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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

durch die Wahl richtiger Baudispositionen gleich von anfang
vorbereitet sein. Eine ungemein starke Ventilation, inten-
sive Kiihlung und schnelle Sammlung und Ableitung der
Zufliisse muss ermoglicht sein. Dazu hilft allein ein reich-
liches Bemessen der raumlichen Verhiltnisse und das kanp
nur mit Hiilfe einer Zweistollen-Baumethode angebahnt
werden.

Ueber die im Simplontunnel zur Kihlung eingerich-
teten und verwendeten Mittel, hat Herr Prof. Dr. K. Pressel
im Bd. XLVII, No. 21 bis 26, 1906, der Schweiz. Bauztg.
berichtet. Wir werden in folgenden Kapiteln noch davon
sprechen. (Forts. folgt.)

Seebach-Wettingen
Technische und wirtschaftliche Ergebnisse
der elektrischen Traktions-Versuche.
Von Dr. W. Kummer, Ingenieur.

(Schluss.)

Eine vollstindige rechnungsmdssige Beurteilung des
wirtschaftlichen Ergebnisses des Versuchsbetriebs kann nun
fir die Betriebsperioden I und II den nachfolgenden nach
Aufstellungen des Herrn Ing. Lang ausgearbeiteten neben-
stehenden Tabellen IV und V entnommen werden.

Aus diesen Zusammenstellungen geht der schon er-
wihnte, das finanzielle Ergebnis des Versuchsbetriebes
von vorneherein durchaus unwirtschaftlich machende Einfluss
der Drehstromkosten hervor, indem sie f{iir den Betrieb der
Umformerstation allein schon rund 2/; der Gesamtkosten pro
Zugskilometer ausmachen. Es muss ibrigens noch mit-
geteilt werden, dass der in der Zusammenstellung benutzte
abgerundete Preisansatz von Fr. o,1o fir die Drehstrom-
kwstd. zudem noch um rund 2509/, tiefer angesetzt ist,
als die Maschinenfabrik Oerlikon ihn nach den effektiven
Gestehungskosten anrechnen miisste.

Hatten die Verhiltnisse es gestattet, den fiir den
Betrieb benotigten Einphasenstrom direkt einer bestehenden
Einphasenanlage unter Zugrundelegung eines immer noch
verhiltnisméssig hohen Ansatzes von Fr. o,04 fiir die kwstd.
zu beziehen, dann wiirden gemiss der Stromkonsumangabe
in Tabelle I in der ersten Periode Fr. 5634 und in der
zweiten Periode Fr. 6675 fir den Strombedarf verausgabt
worden sein; besondere Personalkosten der Stromlieferungs-
stelle wiren ebenfalls vermeidlich gewesen. Damit wiirde
dann in summarischer Zusammenstellung das Betriebs-
ergebnis laut Tabelle VI anzusetsen sein, Gemiss dieser
Tabelle sind ferner die Kosten des Zugskilometers fir die
Sommermonate gegeniiber denen fiir die Wintermonate
mit dem geringeren Verkehr schon erheblich niedriger.

Tabelle VI. Fahrdienstkosten pro Zugskilometer (in Franken).
" Fahrdienst A Lh
y .l Betriebsltg.
Betriebsperiode Stromkosten Leitungs- | u, Unterhalt und Ver- Total
anlage L schiedenes
Lokomotive
Winterbetrieb mit
4,49 Mill. Brutto-tkm 0,16 0,08 0,43 0,11 0,78
Sommerbetrieb mit
5,91 Mill. Brulto-zkm 0,16 0,05 0,34 0,09 0,64
Mittel 0,16 0,065 0,385 0,10 0,71

Und diese Zahlen miissen, nach unserer Ansicht, einer
vorurteilslosen Beurteilung des Versuchsbetriebes zu Grunde
gelegt werden; auf Grund derselben diirfte dann auch die
eingangs von uns aufgestellte Behauptung, dass sich aus dem
Versuchsbetrieb Seebach-Wettingen die Konkurrenzfihigkeit
des elektrischen Betriebes mit dem Dampfbetriebe als weit
grosser erwiesen habe, als der Grossteil der Fachwelt er-
wartete, als zutreffend angesehen werden.

Auf Grund dieser Tabelle einen Vergleich zwischen
den Kosten der Maschinenfabrik Oerlikon fiir deren elek-
trischen Versuchsbetrieb und den Kosten der S. B. B. fiir
deren Dampfbetrieb anzustellen, hielten wir fiir unan-
gebracht.
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(Bd. LIV Nr. 7.

