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seitig mittels elastischer Kupplung auf die Triebrider iiber-
tragen wird. Diese Kupplung unterscheidet sich aber von
der bei den Personenzugslokomotiven angewandten durch
tangentiale Stellung der Federn und durch leichte Zugang-
lichkeit derselben. Sie hat sich im Gegensatz zur ersteren
Ausfiihrung gut bewihrt. Die Motoren entwickeln je 175 PS,
die Lokomotive eine Stundenleistung von 1400 PS bei
einer Geschwindigkeit von 56 /km/h. Die Dauerleistung
soll 1200 PS betragen. Als Gesamtgewicht der Lokomotive
wird 110 ¢ als Gewicht eines Doppelmotors 5,4 ¢ ange-
geben; die Zahnrideribersetzung betragt 1:4,12.

Vier gleiche Lokomotiven wie die eben beschriebenen,
aber mit Wechselstrom-Gleichstrom-Ausriistung, dienen fir
den Personenverkehr auf der gemischten Zone. Sie sind
daher auch mit Heizkessel fir Oelfeuerung ausgeriistet.

An elektrischen Rangierlokomotiven sind 15 Stiick
vorhanden, die hauptsichlich auf den grossen Rangier-
bahnhofen Harlem River, Oak Point und Westchester, aber
auch auf den iibrigen Bahnhéfen in Verwendung stehen.
Diese Lokomotiven (Abbildung 10), die in den Jahren 1911
und 1912 in Betrieb gesetzt worden sind, besitzen vier zu
je zweien in einem Drehgestell vereinigte Triebachsen.
Ueber jeder derselben sitzt ein Motor von je 125 PS
Stundenleistung, der sie unter Vermittlung einer Hohlwelle
und eines Zahngetriebes antreibt.’) Die Kupplung zwischen
Hohlwelle und Triebrad geschieht wieder durch ein elasti-
sches Zwischenglied. Die Klemmenspannung der Motoren
ist etwa 240 V, wobei je zwei Motoren dauernd in Serie
geschaltet sind. Im Gegensatz zu den andern Lokomotiven,
die mit Autotransformatoren ausgeriistet sind, besitzen die
Rangierlokomotiven Transformatoren mit zwei getrennten
Wicklungen fir Hoch- und Niederspannung.

Die Elektrifizierung der New York, New Haven und Hartford Bahn.

Die Elektrifizierung der S.B. B,,
Gotthardstrecke Erstfeld-Bellinzona.

Am 12. Januar 1916 hat die Generaldirektion der
S.B.B. den Beschluss gefasst, dem Verwaltungsrat zu
beantragen:

1. Die in Angriff genommene Einfiihrung der elek-
trischen Zugforderung auf der Gotthardlinie, Bahnstrecke
Erstfeld-Bellinzona, nach dem Einphasensystem auszufiihren.

2. Die Kraftwerke Amsteg und Ritom fiir die unmittel-
bare Erzeugung von Einphasenwechselstrom eingurichten.

Diese Entscheidung der Systemfrage hat die stindige
Kommission des Verwaltungsrates in ihrer Sitzung vom
29. Januar d. J. vorbehaltlos gebilligt und zur Stunde, da
dieses Blatt in die Hidnde unserer Leser gelangt, wird ihr
wohl auch der auf den 17. und 18. d. M. zusammenberufene
Verwaltungsrat der S.B.B. zugestimmt haben. Damit ist
eine der wichtigsten Fragen des schweizerischen Eisenbahn-
wesens in dem Sinne entschieden worden, wie man es im
Hinblick auf die schopferische Tatigkeit schweizerischer
Ingenieure und Industrieller erwarten durfte. Seit Jahren
haben sich gerade in unserem Blatte massgebende Fachleute
fur die Richtigkeit der nun getroffenen Wahl eingesetzt.
Alles Unangenehme, was fir die Beteiligten gelegentlich
damit verbunden gewesen, liegt nun hinter uns und riick-
haltlos kénnen wir uns des Errungenen freuen.?)

Wir tbergehen die Einleitung der uns vorliegenden
umfangreichen Vorlage der Generaldirektion vom 12. Januar
d.]J., dagegen bringen wir im folgenden daraus zum Ab-
druck, was sich auf die Systemwahl bezieht und diese
Wahl einlésslicher begriindet.

