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Das Zugforderungs-Material der Elektrizitédtstirmen
an der Schweiz. Landesausstellung in Bern 1914.

Von Prof. Dr, W. Kummer, Ingenieur, Ziirich,

Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie., Baden.
(Fortsetzung von Seite 128.)

7. Personen- Gleichstrom- Motorwagen des Basler Vor-
ortverkehrs. Das Interesse fiir die hier in Betracht fallen-
den neuen Wagen der Linie Basel-Reinach-Aesch betrifft
weniger deren elektrische Ausriistung, als vielmehr die
Wagenbauart selbst, mit zentralem Eingang, in der Mitte
der Wagenseite anstatt an den Wagenenden. Wie aus der
Typenskizze (Abbildung 19) und dem Schaubild (Abb. 20)
ersichtlich, ist der Eingangsraum, der mittels Schiebetiiren
auf jeder Seite den Zutritt und Austritt zu und von den
entstehenden zwei Abteilungen (fiir Raucher und fiir Nicht-
raucher) mit insgesamt 28 Sitzplitzen vermittelt, zur Er-
moglichung eines bequemen Auftrittes ganz nahe iiber
den Schienen angeordnet und ohne Treppe erreichbar.
Erst vom Eingangsraum aus, der zugleich fiir Stehplatze,
die fir insgesamt 22 Personen dienen kénnen, verwendbar
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8. Personen-Gleichstrom-Motorwagen des Basler Stadt-
verkehrs. Der vorliegende zwelachsige Personenmotorwagen
mit mechanischem Teil von der Schweiz. Wagonsfabrik
Schlieren und elektrischem Teil von der A.-G. Brown,
Boveri & Cie. stellt eine durchaus normale Ausfiihrung
fur Strassenbahnwagen dar, sodass sich eine Beschreibung
ertibrigt. Was zudem im besondern die elektrische Aus-
riistung angeht, so handelt es sich um die normale Zwei-
motoren-Ausriistung, bei Verwendung desselben Motortyps,
wie beim Motorwagen fiir den Basler-Vorortverkehr.

9. Akkumulatoren - Platiformiraktenr. Als normal-
spuriges Fahrzeug f{ir Stiickgiiter -Transport im Innern
industrieller Etablissemente ist der ausgestellte elektrische
Plattformtrakteur durch seine gedringte Bauart bemerkens-
wert. Bei einem Radstand von 2400 mm und einer Tara
von 5,9 ¢ verwirklicht das eine Ladefliche von' 7 m? auf-
weisende Fahrzeug eine Tragkraft von 30 £ Seine moto-
rische Ausriistung umfasst
die von der Akkumula-
torenfabrik Oerlikon ge-
lieferte  Batterie, einen
Gleichstromseriemotor und
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Abb. 19 Typenskizze I :200 und Abb. 20 Ansicht des vierachsigen Motorwagens des Basler Vorortverkehrs (vergl. Anhéngewagen auf S. 52 1fd. Bd.).

ist, fihren Tritte in die zwel innern Abteilungen. Bei
einer Lange iiber Puffer von 12850 mm ist ein Abstand
der Drehgestelle von 6000 ##m und ein Radstand der
letztern von 1400 mm angenommen worden; der Rad-
durchmesser betrdgt 8oo mm. Die Ausfithrung des ein
Gewicht von rund 13,5 # aufweisenden mechanischen Teils
ist seitens der Schweiz. Industrie-Gesellschaft Neuhausen
erfolgt. Was den von der A.-G. Brown, Boveri & Cie.
gebauten elektrischen Teil von rund 6,5 # Gewicht angeht,
so besteht derselbe aus einer normalen Viermotoren-
Ausriistung von 4 > 43 °S bei 550 Volt Fahrdraht-
spannung. Erw#hnenswert ist die Verwendung von Kugel-
lagern in den Motoren. Auch ist zu erwédhnen, dass
die Wagen ausser der Handbremse die durchgehende
Luftdruckbremse, System Knorr, besitzen, die bei Zugs-
trennung automatisch funktioniert, und fiir die ein Motor-
kompressor vorhanden ist.

Abb. 21, Akkumulatoren-Plattformwagen Tara 5,9 7 Ladegewicht 30 z

einen Kontroller und entspricht bei 30 # Last einem
Fahrbereich von 1o /km, bei 25 # Last einem Fahr-
bereich von 25 Am. Dem Schaubild (Abbildung 21) kann
entnommen werden, dass die Akkumulatoren sich zwischen
den Wagenachsen befinden, wahrend der einen Wagenachse
der Antriebsmotor, der andern die niedrige Bedienungs-
plattform samt Kontroller vorgelagert ist.

