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Das Elektro-Lokomotivbauprogramm der Oesterreichischen Bundesbahnen

Von Prof. Dr. techn. Karl Pflanz, Wien

1. Einleitung

Die vom Oesterreichischen Nationalrat im Jahre 1919
heschlossene Einfiihrung der elektrischen Traktion auf Voll-
bahnstrecken bezog sich im wesentlichen auf die Linien Bre-
genz — bzw. Buchs—Innsbruck (Arlbergbahn) und Inns-
bruck—Salzburg. In dieses Programm gehorten auch noch
die Brennerbahn Innsbruck—Brenner und die Strecke Att-
nang—Steinach durch das Salzkammergut (Bild 1). Der
Entschluss, so umfangreiche Arbeiten von offentlicher Hand
aufzulegen, verdient heute noch Beachtung, und zwar um so
mehr, als er in einer Zeit schwerster wirtschaftlicher Not
und Unsicherheit gefasst wurde. Erfahrungen iiber elektri-
schen Vollbahnbetrieb lagen sowohl bei der Bahnverwaltung
als auch bei der einschldgigen Industrie nur in geringem
Umfang vor. Die Strecken Wien—Pressburg und Innsbruck—
Scharnitz (Mittenwaldbahn) waren wohl schon bei ihrer
Erbauung (1911—13) fiir elektrische Traktion eingerichtet
worden, tragen aber nicht den Charakter schweren Vollbahn-
betriebes, Die Strecke Wien—Pressburg dient hauptséchlich
einem erweiterten Berufsverkehr der Stadt Wien, wéhrend
die Mittenwaldbahn mit 34 ¢, Hochststeigung und dement-
sprechend kleinen Zugeinheiten keine fiihlbare Entlastung des
Verkehrs von Deutschland nach Italien {iber Kufstein bringen
konnte. Aus diesen Griinden waren auch die Lokomotiven
mit 830 PS sehr bescheiden und boten so gut wie keine
Unterlagen fiir die Entwicklung schwererer Triebfahrzeuge.
Es konnte im Jahre 1919 auch noch keineswegs vorausgesagt
werden, wie sich das Verkehrsaufkommen auf den Ooster-
reichischen Strecken gestalten werde, weil diese Linien ein
Rest der Bahnen der Oesterr.-Ungarischen Monarchie waren,
fiir die ganz andere Voraussetzungen gegolten hatten.

Fiir die Einfiihrung der elektrischen Traktion sprach in
erster Linie die Notwendigkeit, der Elektro- und Fahrzeug-
industrie eine moglichst gleichméssige Grundbeschiftigung
auf lingere Sicht zu bieten, weil auch diese Werke vor der
schwierigen Aufgabe der Umstellung auf ein kleineres Ab-
satzgebiet standen. Ausserdem hatte sich schon wihrend des
ersten Weltkrieges und besonders unmittelbar nachher starke
Kohlennot bemerkbar gemacht, wobei noch beachtet werden
muss, dass Oesterreich nur iiber sehr geringe Vorkommen an
Kohle verfiigt, die fiir Traktionszwecke geeignet ist. Dass
zur Deckung des Energiebedarfes fiir die Einflihrung der
elektrischen Zugfoérderung ausschliesslich hydraulische Kraft-
werke geschaffen wurden, bedarf kaum der Erwidhnung.

Die vorgenannten Arbeiten, d.h. die Elektrifizierung mit
dem ostlichen Endpunkt Salzburg, war im Frithsommer 1930
abgeschlossen. Obwohl die Planungen fiir die Weiterfiihrung
zumindest bis Wien schon weit gediehen waren, brachte die
damals voll einsetzende Weltwirtschaftskrise die praktische
Durchfithrung fiir ldngere Zeit fast voéllig zum Erliegen. Es
konnte bloss in den Jahren 1934/35 der elektrische Betrieb
auf der Tauernbahn Schwarzach—St. Veit—Spittal (Mill-
stattersee) und einigen kleineren Erginzungsstrecken einge-
fiihrt werden. Erst zu Beginn des Jahres 1937 wurden die
Weiterarbeiten zunidchst flir die Strecke Salzburg—Linz und
spiter bis Wien beschlossen, doch erlitt auch dieser Ent-
schluss durch die politischen Ereignisse des Jahres 1938 eine
empfindliche Einbusse. Die damalige Deutsche Reichsbahn
hatte an einer weiteren Ausdehnung des elektrischen Be-
triebes in der Richtung gegen Wien kein besonderes In-
teresse. Die Streckenausriistung wurde daher nur bis Att-
nang-Puchheim gefiihrt und mit der Ablieferung der 1937/38
bestellten Triebfahrzeuge in den ersten Jahren des Krieges
trat die zweite grosse Unterbrechung in der Elektrifizierung
des in Bild 1 wiedergegebenen Teiles der Oesterreichischen
Bundesbahnen ein.