Die Systeme der
elektrischen Zugforderung.

»Die Systeme, welche fiir die

vom 23. Aug. 1913 %) aufgefiihrt: Das
UD Drehstromsystem, das Einphasen-

= elektrische Zugforderung in Betracht
u @ D U kommen, sind in unserm Berichte
071

system und das Gleichstromsystem.

Das Drehstromsystem. Aus den
im Berichte von 1913 erwihnten
Griinden (Unmdglichkeit einer befrie-
digenden Regulierung der Geschwin-

/Rl == b
=) _I‘ 3 S
RIS
— = i Li 1}
L 2,135 >< - 2138 i’ 3200 - > 2,135. >-< -2.135.
! < 7u70 o > i

[ 71,740

Abb. 9. Giiterzuglokomotive von 8 < 175 2S Stundenleistung, Totalgewicht 110 £ — 1 : 100,

Die Lokomotive ist 72 # schwer und
nur fiir Wechselstrom eingerichtet. Ihre
Dauerzugskraft betragt 7000 kg bei
20 km|h Geschwindigkeit Die bisherige
Leistung einer Lokomotive betrigt im
Mittel 8o ooo Lok -£m. Einige davon haben
30 Tage lang 24 Stunden taglich Dienst
getan, innert welcher Periode nur die
Biirsten am Ventilator- bezw. Kompressor-
motor ausgewechselt wurden. Erwihnens-
wert ist, das vier solcher Lokomotiven
den gleichen Dienst versehen wie sechs
sonst gleichwertige Dampflokomotiven.
Infolge der Einfachheit ihrer Ausriistung
(sie besitzen nur Wechselstromausriistung)
koénnen sie schon nach kurzer Instruktionsdauer von
ehemaligen Dampflokomotiviiihrern gefiihrt werden. Mit
der gleichen Einfachheit hingt auch der trotz des
strengen Dienstes recht bemerkenswerte geringe Betrag
der Unterhaltungskosten von nur 4,8 Rp. pro Lok.-km
zusammen. (Schluss folgt.)

Abb. 10.

!) Beschreibung und Abbildung des betreffenden Antriebs siche
Band LV, S. 32 (15. Januar 1910). Red.

digkeit, zweipolige Fahrleitung) ist
3 es fiir unsern Zweck ungeeignet. Wir
nehmen von einer weitern Erdrterung
iiber dasselbe Umgang.

Rangierlokomotive von 4 >< 125 225 Stundenleistung. — 1 : 100.

Das Einphasensystem. Dieses System ist am Lotschberg zur
Anwendung gelangt. Der Betrieb dieser Bahn hat sich inzwischen
so gestaltet, dass das System heute ohne Vorbehalt zur Annahme
empfohlen werden kann. Die Entwicklung der wesentlich nach dem
gleichen System eingerichteten nordamerikanischen elektrischen

) Wenn wir trotz dieser Freude mit der Mitteilung des Entscheides bis heute
gewartet haben, geschah es, einem Wunsche der Generaldirektion entsprechend, mit

Riicksicht auf die entscheidende Sitzung des Verwaltungsrates.
%) Besprochen auf Seite 271 von Bd. LXII (15. Nov. 1913). Red.
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Betriebe der New York, New Haven und Hartford-Bahn, der New
York, Westchester und Boston-Bahn, der Boston und Maine-Bahn,
ferner der rasche Erfolg der neuen Elektrifizierungen der Penn-
sylvania- und der von dieser geleiteten Norfolk- und Western-Bahn
sind geeignet, die Richtigkeit dieser Erkldrung zu bestitigen.

