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sogar bis ~v 1309/, — als beim
Rahmen mit verschiebbarem
Balken (beidseitig frei beweg-
liches Endauflager). Der Unter-
schied kommt etwa dem Ein-
fluss einer in der Balkenaxe
wirkenden #usseren horizon-
talen Verschiebungskraft von
etwa 4 ¢ gleich, vorausgesetzt,
dass der Rahmen mit festge-
haltenem Balken auch beziig-
lich seiner Armierung symme-
trisch ausgebildet wird, was in
solchen Fillen schon aus prak-
tischen Griinden als angezeigt
erscheint. Die Differenz der
Maximalmomente zwischen bei-
den Rahmensystemen ohne
Temperatureinflisse ist relativ
gering und kommt deshalb bei
einer Bevorzugung des einen
oder des anderen Systems
kaum in Betracht; sie spricht
bei dem Mittelpfeiler zu Gunsten
des Rahmens mit festgehalte-
nem Balken, dagegen bei bei-
den Endpfeilern fir jenen mit
verschiebbarem, nicht festge-
haltenem Balken.

Bei gelenkiger Lagerung der
Pfeilerfiisse sind die Verhalt-
nisse der beiden Rahmentypen
annihernd dieselben wie bei
den Rahmen mit eingespannten
Pfeilern. Die Temperaturein-
flisse sind hier natiirlich bei
weitem geringer, ebenso die
Pfeilermomente infolge Feld-
belastung, wahrend die Balken-
momente wiederum etwas gros-
ser ausfallen. Eine durchge-
fithrte Berechnung hat gezeigt,
dass die Maximalwerte (Tempe-
ratur inbegriffen) dennoch im
allgemeinen hinter jenen des
Rahmens mit eingespannten
Pfeilern zuriickbleiben, sodass

der Rahmen mit Fussgelenken

giinstigere erscheint.

Abbildung 14 zeigt nun noch die Momentenfliche

in diesem Falle als der

Der mehrfache Rahmen mit horizontal verschiebbarem und mit unverschiebb. Balken
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Abb. 12. Maximalmomente am Rahmen mit festgehaltenen Balken

infolge einer gleichmissigen’Feldbelastung von 1 £ pro Ifd. m und einer Temperaturénderung von - 20°C.
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Abb. 13. Maximalmomente am Rahmen mit verschiebbarem (nicht festgehaltenem) Bdlken

infolge eciner gleichmissigen Feldbelastung von 1 £ pro Ifd. m und einer Temperaturdnderung von + 200 C.

,
M= My=~1,300mt Mo s = eiaame My=M, = 14,360mt

1mm=1mt

‘;—5,0017mf
t %

+10,950mt bewegl.
‘ )

i~5,000mt
X
(3

+10,930mt

Abb. 14. Maximalmomente am kontinuierlichen Triiger mit freier Auflagerung

infolge einer gleichmissigen Feldbelastung von 1 z pro 1fd. m.

Elektrifizierung der Gotthardbahn.

Veranlasst durch unsere Mitteilung in Nr. 4 vom 28. Juli

des kontinuierlichen Tragers mit freier Auflagerung. Bei (Seite 46 laufenden Bandes) erhielten wir beziiglich der erwéhnten
diesem Triger sind die maximalen positiven Feldmomente BBC-Probelokomotive folgendes Schreiben zur Verdffentlichung:

ja stets ungiinstiger, als beim kontinuierlichen Trager mit

An die Redaktion der Schweiz. Bauzeitung,

starr mit ihm verbundenen elastischen Pfeilern; die maxi- Ziirich.

malen negativen Stiitzenmomente dagegen konnen sowohl

In Threm Artikel ,Elektrifizierung der Gotthardbahn® werfen

kleiner als auch grésser ausfallen, was in erster Linie von  Sie die anscheinend sehr berechtigte Frage auf: wie es denn den
dem Spannweitenverhéltnis der Oeffnungen, sodann von S, B.B.mdglich sei, fiir die Hauptbestellung des elektrischen Lolko-
dem Steifigkeitsgrad der einzelnen Pfeiler abhingt. In  motivparkes einen Enschluss zu fassen auf Grund der Versuche mit
unserem Fall sind die Stiitzenmomente tber Auflager I und  der von Brown, Boveri & Co. versprochenen Probelokomotive, wenn
III fiir die wechselnde Feldbelastung beim einfachen konti- die Betrieberfahrungen am Ldtschberg als dafiir nicht geniigend
nuierlichen Triger um weniges grosser als beim Rahmen-  erachtet wurden.

