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3 ifizi Tabelle I.
Die Elektrxfxz1erung der Unterhaltskosten der Schnellzugs-Lokomotive Nr. 032.
New York, New Haven und Hartford Bahn. e 1913 5
(Schluss von Seite 98.) | Juli ‘Augusl Sept. | Okt. ‘ Nov. | Dez.
Betriebsergebnisse. Die Betriebsergebnisse der Bahn, =i ‘ R e
wie sie uns nach siebenjihrigem Betriebe in mustergtltiger ~Arbeitsléhne . . . Fr. | 177 428 318 122, 103| 460
Vollstandigkeit zur Verfigung stehen, sind es wert, von Material . . . . . Fr.| 107 199 350 1| 1781 540

allen Eisenbahnkreisen eingehend verfolgt zu werden; Zuriickgelegter Weg:
wir wollen deshalb diese an Hand einiger Tabellen, die @) imbetr.Monat Lok.-k» | 7740 8goo| 7560| 7600 | 7550 7400

teils direkte Abschrift, teils bloss Zusammenziige ausfiihr-  4) seit Inbetriebsetz. > | 7740 16640 | 24200(31800 | 39350 [46750
licherer Originaltabellen darstellen, kurz erliutern. S#amt-  Mtl. Uhaltskosten p. Lok.-%n i

liche Angaben sind den ausserordentlich verdienstvollen  bezogen aut @) . . Rp. 37| Tl 881 x| 370135
Vortragen Herrn Murrays, des beratenden Ingenieurs  bezogen auf ) . . Rp. 3,7i 5,35‘ G5 siolie 5,20 60

der N.Y.N.H. & H.R.R., entnommen, die seinerzeit in :
Amerika berechtigtes Aufsehen erregten.

Die Tabelle I gibt einige Zahlen tber die Unter-
haltungskosten der Schnellzugslokomotive Nr. o032. Der- —— S

1914

]anuar‘ Febr. LM‘a'rZ | April ‘ Mai ' Juni

selben ist zu entnehmen, dass diese Lokomotive wahrend  srpeitsishoe. . . . Fr. | 1 3;’ 443|188 | 337 1 46all a4

eines Zeitraumes von 17 Monaten 150000 4m zuriicklegte, naterial . . . . . Py 03|+ 1400 150/l 168] 360 | 464

und dass sich die Unterhaltskosten auf 11,3 Rp /Lok.-Am Zuriickgelegter Weg: - |

stellten.!) Es ist bemerkenswert, dass diese geringen Unter- @) im betr. Monat Lok.-em | 7¢60 97co| S:izo0 S;oo} 9300 | 9400
!) Die A 2/4 Dampflokomotiven der S.B. B. erforderten im Jahre ¢) seit Inbetriehsetz.  » 53810 63510 72¢6. 803560 | 90060 |99 60

1913 an Unterhaltungskosten im Mittel 17,9 Rp. pro Lok.-km, die A 3/5  Mtl.Uhaltskosten p. Lok.-£x | |

S. B. B. - Dampflokomotiven 3 bezogen auf @) . . Rp.| 21,6 6,1 38| 61 86| 90

16,9 Rp. Die 1-D-1 eiek- bezogen auf 4)) . . Rp. | 87 8,4 7,7E 7,7\ Tie]

trischen Lokomotiven der
Rh. B. Nr. 351/52 erforderten
im Jabhre 1913 an Unterhal-
tungskosten im Mittel 9 Rp.

1914

Juli |August| Sept. \ ‘Okt. | Nov.

pro Lok.-272, wobei noch zu Arbeitsléhne . . . Fr. !! 1090 384 760 | 1130 285
beriicksichtigen ist, dass es Material . . . . . Fr. I 677 So6 896 | 4030 * 752 :)ai:;:
das Jahr der Inbetriebsetzung Zuriickgelegter Weg :

war.  Die entsprechende @) im betr. Monat Lok.-27 | 9900 | 11goo| 8800 | 9150 [ 10800

Zahl der 1-E-1 Lokomotiven 4) seitInbetriebsetz. >  |[109360|121260|130060(139210 150010

der Létschbergbahn betrigt Mtl. U’haltskosten p. Lok.-Z7 | ‘

16,5 Rp. (Fahrleistungen bezogen auf ¢) . . Rp. 17,9 9,9| 18,6 5,6 o

siehe Fussnote rechts unten). bezogen auf 4) . . Rp. 8,6 8,6 ORI e ] EUS o

S haltungskosten trotz der verhiltnismissig
Tl o T TTT % At o = .
. R B S5y i komplizierten Ausriistung fiir zwei Stromarten

" dano erzielt wurden. Die grosse Ausgabe fiir
Iv Material im Oktober/November 1914 ist be-
dingt durch den Materialbezug fir die Total-
revision der Lokomotive.

Tabelle II (S. 110) gibt dhnliche Angaben,
jedoch auf verschiedene Zeiten bezogen, fiir
die Unterhaltungskosten von zehn verschie-
denen Schnellzugslokomotiven gleichen Typs
zusammengestellt. Wir entnehmen dieser
Tabelle, dass die Unterhaltskosten im allge-
meinen 16 Rp. pro Lok.-km bei keiner Loko-
motive (ibersteigen und dass dieser Wert bei
einzelnen Lokomotiven sogar auf 8 Rp. sinkt.
Bei Bewertung dieser Zahlen ist wieder zu
bertcksichtigen, dass in den Monaten Oktober
e [] chwae und November das Material fiir die Total-
revision dieser Lokomotiven bezogen wurde
ST und dass also normalerweise die Unterhal-

= LLs-r‘ - tungskosten noch niedriger sind, als sie sich
s B aus diesen Tabellen ergeben. Das Mittel der

r A IQ’—:- monatlich zuriickgelegten Kilometer schwankt
I 1‘”“““’“ zwischen 7000 und 11000 km.1)
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') Die A 2/4 Dampflokomotiven der S.B.B. legten
im Jahre 1913 im Monatsdurchschnitt 3400 &, die A3;3
S. B. B. Dampflokomotiven §800 A zuriick. Die 1-D-1

