Heissdampf-Lokomotive der Thunerseebahn:
Serie Ec 4/6

Autor(en):  Hdm.

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Schweizerische Bauzeitung

Band (Jahr): 57/58 (1911)

Heft 19

PDF erstellt am: 20.05.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-82612

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-82612

13. Mai 19r11.)

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

257

INHALT: Heissdampflokomotiven der Tunerseebahn Serie Ec!/;. — Wett-
bewerb fiir das Handelsschulgebiude in La Chaux-de-Fonds. — ,Skizzen und Studien
von J. R. Rahn%, — Zur Frage der Gasterntal-Ausfiillung, — Miscellanea; Linthkanal.

Die X. Jahresversammlung des Vereins Schweizerischer Konkordatsgeometer. Schwei-
zerische Landesausstellung Bern 1914, Umbau der linksufrigen Ziirichseebahn. Schwei-

zerische Bundesbahnen. Denkmal fiir Direktor Autenheimer. VIIL, internationaler Eisen-

bahnkongress Bern 1g10. Ec!/; Lokomotiven der Paris-Orléans-Bahn. Hauenstein-Basis-
Tunnel. Eidg. Polytechnikum. - - Nekrologie: H Keller. — Konkurrenzen: Schulhaus
und Turnhalle Sirnach, — Vereinsnachrichten: Gesellschaft ehemaliger Studierender*
Friihjahrssitzung des Ausschusses: Stellenvermittlung,
Tafel 53: Heissdampf-Tenderlokomotive Serie Ect/; der Thunerseebahn,
Tafeln 54 bis 57: Aus: Skizzen und Studien von ]J. R. Rahn.

Band 57,

Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und unter genauer Quellenangabe gestattet.

Nr. 19,

Abb. 1.

Heissdampf-Lokomotiven der Thunerseebahn
Serie Ec¢/;.

(Mit Doppeltafel 53.)

In den Jahren 19og/1o hat die Thunerseebahn vier
Stiick schwere Heissdampf-Tenderlokomotiven, Serie Ec/;,
gebaut von der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik Winterthur, in den Dienst gestellt.

Bei der Wahl dieses Lokomotivtyps waren fiir die
Bahnverwaltung folgende Punkte wegleitend:

1. Die Bahn hatvon Thun bis Interlaken (Westbahnhof)
nur eine Linge von 27,3 km. In Anbetracht dieser ge-
ringen Lange der Linie musste, um eine gute Ausniitzung
der Lokomotiven zu erhalten, darauf Bedacht genommen
werden, diese so zu bauen, dass ihre sofortige Wieder-
verwendbarkeit auf den Endstationen moglich wurde. 1) Das
Abdrehen der Maschinen sollte iberfliissig gemacht, die
Fahrten zu und von dem Depot moglichst vermindert wer-
den; ferner sollte dafiir gesorgt werden, dass die Loko-
motiven wahrend ihres Aufenthaltes in Spiez am Zuge
Wasser nachfassen konnten. Der Kohlenvorrat sollte bei
schweren Zigen fir mindestens zwei Doppelfahrten aus-
reichen. Die Lokomotiven mussten also im Pendelbetrieb
verkehren konnen.

2. Die Thunerseebahn hat eine maximale Steigung
von 159%g und da die Schnellziige im Sommer ofters Be-
lastungen bis zu 400 Tonnen haben, mussten diese bisher fast
regelmissig mit Vorspann gefiihrt werden. Auch der
Giiterverkehr hat derart zugenommen, dass hier gleichfalls
sehr oft Vorspann notig wurde. Zudem miissen die Zige
nicht selten vor der Station Spiez wegen verspiteter Einfahrt
der Anschlussziige von Zweisimmen und Frutigen anhalten,
in welchem Falle fiir das Anfahren auf den Steigungen von
10 bzw. 15°, sehr grosse Zugkrifte zu entwickeln sind.

3. Um den immer dichter werdenden Zugsverkehr
bewiltigen zu konnen, mussten auch in Bezug auf die Ge-
schwindigkeit grossere Anforderungen an die Lokomotiven
gestellt werden, es sollten diese nicht nur ein rasches An-
fahren gestatten, sondern auch die Ziige mit maximal

1) Das ganze ManGver von der Ankunft in Interlaken bis zur Ab-
fahrt des Gegenzuges mit cin und derselben Maschine Ec 4/; kann in
5 Minuten erledigt werden.

Heissdampf-Tenderlokomotive Ect/; gebaut von der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur.

