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Neue Motorwagen der Burgdorf-Thun-Bahn.
Seit einiger Zeit sind auf der Burgdorf-Thun-Bahn

zwei Motorwagen in Betrieb, die sowohl durch ihre neue
Bauart im allgemeinen als auch insbesondere durch die
eigenartige Kraftübertragung vom Motor auf die
Triebachsen bemerkenswert sind. Das Neuartige in der
allgemeinen Anordnung besteht darin, dass der Triebmotor
samt der ganzen elektrischen Apparatur am einen Ende
des Wagens auf einem Triebdrehgestell konzentriert sind;
der eigentliche Kasten des Personenwagens ruht mit seinem
einen Ende auf einer in diesem Triebgestell zwischen
hinterer Triebachse und Laufachse eingebauten Wiege, mit
dem als zweiten Führerstand ausgebildeten andern Ende
auf einem zweiachsigen Laufdrehgestell. Massgebend für
die Wahl dieser von der bisher für Motorwagen gebräuchlichen

Bauart abweichenden Konstruktion war der Umstand,
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150Abb. 1 bis 3. Ansichten und Grundriss des neuen Motorwagens der normalspurigen Burgdorf-Thun-Bahn. — Masstab 1

dass auf die spätere Umbau-Möglichkeit der für Betrieb
durch Drehstrom vorgesehenen Wagen für Verwendung
mit Einphasenwechselstrom Rücksicht zu nehmen war für
den Fall, dass die Burgdorf-Thun-Bahn wegen ihrer Geleise-
Verbindung mit der S. B. B. in Burgdorf, Thun und namentlich

Konolfingen auf das Betriebsystem der S. B. B.
übergehen musste. Im Kasten des Triebgestells ist denn auch
genügend Raum für den spätem Einbau einer Einphasen-
wechselstron-Ausrüstung von ungefähr gleicher Leistung.

Der Wagen besteht also, wie die Abbildungen i bis 3
erkennen lassen, gewissermassen aus einer kleinen
Lokomotive und dem Personenwagen, hat aber wegen des für
beide gemeinsamen vorderen Triebgestells eine geringere
Länge als eine solche Komposition und kann ohne
Umstellung des Triebgestells in beiden Richtungen gefahren
werden. Die beiden Wagen der B. T. B., von denen der
mechanische Teil von der Schweizerischen Industrie-Gesellschaft

Neuhausen, der elektrische von der Maschinenfabrik
Oerlikon ausgeführt wurde, sind die ersten ihrer Art.

Wie wir dem „Bulletin Oerlikon" entnehmen1), sind
für den Wagen zwei Hauptfahrstufen von 34 und 45,3 km/h
verlangt, die mittels Schaltung der Wicklung der
Triebmotoren auf acht, bezw. sechs Pole erreicht werden. Das
Anhängewicht ist für 25 %0 Steigung auf 70 t für die
kleinere und auf 40 t für die grössere Geschwindigkeit,
für o bis 10 °/00 Steigung auf 160 t für die kleinere und
auf no t für die grössere Geschwindigkeit, die
Höchstgeschwindigkeit des Wagens bei Talfahrt auf 60 km/h
festgelegt. Als Normalspannung am Fahrdraht sind 750 Volt,
40 Perioden angegeben, mit Schwankungen der Spannung

zwischen 650 und 900 Volt. Die Probefahrten haben
indessen ergeben, dass diese normalspurigen Wagen
bedeutend mehr leisten, als von ihnen verlangt war.

Von den drei Achsen des Triebgestells sind zwei als
Triebachsen mit 1230 mm Raddurchmesser ausgebildet und
ziemlich nahe unter dem Kasten des Gestells zusammen¬

geschoben, während die
dritte als Laufachse mit
1040 mm Raddurchmesser

ganz unter dem
Personenwagenkasten

angeordnet ist. Zwischen
den beiden Triebachsen
ist über demTriebgestell-
rahmen der Triebmotor
eingebaut, der bei 34
und 45 km/h reichlich
400 PS Einstunden-Leis-
tung abgeben kann. Ausser

dem Motor befinden

sich im Maschinenraum

die Apparate, ein
EinphasenWechselstrom-
Transformator von 4 kW
Dauerleistung zur Speisung

der Hilfsbetriebe
mit 120 Volt bei 800 Volt
Fahrdrahtspannung, ein
Drehstrom - Motorkompressor

mit einem Druckregler

neuen Systems der
Maschinenfabrik Oerlikon,

und unter einem
Dachaufsatz die
Anfahrwiderstände. Der
Polumschalter, der auf dem
Motorgehäuse aufgebaut
ist, hat elektropneu-

matischen Antrieb; die Ventile werden mit Wechselstrom
von 120 Volt gesteuert, der dem bereits erwähnten 4 kW-
Transformator entnommen wird. Elektromagnetisch werden
ferner gesteuert der Widerstandskontroller, mit dem zwölf
verschiedene Widerstandstufen im Rotorstromkreis eingestellt

werden können, und der zweipolige Hauptschalter,
der gleichzeitig als Wendeschalter dient. Die automatische
Auslösung bewirken am Schalter angebaute Maximalstrom-
und Nullspannungsrelais. Alle diese Apparate können auch
mechanisch vom Standort des Führers im Triebgestell-
Führerstand aus betätigt werden. In den Führerständen
befinden sich je ein Steuerkontroller mit Betätigungs-
Griffen für den Widerstandskontroller, den Polumschalter,
den Haupt- und Wendeschalter und die Stromabnehmer;
ferner je ein Umschalter, mit dem der Kompressor-
Motor entweder über den Druckregler oder unter
Umgehung desselben eingeschaltet werden kann, sowie die
Bremsorgane: die Handbremse, das Führerbremsventil, ein

l) Nr. 5 von November 1921 und Nr. 9 von März 1922.
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