Entwurf Nr. 45 | Dreiklang®, SRNNe

elektrischen Lokomotiven Nr. 351/52 der Rh, B. haben
Z"Arch. W. Brodtbeck, Liestal. 9 o A g
v o ® im Jahre 1913, von der Betriebseréffnung am 1. Juli an,
e rmow EVENT SCHWINGBODEN im Monatsdurchschnitt 5500 /m, die 1-E-1 elektrischen

FUR TURNER . 5 ; 5 ;
e Grindrisse. vom Unter. tnd ; L i Lokomotiven Nr. 151 bis 162 der Lotschbergbahn im

. ) ol | Jahre 1914 als Monatsdurchschnitt der Monate Januar-Juli
L:- ‘J‘I.r__ vom Obergeschoss, 1 :600. e nJ

rund 4900 4m zuriickgelegt.
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Die Tabelle III zeigt den spezifischen Energieverbrauch
der Personenzugslokomotiven im Juli 1914 bei verschiedenem
Dienst auf den Strecken zwischen Woodlawn und den
Stationen westlich von New Haven nebst einigen Zahlen
iiber den entsprechenden Energieverbrauch. Die darin
verzeichneten Stromverbrauchszahlen gelten fiir die Trieb-
motoren allein und es ist somit die tatsachlich am Fahrdraht
verbrauchte Energie um die Verluste in den Transformern
und den Hilfsbetrieben auf den Triebfahrzeugen zu erhéhen,
d. h. um rd. 3%. Ein Vergleich des Energieverbrauches fir
den New Haven-Expressdienst von 21,5 bezw. 22,2 Wh|tkm
am Fahrdraht mit jenem fir den New Rochelle-Dienst von
62 bezw. 63,8 Wh/tkm ist besonders lehrreich. Aus diesen
Zahlen lasst sich deutlich erkennen, dass der Energiever-
brauch direkt proportional ist der Hiufigkeit der Brem-
sungen bezw. umgekehrt proportional den Stations-Ab-
standen.

Die Tabelle IV gibt die in der letzten Rubrik von
Tabelle III enthaltenen Zahlen auch fiir die andere Richtung,
sowie fir den Giiterverkehr in beiden Richtungen auf den
Strecken westlich von New Haven. Die spezifischen Energie-
verbrauchszahlen betragen fiir den Personenzugsdienst als
Mittel verschiedener Zugsgattungen 30,8 Wh/thm, vor dem
Motor gemessen, bezw. 31,7 Wh/tkm am Fahrdraht. Die
entsprechende Zahl fir Giiterzugsdienst betrigt 22,4 Whthm

bezw. 23 Wh|tkm am Fahrdraht. Der Personenzugsdienst
erfordert also im Durchschnitt mehr Strom wie der Giiter-
zugsdienst, was in erster Linie mit den hiufigern Brem-
sungen zusammenh#ngt.

InTabelle V sind wiederum #hnliche Zahlen zusammen-
gestellt und zwar diesmal fiir den gesamten Personenzugs-
Verkehr. Aus der Tabelle geht hervor, dass auf eine Zugs-
komposition im Mittel anderthalb Triebfahrzeuge entfallen
und dass sich die Anzahl Wagen pro Komposition ven rund
3'/. bei den Motorwagenziigen bis auf 7%/, bis 8 bei den
Expressziigen andert. Wahrend sich der Energieverbrauch
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Tabelle Ill. — Zugsverkehr im Juli 1914 und resultierende Verbrauchsziffern.

Tabelle IV. — Zugsverkehr im Juli 1914 und resultierende Verbrauchsziffern.

