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INHALT; Wirtschaftliche und konstruktive Gesichtspunkte im Bau neuerer
Gross-Elektrolokomotiven — Das Kraftwerk Amsteg der Schweizerischen Bundesbahnen.
— Bebauung des alten Bahnhofareal in Biel. — Baubudget der Schweizer. Bundesbahnen
fiir 1926. — Miscellanea: Verflissigung der Kohle nach dem Verfahren von Bergius. Um-
formerlokomotiven fiir die Detroit Toledo & Ironton Railway. Holzerne Bogenbriicken
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in Australien. Bau einer Versuchs-Staumauer in den Vereinigten Staaten, — Nekrologie:
Simon Simonett. — Konkurrenzen: Ecole d’Agriculture du Jura, Stidtisches Progym-
nasium in Thun. Neue Badanstalt in Solothurn. — Vereinsnachrichten: Gesellschaft

Ehemaliger Studierender der E. T.H. Ziircher Ing.- u. Arch.-Verein, S.T.S.
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Wirtschaftliche und konstruktive Gesichtspunkte im Bau neuerer Gross-Elektrolokomotiven.
Von Ing. A. LATERNSER, Ziirich.

Unter dieser Ueberschrift habe ich in dieser Zeitschrift
Anfang 1921 eine kleine Studie erscheinen lassen?), die
bezweckte, iiber den damaligen Stand des Baues von Gross-
Elektrolokomotiven in Amerika und Europa in groben Ziigen
eine Uebersicht zu geben und an die einzelnen vergleichs-
weise herangezogenen Lokomotivtypen einen entsprechenden
Masstab zu legen. Es dirfte heute von Interesse sein, die
seitherige Entwicklung auf diesem Gebiete an Hand neuerer
Ausfihrungen nachzuprifen, wobei die Frage besonders
interessant erscheint, ob sich zwischen den in Frage ste-
henden Systemen seither ein anderes Verhiltnis herausge-
bildet hat, als es sich an Hand meiner damaligen Gegen-
iberstellung und Auswertung ergab.

In die diesmalige Gegeniiberstellung werden einbe-
zogen: sechs amerikanische 3000 Volt Gleichstromlokomo-
tiven, die zwar den Namen Gross-Elektrolokomotiven nicht
durchwegs verdienen, indem ihre Einstundenleistungen zwi-
schen den Grenzen 1680 und 2700 PS liegen; ferner eine
europiische 3000 Volt Gleichstromlokomotive, die es, aller-
dings bei Dreifach-Traktion, auf die Einstundenleistung von
3600 PS bringt; eine amerikanische Zweistromlokomotive
von 3300 PS fiir Einphasenstrom, 22 000 V, 25 Per./Gleich-
strom 600 V; eine europiische Drehstromlokomotive 2560 PS
fiir 3600 V, 16 2/, Per.; zwei europiische Drehstromloko-
motiven 10000V, 45 Per. mit 2200 bezw. 2360 Einstunden-
Leistung und schliesslich sieben europdische 15000 V,
16 2/; Per. Einphasenlokomotiven mit Einstundenleistungen
von 1890 bis 2goo PS. Die einzelnen Typen sind in den
Abbildungen 1 bis 10 sowie 13 bis 20 dargestellt und ihre
wichtigsten Daten in den beigefiigten Tabellen zusammen-
gestellt. Nicht in den Vergleich einbezogen sind die neue-
stens von der General Electric Co. fir die Detroit und
Ironton Ry?) sowie die fiir die New York, New Haven und
Hardford R. R. gebauten Wechselstrom - Gleichstrom - Um-
formerlokomotiven, ebensowenig die recht beachtenswerte
Probelokomotive der ungarischen Staatsbahn fiir einphasige
Verwendung des 50 Perioden-Drehstromes der allgemeinen
Kraftversorgung.®)

