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Schienenverkehr

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 40, 29. September 1988

Die neuvuen Lokomotiven der

Brinigbahn

Im Rahmen des Erneuerungsprogramms fir die aus den Jahren 1941/42
und 1954 stammenden Streckentriebfahrzeuge gelangten im Jahre
1986 zwei neue Zahnradlokomotiven des Typs HGe 4/4 Il fiir die Erpro-
bung zum Einsatz. Diese zwei von den Firmen SLM und BBC gebauten
Lokomotiven bilden die Prototyplokomotiven fiir insgesamt acht neue
Zahnradlokomotiven, die ab 1.8.1989 zur Ablieferung gelangen wer-
den. Die 63 t schweren Lokomotiven werden die durchgehenden Ziige
zwischen Luzern und Interlaken-Ost fiihren.

Die neuen, fiir den gemischten Adhé-
sions- und Zahnradbetrieb ausgertste-
ten Lokomotiven vermdgen bei der

VON MARTIN SCHUTZ,
LUZERN

Bergfahrt auf der Zahnstangenstrecke
Ziige bis 120t Anhdngemasse (dies ent-
spricht acht vollbesetzten Reisezugwa-
gen) in Einfachtraktion mit einer Ge-
schwindigkeit von bis zu 40 km/h zu
ziehen. Die installierte Stundenleistung
betrdgt 1932 kW. Die Hochstgeschwin-
digkeit auf der Adhésionsstrecke liegt
bei 100 km/h.

Die Zug- und Bremskraft der vier Fahr-
motoren wird tiber je einen von der Fir-
ma SLM erstmals fiir Zahnradfahrzeu-
ge entwickelten, die Zahnstangen scho-
nenden Differentialantrieb auf die
Schienen und die Zahnstange ilibertra-
gen. Das Gesamtdrehmoment wird im
Verhiltnis 1:2 auf Adhédsion und Zahn-
stange aufgeteilt. Ein hydraulischer
Schlupfbegrenzer im Antrieb regelt die
Leistungsaufteilung auf die Adhésions-

und Triebzahnrdder wihrend der

Zahnstangenfahrt. Die Gesamtzugkraft
bleibt dabei konstant. Fiir den elektri-
schen Antrieb wird die Stromrichter-
technik mit Phasenanschnittsteuerung
der Wellenstromfahrmotoren angewen-
det. Mikrorechner Uibernehmen die ge-
samte Fahrzeugsteuerung

und An-

triebsregelung sowie die Ziindimpuls-
bildung fiir die Stromrichter.

Mit der elektrischen Rekuperations-
bremse und der pneumatischen Bremse
kann auf einem Gefélle von 120%o eine
Anhéngemasse von 170 t befordert wer-
den. Die Bandbremse der Lokomotive
ist im Notfall in der Lage, diese Anhén-
gemasse allein abzubremsen. Beim
Laufwerk wurde auf die Kleinhaltung
der Krifte zwischen Schiene und Rad
geachtet, was eine Geschwindigkeitser-
héhung in Gleisbogen ermdglicht.

Bis zum Jahre 1995 werden auch
modernste Umrichtertriebwagen fiir
den Talverkehr beschafft als Ersatz fir
die restlichen Triebwagen aus den Jah-
ren 1941/42.

Adresse des Verfassers: M. Schutz, Ing.
HTL, Abt. Zugférderung SBB. Postfach,
6002 Luzern.

Brinigbahn-Zug mit never Zahnradlokomotive HGe 4/4 1l

Die geplanten Streckenaus-
bauten auf der SBB-Briniglinie

Doppelspur Luzern-Hergiswil

Im Zusammenhang mit dem Konzept
«Bahn 2000» und dem bestehenden,
aber auch kiinftig zu erwartenden Ver-

VON ALEX REGLI,
LUZERN

kehrsaufkommen ist ein Ausbau der
Strecke Luzern-Hergiswil auf Doppel-
spur notwendig. Damit ist beabsichtigt,
die Leistungsfihigkeit der Luzern-

Stans-Engelberg-Bahn und der Briinig-
linie der SBB zu erhéhen. Ausserdem
soll dieser Streckenausbau mit begra-
digter Linienfiihrung und héheren Ge-
schwindigkeiten dazu beitragen, die
Reisezeit zwischen Luzern und Interla-
ken zu verkiirzen.

Die Strecke Luzern-Hergiswil ldsst sich

in drei in sich geschlossene Abschnitte

unterteilen:

1.: Luzern-Luzern Allmend,

2.: Luzern Allmend-Horw-Ennet-
horw, Kantonsgrenze LU//NW,

3.: Kantonsgrenze LU/NW-Hergiswil.

Luzern-Luzern Allmend

Von verschiedenen untersuchten Va-
rianten (siehe Bild 1) gilt Variante B als
Favorit, da sich nicht nur bautechni-
sche und kostenmissige Vorteile erge-
ben, sondern da sich damit auch eine
necue Haltestelle im Bereich Festhalle/
Allmend realisieren liesse. Mit bertick-
sichtigt beim Ausbau dieses Abschnit-
tes ist die Beibehaltung des normalspu-
rigen Industriegleises bis zu dessen Ab-
zweigung bei der Rdsslimatt in Kriens.

Luzern Allmend-Grenze LU/NW

Beim Ausbau im Bereich Luzern All-
mend-Horw-Ennethorw handelt es
sich im wesentlichen um eine Verbrei-
terung des bestehenden Trassees auf
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