Personenzugsdienst von Woodlawn in Richtung Personenzugsdienst Giiterzugsdienst
5 Total ®
gx?‘;.-%?:;:t Exsp)t:{nl;?;;ist Lilt(:l?dfi(;;dst Por[l;i(;l;::ter l\evi'jRi:;:telle Ostwiirts Westwirts Total Ostwiirts Westwirts Total
Anzahl Ziige : 52 901 667 183 2 1 807 Anzahl Zige 1 807 1796 3603 109 116 225
Anzahl Lokomotiven . 84 I 407 859 214 2 2 566 Anzahl Lokomotiven . 2 566 2 556 5122 109 117 226
Anzahl Wagen . 497 7054 3875 1 000 10 12 436 Anzahl Wagen . 12 436 12 341 24 777 2939 2 829 5768
Anzahl Tonnen 32 400 514 000 255 000 61 600 563 863 563 Anzahl Tonnen 863 563 850000 | 1713563 96 ooo 78 ooo 174 000
Zugskilometer . 5025 30450 22 550 3 870 13 61 go8 Zugskilometer . 61 908 61 500 123 408 8 500 9 000 17 500
Lokomotivkilometer . 8120 49 800 30 400 4 650 13 92 983 Lokomotivkilometer . 92 983 92 500 185 483 8 800 9 300 18 100
Wagenkilometer 47 100 238 500 129 000 20 900 64 435 564 Wagenkilometer 435 564 428 ooo 863 564 230 000 219 000 449 000
Tonnenkilometer . 3080000 | 17350000 | 83525000 | 1290000 3580 30238 580 Tonnenkilometer . ? 30238 580 | 29 300 000 |59 538 580 | 7 600000 | 6100000 |13 700000
Kilowattstunden total¥) , 66076 | * 405 835 343 846 58 933 222 874912 Kilowattstunden total®, . 874912 956 772 | 1831684 170 259 137 048 307 307
Wattstunden pro zm¥). 21,5 23,4 40,9 45,6 62,0 29,0 Wattstunden pro zkm*). 29,0 32,4 30,8 23,4 22,5 22,4
¥) Vor den Motoren gemessen. (Am Fahrdraht gemessen um etwa 39/, hoher.) *) Vor den Motoren gemessen. (Am Fahrdraht gemessen um etwa 39/, hoher).
Tabelle V. — Spezifischer Energieverbrauch fiir den Personenverkehr auf simtlichen Tabelle VI. — Spezifischer Energieverbrauch fiir den Giiterverkehr auf simtlichen
elektrifizierten Strecken im Oktober und November 1914, elektrifizierten Strecken im Oktober und November 1914.
Expresszﬁ‘ge Lokalziige Motorwagenziige Eilgiiterziige Langsame Giiterziige Lokal-Giiterziige
Oktober November Oktober November Oktober November Oktober November Oktober November Oktober November
Zugskilometer . 168 ooo 166 ooo 99 000 85 ooo 62 200 71 000 Zugskilometer . 17 800 13 250 22 600 23 600 10 450 9 350
Lokomotivkilometer . 280 0oo 275 000 136 0oo 117 000 92 400 100 000 Lokomotivkilometer . 23 500 18 250 44 800 44 800 10 700 9 600
Wagenkilometer 1 335000 | I 280000 571 000 475 000 236 ooo 251 000 Wagenkilometer (beladen) . 579 000 466 000 | 1190000 | I 105000 115 000 10I 000
Tonnenkilometer . 73 500000 |71 000 000 |23 800000 |20 100000 |13 750000 | I5 250000 Wagenkilometer (leer) 171 000 98 ooo 382 ooo 390 000 59 300 45 8oo
Kilowattstunden total 2354535 | 2351861 | 1370800 | 1168150 584 400 687 881 Tonnenkilometer . 19 300000 |15 250000 |48 800000 |46 200000 | 4 550000 | 4 000000
Lokomotiv-£7 pro Zugs-km 1,66 1,65 1,37 1,37 1,48 1,41 Kilowattstunden total 377 121 295 150 866 574 907 813 225 585 215073
Wagen-4» pro Zugs-km 7,94 i 5,77 5,59 3,79 3,53 Lokomotiv-k» pro Zugs-km 1,32 1,37 1,98 1,90 1,02 1,02
Kilowattstunden pro Zugs-£m 14,00 14,15 13,85 13,70 9,40 9,68 Wagen-k» (belad.) p. Zugs-/m 32,5 35,2 52,6 46,8 11,0 10,8
Kilowattstunden pro Lok.-z» 8,40 8,55 10,05 10,00 6,32 6,89 Wagen-4 (leer) pro Zugs-/m 9,6 7,4 16,9 16,5 550 4,9
Kilowattstd. pro Wagen-2zm 1,76 1,84 2,40 2,46 2,48 2,74 Tonnen-km pro Zugs-km 1082 I150 2 160 1 960 435 428
Wattstunden pro zm 32,1 33,10 57,5 58,00 42,5 45,0 Tonnen-km pro Lok.-km 821 835 1085 i 035 435 418
Belastungs-Verhiltnis 96 %/, 95 %, 94.°/, 93:%/5 — =
Tonnen-%27 pro Stunde . 66 500 67 ooo 75 000 65 200 9 200 8 750
Tabelle VII. — Betriebsausgaben fiir den Personenzugsdienst im Oktober und Mittl. Geschwindigkeit Anz/7 29,9 28,9 1757 17,2 10,5 10,3
November 1914. Kilowattstunden pro Zugs-£» 21,2 22,3 38,3 38,4 21,5 24,0
] Fahrsotigs | /Bnergie: d’g:‘gmlzgr Ff}]hrzell!g- d““ﬁ”},“"““ | esoltung s K?lownltstundenpro Lok.-km 16,0 16,1 19,4 2013 21,0 23,5
unterhalt Posian unterhallu Augggben Esw:'isornlaell;u Tugspersonals Gesamtkosten Kilowattstd. pro Wagen-&m 0,65 0,63 0,73 0,82 1,96 223
Wattstunden pro z&m 19,5 19,8 17,8 19,6 49,5 56,2
Okt | Nov.| Okt.| Nov. | Okt. | Nov.| Okt. | Nov.| Okt.| Nov | Okt. |Nov| Okt. | Nov.
Lokomotés-Personensiige: Tabelle VIII. — Betriebsausgaben fiir den Giiterzugsdienst im Okt. und Nov. 1914,
Kosten pro Zugs-zz Rp. 44,1( 55,0/ 63,5/ 61,8 4,9 | 7,1 | 1,72| 1,82 26,8| 29,2 30,5(18,0[ 171,52 184,92 Lokomotly- | Energie- | Material lir | pepog- | Besoldung des | posoiqung des
ot Lok Ro. 3 A i 180188 6 oAl AN d. Lokomotiv- ehben Lokomotiv- Tugspersonals Gesamtkosten
pro Lok.-zm  Rp. |27,4| 33,5/ 39,3| 38,2(3,0 [ 4,4 | I,1 | 1,2 [16,6|17,3|18,0(18,8]|106,3 | 113,7 unterhalt g personals -
Kosten pro Wagen-km Rp. | 6,2 7,8 8,9/ 8,8/0,67/ 1,0 |0,25/ 0,25 3,7| 40| 43| 43] 24,2 | 26,15 Okt. | Nov.| Okt.| Nov.| Okt. [ Nov.| Okt. | Nov.| Okt | Nov.| Okt.| Nov.| Okt. | Nov.
Motorwagen - Fersonenziige :
Kosten pro Zugs-.m Rp. |37,9] 48,8| 36,5| 36,4| 0,51| 0,76 2,5 |2,9 | 16,6( 16,5| 24,1(28,3 | 118,11| 133,56 Kosten pro Zugs-km Rp. |51,1|49,589,2(91,1| 2,02| 1,73| 1,85| 1,53/ 33,4| 34,1( 55,9 57,1 | 233:5| 235,0
Kosten p. Mot.-Wg.-27 Rp. | 25,5/ 33,6 24,7| 25,0| 0,35| 0,54| 1,7 | 2,0 11,2| 11,4( 16,3|19,5| 79,74| 92,05 Kosten pro Lok.-m Rp. |32,6|31,057,0|57,0| 1,28 1,08| 1,19 0,99| 21,3| 21,3 35,6(35,7| 149,0| 147,0
Kosten pro Wagen-£z Rp. | 10,0| 13,8( 9,6 | 10,3| 0,12| 0,22 0,65/ 0,80 4,3| 4,6/ 6,3 8,1 31,0 | 37,8 Kosten pro 1000 #m Rp. |32,5|31,8( 57,6 58,6| 1.28| 1,12[ 1,19| 0,99| 21,2| 21,9 35,5(36,6| 1490 151,0
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pro Zugs-km bei den Motorwagenziigen am giinstigsten
stellt und nur rund 2/; desjenigen bei den Expressziigen
betragt, steigt der Verbrauch pro Wagen-4m bei den Motor-
wagenziigen auf rund das 1!/,-fache desjenigen bei Express-
ziigen, wobei er ungefihr gleich hoch ist wie bei den
Lokalziigen. Der Verbrauch pro tkm stellt sich bei den
Motorwagenziigen auf rund 1!/; desjenigen bei Express-
ziigen, ist aber nur rund 3/, desjenigen bei Lokalziigen.