In voller Entwicklung begriffen sind heute nur reine
Gleichstrom- und reine Einphasen-Lokomotiven, sodass die
grossere Anzahl der herangezogenen Beispiele dieser Gat-
tungen gerechtfertigt erscheint. Bei den Gleichstromtypen
ist aber wohl zu beachten, dass sie sich insbesondere auf
solche amerikanischer Provenienz fiir 3000 V beschranken,
wahrend die ausseramerikanischen Bahnverwaltungen, so-
weit sie sich auf das Gleichstromsystem festgelegt haben,
dieses fast allgemein fiir 1500V ausbilden. - Es ist klar,
dass sich solche 1500 V-Lokomotiven giinstiger bauen lassen
als 3ooo V-Lokomotiven, und dass sie sich im Vergleich
zu den Einphasen-Lokomotiven ebenfalls giinstiger stellen
als die 3000 V- Gleichstrom-Lokomotiven. Hierauf sei heute
aber noch nicht niher eingetreten, da ausgedehntere Be-
triebserfahrungen und eine grossere Anzahl von Lokomotiv-
typen fiir 1500 V noch nicht vorliegen.

Um auf den beabsichtigten Vergleich zuriickzukommen,
sei nochmals erwihnt, dass sich der frihere aus dem
Grunde zwanglos ergab, weil simtliche Vergleichslokomo-
tiven in dieser oder jener Form fiir Zugsheizung eingerichtet
waren bezw. ohne grosse Umstinde eingerichtet werden
konnten, und weil bei allen Nutzbremsung moglich war.

1) Band 77, Seite 49 (29. Januar 1921).

?) Niheres siche unter «Miscellanca» auf S. 264 dieser Nr.  Red.

i) Vergl. hieriiber Seite 6o dieses Bandes (1. August 1925). Red.

Nach dem Vorbilde der damaligen amerikanischen
3000 V-Gleichstromtypen wurde seither, wie ersichtlich,
eine ganze Reihe allerdings kleinerer Typen geschaffen,
die nun wohl Nutzbremsung aufweisen, aber meines Wis-
sens nicht fir Zugsheizung eingerichtet sind. Anderseits
sind in Europa Einphasentypen erheblich grésserer Leistung
entstanden oder im Werden begriffen, die ohne weiteres
fir Zugsheizung eingerichtet sind, die aber zum kleinsten
Teile Nutzbremsung ermoglichen. Das Ideal einer elektri-
schen Lokomotive ist aber erst vorhanden, wenn elekt:i-
sche Zugsheizung und Nutzbremsung angewendet ist, und
es sollte sich eigentlich ein einwandfreier Vergleich nur
auf solche Lokomotiven beziehen, was nun aber im vor-
liegenden Falle nicht moglich ist.

Wie sich aus den beigefagten Tabellen ergibt, ist der
Achsdruck der neuern Typen noch sehr verschieden;
immerhin nihern sich die Extreme. Ein Achsdruck von
angenihert 20 t scheint sich nach und nach als Norm
herauszubilden. Die Achsantriebe weisen noch die selbe
Mannigfaltigkeit auf, wenn auch das Bestreben zu ver-
mehrter Anwendung des ,Tramantriebes“ wenigstens bei
den amerikanischen Typen und innert bestimmter Grenzen
vorhanden ist. Die Verminderung des Achsdruckes kommt
der vermehrten Anwendung dieses einfachen Antriebes
zugute.

Ergab sich aus der letzten Zusammenstellung, dass
die amerikanischen Lokomotiven das Reibungsgewicht in
starkem Masse ausnutzen, im Gegensatz zu den européischen,
so ist diesmal festzustellen, dass diese etwas von den
Amerikanern ibernommen haben, was jene wieder zu ver-
e
auf die letztmals eingefithrte virtuelle Leistung,

