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1. Yorhemerkungen,

Der langjihrige Leiter der Finanzabteilung des preulsischen
EKisenbahnwesens, Exzellenz Kirchhoff, erheht in einer wirt-
schaftlichen Darlegung**) seine Stimme zur Verwirklichung des
Gedankens der Einheit in Verwaltung und Betrieb der staat-
lichen Eisenbahnen Deutschlands, um den grofsen Grund-
gedanken Bismarcks der Vereinheitlichung des -deutschen
Verkehrswesens unter dem Drucke der kriegswirtschaftlichen

Lehren verwirklichen zu helfen. Dem Reiche sollen die
politischen, seiner Bevolkerung die wirtschaftlichen Vorteile
eines einheitlichen Grofsbetriebes des grilsten Verkehrs-

unternehmens der Welt zu Teil werden.

Die Vorschlige des Verfassers, eines der wenigen noch
lebenden Zeugen der Verkehrspolitik Bismarcks, der den
Stoft dieses schwierigen Gebietes mit seltener Sicherheit be-

*) Durch die Ereignisse des November 1918 ist vieles hierunter . ) . .
; fur das deutsche Reich als solchem abgesehen, ohne damit das

(iesagte iiberholt oder gegenstandlos geworden. Bei der Neuordnung
aller Verhiiltnisse wird aber die des Eisenbahnwesens cine wichtige
Rolle spieleu, wofiir die meisten hier vertretenen Gesichtpunkte
ihre Bedeutung behalten.

**) ,Die Reichshahn*.
Staats- und Reichs-Fivanzen von Dr. iur. h. ¢. H. Kirchhoff,
Wirklichem Geheimen Rat. Greiner und Pfeiffer, Stuttgart 1917.

Vor dem Kriege waren zwei Schriften des Verfassers aus den
Jahren 1909 und 1911 erschienen, deren eine ,Zur Neuordnung der
preuldischan Eisenbahn- und Staats-Finanzen® die fiir eine solche
Neuordnung entscheidenden Vorfragen untersucht:. Extraordinarium
und Anleihe; kaufmiinnische Abschreibung und Schuldentilgung;
Ausgleichfond; die Bemessung der fiir andere Staatszwecke zu
leistenden  Eisenbahniiberschiisse. Die. zweite eisenbahnpolitische

geschichtlichen Gewordenheit unserer bundesstaatlichen Eisenhahn-
netze die Ausfithrbarkeit des Einheitplanes Bismarcks einer
vollen deutschen Eisenbahngemeinschaft, deren . geld-, volkswirt-
schaftliche und politische Vorteile. Als eine weitere Verfolgung
des Gedm\]\ens, gleichzeitig als Richtigstellung einer Anzahl teils
fachminnischer, teils laienhafter und aus engem kleinstaatlichem
Geiste geborener Angriffe erscheint der im Kriegsjahre 1916 heraus-
gegebene Leitfaden ,Der Bismarck’sche Reichseisenbahngedanke,
Reichsstelle fiic cinheitliche Verkehrsleitung als vorliufige wirt-
schaftliche Notwendigkeit“. Ihnen schlieft sich, ergiinzend, berich-
tigend, abwehrend, die letzte Schrift an.

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahinwesens, Neue Folge,

Ein offenes Wort iiber die Eisenbahn-,"

herrscht, haben vecht verschiedenartigen Widerhall bei den
Behorden und- in den gesetzgebenden Korperschaften der
deutschen Eisenbahnstaaten gefunden. Neben warmer Unter-
stiitzang der Neuerung stehen abfillige Urteile, die teils auf
Verteidigung und Erhaltung des Bestehenden, teils auf Zurick-
weisung der Vorschlige abzielen: am heftigsten sind die vom
Verfasser geschiitzten wirtschaftlichen Wirkungen umstritten.
Den nicht immer von sachlichem Verstindnisse getragenen
Urteilen haben sich neuere Untersuchungen hinzugesellt, die
bei dem, rein wissenschaftlicher Behandelung nur teilweise
zuginglichen Gegenstande ebenfalls weit auseinandergehen,
Kinem Eisenbahnfachmanne, der sich lange Jahre mit der
Wirtschaft und Statistik der deutschen Bahnen beschiftigt hat,
sei es nun gestattet, diesen Fragen an Hand einer statistischen
Untersuchung uniher zu treten, Dabei wird von den politischen,
militirischen und unmittelbar volkswirtschaftlichen Segnungen

. hohe Gewicht dieser »Imponderabilien« gering zu schitzen.

- Hoheit-Rechte. bessere Pflege der

Kivrehhoff nimmt zunacht in seinen Yorschlagen das
Erbe Bismarcks, das Streben nach einer deutschen »Reichs-
eisenbahn« auf, das seiner Zeit am Widerstande einiger siid-
deutscher Staaten, wohl in erster Iinie Bayerns, scheiterte,
und als dessen Folge die umfassende Verstaatlichung des
preulsischen Kisenbahnwesens anzusehen ist. Kr zeigt, dafls
1820 bis 1835 von den mittel- und kleinstaatlichen Ministern
genau dieselben Griinde, wie Schutz der Souverinitat-
Sonderverhiltnisse, gegen

und

. den Zollverein ins Feld gefahrt seien, die heute gegen die
Arheit .Die deutsche Eisenbahngemeinschaft* priift an Hand der |

LVL Band. 8 Heft. 1919,

Leitung eines so grofsen Unternehmens sei unméglich,

des deutschen Eisenbahnbesitzes erhoben
Der verwaltungstechnische Einwand, die einheitliche
wird

Vereinheitlichung
werden.

von ihm dahin widerlegt, dafs »mit einer einzigen Spitze im

Mittelpunkte, welche die grofsen fiir den allgemeinen Veykebzu
mafsgebenden Gesichtpunkte, die Einheitlichkeit des Betriebes
und die Beobachtung "der Gesetze verwirkliche, sich aus-

gezeichnet volle Selbststandigkeit und Freiheit in’ den ort-

lichen Nebenstellen vertrage«, dals mit anderen Worten in

einer geschloasenen Verwaltung die den ortlichen Bedurfmssen
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éni;sprechen(ie Teilung nicht nur moglich, sondern leichter
durchfibrbar sei, als bei der heutigen Vielseitigkeit. Man
kann allgemein der Behauptung zustimmen, dafs eine einheit-
liche Verwaltung durch bessere Ausnutzung der Wagen, durch
zweckmifsigern, billigern Bau der Bahnen, durch einheitlichere
Bewirtschaftung der Netze .grolsere ErSpafnisse erzielen werde,
als eine Mehrzahl kleinerer Einheiten. Der Vertreter. der
Neuerung hat nach dieser Richtung den DBeweis fir die Vor-
teile in dem Umfange angetreten, ohne . tiefstes
Eindringen in die aulserordentlich umfangreiche vergleichende
Statistik der einzelnen Staatsbahnnetze moglich war., Ein
-solcher Nachweis ist selbst auf der Grundlage des riesigen

in dem er

Ziffernwerkes der Reichseisenbahnstatistik nicht moglich, er
ist auch von einem Linzelnen nicht zu erbringen, weil, wie

der Verfasser ausdriicklich hervorhebt, nur ein aus den Haupt-
verwaltungen der einzelnen Netze geschaffener Fachausschuls*)
in der Lage ist, die ziffernmifsigen Unterlagen zu beschaffen,
die die amtliche Statistik fir wichtige FEinzelgebiete nicht
‘bietet, Der Zusammenschlufs der acht deutschen Eisenbahn-
verwaltungen Preulsens, Bayerns,
‘Badens, Mecklenburgs, Oldenburgs und der Reichslande zu
einer Gemeinschaft wird befiirwortet, deren Besitz vom Reiche
fir Rechnung der beteiligten Staaten nach Malsgabe der ein-
gebrachten Anteile “einheitlich zu verwalten und zu betreiben
sei. Die IMauptverwaltung soll fir diese »Reichsbahne« die
‘vollig von einander zu trennenden Haushalte fiir Betrieb und
und Bauw aufstellen und durchfihren, wobei sie zu dem Bau
gewisse DBeitrage zu leisten hat. Die Betriebsrechnung soll
nach den Grundsitzen kaufminnischer Abschreibung und Ge-
hardng unter Bildung stiller Ricklagen aufgestellt, Ricklagen
fir Krnewerung und Ausgleich sollen einbehalten werden,
der Jahresiberschufs zwischenr Einnahme und Ausgabe an die
dic Grindung bewirkenden Staaten im Verhiltnisse ihrer
‘werbenden Einlagen abgefiihrt werden. Im' Rahmen dieser
‘Geméinsclmft far Betrieb und Rechnung werden
Neuerungen im Einzelnen angestrebt, die auf gerechtére Yer-
teilung der Lasten hinauslaufen und dic Gegenwart vor zu
‘hoher Belastung zu Gunsten der Zukunft bhewahren sollen.
An diese Umgestaltung kniipft sich die Frwartung, das ganze
"Netz ‘werde entsprechend der Erhohung seiner Teistung und
in Folge der kaufminnischen Geschiftfihrung nach dem Vor-

- *) Anf S. 79 der Schrift wird gesagt: .Man leite doch die
grofie Frage von der &ffentlichen Diskussion hiniiber in die syste-
matische Behandelung durch eine aus berufenen Fachminnern
zusammenzusetzende Kommlsswn, in der auch Militirs und Parla-
mentarier Platz finden konnten. Dorthin gehiort sie jetzt.®

Dazu ist zu berichten: Eine im Reichshaushaltausschusse von
den Mitgliedern der linksstehenden Parteien eingebrachte Ent-
schliefung an den Reichskanzler, dem Reichstage eine Denkschrift
iiher die «'eld und allg,emem wirtschaftlichen Wirkungen einer
Velemhelthchunfr des deutschen Eisenbahnwesens unter Einbeziehung

g Jimnonw.asserstmﬁen vorzulegen 1nd zu diesem Zweck einen
Fathauss(,huls aus sachverstiindigen Mitgliedern des Wirtschaftlebens,
Parlamentariern, sachverstindigen Beamten und Vertretern des

* Grolien G(‘nex alstabes. zu bilden, wurde mit 15 gegen 13 Stimmen
abgelehnt, - Dagegen - hat der preufiische Verkehrsminister cine
Denkschrift iber dle goldwutschaftllchen Wirkungen der Vetemhelt-
hchung 7ugesugt

Sachsens, Wirttembergs, .

bilde eines einzelwirtschaftlichen Gewerbebetriebes hohere! und
stetigere Krtrige fur ihre Griinder ergeben, als zuvor.

IL. Geldwirtschaftliche Wirkungen der Vereinheilliéhung‘
von Verwaltung und Betrieb der deutschen Netze.

So wenig es cinem Zweifel unterliegt, dafs ein staatliches
Kleingebilde die Kosten der Verwaltung und Wirtschaft eines
Landes verteuert,¥) so wenig ist zu bezweifeln, dals ein ein-
heitlicher Giroflshetrieb durch Herabminderung der allgemeinen
Kosten billiger arbeitet, als viele Einzelbetriebe. _

Die Ausbildung des Grofsgewerbes war das Kennzeichen
der neuern Entwickelung, die Deutschland seit seinem Zusammen-
schlusse von 1870 durchgemacht hat.

Der Ubergang von der landwirtschaftlichen zur
gewerblichen Erwerbstitigkeit hatte als ungewollten N ben-
erfolg das schnelle Entstehen der Grolsstadte im Ge‘folge.l Er
war vor allem begleitet von der Herrschaft der Grofsbetfriebe
in den Zweigen gewerblicher Herstellung, in denen die Kraft-
und Arbeit-Maschine, bei Zusammenfassung des Kapitals, iihre
wirtschaftliche Uberlegenlieit tiber den Mittelbetrieb zum ‘Aus-
drucke bringen mufste. Das lehren die Zahlen der Beruf— und
Gewerbe-Statistiken der drei Reichszihlungen von 1882, 1895
und 1907, besonders in den grolsen Zweigen der Faserstofi-
Gewerbe, des Bergwerk- und Hiitten-Wesens, der Eisen-
gielsereien, Walzwerke, der Blecl- und Maschinen-Fabriken,
der Miihlen und Wagenbauanstalten, der Brauereien und Dampf-
miihlen, der Zucker-, Stirke- und Pappwaren-Fabriken, in den
Elektrizitats-(+ewerben und den Verkehrsbetrieben, dénn dieses
Gesetz der wirtschaftlichen Uberlegenheit des grofsen Betriebes
iber den mittlern trifft auch fir die Verkchrsgewerbe, jalso
fir das Eisenbahnwesen zu, Hoher als die Ersparnisse| der
Verwaltung sind hier die des Betriebes zu werten, die isich
als Folge der Vereinfachung der ortlichen Leitung des Ver-
kehres, des Zugbetriebes, des Aufwandes an Angestellten und

yrofs-

weiter | Aus dem Wegfalle der Vergitung far die gegenseitige Benutzung

Die
als.

der I'ahrzeuge bei den Kosten der Abrechnung ergeben.

