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Der heutige Stand der Vollbahn-
Llektrifikation in Frankreich.

In der .Schweiz. Bauzeitung" vom 4. Okiober
192* (Bd. 84, Seile 163) ist der damalige
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bis heute auf dem Gebiet der Elektrifik
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aut die Studien dss .Office Central
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digkeit von 11 km/h w rde a
Minute n erreicht und die 197.6 km la ge Strecke Bor

(|e vier Motoren), Ihre Bauart Ist So 8„ Alle übrigen Trieb Iah rzeuge. wurde gelegentlich fasi ganz mit einer Geschwindigkeit von 120

231 Stück, sind Personen m otorwarren. Die neueren haben vier km/h zurückgelegt
Motoren von je 165 PS aut die beiden zweiachsigen Drehgestelle Die elektrifizierte Strecke umfasst 135 Streckenkm, mit
verteilt; Gewicht 57 t, 90 Sitz- und 97 Stehplätze. acht Unterwerken

Die bisherige Elektrifikation umfasst ausschliesslich Vorort Paris-Orléans: Die erste Elektrifikation. begonnen im |ahr

strecken. Im Ausmass von rund HOStrecken-km, mit 13 Unterwerken. 1897, beschränkte sich auf die fm Innern der Stadt Paris gelegene
P.L.M.: Diese Bahn lasste ihren ersten Eleküifikatlons Streeke Quai d'Orsay Juvisy (23 Strecken km). In der zweiten Periode,

beschluss Im Jahre 1921. Seit Mitte 1930 wird der Betrieb auf der ersi nach 1920. wurde die Haupllinie Pan s-Orléans- Vierzon milder
Bergstrecke Chambéry Modano der Mont Cenis Linie ganz elektrisch Abzweigung von Breligny nach Dourdan. in einer Ausdehnung von

gerührt. Auch hier wird der vom Energieproduzenten gekaufte Dreh- 235 Streckenkm. elektrifiziert Die dritte Elektrifikation erstreckt
sich auf die Strecke Orléans-Tours (113 Strecken-km) und wurde

zwar zum Teil durch Elnanker Umformer und zum andern Teil — Anfang 1932 in Angriff genommen. In nächster Zeit soll die Sirecke

wegen der Regulierung des Leistungsfaktors - durch MotorVierion ßrive mil 300 Streckenkm [olgen.

generatoren Interessant Ist die Verwendung einer „dritten Schiene" Die Energie wird von verschiedenen Kraftwerken (wïtm*
für die Stromzuführung zu den Lokomotiven, trotz der hohen kraltwerken In der Pariser Gegend, Wasserkraftwerken ,m Mas-lt
Spannung von 1500 Volt.

Ausser den bereits In der „S.B.Z." vom 4 Oktober 1924

beschriebenen Lokomotiven — 30 (1 ü ternuglcko moti ven der Bau¬

Central) geliefert, die zum Teil der Bahn gehören, .ind mrü ,r.

rüsteten Unterwerken (je zwei Umformer von 1000 kW «md in

arten 1CCI und tC-f-CI und zwei Schnellzug-ProbelokoSerie geschalte!) in Gleichstrom von 1500 Volt umgefo™t- Dieser

motiven Bauart 2B..B.2 (die beiden andern seinerzeit bestellten wird den Triebfahrzeugen über eine Fahrleitung In Kettenai.lnängueg
Probelokomotiven werden nicht mehr im Schnellzugdlenst benutzt)

- sind nunmehr noch vier posse Schnell; ligio ko motiven der Bau Zu den In der „SB Z.* vom 4. Oktober 1924 schon beschrieart

2C.C.2 im Betrieb, die die leistungsfähigsten Lokomoliven benen Triebfahrzeugen - 200 B,B0 Lokomotiven für allgemeinen
mit nicht unterteiltem Kasten sind. Die wichtigsten Daten dieser Gebrauch; 5 spezielle Schnellzug Probclokomotiven der Bauarten

Lokomotiven sind Stundenleistung am Radumfang gemessen 5400 PS 2BB2 (Mr. 401 und 402). 2D02 (Nr 501 und 502. geliefert von BBC

bei HO km/h. Höchstgeschwindigkeit 130 km/h. höchste Zugkraft und SLM) und 2C 1 C02 (Mr. 601); SO Motorwagen - kommen
36000 kg, Länge über Puller 23,8 tu. Trieb rad durehmesse! IMO mm. weiters 29 Schnellzuglokomoliven der Bauart 2D„2 hinzu, die

Dienstgewicht 159 1, Reibungsgewicht 108 t (Triebachsdruck 18 t). gegenwärtig in Ausführung begriffen sind Diese gleichen in den

ledes der beiden Drehgestelle enthäll drei Triebachsen und ein Hauptzügen den Lokomotiven Nr 501 und 502, die sich am besten

zweiachsiges l.aulsieslell Das Drehmoment wird von den Zwillings- bewährt haben. Indessen ist die Leistung der neuen Lokomotiven
Motoren durch einen Einzelachsanlrieb System Oerhhon mit Feder höher angesetzt worden, nämlich auf 4200 PS Stunden- und 3700 PS

stangenkupplung auf die Triebachsen übertragen Die Probefahrten Daueilelstiing (an der Mol or»eli e gemessen), und ierner wurden

aut der P.L.M.-Strecke haben erwiesen, dass diese Lokomotiven auf Grund der Erfahrungen mit den ersten Lokomotiven von der
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chen Hauptbahnen einheitlich vorgeschriebe-
i Gleichstromsystem mit 1500 Volt. Auf der
km langen ursprünglichen Versuchstrecke
pignan-Vi II efranche wurde der Ei n phase n-
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besonders bei den hohen Geschwindigkeiten, verlangt Die
geschwindigkeit wurde auf 140 km/h festgesetzt.