Die ungemein schweren Zerstorungen, die der zweite
Weltkrieg hinterliess, betrafen nicht nur die festen und be-
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weglichen Teile der Bahnanlagen, sondern auch die Werke
der Elektro- und Fahrzeugindustrie. Im Jahre 1945 fehlte
zunichst jeder Ueberblick liber die Herstellungsmoglichkeit
neuer Triebfahrzeuge. Alle Projektierungsarbeiten aus dieser
Zeit trugen daher einen merklichen Charakter der Unsicher-
heit, wozu noch die Schwierigkeit kam, an die auch wihrend
des Krieges in neutralen Léndern weitergegangene Entwick-
lung den Anschluss zu finden. Begilinstigt wurden diese Pla-
nungen nur durch den Umstand, dass iliber die Notwendigkeit
der Einflihrung des elektrischen Betriebes kaum irgend-
welche Zweifel mehr bestanden, widhrend besonders zu An-
fang der dreissiger Jahre die Frage des Traktionssystemes
oft in Auseinandersetzungen behandelt worden war, die einer
strengen Sachlichkeit entbehrt hatten. Mit fortschreitender
Festigung der wirtschaftlichen Verhiltnisse konnte schliess-
lich, nach vorangegangenen Teiler6ffnungen bis Linz und
Amstetten, Ende 1952 der elektrische Betrieb auch bis Wien
eroffnet und damit die Elektrifizierung der Westbahn abge-
schlossen werden.

Die gegenwirtigen Planungen sehen im wesentlichen die
Siidbahn Wien—Villach, die Pyhrnbahn Linz—Selzthal mit
Fortsetzung his St. Michael und die Gesdusebahn Amstetten—
—(Eben)—DBischofshofen fiir die Elektrifizierung vor. Nach
sehr eingehenden Studien wurde fiir diese Linien und zur Er-
gédnzung des schon bestehenden Lokomotivparkes in den
Jahren 1953/54 ein Neubauprogramm aufgestellt, liber das
nachstehend berichtet werden soll. Etwas mehr als 100 Ein-
heiten sind derzeit im Bau bzw. in Ablieferung, weitere 170
bis 1962 vorgesehen. Aus Griinden, die noch erwidhnt werden,
stehen die einzelnen Stiickzahlen aber noch nicht genau fest.

2. Grundbedingungen des osterreichischen Elektro-Lokomo-
tivbaues

Es ist naheliegend, dass die sprunghafte und zweimal
durch fast zehn Jahre unterbrochene Einfiihrung des elek-
trischen Zugbetriebes der OBB nicht ohne Riickwirkung auf
die konstruktive Gestaltung der Triebfahrzeuge geblieben ist.
Den bekannten Idealfall, d.h. die Herstellung von Fahrzeug-
prototypen und Weitergabe in die Serienherstellung erst nach
griindlicher Erprobung, konnte Oesterreich kaum jemals er-
reichen und ist heute weiter denn je davon entfernt. Er ist
iiberhaupt nur dann erreichbar, wenn ein fiir die bestehenden
Linien mehr oder minder ausreichender Bestand von Trieb-
fahrzeugen vorhanden ist und es sich nur um Ersatz iiber-
alterter Fahrzeuge handelt. Anderenfalls ist es nicht zu um-
gehen, dass Bahnverwaltung wie Industrie das Risiko des
Neubaues in Serie auf sich nehmen miissen.

Die Konzeption der ersten Osterreichischen Bauformen
stammt aus den Jahren 1919 bis 1922 und war durch zwei
einschneidende und sich ausserdem widersprechende Forde-
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Bild 1. Streckennetz der Oesterreichischen Bundesbahnen




