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Die Firma Sécheron hatte 1928 Gelegenheit, den gleichen
Antrieb bei der meterspurigen Ge 4/4-Lokomotive Serie 82
der ehemaligen Bernina-Bahn auszufiihren, besonders aber
dann bei den Be 4/4-Lokomotiven der Serie 11 der Bodensee-
Toggenburgbahn, sowie bei den Lokomotiven gleicher Achs-
folge der Serie 101 der Emmental—Burgdorf—Thun-Bahn
und der Solothurn—Miinster-Bahn. Es handelte sich dabei
um insgesamt 15 wihrend der Jahre 1931 bis 1944 gelieferte
laufachslose, normalspurige Drehgestell-Lokomotiven mit vier
Triebachsen, 64,7 t Dienstgewicht, 1180 kW Stundenleistung
bei 50 km/h.

Der Abschluss des ersten Elektrifikationsprogrammes
der SBB im Jahre 1928 hat zusammen mit der wenige Jahre
spiter einsetzenden Wirtschaftskrise in der Weiterentwick-
lung des Lokomotivbaues eine mehrjihrige Pause eintreten
lassen. Diese hatte aber insofern ihr Gutes, als das Er-
reichte in Ruhe iiberblickt und die Betriebserfahrungen ge-
sichtet und richtig ausgewertet werden konnten. Dazu kam,
dass bei den Bundesbahnen mit den Ae 4/7-Lokomotiven der
Serie 10 901 auf dem Sektor der Schnellzuglokomotiven und
mit den Ce 6/81I-Lokomotiven der Serie 14 301 auf jenem
der Giiterzuglokomotiven ein gewisser Abschluss in der Kon-
struktion grosserer Lokomotiven erreicht war. Bei diesen
Typen handelt es sich um Triebfahrzeuge immer noch der
ausgesprochen schweren Bauart. Auch die beiden Ae 8/14-
Doppellokomotiven Nr, 11 801 und 11 851 gehdren noch zu den
spezifisch schweren Lokomotiven, obwohl die Massierung
grosser Leistungen naturgemiss eine Verminderung des spe-
zifischen Leistungsgewichtes mit sich bringen musste. Auch
diese Lokomotiven stellten einen gewissen konstruktiven
Entwicklungsabschluss dar, trotz der spéter gebauten dritten
Lokomotive gleicher Achsfolge, die an der Schweizerischen
Landesausstellung in Zirich 1939 zu sehen war und bei
236 t Dienstgewicht 8400 kW bei 83 km/h leistet. 29). Denn
es hat sich bereits damals gezeigt, dass der Einsatz der-
artiger Grosslokomotiven nur dann wirtschaftlich ist, wenn
die grossen Leistungen regelmissig ausgeniitzt werden kon-
nen. Das ist aber bei unseren Verhiltnissen praktisch nicht
der Fall.

Bei den beiden fiihrenden Privatbahnen, der Lotschberg-
bahn und der Rhitischen Bahn, lagen die Dinge &hnlich.
Die 66 t schweren Ge 6/6-Schmalspurlokomotiven der Serie

401 der Rhdtischen Bahn zihlen ebenso zur schweren Bau-
art wie die 142 t schweren Lokomotiven der Serie 201 der
Létschbergbahn, Zu den vier Stlick dieses Typs kamen in
den Jahren 1939 bis 1943 vier weitere und zwar von moder-
nisierter Bauart des mechanischen Teils als Ae 6/8-Loko-
motiven dazu 30). Dank der reichlichen Dimensionierung der
elektrischen Ausriistung weisen diese Lokomotiven die gleiche
Zugkraft, Geschwindigkeit und Charakteristik auf wie die
Be 6/8-Lokomotiven. Diese wurden 1938/39 ebenfalls in
Ae 6/8-Lokomotiven umgebaut und zwar nur durch An-
gleichung des Getriebe-Uebersetzungsverhdltnisses an die
nachgebauten Lokomotiven. Im Jahre 1954 begann man mit
dem Umbau der Lokomotiven 201 bis 204, so dass sie auch
dusserlich den Lokomotiven 205 bis 208 fast gleich werden.
Die Belastungsnormen konnten beibehalten werden.