25 dieser Lokomotiven werden von der Firmengrui
Electromécanique und Fives Lille geliefert, zwei von der

„Le Matériel Electriq ,c" end „Constructions Electriques de France".
Die zuerst genannten 25 Stück sind im Einbau der Motoren, im
Antrieb usw. am meisten den früheren Lokomotiven Nr. 501 und
502 ähnlich, während die von Oerl ik on-Balign olles zu liefernden
Maschinen Im Gegensatz dazu Zwillingsmotoren erhalten, sowie
auch einen andern Antrieb, der der „Oldham" Kupplung nachgebildet

ist. Das Gewicht dieser Lokomotiven wird ungefähr 133 t

betragen. Zur Erzielung der grossen Fahrgeschwindigkeiten kann
das Feld der Triebmotoren durch Sbuntung in vier Stufen bis auf
50% geschwächt werden Um das Schleudern möglichst zu vér¬

in einigen besonderen Fallen sind Motorgi

sind für automalischen Betrieb eingerichtet.
An Lokomoliven waren Ende 1931 vorhanden 230 Stück der

Bauart B„B0, mit vier Tatzenlagermotoren von zusammen 1400 PS
und verschiedener Zahnradüberset jung") ]e nach ihrer Verwendung
für Güter oder Personen- und Schnellzüge (Höchstgeschwindigkeit
E0 km h], und 10 Stück des 2C,2 Typ von 2100 PS mit Vertikal-

120 km h (erreicht wurden auf Versuchsfahrten 135 km h) Diese
beiden l.okomotivtypen sind schon in dem mehrfach e

Dazu n Hau
20 B0Ba- und 6 Stück 2D „2-Lokc motivi :n, die letzten ai is r

2Q2-Typ entwickelt. Für uf Nebenlinien 1

43 Motorwagen im Dien
ün ihgestel en und vier Moto ¦en In Ti leraufhängung ur
Gesamtleis ung von 500 PS.

Die Elektrifikation dei Mldi-B; ihn ze ebnet steh dadur
shi eng mit der ; illgemeli len El. ^ktnzitätsversorgi ng

dritte und die vierte ]e durch Zahnräder gekuppelt, die In die getungen der Bahn gar nicht gebaut worden Zum Zweck el.
lederten Zahnkolben der nachs(gelegenen Moloren eingreifen. ordneten Betriebes aller Werke und einer geregelte,. Ver»

Alle Lokomotiven werden für elektrische Nutzbremsung eines der gesamten, von bahneigenen und anderen WerV^ ei
Zuggewichtes von 750 t auf 10%,. Gefälle eingerichtet, Sie müssen elektrischen Energie wurde die ..Union des Productei-is c 1

Schnellzüge Im Gewicht von E00 1 iwl-chen Paris und ChJHej.irocx des Pyrénées Occidentales' (U P E.P O) gebildet, der ms
und zwischen Orleans und Tours befördern können, während auf
der Fortsetzung von Chäteauroux nach llrtve das 7iiggewicht nur die 20 Kraftwerke mit einer jährlichen Erzeugung von m

noch 750 t beträgt. Die Strecke Parls-Brlve mau In 5 h 40 min, einer Milliarde kWh verwaltet. Rob F str
umgekehrt In 2 mir. weniger, z.rückgelegl werden, die Streike
Orleans- lo.u-s (fc-ez*. Les Ambrai s-Saint Pi e«e) oder umgekehrt in
1 h OS nia MITTEILUNGEN.

Midh Diese Bahn Ist von allen Hauptbahnen das l-andes. 53 Generalversammlung des 8.1. A. lo l.ausannf
itlallv und absolut gerechnet, in der EtoköWMtion am weitesten gingig der olfijictlen Ve reinsbe rich ter stattung sei der Veil

Tagung hiei «un wiedergegeben. In der /Mremrtennmefi
Linien In den astlichen Pyrenien "n'n Versuchsbetrieb mit fln- vom Vormittag de* 24 September Im Cmnptoir Suisse wH

den ZenlralvOrsiand nach Bestätigung des Präsidenten und vier
weilerer V.uglleJe:. an Stelle ion .- .r Zurücktretenden, neu ge-
gewählt Prol A. Dumas (Lausanne) tur Generaldirektor M. Paschoud
(Bern) und Arch H. l.euzlnger (G lar us-Zürich) lür Arch, M. Sdiucen
(Zürich). Arch. Schucan wird jedoch sefne Stellung eis Präsident
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