(riiterwagen-Gemeinschaft besteht zwar bereits, abef nur
Teil der geplanten Betriebsmittel - (iemeinschaft**), die Lioko-
motiven und Wagen aller Art einschlielslich des gemj'einschaft-
lichen Werkstittenbetriebes einschlicfsen sollte. In . den Vor-
verhandelungen ist allerdings wiederholt darauf hingewiésen,

*} Die Verwaltung der 26 Gemeinden von Grofi-Berlin, deren
Zahl grade so grof ist, wie die der Einheiten im deutschen Reiche,
arbeitet gewifs nicht billiger, als eine Einheitgemeinde Grofi-Berlin.
Das starke Anwachsen der Schulden der Gemeinden, das Ausgabe-
wesen auf den Gebieten groBstiddtischen Hochbaues, des Ingenitr-
baues, vor allem der Verkehrsanlagen bestitigt dies. Im Verkehrs-
wesen haben die Mifistiinde, die das Fehlen grofziigiger Einheit-
pline bewirkt hat, zur Errichtung des Zweckverbandes geflihrt,
Alle solche Mifistiinde driicken sich aber in zu hohen Ausv'aben
fitr wirtschaftlich nicht zu rechtfertigende Anlagen aus. ¢ .} .

**) Die Krsparnis wurde damals wohl zn niedrig, mit 12 Mil-
lionen ¢ geschiitzt. Das Schwergewicht der \’ortelle einer vollen
Betriebsmittel - Gemeinschaft liegt neben der Ge]dwu'tsclmft m' “der
Beschleunigung des - Wagenumlaufes, der mit geringerm Bestande
dieselben Leistungen bewiltigt. Kisenbahnminister v. Budde fihrte
in der Sitzung des preufiischen Abgeordnetenhauses vom 6. Miirz 1905
Gber die damals geplante Betriebsmittel-Gemeinschaft zusammen-
fassend aus, daB der Zweck die Freiziigigkeit der Lokomotiven und
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dafs es uberaus schwierig sei, das richtige Verhiltnis fir eine |
| gelt hauptsichlich auf die verschiedene Wertigkeit der Lokomo-

allgemeine Abrechnung zu finden, die sich auf die gefahrenen
Achskilometer der I'ahrzeuge stiitzen miisse, um dabei jedem
Staate ohne Beeintrichtigung des andern grofsere Ersparnisse,

als bisher sicher zu stellen. Das Scheitern der Gemeiischaft

tiven,- Reise- und Giter-Wagen der Verwaltungen (Zusammen-
stellung 1) zuriick. Der Vergleich zeigt, dals die preulsisch-

Zusammenstellung 1.
Die Fahrzeuge der fiinf grifsten deutschen Verwaltungen 1913.
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hessische Lokomotive im Durchschnitte ihrver vielen Bauarten

mit 58800 .4 Dbei 10,2 Jahren durchschnittlichen Alters im
Werte erheblich hoher steht, als die der anderen vier Ver-
waltungen, ja selbst als die teuerere, aber fast doppelt so alte,
schwere Lokomotivgattung Badens. Preufsen, Hessen hat neuere,
schwerere T . F-Lokomotiven fir die lingeren und schwereren
Zugeinheiten seiner Flachlandsbahnen und seines starken Giter-

Wagen innerhalb Deutschlands und damit die Vereinfachung .und
Besch]eunigung des Verkehres sei, wodurch eine wesentliche Ver-
billigung erreicht werde. Die Leerliufe der Giiterwagen auf deutschen
Kisenbahnen betrugen nach seinen Mitteilungen jihrlich 4 Millionen
Achskilometer; die Vermeidung von nur 5 bis 69]y dieser Leerliufe
wiirde eine Ersparnis von 3,5 Millionen . jahrlich liefern. Aber
die Ersparnisse sciew” erheblich hoher, zuniichst durch den Wegfall
der Priifungen hei den Ubergiingen, dann durch Wegfall der Auf-
schreibung der 'Wagen auf den Binnenstationen, durch den Wegfall
der Abrechnung der Wagenliufe durch Hunderte von Kopfen, die
Vereinfachung des Betriebdienstes bheim Umladen und Umordnen,
endlich durch die cinheitliche Bauart der Fahrzeuge. An den Bauten
in den Ubergangshahnhosfen,
rungen und Erweiterungen erfordere, konne viel Geld gespart werden.

Aus dieser geplanten Betriehsmittel-Gemeinschaft ist schliefilich -
am 1. April 1939 die Giiterwagen - Gemeinschaft hervorgegangen;
die Lokomotiven, dic Reisewagen, die Werkstitten und die Kohlen-
beschaffung sind aus der Gemeinschaft ausgeschieden,

deren gesteigerter Verkehr Vergrofie- !

verkehres. Diese Ziige bestehen nach Spalte 15 durchschnittlich
aus 76 Achsen, dic mittlere Linge der Giterziige erreicht in
den anderen Verwaltungen nicht 70; noch unginstiger stellt
sich dieses Verhiltnis fur Preufsen mit 24 : 20 bei den Reise-
zitgen und mit 45 : 37 Achsen bei allen Ziigen. Auch der mlttlere
Reisewagen Preufsen- Iessens bildet nach Spalte 5 bei ‘dem
Preise von 16300 .4 eine wertvollere Einheit, als die der
anderen Netze. Der durchschnittliche Giuterwagen steht nach
Spalte 6 umgekehrt: der preulsisch-lessische kostet 2890 «/,
nur der siichsische ist mit 2760 </ Dbilliger, die ubrigen sind
teuerer. Das wird durch das Vorherrschen des offenen (rutex-
wagens in den kohlen- und erzreichen (iebieten 1’1eufsens
und in Sachsen durch die Kollen bei Zwickau und die Emfu]u
bohmischer Braunkohlen bedingt. Die Spalten 8 bis 10 zexgcu,
weiter, dafs die Ausstattung des preufsisch-hessischen  Netzes
mit Lokomotiven, Reise- und Giiter-Wagen durchschmttllch
betriichtlich stirker ist, als die der anderen Staaten; in B_ayex n
sinkt sie auf fast 509/, bei Lokomotiven und Giterwagen, anf
679/, bei Reisewagen herab; die oberbay erischen und \\urttem-
: bergischen Bahunen mit uber\\le"endem l\elsevexlxelne drucken
nach Spalte 5 den Wert eines Relse\mgons auf 1‘)200 und
12700 /£ herab; in Sachsen hat das I\Iembahnaxtlge Neben-
" bahnnetz des Erzgebirges den Wert 13700 o zur Foige.
15%




116

Die Spalten 11 bis 13 zeigen ein nahezu umgekehrtes
Bild: der Bestand an 0,88 Lokomotiven auf 1 Wagenachskm
wird von Bayern mit 0,86 fast erreicht, im Reise- und
Gater-Verkehre sogar iberholt, fiir Sachsen und Wirttem-
berg trifft das in noch hoherm Malse zu, in Baden wird dies
Ergebnis dadurch etwas verschleiert, dals sich dic Gite der
Ausriistung mit Lokomotiven wegen der langen Schnellzug-
strecken mit starkem und schwerem Durchgangverkehre nach
Spalte 4 in der geringern Zahl mit selir hohem Preise von
62100 o dulsert; die Einheitkosten der Ausristung mit Reise-
wagen zu 13800 £ werden durch die seitlichen Nebenbahnen
des Schwarzwaldes zwar herabgedriickt, halten sich aber immer
noch erheblich iber dem Stande von Wirttemberg und Bayern.
Daraus folgt aber der fir die Gemeinschaft sprechende Schlufs,
dals die Wirtschaft der Lokomotiven und Wagen fir die Be-
waltigung des siiddeutschen Reise- und Giiter-Verkehres wegen
Beschrinktseins auf die engeren Grenzen durchaus genigend
erscheint. Zwar verstirken die nach Spalte 14 auf cine Loko-
motive entfallenden Leistungen wieder den Eindruck, die erhohte
Nutzung in Bayern, Wiirttemberg und in Baden, in letzterm mit
51706 gegen Preufsen und Sachsen mit 42000 und 43000
Lokomotivkm sei der Ausdruck einer schwiichern Versorgung
des Betriebes mit Lokomotiven. Der erstern Gruppe von Be-
trachtungen, nach der Preulsen uber die stirkste, teuerste
und beste Ausriistung mit Fahrzeugen fir die Finheit der
Betriebslinge verfiigt, scheint die Sorge entsprungen zu sein,
bei voller Freiziigigkeit auch der Lokomotiven und Reisewagen
konnten diese wertvollen Bestinde zu sehr von den sid-
deutschen Verkehrsgebieten aufgesogen werden, die in der
Abgabe der alteren, der Ausbesserung bedarftigeren Loko-
motiven und der billigeren Reisewagen keinen vollen Ausgleich
boten.

berg und Baden kein Bediirtnis vorliegt, Sachsen aber nach
der Betriebslinge (Spalte 10) und nach der Einheit der Leistung
(Spalté 13) noch stirker mit Giiterwagen ausgeriistet ist.
Diese Bedenken, die im preuflsischen Ilerrenhause angedeutet
wurden, beriicksichtigen nun allerdings nicht, dals weniger die
Ausriistung mit Fahrzeugen fir die Einheit der Betriebslange
nach den Spalten 8 bis 10, als fiur die der Leistung nach den
Spalten 11 bis 13 die Besorgnis des Abstromens begriindet.
Nur die Bedirfnisse des Verkehres konnen eine solche An-
ziehung bewirken, die aber in Wirklichkeit nach den Spalten 11
bis 13 nicht vorliegt. Diese statistischen Zusammenhinge
sind hier eingehender behandelt, weil der Verfasser einer
neuerdings erschienenen Untersuchung*), auf die wir noch in
anderm Zusammenhange zuriick kommen, die Beleuchtung dieser
Frage allein auf die Zahlen der Spalten 8 bis 10 stiitzt, ohne
die der Spalten 11 bis 13 zu seinen Schlulsfolgerungen heran
zu ziehen, »

Spalte 17 in Beziehung zu Spalte 3 und das Verhiltnis
der Spalten 18 und 19 lehren, dals die siddeutschen Staaten
Preufsen im Ubergange zu den wirtschaftlich giinstigeren Giiter-

*) ,,D:(: Reichseisenbahnfrage*, von Dr. W. H. Kdwards,
Gottingen. Jena 1917, G. Fischer. Nr. 10 des Verzeichnisses
von Verdffentlichungen am Schlusse dieser Arbeit.

Das Abstromen der offenen, Dbilligeren Kohlenwagen
ist weniger zu befiirchten, weil fir sie in Bayern, Wirttem-.

wagen hoher Ladegewichte von 15 bis 20 t bereits gefolgt sind.
Im Ganzen ist die Ausristung der betrachteten Netze mit
Fahrzeugen bis auf die etwas reichere und bessere Ausstattung
Preulsens mit Lokomotiven gleichwertig, daher bestelit kein
Anlafls zu Besorgnissen Dbetreffs nachtraglicher Verschiebung des
Verhiltnisses der Deckung. Die wirtschaftlichen Vorteile einer
vollen Gemeinschaft aller Fahrzeuge liegen nach diesen Aus-
fiithrungen in der Freizigigkeit und in der Gemeinsamkeit der
Verwendung des ganzen Bestandes, die sich besonders an den
Ubergangstellen fuhlbar machen. Sie fahrt zur Vermeidung
von Leerliufen, zu grofserer Kinheitlichkeit in den Bauarten
und zur Verbilligung der Beschaffung. Die Vorteile an Geld-
wert, fiur die die Krbringung eines scharfen Nachweises un-
moglich ist, scheinen mit 1°/, der Betriebsausgaben, also mit
25 Millionen, von denen dic kleinere IHilfte auf Beso]guug
und Lohue, die grofsere auf siichliche Ersparnisse der ordent-
lichen Ausgaben entfillt, nicht zu hoch veranschlagt.