Die genannten Elektrifizierungen nach im wesentlichen gleichem
System haben Losungen aller zugférderungstechnischen Aufgaben
geliefert, die auf dem Netze der Bundesbahnen vorkommen werden,
Lokalverkehr mit Motorwagenziigen und schwerer Rangierdienst ein-
geschlossen. Kein anderes System hat fiir uns dhnlich massgebende
Anwendung gefunden. Es besteht kein elektrischer Bahnbetrieb nach
anderem System, der sich zugleich hinsichtlich Vielgestaltigkeit des
Fahrdienstes, Zahl der Lokomotiven, Linge der elektrisch betriebenen
Geleise und Umfang der Fahrleistungen an die Seite desjenigen der
New York, New Haven und Hartford-Bahn stellen liesse.!) Dieser
Betrieb ist zugleich der erste, der sich wegen seines Systems als
beliebig ausdehnbar und allen Diensten anpassungsfihig erwiesen
hat, und der sogar die Beniitzung einer nach einem anderem System
ausgeriisteten Gemeinschaftsstrecke zulisst. Man kann die vom
Einphasensystem erwartete Anpassungsfihigkeit, im besondern auch
die Elastizitdt im Fahrdienst als genugsam erwiesen ansehen. Das
Einphasensystem liegt in ausreichendem Masse fertig vor, so viel
Raum fiir Vervollkommnung es auch innerhalb des Rahmens lisst,
der durch die dasselbe kennzeichnenden Normen gegeben ist. Der
Schatz an Erfahrungen mit diesem System ist nicht nur schon
recht reich, sondern auch unter den Konstruktionsfirmen sehr ver-
breitet, weil fast alle an bedeutenden Ausfithrungen beteiligt ge-
wesen sind.

Im Hinblick auf das Gewicht, das der Laie geneigt ist, vor-
gekommenen St6rungen im Betriebe neuer technischer Einrichtungen
beizumessen, ist zu sagen, dass gerade die augenfilligsten und
eindruckvollsten Stérungen am Ldtschberg ganz vorwiegend auf die
erschwerenden Umstédnde zuriickgefiihrt werden miissen, unter denen
der elektrische Betrieb bei dieser Bahn geschaffen werden musste.
So war z. B. keine Gelegenheit vorhanden, die Einzelheiten der
Konstruktion der Lokomotiven durch Ausprobierung zu bereinigen,
bevor der fiir den Betrieb der neuen Strecke erforderliche Park
bestellt werden musste. Die schwierige Aufgabe, die grosste bis
dahin von einer Lokomotive geforderte Leistung in einem einzigen
Triebfahrzeuge von vorgeschriebenem beschrinktem Gewicht und
von vorgeschriebener beschrinkter Linge unterzubringen, konnte
kaum anders als durch nachtrigliche Verbesserungen im Betriebe
geldst werden.

Auch die New York, New Haven und Hartford-Bahn hatte
bis vor wenigen Jahren mit technischen Schwierigkeiten verschie-
dener Art zu kdmpfen. Ihre Elektrifizierung war urspriinglich dem
Stande der Technik vorausgeeilt. Die seither gemachten Erfahrungen
waren nichtsdestoweniger fiir die Pennsylvania-Bahn mitbestimmend,
trotz guter eigener Erfahrungen mit dreien der bedeutendsten Gleich-
strombetriebe mit niedriger Normalspannung an dritter Schiene,
zum Einphasensystem iiberzugehen, als sie sich in die Notwendig-
keit versetzt sah, die Leistungsfihigkeit ihrer grossen Hauptstations-
anlage in Philadelphia und der Strecke Vivian-Bluefield der von ihr
geleiteten Norfolk- und Western-Bahn in West-Virginia durch die
Einflihrung elektrischer Zugférderung zu erhdhen. Im ersten Falle
handelt es sich um eine Elektrifizierung fiir Vorortverkehr mit
Motorwagenziigen auf 32 km Bahnlinge und gleichzeitig um die
Vorbereitung der spiteren Elektrifizierung des Fernverkehrs. Im
zweiten Falle handelt es sich um ganz schweren Giiterverkehr auf
40 km Bahnlinge mit starken Steigungen, zum Teil in einem lingeren
Tunnel. Beide elektrischen Betriebe sind Mitte letzten Jahres er-
offnet worden.

Von einzelnen europiischen Verwaltungen, die Normalbahn-
strecken mit hoher Spannung elektrifiziert haben, sind zum Teil
nicht die gleichen Erfolge erzielt worden wie von der Berner
Alpenbahn.