trager, da bei diesem der vermindernde Einfluss der

In Wirklichkeit ist aber diese Fragestellung irrefiihrend. Es

Mittelpfeilersteifigkeit infolge der 1,2 fach grosseren Mittel- pandelt sich keineswegs darum, die Erfahrungen am Lotschberg
sffnungen grosser ausfallt als der die Momenten erhohende, 2y vernachlissigen, sondern darum, eine Konstruktion einzufiihren,
bei einem gewissen Grossenverhiltnis der Oeffnungen  welche diejenigen Organe, die am Ldtschberg und bei andern
sogar ganz verschwindende Einfluss der Steifigkeit der Banhnen die wesentlichsten Schwierigkeiten verursacht haben, fiber-
Endpfeiler; ferner ist das negative Stiitzenmoment iber haupt zu eliminieren. Wie ein roter Faden zieht sich durch die
dem Mittelauflager Il naturgemiss ebenfalls etwas grosser —Entwicklungsgeschichte der elektrischen Lokomotiven das Uebel
als beim Rahmentriger, bei dem ja die Biegungswider-  der Verbindung von Motor und Triebachse oder der Motoren unter
stinde der beiden benachbarten Pfeiler I und III einen sich durch Schubstangen oder Dreieckrahmen. Diese Konstruktion,
positiven somit vermindernden Einfluss auf das Mittel- die dem Bau von Dampflokomotiven entnommen ist, passt nun

stiitzenmoment ausiiben.
Zirich, im Mai 1917.

einmal nicht recht fiir den elektrischen Betrieb, da die Massen
der Liufer und ihre Wechselwirkungen sich unangenehm fiihlbar
machen.




18. August 1917.]

Nun ist es mdglich, vorausgesetzt die Versuche mit der
Probelokomotive ergeben ein giinstiges Resultat, diese Organe auf
einen Schlag vollstindig auszumerzen. Was an Stelle derselben
neu hinzukommt, sind relativ einfache Organe, die eigentlich schon
bekannt sind und im Betrieb auf der Versuchslokomotive in ver-
hédltnismassig kurzer Zeit griindlich ausprobiert werden kénnen. Es
handelt sich bei der Losung von Brown, Boveri & Co. um eine
doppelte Schleppkurbel.

Die iibrigen Hauptorgane, wie: Motor, Transformator und
elektrische Apparatur, konnen im wesentlichen dieselben bleiben.
Es handelt sich also um Eliminierung derjenigen Organe der elek-
trischen Lokomotive, die bisher die meisten Stdrungen verursachten,
eine Richtung, die die Amerikaner bei der Gleichstromtraktion, wo
die Losung leichter war, schon eingeschlagen haben.

Wenn man nun bedenkt, dass die B.L.S.-Lokomotiven fiir die
Gotthardstrecke nicht passen, somit nicht tel quel dort Verwendung
finden kénnten, und dass der Ausfiihrung der bestellten Versuchs-
Lokomotiven grosse Hindernisse im Wege stehen, sodass mit einer
Verspdtung von ein bis zwei Jahren gerechnet werden muss, wih-
rend die Midi-Lokomotive mit dem neuen Antrieb schon im Herbst
d. J. auf der B.L.S. laufen kann, so steht der im Jahresbericht
von Brown, Boveri & Co. in Aussicht gestellte Zeitgewinn fiir die
Elektrifizierung der Gotthardlinie damit durchaus im Bereich der
Moglichkeit.
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»Das Motordrehmoment wirkt vorerst durch eine einfache
Zahnradiibersetzung auf ein ausserhalb des Triebrades gelegenes,
am Rahmen fest gelagertes Zahnrad (Z; — Z,); die Anordnung kann
auch beidseitig sein. Von hier aus wird es durch eine allseitig
bewegliche Kupplung auf den Radsatz iibertragen.

Diese Beweglichkeit hat nun nicht nur den durch das Feder-
spiel bedingten Ausschligen und Winkel-Verinderungen zwischen
Radsatz und Zahnrad zu geniigen, sondern gestattet auch noch,
das Zahnrad gegeniiber dem Triebradsatz von vornherein um eine
gewisse Exzentrizitdt £ hoher zu lagern. Durch diese Versetzung
ist es moglich, ein grosseres Uebersetzungsverhiltnis einzubauen,
dessen Maximum fiir eine gewdhlte Grosse der Exzentrizitit £ durch
das Profilmindestmass a der Zahnradverschalung einerseits, durch
den Sicherheitsabstand 5 des. Spurkranzes von der Motorwelle
anderseits, begrenzt ist.