Dic Wirkung auf die Wirtschaft liegt indes nicht allein
bei den Fahrzeugen. Die Untersuchung mufs tiefer in -den
Vergleich der Wirtschaft und Geldbeschaffung bei den Einzel-
netzen cindringen, und zwar fiir einen lingern Abschnitt als
ein Jahr, wie sie sich seit der Newordnung in Dreufsen fur
den 20 jahrigen Zeitraum 1895 bis 1915 bietet. '

~ Ein Jahr, etwa 1913, reicht far den Vergleich der Wirt-
schaft und Geldgebarung der EKisenbahnglieder nicht aus,
weil die Werte eines Jahres erst durch ihre Stellung in der
Schaulinie der Intwickelung ilire Bedeutung erhalten. ! Der
Verlauf der Anlagekosten, der Detriebszifter, oder der I,iiixgeu~
entwickelung lilst erst aus dem Gesetze der Entwickélung
einen Schlufs auf dic Gestaltung in der Zukunft zu. Ein
Mangel der Untersuchungen von Dr. Edwards ist in der Be-
schriinkung der vergleichenden Schlasse auf die Werte von 1913
zu erblicken. Der Verlauf der Schaulinien wird zeigen, dals selbst
die schwersten Lagen der Wirtschaft, wie der 1914 einsetzende
Weltkrieg, auf Einnahme und Ausgabe ecines Jahres bei den
cinzelnen Verkehrsgliedern Deutschlands sehr verschiedenartig
einwirken., Betriebsziffer und Reinertrag kounen durch aulserlich
nicht erkennbare Vorginge oder Malsnahmen in den Einzel-
netzen beeinflulst sein, was erst durch die Lage des Jahres
in der Schaulinie erkennbar wird. Der Einfachheit halber
ist die Untersuchung nur auf die fiinf grofsten Netze Preufsens,
Bayerns, Sachsens, Wirttembergs und Badens ausgedehnt, deren
Anlagekosten mit 17278 Millionen % im Jahresdurchschnitte
1913 etwa 93,5°/; aller deutschen Staatsbahnen mit 18495 Mil-
lionen .4/ ausmachte. Der wichtigste Malsstab fur die wirt-
schaftliche Gebarung eines Unternchmens ist dessen jihrliche
Rente z nach z:100 =(K—A): K= (E:K).(1--A:E) also
die Verzinsung der Kosten K der Anlage durch den | Roh-
iiberschufs der Einnahme E iber die Ausgabe A" des Betricbes.
In dieser Gleichung, deren Aufstellung von Tecklenburg
stammt, zerlegt sich das Ertrignis in seine beiden, fir die
Beurteilung des wirtschaftlichen Gebarens entschieidenden Glieder,
in die Kinnahmeziffer £ : K und die Uberschulsziffer (1—A:E).
Ein Auszug dieser Werte aus der vom Reichs-Eisenbahnamt
verdftentlichten  »Statistik Eisenbahnen« ist

der deutschen



schaubildlich auf den Tafeln 16 und 17 dargestellt*), und

zwar zunichst die Betriebs- oder Linien- (57858 km) und die

Gleis-Liingen (122363 kmj in den Abb. 1 und 2, Taf. 16; bei
der Gleislinge sind die Gleise der Bahnhofe, Anschlisse und
~dergleichen (39270) .von den durchgehenden Hauptgleisen
(83093) zu unterscheiden; dann die Anlagekosten K im
Durchschnitte der einzelnen Jahre (18880 Millionen o4 nach
Abb. 1 und 2 der Tafel 17). Der Bezug auf die Lingen
filrt zu den Anlagekosten auf 1 km Betrieblinge (326800 )
und auf 1 km Gleis (145000 .#) (Abb. 3 und 4, Taf. 16);
weiter dic Einnahme I, die nach Reise-Verkehr mit Gepick
(997 Millionen /) einerseits, und nach Giterverkehr: Eil-,
Exprefs-, Fracht-, Post-, Militir-, Dienst-Gut, Ticren, Leichen,
Nebenertrige anderseits (2255 Millionen /) zu trennen sind.
Durch Hinzutritt der sonstigen Kinnahmen, wic Uberlassung
von Bahnanlagen, Leistungen und I'ahrzeugen an Dritte und
verschiedener  sonstiger Einnahmen ergibt sich die Betriebs-
einnahme E (3507 Millionen ), die die reine Einnahme aus
dem YVerkehre im Durchschnitte aller deutschen Bahnen umn
etwa 89/, erhoht: ferner die Betrichsausgabe A (Abb. 1 und 2,
Taf. 17), die mit 2458 Millionen /£ in solche fiir Arbeit
(1221 Millionen #) und far Betricbstotfe (1237 Millionen /)
zu gliedern ist. Die Betricbzifter A :E (Abb. 3 und 4, Taf, 17)
folgt daraus far 1913 mit 70°/,, die Uberschulsziffer 1 — A : K
mit 309,; schliefslich diec Rente z aus dem Uberschusse
U=E—A (1049 Millionen o) nach z °/, = U:K (Abb. 1
und 2, Taf. 17) mit 5,729/,.

Diese statistischen Grundlagen K, I3, A, U=K—A,
A:E U:E und U:K sind nach der Reichscisenbahn-Statistik
auf den Tafeln 16 und 17 in Schaulinien dargestellt. Zu dieser
Anordnung ist auszufithren:

Der Vergleich der finf Netze wird dadurch gegeben,
dals links die Schaulinien fir Bayern und Sachsen, rechts die
fir Warttemberg und Baden auf die fiir Preufsen bezogen sind.
Wihrend die Rente z nach Nr. 4 der Abb. 1 und 2, Taf. 17,
die Betriebziffer nach Nr. 5a und ihre Erginzung zu 1009/,
nach Nr..5b (Abb. 3 und 4, Taf. 17) vergleichfihige Schau-
linien geben, ist das bei den Werten der Anlagekosten, der
Betrieb-Einnahmen und -Ausgaben nicht der Fall, Far die
Nr. 1, 2, 3 (Abb. 1 und 2. Taf. 17) mulsten die Werte
innerhalb jeder Gruppe durch Zuriickfihrung auf Verhiltnisse
vergleichbar gemacht werden, indem dic Entwickelung der
funf Netze auf das Anfangsjahr 1895 == 100"/, bezogen ist.
Nach dem Malsstab der Verhiltnisse ist der Malsstab der Werte
bestimmt. Die preufsischen Anlagekosten K
lionen o sind nach 1 mm = 85,7 Millionen # in der Anfang-
hehe des Jahres 1895 = 100°/, gesctzt, cbenso die fir Bayern
" mit 1229, fir Sachsen mit 716, fir Wirttemberg mit 520
und ‘fir Baden mit 467 Milliouen o nach 1 mm 14,5,
8,9 — 6,43 und 5,8 Millionen . "Die Anlagekosten sind der
Anfanghohe beigeschricben. Nach diesen Malsstiben ist die
Umrechnung der Werte von K auf /) erfolgt, dic also fir
jedes Bindel von Schaulinien cinen gemeinsamen Malsstab
haben. Diesc Erlauterungen bezichen sich sinngemiifs auf beide

7’;‘)‘ IililAA‘Ezolgell(]ell sind in Klammern die Zahlen i’ﬁr das dentsche
Stantsbahnnetz am Schlusse des Jahres 1918 hinzugefiigt.

6935 Mil-
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Tafeln 16 und 17. Die kilometrischen Anlagekosten fiir 1 km
sind an sich vergleichfihig..

Fir diese Art der Auftragung der Schaulinien 1, 2 und 3
beider Tafeln ist das Anfangsjahr 1895 Delicbig gewahlt,
Aber diese Wahl hat far die Entwickelung keine besondere
Bedeutung, weil die Beziehung, die Neigung der Linien gegen
einander, das Wesentliche ist. Die richtige Beziehung der
Werte der Ausgaben zu den Einnahmen des Betriebes ist in
den Schaulinien Nr. 5 der Betriebs- und Uberschuls- Ziffern,
die beider zu den Anlagekosten im Schaubilde Nr. 4 (Abb. 1
und 2, Taf. 17) der Rente z derart erfolgt, dals hier sowohl
die zeitliche, wie die sachliche Entwickelung der Netze geeignet
fir Vergleiche, weil von jeder Voraussetzung befreit, erscheint,
Die Schaulinien Nr. 1, 2 und 8 (Abb. 1 und 2, Taf. 1I)
geben nach Tecklenburg Aufschluls dariber, auf welche
Ursachen das verschiedene Verhalten der Betriebsziffern und
der Renten der Netze zuriick zu firen ist: ob auf zu hohe
Anlagekosten, ob auf zu geringe Kinnahme oder auf zu hohe
Ausgabe. In diesen Ursachen kommen Grilse, Lage, Gelande-
und Boden-Verhiltuisse, Eigenart der Volkswirtschaft und
Verkchrsnetze der einzelnen DBundesstaaten zur Geltung, je
nachdem sie iberwiegend durchgehende Haupt-, ortliche Neben-
und Klein-Bahnen besitzen. .

Diese Unterlagen erméglichen die folgenden Schlisse.

Das Schaubild Nr, 4 (Abb. 1 und 2, Taf. 17), das der
Deutlichkeit halber im zchnfachen Malsstabe von Nr. 5 auf-
getragen ist, zeigt, dafs sich die Rente der preulsischen Bahnen,
abgesehen von den Jahren 1901, 1908 des Niederganges und
vom Jahre des Kriegsbeginnes 1914, das mit den folgenden
von dieser Betrachtung ausgeschlossen ist, zwischen 6,5 und
7,09/, bewegte, die Sachsens zwischen 4 und 5°/y, die Bayerns
und Badens zwischen 8 und 4°/, lag und dic Wirttembergs
wihrend der 20 Jahre kaum 39/, erreichte. Diese Spannung
zwischen Preufsen und den ibrigen Staaten hat sich im letzten
Jahrzehnt verringert, indem die Rente in Preufsen abnahm,
sonst unverindert blieb, oder in Bayern und Sachsen sogar
etwas stieg. Die Ursachen dieser verschiedenen (:ebarung
liegen nach Nr, 5b (Abb. 3 und 4, Taf. 17) darin, dals die
eine Grundlage der Rente, die Uberschulsziffer (1— A : k),
unter Beriicksichtigung des zehnfachen Hohenmalsstabes der
Nr. 4, nahezu deren Spiegelbild gibt, indem Bayern seit 1907
die preufsischen Uberschufsziffern erreicht, Sachsen sie seit 1907
unterschreitet: dlinliches gilt von Baden und auch von Wirttem-
berg. Zusammenstellung II stellt diese Entwickelung der Rente
kiar. In den Spalten 1 bis 3 und 4 bis 6 sind fir die

. Jahre 1900 und 1912, die die Schaulinien der Taf. 17 als

regelmilsige von Schwankungen der Wirtschaft unberihrte
erkennen lassen, dic beiden Bestandteile der Rente und deren
Vervielfaltigung fir dic funt Netze gegeniber gestellt. Dic
Spalten 7 Dbis 9 zeigen das Verhdltnis von 1912 zu 1900,
Wahrend die preufsische Rente nach Spalte 9 mit 1,0 auf
gleicher Hohe ‘verh:prrt, sind fir die siddeutschen Staaten
Erhohungen von 20 bis 299/ eingetreten. Nach Spalte 8 ver-
schlechterte sich die preulsische Uberschulsziffer in den 12 Jahren
von_ 100 auf 839/, der andere Bestandteil K: K in Spalte 7
wuchs um 219/, was auch fir die Eisenbahuen Bayerns und
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Zusammenstellung 1T,
Untorsuchung der beiden Bestandteile der Gleichung
2=(E:K).(1 - A:E) .
“der Rente fiir die Jahre 1900 und 1912,

Steigerun
1900 1912 Werte 1900—g1 0
-
Bahnnetz e ll— ‘Rentez 1w il= lunlu 1—
B ipm 12| B K acwlaxs KEA E Z
1 (234 (5|67 [8]09
verhaltnis [10 | 1,0{1,0 11,0 | 1,0{1,0 |f 1,21 083/ 1,0
Preufsen -y {0,176405| 72 0,21488.7| 72 |
Bayern . Verhaltnis | 0,70 10.6710,470,69 0,89 0,61 120 111|129
yern .. Wert  10,12427.23,4 |0,148(30,1:4,4
Verhaltnis 0,90 '0,610,54| 0,8¢ 10,77,0,65/ 1,13 1,06/ 120
(gl ¥ Yy » H] ,
Sachsen ... g 0,160 24,789 | 0,18126,2/4,7
_ Verhaltais [ 0,55 073 6161 0,54 10,86/048][ 1,21 0,97 1,20
Wirttembers "o+ | 0,097 20,829 | 0,11720035 |
Baden ... Yerhltnis | 0,84 :0,540,46;0,63 0,89/0,58 0,911,36! 1,27
T Werg 0,149[22,0 3,3 10,136/30,04,2

Wiirttembergs zutraf, Bayern verdankt - diese Desserung seiner
Rohiuberschiisse um 29 °/; einer gleichzeitigen Hebung seiner
Uberschulsziffer von 1,0 auf 1,11, wihrend diese in Warttem-
berg auf 0,97 sank; in Sachsen zeigten beide Bestandteile
nach den Spalten 7 und 8 einen geringern Fortschritt, Die
auffallend gute Entwickelung der badischen Rente mit 27°/,
Zunahme beruht allerdings. auf Tiuschung, insofern ihre Ur-
sache nach Taf. 17 in dem ungewohnlich hLohen Stande der
Betriebsausgabe 1900 liegt, die ihrerseits gemils Taf. I, Abb, 1
und 2, Nr. 1 bis 3 die IFolge von Neubauten war.