Die franzosische Midibahn ist der Storungen der lings ihrer
elektrifizierten Strecken verlaufenden staatlichen Schwachstrom-
leitungen noch nicht vollstindig Herr geworden, weil noch keine
Verstindigung mit dem Staate herbeigefiihrt werden konnte. Trotz
dieser Schwierigkeit kommt ein anderes System nicht in Frage.

1) Ndheres hieriiber enthilt der beziigl. Aufsatz in dieser und der letzten
Nummer; die Mitteilung der bisherigen Betriebserfahrungen folgen in néchster
Nummer, Red.

In Preussen hat man nach den neuesten Berichten mit dem
Einphasensystem gute Erfahrungen gemacht. Die badischen Staats-
bahnen sind anfinglich nicht zu einem befriedigenden Ergebnisse
des elektrischen Betriebes auf der Wiesentalbahn gelangt, weil sich
die Behebung der vorwiegend mechanischen Schwierigkeiten bei den

- Lokomotiven hinauszog.

Von abschliessenden Erfahrungen der schwedischen Staats-
bahnen mit dem anfangs 1915 teilweise erdffneten elektrischen
Betriebe der Strecke Kiruna-Riksgrinsen kann noch nicht gesprochen
werden, weil wegen des Darniederliegens des Schiffsverkehrs zwi-
schen Narvik im ndrdlichen Norwegen und Deutschland die ge-
waltigen Eisenerztransporte nur beschrinkt stattfinden kdnnen, welche
dort die Elektrifizierung veranlasst haben. Die Erfahrungen sind
immerhin so befriedigend, dass zurzeit die weit lingere Strecke
Kiruna-Lulea fiir den elektrischen Betrieb eingerichtet wird.

Damit ist aller bestehenden Normalbahn-Einphasenbetriebe
Erwdhnung getan, die fiir uns massgebend sind oder sein kénnten.
Wir berufen uns somit nicht auf die verschiedenen Betriebe, die
mit einer niedrigeren Normalspannung arbeiten, als bei uns end-
giiltig zur Anwendung gelangen soll, obwohl diese Betriebe hin-
sichtlich aller ausserhalb des Fahrstromkreises liegenden Anlage-
teile und Einrichtungen ebenso gute Erfahrungen gezeitigt haben.
Der endgiiltigen Wahl dieses Systems bei der Elektrifizierung der
Gotthardlinie steht somit nichts im Wege. Es ist zweifellos soweit
ausgebildet, dass es fiir diese Anwendung geeignet ist.

Das Gleichstromsystem. Das Gleichstromsystem ist in einer
Entwicklung begriffen, die wir mit Aufmerksamkeit verfolgt und
deren Bedeutung wir an anderer Stelle bereits betont haben. In
dem von der Wahl des Systems handelnden Abschnitt VI unseres
Berichtes iiber den elektrischen Betrieb der Strecke Erstfeld-Bellin-
zona ist bemerkt, dass fiir die Anwendung des Gleichstromsystems
auf schwere Zugfoérderung mit grésseren Geschwindigkeiten die Zu-
ldssigkeit einer Normalspannung von wenigstens 3000 Volt Voraus-
setzung sei. Dieser Spannung hat man sich auf schweizerischen
Schmalspur- und Zahnradbahnen nach und nach genihert und man
ist bei 2000 Volt angelangt, ohne Erfahrungen zu machen, die von
weiterer Erhdhung der Spannung abhalten wiirden. In Amerika hat
die Entwicklung in der Richtung der Erhdhung der vordem normal
etwa 600 Volt betragenden Normalspannung etwas spiter als in
Europa eingesetzt, sie hat aber dann raschere und gréssere Fort-
schritte gemacht.