Wenn auch die Transportleistungen der Bahnen wéhrend
der Konjunkturperiode der zweiten Hilfte der zwanziger
Jahre mengenmissig zundchst stark anstiegen, so verstédrkte
sich anderseits die Automobilkonkurrenz rasch und fiir die
Bahnen in besorgniserregendem Ausmass. Die Bahnen such-
ten ihr durch Steigerung der Geschwindigkeit und Vermeh-
rung des Komforts zu begegnen. So unternahmen es die Bun-
desbahnen, die Reisezeit auf der Strecke Ziirich—Bern—Lau-
sanne—Genf durch Einsatz leichter «Stddteschnellzlige» er-
heblich zu kiirzen. Zur Fiihrung dieser Ziige beschafften sie
drei RFe 4/4-Lokomotiven mit Gepickabteil der ehemaligen
Serie 601, die unter der Bezeichnung «Gepidcktriebwagen» im
Jahre 1940 in Betrieb kamen *). Ihre betriebsmassige Hochst-
geschwindigkeit betrug 125 km/h. Praktisch trug die Steige-
rung von 100 auf 125 km/h allerdings nicht viel zur Er-
hohung der Reisegeschwindigkeit bei, weil nur wenige und
nur kurze Teilstrecken diese hohe Geschwindigkeit gestatten.
Wesentlich war, dass die leichten Triebfahrzeuge nur 47 t,
d.h. knapp 12 t pro Achse wogen. Dank diesem Umstand
durften die Kurven durchschnittlich mit einer um 10 km/h
hoheren Geschwindigkeit befahren werden, als dies bei schwe-
ren Lokomotiven mit 20 t Triebachsdruck der Fall war, und
zwar ohne dass die durch Ueberhshung des Gleises nicht
kompensierte Fliehkraft (Spurkranzdruck der Réder) hoher
geworden wire. Allerdings musste die Triebmotorleistung
fiir diese starke Gewichtsreduktion auf 1240 PS beschrédnkt
werden. Schluss folgt

Uber die Entwicklung von Stellwerken und das Betriebsmodell der ETH

Von Ernst Kuhn, Dipl. ElL.-Ing. ETH, Integra AG., Wallisellen

Die schweizerische Industrie fiir Eisenbahnsicherungs-
wesen hat erstmals im Jahre 1939 ein vollstindiges elek-
trisches Stellwerk fiir die Einfahrt in den Bahnhof Luzern
(Fluhmiihle-Luzern) erstellt1). In der Folge gewann das
elektrische Schalterwerk schweizerischer Bauart weite Ver-
breitung 2). Veranlassung zum Verlassen dieser Appara-
turen gaben die stédndig steigenden Anforderungen des heu-
tigen Eisenbahnbetriebes: Auf der einen Seite muss man
die Leistungsfihigkeit bestehender Gleisanlagen ohne nen-
nenswerte Erweiterungen wesentlich erhohen. Auf der an-
deren Seite steht das Bestreben nach weiterer Erhchung der
Sicherheit. So sieht sich der Sicherungsingenieur vor Auf-
gaben gestellt, die nicht immer leicht unter einen Hut zu
bringen sind. Mit der Entwicklung des Dominostellwerkes,
Bauart «Integra» 1953, das nachfolgend beschrieben werden
soll, gelang es der landeseigenen Industrie, allen Wiinschen
zu entsprechen. Tatsdchlich ist man auf diesem Gebiet in eine
neue, erfolgversprechende Phase eingetreten. In Fachkreisen
ist man denn auch der Auffassung, dass der Bau von neuen
Stellwerkanlagen bisheriger Bauart in ein bis zwei Jahren
seinen Abschluss finden wird. Abgesehen von den Bestre-
bungen, jede Moglichkeit zur Eliminierung von Zufélligkeiten

29) «Schweiz. Techn, Zeitschr.» 1939, S. 375; «Bulletin Oerlikon»
Nr, 217/218, S, 1333 {.; SBZ Bd. 114, S. 35 (1939, II)

1) SBZ Bd. 114, S. 284, 9. Dez. 1939

2) SBZ 1947, Nr. 26

wahrzunehmen, galt es in erster Linie, dem Betriebsbeamten
ein Instrument in die Hand zu geben, das ihm erlaubt, den
Betrieb so rationell als nur moglich zu gestalten.