L o
1, o 2 ,;( 7. + 1)
bewegt sich diesmal bei den amerikanischen 3000 V-Gleich-
stromvertretern zwischen 37,5 und 56 kg/PS, gegeniiber
letztmals 42 bis 55 kg/PS, wobei aber das Feblen der
Zugsheizung und die Grosse der Lokomotiven gebiihrend
einzuschitzen sind. Die europiischen Einphasenvertreter
lassen ihre Ausnutzungsziffer schwanken zwischen 31,4
und 41 kg/PS gegentiber letztmals 4o kg/PS, wobei das
teilweise Fehlen einer Nutzbremsung und die Grossenver-
hiltnisse der Lokomotiven ebenfalls angemessen zu beriick-
sichtigen ist. Drehstrom- und Zweistrom-Lokomotive mit
einer Periodenzahl von 162/, bringen es auf 30 bezw.
55 kg/PS. Die vergleichsweise neu herangezogenen Dreh-
strom-Lokomotiven fir 10000V, 45 Per. bringen es auf
33 bis 34,5 kg/PS. Wenn man alle massgebenden Umstinde
beriicksichtigt, so hilt auch nach dieser Zusammenstellung
die europaische Einphasen-Lokomotive der amerikanischen
3000 V- Gleichstrom-Lokomotive mindestens die Wage. Sehr
vorteilhaft gegeniiber den amerikanischen stellt sich die
europiische 3000 V-Gleichstrom - Lokomotive, besonders
wenn man bedenkt, dass durch Vergrossern der Einheiten
fir die vergleichsweisen 3600 PS jedenfalls noch eine giin-
stigere Ziffer als 36,5 kg/PS herausgebracht werden konnte.
Als Einzellokomotive von 1200 PS fiir 3000 V- Gleichstrom
betrachtet, bedeutet sie zweifelsohne einen Erfolg. Sie stellt
sich immerhin auch so nicht giinstiger dar als beispiels-
weise die ebenfalls fiir Meterspur gebauten C-|-C-Ein-
phasen - Lokomotiven fiir 10000V, 162/, Per. der Rhiti-
schen Bahn, die bei gleicher Leistung und einem Achs-

lassen scheinen. Die Ausnutzungsziffer Z = bezogen
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Abb. 1 bis 3.
Drehstrom-Lokomotiven.

Abb. 4 bis 12.
Einphasenstrom-Lokomotiven.

Abb. 13 bis 20.
Gleichstrom-Lokomotiven.
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Abb. 1. Abb. 2. lalicnische Staatsbahn. — Typ 1-D-1.
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Italienische Staatsbahn. — Typ 1-D-1. Abb. 4. Norwegische Staatsbahn (Ofoten-Bahn). — Typ 1-C4+Cl.
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Abb. 5. Deutsche Recichsbahn, — Typ 1-D-2.
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Abb. 7. Oesterrcichische Bundesbahnen. — Typ 1-C+4C-1.
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Abbilaung 1 | '2 3 [ 4 5 6 7 ‘ 8 9 i 10
Etbauer des elektrisclicn Teils BBC BBC | BBC BBC | Bergmann | Wasseg | BsC | MFO : BBC l Sécheron
Lokomotivlinge m 11,5 14,51 14,52 19,27 ‘ 14,40 | 2089 20,30 | 1409 | 1470 | 16,24
Lokomotivgewicht t 76 91 91 135 114 127 113,5 & 98,5 92,3 | 1105
Reibungsgewicht t 76 ‘ 64 65 103,2 73 100 87 . 55.3 55:3 74,0
Triehachsdruck t| 15, 16 16his16s 13 18,4 16,8 14,5 18,5 | 184 18,6
Stundenleistung PS am Radumfang 2200 ‘ 2360 2560 2660 2900 2750 2500 ~ 1000 18go | 2400
Stundenzugkraft kg am Radumfang 12000 8500 9250 18600 13000 19200 12500 | 8300 | 8350 | 11500
Stundengeschwindigkeit km/h so | 175 75 39 6o | 39 s4 | 65 61 56
Maximale Geschwindigkeit km /h o | 100 100 60 90 6o 65 ‘ 90 90
Maximale Zugkraft ¢ ){g i ‘ - — 28000 20000 1 28000 16500 | 15000 | 14000 “;IOSOO
Triebraddurchmesser mm 1070 { 1630 1630 1530 1250 | 1530 1350 1610 1610 1610
Lokomotivgewicht f. 17 b, 18t Achsdruck 76 [ 91 91 135 114 127,0 fd(c ICO)S 98,5 ‘ 92,3 110,§
|