784 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

73. Jahrgang Nr. 51

2 01245 o104t rungen, ndmlich einer-

Al o=~ ™ Seits durch die Einhal-

- eTore \\\ tung  eines  grossten

< o1670:160 N Achsdruckes von nur
§m_ // p—_— 14,7 t wund anderseits
E o157 » durch die Erreichung
2 Mo s oo € mpglichst hoher Zug-
Bl ,/er kraft bestimmt.  Die
S s e Frage des Achsdruckes
15£ 1097109 hat lange Jahre die Ge-

staltung der Fahrzeuge

NI beeinflusst, weil der Um-

R bau der Strecken auf 20

§ 8 & & & 8 8 Tonnen  Tragfihigkeit

Jahr der Erstlferung aus finanziellen Griinden

nur allmdhlich erfolgen
konnte. Die Zusammen-
stellung von Baujahr und
Achsdruck nach Bild 2 ldsst das langsame Ansteigen des zu-
lassigen Achsdruckes klar erkennen. Auch in anderen Léndern
ist diese Entwicklungsrichtung, jedoch nicht so pridgnant, zu
beobachten. Die Folgen der Achsdruckbeschrinkung blieben
auch insofern nicht aus, als sich an manchen Lokomotiven
der ersten Zeit besonders im mechanischen Teil Ansténde
zeigten, die auf zu knappe Bemessung von Einzelteilen zu-
riickzufiihren waren.

Der Forderung nach modglichst hoher Zugkraft konnte
zunédchst nur durch eine moglichst grosse Achsenanzahl ent-
sprochen werden. Fiir den Schnellzugsdienst auf Berg-
strecken ergab sich somit die Achsfolge 1C + C1, also sechs
ziehende Achsen und fiir den Giiterzugsdienst die Achsfolge E.
Diese Achsfolge, d.h. die Anwendung von fiinf gekuppelten
Achsen, war typisch fiir die Giiterzug-Dampflokomotive, ist
aber bei elektrischer Traktion schwer zu verwirklichen und
daher auch nur auf wenige Ausfiihrungen beschrankt geblieben.

Die etwa Ende der zwanziger Jahre bemerkbar gewor-
dene Wende im Elektro-Lokomotivbau, ndmlich der Ueber-
gang von der Kuppelstange zum Einzelachsantrieb und die
Anwendung des reinen Drehgestellfahrzeuges ohne Lauf-
achsen wurde in ihrer vollen Tragweite auch in Oesterreizh
rechtzeitig erkannt, und es sind seit dieser Zeit fast nurmehr
solche Fahrzeuge gebaut worden. Die Grundforderungen der
elektrischen Traktion in Oesterreich beziehen sich nun we-
niger auf die Erreichung hoher Geschwindigkeiten in der
Ebene, als auf grosses Beschleunigungsvermégen, Schnell-
fahren in Gleisbogen und auf Steilrampen und méglichst weit-
gehende Ausniitzung der Adhdsion. Auch nach dem Ab-
schluss der Elektrifizierungsarbeiten des Netzes gemiss
Bild 1 werden sich diese Verhiltnisse insofern nicht wesent-
lich verschoben haben, als es konstruktiv einfacher ist, Dreh-
gestellfahrzeuge hohen Geschwindigkeiten anzupassen, als
Einrahmen- oder Gliederfahrzeuge fiir kriimmungsreiche
Strecken richtig zu gestalten.

Der lange Jahre hindurch bestandene Wettlauf zwischen
Tragfdhigkeit des Oberbaues und ausgefiihrtem Achsdruck,
d.h. die Anwendung moglichst schwerer Triebfahrzeuge,
hat sich jetzt in vielen Lédndern gedndert. Die bekannte Er-
fahrung, dass der elektrische Betrieb im Vergleich zu an-
deren Traktionssystemen die Gleisanlagen stdrker bean-
sprucht, darf wohl kaum dem elektrischen Betrieb als sol-
chem angelastet werden, als vielmehr den hoheren Geschwin-
digkeiten und dem dichteren Verkehr. Man ist aber trotzdem
heute bemiiht, auch seitens der Fahrzeugkonstruktion die
Unterhaltkosten des Gleises gilinstig zu beeinflussen und
wendet vielfach, besonders bei hohen Geschwindigkeiten, nicht
den hochstzuldssigen Achsdruck an. Es ergab sich somit awch
fiir die OBB als allgemeine Richtlinie die Anwendung wvon

Bild 2. Achsdruck und Lieferjahr elek-
trischer Lokomotiven
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Bild 3. Giiterzuglokomotive Reihe 1080

vier- oder sechsachsigen Drehgestell-Lokomotiven von 17 bis
18 t Achsdruck bei Hochstgeschwindigkeiten von mehr als
120 km/h und von 20 t Achsdruck bei 90 bis 110 km/h. In
allen Féllen werden zur Erreichung kleiner Fiihrungskrifte
selbststeuernde, d. h. mit einer Querkupplung ausgestattete
Drehgestelle verwendet. Auf Drucklufteinrichtungen zur
Verminderung der Achsdruckédnderungen wird bewusst ver-
zichtet, doch wird die Hohenlage der Drehzapfen so gew#hlt,
dass die Achsdruckidnderungen mdoglichst klein werden. Die
Abstilitzung der Oberkasten erfolgt nach dem Wiegenprinzip.
Diese Anordnung erzeugt bei seitlichen Lagenfehlern im Gleis
wohl manchmal etwa grossere Amplituden der Oberkasten-
bewegung, vermeidet aber weitgehend Stosswirkungen im
Laufwerk.