Ein erstes Gleisbildstellwerk schweizerischer Bauart mit
fahrstrassenmissiger Steuerung der Weichen wurde im Jahre
1952 in Genf in Betrieb genommen, nachdem bereits seit 1942
Gleisbildstellwerke als Freigabewerke im Betrieb standen.
Bereits dieses Stellwerk weist weitgehend die folgenden, heute
notwendigen Eigenschaften auf: )

1. Durch die Vereinigung der Bedienungs- und der Melde-
einrichtungen in einem Apparat, dem Stelltisch, wird eine
optimale Uebersichtlichkeit erreicht. Dadurch ist Gewédhr ge-
boten, dass der bedienende Beamte jederzeit iiber die Ver-
hiltnisse in seinem Stellwerkbezirk orientiert ist und sofort
die notwendigen Massnahmen treffen kann.

2. Die Einstellung einer Fahrstrasse und das Oeffnen der
betreffenden Signale erfolgt im normalen Betrieb durch die
Betidtigung lediglich zweier Tasten, die in einem auf dem er-
wihnten Stelltisch vorhandenen Gleisbild eingebaut sind. Der
dafiir notwendige Zeitaufwand ist im Vergleich zur Opera-
tionszeit an Apparaten bisheriger Bauart sehr Klein.

3. Wihrend bei den bisherigen Anlagen die Fahrstrasse
im allgemeinen erst dann aufgelost werden kann, wenn der
Zug den ganzen Fahrweg zuriickgelegt, d.h. bei einer Ein-

30) «Sécheron Mitt.» Nr. 11, S. 7

*) Beschireibung s. SBZ Bd. 114, S. 308 (23. Dez. 1939)
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Bild 3. Einzelne Einsitze aug dem Gleisbild, Bild 1. Man erkennt den
Vorgang der Auswechslung eines Einsatzes

fahrt die innerste spitzbefahrene Weiche
erreicht oder eine Ausfahrt durch das
Verlassen der #ussersten Weiche been-
det hat, besteht hier die Moglichkeit der
automatischen sukzessiven Auflgsung
hinter dem fahrenden Zug. Das will
heissen, dass jede Weiche, die durch
den Zug befahren und wieder frei ge-
worden ist, ohne weiteres Dazutun des
Stellwerkbeamten zur erneuten Umstel-
lung frei wird. Besonders bei ausge-
dehnten Gleisanlagen wird dieser Vor-
teil von eminenter Bedeutung sein.

4. Sobald auf einem Bahnhof ein
grosserer Rangierbetrieb zu bewiltigen
ist, wird sich die Aufstellung der in
neuerer Zeit entwickelten Zwergsignale
rechtfertigen, Durch diese lassen sich
die Manoverbewegungen in zweckmis-
siger Weise vom Stellwerkraum aus
leiten, wobei auf die bisher allgemein
verwendeten Weichensignale (sog.
Weichenlaternen)  verzichtet werden
kann. Der Manoverleiter hat somit ledig-
lich diese Signale zu beachten.

Das Umlegen der Weichen unter
einem Fahrzeug ist sowohl durch den
fahrstrassenmissigen Verschluss wie
auch durch die Belegung der betreffen-
den isolierten Gleisabschnitte verun-
moglicht.

Der Stelltisch trdgt ein Gleisbild,
welches die zur Bedienung notwendigen
Elemente enthédlt (Bilder 1 und 2). Das
Gleisbild ist aus einzelnen genormten
Bauteilen zusammengesetzt. Diese Teile
bestehen aus quadratischen Einheiten
mit einer Kantenldnge von 40 mm und
gestatten die Aufnahme von bis zu 12
Meldelampen oder Kontaktstellen (Bild
3). Dank der verschiedenen Einbaumog-
lichkeiten konnen alle in der Praxis
vorkommenden Situationen wiederge-
geben werden. Es sei nur nebenbei er-
wihnt, dass solchermassen aufgebaute
Apparate beispielsweise auch ausser-
halb des Bahnbetriebs fiir die Steuerung
elektrischer Schaltanlagen Verwendung
finden konnen. Die gewdhlte Bauweise
gestattet bei Bedarf jederzeit die Durch-
flihrung von Aenderungen des Gleisbildes