Virtuelle Stundenleistung, PS am Rad 2200 2750 3000 3429 3630 3500 a750 2400 | 2350 2800
Ausnutzungsziffer pro PS virt Leistung 345 | 33 30 395 314 36 395 41 30.2 30,5
Reibungaziffer fiir Stundenzugkraft 6. 5.5 5,65 5,2 7 6.7 6,6 6,50
Zugnheigzung ¢ kci:c kZl'nSc clek. Dpfk Flektrisch | Dampf  Elcktrisch Elektrisch | Elektrisch | Elektrisch Elck:inch
Elektrische Bremse Rekup Rekup. Rekup R kup. keine keine keine keine keine Wid.-Br.
Stromsystem A 10000 V‘A 10000 V| A 3600 V 15000 V| 15000\ o0 15000\ |0 15000 V(oo 15000V (o0 15000 V| 15000V

45 Per. ‘ a5 Per, |16/, Per  16% Per, | 16%/; Per | 162/y Per. 16 [yPer. | 168/4 Per. | 169/, Per, | 16%/; Per.
Achsantrieb Zabnrider | Zaburider| Stangen Zahorader | Stangen | Zahordder| Zahorader | Zahuiiider BBC-Einz..| Hohl

u.Staugcu'u.Slaugcn u. Stangen u. Stangen | u, Stangen | u. Stangen | Achsantr. welle
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Abb. 13. Pcnnsylvania Railroad (U. S. A)).
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Typ 1-D-1.
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Abb. 15. Chilenische Staatsbahn.

— Typ 3A+3A.

Abb. 17.

Mexican Railway. — Typ 2A--2A 4 2A.

Abb. 14. South African State Railway. — Typ 2A4-2A.
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Abb. 13.

Abb. 11.
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Schweizerische Bundesbahnen, — Typ 1-3A ' 3A-1.
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Paul’sta-Bahn (Brasilicn). — Typ 2-2A-+2A-2.

T O Sk A

Abb. 19. Paulista-Bahn (Brasilicn). — Typ 2A--2A,
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Abb. 20. Paulis'a-Bahn (Brasilien). — Typ 1-2A 1 2A-1,
Abbildung 13 4 15 ‘ 16 17 | 18 | 19 ) 20
Erbauer des elektrischen Teils \Vcannghousc \lctro Vlch Wcalmgh Weslingh GEC J GEC l GEC Westinghouse
Lokomotivlinge m 20,789 3X133 15.189 17,476 15,709 ‘ 16,76 | 11,037 16,154
Lokomotivgewicht t 184 367 1c0 1y 137 | 107 | Sg 125
Reibungsgewicht t 139 3X67 100 ‘ 93,6 127 | 7t [ 8q Q0
Triebachsdruck t 35 17 16,8 ! 15,6 22,8 17.8 22,5 22,5
Stundenleistung PS 2m Radumfang 3300 3>12co | 1680 2250 2700 1680 1680 2240
Stundenzugkraft kg am Radumfang 26500/13250 3<9330 12500 | 10000 23000 | 6500 13000 8600
Stundengeschwindigkeit km/h 34 /68 ‘ 35 36 ‘ 60 32 | 69,8 35,6 70
Maximale Geschwindigkeit km/h 56/112 72 65 } 100 53 Q0 50 } 10§
Maximale Zugkraft kg 45000/22500 |r 3><20000| 25000 23400 41000 21300 26700 23000
Triebraddurchmesser mm 2020 1220 1070 1680 1070 1070 1070 ' 1600
Lokomotivgewicht f. 17 b, 18t Achsdruck rd 240 3<67 100 113 rd. 162 107 rd. 104 | rd 140
2-D+D-2 (3A43A43A (3A+ 34) (2-30+3A-2)
Virtuelle Stundenleistung, PS am Rad 4350 31830 2350 | 3000 3600 1900 2050 | 2800
Ausnutzungsziffer pro PS virt. Leistung 55 365 425 } 375 45 56 51 ‘ 50
Reibungsziffer fir Stundenzugkraft 5,25 7,2 8 [ 9,4 5.9 1 6,9 10,5
Zug-heizung keine keine kcine keine keine keine keine ‘ keine
Elektrische Bremse keine Rekup. Rekup. Rekup. Rekup. Rekup. Rekup. Rekup,
Stromsystem 22000V, 26 Per | = 3000 V' == 3000 V|== 3000\ = 3000 V = 3000 V| == 3000 V = 3000 V
= 600 V
Achsantrieb Zahnréder und Tram- Tram- Tram- Tram- Tram- Tram- Hohlwelle
Stangen Antrich Antrich Antricb Antricb Antrieb Antrieb
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druck von nur 11 t mit Zugsheizung und elektrischer
Bremsung ein Gewicht von 66 t aufweisen. Zusammen-
fassend kann also auf Grund dieser neuen Zusammen-
stellung wiederholt werden, dass sich hinsichtlich Gewicht
die Einphasen-Lokomotiven europaischer Bauart und die
Gleichstrom-Lokomotiven fir 3000V praktisch immer noch
die Wage halten.