Die Schaulinien der Taf. 16 bilden, wic dieses Beispiel
zeigt, eine notige Frginzung fir eine solche statistische Unter-
suchung, wie sie in Zusammenstellung Il hier vorgefiihrt wurde,
weil - sich aufsergewohuliche Vorgange unmittelbar in diesen
. Schaulinien ankiindigen, diese also vor Trugschliissen Schutz bieten.

Durch Gesetz vom 1. X, 1902 war namlich der 39 km
lange Anteil der Main-Neckar-Bahn auf badischem Gebiete mit
9 Millionen o/ in die preulsisch-hessische Gemeinschaft unter
Aufhebung des Ausschlusses vom 1. XII. 1896 aufgenommen.
Dieser Vorgang beeinflufst die Schaulinien Badens zwischen
1900 und 1903, wozu noch der Niedergang von 1901 kommt,

In Bayern stort die Verstaatlichung der pfilzischen
Bahnen 1909 und 1910 die Regelmifsigkeit, die mit 810 km
Lange und 283 DMillionen ./ Erwerbspreis die Spriinge von
1908 bis 1910 erklirt.

In Zusammenstellung 11 ist noch die Beziehung der Spalten
zu der = 1,0 gesetzten Spalte Preulsens zu verfolgen. Nach
Spalte 3 standen im Jahre 1900 die Renten aller siiddeutschen
Netze Dbetrachtlich hinter der preulsischen zuriick: dies Ver-
hiltnis hatte sich 1912 nech nicht ausgeglichen. Nach Spalte 6
brachten dic wirttembergischen Bahnen erst 48, dic badischen 58,
die Bayerns 61, die Sachsens 659, der Kente Preufsens.
Das beruht bei den vier siuddeutschen Netzen auf den Werten
von E:K==0,55 in Wirttemberg, bis 0,84 in Sachsen, die
nach. Spalie 5 auch unginstigeren Uberschulsziffern wirkten
verstirkend. . Lehrreich ist, - dafs die Uberschulsziffer, die fiir

Bayern, Wirttemberg und Baden fast gleichmilsig auf 90!’/o
der preulsischen steht, in dem gewerblichen Sachsen wegen
hoherer Boden- und Stoff-Preise und Lohne auf 779}, sinkt.
Preufsen bewahrten die ausgedehnten landlichen Gebiete yor
dieser Senkung, die der erschreckend hohen Steigerung der
Ausgaben in Betrieb und Bau der Bahnnetze der grofsgewerb-
lichen Gebiete entgzegen wirkten.

Die Gebiete der Grolsgewerbe und der Gewinnung von
Rohstoffen geben grofse Verkehrseinnahmen, nicht aber gleich
hohe Uberschiisse*), weil die Betriebsausgaben bei steigenden
Preisen stirker gewachsen sind, als die Einnahmen. Dabei fahren
gleichzeitig die Erweiterungen und Erginzungen der DBahn-
hofe far Gater-, Verschiebe- und Reise-Verkehr zu starkem
Anwachsen der Anlagekosten; beide Umstinde dricken den
Wert E: K herab, das bestatigt das Verhaltnis 77 °/; fiur Sachgen
in Spalte 5. Die fraher zutrefiende Anschauung, dals die hohere
preulsische Rente auf das rheinisch-westfilische und ober-
schlesische Kohlen- und Eisen-Gewerbe zurickzufuliren sei, hat
sich spiter als unzutreffend erwiesen. Die stark gesteigerten
Ausgaben, die die Schaulinie der preulsischen Anlagekosten iin
die Hohe treiben (Nr. 1, Abb. 1 und 2, Taf. 17) sind in erster
Linie durch die Deckung der Bedirfnisse des Giterverkehres
der Ausfuhrgebiete fiir Rohstoffe veranlalst, die im Ilerbste
Sturmfluten des Verkehres erzeugen und Aufwendungen fiir
Anlagen und Fahrzeuge bedingen, die in den anderen Teilen
des Jahres nicht voll ausgenutzt werden. Diese Umstinde, dic
der Haushalt erst im Zinsdienste empfindet, ohne die [101‘1{u‘ ft
su erkennen, konnen die Gesundheit der Betriebfihrung unt‘t
graben. Die neuere Rente der Eisenbahnen Sachsens f»estﬁtigt
diese Auffassung deutlicher, als das fir den gewerbliclien

_Westen Preulsens wegen seines Zusammenhanges mit den andfrs

gearteten Gebieten moghch ist.

Nach Spalte 6 waren die Renten der siddeutschen Netze
bis zur Gegenwart erheblich geringer, als die der preulsisch-
hessischen Gemeinschaft, nach Spalte 4 berubte diese Wirkung
vornehmlich auf den ungiinstigeren Werten E:K. Das fihrt
zu der Frage, ob im Vergleiche zu Preulsen E zu. gering,
oder K zu hoch sei. Die Schaulinien Abb. 3 und 4 der Taf. 16
zeigen, dals die durchschnittlichen Anlagelkosten aller bayen‘iscl{ell
Staatsbahnen, auf die Betriebslinge bezogen, auch nach der Ver-
staatlichung der pfalzischen Linien am Schlusse des Jahres 1915
mit 265000 of [km geringer, die Sachsens mit 419000 of[km,
Wiirttembergs mit 418000 o#/km, Badens mit 518000 o /km
bis zu 53 9/, hoher waren, als die Preuflsens mit 339000 o/ /km.
Nun bildet die Betriebslinge keinen einwandfreien Mafsstab
fir die Baukosten eines Bahnmetzes,  weil in ihr die Zahl der
Gleise, die Art des Ausbaues, der Umfang der Bahnhofe und
die Art des Gelandes nicht zum Ausdrucke konimen._;_l)alﬂer
sind in den unteren Schaulinien den Abb. 3 und 4, Tafel 16
die Baukosten far 1 km aller durchgehenden Gleise der Linien,
zuziiglich der Nebengleise der Bahnhofe, Anschliisse und Ver-
bindungen, den Kosten fir 1 km Linic gegeniiber gestelilt.‘

*) Mit Ausnahme des Verkehres zwischen Rheinland-Westfalen
und Lothringen, weil den geschlossenen Kohlen- und Koks-Ziigen
der einen Richtung die Erzziige der andern im Pendelverkehre mit
voller Ausnulzung entsprechen, (Fortsetzung folgt.)
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Uber die Entstehung der Riffeln auf den Schienenfahrflichen.

F. Murtens, Ingenieur in Elberfeld.
Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel 18 und Lichtbilder Abb. 1 bis 9 auf Texttafel A.

Die Entscheidung der Irage nach den Ursachen der
Riffelbildung auf den Fahrflachen der Schienen ist schon lange
umstritten, da es bei der Vielseitigkeit der mitwirkenden
Umstande sehr schwierig ist, die wesentlichen aus den minder
wirksamen auszusondern. )

Als nicht durchschlagend ist etwa fehlerhafter Aufbau
des Stoffes erkannt worden. Woll ist besondere llirte des
Stoffes an der Fahrfliche geeignet, die Riftelbildung zu er-
schweren, eine weiche Aufsenschicht mit starkem Gehalte an
Ferrit, die durch unginstige Abkihlung des Gulsblockes und
durch starkes Fntkohlen bei Uberhitzung entstanden sein kann,
aber geeignet, die Riffelbildung zu fordern: die wesentliche
Ursache liegt jedoch in Kraftwirkungen, die durch Raubeit
der Tahrfliche bei starken Walzschlieren (Abb, 1, Texttafel A)
und durch riefige Oberfliche der Radreifen, namentlich an den
Hohlkehlen eingeleitet werden, wie siec bei alten, zitterig
arbeitenden Satzbinken am Werkstiicke entstehen.

So wird besonders auf schwerem, wenig nachgiebigem
Oberbaue mit harter Bettung schiitterndes Fahren bewirkt,
das sich mit steigender Geschwindigkeit verstirkt und Fahr-
zeuge und Schienen in Schwingungen versetzt, die unstetige
Beanspruchungen der Schienen' zur Folge haben; das gleich-
mifsige Rollen der Riader hirt auf, sic werden zeitweise gleiten,
stellenweise hiipfen. Die Schwankungen der Lagerdriicke iiber-
tragen sich auf die Achsen mit dem Ergebnisse »tlageolette«-
artiger Biegungen*). Die Radstinde dindern sich dabei dauernd,
die Achssitze schwingen seitlich nach beiden Richtungen aus
und verschieben sich quer zur Fahrrichtung.

Dieses Schleifen und die Schwankungen
fiuhren zu Verquetschungen des Stoffes an den Fahrflichen,
wobei die Flielsgrenze aberschritten, die Schiene wellig wird.

So entsteht beim Fortwirken dieser Verhiltnisse allmilig
~eine deutliche Riffelung der Iahrfliche,

Hierzu kommt, dafs sich die erhabenen Stellen von Un-
ebenheiten flach driicken, dals der Stoff an diesen Stellen also
hirter wird, und diese ungleiche Harte durch Verschiedenheit
der Abl)litzung wieder znr Bildung von Riffeln fithrt. Schienen
mit rauher Fahrflache sollten daher nicht eingebaut werden.

Weiter mufs das teilweise Schleifen der Rader auf den
Schienen verhindert, also auf Gleichheit der Durchmesser der
Rader jeder Achse gehalten werden. Das Schleifen tritt bei
seitlichen Wagenschwingungen, besonders aber in Bogen wegen
des lingern Weges auf der Aulsenschiene auf. Der Achssats
wird im Bogen mnach aufsen getrieben und das #ulsere Rad
schleift, auf grofserm Ialirkreise vollend, mit dem Spurkranze

des Druckes

gegen die Kopfflanke der Schiene, wodurch sich die Reib--

krifte plotzlich erheblich verstirken. Da der Seitendruck

gegen -die Schienen zudem schwankt, da ferner wihrend .

der ¥ahrt im DBogén bei dauernd ruckweiser  Anderung
der Winkelstellung der Achsen auch Querverschiebungen auf-
- treten, so entsteht Schleifen, nicht blos lings, sondern auch

*) Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenieure, 4. Mai 1918,
S. 249: Kritische Drehzahlen schnell umlaufeader Wellen®.

quer, zur Schiene unter schneller Wechselfolge in der Dreh-
Geschwindigkeit, mit der sich, entsprechend “dem Unterschiede
in den wirksamen Laufkreisen, fortlaufender Wechsel zwischen
Schleifen und Rollen der Rader und als Kolge davon das
Entstehen von Riftfeln auf den gebogenen Schienen verbindet.
Der Verfasser hat das seitliche Schleifen der Rader gegeén dic
Schienen am Verschleilse der Schienen nicht nur in Bogen,
sondern fast stets, auch in graden Strecken, als Begleit-
erscheinung der Riffelbildung, besonders bei eingehender Be-
obachtung der Gleise von Strafsenbalmen mit Rillenschienen,
an der Abnutzung der Schienen feststellen kinnen. Es Tag
dann meist Senkung des einen Schienenstranges vor, die
Neigung des Wagens mit Seitenschwingungen, seitliches Pendeln,
zur Folge haben mulfste.