Bild 5. Domino-Stellwerk fiir den Bahnhof Noertzange, Luxembuorg,

das auf einem Schreibpult aufgebaut ist
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ohne Beeintrédchtigung des Betriebes. Dieser Vorteil ldsst
sich aber nur dann voll auswerten, wenn auch die Stellwerk-
apparatur wihrend des Betriebes oder in kurzen Betriebs-
pausen geidndert oder erginzt werden kann. Auch dies ist
moglich geworden durch die geeignete Zusammenfassung
verschiedener Relais in entsprechenden Apparatesitzen, die
in grosseren Mengen vorfabriziert und bei Bedarf sofort ein-
gesetzt werden konnen, wie dies z. B. bei den Streckenblock-
apparaten schon seit Jahren iiblich ist. Bild 4 zeigt ein
Apparategestell mit verschiedenen S&tzen. Die Anschliisse
der einzelnen Sitze sind als Steckkontakte ausgebildet, so
dass jeder Satz in Storungsfidllen mittels weniger Handgriffe
in kurzer Zeit ausgewechselt werden kann, Die Kapselung
dieser Apparatesitze gewidhrleistet einen sicheren Beriih-
rungs- und Staubschutz.

Die erste Anlage dieser Art, die in der Schweiz zur Auf-
stellung gelangt, ist fiir den Bahnhof Lyss bestimmt und
steht vor der Fertigstellung. Eine ganze Anzahl weiterer
solcher Stellwerke befindet sich gegenwdirtig in Fabrikation.

Eine spezielle Ausfiihrung des Dominostellwerkes konnte
im Dezember 1953 in Noertzange (Luxemburg) in Betrieb ge-
nommen werden. Dessen Bedienungsteil ist mit einem Stahl-
schreibpult kombiniert, in welchem ausserdem die Telephon-
und Telegraphenapparate eingebaut sind (Bild 5).

Vom Bahnhof Noertzange aus, der an der doppelspurigen
Linie Bettembourg—Pétange liegt, und von dem aus eine
einspurige Strecke nach Tétange fiihrt, wird nicht nur die
eigene Stationsanlage bedient, sondern auch das Gleisdreieck,
welches Scheuerbusch mit Brucherberg verbindet und Noert-
zaenge umfihrt (Bild 6). An beiden Abzweigstellen befinden
sich die ortlich notwendigen Relaisapparaturen, die mit dem
Stellwerk in Abhingigkeit stehen. Die Belegung sdmtlicher
Gleise des Gleisdreieckes wird durch Gleisstromkreise iber-
wacht. Die Aussenanlage besteht aus 12 Haupt-, 10 Vor-
und 5 Zwergsignalen, 10 elektrischen Weichenantrieben und
zwei handgestellten Weichenriegeln. Es sind also insgesamt
39 Organe sinngemiss zu bedienen. Die Anlage, die seit der
Inbetriebnahme in ununterbrochenem Betrieb steht, funktio-
niert zur Zufriedenheit des Bestellers.

Jede Neuentwicklung auf dem Gebiete des Stellwerk-
baues stellt die verantwortlichen Organe vor neue Aufgaben
in der Ausbildung des dafiir erforderlichen Unterhalts- und
Betriebspersonals. Im schweizerischen Eisenbahnnetz besteht
eine sehr vielfdltige Auswahl von Bauarten verschiedener
Herkunft. Es liegt auf der Hand, dass die meisten Anlagen
fiir die Abhaltung von Instruktionskursen oder fiir die Durch-
flihrung von Studien nicht geeignet sind, weil dadurch der
Bahnbetrieb gestort und dessen Sicherheit gefdhrdet werden
konnte.

Angeregt durch den Inhaber des Lehrstuhls fiir Eisen-
bahn- und Verkehrswesen an der Eidg. Technischen Hoch-
schule, Prof. Dr. K. Leibbrand, wurde zu diesem Zweck durch

Esch (Petange) an—

Bild 4. Steckbare Relaissitze (rechts) und gekapselte Einzelrelais
(links)

die Firma Integra AG., Wallisellen, eine Modellbahn- und
Stellwerkanlage aufgebaut und in der Eisenbahnsammlung
des genannten Institutes aufgestellt. Diese Anlage, deren
Bau durch die gemeinsame Beteiligung der ETH, der Schwei-
zerischen Bundesbahnen und der Lieferfirma ermoglicht
wurde, konnte kurze Zeit vor dem hundertjihrigen Jubildum
der ETH nach zweijahriger Bauzeit fertiggestellt und ihrem
Bestimmungszweck {ibergeben werden. Sie wird in erster
Linie fiir die Ausbildung der zukiinftigen Eisenbahningenieure
beniitzt, steht daneben aber auch den Bahnverwaltungen fiir
Instruktionskurse zur Verfligung (Bilder 7 bis 10).