11. Antriebsformen und Motoren.

Die in den letzten zwei Jahrzehnten erfolgte Ent-
wicklung des elektrischen Triebfahrzeuges vom leichten
Tramwagen zur schweren Hauptbahnlokomotive war natur-
gemiss aufs engste verkniipft mit den Fortschritten in der
Ausbildung passender Antriebsmechanismen und dazu be-
notigter Motoren von gentligender Leistungsfihigkeit. Da
gerade die A.-G. Brown, Boveri & Cie. besondere Ver-
dienste in der Ausbildung derjenigen Bawuanordnungen
elektrischer Lokomotiven beanspruchen darf, die heute,
wenigstens in Europa, fiir den Hauptbahnbetrieb von der
Mehrzahl der Fachleute als besonders geeignet gehalten
werden, so war es naheliegend, dass sie ihre beziiglichen
Studien und Erfolge an der Ausstellung in tbersichtlicher
Weise zur Darstellung brachte. Sie hat dies durch Vor-
fihrung von 14 Holzmodellen im Masstabe 1:10 der
wesentlichsten, von ihr in den Jahren 1898 bis 1914
ausgeriisteten elektrischen Lokomotiven sehr anschaulich
verwirklicht. Das hier (in Abbildung 22) wiedergegebene
photographische Schaubild dieser Modellausstellung kann
angesichts der Kleinheit der einzelnen Objekte natiirlich
nur einen rohen Gesamteindruck vermitteln. Ueber die
wesentlichen charakteristischen Daten der durch die
Modelle dargestellten Lokomotiven orientiert tibersichtlich
die nachstehende Tabelle, wobei die Numerierung der
reihenweise von links nach rechts aufeinander folgenden
Anordnung entspricht, mit von oben nach unten weiter-
laufenden Reihen.
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Abb. 22. Modellgruppe der wichtigsten von Brown, Boveri & Cie. von 1898 bis 1914 gebauten elektrischen Lokomotiven.
Grosste
Modell der Lokomotive Bauart Spgrxveite Stromart SPannuug .Perloden lesi::lltllfgnin gef‘cal?vl;in« Stiickzahl Lief.erungs-
in in Volt in der Sek. 7S divkeit jahr
g
in &m/h
1. Burgdorf-Thun- Bahn o-B o 1,435 3-Phasen 750 40 300 36 2 1898
2. S.B.B. ,,Simplon* 1-C-1 1,435 3- > 3 000 16 9oo 70 2 1906
3. S.B. B. ,,Simplon* o-D-o 1,435 3- » 3 000 16 1700 70 2 1907
4. Burgdorf-Thun-Bahn B+ B 1,435 3- > 750 40 500 36 s 1909
5. Rhitische Bahn 1-D-1 1,000 I- > 10 000 162/5 600 45 I 1913
6. Rhitische Bahn 1-B-1 1,000 I- » 10 000 162/, 300 45 7 1912
7. Mailand -Varese 1-C-1 1,435 Gleichstr. 650 — 1500 95 5 1912
8. Dessau-Bitterfeld . o-D-o 1,435 1-Phasen 15 000 162/g 600 50 1 1912
9. Wiesentalbahn I1-C-1 1,435 - > 15 000 15 800 75 2 1913
10. Paris-Orléans-Bahn 1-D-1 1,435 Gleichstr. 600 — 1800 105 5 1914
11. Mailand-Lecco o By 2°- G2 1,435 3-Phasen 3 000 16 2660 100 18 1914
12. Preussische Staatsbahnen . C+C 1.435 1-Phascn 15 000 162/g 1400 50 15 1914
13. Bayrische Staatsbahnen B-| B 1,435 I- > 15 000 162/ 900 50 2 1914
14. Létschberg-Bahn . 1-E-1 1,435 - » 15 Ccoo 15 3000 75 2 1914
Das gemeinsame Merkmal des Triebwerks aller dieser Staatsbahnen; von dem beztiglichen Modell (Nr. 12 der