Um nochmals die 1500 V-Gleichstrom - Lokomotiven
zu streifen, muss gesagt werden, dass sich das Bild hier
zu Gunsten dieser Typen andern wird. Die 1500 V- Gleich-
strom-Lokomotiven fallen zweifellos leichter aus als die
Einphasen-Lokomotiven. Die M. F. O. hat jingst far die
Paris-Orléans-Bahn bezw. fir die Paris-Lyon-Méditerranée-
Bahn die elektrische Ausriistung einer Giterzugslokomotive
Typ AA 4 AA ohne Energieriickgewinnung bezw. einer
Schnellzugslokomotive Typ 2 AA - AA 2 mit Rickgewin-
nung geliefert, die es bei 1700 bezw. 2400 PS Einstunden-
Leistung auf eine virtuelle Ausnutzungsziffer von 30 bezw.
32 kg/PS bringen, also auf kleinere bezw. mindestens
gleiche Werte als die Einphasen-Lokomotiven.

Die elektrische Nutzbremsung bietet bei 1500 V Gleich-
strom keine grosseren Schwierigkeiten als bei 3000 V
Gleichstrom, wogegen die elektrische Heizung mit 1500 V
ohne Schwierigkeit direkt durchgefiihrt werden darfte.
Dieser letzte Umstand scheint mir fast wichtiger zu sein,
als die Moglichkeit der Verwendung einer dritten Schiene
als Stromzuleitung.

Die leistungsfahigste Einphasen-Lokomotive, die je
bestellt worden, ist die jingst von der Bern-Lotschberg-
Simplon-Bahn an die Ateliers de Sécheron vergebene
1 AAA -+ AAA 1-Lokomotive mit nominell 4200 PS Ein-
stundenleistung am Rad. Die wichtigsten Daten dieser
in Abbildung 11 gezeigten Lokomotive sind auf Seite 165
dieses Bandes (26. September 1925) zu finden. Sie wird
elektrische Zugsheizung und elektrische Bremsung des Loko-
motivgewichtes aufweisen. Antrieb: Hohlwelleneinzelachs-
antrieb mit Spiralfederkupplung.

