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INHALT: Die elektrischen Lokomotiven der Wengernalpbahn., — Mein Land-
haus. — Wettbeweib fiir zwei Tramwartehéiuschen in Genf. — Allgemeine Theorie iiber
die verinderliche Bewegung des Wassers in Leitungen. — Berner Alpenbahn. — Mis-
cellanea: Motorische Verwertung der Sonnenwirme. Desinfektion von Eisenbahnpersonen-
wagen. Konzessionserneuerung der Omnibus und Tramways der Stadt Paris, Neues
Wohngquartier in Chur. Eidg. Polytechnikum. Elektrischer Betrieb auf der Rhiitischen

Bahn. Badischer Architekten- und Ingenieurverein. XI. internationaler Geologenkongress.
— Konkurrenzen: Schulhaus in Neuhausen. — Literatur: Der Eisenbau. Der Entropie-
satz oder der zweite Hauptsatz der mechanischen Wirmetheorie. Literarische Neuig-
keiten. — Vereinsnachrichten: Gesellschaft ehemaliger Studierender: Stellenvermittlung.
Friibjahrssitzung des Ausschusses.

Tafel 69: Die elektrischen Lokomotiven der Wengernalpbahn,
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Abb. 1. Dreiwagenzug auf der Rampe von 189/, der neuen Linie Lauterbrunnen-Wengen.

Die elektrischen Lokomotiven
der Wengernalpbahn.

Von Ingenieur A. Morgenthaler in Interlaken.
(Mit Tafel 69.)

Seit dem 3. Juni 1909 ist auf der Strecke Lauter-
brunnen—Scheidegg der Wengernalpbahn der teilweise
elektrische Betrieb eingefiihrt, und zwar wurden an diesem
Tage zwel elektrische Lokomotiven, No. 51 und 52, dem
Betriebe tibergeben, denen eine dritte (No. 53) am 15. Juli
und eine vierte (No. 54) am 10. August folgten. Bis zum
Ablauf des Sommerfahrplanes, d.i. zum 31.0Oktober, wurden
von diesen vier Lokomotiven insgesamt 11 o0oo Zugskilo-
meter mit 311000 Bruttotonnenkilometern geleistet; das
mittlere Zugsgewicht betrug somit 28,5 7z Im Laufe des
Winterbetriebes Lauterbrunnen— Wengen (ausschliesslich
elektrisch), dauernd vom 15. Dezember 1909 bis 28. Februar
1gro wurden ausgefiihrt 1580 Zugskilometer mit 41 ooo
Bruttotonnenkilometern, entsprechend einem mittleren Zugs-
gewicht von 26 /. Weitere vier Lokomotiven desselben
Types Nr. 55 bis 58 sind im Laufe des Marz und April
1910 abgeliefert worden.

Die elektrischen Lokomotiven der Wengernalpbahn
bieten insofern etwelches Interesse, als sie mit Gleichstrom
von 1500 bis 1800 Volt, einer Spannung, die hier bei Berg-
bahnlokomotiven erstmals zur Anwendung gelangte, be-
trieben werden. Was den mechanischen Teil anbetrifft, so
weist auch dieser verschiedene Neuerungen gegeniiber
frithern Ausfithrungen auf. Es betrifft dies insbesondere die
Zahndruck-Ausgleichvorrichtung, die Unabhingigkeit bei der
Bergfahrt von der durch die automatische Bremse fiir die
Talfahrt begrenzten Fahrgeschwindigkeit und endlich die
Ausfithrung der Triebzahnrad-Bremsen als kombinierte
Band- und Klotzbremsen.

Die Lokomotiven beférdern in ununterbrochenem
Betriebe je zwei Personenwagen zu 48 Plitzen auf Stei-
gungen bis 259/, bezw. je drei solcher Wagen auf Stei-
gungen bis 18°/, (Abb. 1). Dabei betragt die Fahrgeschwin-
digkeit 8,5 km/Std. Bei einem Lokomotivgewicht von
16,15 ¢ ergeben sich die Maximalzugsgewichte wie folgt:
Zweiwagenzug auf 259/,: Dreiwagenzug auf 189/,:
Lokomotive . . . 16,15¢ | Lokomotive . . . 16,15¢
2 Wagen zu 5,3¢/. 10,6 ¢ | 3Wagen zus5,3¢. 159 ¢
96 Personen zu 70 kg 6,74 ¢ | 144 Personenzu7okg 10,08 ¢

33,491 42,137
und Motorleistungen an der Motorwelle von 300 PS. auf
25°/,, bezw. 280 PS. auf 18°/, Steigung.

Der maximale, auf zwei Triebzahnrider verteilte Zahn-
druck ergibt sich beim Zweiwagenzug auf 25, zu gooo
kg oder fir jedes Rad zu 4500 kg.

Der Abstand der beiden Laufachsen ist, um giinstige
Stabilititsverhaltnisse zu erhalten, mit 2600 mm moglichst
gross angenommen worden; der Minimal-Kurvenradius der
Bahn betragt 60 m, die Spurweite 8oo mm. Aus dem ge-
nannten Grunde ist die bergseitige Laufachse mehr belastet
als die talseitige. Nach genauen Abwagungen der voll aus-
geriisteten Lokomotive (einschl. Kiihlwasser, Hilfswerkzeug
wie Winde u.s.w.) entfallen auf die bergseitige Laufachse
9,06 ¢, auf die talseitige 7,09 #, zusammen 16,15 £ Der
Ueberhang betrigt bergseitig 1450 mm, talseitig 1420 mm,
sodass sich eine Totallinge der Lokomotive, iiber Puffer
gemessen, von 5470 mm ergibt; der Abstand der beiden
Triebzahnrider ist zu 1150 7 angenommen.

Die Uebertragung der Kraft von den zwei Motoren
auf die Triebrider von 700 mm @ erfolgt mittels doppelter
Zahnradiibersetzung im Verhiltnis von 1: 11,45 unter
Zwischenschaltung der auf den beiden Motorwellen mon-
tierten Rutschkupplungen; die Rider der ersten Ueber-
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