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Energietechnik bei den Bahnen

Bericht iiber die ETG-Sponsortagung vom 14. Mai 1987

Die Energietechnische Gesellschaft des
SEV fiihrte am 14. Mai 1987 eine Tagung
iber Erfahrungen und Pldne der Energie-
versorgung und Energieumwandlung im
Bereich der Traktion durch. Als Sponsor
stellte sich freundlicherweise die Firma
BBC Oerlikon zur Verfiigung. Referenten
von Bahnunternehmen und der Industrie
beleuchteten das Thema aus unterschiedli-
cher Sicht, vor gegen 80 Interessenten aus
Technik und Wirtschaft.

Die Bedeutung der Bahnen im gesamten
Verkehrssystem ist in den letzten Jahren
wieder gestiegen, und sie wird im Zusam-
menhang mit der Umweltschutzproblema-
tik weiter steigen. In der Schweiz stehen das
Konzept Bahn 2000 sowie ein neuer Alpen-
durchstich im Mittelpunkt des Interesses.
Ersteres erfordert aus Systemgriinden Fahr-
zeiten zwischen den grosseren Zentren von
unter einer Stunde. Dies macht fiir einzelne
Relationen Neubaustrecken, welche hdhere
Geschwindigkeiten erlauben, nétig. Damit
stellen sich auch neue Anforderungen an
die Energieversorgung und an den Loko-
motiv- und Wagenbau. Weitere Forderun-
gen sind einerseits die sparsame Energie-
verwendung, anderseits die Verbesserung
des Reisekomforts, z. B. mittels Klimatisie-
rung der Reisezugwagen.

Anforderungen an die Lok fiir Bahn 2000

Die Lokomotive als unverzichtbarer Be-
standteil des Systems «Eisenbahn» kann
als Energiewandler betrachtet werden, wel-
cher elektrische oder thermische Energie in
Zugkraft lings der Gleisachse umformt.
Diese Zugkraft dient dann zur Uberwin-
dung des Bewegungswiderstands der ange-
hingten Masse. Da die Leistung das Pro-
dukt von Kraft und Geschwindigkeit ist,
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sinkt bei grosserer Geschwindigkeit
zwangsldufig die Zugkraft. Anderseits
steigt der Bewegungswiderstand der zu be-
wegenden Masse mit zunehmender Ge-
schwindigkeit an. Fiir die Auslegung einer
neuen Lokomotive ist das geforderte Fahr-
programm von entscheidender Bedeutung.
Es geht dabei um die Optimierung der ver-
schiedenen technischen Daten wie Anfahr-
zugkraft, Hochstgeschwindigkeit, instal-
lierte Leistung. Daher erstaunt es nicht,
dass fiir die stark differierenden Einsatz-
zwecke auch ganz unterschiedliche Losun-
gen resultieren. So haben die Untersuchun-
gen im Hinblick auf die neue Lok fiir
Bahn 2000 folgendes ergeben: Leistungsbe-
stimmend ist die Forderung, die Hochstge-
schwindigkeit von 200 km/h auch in Tun-
nels erreichen zu konnen.