3. Bauarten der Jahre 1919 bis 1938

Es wiirde zu weit fiihren, hier alle in dieser Zeit ent-
standenen Fahrzeugtypen zu erwédhnen; daher seien nur zwei
Bauarten genannt, die entwicklungsgeschichtlich von der da-
mals {iiblichen Linie abweichen.

Der schwere Giiterzugsdienst auf der Arlberghahn mit
319, Hochststeigung erforderte hohe Zugkraftentwicklung.
Die damals bestandene Achsdruckbeschriankung auf 14,7 t
erzwang somit die Anwendung von fiinf ziehenden Achsen.
Diese Triebwerksform konnte um so eher gewidhlt werden,
als sie sich unter der Fiihrung Gélsdorfs fiir Dampflokomo-
tiven in ganz Europa als richtunggebend erwiesen hatte. In
dem Bestreben, die Motordrehmomente innerhalb des Trieb-
werkes so weit als moglich zu verteilen — ein Gedanke, der
erst beim Einzelachsantrieb ideal verwirklicht ist — wurde
nun bei diesen Lokomotiven (Reihenbezeichnung 1080, Bild 3)
die Anordnung so gewdhlt, dass jede der drei mittleren Ach-
sen von einem Tatzlagermotor angetrieben wird, alle fiinf Ach-
sen aber untereinander gekuppelt sind. Die Steuerung erfolgt
durch einen von Hand angetriebenen Schlittenschalter. Es
sind acht Dauerfahrstufen vorgesehen. Die Schaltung ist aber
so ausgelegt, dass bei einer vollen Umdrehung der Fahr-
kurbel nicht alle drei Fahrmotoren gleichzeitig héher oder
tiefer schalten, sondern nur jeweils einer. Man erhilt somit
insgesamt 24 Fahrstufen. Diese Kombination von Einzel-
achsantrieb und Kuppelstangen hat sich im allgemeinen be-
wihrt, ist aber fiir Einphasenlokomotiven eine einmalige
Ausfiihrung geblieben. Die Leistung dieser Lokomotiven ist
mit 1370 PS bei V = 38 km/h bescheiden; sie werden heute
auch nurmehr fiir Verschubzwecke und leichten Giiterzugs-
dienst auf Talstrecken verwendet.

In der Entwicklung der Schnellzugslokomotiven bestand
schon etwa ab 1925 die deutliche Neigung, den vergleichs-
weise kleinen, raschlaufenden Fahrmotor anzuwenden. Um
gleichzeitig eine hohe Schwerpunktslage zu erreichen, wéihlte
man den senkrecht stehenden Fahrmotor mit Antrieb der
Achsen bzw. Hohlwellen durch Kegelrdder. Die ersten
Probelokomotiven dieser Bauart (Reihe 1570) hatten einen
Fahrmotor je Triebachse, die weiteren (Reihe 1670) nach
Bild 4 aber Doppelmotoren, Die dritte Entwicklungsstufe
waren die Lokomotiven der Reihe 1670.100 mit etwas hdherem
Gewicht wie aus Tabelle 1 ersehen werden kann, Die Hochst-
geschwindigkeit der Reihen 1670 und 1670.100 betrdgt 100
km/h. Sie haben sich sowohl auf Bergstrecken als auch in der
Ebene als dusserst universell verwendbar erwiesen. Als Be-
sonderheit sei noch erwidhnt, dass es bei dieser Bauform
moglich ist, einen Doppelmotor vom Werkstdtteneintritt bis
zur neuerlichen Fahrbereitschaft innerhalb drei Stunden aus-
zuwechseln. Die letzte Lokomotive Reihe 1670.100 wurde
1933 geliefert. Eine Weiterentwicklung unterblieb, nicht zu-
letzt, weil das Ende der Lieferung in die erste grosse Unter-
brechung der Elektrifizierungsarbeiten gefallen war.
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Bild 4. Schnellzuglokomotive Reihe 1670
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4. Bauarten der Nachkriegszeit