Zur Vermeidung von Riftelbildung muls also das seitliche
Schleifen vermieden werden. Dazu ist Neigung der Lauffliche
der Schienen das geeignetste Mittel. Bei ’I)l'eitfiifsigell Schienen
konnten die Unterlegplatten stirkere Neigung erhalten, Rillen-
schienen wiren mit schriger Lauffliche walzen.  Die
Schienen miissen genau gerade, frei von Knicken und Bogen
sein und dirfen bei der Zurichtung keine starken Richtdricke
erfahren haben, die den Stoft iber die Flielsgrenze beanspruchen,
weil er sonst an diesen Stellen grifsere- 1lirte aufweist.

u

Von grolser Bedeutung fir die Riffelbildung sind auch
Ausbildung und Zustand der Stofsverbindungen. TUnter den
Schligen der Rader an den Stifsen geraten die Schienen und
Fahrzeuge in starke Schwingungen.  Abb. 9, Taf. 18 zeigt
das Schwingen der Schicnen, die mit dem Spannungmesser bei
langsamer Fahrt einer Lokomotive mit Tender aufgenommen
sind. Die Schwingungen sind in den Liingenmalfsen erheblich
verkiirzt dargestellt. Die Mefsstelle lag zwischen der fanften
und sechsten lolzschwelle, also in geniigendem Abstande vom
befahrenen Stolse. ,

Die Stolsverbindung soll den Ridern schlagfreien Ubergang
ermoglichen, denn jede Unstetigkeit im  Gleise kann
Schwingungen als Ursache von Riffeln Anlafs geben, der bei
stetiger Stiitzung der selbst frei von Schwingungen und Stofsen
laufenden Rider vermieden wird.

zu

Diese  Umstinde werden durch das TFolgende ergiinzt,
Die Drehung der Trieb- und Kuppel-Rader wird durch die
Reibung unter Gegenwirkung an den Schienen in die Fort-
bewegung des Zuges umgesetzt, wobei die Reibung mit wachsender
Fahrgeschwindigkeit abnimmt, Solange der Zugwiderstand beim
Ziehen oder die dem Arbeitvermogen des Zuges entsprechende
Kraft beim Bremsen kleiner bleibt, als die Reibung an den
Schienen, besteht rollende Reibung, bei der sehr geringe Lings-
beanspruchung der Schienen eintritt. Andern Ilalles au‘ch‘bein‘l
Festbremsen der Rider tritt gleitende Reibung auf, die den
Schienenstoff in der Langsrichtung vor dem Rade staut und

. hinter dem Rade ‘streckt.

Beide Arten der Reibung treten neben einander auf,
wenn . die Umfanggeschwindigkeit der Rader beim. Bremsen
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auf kleinste Werte herabgesetzt wird. Unter gleitender Reibung
wellt sich der Schienenstoft also auf und wird bei gi'(")fsex'en Ge-
schwindiglkeiten faltenartig abgequetscht. '
Falten sind Kaltrecken iber die Flastizitiitsgrenze
gehiirtet, bei weiterm Befahren nimmt die Harte durch das
von den Ridern verursachte kalte Beiwalzen noch zu.

Die Riffelbildung wird so aunsreichend erklirt. Der Ver-
fasser hat bei fruberen Untersuchungen*) in den Bergen der
Riffeln napfartige Vertiefungen mit eingelagertem Schienen-
stofte und erheblich grofseren Hirten feststellen konnen, als in
den Téalern. '

Auf »die scheinbaren Schlipfungen«, womit die
voriibergechenden Streckungen und Verkiirzungen des Schienen-
stoffes unter dem
nur verwiesen **): von ncl)elxsﬁéhli(slnelll Finflusse konnten auch
diese sein,

Unter der nur in vereinzelten Fillen bei schwacher Riffel-
bildung statthaften Annahme, dals die Riffeln als Sinuslinie ver-
laufen und unter den erheblichen weiteren Linschriinkungen,
dals die Belastung der Achsbiichsen als unverinderlich zu
betrachten ist und die wagerechten Beschleunigungseindriicke
vernachlissigt werden, ist die Gleichung aufgestellt:

M, M,

D .
I>M1+MQ' ro

Diese vorspringenden
durch

man

laddrucke der Riider bezeichnet,

2 ok
GL1) .. ... )

]\'g‘sek‘2

worin P kg den ruhendem Raddruck, M, die dem

kg sek*

Schienendrucke S entsprechende Masse, M, dic Masse

des schwingenden Oberbaues, r™ den Radhalbmesser, v™msek die
Fahrgeschwindigkeit bedeutet.

Wenn dieser Gleichung genigt ist, dann ist der Riffelpuls,
oder die Zeit des Durchfahrens der Strecke von einem Riffel-
berge bis zum niichsten kleiner, als der Schienenpuls oder dic
Zeit einer Schwingung der Schiene; damit ist~die Bedingung
zur Beseitigung der bestehenden Riffeln gegeben.

Wenn in Gl. 1) die rechte Seite die kleinere werden soll,
so miissen die Grifsen M;, M, und v klein und r grols gehalten
werden, danach miissen also Druck und Durchmesser der Rader
grofs gewihlt werden. M, liegt aber in engen Grenzen fest,
also mufls M, klein gehalten werden. Nur ein leicht federnder
Oberbau, der nicht zu hart auf der Bettung liegt, kann dieser
Bedingung geniigen.

Weiter besagt die Gl. 1), dafs die Neigung zur Riffel-
bildung mit der Geschwindigkeit im zweifachen Verhaltnisse
zunimmt. Bei leicht federndem Oberbaue und bei kleinen Fahr-
geschwindigkeiten ist Riffelbildung kaum zu befiirchten. Der
Schienenstoff kann bei geringer Geschwindigkeit vor dem
Rade langsam ausweichen und scine alte Lage ebenso wieder
einnehmen; Uberschreitung der Fliefsgrenze und bleibende
Zerrungen unterbleiben daher in der Regel, oder sie treten
nicht besonders nachteilig in die Krscheinung, da sie gering
bleiben,

*) Stahl und FEisen, 1913, Heft 28, S. 1139.
**) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenicure, Band 62, 191%,
Nr. 11 bis 13, S. 145: ,Die Beziehung zwischen Rad und Schiene®.
*#+¥) Blektrische Kraftbetriebe und Bahnen, 1918, Heft 32.

sei hier . ist, von der Radlast in den Schienenstoff hineingeprefst.

i ein leichter Wind idiber eine Wasserfliiche,

. o

Anders werden die Verhiltnisse bet grifserer Geschwin-
digkeit. Das Arbeitvermogen des Zuges wiichst stark, kleine

- Unstetigkeiten im Gleise lisen starke Schwankungen im Fahr--

zeuge aus, die’ ihrerseits das Gleis weiter heunrubigen; je
nachdem, ob sich die jetst eintretenden Schwingungen von
Gileis und Fahrzeug dampfen oder hiufen, werden die Kinflisse
auf den Schienenstoft einsetzen. Sind die Storungen im Gleise
mannigfaltig und schwer, so werden weder Gleis noch Fahrzeug
zur Rube kommen, die Zerstorungen des Schienenstoffes an
der Fahrfliche setzen ein, die Flielsgrenze wird iberschritten,
der Baustoft der Schiene zerrcilst an der Fahrfliche nund wird
stellenweise abgequetscht, stellenweise abgerissen und an
Stellen, an denen der Zusammenhang mit der Schiene erhalten
xeht
dann krituselt| sie

~ sich ahnlich zu leichten Wellén, die mit. der Windstarke

wachsen und im Sturme itberbrechen.
Durch das Vorhandensein der erwihnten Ablagerungen
in den Riffelbergen®) ist zweierlei bewiesen: erstens, dals der

Schienenstoff im Wellentale abgeschliffen scin muls, dals hier

also Gleiten des Rades stattgefunden hat, zweitens, dals
der im Tale abgeschliffene Stoff in den Berg eingewnlzt; ist,
dals hier also Rollen des Rades stattfand. Die Unterschiede
der Festigkeit des Schienenstoffes in Tal und Berg gaben eine
weitere Bestitigung dafiir.  Kugeldruck- und Zerreils-Proben
ergaben im Berge erheblich hohere TFestigkeit, als:
Tale, was auf Uberschreitung der Flielsgrenze des Baustpffes
und Stauchen im Berge hindeutet. Auch der weitere Schluls,
dals das Rad auf den Berg hart aufsetzt, wiahrend es das Tal
minder belastet, diirfte berechtigt sein, wobei der erhebliche
Unterschied der Geschwindigkeit des Stoffes des Rades gegen
den der Schiene Dbei gleitender gegeniiber rollender Reibung
beachtet werden muls, ,

Bestitigt wird dieser Vorgang durch Beobachtungen des
Verfassers. In Bahnhofen. fanden sich an Schienen ver-
einzelt ziemlich tief eingeschliffecne Stellen, die als lange
stumpfe I'lecken auf der Fahrfliche deutlich hervortraten, an
dem auslaufenden knde des Fleckes trat eine erhabene Stelle
durch besondern Glanz hervor, An solchen Stellen waren die
langsam einfahrenden Ziige durch Abbremsen eines Rades,
wahrscheinlich eines Triebrades, zum Gleiten gekommen, eine
vereinzelte Riffel entstand.  Also findet ein gleichmalsig
zwischen Riffelberg und Tal wechselndes Rollen und Gleiten
der Rader statt, was allgemein mit Schwingungen der Achsen,
als’ Ursache oder Iolge zusammenhingt.

Aber nicht alle Beobachtungen werden durch das bisher
Angefilhrte erklart. In gerader Strecke findet man auf gut
verlegtem Oberbaue Stellen, an denen nur cine der beiden
Schienen deutliche Riffeln aufweist; der Verfasser hat diese
Beobachtung mehrfach bei Strafsenbahnen gemacht, Auch hier
waren an den geriffelten Stellen die neben den Riffeln fast
allgemein aunftretenden seitlichen vom Radkranze herrithrenden,
bogenformigen Eindricke festzustellen. Demnach miissen bei
der Bildung der Riffeln auch seitliche Schrigstellungen der
Radachsen eingetreten sein, Fir diese miissen aber auf geraden
%) Stahl und Kisen 1913, Heft 28, S, 1139,

im
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. Abb. 1. Schienen mit rauh gewalzter Fahrfliche.

Texttafel A. 1019, Heft 8.
Abb. 1 bis 9. uber die Entstehung der Riffeln auf den Schienenfahrfldchen.

Abb. 3.

Abb. 2. Quetschungen der #ufseren Stoffschichten heim Warm-

pressen in geschlossenen Prelsformen mit kleinem Prelsmund-

stiick. Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1918, Band 62,
Nr. 20, S. 284, Abb. 15.

Stangenteil ous % -

Abb. 1. Eine untersuchte Rillenschiene
mit Riffelbildung. Nicht beanspruchte Stelle
mit dem urspriinglichen netzformigen Gefiige.

95-fach. Stahl und Eisen 1917, Nr. 44,

Tafel 24, Abb. 18.

Abb.3. Vorgang beim Abquetschen

der Stoffschichten wiihrend des

Pressens; der Verlauf ist ihnlich,

wie bei der Bildung von Riffeln.

Zeitschrift des Vereines deutscher

Ingenieure 1918, Band 62, Nr. 20,
S. 285, Abb. 20.
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Abb. 5. Gefige wie in Abb. 4, 50-fach.

Abb. 7. Gefiige im Riftelberge, 25-fach.

A Schrene
Stahl und E‘se“;bgbl"";lfl' 44, Tafel{25, Stahl und Eisen 1917, Nr. 4t, Tafel 24,
T Abbh. 6. Gefiige aus dem befahrenen Kopfe der unter- Abb. 25.

Abb. 8.

suchten Schiene, 50-fach. Stahl und Eisen 1917 Nr. 44,
Tafel 24, Abb. 22,

Geliige einer nicht
befahrenen  Stelle
des Kopfes,
800-fach.
Stahlund Kisen1917.
Nr. 44, Tafel 24,
Abb. 23.

Abb. 9.
Gefiige einer be-
fahrenen Stelle des
Kopfes, 800-fach.
Stahlund Eisen1917,

Nr. 44, Tafel 24,

Abb. 24,
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Strecken besondere Ursachen vorliegen,
hildung allgemein abzuleiten ist.
Wenn durch dufsere Ursachen ein Wagen in Lings- oder

aus denen die Riffel-

Seiten-Schwingungen wie das Schlingern sie ergibt,
nehmen daran anch die Wagenfedern Teil und ibertragen sie
durch den Zapfen des Federbundes auf dic Achslager. Mit diesen

verschiehen sich nun auch die Achssiitze, wobei die Fihrleisten

geriit,

der Wagen zeitweise gegen die Gehiuse der Achslager schlagen
und dic Achssitze stofsweise versiellen.  Sie geraten aus einer
andere, pendeln zwischen den Anschligen
gegen die Achsgabeln und fithren unter der

srems- und Sehleif-Wirkung der Radkriinze an den Schienen,

Schrivglage in die
des Lagergehiiuses

je nachdem diese Bewegungen ein- und aussetzen, Roll- und
Schleif-Bewegungen gegen die Fahrflichen der Schienen aus.
Dals sich starke Stofse der Wagen auf die Achsschenkel
ibertragen, beweisen das Herausspringen der Lagerschalen bei
Gitterwagen itber den Achsschenkeln, was dic preulsisch-hessische
Verwaltung zu besonderer Ausbildung der Lagerschalen an
den Abrundungen veranlafste, und die Warmliiufer, die vielfach
dureh dic starke Reibung der Lagerschalen an den Hohlkehlen
der Achsschenkel verursacht werden.

Man kann diese Verhiltnisse durch Versuche nachpriifen,

anstreben, wie man friher den Schienen aus Schweilseisen
Stahleinlagen fiir den Kopf gab.