Es ist verlockend, diese Lokomotive insbesondere
mit bisher entstandenen Einphasen-Lokomotiven hinsicht-
lich Materialausnutzung zu vergleichen, was in der Tat
auch schon von Erbauerseite geschehen ist. Insbesondere
wurde diese Lokomotive in Parallele gesetzt zum normalen
ausgefiihrten t CC 1 Typ der S. B. B. Wie ich schon in
meinem eingangs erwihnten Aufsatz vom Jahre 1921 aus-
gefahrt habe, sind solche Vergleiche, wenn auf ungleicher
Basis fussend, aber leicht irrefihrend. In der Tat kann
eine Vergleichsziffer von 31 PS/t bezw. 32,2 kg/PS far die
B. L. S.-Lokomotive und von 17,2 PS/t bezw. 58 kg/PS
fir die normale 1 CC 1-Lokomotive der S. B. B. niemals
massgebend sein. Solche Zahlen sollten fir Vergleichs-
zwecke nicht herangezogen werden.

Wenn diese neue 1 AAA -+ AAA 1-Lokomotive
bereits jetzt schon in einen Vergleich mit bestehenden Ein-
phasen-Lokomotiven einbezogen werden soll, so sind fol-
gende wichtige Nebenumstinde zu beachten:

Das Projektgewicht wurde noch immer bei der Aus-
fahrung tberschritten 1), Wir wollen diesen Umstand daher
zum voraus berticksichtigen und ein Ausfahrungsgewicht
von mindestens 140 t annehmen, entsprechend einem Achs-
druck von rund 2o t. (Die 1t CC 1 der S. B. B. hat 17 bis
18 t Achsdruck.) Nach S. B. B.-Normen miisste die Ein-

') Im Zusammenhang hicrmit geben wir, als Beispiel daftir, dic
folgende Zuschrift wieder, die wir vor einiger Zeit von einem auslindischen
Leser mit der Bitte um Versffentlichung erhalten haben (Red.):

pln der zweiten Auflage des bekannten Buches von Dr. ing. E. E.
Seefehlner | Elektrische Zugférderung® sind auf Seite 440 in den Tabellen
» Angaben iiber ausgefihrte Lokomotiven® zwei Lokomotiven angefiihrt,
die fiir die Niederlindisch-Indischen Staatsbahnen auf Java bei der AEG
bestellt wurden. Nachdem die an der betr. Stelle angegebenen Zahlen iiber
Gewichte und Achsbelastungen von der Ausfiithrung sehr stark abweichen
und dies zu irrtdmlichen Schifissen filhren kann, glauben wir im Interesse
der Technik eine Richtigstellung machen zu mtissen. Die B -}~ B-Lokomo-
tive (2A -|- 2A) hat ein Dienstgewicht von 56,1 t, d. h. 56t mchr als
angegeben; dabei ist die Achsbelastung fiber 14t anstatt 12,6, Die
1B -}~ B 1-Lokomotive wiegt 79 t, also tiber 10t mehr, wobei die Trieb-

reduziert werden. (Die TAAAT und 1AA - 1AA1-
Lokomotiven der gleichen Firma haben bei gleichen Mo-
toren 1800 bezw. 2400 PS Einstunden-Leistung bei einem
Geschwindigkeitsbereich von 63 bis go km/h bezw. 56 bis
75 km/h))  Trotz dieser kieineren Leistung wird das Ge-
wicht der Lokomotive, wenn 17 bis 18 t Achsdruck ein-
gehalten werden miissten, nicht kleiner ausfallen wie rund
140 t, weil noch zwei zusitzliche Laufachsen untergebaut
werden mussten. Auf nomineller Stundenleistung fussend,
wiirde sich so zunichst eine Vergleichsziffer ergeben von
140000 : 3250 = 43 kg/PS gegeniiber 58 kg/PS bei der
1 CC 1-Lokomotive der S. B. B.

Da nun aber die beiden verglichenen Lokomotiven
verschiedene Geschwindigkeitsbereiche baben, so miissen
wir auf einer virtuellen Vergleichsleistung basieren. Diese
ist far die Lokomotive der B. L. S. angendhert 4050 PS,
far die 1 CC 1-Lokomotive der S. B. B. angenihert 3150 PS.
Die massgeblichen virtuellen Ausnutzungsziffern sind also
34,5 kg/PS fir die B. L. S.-Lokomotive, 40,5 kg/PS fir die
S. B. B.-Lokomotive.