a) Personen- und Giiterzugslokomotiven
Reihen 1040 und 1041

Die ersten Bauarten der Nachkriegs-
zeit sind naturgemiss in enger Anlehnung
an die bis 1938 geschaffenen Konstruk-
tionen ausgebildet, d.h. man wéhlte die
Achsfolge By'By’ und war bemiiht, auch
in den elektrischen Einrichtungen das
Wagnis wenig erprobter Einzelheiten so-
weit als moglich zu umgehen. So ent-
stand zunichst als Erstlieferung im Jahre
1950 die Lokomotive Reihe 1040 nach
Bild 5. Der mechanische Teil stammt aus
den Werkstitten der Wiener Lokomotiv-
fabrik AG. (Lofag); die elektrischen Ein-
richtungen sind eine Gemeinschaftskon-
struktion der Firmen Allgemeine Elektri-
zititsgesellschaft, Brown, Boveri, Elin und
Siemens-Schuckert (ABES). Die Dreh-
gestelle sind génzlich geschweisst, aber
noch nicht in Holmbauweise, sondern mit
hohen Rahmenwangen aus Blech gefertigt. Ihre Steuerung
erfolgt durch ein seitensteifes, sonst aber allseits frei be-
wegliches Kuppeldreieck, das, dhnlich wie bei den Lokomo-
tiven Reihe E 44 der Deutschen Bundesbahn, auch die Zug-
kraft iibertrigt. Die Zug- und Stossvorrichtung ist an den
Drehgestellen angeordnet.

Die Oesterreichischen Bundeshahnen haben schon seit
1927 den Sécheron-Antrieb in grosser Stilickzahl eingefiihrt
und auch fiir die Reihe 1040 beibehalten. Die in der Nach-
kriegszeit an diesen Antrieben allerdings oft in bedenklicher
Zahl aufgetretenen Federbriiche sind heute eindeutig als
Baustoffehler erkannt und treffen nicht den Antrieb als sol-
chen. Seine Bewidhrung kann als erwiesen angesehen werden,
zumindest fiir Geschwindigkeiten bis 90 km/h. Diese Ge-
schwindigkeitsgrenze lisst man vielfach auch fiir den nor-

Bild 5. Personen- und Giliterzuglokomotive Reihe 1040

Die konsequente Weiterentwicklung der Achsfolge BBy’
ergab nun im Verein mit der wieder voll vorhandenen Lei-
stungsfihigkeit der Industrie die Moglichkeit, den mecha-
nischen Teil neuen Erfahrungen und Erkenntnissen anzupas-
sen, Dieser Gedanke wurde nun in der Form verwirklicht,
dass die nidchste Lokomotive, ndmlich die Reihe 1041 nach
Bild 6 sich im mechanischen Teil von der Reihe 1040 grund-
legend unterscheidet, die elektrischen Einrichtungen beider
Lokomotivtypen aber voéllig gleich sind.

Der Fahrzeugteil der Reihe 1041 wurde von der Simme-
ring-Graz-Pauker AG. (SGP) entwickelt und ist durch die
Anwendung der Holmbauweise fiir Drehgestelle und Haupt-
rahmen, Anwendung des Wiegenprinzips fiir die Aufhidngung
des Oberkastens und eine gefederte Querkupplung der Dreh-
gestelle gekennzeichnet. Die Zug- und Stossvorrichtung ist

malen Tatzlagermotor im Vollbahnbetrieb gelten. am Oberkasten angebracht. Zur Kraftlibertragung ist der
Tabelle 1. Hauptdaten der elekirischen Lokomotiven der Oesterreichischen Bundesbahnen
Reihe 1080 1670 1040 1041 1062 1010 1141 1110V 4061 4030 4130 12412
Erstes Jahr der
Lieferung 1923 1928 1950 1952 1955 1955 1955 1956 1956 1956 1956
Verwendung G S P+ G P+G v S+ G P+ G S+ G S P S S+ G
Achsfolge E (1A) Bo' Bo' Bo' Bo' D Co' Co’ Bo' Bo' Co' Co’ Bo' Bo’ Bo' Bo' Bo' Bo' Bo' Bo'
Bo (A1)
V max km/h 50 100 90 90 50 130 110 110 125 100 130 125
Achsdruck t 154 18,5 20,0 20,75 17,0 18,0 20,0 18,0 17,0 13,99 13,99 20,5
Triebrad-
Durchm. mm 1350 1350 1350 1350 1140 1300 1300 1300 1040 940 940 1300
Dienst-
gewicht t 77,0 107,0 80,0 83,0 68,0 108,0 80,0 108,0 68,0 55,63 55,63 82,0
Antrieb Tatzmotor SSW Sécheron TFedertopf Stangen Feder Gummiring Feder Lamellen- Lamellen Gummiring
+ Stangen AEG BBC SSW BBC SAAS SAAS SSW