In neuerer Zeit ist wieder der Versuch gemacht, Unter-
schiede im Baustoffe aus Seigerungen von Tosfor, Schwefel
und Oxiden beim Erkalten des Blockes zur Erklirung der

Riffelbildung heran zu ziehen*®), was wohl nicht zu recht-

. fertigen ist, da diese Seigerungen bei dem von aufsen nach

innen und von oben nach unten allmiilig “erkaltenden Blocke
meist einen stetigen, sich aber grofse Abstiinde erstreckenden
Verlauf nehmen. KEher ist schon bei Benutzung sehr gezackter,
oft zahnartig tief eingearbeiteter Blockwalzen die Méglichkeit
gegeben, dafls der Kernstoff. wic wiederholt an Kniippeln aus
geriffelten Blockwalzen beobachtet ist, stellenweise tief in den
Mantelstott eingearbeitet wird, dafs so bei geringer Abnutzung der
I"ahrflache ein Baustoff wechselinder Hiirte zu Tage tritt und Riftel-
bildung durch ungleiche Abnutzung veranlalst; aber auch das ist
nicht wahrscheinlich, weil ja festgestellt ist, dafls die Riffeln
wandern, uind weil bei der Riffelbildung zu grolse Kriifte in Frage
kommen, als dals diese geringen Unterschiede in der Festigkeit

Bedeutung haben konnten. Iie weit bedeutungvollsten dulseren

. Verhiiltnisse geben den Ausschlag, und wenn man die Um-

wenn man auf die heiden Achsen cines Wagens an einander '

gegeniiber liegenden Stellen je ecine Scheibe aufprelst, iber
diese Scheiben Schleifen legt, ddie federnd mit einander ver-
bunden sind, und den Federausschlag mifst und aufzeichnet.
Die Vorrichtung muls so-eingerichtet sein, dals sie auch die
seitlichen Ausschlige der Achssitze mit feststellt. ' ]

Als Gegenmittel konnew starke Neigung der Lauftiache der
Schicnen und Anordnung von Spiel bei gleitender Verbindung
zwischen Wagenfeder und Lagergchiuse statt der steffeli mit
Bundzapfen dienen. Weiter wiirde es sich empfehlen, den Spiel-
raun zwischen Lagergehause und Gabelfiihirung durch Zwischen-
stiicke verstellbar einzurichten.

Hiermit findet auch die Beobachtung, dafs die Riffeln ihire
Lage andern und wandern, ihrve Erklirung, und daraus folgt die
Notwendigkeit, die Bedingungen zu iindern, durch die die
Bildung von Riffeln bei Verwendung gleichgebauter Fahrzeuge
mit bestimmten Geschwindigkeiten veranlalst wurde, indem sie
Haufung der Schwingungen von Fahrzeug und Schienen ergaben.

Wenn Riffeln auftreten, muls die Bauart der Falirzeuge oder

zeitweise die Geschwindigkeit geindert werden; bei amerika-
nischen Bahnen ist beobachtet,
schwand, wenn die Strecke mit anders gebauten Fahrzeugen
befaliren wurde. ’

Wenn der Puls der Riffeln kleiner gemacht wird, als der
der Schienen, so ‘tritt die Hochstbeanspruchung nicht mehr
-gleichmifsig in den Riffelbergen auf, sic wird teilweise in die
Taler verlegt, die Riffeln verschwinden mit der Zeit und die
Fahrtliiche der Schienen wird glatt, weil nun eine andere Ver-
teilung der hochsten Beanspruchungen eintritt.

Ein weiteres Mittel bietet die Verbesserung des Schienen-
stoffes, indem man die Laufflaichen so hart macht, dals kein
Uberschreiten der Fliefsgrenze eintritt, Um aber nicht den
Bestand der ganzen Schiene durch Spridigkeit zu
wird man geniigend tiefes ortliches Hirten an der

bildung im Gefiige des Schienenstofies an den durch Riffel-
bildung gekennzeichueten Stellen (Abb. 6, 7 und 9, Texttaf. A)

mit den Umlagerungen vergleicht, die beim Warmpressen ent-
stehen**) (Abh. 2 und 3, Texttaf. A), so begrindet die Uber-
cinstimmung des Verlaufes der beanspruchten Iasern Dbeim
Warmpressen mit den Quetschungen an den geriftelten Schienen
den Schlnls, dals in beiden [illen dhnliche fulsere Einwirkungen
titig waren, wobei unter den beiden Iallen die Gewalt bei der
kalt erfolgten Umlagerung des Schienenstoffes erheblich grofser
gewesen sein muls.

Dic Abb. 4 bis 9, Texttaf. A enthalten Lichtbilder, die
das Gefiige der Schienen und dessen Anderung bei der
Bildung der Riffeln zeigen. Das Gefiige des Schienenkopfes
zeigt Netzbau (Abb. 4 und 5, Texttaf. A) aus schwarzem
Perlite mit diesen netzformig wmgebendem weifsem Ferrite.
Das Gefuge zeigt am Rande ebensoviele dunkele Stellen, wie
an anderen Stellen, also gleichmiilsigen Gehalt an Perlit;
Entkohlung des Randes durch starke Krwidrmung vor dem
Walzen hat also nicht stattgefunden. Dagegen ist in Abb. 8,
Texttafel A der obere Rand heller, er besteht also in hoherm

© Malse aus Ierrit, was auf oberflichliche Kntkohlung hinweist.

dals die Ritfelbildung ver-

gefabrden, :
Fahrfiache | Nr.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVI. Band. 8. Heft.

Abb. 9, Texttaf. A zeigt im Schienenquerschnitte erhebliches
Abschleifen des Stoffes, das durch starke Umlagerung gekenn-
zeichnet Da der Schliff einem Querschnitte entstammt,
hat also Fahrrichtung anhaltendes
Gleiten der "Rader stattgefunden. Hierdurch wird der Schlufs
bestiitigt, dals die Rader bei Unstetigkeiten der Fahrt auch
seitlich ilusschwingeh. Auch Bremsverzigerungen und Anfahr-
beschleunigungen gehoren zu den Unstetigkeiten, die auf Riffel-
bildung hinwirken,

ist.

hier rechtwinkelig zur

*) Stahl und Eisen 1917, Nr: 44, 8. 993; Deutsche Strafsen-
und Kleinbahn-Zeitung 1918, Nr. 13,
**) Zeitschrift des Vereines deuischer Ingenicure 1918, Band
20, 8. 251, .

1919. 16
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Die Warme des Stabes beim letaten Stiche zu vergleichen,
hat nur insofern Berechtigung, als von diesem die Glitte der
Schienen’ abhiingt. Man neigt daher zu der Annahme, dals
einc Schiene, die die Walze mit hoher Endwirme verlifst,
weniger Anlafs zu Riffeln bietet, als eine kilter gewalzte,
weil die Obertiiche der erstern gleichmalsige Hirte hat.
Auch dafs die Art der Erzeugung des Stoffes von Einfluls sein,
dals Siemens - Martin- Stahl sich giinstiger verhalten soll, als
Sessemer- und Thomas-Stahl, ist von einigen Seiten behauptet.
Die Krfahrung hat aber auch diese Annahme bisher, soweit
dem Verfasser bekannt, nicht bestitigt. Gulsfehler an und in
der Nahe der Obertliche der Schienen sind je nach der Art |
der Iirzeugung des Stoffes meist verschieden geartet; durch {
ortliche Fehler, die grofsere Ausdehnung annehmen, konnte die -

Riffelbildung eingeleitet werden. }

Es ist also richtig, alle Fragen, die auf Eigenttimlichkeiten
des Stoffes Bezug nehmen, sofern nicht eine Bevorzugung harten
Stoffes in Frage kommt, bei der Beurteilung der Bildung von

liffeln  auszuschalten.  Berechtigter sind die Versuche. die
Bildung durch Verbesserung der Bauverhiltnisse der Gleise
und Fahrzeuge zu vermeiden. Hier kommt .an erster Stelle
die Ausbildung der Stofsverbindung in Betracht, damit hier
der Anlals zu Schwingungen der Iahrzeuge und Schienen
fortfallt. Nach dem Urteile von Fachleuten geniigt nur der
schwebende Stols in leichter Ausfihrung den Anforderungen.
Es ist aber bisher nicht gelungen, eine Verbindung zu schaffen,
die die Stolswirkung dauernd verhiitet. Die lotrechte Verblattung
der Schienen nach Haarmanu und im Blattstofse hat sich wegen
des an der Blattfuge entstehenden Grates, der die Schiencn
auseinander driickt und Briiche verursacht, als gefahrlich er-
wiesen: diese Teilung wirde sonst die zweckmifsigste Losung
abgeben. DMangels einer andern brauchbaren Lésung hat man
dann bei den Breitfuls-Schienen in neuerer Zeit vom schweben-
den Stolse abgesehen und fir die Unterstiitzung des Stolses
die eiserne Breitschwelle verwendet, die nur unvollkommen
stopfbar ist, oder seine Zuflucht zu zwei verdibelten Holz-
schwellen genommen. Da man aber die Keil- oder Kammer-
Laschen, die mit Bolzen gegen Kopf und Fufs der Schiene '
verspannt werden, beibehalten hat, so ist auch diese Verbindung
der Schwellen an den Stifsen nicht geeignet, die Fahrzeuge
stolsfrei aberzuleiten: dagegen bestelit gegeniiber dem schweben-
den Stolsec das harte Auffahren der Fahrzeuge, wodurch die
Erschiitterungen und Schwingungen verstirkt und die Schienen
an den Enden in hoherm Mafse abgenutzt werden.

Die Schienen- |
enden mit. Keillasche spielen nach wie vor gegen einander.

l

Dic Verschraubung der Laschen zeigt dann die bekaunten
weiteren Nachteile. Versuche, ob eine Nietverbindung bei
gutem und zweckmifsig gewihltem Stoffe der Niete Vorteile
vor der Verschraubung hat, dirften sich empfehlen. Vor*nus-
sichtlich wiirden die Laschen dabei fester anliegen und gdie
Bewegungen der Schienenenden gegen einander aufhéren.
Bessere Wirkung wire vielleicht durch wagerechte Ver-
blattung der Schienen mit schrigem Schnitte nach Textabb. 1
zu erreichen: freilich haben derartize Versuche bisher zu

. Bricchen der Blitter gefihrt,

Abb. 1.
( T :
j@ﬂo © @0 © @j_ ,
| = e S

Durch Verbesserung der Stolse der frei liegenden Breitf‘u(s-
Schicnen wiirde der Zustand der Gleise erheblich gefordert.
Bei den hart gelagerten Rillenschienen der Strafsenbahnen
tritt Riffelbildung trotz der geringern Geschwindigkeit }der
Fahrzeuge am haufigsten auf, ohne dals bisher geeignete Mi;ttel
gefunden sind, sie zu vermeiden oder zu beseitigen, Man
lifst dic Riffeln vielfach von Hand oder mit besonderen
Maschinen abfeilen, erreicht aber damit nur voritbergehende
Wirkung, denn sie kommen meist sehr bald an denselben
Stellen wieder zum Vorscheine. Erst wenn man in der Lage
sein wird, dic Verhiltnisse so zu gestalten, dafls den Ursacllen
der Riffeln, soweit sie nicht zu beseitigen sind, entgegen ge-
arbeitet wird oder wenn an der Schienenfahrtliiche ein genﬁgfend
ziher und verschleiflsfester Stoff den nachteiligen Eill\\'ix'](unlgell
hinreichenden Widerstand entgegensetst, wird es ge]inéen,
die lastige und fir die Fahrzeuge schadliche Bildung von Riffeln
zu verhiiten*).

*) Einige weitere Verdffentlichungen iiber den Gegenstand sind
die folgenden.

1) Die Druckschriften des Ausschusses fiir Riffeluntersuchungen.
Darmstadt. ‘

" 9) Druckschriften des Ausschusses fiir Riffeluntersuchungen.

Koln 1916, i

3) E. Meyer: Zur Klirung bedeutsamer Fragen im Stralsenbahn-
Oberbaue, besonders der Riffelbildung auf den Schienen. Berlin 1915.
Verlag Hernemann.

4) A. Bussec: Die Riffelbildung auf den Schienenfahrfliichen.
Bericht Koln 1913, ‘,

5) Puppe: Uber die Ursachen der Riffelbildung auf den Fabr-
flichen von Rillenschienen und Vignolschienen. Vortrag Diisseldorf
vom 3. Febrnar 1912,

Rohrpost-Fernanlagen in Belgien, England, Frankreich und Italien. o
Dr. Schwaighofer, Oberpostinspektor in Miinchen. j
(Sehlufs von Seite 104.)