Um die Mitte des Jahres 1913 erdffnete die Butte, Anaconda
und Pacific-Bahn im Staate Montana den elektrischen Betrieb auf
einer 41 km langen Strecke mit zahlreichen Zweigstrecken mit der
Normalspannung 2400 Volt und mit Anschluss an die Energiever-
teilung der Montana Power Company, die mit Dreiphasenstrom von
der Periodenzahl 60 arbeitet. Die Bahn ist im wesentlichen eine
Lokalbahn zur Bedienung der Anaconda-Kupferbergwerke. Es werden
sehr schwere Kupfererztransporte mit kleiner Fahrgeschwindigkeit
ausgefiihrt. Auf diese Elektrifizierung ist als eine sehr vorsichtige
erste Anwendung einer hohen Gleichstrom-Normalspannung auf
schwere Zugférderung besonders hinzuweisen. Sie ist aber fiir uns
insofern nur bedingt massgebend, als die Einzelleistung der Loko-
motiven verhiltnismissig klein ist; bei der geringen Fahrgeschwin-
digkeit treten auch die Schwierigkeiten der Abnahme grosser Strom-
stirken nicht geniigend zu Tage. Nach dem gleichen System und
mit der gleichen Spannung elektrifiziert die Canadian Northern-
Bahn ihre Endstrecke mit lingerem Tunnel im Stadtbanne von
Montreal.

Die Anwendung dieses Systems auf Motorwagenbetrieb be-
gegnet keinen nennenswerten Bedenken. Die Lancashire- und York-
shire-Bahn in England betreibt seit etwa zwei Jahren eine kiirzere
Strecke mit Motorwagenziigen nach dem Gleichstromsystem mit
3500 Volt Spannung. Ihre seitherige neue Einrichtung anderer
Strecken fand nach dem Gleichstromsystem mit 1200 Volt an dritter
Schiene statt. Dagegen hat in neuerer Zeit die Michigan Railway
Company, eine Ueberlandbahngesellschaft, vorwiegend mit Motor-
und Anhidngewagen arbeitend, ausgedehnte Strecken fiir Betrieb mit
Gleichstrom von 2400 Volt Spannung eingerichtet.

Versuche mit Spannungen, die 3000 Volt bedeutend fiber-
steigen, wie sie mit einem Motorwagen auf einer kurzen Versuchs-
strecke der letztgenannten Bahngesellschaft jiingst angestellt wurden,
scheinen uns kein grosses Interesse zu bieten. Die Anwendung
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einer wesentlich hohern Spannung als etwa 3000 Volt wiirde unseres
Erachtens einer Verkennung der Griinde gleichkommen, die fiir die
Anwendung des Gleichstromsystems iiberhaupt angefiihrt werden
koénnen.

Die von den Befiirwortern des Gleichstromsystems geltend
gemachte starke Zunahme der.Zahl der nach dem Gleichstrom-
system mit hoher Spannung bereits betriebenen oder in der Aus-
riistung begriffenen Bahnkilometer riihrt vorwiegend von Anwen-
dungen her, die fiir uns nicht ausschlaggebend sein kdnnen, weil
sie leichtere Zugfdrderung und fast ausnahmslos weit unter 3000 Volt
liegende Spannungen betreffen. In Europa besteht noch gar kein
Betrieb, der Gelegenheit zu einer Beurteilung, auf Grund unmittel-
barer Erfahrungen hitte geben kdnnen.

Bei der Beurteilung der Anwendbarkeit des Gleichstrom-
systems auf der Gotthardlinie sind wir zurzeit und bis auf weiteres
eigentlich auf den eben erst entstandenen Gleichstrombetrieb der
Chicago, Milwaukee und St. Paul-Bahn mit 3000 Volt angewiesen.
Die mit diesem erst noch zu machenden Erfahrungen werden durch
diejenigen mit den andern erwahnten Gleichstrombetrieben mit hoher
Spannung einigermassen ergénzt. Eine Erfahrungsgrundlage, auf
welcher von uns sofort an die Anwendung dieses Systems am
Gotthard geschritten werden konnte, liegt zurzeit nicht vor. Zu
Versuchen mit Probelokomotiven wire in ganz Europa keine Ge-
legenheit vorhanden. Und doch wiren solche Versuche im Falle
der Wahl des Gleichstromsystems mit hoher Spannung ganz be-
sonders notig, weil die fiir uns in Betracht kommenden Fabriken
noch gar keine Gelegenheit hatten, als Vorlagen brauchbare Loko-
motiven zu bauen. Gleichstromgeneratoren von der in Betracht
kommenden Spannung, Stromstirke und Belastungsart zugleich sind
bis jetzt bei uns auch noch keine ausgefiinit worden. Das Gleich-
stromsystem kann fiir den Gotthard jetzt nicht gewihlt werden, weil
es in der zu verlangenden Ausfiihrungsform nicht geniigend fertig
vorliegt und weil die Elektrifizierung Erstfeld-Bellinzona angesichts
ihrer Ausdehnung weder ein Versuch sein kann, noch sich zu einer
versuchsartigen Teilausfiinrung eignet.?)