Uebersetzung 1:6,118 1:3,84 1:4,43 1:4,43 1:4,125 1:3,18 1:3,83 1:3,70 1:2,205 1:3,32 1:3,22
Anfahr-
zugkraft kg 14 900 19 400 20 000 20 000 19 000 28 000 21 000 29 000 12 000 9500 11 000
N (1h) kW 1020 2350 2290 2290 757 3880 2400 3880 1550 970 1420
v km/h
bei N (1 h) 38 69 65 65 18 90 77 77 87,5 66,4
N (dd) kW 840 2150 1980 1980 640 3260 2080 3260 1360 873
v km/h
bei N (dd) 47 75 ot 71 49 99 84 85 94,5 73
Steuerung Schlitten- El pneum. ElL pneum. El. pneum. El. pneum. IHochsp. EIl pneum. Hochsp. El pneum. Niedersp. Hochsp.

Schalter Schiitzen Schiitzen Schiitzen Schiitzen BBC Schiitzen BBC Schiitzen Schaltw. SSW
Anzahl der
Fahrstufen 8 19 21 21 g 28 21 28 19 28 29
Lieferer SSW SSW ABES ABES AEG-SSW ABES ABES ABES ABES ABES SSW

Krauss Krauss-WLF ~ WLF SGP WLF SGP SGP SGP WLF SGP SGP
Stiickzahl 4) 20 (16) 29 (26) 16 25 25 20 20 110 25 31 4

SGP = Simmering-Graz-Pauker AG.
SSW = Siemens-Schuckert

WLF = Wiener Lokomotiviabrik
ABES = AEG + BBC + Elin + SSW

Abkiirzungen: AEG = Allgem. Elektrizitits-Ges.
BBC = Brown, Boveri
Krauss = Lokfabrik Krauss, Linz
SAAS = Sécheronwerke Genf

1) Angaben noch unverbindlich.

2) Projektierte Angaben unverbindlich,

3) Unbesetzt,

4) Anzahl in Klammer = derzeitiger Bestand.
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Bild 6. Personen- und Giiterzuglokomotive Reihe 1041 leistung von 2200 kW N )\ ! Z

Federtopfantrieb verwendet, wobei aber im Hinblick auf den
Raddurchmesser von nur 1350 mm Ré&der mit flinf Speichen
bzw. fiinf Federelementen vorgesehen werden mussten. Die
Hochstgeschwindigkeit der Reihen 1040 und 1041 wurde mit
Riicksicht auf die meistvorkommende Verwendung im Per-

sonen-

und Giliterzugsdienst mit 90 km/h festgelegt. Ein-

gehende Vergleichsfahrten auf einem Streckenstiick mit R =
285 m kleinstem Kriimmungshalbmesser ergaben selbst bei
Anwendung einer freien Seitenbeschleunigung

(m/s2?)

fiir beide Lokomotiven befriedigende

von 0,72

Fahreigen-

schaften. Fiir die Reihe 1040 wéare jedoch eine hohere Fahr-
geschwindigkeit als 90 km/h nicht empfehlenswert.
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ausgelegt. Die Kiihlung
erfolgt durch Oelumlauf
mittels einer senkrecht
angeordneten ~ Tauch-
pumpe. Um eine mog-
lichst gute Ausniitzung
der Schienenreibung zu
erreichen, ist eine elek-
tropneumatische Gleich-
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Bild 7.

10000 15000 20000
2ugkraft Z (kg) am Radumfang

Kennlinien der Lokomotiven

Reihen 1040 und 1041

strom-Schiitzensteuerung mit 21 Fahrstufen und vier gleichen
Spannungsteiler-Drosselspulen vorgesehen. Die stehend an-
geordneten Zweimotoren-Fahrtwender gestatten auch das
Abschalten einzelner Fahrmotoren im Falle eines Defektes.
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Bild 8h. Xonstruktive Durch-
bildung des Gummiringfeder-
antriebs der Siemens-Schluk-
kertwerke A.-G.