Die universal-bewegliche Kupplung verbindet das Zapfenpaar
C des Zahnrades mit dem Kuppelzapfenpaar D des Radsatzes durch
die beweglichen Zwischenglieder, bestehend aus einem Schubstangen-
paar F und einem Umkehrhebelpaar G.*

Es handelt sich demnach um einen Antrieb dhnlich dem bei
den elektrischen Lokomotiven und Motorwagen der Veltlin-Bahn
angewendeten.') Abweichend von jener Bauart tritt hier die Ex-
zentrizitdt £ zwischen Zahnrad Z, und Triebrad als Neuheit auf,
was die Einfiihrung von G mit den Zahnsegmenten / bedingte.

%

In gleicher Weise ermichtigt uns der
Erfinder des zweiten in die Midi-Probeloko-
motive einzubauenden Einzelachsantriebs,
Ingenieur O. 7schanz, Stellvertreter des Ober-
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Maschineningenieurs bei der General-Direk-
tion der S.B.B. in Bern, einige Angaben iiber
seinen Konstruktionsgedanken zu machen,
den Abb. 2 schematisch veranschaulicht:
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Wir mochten diese Gelegenheit nicht
vorbeigehen lassen, ohne darauf hinzu-
weisen, dass die neue LOsung, auch ab-

gesehen von der oben zitierten Verbesse-

rung, eiien ganz wesentlichen Fortschritt

in der elektrischen Traktion bedeuten
wiirde. Bisher war der Aufbau einer elek-

,+I £
KT

trischen Lokomotive, je nach den Anforde-
rungen, die an sie gestellt wurden durch
Tracé, Geschwindigkeit, Zuggewicht, ein
ganz verschiedener. Jeder Typus erheischte
ein besonderes Studium und verschiedenen Aufbau des Ganzen.
Beim neuen Typus bildet jeder Motor mit seiner Triebachse ein
unabhiingiges Element. Durch Variieren der Anzahl solcher Elemente
und etwa noch des Uebersetzungsverhiltnisses konnte allen An-
forderungen, sei es fiir Bergstrecken, ebene Strecken, Schnellzug:,
Personenzug- und Giiterzug-Verkehr entsprochen werden. Was
dies bedeutet fiir den Erbauer der Lokomotiven, sowie fiir die
S. B. B, wenn einmal die elektrischen Vollbahnen in der Schweiz
eine gewisse Ausdehnung erreicht haben werden, kann jeder
Ingenieur ermessen.

Abb. 1.

Hochachtend

Baden, 1. August 1917.
‘ A.-G. Brown, Boveri & Co.

G. Boner. W. Boveri.

Dank dem frdl. Entgegenkommen der Firma Brewn, Boveri

& Cie. sind wir heute in der Lage, als Ergiinzung zu obiger,
interessanter Aufklirung eine schematische Zeichnung des von
ihr vorgeschlagenen, patentierten und bereits im Bau begriffenen
Einzelachsantriebes zu verdffentlichen.

Die beziigliche Zeichnung (Abblldung 1) begleitet die Firma
mit folgender Erlduterung:

Schema des Einzelachs-Antriebes nach
Patent Brown, Boveri & Cie., Baden.

Abb. 2. Schema des Einzelachs-Antriebes nach
Patent Ing. O. Tschanz, Bern.

Nach der beziiglichen Patentschrift handelt es sich um eine
Antrieb-Vorrichtung an Eisenbahn-Fahrzeugen mit am abgefederten
Rahmen (R) festgelagerten (L;) Motoren (), dadurch gekennzeichnet,
dass die Leistung des Motors auf eine gegeniiber dem Rahmen
stets in gleicher Lage (L;) befindliche Achse (G) und von dieser
unter Vermittlung von Kreuzgelenk-Verbindungen (G; — B — Gy) mit
Liangsverschiebung (bei G,) auf die Triebachse (die Hohlwelle 7)
iibertragen wird, zum Zweck, die Leistung des Motors in jeder Lage
der seitlich verschiebbaren und radial einstellbaren Triebachse stoss-
los auf diese fibertragen zu kénnen. Sechs Unteranspriiche betreffen
abweichende Ausfiihrungsformen, z. B. zur Vermeidung der Hohl-
welle 7 durch Verlegen von G, zwischen die Nabe G und das be-
nachbarte Triebrad, zur Uebertragung der Motorleistungauf zwei
oder mehrere Triebachsen eines Drehgestells, u, a. m.

e :

Nach diesen aufklirenden Mitteilungen darf man den bevor-
stehenden Fahrversuchen mit grossem Interesse entgegensehen, da
bei Bewdhrung dieser Neukonstruktionen in der Tat ein begriissens-
werter Fortschritt im Bau elektrischer Triebfahrzeuge in Aussicht
steht.

1) Vrgl. Abb, 15 in Band LlI, Scite 264 (vom 14. Nov. 1908).
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