60 km|std beférdern konnen. Natirlich sollte die Maschine
bei dieser Geschwindigkeit trotz der vielen Kurven noch
rubhig im Geleise laufen und zwar sowohl vorwirts wie
riickwérts. Diesen Bedingungen konnte am besten ent-
sprochen werden :

1. Durch eine Tenderlokomotive mit symmetrischem
Bau, wobei besonders auf gute Fihrung im Geleise und auf
gute Kurvenbeweglichkeit zu achten war.

2. Durch eine Lokomotive mit moglichst grosser
Zugkraft, daher also grossem Adhéasionsgewicht.

3. Durch die Anwendung von Heissdampf, der nicht
nur die Erreichung der grossen, geforderten Leistung er-
moglichte, sondern gleichzeitig auch einen dkonomischen
Betrieb sicherte.

Auf Grund des vorliegenden Programmes wurden die
Hauptdimensionen der Lokomotive wie folgt festgelegt:

Zylinderdurchmesser 570 mm
Kolbenhub ; 640 .
Triebraddurchmesser 1330
Laufraddurchmesser 850
Heizflache, direkte . 12,3 m?
Heizflache, indirekte 128,84
Ueberhitzter Heizflache AT, Ol
Totale Heizfliche TN
Rostflache : 225
Dampfdruck . 12 at
Wasser im Kessel . : rund 6,0 3
Wasser im Reservoir . . . . SR G O
Kohlenvorrat ; A5
Totaler Radstand . + 9,3 Mm
Fester Radstand . . . . s I 50
Leergewicht der Lokomotive rund 64 ¢
Dienstgewicht der Lokomotive, rund 82 ,

Der Forderung gleich guten Ganges in beiden Fahr-
richtungen ist dadurch entsprochen, dass die Achsanord-
nung symmetrisch ist. Vor und hinter den vier gekuppelten
Achsen befindet sich eine Laufachse, die je mit der nidchst-
liegenden Kuppelachse zu einem nach Wintherthurer-Bau-
art verbesserten Krauss-Helmholtz-Drehgestell mit Seiten-
spiel des Drehzapfens vereinigt ist. Auf diese Weise wird
gleichzeitig eine ausgezeichnete Kurvenbeweglichkeit der
Maschine erreicht; reduziert sich doch dank dieser Anord-
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nung der feste Radstand auf 1,5 . Die beiden Dreh-
gestelle sind gleich, nur dass die vordere Kuppelachse
Kugelzapfen hat, w#hrend an der hintern, wo raumlich
kein Hindernis im Wege stand, dem Seitenspiel entspre-
chend verlangerte Kurbelzapfen angenommen sind. Das
Seitenspiel der Laufachsen betrdgt nach jeder Seite etwa
70 mm, das der dusseren Kuppelachsen 20 mm.

Das Lokomotivgewicht wird
in bekannter Weise durch die
Federaufhiangung auf die Achsen
tbertragen. Die Federn der
zwel mittlern Achsen sind unter-
halb der Achskisten angeord-
net, diejenigen der vordern
Kuppelachse mit Riicksicht auf
die fur Drehgestellachsen ein-
fachere Konstruktion dagegen
oben, tiber dem Rahmen. Fiir
die hintere Kuppelachse musste

Injektoren, Klasse BY, No. 8. 3. Einem registrierenden Ge-
schwindigkeitsmesser, System Hasler. 4. Einem Fernpyro-
meter, System Steinle & Hartung. 5. Dem Rauchverbrenner,
System S. B. B. 6. Der Einrichtung fiir Dampfheizung.
Mit der Einfithrung dieses neuen Lokomotivtyps kam
der teure Vorspann in Wegfall, was fiir die Gesellschaft eine
namhafte Erparnis an Personal, Material und Zeit bedeutet.1)

Heissdampf-Tenderlokomotive Serie E“/s der Thunerseebahn.

des mangelnden Platzes wegen
zu Spiralfedern Zuflucht ge-
nommen werden. Die Federn
der drei vordern und der drei
hintern Achsen sind je unter
sich durch Ausgleichhebel ver-
bunden, wodurch eine méglichst
gleichmiassige Lastverteilung er-

zielt wird. Die Abwéigung ver-

i

Waagen hat die nachstehenden

Achsdricke (im  Dienst) er-

geben: I1,4; 15, 15, 14,95,
I5, 10,2L 2.