1. Lauferwelle

2. Ritzel

3. Zahnkranz

4. Motorgehiduse
5. Tatzlagerdeckel
6. Hohlwellenwilzlager
7. Hohlwelle

8. Grossrad

9. Grossradausleger
10. Treibrad

11. Druckschrauben

12. A-Segmente

13. Weichgummi

14. J-Segmente

15. Treibachse

16. Zahnréderkasten
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Fahrmotoren und Hauptumspanner werden durch zwei Liif-
tersidtze gekiihlt. Um das Einsaugen von Staub tunlichst zu
vermeiden, sind die Jalousien bei allen Lokomotiven der OBB
grundsitzlich in der oberen Hilfte der Seitenwand des Loko-
motivkastens angebracht. Die Kiihlluft des Hauptumspanners
entweicht durch entsprechende Jalousien im Dachaufbau,
wobei noch die Wendepolshunts der Fahrmotoren und die
Widerstinde der elektrischen Bremse mitgekiihlt werden.
Die Drucklufterzeugung erfolgt durch einen von SGP ent-
wickelten zweistufigen Kolbenkompressor. Bild T zeigt die
Kennlinien der beiden Lokomotivtypen 1040 und 1041.

b) Personen- und Schnellzugslokomotive Reihe 1141

Als erstes Triebfahrzeug der Planungen ab 1954 sei die
— auch fiir Schnellzugsdienst geeignete — Personen- und
Giiterzugslokomotive Reihe 1141 erw#hnt, die sich im Ge-
samtaufbau an die vorgenannte Reihe 1041 anschliesst. Bei
gleichen Hauptabmessungen -— Achsstand, Gesamtlinge,
Drehzapfenabstand usw. — wird hauptsdchlich durch den
Entfall der elektrischen Bremse das Gesamtgewicht von 80 t
nicht Uberschritten werden. Die Leistung wurde gegeniiber
der Reihe 1041 etwas erhoht, und zwar von 2290 kW (1 h)
bei 65 km/h auf 2400 kW (1 h) bei 77 km/h. Die Hoéchstge-
schwindigkeit wird 110 km/h, um auch die Verwendung im
Schnellzugsdienst zu ermoglichen. Zur Drehmomentiibertra-
gung wird der Siemens-Gummiringfederantrieb verwendet,
dessen grundsédtzlicher Aufbau in Bild 8a wiedergegeben ist.
Die der Achse zugewendete Aufhidngung des Fahrmotors er-
folgt hier &dhnlich wie bei einem Tatzlagermotor. Die Tatz-
lager legen sich aber nicht auf die Achswelle, sondern auf
eine Hohlwelle, welche sich ihrerseits iiber einen Gummi-

Bild 8a. Grundsitzlicher Aufbau des Gummiringfederantriebs fiir die
Lokomotive E 10.003

ring unmittelbar auf die Felge der Triebrdder abstiitzt. In
Bild 8b ist die konstruktive Durchbildung dieses Antriebes
wiedergegegeben.

Dank dem Entgegenkommen der Deutschen Bundes-
bahn waren als Vorstudie zur Reihe 1141 mit der, eben-
falls mit Gummi-Ringfederantrieb ausgeriisteten Lokomotive
E 10.003 auf der Arlbergstrecke der OBB im Herbst 1953 ein-
gehende Versuchsfahrten unternommen worden, die haupt-
sdchlich der Beobachtung der Anfahrverhidltnisse und der
Temperaturmessung an den Gummielementen des Antriebes
dienten. Es zeigten sich einwandfreie Anfahrten ohne Ré&der-
schleifen ebenso wie nur unbedeutende Temperaturerhéhun-
gen der Gummielemente nach lingeren Rampenfahrten.

Schluss folgt

Betrachtungen eines alten Schiilers der 2.Abteilung der Eidg. Polytechnischen Schule

zur Hundertjahrfeier der ETH

Anlédsslich ihrer unvergesslichen Hundertjahrfeier wur-
den in Wort und Schrift der hohe Rang und der weltweite
Ruf der ETH betont. Riickblickend wurden ihre Leistung und
Entwicklung kritisch iiberpriift und die Frage aufgeworfen,
ob die ETH die ihr vor 100 Jahren von den Griindern zuge-
dachte Aufgabe erfiillt habe und ob sie ihrer heutigen Be-
zeichnung als «Hochschule» gerecht werde. Als Masstab fiir
die Bewdhrung galten dabei im allgemeinen Rang und Wert
ihrer Forschung und Lehre.