Tabelle VI enthalt die gleichen Angaben fir den
Giiterzugsdienst. Bei der Bewertung der betreffenden
Zahlen ist folgendes in Beriicksichtigung zu ziehen:

Die Tonnen-Kilometer beziehen sich auf das Anhange-
gewicht. Unter Belastungsverhiltnis ist das Verhiltnis des
Bruttozugsgewichtes der betreffenden Ziige zum normalen
Bruttozugsgewicht auf der Harlem River-Strecke zu ver-
stehen. Die Tonnen-Kilometer-Zahl pro Stunde ist ent-
standen durch Division der gesamten Tonnen-Kilometer-
Zahl, die mittlere Geschwindigkeit durch Division der Zugs-
kilometer durch die totale Fahrzeit der Ziige zwischen
den Endstationen.

Das Mittel aus siamtlichen Diensten ergibt fir den
spezifischen Energieverbrauch der Giiterziige eine Zahl,
die unter 20 Wh/tkm liegt. Unter Beriicksichtigung des
Lokomotivgewichtes vermindert sich diese Zahl auf etwa
18 Wh/thm. In Anbetracht, dass sich diese Messungen
iber rund 140 000000 Giiter-Tonnen-Kilometer erstrecken,
darf die Zahl 20 bezw. 18 Wh/thm als eine recht zuver-
lassige Zahl fiir den Wattstundenverbrauch pro Zem fiir
Giiterziige auf ebenen Strecken angesehen werden. Bei
dieser Gelegenheit sei auch auf die interessante Tatsache
hingewiesen, dass die Zentrale nach den Ausfiihrungen
Herrn Murrays durch das Anfahren schwerer Giiterziige
beziiglich Spitzenleistung nicht in dem Masse beansprucht
ewird, wie man vielleicht anzunehmen geneigt ist. Durch
den eintretenden Spannungsabfall beim Anfahren eines
schweren Giiterzuges tritt eine automatische Beeinflussung
der in der Nahe befindlichen Giiterzugslokomotiven in dem
Sinne ein, dass sie infolge des eintretenden Spannungs-
abfalles entsprechend weniger Strom aufnehmen. Es wird
dadurch entgegen aller Voraussicht ein Abflachen der ge-
samten Belastungskurve in der Zentrale bewirkt.

Die Tabelle VII gibt die spezifischen Betriebskosten
fir die verschiedenen Zugsgattungen im Personenverkehr.
Bei der Bewertung dieser Zahlen ist zu beriicksichtigen,
dass fiir die Personenzugslokomotiven in den Monaten
Oktober und November das Material fiir die Totalrevision
bezogen wurde, weshalb die Zahlen fiir den Lokomotiv-
unterhalt bedeutend hoher sind als die in den Tabellen I
und II gegebenen. Sie geben also nicht das richtige Bild
tiber die tatsichlichen Kosten des Lokomotiv-Unterhaltes,
fiir die die Zahlen in Tabelle I und II massgebend sind.
Die andern Posten werden indessen davon nicht beein-
flusst. Wie zu erwarten ist, haben die Energiekosten fiir
die Lokomotivziige den grossten Anteil an den gesamten
Betriebsausgaben und betragen rund 1!/; derselben. Die
Kosten fiir den Lokomotivunterhalt und die Besoldungen
fir das Lokomotivpersonal und das Zugspersonal halten
sich, wenn man die normalen Lokomotivunterhaltskosten
den Tabellen I und Il entnimmt, so ziemlich die Wage und
machen zusammen rund die Hilfte der gesamten Betriebs-
ausgaben auf den Lok-km bezogen aus. Fur die Motor-
wagenziige ergibt sich die interessante Tatsache, dass die
Energiekosten nicht mehr den Hauptteil an den gesamten
Betriebsausgaben ausmachen, sondern die Unterhaltungs-
kosten. Es wird dies erkldrlich, wenn man bedenkt, dass
die Motorwagen eine doppelte Ausriistung, fiir Gleich- und
Wechselstrom, besitzen und dass diese Ausriistung, zufolge
ihres Einbaues grosstenteils unter dem Wagenboden, hin-
sichtlich der Zugénglichkeit leiden muss. Die Energiekosten
bei den Motorwagenziigen betragen rund !/, der gesamten
Betriebsausgaben, wihrend sich die Kosten des Motor-
wagenunterhaltes auf rund 1/, belaufen. Ein weiteres
Drittel der Gesamtausgaben machen die Besoldungen des
Fohrer- und Zugspersonals zusammen aus.

Die Tabelle VIII gibt wieder die gleichen Daten fiir
den Giiterzugsdienst, aus denen aber nicht klar hervor-
geht, wie die fiir den Lokomotivunterhalt gegebenen Zahlen
zu verstehen sind. Aus dem Umstande aber, dass die
Giiterzugslokomotiven nach den Rangierlokomotiven weit-
aus am wenigsten zu Stérungen Anlass geben, ist zu
schliessen, dass diese Zahlen einen erhdhten Materialbezug
fiir Revisionen enthalten. Die Energiekosten pro Lok.-zm
betragen rund /3, die Lokomotiv- und Zugspersonalausgaben
1; bezw. 1/, der Gesamtausgaben. FEin Vergleich von
Tabelle VIII mit Tabelle VII zeigt, dass die Gesamtbetriebs-
ausgaben einer Personenzugslokomotive, auf den Lok.-km
bezogen, etwa 75 9/, derjenigen einer Giiterzugslokomotive
betragen.

