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Die Maschine 11851 im Bahnhof St. Gallen. Als Serienbezeichnung wird an dieser Lokomotive zu lesen sein Ae 8/14, das heißt : Elektrische Lokomotive
Stundengeschwindigkeit (A) mit 14 Achsen. 8 dieser Achsen sind Triebachsen. Die übrigen 6 heißen Laufachsen. Jede Triebachse wird durch zwei Mo
über den Rädern gelagert sind. Die Lokomotive ist zweiteilig gebaut. Gesamtlänge 34 Meter. Sie ist also in halber Länge sozusagen mit einem Ge
sorgen für gute Kurvenläufigkeit der Maschine. «Lueg e mol, die ischt hohl», sagte ein Beschauer in St. Gallen, als er durch die Triebachse auf der
hinaussehen konnte. Hohl wie ein Halm. Der Laie staunt. Der Mechaniker beweist, daß die Tragkraft der Achse durch die Ausbohrung des Kern

Die Eisenbahn stellt mit Genugtuung fest, daß dadurch ein paar hundert Kilogramm Lokomotivlast erspart werden

(e) für mehr als 80 km
toren angetrieben, die
lenk ausgestattet. Diese
andern Seite wieder

* nicht vermindert wird.

Die eine Hälfte der Lokomotive Nr. 11851 in den Werkstätten der Maschinenfabrik Oerlikon. Vorn
sieht man in den Führerstand. Ueber jedem Triebrad ein Motor; das gleiche.Bild würde sich auch auf
der gegenüberliegenden Seite der Lokomotive bieten. Die Brücke, die vom einen Motor zum andern
fuhrt, dient der Ventilation. In der Mitte, wo die zahlreichen Leitungen hinführen, ist der Platz des
Transformers, des Stufenschalters und anderer Apparate Aufnahme Maschinenfabrik Oerlikon

PROBEFAHRT DER GROSSTEN
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ELEKTRISCHEN LOKOMOTIVE
ï" ^ JF ff" I "P Die SBB haben mit der Lokomotivfabrik Winterthur, mit den Firmen Brown Boveri & Co., Baden und

B BHIJLJF BBBjF jj» I ü Maschinenfabrik Oerlikon zwei neuartige Gotthardlokomotiven (11801 und 11851) gebaut. Die ersten
figf Ii M 1 Probefahrten mit der Maschine 11851 fanden in diesen Tagen zwischen Zürich und Rorschach statt. Die

kBb m W W Ulm liüil S SBB haben uns in entgegenkommenderweise erlaubt, bei diesen Probefahrten Aufnahmenzu machen.
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Im Führerstand. Der Oberlokomotivführer Frey des Eisen-
bahnkreises II führte die Maschine. Er hat hier die Hand an der
Regulierbremse. Das flache Kästchen links vorn enthält den
Dienstfahrplan, Angabe der Haltestationen, Aufenthalte, Kreu-
zungen. Auch die auf der Stredte gestatteten Geschwindig-
keiten. Hinter der untern Ecke des Kästchens sieht man den
Griff der Steuerung, mit dem die Maschine in Bewegung gesetzt
wird. — Lokomotivführer Schaub amtete als Beimann zur
Streckenbeobachtung. Es war erstaunlich, aus welchen Ent-
fernungen er die Signale ablas. «Offen», sagte er, wenn das Sig-
nal vor der Station auf Durchfahrt stand, und «offen» wieder-

holte der Führer, und dann fuhren wir durch

In Winterthur schneite es dichte
Flocken. «De dümmst Tag händs
denn scho usgsuecht für die Pro-
biererei», sagte der Weichenwar-
ter. «Das Gleis ischt gschpeert
und säb Gleis ischt gschpeert und
s'Etzwiler Gleis ischt gschpeert
und dänn chunt die Loki — und

mir seit me nüüt !»

So sah es zwischen Winterthur und St. Gallen
aus! Aprilschnee und unerschrockene Photo.-
graphen. In St. Gallen vollends war die Ma-
schine von Menschen umringt und stand wie
ein bewunderter Sportsheld oder eine von
Anhängern umringte Filmdiva mitten drin.
Uebrigens war das Wetter gerade recht, um den
neuen elektrischen Scheibenwischer auszupro-
bieren. Bis jetzt haben die Lokomotivführer

den Scheibenwischer von Hand bewegt

Die Strecke zwischen Rorschach und St. Gallen. 20 pro Mill.
Steigung. Wir hatten 470 Tonnen Zugsgewicht, 245 Tonnen
Maschinengewicht, zusammen 715 Tonnen, fuhren 60 Kilo-
meter, wobei die Leistungsfähigkeit der Maschine nur zu 2/3 in
Anspruch genommen war. — Im Führerstand macht sich Eisen-
bahnfahren ganz anders als hinten im Zug. Man sah die Schlüs-
selblumen immer zugleich auf beiden Bahndämmen. Und die
Signale, die Stationen, die weite Welt, das liegt alles sinnvoll
und wohlausgedacht und schon vor einem da, und man fährt