Es ist zuzugeben, dass die erwidhnten vorwiegend amerika-
nischen Ausfiihrungen mit hochgespanntem Gleichstrom und die
mit Gleichstrom von hdherer Spannung bis jetzt allgemein ge-
machten Erfahrungen erwarten lassen, dass das Gleichstromsystem
mit hoher Spannung in nicht allzu ferner Zeit dem Einphasensystem
hinsichtlich Eignung nahe kommen wird. Stiinde das Einphasen-
system nicht zu unserer Verfiigung, so konnte sich ein Versuch mit
dem Gleichstromsystem in vorsichtiger Ausfiihrung auf einer nicht
zu langen Strecke empfehlen. Es lige darin unseres Erachtens kein
Wagnis, das nicht zu verantworten wire, aber die Elektrifizierung
am Gotthard miisste dann bis auf weiteres aufgeschoben werden.
Ein solcher Versuch wiirde zum Teil seine Rechtfertigung unter den
Gesichtspunkten finden, von denen im folgenden die Rede ist.?)

Der Quecksilberdampf-Gleichrichter, der mit Grund als ein
Mittel angesehen werden kann, um den Gleichstrom iiberhaupt und
daher auch fiir die elektrische Zugforderung im Zusammenhange
mit der immer ausschliesslicher mit Dreiphasenstrom von der
Periodenzahl 50 arbeitenden allgemeinen elektrischen Energievertei-
lung besser verwendbar zu machen, darf als eine Chance betrachtet
werden, die man hitte, wenn man das Gleichstromsystem heute
wihlen wiirde. Die Bedeutung des Gleichrichters ldge fiir uns
darin, dass er sich voraussichtlich in nicht allzu ferner Zeit fiir
solche Leistungen und Spannungen bauen lassen diirfte, die es er-
lauben, die Motor-Generatoren der Unterwerke fiir schwere elek-
trische Zugforderung nach dem Gleichstromsystem technisch und
wirtschaftlich vorteilhaft zu ersetzen. In der Schweiz arbeiten zwei
solche Gleichrichter von kleinerer Leistung und 600 Volt Spannung
im Betriebe der Limmattal-Strassenbahn seit einiger Zeit befriedi-
gend; sie haben die Mdglichkeit erheblicher Ersparnisse an primdrer
Energie auf dem Wege dieser neuen Art der Energieumformung
bewiesen.?) Bis wann solche Apparate in der Ausfiihrungsform

1) Ueber die laut Baubudget fiir 1916 vorgesehene Versuchsstrecke sagt der
Bericht im I. Abschnitt, sie ,bezwecke lediglich die Ermittlung des beim Bau der
Fahrleitungen zur Schonung des bestehenden Betriebes einzuhaltenden Montierungs-
verfahrens und dic Messung gewisser elektrischer Konstanten, die noch nicht
genfigend bekannt sind, die aber bei der endgiiltigen Festsetzung einiger Einzelheiten
der Anordnung der Fahrleitungen beriicksichtigt werden miissen.* Red.

2) Niimlich wegen der Erzeugung einheitlichen Drehstroms von 50 Per, wenn
damit etwas gewonnen wire. Red.

3) Siehe Bericht iiber die ,Exkursion des Z. l. A.nach Schlieren® auf S. 28
laufenden Bandes (8. Jan. 1916). Red.

die unser Projekt erfordert, erhiltlich wiren, kann heute nicht ge-
sagt werden.

Die Gleichrichter auf ihrer jetzigen Stufe der Ausbildung und
Verbreitung konnen trotz ihrer Bedeutung als Fortschritt auf dem
Gebiete der Energieumformung keinen Grund bilden, das Einphasen-
system, das in seiner natiirlichen Ausfiihrungsform einer Energie-
umformung iiberhaupt gar nicht bedarf, fiir die elektrische Zug-
forderung am Gotthard jetzt nicht zu wihlen.”

