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In seiner Dissertation hat Mettler nur die Verformung
(Gleichung 2-5) zur Bestimmung der giinstigsten Rollenstellung
beniitzt. Das als neues Kriterium hinzugekommene Biege-
moment (2-6) ldsst sich mit dem urspriinglichen Kriterium
nicht in Einklang bringen.

Ergebnis

Die Kriimmungsdnderung bzw. das Biegemoment sollten
als Kriterium fiir die beste Anordnung der Rollen beibe-
halten werden, weil sie ein Mass fiir die Wechselbeanspruchung

Auf Trinidad wird Asphalt aus einem See gewonnen

Trinidad, eine Insel vor der Kiiste Venezuelas, von
wenigen tausend Menschen bewohnt, birgt eines der selt-
samsten und weitgehend unbekannten Naturwunder der
Welt. Es ist der Asphaltsee von La Brea (Brea bedeutet auf
Spanisch «Teer»). Aus diesem See, der in seiner Gesamtheit
eine zidhe, tragfliissige Masse darstellt, wird ein nicht un-
betriachtlicher Teil des auf der Erde vor allem fiir den
Strassenbau verwendeten Asphalts gewonnen.

So bedeutsam dieser Naturschatz fiir das wirtschaft-
liche Leben der Insel auch sein mag: die Arbeit, die hier
geleistet werden muss, zéhlt mit zu den hirtesten auf der
ganzen Welt. Fiir die Neger und Mulatten, die hier tdglich
die Asphaltbrocken aus dem See holen — Asphalt wird #hn-
lich gestochen wie Torf — kocht wahrhaftig die Holle. Un-
tertags steigen die Temperaturen am See auf 50 bis 60 °© C
an. Nicht einmal nachts wird es um den Asphaltsee kiihler,
denn er hilt die Hitze des Tages noch lange gespeichert.
Der See behilt sein unheimliches Leben, denn an allen
Stellen, an denen tagsiiber Asphalt gestochen wurde, quillt
aus der Tiefe die schwarze Masse unter Glucksen und Bro-
deln wieder nach. Am Morgen liegt die Oberfliche des
Sees dann wieder glatt und scheinbar unberiihrt vor den
Arbeitern.

Bisher wurden aus dem Asphaltsee auf Trinidad fast
25 Mio t gefordert. Sein Spiegel hat sich aber nur um we-
nige cm gesenkt. Untersuchungen haben ergeben, dass der
Asphaltsee mehr als 100 m tief ist. Die riesigen Asphalt-
vorrate kommen aber aus unbekannten Tiefen an die Ober-
fliche. Man hat an ihren Ursprung bisher nicht vordringen

Neue Lokomotiven Re 6/6 der SBB

Der Einsatz der vierachsigen Drehgestell-Lokomotiven
Re 4/4 11, die demnéchst hier eingehend beschrieben werden
sollen, brachte eine fiihlbare Beschleunigung der Schnell-
ziige auf den Flachlandstrecken der Schweizerischen Bun-
desbahnen (SBB). Nun sollen auch auf der Gotthardlinie
schnellere Verbindungen geschaffen werden. Da die Hochst-
geschwindigkeit der Lokomotiven Ae 6/6 (Beschreibung
SBZ 71 [1953], H. 6, S. 73 und H. 7, S. 91) mit nur 110 km/h
fiir Schnellziige auf den Talstrecken den heutigen Bediirf-
nissen nicht mehr voll entspricht, ist vorgesehen, von den
Ende 1968 bestellten 59 Lokomotiven Re 4/4 II deren 20
mit Getrieben von gedndertem Ubersetzungsverhiltnis aus-
zuriisten, wodurch sich einerseits die Hochstgeschwindigkeit
von 140 auf 125 km/h verringert und anderseits die maxi-
male Anhingelast bei 26 %, Steigung von 460 auf 580 t
vergrossert. Diese fiir Bergstrecken geeigneten Triebfahr-
zeuge erhalten die Bezeichnung Re 4/4 111. Sie stellen eine
Ubergangslosung dar.
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der Ausmauerung sind. Die kleinsten Biegemomente und den
kleinsten Unterschied zwischen deren Extremwerten erhélt
man fiir y = 30 bis 35° (siche Bild 2). Bei grossen Ofen ist die
Stellung der Laufrollen nicht nur fiir die Ausmauerung von
Bedeutung, denn mit zunehmendem » wird die Stiitzkraft der
Rollen und die Breite der Fundamente grosser. Der Vorschlag,
die Rollen unter 45° anzuordnen, muss deshalb abgelehnt
werden.

