom der Hiipferbatterie zu entnehmen,
um bei einem Spannungsunterbruch in der Fahrleitung nicht
in Verlegenheit zu kommen. Die Schienenbremse sowie die
Druckluftbremse des Motorwagens treten ausserdem beim
Ansprechen der Sicherheitssteverung (Totmann-Vorrichtung)
selbsttédtig in Funktion. Die Sicherheitsvorrichtung kann eben-
falls durch die bei den Einstiegen angebrachten Alarmhebel
ausgelost werden (Notbremse). Die Anhdngewagen sind mit
der elektromagnetischen Solenoidbremse, die vom Bremsstrom
des Motorwagens zwangldufig erregt wird, ausgeriistet.

Die Schaltapparatur des Hauptstromkreises umfasst zwei
Hiipferbatterien (Kadmium-Nickel) mit 25 Hiipfern und einen
Wende- und Bremsumschalter. Der Wendeschalter besitzt eine
Hilfswalze zur wahlweisen Abschaltung einer Motorgruppe.

Die Motorwagen weisen ferner die notigen Einrichtungen
(Steuerkabel und Kupplungen) fiir Vielfachsteuerung auf.
Ist eine Motorgruppe abgeschaltet, so kann beim Betrieb mit
Vielfachsteuerung nicht mehr elektrisch gebremst werden.
Indessen kann nach Abschaltung aller Motoren das defekte

Die Re 4/4-Lokomotiven der Schweizerischen Bundesbahnen

Fahrzeug als Zugfiihrungswagen unbeschrdnkt verwendet
werden.

Als Spezialitdt der Firma Sécheron ist die automatische
Anfahrvorrichtung, die versuchsweise in einen Triebwagen
eingebaut worden ist, zu erwdhnen. Dér Wagenfiihrer stellt
die Fahrkurbel direkt auf die gewiinschte Endstellung, und
der ganze Schaltvorgang geht selbsttétig vor sich. Aeltere
Motorwagen der SBB, die Metropolitain-Fahrzeuge in Paris
und andere Triebfahrzeuge sind ebenfalls mit selbsttétigen
Anfahrvorrichtungen versehen. Interessanterweise ist fest-
zustellen, dass diese Einrichtung im Ausland wie im Inland
beim tdglichen Betrieb hochst selten beniitzt wird. Man hat
richtigerweise erkannt, dass das menschliche Gefiihl nicht gut
durch einen Automaten ersetzbar ist, dass es besser ist, wenn
das Fahrpersonal das Denken nicht verlernt.

Die Druckluft fiir die Bremse und die elektropneuma-
tischen Apparate wird von einem Rotationskompressor ge-
liefert. Die Tiiren werden elektropneumatisch (System Séche-
ron) ferngesteuert. Der Wagenfiihrer kann wahlweise die
vordere oder alle Tiiren der einen oder anderen Wagenseite
offnen (ebenfalls bei mehreren Fahrzeugen in Vielfachsteu-
erung).

Zur Beleuchtung dienen Gruppen von je vier in Serie ge-
schalteten Lampen, die direkt von der Fahrleitung (600 Volt)
gespiesen werden. Auf Vorschlag der Trambahnverwaltung
ist im Nebenschluss zu jeder Lampe eine Neonrthre ange-
bracht, die aufleuchtet, wenn eine Lampe ausgebrannt ist.
Damit kann ein zeitraubendes Suchen vermieden werden.
Auf der Stirnwand ist im Hinblick auf die zu bedienenden
Ueberlandlinien ein Scheinwerfer mit Abblende-Vorrichtung

eingebaut.
*

Die neuen gediegenen Leicht-Motorwagen der «Tramways
de Neuchatel» stehen bereits seit mehr als einem Jahr im
Betrieb und erfreuen sich allgemeiner Beliebtheit. Die Er-
wartungen, die man in die neuen Fahrzeuge gesetzt hatte
haben sich in jeder Beziehung erfiillt. Insbesondere werden
von der Bahnverwaltung die Betriebsicherheit und die mehr
als bescheidenen Unterhaltarbeiten geriihmt.