Lokomotiven ist das sogenannte Parallelkurbelgetriebe, wie
es als Kupplungsanordnung der Radsitze von Dampfloko-
motiven von jeher gebrauchlich ist. Bekanntlich ist dieser
Antriebsmechanismus erstmals in den Jahren 1888/go von
den Amerikanern Field und Eickemeyer auf elektrische
Triebfahrzeuge angewendet worden und

zwar, wie fir Dampflokomotiven, bei ==
gleicher Hohenlage aller Achsen, also
hier der Motorwellen und der Triebrad-
wellen. Diese urspriingliche Anordnung
ist aus Griinden rdumlicher Unterbringung
natiirlich nur fiir kleinere Motoren ge-
eignet und daher zunichst unbrauchbar
fiir die Steigerung der Leistungsfiahigkeit
der Triebfahrzeuge. Ersetzt man aber die
Motorwelle durch eine von ihr aus mittels
Zahnrader angetriebene sogenannte Blind-
welle, wie das zuerst, 1890, von der
Thomson Houston Co. fir den Antrieb
kleinerer Grubenlokomotiven unternommen
wurde, so wird durch die dabei bewirkte
Hoherlegung des Motors ohne weiteres
der fiir reichlich grosse Motoren not-
wendige Raum zu deren Unterbringung
verfiighar ~ Diese Anordnung ist heute
noch bedeutungsvoll und in ihrer Nor-
malform auch durch eines der Brown-
Boveri-Modelle vertreten, namlich durch

die Lokomotive C - C der preussischen Abb. 11,

Tabelle) bringen wir noch ein Schaubild (Abb. 23, S. 140)
in etwas grosserem Masstabe zur Darstellung.

Als jedoch das Parallelkurbelgetriebe erstmals fir
Vollbahnlokomotiven zur Anwendung gelangte, namlich bei
den 1898 von Brown, Boveri & Cie. in Verbindung mit

Geschiftshaus Wirth & Cie., Biihler. — Arch. Leuzinger & Niederer, St. Gallen,
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der Schweiz. Lokomotivfabrik Winterthur fiir die Burgdorf-
Thun-Bahn gelieferten Lokomotiven (Modell Nr. 1 der
Tabelle), wurde auch die Hoherlegung der Blindwelle selbst
vorgenommen und zwar unter Zugrundelegung eines An-
triebsgestidnges, das man in heutiger Nomenklatur als einen
umgekehrten, allerdings sehr flachliegenden ,Zweistangen-
antrieb“ bezeichnen konnte. Ein entsprechendes Hiilfs-
mittel fiir das Hoherlegen von Blindwellen oder Triebwellen
stellt der umgekehrte ,Dreiecksantrieb* dar, der bei den
durch die Modelle 4 und 13 der Tabelle vorgefiihrten

achsen dient. Die genannten Triebwerksformen fithren
demnach zu Lokomotiv-Bauformen bezw. zu Gestell-Bau-
formen, die man auf Grund der Motorzahl als ,zweimoto-
rige“, bezw. ,einmotorige® unterscheiden konnte.

Far die Anwendung des Parallelkurbelgetriebes auf
elektrische Lokomotiven sind ferner, und zwar besonders
von Seiten auslandischer, europaischer Fachleute, weitere
Losungen angegeben worden, die neben den oben behan-
delten Antriebsformen zu einer gewissen Bedeutung ge-
kommen sind, obwohl sie, abgesehen von den besondern

Abb. 23. Lokomotive C -} C der Preuss. Staalsbahnen.

Abb. 24. Lokomotive B - B der Bayr. Staatsbahn.

Lokomotiven angewendet ist; vom letztern, eine fiir die
Bayerische Staatsbahn bestimmte Bauart darstellenden Modell
bringen wir in Abbildung 24 gleichfalls ein Schaubild in
grosserem Masstabe. Diese Antriebsanordnung ist erstmals
entworfen worden anlésslich der 19o2 erfolgten Ausschreibung
einer Lieferung elektrischer Lokomotiven fiir die Veltlin-
Bahn!), wobei die Schweiz. Lokomotivfabrik Winterthur
in Verbindung mit der A.-G. Brown, Boveri & Cie. diese
Antriebsanordnung mit dem wesentlichen konstruktiven
Merkmal der Verlegung des mittleren Zapfenlagers in ein
gleitendes Prisma in Vorschlag brachte. Die erw#hnte
Ausschreibung fur die Veltlin-Bahn fiithrte aber in der Folge
zur Anwendung des eigentlichen, nicht umgekehrten Drei-
ecksantriebs, der erstmals von Ganz & Cie. ausgefiihrt und
seither durch schweizerische Firmen, insbesondere Brown,
Boveri & Cie. zunichst bei der Simplon-Bahn (Modell 2
der Tabelle) und dann unter anderem auch bei der Lotsch-
berg-Bahn (Modell 14 der Tabelle) in Anwendung genom-
men wurde. Als unmittelbare durch die A.-G. Brown,
Boveri & Cie. bewirkte Weiterbildungen dieser zun#chst
nur fiir kleine Dreieckshthe ausgebildeten Antriebsform
sind anzusehen: erstens der Ersatz des Dreiecks durch ein
Viereck gemi#ss Modell 3 der Tabelle (Simplon-Bahn),
zweitens die Vergrosserung der Dreieckshthe, gemiss den
Abbildungen 5 und 6 im frithern Abschnitt unseres Berichtes,
und endlich der Ersatz des Dreiecks grosser Hohe durch
den eigentlichen, nicht umgekehrten, Zweistangenantrieb
geméss Modell 5 (Rhitische Bahn), Modell g (Wiesental-
Bahn), sowie Modell 10 (Paris-Orléans). Von diesem letztern
Modell vermittelt Abbildung 25 noch ein Schaubild in
grosserem Masstabe.