Adresse der Verfasser: B. Barp, dipl. Ing., und M. Schurch, dipl.
Ing., Forschungsabteilung der Escher Wyss AG, Ziirich.

DK 553.985.1

konnen. Versenkte Messinstrumente blieben regelmissig
stecken. Uberhaupt ist die Entstehung des Asphaltsees auf
Trinidad den Wissenschaftlern bis heute ein grosses Ritsel
geblieben. Der See muss irgendwann in Urzeiten entstanden
sein, denn man hat darin bereits die Knochen von Sauriern
und urweltliche Baumstimme gefunden. Die meisten Fach-
leute sind der Ansicht, dass sich ein méchtiges Lager von
Erdol und Erdgas bei einer Naturkatastrophe mit feiner
Vulkanasche vermischt hat und durch Jahrhunderte, ja
vielleicht Jahrtausende hindurch als brodelnde und ko-
chende Masse einen ehemaligen Vulkankrater fiillte.

Unter den schwarzen Bewohnern von Trinidad hat der
Asphaltsee stets als ein «Tor zur Holle» gegolten. Noch vor
nicht allzu langer Zeit wurden den angeblich im See hau-
senden Damonen sogar Menschenopfer dargebracht. Tiere,
in erster Linie Hithner und Ziegen, werden auch heute
noch geopfert. In jeder Neumondnacht wird am Ufer des
Sees ein schwarzer Hahn geschlachtet, dessen Blut unter
dem Murmeln uralter Beschworungen iiber die brodelnde,
schwarze Masse des Asphaltsees verteilt wird. Wenn es
aber wieder Tag wird, beginnt von neuem die harte Arbeit
jener 300 bis 500 Asphaltstecher, die hier ihr schweres
Brot verdienen. Die grossen Asphaltbrocken, die man for-
dert, werden in Ofen geschmolzen, und die zihfliissige
Masse wird in Fasser abgefiillt. Mit einer Seilbahn befdrdert
man sie dann zum Hafen, meist direkt auf die bereits war-
tenden Schiffe.

Adresse des Verfassers: Werner Brander, in Firma 1TG, Diirr-
berg 22, 4132 Muttenz.

DK 621.335.2

Um dem dringenden Bediirfnis nach Verbesserung des
Schnellzugsverkehrs auch in Zukunft entsprechen zu kon-
nen, hat sich die Generaldirektion der SBB nach einem
Bericht im «SBB-Nachrichtenblatty 46 (1969), H. 12, S. 10,
zur Anschaffung neuer Lokomotiven Re 6/6 mit drei zwei-
achsigen Triebdrehgestellen nach Bild 1 entschlossen und
vorerst vier Prototypen Nr. 11601—04 in Auftrag gegeben.
In Tabelle 1 sind die Hauptdaten der vier fiir den Berg-
dienst bestimmten Lokomotiven zusammengestellt. Wie er-
sichtlich, betragen beim neuen Fahrzeug die Hochstge-
schwindigkeit 140 km/h und die Anhingelast bei 26 %. Stei-
gung und einer Geschwindigkeit von 80 km/h 800 t. Das
erlaubt, die Schnellziige auch auf den Bergstrecken mit sel-
tenen Ausnahmen mit einer Lokomotive zu fiihren. Der
Wegfall der Vorspannleistungen verringert betrichtlich die
Kosten der Zugforderung und erleichtert die Betriebsab-
wicklung. Ausser der grosseren Anhingelast ergibt sich fiir
die Strecken Ziirich—Chiasso und Luzern—Chiasso eine
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Fahrzeiteinsparung gegeniiber der Traktion mit der Ae 6/6
von etwa zwolf Minuten. Zusammen mit kiirzeren Halte-
und Aufenthaltszeiten wird der Schnellzugsverkehr am
Gotthard und am Simplon betréchtlich beschleunigt.