III. C) Die Rohrpost in Paris.
C. 1) Das Netz.

Die evsten Versuche cines Rohrpostbetriebes far Paris
reichen bis 1854 zuriick. Die 1865 angestellten Proben hatten
guten Erfolg; die franzosische Verwaltung beschlofs daher die
sofortige Anlage einer ausgedehnten Stadt-Rohrpost.

! Liinge ist 1 km gewesen.
i Boissy—d'Anglas, Jean-Jacques-Rousseau, Louvre, Saint-Pére

Das erste Netz wurde 1866 und 1867 gebaut. Es ver-

band das Haupttelegratenamt, Ruec de Grenelle 103, mit ider
Borse, das Grand Hotel erhielt eine Zwischenstelle: :die
Hierauf wurden die Telegrafenimter

einbezogen. Der Betrieb dieser Erstanlagen entwickelte sich
so, dafs die Vorteile dieser Art des Verkehres sehr fuhlbar
wurden, '
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Paris hatte 1875 33 Amter mit rund 25 km Fahrrohren
fir drei Kreisgruppen und zwei Einzelanschlissen *).

Wesentliche Erweiterungen sind seit 1899 ausgefiihrt ;.

jetzt umfalst die Rohrpost 350 km Fahrrohr mit 120 Verkehrs-
stellen und 200 Sendern. Die Speiseleitungen sind idulserst
beschrinkt; es bestehen hiervon 30 km von 100 bis 300 mm
Weite.

C. 2) Verkehrs-Leistung, Gebiahren, Kosten.

Bei der heutigen Entwickelung ist die Zugfolge meist 5 bis
10 min; auf der Linie zwischen Hauptpost und Borse 3 min. Die
durchschnittliche Geschwindigkeit der Ziage ist 6 bis 7 m/sek;
die ‘Zahl der Ziige betrug 1912 fir Hin- und Rick-Verkehr
zusammen rund 10000 taglich, also 3 bis 4 Millionen mit
20 Millionen km jihrlich. Die far die Umgebung oder fir
den Fernverkehr bestimmten Telegramme werden von den
Aufgabe':imtern zum Haupttelegrafenamte regelmiifsig mit der
Rohrpost gesandt, ebenso die von auswirts eintreffenden
Depeschen an die Zustellanstalten; aulserdem ermoglicht die
Rohrpost . das Befordern von Rohrpostbriefen und Rohrpostkarten
im Postgebiete von Paris ohne erhebliche Steigerung der Kosten
des Betriebes.

*) Das Hauptnetz verlief vom Hauptamte nach der Rue Boissy
d’Anglas, ferner zum Grand Hotel, Rue des Capucines, zur Birse,
nach der Avenue Napoleon, nach der Rue de Saint-Pére und zuriick
nach dem Hauptamte mit 7188 m. Ein Nebennetz von 5424 m ging
von der Borse nach der Rue J. J. Rousseau, zur Rue des Vieilles-
Haudriettes, nach dem Chateau d'Eau zur Porte Saint Denis und
zuriick zur Borse. Ein zweites Nebennetz von 5193 m erstreckte
sich von der Bérse nach der Rue Lafayette, dem Montmartre, dem
Nordbahnhofe, der Rue Sainte Cécile und zuriick zur Birse. Dazu
kamen der Strang von der Rue Boissy d’Anglas nach den Champs
Elysées-mit 1100 m und die Linie vom Hauptamte nach der Borse
und zuriick mit 6000 m.

Zur Erzeugung der Spannung wurden bhauptsiichlich Wasser-
behilter benutzt, die wie Heronsbrunnen geschaltet waren, so in der
Hauptstelle beim Theatre Frangais, dann Luftpumpen in Verbindung
mit Turbinen nach Girard. Das fiir die Wasserbehilter erforder-
‘liche Wasser wurde dem Ourcq-Kanale entnommen. Die Linien
brauchten 3 bis 4 cbm/km Wasser. Auf jeden Rohrpostzug kamen
zehn Biichsen mit je 40 Depeschen.

In ,Armengauds Publication industrielle* Band 23, S. 366,
findet sich folgender Kostenvergleich fiir das Netz 1875:

Baukosten bei Umrechnung nach 1 Fr=0,8 £

‘fir Lieferung und Verlegung der Rohre 462000
fiir 33 Rohrpoststellen mit Maschinen und
Zubehor 396000 , .

zusummen 864 000 A
oder durchschnittlich 34560 /km bei 25 km Linge.
Der Betrieb erforderte jahrlich:

100/, Tilgung und Verzinsung . 86400 A
Hausmiete fir 33 Rohrpoststellen . . . 92400 ,
Erhaltung und Uberwachung des Netzes . 18720 .
desgleichen fiir die 83 Amter . 31680 .
3 Beamte und 8 Boten fiir jedes Amt . 433240 .
Wasserbedarf zur Betriebslufterzeugung 238140 .
. 4 905580 .1

fiir allgemeine Verwaltung 100y . 90558
996138 A,

rund 1 Million Mark.

Die Zahl der unter Mitbenutzung der Rohrpost versendeten
Eilbriefe und Eilkarten ist von rund 4,25 Millionen 1895 auf
etwa 11 Millionen 1910 gestiegen, in 15 Jahren um fast 150°/,,
die Bevolkerung des Rohrpostbezirkes stieg in der Zeit von
2,5 auf rund 3 Millionen, also nur um 20°,. Mit. den Tele-
grammen schitzste man in den letzten Jahren den Rohrpost-
verkebr von DIaris auf 20 Millionen Sendungen; 20 bis 30/,
aller im Hauptamte verarbeiteten Telegramme und durch-
gehenden Depeschen werden mit der Rohrpost befordert.

Die Linnahmen betrugen 1895 etwa 1,75, 1910 4 Millionen
Mark, bei 2 Millionen Mark Betriebskosten ohne Tilgung und
Verzinsung und 2,5 Millionen Mark 1910 im Ganzen.

Fir Rolirpost-Briefe und -Karten sind die Gebithren im
Ort- und Nachbarort-Verkehre 25 Pf. bis zu- 7 g, 40 Pf. von
7 bis 15 g, 80 Pf. itber 15 bis 30 g. Karten und Briefe mit
Antwort oder Kmpfanganzeige kosten in diesen Gewichtzonen
25 Pf. Zuschlag. 30 g sind das Hochstgewicht fir alle Rohr-
postsendungen, 11 >< 14,5 cm die Hochstmalse*).

Die Baukosten far 1907 ohne Umbauten betrugen fir die
Kraftanlagen 1 680000 #, also bei 1000 PS rund 1700 #/PS,
das Rohrnetz und die Sender kosteten 2 600 000 ./, im Ganzeu
sind also fast 4,3 Millionen # oder etwas iiber 12000 #/km
zu rechnen.

Die iberwiegende Verwendung begehbarer Kanile zum
Rohrbetten fithrte zu betriichtlichen Ersparungen im Vergleiche
zu anderen Grofsstiidten ISuropas.

Die Kosten des Betriebes waren 1907 die folgenden.
Gehitlter und I.ohne im technischen Dienste 240000 /A,
Gehalter und Lohne fiir die Amter, je 1600 4 fir 400

Angestellte 640000 ./,
Zustellung, Verkauf der Briefe und Karten 800000 A,
Betriebstoffe, Ausbesserung und Erhaltung der Amter
und Kraftwerke 360000 /.
Die Kosten des technischen Dienstes und der Zustellung
belaufen sich daher auf etwa 2 Millionen o, mit 109/,

“Tilgung und Verzinsung, Miete und allgemeiner Verwaltung

auf 2,5 Millionen #. Auf den technischen Dienst entfallen
jahrlich rund 600000 4, also 1700 .#/km ohne Tilgung und
Verzinsung der Baukosten. Demnach erfordert ein Zugkilometer
ctwa 3 Df., oder eine Sendung auf 1 km Entfernung rund
0,6 If. lediglich an technischen Betricbskosten: die Beforderung
ciner Depesche ist zusammen mit 3 Pf., eines Zuges mit 10
bis 15 I'f., einer Biichse mit 3 bis 5 Pf. zu veranschlagen,

. 8) Liniengruppen, Maschinenanlagen.
Das jetzt etwa 350 km Fahrleitung umfassende und unter

Mitbenutzung der Kanille verlegte Rohrnetz ist bei den ncueren
Iirweiterungen grofstenteils nach Vielecken hergestellt worden ;

i die Verkehrsanstalten sind zu einzelnen Kreisgruppen, einige

Bei téglich 15000 verarbeiteten Depeschen zu 0,20 o4 Gebiihr '

betrug der Rohertrag iiber 1 Million Mark, so dals trotz der ver-

‘héiltnismiifsig hohen Kosten noch ein geringer Reinertrag blieb.”

|
|

mit Doppelleitung, vereinigt, und zwar sind in jede Gruppe
Pl . 1Y

*) Der Verkehr zwischen den Amtern und den im Zustellbezirke
der Rohrpost liegenden Nachbarorten wird durch Radfahrer meist
stiindlich vermittelt. Bei allen von den Hauptlinien entfernteren
und nicht von Radfabrern bedienten Vorstidten kann man die
Sendungen in Kiisten an den, die Vorstiidte durchquerenden Strafsen-
bahnen legen. Am niichsten Endhalte werden diese Kasten durch
Beamte geleert, dic die Sendungen sofort zur Rohrpost hringen.

‘ 16*
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fur aussetzenden Betrieb héchstens finf Rohrpostamter ein-
bezogen: neben diesen geschlossenen Viclecken bestehen Strahl-
linien fiir Wendebetrieb, besonders fir die Hauptverkehrstrecken.
Die Vielecke erhielten iberwiegend 65 mm weite Fahrrohre,
die Strahllinien in der Hauptsache 80 mm.
Gruppen und Strahllinien sind in Knotenpunkten verbunden ;

einige dieser Netzglieder haben mehr als einen Knotenpunkt.

Die Erzeugung der Luftspannung leisten sieben Kraft-
werke, von ‘denen 30 km Speiserohre nach sechszehn Haupt-
dmtern mit Speichern fithren, die als Knotenpunkte der Ver-
sorgungsgebiete zu bezeichnen sind. Die Leistung der Kraft-
werke betriigt im Ganzen 1000 P’S. Uberwiegend besteht
Dampfbetrieb, neuerdings wurden auch elektrische
maschinen aufgestellt*),

C. 4) Technische Ausstattung der Amter*),

In den Anfangstellen der Gruppennetze und in sonstigen
wichtigen Zwischenamtern sind Doppelsender mit Luftspeichern
in Verbindung gesetzt; der eine dient fir Annahme, der andere

Trieb-

Die einzelnen

fir die Abfahrt der Zuge; Vertauschung der Benutzung ist

vorgesehen,

In den Hufseren Zwischenstellen sind ebenfalls Doppel-

sender verwendet, jedoch fehlen die Anschlisse an Speise-
vorrichtungen.

In den KEndstellen der Strahllinién, dic nur einen Fahr-
rohranschlufs haben, sind Einfachsender aufgestellt,

IV. Stadt-Robrposten in Italien.
IV. A) Rohrposten in Mailand, Neapel und Rom.
1913 sind in Italien drei Stadtrohrposten in Betrieb ge-
nommen worden, Baugesetze vom 24. Miirz 1907, Die wichtigsten

Angaben iber diese von der Rolr- und Seil-Postanlagen G. m.

b. H. Mix und Genest in Schoncberg-Berlin ausgefihrten An-
lagen fir Mailand, Neapel und Rom cnthilt Zusammenstellung I;
der Art der Besiedelung von Neapel entsprechend erhielt diese
Stadt die grofsten Fahrrohrlingen, 17 km gegen 9 und 12,5 km
in Mailand und Rom. Da erlebliche Erweiterungen der Stadt-
rohrpost in Mailand in Aussicht genommen waren, haben die
Kraftwerke aller drei Netze ungefihir gleiche Abmessungen;
sie leisten 9 bis 11 mjsek Geschwindigkeiten der Biichsen und
kosteten etwa 2000 A[PS einschlielslich der Hochbauten.

Die 80 mm weiten, aufsen 87 min starken Rohre sind
nahtlose Mannesmann-Rolre aus gezogenem Stahle mit
Flanschen, Bejutung und Teerung; sie sind auf 40 at im Werke
geprift und 1,1 bis 1,5m tief mit Kabeln fur Fernsprech-
Signale der Rohrpostimter verlegt.