In Tabelle IX bringen wir einige statistische Ausweise
tiber die Energiegestehungskosten und anderes. Die auf
die #Wh bezogenen Verbrauchsziffern geben interessante
Vergleichszahlen fiir die Gegeniiberstellung zu dhnlichen Be-
trieben und es wéare deshalb hochst lehrreich, wenn solche
auch von andern Bahnen veréffentlicht wiirden. Wir wollen
aus diesen Zahlen nur hervorheben, dass fir die 27k
am Stromabnehmer 1,25 k¢ Kohle im Kraftwerk verfeuert
werden, und die Gestehungskosten der 2/%% am Strom-
abnehmer sich auf rund 3,5 Rp. belaufen. Demgegeniiber
ist zu erwédhnen, dass die Gesellschaft in den beiden be-
treffenden Monaten der New York Central Railway je
etwa 1,25 Mill. 2l#h abgenommen hat, die auf 6,5 Rp./kIVh
zu stehen kommen. Interessant ist ferner ein Vergleich
des Brennstoffverbrauches fiir den Bahnbetrieb bei Dampf-
lokomotiven und bei elektrischen Lokomotiven, wobei die
letztern die Energie aus einem Dampfkraftwerk beziehen.
Auf den Dampflokomotiven der N. Y. N.H. & H. R. R. wird
nach einem frithern Bericht von Herrn Murray verfeuert:
Auf Dampfschnellziigen 0,06 kg[tkm im Vorortsverkehr,
0,104 kg[thm im Giterverkehr, 0,053 kg[thm im Mittel,
also 0,072 kg/thm auf den gesamten Verkehr bezogen.?)

Tabelle IX. — Energieabgabe und Verbrauchsziffern
im Kraftwerk Cos Cob.

Energicabgabe in kWh: Okt. 1914 Nov. 1914
Personenverkehr (Lok.) . 3072 145 2 894 465
Personenverkehr (Motorw.) 499 367 630039
Giiterverkehr 1494 082 I 508 306
Rangierdienst : 848612 984 255
Briragloger Diensts o o i o s Su S S R 6191 ® 10340
Gesamtverbrauch fiir Fahrzeuge . 5 920 398 6 027 405
Signaleinrichtufgeni b o SRR T I Uiy 117 445 107 465
Andere Zwecke der Bahn . . . . . . . . 399 401 389 652
Leitungsverlust 617 804 543 235
Gesamtverbrauch fiir Zwecke der Gesellschaft 7 055 048 7067 757
New York Westchester and Boston Ry. 636 058 676 144
Andere Gesellschaften . T 255139 1 205 699
Gesamter Kraftverbrauch in 2k 8946 245 8 949 600
Grosste tdgliche Abgabe . . . . . . AWh 316 630 343 300
Grosster Leistungsstoss . . . . . . . &W 29 800 30 000
Mittlere tigliche Abgabe . . . . . . &W 288 589 301 902

Spesifische Verbrauchssiffern pro kWh :

Kohlenverbrauch' . . . <« + &+ « « « . . kg I,25 1,26
Wasserverbrauch lit 15,10 16,4
Kohlenkosten: & sl s s i e = R D g3 1,96
Wasserkosten ., = . o s e e ot sie > 0,288 0,09
Zusitzliche Kosten . . . . . . . . . . » 004 0,018
Unterhalt der Kraftanlage . . . . . . . . » 0,20 0,21
Léhne und Geh#lter . . . . ¢« . « .« « « 2 0,34 0,35
Gesamtkosten ohne Kapitalzinse . . . . . . Rp.2,80 2,64
Gesamtkosten einschl. Kapitalzinse . . . . . » 3,72 3,56

1) Den Geschiiftsberichten der S.B.B. und der Rhitischen Bahn
von 1914 bezw. 1913 entnehmen wir die entsprechenden mittlern Zahlen
fir den gemischten Verkehr der S.B.B. und der Rhitischen Bahn zu:

S.B. B.: 0,064 bis 0,078 kg/thm.
Rh. B.: o,104 kg thm.
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Rechnen wir im Mittel fir den Personen- und fiir den
Giiterverkehr einen Energieverbrauch der elektrischen
Lokomotiven von rund 30 Wh/thkm, so wird also im Kraft-
werk 1,25 >< 30/1000 = 0,0375 kg/lkm verbrannt.

Fir die Rh. B. ergibt sich beispielsweise die ent-
sprechende Zahl fiir die elektrischen Lokomotiven bei
einem mittlern Stromverbrauch von 45 IWh pro thm?) zu
1,25 >< 45/1000 = 0,056 kg[thkm. Rechnen wir fir die
Gotthardbahnmiteinem Energieverbrauch am Stromabnehmer
von 38 Wh/thm wie bei der Lotschbergbahn, so ergibt sich
die entsprechende Zahl zu 1,25 >< 38/1000 = 0,047 kg/thm.
Eine Gegeniiberstellung der so ermittelten Verhiltniszahlen
ergibt folgendes interessante Bild:

Kohlenverbrauch in kg/zkm

Bahnlinie e i 1 Kraftwerk. b. elektr,
¥ Betrieb
NeY o NIH n H. ROR, 0,072 0,037
Rhitische Bahn 0,104 0,056
Gotthard- u. Létschbergbahn, 0,0852) 0,047
S. B. B.-Netz, Kreis I. bis IV 0,078 0,037

Insofern also die von Herrn Murray angegebene Zahl
des Kohlenverbrauches von 1,25 kg/kIVh richtig ist, woran
aber in Anbetracht der Belege nicht gezweifelt werden kann,
ist die Richtigkeit des Satzes bewiesen: 1 kg Kohle im
Kraftwerk verbrannt gibt eine doppelt so grosse Leistung
am Zughaken als 1 kg Kohle in der Dampflokomotive ver-
brannt.