Die S.B.B. betreiben Seebach-Wettingen als Teilsttick
von deren drittem Kreise, verwenden auf dieser Linie
zwei idltere nnd entsprechend niedrig bewertete Lokomo-
tiven, fiir die sie zudem eine besondere Maschinenreserve
nicht anzurechnen brauchen, da andere von ihnen unter
ahnlichen Bedingungen betriebene Nebenbahnen direkt
anschliessen. Die Beibehaltung des Dampfbetriebes wird
unter solchen Verhiltnissen ohne weiteres fiir die S. B. B.
billiger sein. Daraus aber den Schluss zu ziehen auf die
grossere Wirtschaftlichkeit des Dampfbetriebes, wire durch-
aus unrichtig.

Soll ein Vergleich angestellt werden iiber das wirt-
schaftliche Ergebnis der elektrischen Traktion und des
Dampfbetriebes, so misste eine unter besonderer Verwal-
tung mit Dampf betriebene und in fahrtechnischer Beziehung
tibereinstimmende schweizerische Nebenbahn herangezogen
werden. Dann aber wiirde die grossere Wirtschaftlichkeit
weitaus auf Seiten des elektrischen Betriebes zu finden sein.

Da bei der: kurzen Dauer des Versuchsbetriebes die

Ausgaben fiir die Unterhaltung und Erneuerung der Energie-
verteilungsanlage, sowie der Lokomotiven von vorneherein
nicht endgiiltig massgebend sein kénnen, so ist eine Er-
orterung dariiber, ob sie bei der elektrischen Traktion mittels
Einphasen-Wechselstrom von 15 000 Volt und 15 Perioden in
einem gegeniiber dem Betrieb mittels eines andern elektrischen
Systems bezw. gegeniiber Dampfbetrieb erhohten Masse zu
erwarten seien, wohl gerechtfertigt. In dieser Beziehung
gestattet nun der elektrische Betrieb Seebach-Wettingen
die folgenden Schlisse: Die Leitungsanlage hat sich als
vollkommen betriebssicher erwiesen, indem die vorge-
kommenen Stoérungen prinzipiell dieselben waren, wie sie
in den ersten Betriebsmonaten einer jeden elektrischen
Bahnanlage etwa vorkommen und zu einem hohen Prozent-
satz auf vorgekommene kleinere oder grossere Unvoll-
kommenheiten in der Montage zuriickzuftihren sind. Von einer
gewissen Bedeutung konnten allenfalls die vorkommenden
Stromverluste infolge unvollkommener Isolation werden;
in dieser Beziehung haben periodisch bei sehr regnerischem
oder sehr nebligem Wetter vorgenommene Messungen
dargelegt, dass im Maximum etwa 1000 Watt bei Strom-
starken von im Mittel etwa o,5 Amp. als Ableitungsver-
luste in Rechnung zu setzen sind. Da auf der rund 20 km
langen Bahnstrecke im Ganzen rund 31 &m Geleise (12,8 km
fir die Rutenleitung und 20,3 /4m fir die Bigelleitung)
ausgertistet wurden und eine Speiseleitung von rund 700 m
Linge beizurechnen ist, so darf der gemessene Ableitungs-
verlust als durchaus belanglos angesehen werden, und ist
nicht zu erwarten, dass er eine erhebliche fortschreitende
Verschlechterung des allgemeinen Isolationszustandes im
Gefolge haben und damit erhdhte Erhaltungskosten verur-
sachen wird. Auch haben die Lokomotiven No. I und II,
die sich bereits wihrend der dem eigentlichen Versuchs-
betrieb vorangegangenen Vorproben bestens bewihrt hatten,
wihrend des eigentlichen Versuchsbetriebes den auf sie
gesetzten Erwartungen vollauf entsprochen. Die tadel-
lose Kommutation der Motoren dieser Lokomotive, die
giinstigen Verhiltnisse beziiglich Erwidrmung, Isolierung und
Zuganglichkeit fir Unterhaltungsarbeiten jeder Art, die
dank der gewahlten offenen Bauart erzielt wurden, sind in
den frithern von uns bereits erwdhnten Verdffentlichungen
zur Geniige hervorgehoben worden. Auch der mechanische
Aufbau dieser Lokomotiven hat durchaus befriedigt. Be-
ziiglich der schweren Lokomotive No. III hat in den Kreisen
der Bahntechniker die in Anbetracht des stellenweise sehr
leichten Oberbaues allzu starke unmittelbare Gewichtsauflage-
rung auf die motorisch ausgeriisteten Achsen Bedenken er-
regt, und in den Kreisen der schweizerischen Elektrotech-
niker steht man dem Ergebnis der Motorkithlung mittels
Pressluft skeptisch gegentiber. Die letztere Auffassung steht
mit den beziiglichen Schlussfolgerungen, die auf Grund der
Versuche auf den schwedischen Staatsbahnen gezogen wurden,
in einem grellen Widerspruch, weshalb diese Angelegenheit
einer weitern Abklirung zu unterziehen sein diirfte. Die
auf den Lokomotiven aufgestellten Transformatoren haben

sich vorziglich bewidhrt, wobei wir noch hervorheben
mochten, dass bei den Lokomotiven No.I und II gewdhn-
liche, in freier Luft isolierte Transformatoren, bei der
Lokomotive No. III dagegen Oeltransformatoren angewandt
wurden.

