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Von Interesse ist hier ferner die oft und viel er-
wopene Frage der Umwandlung des Betriebes auf den
New-Yorker Hochbahnen., Dieselben werden bis-
her mit Dampf Letrieben und haben daher fir die An-
wohner mannigfache Belidstigungen im Gefolge. Um
mit dem unvergleichlichen Anwachsen des Verkehrs
cinigermafsen Schritt zu halten, ist die Verwaltung zu
einer Ofteren Vermehrung der Zughkraft unter ErhShung
der Lokomotivgewichte und dementsprechend zu einer
fast ununterbrochenen Verstirkung der Tragekonstruk-
tionen gendthigt gewesen.

Die Ziige bestehen aus vier bis finf Wagen, welche
6o Plitze bieten und in der Zeit des stirksten Verkehrs
oft mit 100 Personen besetzt sind. In dieser Beziehung
liegen also dhnliche Verhdltnisse vor, wie bei den meisten
der fiir elektrische Zugforderung eingerichteten stidtischen
Hoch- und Untergrundbahnen, nur mit der Ausnahme,
dafs keine der anderen auch nur entfernt an die Ver-
kehrsziffern der New-Yorker Hochbahnen heranreicht.

Nach alledem hat es den Anschein, dafs hier die
Bedingungen fiir den Ersatz der Dampf-Lokomotiven
durch die elektrische Zugkraft besonders giinstig liegen,
zumal auch vielvermopende Hufsere Einflisse in diesem
Sinne wirksam sind. Eingehende Versuche nach dieser
Richtung sind auch wicderholt angestellt worden, doch
haben dieselben bisher nicht zu einem befriedigenden
Ergebniis und zu einem endgiltigen Entschlufs gefiihrt.
Aus den Offentlich bekannt gewordenen Aeufserungen
des Prisidenten Gould und des Betriebs-Direktors Hain
der Manhattan-Gesellschaft geht hervor, dafs die mit
den Systemen Daft, Field und Sprague angestellten
Versuche den gestellten Anforderungen nicht entsprochen
haben und dafs die fir die Umwandlung aufzuwendenden
hohen Kosten von der weiteren Verfolgung des Planes ab-
halten. Vor allem wird das Widerstreben gegen den
entscheidenden Schritt mit der Besorgnifs vor den
bedenkenerregenden Folgen einer Stérung des elek-
trischen bBetriebes begriindet. Man hiilt es fiir un-
thunlich, Gefahr zu laufen, bei cintretenden Schiden der
Anlage den gesammiten Betrieb auf allen Linien ein-
stellen zu miissen, wihrend es beim gegenwirtigen
Dampfletriche ein Leichtes ist, durch Ersatz der be-
schidigten Lokomotive die Stirung unverweilt zu be-
seitigen, Der Priisident erklirt, dafs man sich fiir Ein-
tihrung der elektrischen Zugkraft erst entscheiden
kinne, nachdem durch die Versuche der unumstdfsliche
Beweis erbracht sei, dafs e¢s auf diesem Wege mibglich
sein wird, den Massenverkehr von Hunderttausenden
tighich, der jetzt abzuwickeln ist, zu bewiltigen, ohne
dafs die geringste Stockung oder Stirung eintritt, Diese
Forderung, deren Erfilllbarkeit bis jetzt noch nicht
nachgewiesen sei, miisse als erste Bedingung gestellt
werden, weil hiervon die Interessen eines orofsen Theils
der gesammten Einwohnerschaft der Stadt New-York
aut das empfindlichste beriihrt werden.

ir Einfiihrung des elektrischen Betriebes in der
Baltimore-Tunnelstrecke sind Erwigungen wirthschafi-
licher Art wobl nur insoweit mafsgebend pewesen, als
darauf gerechnet wurde, dafs die fiir Beleuchtungs-
zgwecke ohnehin erforderliche Centrale durch Hinzutritt
der Zugforderungsanlagen nur verhiltnifsmafsig geringen
Mehraufwand verursachen wiirde,