Die Tabellen X @) und &) endlich geben einige
Zahlen iiber die an der Oberleitung und den Triebfahr-
zeugausriistungen aufgetretenen Stérungen fiir die Strecken
Woodlawn-New Haven, die New Canaan- und die Harlem
River-Strecke. Hier ist zu bertcksichtigen, dass etwa
800 km Geleise elektrifiziert und rund 1oo Lokomotiven,
sowie 71 Motor- und Anhéngewagen in Betrieb sind, ferner
dass die Triebfahrzeuge zum gréssten Teil mit doppelter
Ausriistung versehen sind. Die grésste Zahl der Stérungen
an der Oberleitung tritt nach der Tabelle Xa bei der Aus-
ristung der Linie (Transformer, Schalter usw.) auf. Diese
machen rund ein Drittel simtlicher Stdrungen aus und
die durch sie bedingten Zugsverspatungen betragen rund
zwei Drittel der gesamten.

Tabelle Xa. — Storungen an der Oberleitung
in den Monaten Oktober—November 1914.

Anzahl Min.Verspitung
Stérungen pro Storung
I 1
Isolatoren | 4 | 9
Endabspannung : } 4 o
Andere Leitungsstérungen = . . . . [ ° 17
AUSTHSEHT o i R e S s St j} 17 20
S1anale HiE e e R M 2 7
Aeussere Einwirkungen . 7 o
Fehigriffe des Personals I
Total fiir 2 Monate . “ 52 R

Tabelle Xb. Storungen an der Ausriistung der Triebfahrzeuge
in den Monaten Oktober—November 1914.

(T M
\ 6 | wg
“ Anzahl Stérungen durch “5 EE feilometer
Fahrzeug “,‘ & a0 5 |4 Z‘ :);i..g = Nég% ohne
|0 8 « |28 }
2 8 = = S o |[E&6o Sty
| o = m = | @ ~ Sltorung
loE et cs s 8 || EEE:
[ |
Schnellzugslokomotiven 5 ’ S e B L ' 12 11 600
Giiterzugslokomotiven , gl Al i 5 1 12 || 58 17 800
Rangierlokomotiven o ’ o [ o o o | iiber 130000
Motorwagen . 3 3 2 |22 | 30| 13 6300
Total fiir 2 Monate 11 9 | 52 | 41 |n3 1

1) Geschiftsbericht der Rhitischen Babn vom Jahre 1914.
%) A%, bezw, C%; Dampflokomotiven.

Den iiberwiegenden Anteil an den Stérungen der
Triebfahrzeugausriistungen haben die Erdschlisse, die rund
die Halfte aller Storungen ausmachen. Die Stérungen
durch Erhitzungen und Bruch halten sich mit je 1/;, der
Gesamtsumme ziemlich die Wage. Am wenigsten, bezw.
in den betrachteten zwei Monaten keine Stérungen weisen
die Rangierlokomotiven auf, an denen nach einem zuriick-
gelegten Weg von iiber 130000 /Am noch keine Stérung
aufgetreten war. Dann folgen in weitem Abstand die
Giiterzugslokomotiven mit rund 17 800 km, die Schnellzugs-
lokomotiven mit rund 11600 km und die Motorwagen sogar
mit rund 6300 km. Die hohe Anzahl der Stérungen bei
den Motorwagen kommt in Tabelle VII in den Unterhaltungs-
kosten deutlich zum Ausdruck.

Im Mittel ergibt sich eine Verspitung von 17 bis 18
Minuten pro Triebfahrzeug-Stérung, auf den gesamten
Dienst bezogen, welche Zahl wiederum je nach dem Zugs-
dienste indert, wobei hier naturgem#ss der Giiterverkehr
am schlechtesten wegkommt. Die Gesamtzahl der Stérungen
ergibt sich zu 55 bis 58 im Monat, was bei der vorhan-
denen Anzahl von 171 Triebfahrzeugen einem Zeitabstand
von rund drei Monaten zwischen zwei Stérungen an der
elektrischen Ausriistung eines Triebfahrzeuges oder durch-
schnittlich insgesamt zwei Stérungen im Tag entspricht.

Schlusswort. Als Hauptergebnis des elektrischen Be-
triebes der N. Y. N. H. & H. R. R. fithren wir wiederholend
zum Schluss Herrn Murrays eigene Worte an. Er sagt:

yUnsere heutigen Erfahrungen lehren uns, dass die
Elektrifizierung auf drei hauptsichlichste Punkte hinzielt,
die sich auf moglichste Wirtschaftlichkeit des Betriebes
beziehen und nach Massgabe ihrer Wichtigkeit folgende sind :

1. Ersparnisse an Brennstoff;
2. , Unterhaltungskosten der Triebmittel;

. e , Zugskilometer.“

Beziiglich der ersteren zwei Punkte sagt Herr Murray
im weiteren:

» Versuche mit der Beférderung von Billionen von #&m
im Giiter-, Personen- und Rangierdienst durch Elektrizitit
haben die alte Voraussage gerechtfertigt, die in Verbindung
mit den Studien fir die Elektrifizierung der New Haven-
Bahn gemacht wurde, namlich dass 1 kg Kohle, das unter
den Kesseln einer elektrischen Zentrale verfeuert, in elek-
trische Energie umgewandelt und zu einem elektrischen
Triebmittel tbergefiihrt wird, die doppelte Zugkraft am
Zughaken bei gleicher Geschwindigkeit entwickelt als 1 kg
Kohle, das in der Feuerbiichse einer Dampflokomotive
verbrannt wird,!) und dass zweitens die Unterhalts- und
Reparaturkosten einer elektrischen Lokomotive nach dem
Einphasentypus rund die Hilfte derjenigen einer Dampf-
lokomotive gleichen Gewichtes betragen.“2)

Als ein leuchtendes Musterbeispiel, was weitausschau-
ender Blick und kithne Initiative in Amerika fertig bringen,
liegt dieses Bahnunternehmen vor uns. Es muss deshalb
der Vorstellung entgegengetreten werden, als ob die von
dieser Gesellschaft unternommene Elektrifizierung ein kost-
spieliger Versuch sei, der besser unterblieben wire und
einem Fehlschlag nicht unihnlich sehe. Die zeitweiligen
misslichen finanziellen Verhaltnisse dieser Bahn diirfen
weder mit der Elektrifizierung tiberhaupt, noch im besondern
mit dem angewendeten Stromsystem verquickt werden. Die
Ursache des zeitweiligen finanziellen Riickganges des Unter-
nehmens liegt keineswegs an der technischen Ausfithrung,
sondern in gewagten finanziellen Operationen und dem
Geschiftsgebahren der obersten Leitung der ganzen Bahn-
anlage. Es ist verstandlich, dass ein junges Unternehmen,
wenn es auch von den besten technischen Gesichtspunkten
aus geleitet wird, besonders im Anfang keine solchen
spekulativen Operationen vertrigt. Die Folge dieser finan-

