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Neuerungen auf dem Gebiete der elektrischen

Traktion im In- und Ausland
Von Prof. Dr. K. SACHS, Dozent an der E. T. H. Ziirich
(Schluss von Seite 152)

Auch fiir Zahnstangenstrecken baut die auf diesem Gebiete
seit jeher dominierende schweizerische Praxis heute Zahnrad-
Leichttriebwagen fiir Verhédltnisse, fiir die man noch vor kurzer
Zeit Lokomotiven vorgesehen hétte. Beispiele dieser Art sind die
Triebwagen der Rigi-Bahn (Abb. 13) von 16,7 t Gewicht, 72 Sitz-
pldtzen und 232 kg. spez. Tara!®). Wegen der fiir Bergbahnen

Bergseite

Abb. 13. Schema des Zahnradantriebs der Vitznau-Rigi-Bahn
Legende: 1 Motor; 2 Erstes Vorgelege mit gefedertem Zahnrad ;

3 Rutschkupplung; 4 Zweites Vorgelege; 5 Triebzahnrad; 6 Haupt-
Handbremse (komb. mit automat. Bremse; 7 Geschwindigkeitsbrems-
Regulator; 8 Zusatz-Handbremse (nur fiir Talfahrt)

ungewohnlich gewordenen Normalspur konnte die ganze Leistung
in zwei, hier erstmalig bergseitig angeordneten Motoren eines
Drehgestelles untergebracht werden, die je liber Doppelvorgelege
auf die ihnen zugeordneten, fest auf den Radachsen sitzenden
Triebzahnrdder arbeiten. Diese Anordnung gestattet eine leich-
tere Ausfithrung des Wagenuntergestelles, da es keine Zug- und
Bremskrifte iibertragen muss. Neuartig ist ferner die Anord-
nung der Motoren 1 zwischen den Triebachsen. Damit ist eine
Verkiirzung der Distanz zwischen Triebachse und Motorachse 2
und der Motortragarme erzielt worden, und die Zwischenwelle
der doppelten Zahnradiibersetzung konnte wesentlich verkiirzt
werden.

Die Triebwagen der Bahn Glion-Rochers de Naye sind Allein-
fahrer von 15,3 t Gewicht mit 52 Sitzpldtzen und 295 kg spez.
Tara. Hier sind beide Drehgestelle je mit einem Motor ausge-
riistet, der wegen der kleinen Spurweite von nur 800 mm je in
der Fahrzeuglidngsrichtung angeordnet ist und daher iiber ein
Stirnradvorgelege, eine Kardanwelle und eine Kegelradiibersetzung
je auf eine mit einem Triebzahnrad versehene Radachse arbeitet.

Die ersten Zahnrad-Leichttriebwagen waren aber jene der,
wegen ihrer extrem hohen Steigung von maximal 480°/,, sowie
der Locher’schen Zahnstange mit seitlichem Zahneingriff beson-
ders beachtenswerten Pilatusbahn, bei denen dusserste Gewichts-
0konomie besonders wichtig war!?). Zwei tal-
seitig in der Fahrzeuglingsaxe angeordnete

Strecke der SBB (15 kV, 162/, Hz). Es wird sich um rd. 61 t
schwere, sechsachsige Fahrzeuge handeln. Der mittlere Teil des
Wagenkastens ist als Maschinenraum gebaut, wihrend die beiden
aussenliegenden Abteile als Gepédckraum dienen. Die aussen-
liegenden vier Adhésionsachsen werden von vier Tatzenlager-
motoren von zusammen 1248 PS Stundenleistung angetrieben;
die inneren beiden nur fiir Zahnstangenbetrieb bestimmten Achsen
enthalten zwei hochliegende Motoren von zusammen 704 PSS, die
mittels doppelter Zahnradiibersetzung auf die Triebzahnréder
arbeiten.

Abb. 15 zeigt eine Skizze der fiir die Strecke Andermatt-
Disentis der Furka-Oberalpbahn vorgesehenen Triebwagen (11 kV,
162/, Hz), die auch auf der von Gleichstrom auf Einphasen-
wechselstrom umzubauenden Strecke Goschenen-Andermatt der
Schollenenbahn eingesetzt werden sollen's). Es werden 32 t
schwere Triebwagen sein mit einem zweiachsigen Triebdrehgestell
und einem zweiachsigen Laufdrehgestell. Das Triebdrehgestell
wird mit zwei Einphasenseriemotoren von je 215 kW Stunden-
leistung ausgeriistet werden, von denen jeder iiber eine doppelte
Zahnradiibersetzung einerseits das Triebzahnrad, anderseits im
Adhésionsbetrieb eine Triebachse antreibt. Dass auch auf dem
Gebiete der Zahnradlokomotiven bedeutende Fortschritte gemacht
werden, zeigt ein Vergleich der im Jahre 1929 sehr leicht ge-
bauten B -B -Lokomotiven der Visp-Zermatt-Bahn mit den kiirz-
lich flir die Furka-Oberalpbahn in Auftrag gegebenen Lokomo-
tiven gleichen Typs. Diese neuen Maschinen werden bei 45t Ge-
wicht 912 kW Stundenleistung entwickeln, wihrend bei den
dlteren Lokomotiven, die 46 t wiegen, die Stundenleistung nur
480 kW betriagt.

Auch die Neuerungen bei der elektrischen Ausriistung sind
fast ausnahmslos durch die Entwicklung bedingt, die die eingangs
genannten drei Forderungen eingeleitet haben.

Bei den Stromabnehmern musste eine erhebliche Gewichts-
reduktion erreicht werden, gleichzeitig aber, wegen der hoheren
Geschwindigkeit, eine Erhohung der Steifigkeit. Den ersten Leicht-
stromabnehmer fiir hohe Geschwindigkeit brachte die AEG
heraus, dessen Gewicht gegeniiber dem bisher verwendeten Ein-
heitsstromabnehmer der DRB von 360 kg auf 240 kg gesenkt
werden konnte und zwar, abgesehen von der wahrscheinlich erst-
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. 14. Gepick-Zahnradtriebwagen der Briinigbahn (Meterspur) 1 : 150
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und gleichzeitig innerhalb des Wagenunter-

gestells als Querversteifung vereinigte Motoren
arbeiten je iiber eine Kegelrad- und eine Stirn-
radibersetzung (total 1:18) auf je ein Trieb-
zahnrad. Trotz der Sonderkonstruktion wiegt
der Wagen unbesetzt nur 9,6 t, entsprechend !
240 kg pro Sitzplatz. ; £

~

Handelt es sich bei den bisher erwidhnten
Zahnradtriebwagen um solche fiir Gleichstrom
und 1500 V Fahrdrahtspannung mit relativ ein-
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facher elektrischer Ausriistung, so sind in
jlingster Zeit zwei Zahnradtriebwagen in Auf-
trag gegeben worden, die schon durch das bei
Zahnradfahrzeugen seltener in Frage kom-
mende HEinphasensystem eine Sonderstellung
einnehmen. Abb. 14 zeigt eine Skizze der
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kiinftigen Gepiéck-Triebwagen fiir die Briinig-
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. 156. Zahnrad-Triebwagen der Furka-Oberalpbahn (Meterspur) 1: 150
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