Dagegen scheint es, dafs die Durchiithrung dieser
Malsregel auf den genannten Strecken der New York,
New Haven und Hartford- und der Pennsylvania-Eisen-
?Jﬂl:ll!] _ﬂ:-rn ?‘n[]'E‘ill.'llj nach 'I;I.".‘-:[‘|‘|:'|E"[:-t'l.'4;r[hr"j]f}h entsprungen
ist. Es handelt sich bei diesen, wie auch bei anderen
o0 Dotriés 1n Aane s b U Ly
Binfilt rug s i v gen mmen L1._5rmlf_-n ist, um
o 1ba ]Il-l!'itﬁ-l‘_‘l?l, aber beschleunigten
Personenverkehrs, um dem dringenden Weltbewerh
der L'I]!']"-.“'I..‘-'\-Ellfl'l strafsenbahnen oder anderer Schnell-
x-ﬁrkurrlrstmi_tu[ Zu begegnen. Bei der Abwigung des
wirthschaftlichen Werthes der neuen Betriebsweise werden
daher I'LEF" I'_'I.j..{i:']'ﬂ.nl.l:'!'tl_‘ﬂ HI:.'H!I:':EIRL[:]H[EH nicht die entschei-
dende, vielleicht nicht einmal eine wichtige Rolle spielen,
. ~ach den voraufgegangenen Betrachtungen hat es
nicht den Anschein, als ob schon jetzt im Betriebe
J'-fﬁ_llfll‘mfﬁ‘*'“I'Thti_l_f-' gegeniiber dem Lokomotivbetriebe
crzielt werden kinnten und es kann dies auch nach so
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kurzer Versuchszeit kaum erwartet werden. Wenn, wie
es scheint, die Nutzleistung der elektrischen Betriebs-
kraft bei der Zugforderung im Verhdltnifs zum pge-
sammiten Kraftverbrauch gering und erheblich geringe:
15, als beim jetzigen Dampf-Lokomotivbetriebe, so
kimnen als Grund hierfiir die bei den ersten Aus-
tihrungen unvermeidlichen Unvollkommenheiten an-
getithrt werden, deren Beseitigung durch spiitere Ver-
besserungen zu erhoffen steht,  Ausschliefslich kiinnen
dieselben hierfiir aber nicht verantwortlich gemacht
werden, denn die Arbeitsverluste werden zum Theil
durch das System bedingt und kbanen nur vermindert,
nicht aber ganz beseitigt werden.

Fiir die Beurtheilung der Frage, inwieweit durch
Verbesserungen ein hbherer Wirkungsgrad erzielt werden
kann, ist es zweckmifsig, sich ein Bild von de
Wirkungsweise der elektrischen Energie bei der Zug-
forderung zu machen. Es soll hierbei nur vom Gleich-
strom die Rede sein, weil nur dieser fir den in Rede
stchenden Zweck bisher benutzt worden ist.

[ne Motoren geben bei grofser Geschwindigkeit
einen htheren Wirkungsgrad als bei geringerer. Bei
grofster Geschwindigkeit, also gilinstigster Ausnutzung
derselben, kann bei der gegenwiirtig iiblichen Ueber-
tragungsweise und bei guter Ausfiilhrung die Arbeits-
leistung am Zughaken zu ungefihr 83 pCt., der auf den
Elektromotor iibertragenen angenommen werden. Beim
Antahren 1st der Wirkungsgrad geringer. Er beginnt
bei der Geschwindigkeit Null mit Null und steigt mit
dieser bis zum Ho&chstwerth an, was durchschnittlich in
einem Zeitraum von etwa 3o bis 40 Sekunden erfolgt,
Der Vorgang ldfst sich bildlich, wie in Fig. 1 dar-
gestellt, veranschaulichen,

Die gezeichnete Kurve stellt denselben allerdings
nur theoretisch dar. In Wirklichkeit tritt an Stelle der
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kontinuirlichen Kurve eine mehrtach gezackte, weil auch
die Geschwindigkeitskurve nicht regelmiifsig verliuft.

Der durchschnittliche Wirkungsgrad erfihrt durch
die Verinderlichkeit der Geschwindigkeit wihrend der
Fabrt eme Herabsetzung, welche um so grifser isl und
um so mehr ins Gewicht fillt, je hdufiger und je be-
deutender die Geschwindigkeitsschwankungen sind. Sie
wird am grifsten bei Bahnen fiir stidtischen und Vor-
oriverkehr, auf welchen bei einer Stationsentfernung
von 300 bis so0 m das Anfahren wielleicht em Dirittel
bis Einhalb der ganzen Fahrzeit zwischen den Stationen
beansprucht. Bei lingeren Strecken, auf welchen mit
gleichbleibender Hichstgeschwindigkeit vielleicht sechs
Minuten lang gefahren wird, ist dieser Verlust wesentlich
geringer, Bei ersteren wird auf einen durchschnittlichen
Wirkungsgrad von 6o pCt. oder mit Sicherheit von
so pCt., bei letzteren auf einen =olchen von 5o pCt. 2u
rechnen sein, das heifst die am Zughaken durchschnitt-
lich ausgeiibte Leistung wird im ersteren Falle so pCt.,
im letzteren 80 pCt. der auf dem Elektromotor iiber-
tragenen Leistung ausmachen.

Weitere Arbeitsverluste werden durch die Er-
zeugung und Fortleitung des Stromes verursacht. Man
kann sich von den eintretenden Arbeitsverlusten ein
Bild machen, indem man sich die am Zughaken des
Motorwagens, am Stromabnehmer und in den Cylindern
der stationiiren Dampfmaschine widhrend der Fahrt aus-
geiibten Leistungen in Pferdestirken bildlich darstellt,
wie dies in Fig. 2 fiir einen etwa 200 t schweren, mit
annihernd 43 km in der Stunde fahrenden Zug ge-
schehen ist.