In einem weitern Absatz des Berichtes wird dann
die Frage der Einheit der Energieform und Periodenzahl
erértert. Wir konnen auf dessen Wiedergabe hier ver-
zichten, weil darin im Wesentlichen genau dasselbe vor-
gebracht wird, was Prof. Kummer, Prof. Wyssling und
Ing. Thormann im Dezember letzten Jahres gegeniber
Herrn W. Boveri geltend gemacht haben, wortiber die
,Bauzeitung® bereits berichtet hat.1) Die beiden Bahnkraft-
werke Amsteg und Ritom werden zunichst nur fir den
Kraftbedarf Erstfeld-Bellinzona eingerichtet und erst gemass
der fortschreitenden Verwirklichung des Elektrifizierungs-
Programms auf den Bedarf der ganzen Strecke Luzern-
Chiasso ausgebaut. Dadurch wird ein Brachliegen vor-
handener Einrichtungen vermieden. ,Wo aber trotzdem
in den Bundesbahnwerken einmal iiberschiissige Energie
vorhanden sein sollte, wird sich immer ein Weg finden
lassen, diese Energie, trotz Verschiedenheit von Form und
Periodenzahl, fiir industrielle Zwecke nutzbar zu machen.”

Schliesslich seien noch an Hand des Berichtes die
technischen Hauptdaten der zu elektrifizierenden Gotthard-
strecke kurz angefiihrt: Linge der zweigeleisigen Strecke
Erstfeld-Bellinzona 109,3 Am, Rampen-Neigung 26 bis
2794, Tunneldnge 289/, der Streckenlange; Einphasen-
strom von 16 Perioden und 15000 Volt in der Fahrleitung
und 2 >< 30000 Volt in den Verteilleitungen; 3100 PS-
Lokomotiven fiir Schnell- und Personenziige bei 50 kwm/h
auf 269/, und 425 ¢ Belastungsnorm, je zwei 1700 PS-
Lokomotiven fir Giiterziige bei 30 km/h auf 26°, und
700 ¢ Anhingegewicht bei Doppeltraktion (Norm 345 ¢
pro Lokomotive bei Einzeltraktion).

Miscellanea.

Tunnel-Betoniermaschine. Die von Dante (Virginia) nach
Elkhorn City (Kentucky) fiihrende Bahnlinie durchquert das Sandy
Ridge-Gebirge in einem 2400 m langen Tunnel. Das Gestein besteht zum
Teil aus stark zerkliiftetem Sandstein, zum Teil aus Schiefer, der an
der Luft leicht verwittert, sodass das Tunnelprofil vollstindig aus-
gemauert werden musste. Da die Betonierung erst nach der Inbetrieb-
setzung der Linie erfolgte, fand dafiir eine den besonderen Verhilt-
nissen angepasste, auf einem Eisenbahnwagen entsprechender Bauart
angeordnete Betonmischmaschine Verwendung, mittels der die Arbeit
ohne Unterbrechung des Zugsverkehrs ausgefiihrt werden konnte.

Abbildung 1.
E Raum fiir den Explosionsmotor;
L Forderleitung fiir den Beton, von 200 mm Durchmeser ; M Mischer, 0,3 m® Inhalt;
S Sandbehiilter, 9 m®; W Wasserbehilter, 7 m®; Z Raum fiir Zementsicke.

LEGENDE : K Kiesbehiilter, 23 m?;

1) Sitzung des Ziircher Ing.- und Arch.-Vereins vom 8. Dezember (Protokoll
auf Seite 297 letzten Bandes) und Diskussions-Versammlung des S.E. V. in Bern am
14. Dezember (sieche Seite 296). Ferner fand am 22. Dezember eine Konferenz in
Bern statt, an der vor der Generaldirektion die Vertreter der Studienkommission, der
B.L.S. und der beiden Konstruktionsfirmen diese Fragen einldsslich erorterten und
dadurch der nun getroffenen Entscheidung ndher brachten.
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