hinein und daran vorbei und muß gut autpassen

«W« He? Hundert Meter lang? Jo, jo hundert Meter. Grad
ase lang isch sie!» Das hörte ich im Bahnhof St. Gallen, als un-
sere Lokomotive No. 11851 dort Aufenthalt hatte. Die Sache

stimmt 'nicht ganz, die Maschine ist «nur» 34 Meter lang, aber
das genügt audi. Das Gespräch ist ein Beweis dafür, daß so ein
Werk der Technik die Beschauer in Unruhe oder Bewunderung
versetzt, auch ohne daß sie etwas davon verstehen. In der Tat
glich die Probefahrt nach dem Bodensee der Reise eines Volks-
helden. An allen Stationen standen die Zuschauer, drängten sich
die Kinder, arbeiteten Photographen mitten im April-Schnee-
gestöber. Der mechanische Teil der beiden neuen Lokomotiven
stammt aus der Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur.
Der elektrische Teil ist bei der einen Lokomotive das Werk der
Firma Brown Boveri & Co., Baden, bei der andern Maschine,
von der wir hier berichten, stammt der elektrische Teil aus der
Maschinenfabrik Oerlikon. — Die Kosten jeder Maschine betra-
gen etwa 1 000 000 Franken. Lokomotivgewicht ungefähr 250
Tonnen, Leistung: 8800 PS bei 62 Kilometer Stundengeschwin-
digkeit. — Die schweren Gotthardzüge müssen immer noch mit
Vorspann fahren. Die Vorspannlokomotive erfordert besondere
Bedienung und muß jedesmal nach der Bergfahrt von Airolo
oder Gösdhenen aus leer zu Tal fahren. Diese Vorspannlokomo-

tive soll eingespart werden. Die neuen Lokomotiven werden
das leisten, was bisher zwei Lokomotiven leisteten. 750 Ton-
nen Zugsgewicht werden sie über die Steilrampen der Gotthard-
strecke zu schleppen vermögen. Bei 27 "/oo Steigung Die Ma-
schine No. 11851 ist mit 16 Triebmotoren ausgerüstet. Für jede
Triebachse zwei Motoren. Mit Rücksicht auf die Kurven ist die
Maschine zweiteilig gebaut, mit einem Gelenk in halber Länge.
Ueber hundert getrennte elektrische Leitungen liegen in den
Kabeln, welche die beiden Lokomotivhälften in ihrem elektri-
sehen Teil zu einem Ganzen verbinden. — Der Beschauer, der
vor der Maschine steht, mag ihre Ausmaße bewundern, aber was
verbirgt sich hinter der glatten Außenfläche an Einzelheiten, Ein-
richtungen, technischen Neuerungen. Wieviel Gedanken, Vor-
sichtsmaßregeln, Ueberlegungen sind da aufgewendet worden.
Wieviele Erfahrungen verlangten Berücksichtigung. In der Ma-
Schine kreisen nicht nur die Ströme, welche in die Triebmotoren
führen, da ist eine Fülle anderer Einrichtungen für die Ventilie-
rung der Motoren, die Kompressoren für die Bremsen, die Oel-
pumpen, die Steuerungseinrichtungen, die Installationen für
Licht und Heizung. Dazu die Sicherungsvorrichtungen alle, ein
Reich, ein ganzes Reich von Erfindungen, technischem Können
und Ueberlegungen. Das alles beherrscht und benutzt der Mann

am Führerstand mit ein paar Griffen. Man muß neben ihm stehen
und sehen, wie er mit einigen kleinen Bewegungen die gewaltigen
Kräfte ans Werk ruft und so benutzt, wie es der Augenblick er-
fordert. Der Stationsvorstand gibt sein Zeichen, wir fahren an.
Ein Blick auf die Kontrollapparate: die Räder schleudern, ein
Griff nach dem elektropneumatischen Sandstreuer, derAdhäsions-
vermehrer tritt in Tätigkeit und das Schleudern hört auf. Wir
nehmen die Steigung zwischen Rorschach und St. Gallen, 17%o
bei 450 Tonnen Zugsgewicht und bei 60 Kilometer Geschwindig-
keit, indem wir die Maschine nur bis zu % ihrer Leistungsfähig-
keit in Anspruch nehmen. Bei Gefälle fährt die Maschine mit
Nutzbremsung. Sie erzeugt Strom, gibt Strom an den Leitungs-
draht ab und kann bei einem Gefälle von 27%o mit dieser Nutz-
bremsung allein sicher abgebremst werden. Wir bremsen èlek-
trisch, wir bremsen mit Luft. Wir nehmen an, die elektrische
Steuerung versage und probieren die Ersatzeinrichtungen aus.
Wir steigern die Geschwindigkeit bis 90 Kilometer. Die Signale
fliegen vorbei. Der Beimann überwacht die Strecke. Die Inge-
nieure der SBB und der beiden Fabriken stehen neben dem
Führer, beobachten und notieren. Alles geht zur Zufriedenheit.
Die Lokomotive ist reif, um nun auch am Gotthard ausprobiert
zu werden.
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