”

_...“_,l) Die S. B. B. fiihrte in den letzten Jahren je rund 600000 ¢
Kohle fiir ihre Bediicfnisse ein, was unter normalen Verhiltnissen einer
jahrlichen Ausgabe von rund 17 Millionen Franken entspricht,

%) Die Unterhaltungskosten des Lokomolivpatks der S. B. B, betragen
laut Geschiiftsbericht vom Jahre 1914 rund 18 Rp. pro Lok.-kz, was einer
jihrlichen Ausgabe von rund 8 Mill. Fr, entspricht.
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ziellen Verhiltnisse waren dann leider die, dass die Elektri-
fizierung nicht rascher und weitausgreifender durchgefiihrt
werden durfte, sodass ein gewisser Stillstand in der Ent-
wicklung eintrat, was auch dazu angetan war, das Zutrauen
zur Gesellschaft und im besondern in deren technischen
Grundsitze eine Zeitlang zu erschiittern. Die Krisis scheint
indessen jetzt tberwunden zu sein, und die Ausfiihrungen
Herrn Murrays dienen vornehmlich dem Zweck, durch nackte
aber beweiskraftige Zahlen das Zutrauen zunichst der in
Betracht kommenden Kreise zur Gesellschaft zu festigen,
dann aber auch sich die Anerkennung der technischen
Grundsitze durch weitere Fachkreise zu sichern.

Das Wagnis, wie es der Prasident der N.Y.N. H.
& H.R.R. im Juli 1908 kurz nach der Einfiihrung des
elektrischen Betriebes auf der ersten Teilstrecke New York
City-Stamford nannte, ist zweifellos gegliickt. Weit davon
entfernt, durch anfingliche Schwierigkeiten eingeschtchtert,
auf dem einmal als richtig erkannten Wege wieder riick-
wiarts zu schreiten in der Weise, wie es einige andere
amerikanische Bahngesellschaften mit dem Umbau ihrer
Einrichtungen von Wechselstrom auf Gleichstrom getan
haben, ist die N.Y.N.H. & H.R.R. von der technischen
Richtigkeit ihres Unternehmens so durchdrungen, dass sie
den weitern Ausbau der anschliessenden Bahnstrecken,
nachdem sich die finanziellen Verhéltnisse wieder besserten,
mit vermehrtem Eifer wieder aufgenommen hat. Es ist im
Interesse des Elektrifizierungsgedankens nur zu winschen,
dass die Beharrlichkeit der technischen Leiter auch hier
mit einem weitern Erfolge abschliessen, der sich nun ins-
besondere auch zu einem greifbaren finanziellen Erfolge
verdichten moge. Im Gegensatz zu den Anfeindungen, die
diesen Leitern die Systemwahl eintrug, mag es denselben
zu besonderer Genugtuung gereichen, dass, trotz dem von
gegnerischer Seite der N.Y.N. H. & H.R.R. voraus-
gesagtem Misserfolg, die Pennsylvaniabahn, wohl die grosste
und bestgeleitete Bahn der Vereinigten Staaten, miihelos
und ungesiumt sich die technischen Erfahrungen der N.Y.
N. H. & H. R. R. zu Nutzen gezogen hat und nun auch
ihrerseits an den Ausbau ihrer Fernstrecken unter Ver-
wendung des Einphasen-Systems gegangen ist.

,Die Evfahrung hat gezeigt, dass unser Versuch ge-
lungen ist“, sagt Herr Murray. ,Er hat andern Bahnen
den Weg gezeigt, den sie fiir ihre Elektrifizierung ndchstens
werden einschlagen miissen.

Maiscellanea.

Schweiz. Bundesbahnen. Der Verwaltungsrat hat in seiner
Sitzung vom 17./18. d. M. den Antrag der Generaldirektion betr. die
Elektrifizierung der S.B. B.-Gotthardstrecke Erstfeld-Bellinzona
nach lingerer Diskussion, immerhin ohne Gegenantrag, genehmigt.
Wir verweisen hinsichtlich dessen Wortlaut und Begriindung auf den
Auszug aus dem Bericht der Generaldirektion und der stindigen
Kommission des V.-R. (Seiten 98 bis 100 in letzter Nummer).

Ferner genehmigte er den Vertrag mit dem Kanton Genf
iiber die Erstellung des ,,Pont Butin“ der Genfer Verbindungsbahn,
entsprechend den von uns auf Seite 296 des letzten Bandes ge-
brachten Angaben. Desgleichen die Vertrige mit der Schweizer.
Industriegesellschaft Neuhausen iber die Lieferung von 10 vier-
achsigen Personenwagen lIl. Klasse und 345 gedeckten Giiterwagen,
sowie mit der Schweizer. Wagonsfabrik Schlieren iiber Lieferung
von 425 gedeckten Giiterwagen. Schliesslich ratifizierte er drei
Abkommen fiiber Lieferung von Steinkohle, Briketts und Koks zur
Lokomotivfeuerung fiir 1916.

Unterirdische Wasserkraftanlagen. Fiir den Betrieb der
Gold- und Silbergruben in Kremnitz (Ungarn) ist, 245 m unter Tag,
ein Wasserkraft-Elektrizititswerk in Bau, das bei 239 m nutzbarem
Gefille rund 1000 PS abgeben wird. Von dem neben dem Schacht
angelegten Ausgleichbehilter fiihrt die aus schmiedeisernen Rohren
bestehende Druckleitung durch den Steigschacht. Der im Grund-
riss 20,5<8 m und in der Hohe 5 m messende Maschinensaal wird
nach der ,Zeitschrift fiir das gesamte Turbinenwesen® drei Pelton-
Turbinen fiir je 500 PS bei 500 Umlimin aufnehmen, wovon eine
als Reserve dienen soll. Drei mit diesen direkt gekuppelte

Generatoren von je 500 kVA werden Drehstrom von 3000 V bei
50 Per liefern. Die zugehérige Schaltanlage soll ebenfalls unter-
irdisch angeordnet werden. Von den Turbinen wird das Wasser in
einem bestehenden Entwisserungsstollen abgefiihrt.