Bei der im Friihling 1972 zugesicherten Lieferung der
Prototypen diirfte es moglich sein, Ende 1972 eine erste

Tabelle 1. Hauptdaten der fur Bergstrecken bestimmten Schnell-
zuglokomoliven

Typ Ae 6/6 Re4/411 Re4/4111 Re 6/6
Gewicht L 120 80 80 120
Hochstgeschwindigkeit km/h 1252) 140 125 140
Linge tiber Puffer m 18,4 15,4 15,4 19,3
Anzahl Fahrmotoren — 6 4 4 6
Stundenleistung a. Rad PS 6000 6300 6300 10 600
bei Geschwindigkeit km/h 74 100 85 106
Anhingelast 1) L 650 460 580 800
bei Geschwindigkeit 2) km/h 75 80 80 80

1) bei 26 %, Steigung.

2) Diese Angabe bezieht sich auf die Hochstgeschwindigkeit, fiir
welche die Lokomotive Ae 6/6 konstuiert wurde. Gefahren wurde
sie auf den Talstrecken mit maximal 110 km/h. Als sich das Be-
diirfnis nach hoheren Geschwindigkeiten einstellte, verwendete man
die Re 4/4 11 bzw. die Re 4/4 111, die bei 125 km/h das Gleis nicht
hoher beansprucht, als die Ae 6/6 bei 110 km/h.
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Massbild der Lokomotive Re 6/6 der SBB

9 Wendeschalter 17  Olpumpe
10 Hiipfer im Fahrmotorstrom- 18 Olkiihler
kreis 19 Kondensator

11 Induktive Shunt fiir Fahren 20 Apparate fiir Zugheizung
12 Induktive Shunt fiir Bremsen 21 Kompressorgruppe
13 Parallelschaltdrossel 22 Pneumatische Apparatetafel
14 Bremsdrossel 23 Schalttafel

15 Hilfsdrossel 25 Kleiderkasten

16 Widerstand 25 Batterie

Serie der Re 6/6 in Auftrag zu geben. Damit konnen schon
auf den Fahrplanwechsel 1975 eine grossere Zahl dieser
neuen Lokomotiven fiir den Einsatz am Gotthard zur Ver-
fligung stehen. Die heute hierfiir eingesetzten Lokomotiven
Ae 6/6 und Re 4/4 werden dann fiir den schweren Giiter-
zugdienst auf Mittellandstrecken frei.

Von technischem Interesse diirften folgende Bemer-
kungen sein: Um die Adhédsion mdglichst vollstindig aus-
zuniitzen, wird die Zugkraft zwischen Drehgestellen und
Kasten gleich wie bei den Re 4/4 Il mittels einer Tiefzug-
vorrichtung {ibertragen. Der Lokomotivkasten besteht aus
zwei Hailften, die iiber dem mittleren Drehgestell durch
Gelenke miteinander verbunden sind und Relativbewegun-
gen um eine horizontale Achse erlauben. Damit verteilen
sich die Lasten gleichmissig auf alle sechs Achsen. Der
Transformator wird wegen seinem durch die hohe Leistung
bedingten hohen Gewicht in einen Regulier- und einen Lei-
stungstransformator unterteilt; die beiden Teile sind in je
einer Kastenhdlfte untergebracht. Die Re 6/6 soll wie die
Re 4/4 11 als Direktmotorlokomotive mit der bisher iib-
lichen Steuerung gebaut werden. Zwar wire es verlockend,
die Leistungssteuerung mittels Thyristoren vorzunehmen.
Doch wird nicht dazu iibergegangen, bevor die Ergebnisse
systematischer Untersuchungen iiber das Ausmass der sto-
renden Auswirkungen auf die Signal- und Ubermittlungs-
einrichtungen vorliegen.
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