DK 621.335.2(494)

Von Ing. Dr. sc. techn. E. MEYER, Stellvertreter des Ober-Maschinen-Ingenieurs der SBB, Bern

Am 21. Januar 1946 hatte die erste betriebsbereite Re 4/4-
Lokomotive die Werkstédtten der Maschinenfabrik Oerlikon
verlassen!) und Ende Dezember 1948 standen schon 26 solche
Fahrzeuge im Betrieb. Diese wihrend des Krieges in fast
dreijahriger Entwicklungsarbeit von der schweizerischen Indu-
strie (Lokomotivfabrik Winterthur, Brown Boveri, Baden,
Maschinenfabrik Oerlikon und Ateliers de Sécheron, Genéve)
geschaffene Lokomotive weist verschiedene Neuerungen auf
und leitete, zusammen mit der ein Jahr friiher entstandenen
Ae 4/4-Lokomotive der BLS?), eine neue Phase in der Ent-
wicklung der elektrischen Lokomotive ein. Sie hat nun eine
iiber dreijdhrige Betriebszeit hinter sich und die gesammelten
Erfahrungen erlauben bereits ein zuverldssiges Urteil iiber
das Verhalten und die Bewidhrung der angewandten Neu-
konstruktionen.

A. Die Grundlagen fiir den Entwurf der Lokomotive
Die neue Lokomotive war zunéchst fiir die bessere und
wirtschaftlichere Fiihrung der im Jahre 1936 eingefiihrten
und seither stark vermehrten Stddteschnellziige bestimmt.
Infolge der dieser Lokomotive zugedachten besonderen Ver-
wendung sahen sich die Konstrukteure vor einige neue und
nicht leicht zu 1l6sende Probleme gestellt. Die gleichzeitig zu
erfiillenden Hauptbedingungen waren:
1. Hohe Maximal- und Durchschnittsgeschwindigkeit;
2. Einwandfreier Lauf bei hohen Geschwindigkeiten;
3. Hohere Geschwindigkeiten in den Kurven ohne erhohte
Beanspruchung des Gleises;
4. Grosses Beschleunigungsvermogen bis zu hohen Geschwin-
digkeiten bei der Anfahrt und nach Langsamfahrstellen.
Die Bedingung der guten Kurvenldufigkeit bei grosst-
moglicher Schonung des Gleises wies den Weg zu einer Dreh-
gestell-Lokomotive mit auf 14 t herabgesetztem statischem

') SBZ Bd. 127, 8. 75 (9. Februar 1946).
?) SBZ Bd. 127, 8. 218* (4. Mai 1946).

Achsdruck. Die Forderung nach guten Laufeigenschaften bei
hohen Geschwindigkeiten liess sich nach den bereits vorlie-
genden Erfahrungen am besten mit einem Fahrzeug mit zwei
zweiachsigen Drehgestellen erfiillen. Damit war aber die Bau-
art und das hochstzuldssige Gewicht von 56 t schon festge-
legt und die weitere Aufgabe bestand noch darin, eine mog-
lichst grosse Antriebsleistung in das dermassen vorbestimmte
Fahrzeug einzubauen. Wie weit dies gelungen ist, geht daraus
hervor, dass die spezifische Stundenleistung dieser Lokomo-
tive 44 PS/t Lokomotivgewicht betréigt, widhrend dieser Wert
bei vergleichbaren Lokomotiven &lterer Bauart bei 22 PS/t
(Lokomotive Ae 3/6 der SBB) und 24 PS;t (Bo’Bo’- Lokomo-
tiven verschiedener schweizerischer Privatbahnen) liegt.

Die besonderen Eigenschaften der Re 4/4-Lokomotive
machen sie natiirlich ausser fiir die Fiihrung der Stddte-
schnellziige noch fiir manche andere Zwecke geeignet. Wegen
der guten Kurvenldufigkeit ist ihre ausgedehnte Verwendung
auf kurvenreichen Strecken besonders angezeigt. Der geringe
Achsdruck erlaubt ihren Einsatz auf Nebenlinien mit schwa-
chem Unterbau. Das Fehlen jeglichen toten Gewichtes und
die hohe spezifische Leistung sprechen fiir ihre Verwendung
auf Gebirgsstrecken, soweit ihr Reibungsgewicht dafiir aus-
reicht. Im Hinblick darauf wurde sie denn auch mit der elek-
trischen Rekuperationsbremse versehen. Da ein Gewicht von
nur 56 t auf steigungsreichen Strecken fiir die Fihrung
schwerer Ziige nicht geniligt, wurde auch die Moglichkeit der
Vielfachsteuerung von zwei gekuppelten Lokomotiven ge-
schaffen. Die gleiche Einrichtung gestattet auch die Fern-
steuerung einer Lokomotive von einem am anderen Zugsende

-eingereihten Steuerwagen aus, und damit die Bildung von

mit solchen Lokomotiven gefiihrten Pendelziigen. Es wurde
somit schon beim Entwurf dieses neuen Lokomotivtyps gross-
tes Gewicht darauf gelegt, ihn fiir eine moglichst vielseitige
Verwendung geeignet zu machen.
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