Mit Hiilfe des Dreiecksantriebs und des Zweistangen-
antriebs verwirklicht man den Antrieb einer Gruppe ge-
kuppelter Radachsen durch zwei hochliegende Motoren zu-
gleich, wihrend der bei sehr flacher Anordnung mégliche
umgekehrte Dreiecksantrieb, sowie der ebenfalls bei sehr
flacher Anordnung mégliche umgekehrte Zweistangenantrieb
zur Verteilung des Drehmoments eines einzelnen, nur méssig
hoch liegenden Motors auf eine Gruppe gekuppelter Rad-

1) Elektrische Bahnen und Betriebe 19os5, Seite 168.

Geliefert von der
Aktiengesellschaft
Brown, Boveri & Cie

in Baden.

Abb. 25. Lokomotive 1-D-1 der Paris-Orléans-Bahn.
Verhéltnissen schmalspuriger Triebfahrzeuge, in der Mehr-
zahl der Fille auf eine eigentlich vermeidbare, weil nicht
durch Zahnradiibersetzungen gerechtfertigte Vermehrung
mechanischer Triebwerksteile, insbesondere Blindwellen,
fithren. Diese Losungen beruhen alle auf der Verwendung
von Blindwellen in der Hohe der Triebradwellen, die mittels
schrag oder senkrecht angeordneter Kurbelstangen von
einem oder von zwei hochliegenden Motoren aus ange-
trieben werden. Durch Modell 6 (Rhitische Bahn), sowie
durch Modell 8 (Dessau-Bitterfeld) werden einmotorige Lo-
komotiven, durch Modell 7 (Mailand-Varese) sowie durch
Modell 11 (Mailand-Lecco) dagegen zweimotorige Lokomo-
tiven nach diesem Antriebsprinzip vorgefiihrt. Von diesem
letztern Modell stellt Abbildung 26 noch ein in grdsserem
Masstabe gehaltenes Schaubild dar. (Forts. folgt.)

Von der XLVI. Generalversammlung des S. I. A.
in Luzern, am 28. und 29. August 1915.

Ueber den geschiftlichen Teil der diesjihrigen General-
Versammlung des S.I A. haben wir (auf Seite 119) in vorletzter
Nummer bereits kurz berichtet; die Protokolle werden dies in um-
fassender Weise tun. Uns bleibt hier nur noch die Pflicht der
S0g. Festbericht-Erstattung ,unterm Strich®, auf die unsere Kollegen
ein gewisses Gewohnheitsrecht haben. Doch werden sie es ver-
stehen, wenn wir sie bitten, im Hinblick auf die ernste Zeit, die
uns Alle so oder anders bedriickt, fiir diesmal auf einen frohlichen
Festbericht zu verzichten. Wie bereits erwidhnt, hatten es auch die
Luzerner Kollegen vermieden, der Veranstaltung den sonst {iblichen
festlichen Anstrich zu verleihen. Dafiir haben sie es verstanden,
den Kollegen aus der ganzen Schweiz in einfacher Geselligkeit
einige schone Stunden zu bereiten.

Statt einer Festschrift erhielt man als Erinnerung ein
kleines Biichlein iiber Alt-Luzern, einen kunstgeschichtlichen Fiihrer
mit Text von Dr. Franz Heinemann, geschmiickt mit feinen Licht-
druckbildern und reizenden Vierfarbendrucken nach alten Aquarellen.
Anschliessend an die Delegierten-Versammlung fand man sich in
freien Gruppen da und dort zum Nachtessen zusammen, so z. B.
in einer der neuesten Luzerner Attraktionen , chez Fritz“, einem
behaglich-vornehmen Restaurant, das die Architekten Mori & Krebs
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