Probleme unterschiedlicher Stromsysteme

Aus historischen Griinden besitzen die
Eisenbahnen in der Schweiz sehr unter-
schiedliche Stromsysteme. So wurden die
SBB und einige Privatbahnen mit 15kV,
16% Hz elektrifiziert. Aber allein auf dem
Netz der Rhitischen Bahn (RhB) sind drei
weitere Systeme vertreten, ndmlich auf dem
Stammnetz 11kV, 16% Hz, auf der Berni-
na-Strecke 1000 V Gleichstrom und auf der
Strecke Chur-Arosa 2400 V Gleichstrom.
Wie 18st nun die RhB die dabei entstehen-
den Probleme? Fiir die Strecke Chur-Arosa
bestehen Pliane, im Zusammenhang mit der
Neugestaltung des Bahnhofareals Chur
und der anstehenden Erneuerung des Roll-
material-Parks auf 11kV, 16% Hz umzu-
stellen. Anders fiir die Berninastrecke. Dort
haben die unterschiedlichen Trassierungs-
elemente wie Steigung, Radius und Licht-
raumprofil einschneidendere Folgen als
das differierende Stromsystem, so dass es
auch auf ldngere Sicht bei den zwei ver-
schiedenen Stromsystemen ohne Lokdurch-
lauf bleiben wird. Zur betrieblichen Verein-
fachung wurde jedoch der Ubergangspunkt
Pontresina mit einem Gleis, dessen Fahrlei-
tung umgeschaltet werden kann, ausgerii-
stet. Uberdies kann ein Teil der Wagen auf
allen Stromsystemen verkehren. Damit
steht dem Wagendurchlauf Chur-Tirano,
aus kundendienstlicher Sicht das primére
Anliegen, kein technisches Hindernis im
Wege.

Neue Hochleistungslokomotiven

Mit der neuen Hochleistungslokomotive
Re 4/4 stellt die schweizerische Triebfahr-

zeugindustrie ihre Leistungsfahigkeit ein-
driicklich unter Beweis. Ab Mitte 1987 wer-
den zwei Privatbahnunternehmen, die Bo-
densee-Toggenburg-Bahn (BT) und die
Sihltal-Ziirich-Uetliberg-Bahn (SZU)
sechs bzw. zwei dieser vierachsigen Univer-
sallokomotiven in Betrieb nehmen. Der
sehr leichte mechanische Teil - von der
Schweizerischen Lokomotiv- und Maschi-
nenfabrik (SLM), Winterthur, konstruiert
und gebaut - ist auf die in Vormontageein-
heiten zusammengefasste moderne elektri-
sche Antriebstechnik abgestimmt. Zudem
vereint er einen fiir Betrieb, Wartung und
Unterhalt funktionell zweckmissigen Auf-
bau mit einem Laufwerk, das den grossen
Anforderungen an Stabilitit und Laufgiite
sowie an den Gleis- und den Radsatzver-
schleiss gerecht wird. So konnen sich die
speziellen Leichtradsdtze sowohl quer wie
radial nach dem Gleis einstellen. Die elek-
trische Traktionsausriistung wird von der
BBC Aktiengesellschaft Brown, Boveri &
Cie, Baden, geliefert und eingebaut. Mit
Blick auf die kommende Generation von
Hochleistungslokomotiven mit Drehstrom-
antrieb wurden die neuesten Erkenntnisse
in der Leistungs- und Steuerungselektronik
angewendet. Dies hilft, Bauvolumen und
Masse bei der verlangten Traktionsleistung
optimal auszunutzen. Dank den speicher-
programmierbaren modularen Leiteinrich-
tungen kann ausserdem die Komplexitit
der Steuer-, Regel- und Diagnoseelektronik
in einem iiberschaubaren Rahmen gehalten
werden. Hauptmerkmale der Lok sind:

- Gute Netzvertraglichkeit, da 12pulsige
Eingangsstromrichter (Vierquadranten-
steller) den Blindstrombedarf senken

- Minimaler Energieverbrauch dank elek-
trischer Nutzbremsung bis in den Still-
stand

- Optimale Abhisionsausniitzung mittels
stufenloser Geschwindigkeits- und Zug-
krafteinstellung

- Wartungsfreundlichkeit dank integrier-
tem Diagnosesystem.

Die stiirmische Entwicklung in der Halb-
leitertechnik einerseits und die lange Le-
bensdauer der Eisenbahnfahrzeuge von
mindestens 40 Jahren fithren fast zwangs-
laufig zu einem modularen Aufbau sowohl
bei der Hardware wie bei der Software. Von
dusserster Wichtigkeit sind dabei klare
Schnittstellen zwischen den einzelnen Mo-
dulen. Die vorgestellte Hochleistungsloko-
motive Re 4/4 ist ein liberzeugendes Bei-
spiel fiir diesen Trend.
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