Der Rahmen, in vertikaler
und horizontaler Richtung kraf-
tig versteift, zeigt nichts beson-
ders Erwihnenswertes. An ihm K 00
sind, zwischen den beiden vor- | g """{
dern Achsen, die Zylinder be-

s
L
mittelst der Ehrhardt'schen

festigt, die durch Kolbenschie-
ber gesteuert und mit Schmidt-
schen Stopfbiichsen versehen sind. Um ein rasches An-
fahren zu ermoéglichen, sind reichliche Zylinder-Abmessungen
gewihlt worden. Zur Erzielung eines guten Leerlaufes
sind tber den Kolbenschiebern Umlaufkanile angebracht,
die durch von Druckluft betitigte Hihne vom Fiihrerstand
aus gedffnet und geschlossen werden konnen. Die Schmie-
rung erfolgt durch eine sechsstempelige Friedmann'sche
Schmierpumpe, ausserdem ist eine Reserve-Handpresse
vorhanden.

Der Kessel ist moglichst gross gehalten. Er ist
an der Rauchkammer fest, hinten seitlich gleitend ge-
lagert, ausserdem ist unten an der Tirwand ein sog.
Schlingerstiick angebracht. In den Kessel ist der Schmidt’
sche Rauchrohren-Ueberhitzer eingebaut, hinsichtlich dessen
Konstruktion auf die Beschreibung der B 3/, Heissdampf-
Lokomotive der S. B. B. (Bd. L, Seite 55) verwiesen wer-
den kann. Unser Ueberhitzer unterscheidet sich von
dem dortigen nur durch die grossere Anzahl Ueberhitzer-
elemente, 21 statt 18. Im Uebrigen ist der Kessel normaler
Bauart. Die Verschalung ist in Glanzblech ausgefiihrt.

Der Fiihrerstand in gewohnt solider Eisenkonstruk-
tion ist nmach vorn und hinten abgeschlossen und mit
Fenstern versehen, die nach beiden Richtungen moglichst
freien Ausblick gestatten. Mit Riicksicht darauf, dass die
Lokomotive gleich haufig rickwirts wie vorwiarts fahrt, sind
Umsteuerung und Bremsapparate doppelt angeordnet, so-
dass der Fiihrer sie bedienen kann, ohne in der Beobach-
tung der Strecke im geringsten gehindert zu werden.

Die Lokomotive ist ausgeriistet mit: 1. Der doppelten
Westinghousebremse, die auf alle gekuppelten Achsen
wirkt. Die maximale Bremswirkung betrigt 600/, des mitt-
leren Adhisionsgewichtes. Die Bremse ist natiirlich auch
von Hand zu bedienen. 2. Zwei saugenden Friedmann

Abb. 2 und 3. Schnitte durch hintere Laufachse (Fiihrerstand) und hintere Kuppelachse. — 1 :35.

Im Kohlenkonsum sodann hat sich der Heissdampf gegen-
tber dem Nassdampf sehr bewidhrt. Es haben z. B. pro
1000 Brutto-Tonnenkilometer angehdngter Last verbraucht:

1909  hisEnde Oklober 1910

Die friheren Nassdampflokomotiven 133,8 kg 144 kg
Die Ec #/;-Heissdampflokomotiven 88,3 kg 99,5 kg
Somit ergibt sich ein Minderverbrauch
der Heissdampflokomotiven von: 45,5 kg 44,5 kg
oder 33,1 %, 30,9 %,

Es muss allerdings beigeftigt werden, dass diese
grossen Unterschiede nicht allein auf die Anwendung des
Heissdampfes zuriickzufithren sind, sondern dass sie zu
einem Teil daher kommen, dass den Heissdampflokomotiven
in Bezug auf die Ausniitzung wesentlich bessere Ziige zu-
geteilt waren als den Nassdampflokomotiven.

Die Thunerseebahn hat in diesen Ec 4/;-Lokomotiven
einen Typ geschaffen, der sie in die Lage versetzt, allen
Anspriichen einer nichsten Zukunft in Bezug auf Zugforde-
rung entsprechen zu konnen. Hdm.

Wettbewerb fiir das Handelsschulgebaude in
La Chaux-de-Fonds.

Das bei diesem Wettbewerb vom Preisgericht erstattete
Gutachten gelangt auf den Seiten 259 bis 262 zum Ab-
druck, auf demen auch die preisgekronten Entwiirfe in
ihren charakteristischen Grundrissen, Schnitten und An-
sichten dargestellt sind. Es sind das die Entwirfe Nr. 20,
der mit einem I, und Nr. 21 und Nr. 13, die je mit einem
II. Preis ex aequo bedacht wurden.

!) Siche auch unter Miscellanea auf Seite 265 dicser Nummer.
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