Neben den hauptsédchlichsten bisher in der Schweiz ver-
wendeten Stellwerktypen enthidlt diese Sammlung auch ein
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Bild 6. Gleisanlage des Bahnhofs Noertzange mit Ver-
bindungslinie Scheuerbusch-Brucherberg
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nach Bild 7

Dominostellwerk Bauart «Integra» 1953, das im Auftrag und
in Zusammenarbeit mit der Generaldirektion der Schweizeri-
schen Bundesbahnen entwickelt wurde. Dieses ist in zwei
Hilften geteilt, um die beiden Betriebsformen demonstrieren
konnen, die in der Schweiz hauptsédchlich in Frage kommen.
Die eine Seite entspricht der Ausfiihrung, wie sie fiir Sta-
tionen mit geringem Rangierbetrieb zur Anwendung gelangt,
weist also keine Zwergsignale, dafiir aber Weichenlaternen
auf. Sie entspricht somit den bisher gebauten Anlagen. Der
andere Teil ist filir signalméssige Rangierfahrten ausgeriistet.
Durch diese Aufteilung lassen sich die Auswirkungen der
beiden Ausfiihrungen auf den Eisenbahnbetrieb sehr gut dar-
legen.

Die erwdhnte Modellbahnanlage, deren Stationen je einem
der verschiedenen vorhandenen Stellwerke zugeordnet sind,
dient zur Nachbildung eines moglichst naturgetreuen Be-

Bild 9. Relaisgestell zur Anlage nach Bild 7

Bild 7. Modellbahn und Stellwerkanlage im Institut fiir Eisenbahn- und Verkehrs-
Wesen der ETH. Links vorn elektrisches Schalterwerk, dariiber die zugehorige Gleis-
tafel, dahinter Stelltisch zum Dominostellwerk, an der Riickwand Stellwerk Bruchsal

Bild 8 (links). Elektrisches Schaltwerk, Bauart Integra, dariiber Gleisbild zur Anlage

triebes. Sdmtliche Weichen werden elektrisch gesteuert und
liberwacht. Daneben entsprechen auch die vorhandenen Gleis-
igolierungen der Wirklichkeit, Das Modell weist Ein- und Zwei-
spurstrecken auf, die mit clektrischem Streckenblock der ver-
schiedenen Bauarten ausgeriistet sind. Flir sdmtliche Statio-
nen stehen normale Dienstvorschriften zur Verfiigung. Die
Sammlung wird durch eine von der Rhétischen Bahn zur Ver-
fligung gestellte Schmalspurweiche erginzt, die mit einem
elektrischen Weichenantrieb mit Zungenkontrolle ausgeriistet
wurde. Zur Steuerung dieser Weiche dienen wiederum einige
Schaltelemente verschiedener Herkunft (Bild 10). Mit diesen
Apparaten wurde ferner ein Lichtsignal im Masstab 1:1 in Ab-
hiangigkeit gebracht, wie es flir unsere Bahnen zur Anwen-
dung gelangt.

Die Demonstrationsanlage zeigt in eindeutiger Weise die
Entwicklung im Bau der Stellwerke und des Blockes. Die
Vereinfachung der Bedienungsweise von mechanischen Stell-
werken zum elektrischen Schalterwerk und von diesem zum
modernen Gleishildstellwerk kommt eindeutig zur Darstel-
lung. Somit stellt die in Zusammenarbeit von ETH, SBB und
Industrie geschaffene Anlage einen bedeutenden Beitrag zum
Studium und zur Kldrung der Probleme der Eisenbahnsiche-
rungstechnik dar.

Bild 10. Weichenantrieb mit Zungenkontrolle und verschiedene Weichenschalter
im Institut fir Eisenbahn- und Verkehrswesen der ETH
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