Ein idhnliches unterirdisches Werk ist in einer Grube der alten
Freiberger Bergwerke im Erzgebirge zur Ausnutzung der friither
zum Betriebe unterirdischer Wasserhaltungsmaschinen, durch die
Einstellung des Erzbergbaues nunmehr freigewordenen Wasserkrifte
in Betrieb. Das Kraftwerk liegt dort 280 m unter Tag und steht
mittels eines 300 m langen Kabels mit ‘der oberirdisch gelegenen
Schalt- und Transformatorenanlage in Verbindung.

Internationaler funkentelegraphischer Verkehr. In Er-
ginzung unsrer Notiz auf Seite 64 laufenden Bandes iiber die inter-
nationale Verbreitung der Funkentelegraphie geben wir nachstehend
noch einige Zahlen iiber den internationalen funkentelegraphischen
Verkehr. Diese Angaben lassen deutlich erkennen, welche ungemein
grosse Bedeutung die drahtlose Telegraphie in verhdltnisméssig
kurzer Zeit fiir den Seeverkehr erlangt hat. Von Kiistenstationen
an Bordstationen wurden im jahre 1912 rund 123500, im Jahre 1913
rund 270300 Telegramme aufgegeben, wihrend umgekehrt in Kiisten-
stationen 1912 rund 335400, 1913 rund 540400 von Bordstationen
gesandte Telegramme aufgenommen wurden. Die Zahl der zwischen
Bordstationen gewechselten Telegramme (ausschliesslich Durchgangs-
verkehr) betrug 1912 rund 14300, 1913 rund 37000 Stiick. Dabei ist
zu bemerken, dass sowohl in den obigen, als in den auf Seite 64
gegebenen Zahlen nur Bord- und Kiistenstationen, nicht aber die
Landstationen beriicksichtigt sind, die in wenig dicht bewohnten
Gegenden fiir grossere Uebertragungsweiten fiber Land als Ersatz
fiir die Draht- oder Kabellinien schon vielfach Verwendung finden.

Fristverlingerung fiir Erfindungspatente. Der Bundes-
rat hat mit Geltung vom 20. Februar an iiber die Verldngerung der
Frist fiir die Ausfiihrung patentierter Erfindungen folgenden Be-
schluss gefasst: Die dreijihrige Frist, nach deren Ablauf gemass
Artikel 18 des Bundesgesetzes vom 21. Juni 1907 iiber die Erfindungs-
patente, Jedermann, der ein Interesse nachweist, beim Gerichte die
Klage auf Léschung eines Patentes stellen kann, falls bis zur An-
hebung der Klage die Erfindung im Inlande nicht in angemessener
Weise ausgefiihrt worden ist, wird verlingert bis zu einem Zeitpunkt,
den der Bundesrat spiter festsetzen wird. Bis zu diesem Zeitpunkte
kann ferner die Loschungsklage mit Bezug auf solche Patente nicht
angehoben werden, fiir die vor Inkrafttreten des vorwiirfigen Be-
schlusses die in Artikel 18 erwidhnten Bundesgesetzes festgesetzte
dreijdhrige Frist schon abgelaufen ist.

Eine Seilschwebebahn von iiber 100 km Liange soll
gegenwirtig in Vorderindien zur Verbindung von Rawal-Pindi im
Norden der Pandschab-Ebene mit Srinagar, der Hauptstadt des
Staates Kaschmir, iiber die steilen Hohen des Himalayas im Bau
begriffen sein. Diese Schwebebahn wird die bestehende Strasse
erginzen, die wegen der vielen Erdrutsche, Steinlawinen und
Schlammstréme hiufig unterbrochen ist. Der urspriingliche Plan
einer Eisenbahnverbindung musste der Bodengestaltung wegen fallen
gelassen werden. Durch diese neue Verkehrslinie hofft man die fiir
den Giitertransport zwischen beiden Orten bisher erforderliche Zeit
von 15 Tagen auf 15 Stunden herabsetzen zu kdnnen.

Neubau der Schweizer. Nationalbank in Ziirich. Ueber
den Gemeindebeschluss zur Abtretung eines Bauplatzes fiir die
Nationalbank in den Stadthausanlagen von Ziirich haben wir in
Band 65, Seite 275 (vom 12.Juni 1915) berichtet. Die besonders in
der innern Stadt stark vertretenen Opponenten haben gegen das
Ergebnis jener Abstimmung Einsprache erhoben, welche aber letzt-
instanzlich am 27.Januar vom Schweizer. Bundesgericht abgewiesen
worden ist. Es diirfte nun der Wettbewerb ausgeschrieben werden,
hinsichtlich dessen wir unsern an vorgenannter Stelle ausge-
sprochenen Wunsch erneuern mdchten.

Die Entwicklung der Strassenbahnen in Deutschland
in den letzten 50 Jahren. Die ilteste Strassenbahn in Deutschland
ist die im Juni 1865 dem Verkehr eroffnete Linie von der Ecke der
Spandauer Chaussee zum Brandenburger Tor. Wdéhrend Ende jenes
Jahres bei 220 Stidten mit fiber 20000 Einwohnern nur eine
Strassenbahn mit 7,8 km Geleiselinge bestand, waren im Jahre 1915,
bei 615 Stidten mit tiber 20000 Einwohnern, 291 Strassenbahnen
mit 5400 km Geleiselinge in Betrieb. Davon werden 260 elektrisch,
18 mit Pferdekraft und 13 mit Dampf betrieben. Die erste elektrisch
betriebene Strassenbahn stammt aus dem Jahre 1881.



	Die Elektrifizierung der New York, New Haven und Hartford Bahn