Die S. B. B.-Lokomotiven gleichen Typs der neuen
in Ausfihrung begriffenen Serie (vergl. Abb. 12 sowie die
auf S. 165 dieses Bandes, am 26. Sept. 1925, gegebenen
Hauptdaten der Maschine), bringen diese Zahl auf rund
36 kg/PS, bei 2500 PS effektiver oder 3600 PS virtueller
Einstunden-Leistung. Bei rund 11 9/, Mehrleistung gegen-
ber einer gleich alten S. B. B.-Lokomotive wird die B. L. S.-
Lokomotive also relativ rund 4 9/ leichter, was etwas ganz
normales ist und die ganze Sachlage erst ins richtige Licht
setzt. Der Vergleich ist damit auch auf Lokomotiven mit
gleichen Reibungsziffern bezogen, d. h. auf 1/5,3.

stundenleistung von 4200 PS auf

Das Kraftwerk Amsteg der S.B.B.

Vou Dipl. Ing. HANS STUDER (Ziirich), gew. Bauleiter des Kraftwerks.

(Fortsetzung von Seite 245.)

Die erwihnten Merkmale, die die Staumauer am
Pfaffensprung als Novum erscheinen liessen, sind die Er-
gebnisse einer naturgemiss entstandenen Erorterung des
Problems des hier anzuwendenden Mauertyps iiberhaupt,
des Problems der reinen, d. h. nur auf ihre Wirkung als
liegendes, eingespanntes (gelenkloses) Gewolbe bemessenen
Bogenstaumauer im besondern, und sodann des Problems
des dafiir zu verwendenden Baustoffes. Die Wahl der an-
zuwendenden Mauerform konnte angesichts der vorliegen-
den, far den Einbau einer reinen Bogenmauer nahezu
ideal zu nennenden 6rtlichen Verhiltnisse (enge Felsschlucht
mit aus kompaktem, dicht geschlossenem, gesundem Felsen
bestehenden Uferwinden) kein Kopfzerbrechen machen;
dennoch war die wirtschaftliche Seite der Frage einer
Gewichtsmauer ebenfalls untersucht worden. Das Ergebnis
musste far die Gewichtsmauer durchaus negativ ausfallen,
angesichts der Tatsache, dass deren Kubatur etwa das
finffache der ausgefahrten Bogenmauer erreicht, und
dass die Preisverminderung fir die geringere Mauerwerks-
Qualitat diese grosse Kosten-Differenz bei weitem nicht
aufgehoben hitte. Den Entschluss zur Ausfiithrung einer
reinen Bogenmauer erleichterten einige Ausfihrungen in
Californien und Australien.

achsbelastung rd. 15 t betrigt ansfatt 12,6 t. Man sicht daraus wie ge-
fihrlich es ist fiir eine Firma, sich vor der Ausfihrung auf Zahlen zu
stiitzen, speziell wenn es sich um ecin fir die Firma ncues Gebict handelt,
im gegebenen Falle Gleichstrom-Vollbahn-Lokomotiven. Die andern fiir
die gleiche Bahn gleichzeitig bestellten Lokomotiven, niimlich zwei grosse
Schnellzuglokomotiven mit Einzelachsantricb von Brown.Boveri und der
Schweizer, Lokomotivfabrik Winterthur, die als erste seit Anfang 1925 im
Betrieb sind, ferner zwei hollandische Lokomotiven geliefert von der Com-
bination Heemaf-Westinghouse-Werkspoor und zwei schwere vierachsige
Akkumulatoren-Lokomotiven Type D, geliefert durch die SSW-Werkspoor-
AEFA, sind ja in der betreffenden Aufstellung auch nicht angefithrt, —
Ferner wiire es interessant, wenn iiberall auch die Spurweite angegeben
wire (im vorliegenden Fall 31/2 ' engl, 1067 mm)."
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