Technik — Bauen, Konstruieren, «Schaffen, was es in der
vorhandenen Natur nicht gibt» -— ist nicht Wissenschaft,
sondern Kunst. Die Wissenschaft ordnet die Erfahrungen
dieser Kunst und wertet sie aus. Sie priift ihre Vorhaben auf
ihre Uebereinstimmung mit den Anforderungen der Natur-
gesetze. Sie zeigt die Moglichkeiten, die ihr diese erdffnen,
und die Grenzen, die sie ihr ziehen. Wissenschaft und For-
schung sind das Fundament, auf dem die Kunst des Konstruk-
teurs — handle es sich um Bauwerke oder Maschinen — muss
aufbauen koénnen. Es ist also der auf Forschung und Lehre
beruhende Lehrerfolg fiir die Beurteilung einer Technischen
Hochschule entscheidend. Thre Absolventen miissen Triger
ihrer Forschung und Lehre werden. Solche Absolventen sind
es, die vor allem Rang und Ruf einer Technischen Hochschule
begriinden. Die ETH verdankt in der Tat ihren Ruf haupt-
sdachlich ihren ehemaligen Schiilern. Das erfihrt jeder, der
Gelegenheit hat, die ETH von aussen her, aus der Ferne, von
verantwortlicher Stelle aus zu betrachten und zu erleben
(vgl. Dr. F. Oederlin: «Die aussereuropiischen Ausstrahlungen
der ETH mit besonderer Beriicksichtigung der USA» im Son-
derheft der Schweiz. Hochschulzeitung zum 100jdhrigen Be-
stehen der ETH). Dieser Ruf der Absolventen der ETH be-
ruht aber nicht nur auf ihrem Wissen und Ko6nnen, sondern
auch auf dem Berufsethos, den schon die «Polytechnische
Schuley ihren Schiilern, ohne besondere Worte, durch die be-
rufliche Haltung und Lehre ihrer Professoren anerzog.

Das Auffallendste in der Geschichte des ersten Jahrhun-
derts der ETH ist die Raschheit, mit der sich von Anfang an,
schon widhrend den ersten Jahrzehnten ihres Bestehens, ihr
Ruf, d. h. der Ruf der von ihr ausgebildten und erzogenen In-
genieure, weit iiber die Landesgrenzen hinaus verbreitete.
Dieser bemerkenswerte Start war der Equipe hervorragender
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Forscher und Lehrer zu verdanken, die dem ersten Prisi-
denten des Schweizerischen Schulrates, Dr. J. K. Kern, zusam-
menzustellen gegliickt war, und die sein Nachfolger, Dr.
J. K. Kappeler, zu hegen und zu mehren verstand.

Greifen wir als Beispiel aus dieser Equipe den Namen
heraus, der uns Bauingenieuren am vertrautesten ist: Karl
Culmann. Er war es, der den hohen Ruf der «Ingenieur-
schule», wie unsere Abteilung fiir Bauingenieurwesen damals
hiess, begriindete, indem die Ingenieure, die er mit Hilfe der
von ihm entwickelten graphischen Statik ausbildete und er-
zog, bald den Ruf der jungen Polytechnischen Schule in alle
Welt trugen. So kam es, dass sich Eiffel fiir die Projektierung
und statische Berechnung seines Turmes von Culmann einen
seiner Schiiler erbat. Die Ehre wurde Maurice Koechlin zu-
teil (vgl. Festschrift ETH 1955, Seite 408). Gross ist die Zahl
der ehemaligen Schiiler Culmanns und seiner Nachfolger an
der ETH, die sich auf dem Gebiete des Briicken- und Hoch-
baues auszeichneten. Es sei hier einzig O.H. Ammann er-
wéihnt. Auf dem Gebiet des Wasser- und Grundbaues seien nur
der grosse Hafenbauer Conradin Zschokke, auf dem des Eisen-
bahn- und Tunnelbaues R. Moser, F. Hennings, F.Lusser so-
wie die Erbauer des Simplontunnels Brandt, Brandaw und
Ed. Locher als Beispiele unter vielen genannt. Auch alle iibrigen
Abteilungen der ETH diirfen sich liber besondere Lehrerfolge
freuen, d. h. iiber hervorragende Schiiler wie etwa W. C. Roent-
gen, A.Stodola, E.Huber-Stockar, W.Wuyssling, E.Laur,
W. Schaedelin, A. Einstein, Alb. Heim und viele andere mehr
— auch Architekten und Chemiker. Sie alle aufzuzidhlen ist
unmoglich und kdme einer Geschichte unserer Bahnen, Indu-
strien und Unternehmungen — auch solcher des Auslandes —
wihrend hundert Jahren gleich. Neben ausgewiesener Befé-
higung zu erfolgreicher Forschung sowie — fiir die Ingenieur-
fiacher — konstruktivem Konnen, praktischer Erfahrung und
Bewidhrung ist somit und war von jeher die Begabung
als Lehrer (wozu auch Vortrag und Organ gehoren) fiir die
Auswahl der Dozenten von ausschlaggebender Bedeutung. Die
Lehre ist es, die den Wert der Hochschule samt ihrer For-
schung fiir den Studenten bestimmt.

Dass auch die Studienpline neben der Qualitit der Do-
zenten eine bedeutende Rolle spielten, liegt im Wesen der
Technik, die einen logischen Aufbau ihrer Probleme und da-
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