Auf Grund der Erfahrungen, die sich sowohl wihrend
des eigentlichen Versuchsbetriebes, wie auch wahrend der
umfangreichen Vorversuche ergaben, glauben wir schliessen
zu dirfen, dass sich die allgemeinen Unterhaltungskosten
fir die Einphasentraktion bei 15000 Volt und 15 Perioden
nicht ungtnstiger stellen werden, als die bereits aus tau-
senden von Gleichstrombetrieben wohlbekannten ent-
sprechenden Kosten bei Gleichstrombetrieb mit 500 bis
600 Volt. Demnach duarfte sich fir die allgemeinen
Unterhaltungskosten auch gegeniiber Dampfbetrieb fiir eine
gentigend lange Vergleichszeit sicher ein Vorteil zu Gun-
sten der Einphasentraktion ergeben, derart, dass auch noch
die Summe der Aufwendungen fiir Unterhalt und Erneue-
rung fiir die Einphasentraktion giinstiger ausfallen wird,
als fiir Dampfbetrieb, trotz des fir den elektrischen Betrieb
infolge Vorhandenseins der Leitungsanlage grossern inve-
stierten Kapitals.

In betriebstechnischer und wirtschaftlicher Beziehung
diirfte somit tiberhaupt das Ergebnis des Versuchsbetriebs
bei Zugrundelegen der aus Tabelle VI ersichtlichen Fahr-
dienstkosten als ein Erfreuliches bezeichnet werden. Wiinsch-
bar wire nur, dass es wahrend einer mehrjihrigen Betriebs-
periode vorliegen wiirde, um von noch beweiskraftigerer
Wirkung zu sein.

# #
#

Der Bedeutung, die wir dem nun abgeschlossenen
elektrischen Versuchsbetriebe auf der S. B. B.-Strecke See-
bach-Wettingen beimessen, haben wir schon am Eingang
unserer Mitteilungen Ausdruck verliehen. Wir hoffen, dass
es uns gelungen ist, unsere Leser zu iiberzeugen, dass die
bei so bedeutenden finanziellen Aufwendungen erzielten
technischen und wirtschaftlichen Ergebnisse, die nicht nur
der Veranstalterin der Versuche, sondern der gesamten
Fachwelt zu gute kommen, in reichem Masse fruchtbringend
und fir die Ausbreitung der elektrischen Traktion auf
Vollbahnen fordernd sein werden.

Bestimmung des Profils einer Seilbahn, auf
der unter Mitberiicksichtigung des Gewichtes
des Drahtseiles gleichformige Bewegung

moglich sein soll.
Von Dr. C. Meissner, Ziirich.

Es liege eine Seilbahn vor, die die zwei Stationen
A und B verbindet. Die Achse des Bahnkorpers sei in
der durch 4 und B gehenden Vertikalebene gelegen. Die
zwei Wagen W, und W, von den Gewichten G; und Gy
sind durch ein Drahtseil von der Linge 2/ mit einander
verbunden. Das Seil ldauft am obern Ende 4 der Bahn
tiber eine Rolle und wird durch weitere Rollen langs der
Kurve AB gefiihrt (Abbildung 1).

Es sei nun die Form des Profils so zu bestimmen,
dass unter Beriicksichtigung des Seilgewichtes das Wagen-
system sich lings der Bahn 4 B gleichférmig bewegen kann.

I.

Wir vernachlissigen die Reibung und den Einfluss
der das Seil fihrenden Rollen und ersetzen die Wagen
durch zwei Massenpunkte von den Gewichten Gy bezw. G.
Es sei M die Seilmitte. Wir bestimmen eine beliebige

Stelle des Seiles P durch die Entfernung MP — s, die
lings des Seiles im Sinne M) positiv gemessen werden
soll, sodass W, bezw. W, mit den Punkten Zy bezw.
P ; zusammenfallen. Das Gewicht des Drahtseils pro
Lingeneinheit variiere von Punkt zu Punkt, und sei in
P gleich y.
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