Die Unternehmung wurde fir vier Jahre verpflichtet, den
Betrieb der drei Rohrposten gegen 75000 </ jihrlicher Ver-
gitung zu filren; die Micte fur dic Amter und der elektrische
Strom fir die Kraftwerke sind in dieser

Pachtsumme nicht

.~ der

.

| enthalten, der Betrieb Lostet den Staat also jahrlich 2000, ’Lnit

Mieten und Strom 2500 o/ /km einschlielslich der Krhaltung*).
|

Zusammenstellung I, ’

. Zahl der

[ E—

Stadt Baukosten

Rohr-
leitungen

Rohrpost-Dienststellen

f.iinge der
Leistung
der
Maschinen**)

Sender

“| Dienst-
stellen

M

Hauptpost, Kraftwerk
Postamt Via Ruffini |
N Via Manzoni < I

l.

Mailand

4] 183 000

Hauptbahnhof

- |

. Hauptpost, Kraftwerk ‘
Postamt Borse :-- ;
| e ezoidale
i Trapezoidale
Neapel j - Haupllbahnhof L7
n G:llleriaUmbertuIi :

- Galleria Vittorio

- Toretta i

10 17000 55 | 337000

Hauptpost, Kraftwerk
Postamt Hauptbahnhof
. Porto Salaria
R Cola di Rienzo
S, Pantaleo
Via 8. Salvatore,
Senat
R Piazza Monte
Citorio,
Abgeordneten-
kammer
San Bernardo, ><
Kriegs-
ministerium ‘
T ‘ [
Au | 19|29 385OOI 145
|

[ S,

Rom 814 12500 50 257000

777 0004
oder’
- 20000 ¢ [k

sammen i

**) Die Kraftwerke haben doppelte Ausstattung mit Maschinen,
Die mit :- versehenen Amter enthalten Rohrweichen.

1V, B) Rohrpostordnung. ‘
Die. wichtigsten Bestimmungen der italienischen Rohrpost-
ordnung sind die folgenden :
Beschaffenheit, Grofse, Gewicht und die Vorschriften aber
die zum Verlehre mit der Rohrpost zugelassenen Sendungen
sind in einer, durch koniglichen Irlafs genehmigten Dienst-
anweisung von 1910 festgesetzt. : I
Jede Sendung unterliegt der Sondergebithr von 8 Pf. fir

je 15 g, sie muls portofrei gemacht werden, das Hochst-
gewicht ist 60 g. Nicht vorausbezahlte, ungeniigend frei-

gemachte und nicht vorschriftmélsige Sendungen werden |von

der

Beforderung ausgeschlossen und ohne Erstattung

Sondergebithren als gewohnliche Briefe behandelt.

*) Investigations as to Pneumatic-Tube Service for the Mails, '

Washington 1909 S. 142,
*¥) Uber den Sender von Gissot fir Wendebetrieh, der in
Paris seit 1903 statt der Bauart Fortin-Herrmann fiir die meisten

. post befordert.

Dienststellen verwendet wird, teilt das Buch des Verfassers iiber !

.Rohrpost-Fernanlagen®, Miinchen, 1916, Piloty und Loehle, das
Notige mit.

Portotreie Dienstsendungen werden nicht mit der l{blll‘-
Die dem Briefwechsel des Konigs und :des
Papstes gewiithrte Freiheit von Gebiithren findet
Sendungen mit der Rohrpost sinngemilse Anwendung.

*¥) ,Zeitschrift fir Post und Telegraphie®, Wien [911,
. sPrometheus®, Leipzig 1914 8. 631. .

auch | auf

1,

S. 65
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Die Regierung wird ermichtigt, nichtotfentliche Rohrpost-
anlagen mit Anschiufs an staatliche Vermittelungsstellen zu
gestatten, wenn die Antragsteller die Kosten des Baues und
Betriebes tragen, und fir jede durch den Anschluls beforderte
Sendung aulser dem allgemeinen Briefporto die Rohrpost-Sonder-
gebihr entrichten. Fiar den genehmigten Anschluls ist eine
teste Jahresabgabe von mindestens 40 bis hochstens 160 &
zu zahlen,

Das Postgesetz ist dahin abgeindert, dals niemand Briefe '

cinsammeln, beférdern, verteilen oder bestellen darf, weder am
Orte der Einsammelung, noch anderswo.

Einer FErlauterung Gesetzes 1910
Folgendes zu entnchmen: Die Rohrpost kann benutzt werden
fir Fern-Lilbriefe und fiir solche Briefe, die mit den gewohn-
. lichen Brief-Bestellungen abgetragen werden sollen, ferner fir
Briefe, die, in die Driefkasten des allgemeinen Verkehres ein-
gelegt, bestimmte Eiscnbabuziéige oder Dampfschiffe nicht mehr
erreichen wirden, um den Fernanschlufs noch zu erzielen.

des von ist noch

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beséhreibungen und Vorarbeiten.

Priifung von Feilen,

(Génie civil, Mirz 1917, Nr. 13, 8. 201. Mit Abbildungen: Der
Werkzeugmaschinenbau 1917, August, Heft 16, S. 324. Mit Abbil-
dungen.) Hierzu Zeichnungen., Abb. 6 bis 8 auf Tafel 18.

Nach cinem geschichtlichen Rickblicke aber die lont-
wickelung dieses wichtigen Werkzeuges bespricht die Quelle
neuere Versuche von Frémont aber die Priafung der Leistung
von Feilen, '

Da geniigende Geschicklichkeit im Feilen ebener Flichen
nur nach langer Lehrzeit, etwa 3000 st Ubung, erlangt wird,
lifst 'rémont den Lehrling zur Abkavzung zwei Metallstiicke
befeilen, die nach Abb. G, Taf. 18 mit Abstand von cinander
eingespannt sind: der Abstand wird nach und nach verkleinert,
in dem Malse, wie der Lehrling das Werkzeug belierrschen lernt.

Beim Feilen ist von beiden Hinden je eine senkrechte
und eine wagerechte Kraft aufzuwenden. die je nach der Linge
der lebelarme entsprechend der Lage der Feile auf dem
Werkstiicke verschieden grofs sind: der Arbeiter driekt auf
die Feile, um die Zihne in das Werkstick eindringen zu
lassen und stofst sie vor, um die Spane abzuscheren. Zur
genauen Beurtci]ul;g‘ der Leistung einer Feile ist daher die
genaue Bestimmung dieser vier Krifte notig. Dazu hat Iré-
mont eine Melsvorrichtung erdacht, die auf der zu prifenden
Feile angebracht wird, An den Auflagestellen der Iliude
liegen Blattfedern, die sich unter deren Druck durchbiegen.
Rohrehen mit Flissigkeit iibertragen den Druck auf den Kolben
eines Schreibgeriites nach Marvcey, das auf einer Trommel
die Zahl der Keilstriche und den Verlauf des Statz- und Stofls-
Druckes auf Heft und Spitze der Feile in Schaulinien zeichnet.

Hieraus kann ein Schaubild nach Abb. 7, Taf. 18 zusammen-

Die I'Iallclfex‘tfglx'eit des Feilenden heeintlufst
den Verlauf der Linien stark. Die gestrichelte Linic A, zcigt
im Vergleiche zur ausgezogenen Linie A den geringern Aut-
wand an Kraft, wenn der Arbeiter gerade gefeilt hitte,

gestellt werden.

Aus zahlreichen Versuchen geht hervor, dals sich der
Stolsdruck bei gleichbleibendem  Aufprefsdrucke mit der Be-
schaffenheit
stiackes dndert,
Hier wird
die Stofskraft durch eine kraftige Schraubenfeder gemessen, in
die "die Angel der von einem Gewichte auf das Werkstick
geprelsten Feile gesteckt wird. Ein. Schreibwerk zeichnet dic
Zahl der Stofse und die Durchbiegung der Feder auf ciner

Versuche zu vergleichen, ihre Zahl zu verkiirzen.

; kraft von Stiitz- und Stofs-Druck und der Linge des Iubes
bestimmt werden.

senkrechten Schreibfliche.  Versuche auf Stahl, Gulseisen,

" Kupfer und Messing unter verschieden hohem Aufprefsdrucke

" haben gezeigt. dafs der Stofsdruck im allgemeinen grolser ist,

¢« und sich mit zonehmender Abnutzung verringert.

Die von der I'cile geleistete Arbeit kann aus der Mittel-

Das Schaubild Abb. 7. Taf, 18 wirde eine
Arbeit von 5,13 kgm fiir den Vorstols der Feile in 0,36 sek
oder einen Aufwand von 14,25 kgm/sek ergeben. Iin Doppel-
hub erfordert nach Frémont 6,16 kgm]’sek. Diese Zahlen
gelten jedoch nur fiir dic Dauer ctwa ciner Minute. In Wirklich-
keit wird dic Feilarbeit hitufig unterbrochen und die Leistung

des Arbeiters durch die Art des Werk-Stiickes und -Stoffes,

des Iliebes der Feile und der Hirte des Werk-"
Eine neuvartige Prifmaschine ermiglicht; die |

die Schiirfe und Dauer der Zihne, den Grad ilrer Abnutzung,
das korperliche und geistige Befinden und die Geschicklichkeit
| Arbeiters beeintiulst. .

! Die Nutzwirkung der IFeile hiiugt von dem bearbeiteten
} Metalle ab, sie mit zunchmendem Statzdrucke und
kann sich je nach dem Aufhaue der Schueiden verdoppeln,
Si¢ ist bei den einzelnen Schueidtichen einer Feile verschieden.

des

witchst

Weiter ist von Kinfluls die Krwiirmung des Werkstiickes, dic
cine Zunahme des. Gewichtes der abgelosten Spane hervorruft,
wilhrend Ol, das zufillig auf die Arbeitfiche gerit, die Nuts-
wirkung verkleinert, Briche der Schneiden der Ziahne kionnen
den Schnittwinkel und damit die Wirkung verbessern.  Wenn
die Feile sich beim Hirten verzogen hat, kann sie Stellen
ohne Schneidwirkung aufweisen.  Auch die Geschwindigkeit
i beim Vorstofsen der I'eile ist von Einttuls, da sie Dbei lang-
" samer Bewegung gleiten kann.  Als Regel sind etwa 60 Hibe
in der Sekunde anzuseben, Je hirter das bearbeitete Werk-

i
i

stick, um so grilser ist aunffallender Weise gemals Zusammen-
stellung I die Menge der Feilspine, um so geringer der Auf-
~wand an Arbeit.

Zusammenstellung 1,

Iestigkeit des Stahles Gewicht der Spane Arbeit
39 kg/qmm 7,13 g 155 kgm
55 » 84 » 123 »
70 » 10,04 » 105 »
100 » 11,95 » 87 »

Die Abnutzuug der Ieile hingt von der Hirte des ver-
wendeten Stahles ab.  Versuche auf der Priifmaschine ergaben
das in Abb. 8, Taf. 18 dargestellte Verhiltnis zwischen auf-

|
} gewendeter Arbeit und Gewinn an Feilspinen von Stahl mit
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78 kgjqmm Festigkeit, unter 25 kg Stitzdruck bei 25 em Hub
der Feile. 25000 Feilstriche entsprechen etwa einer Arbeit
von 20 Stunden in zwei Tagen. Bei 0,72 .4 Stundenlohn und
0,72 A sonstigem Aufwande kosten also die Spine nach diesem
Versuche 22,6 /4 [kg, der Preis steigt auf 45,6 #/kg, nachdem
die Feile 25000 Hibe geleistet hat. Demnach ist es spar-
sam, eine I'eile vor voller Abnutzung abzulegen, freilich ist
die Bestimmung des besten Zeitpunktes nicht leicht.

Wihrend der Staat und Verbraucher im Grolsgewerbe
besondere Bedingungen fir die Giite der gelieferten Feilen auf-
stellen, begniigt sich der kleine Verbraucher meist damit, ein
Stick der anzukautenden Feilen mit einer  I'eile bekannter
Eigenschaften durch Erprobung auf dem gleichen Stahlstiicke
zu vergleichen. Die Schnittfahigkeit wird auf weichem, die Ab-
nutzung auf hartem Stahle geprift. Vergleiche auf der Prif-
maschine zeigen jedoch, dafs hierbei erhebliche Irrtimer ein-
treten konnen.

Auch diec im einzelnen geschilderten Abnahmeverfahren
der franzosischen Marine- und Artillerie-Werkstitten geben
nur Vergleichwerte. Die Untersuchungen auf den iblichen
Priifmaschinen sind langwierig und deshalb teuer. Frémont
verkirzt sie durch Erhohung des Aufprelsdruckes auf 100 kg,
und Anwendung harten Stahles von 80, selbst 150 kg/gmm
Zugfestigkeit als Werkstiick. Zu den Versuchen dient die
neuartige kriftige Maschine, die mit elektrischem Antriebe
und 60 Hiben in der Minute arbeitet und das Schaubild der
aufgewendeten Arbeit aus Stofsdruck und Hublinge zeichnet.
I'ir die einwandfreie Prifung wird ein Leistungsversuch auf
Stahl von 100 kgjqmm Festigkeit, dann eine Abnutzungsprobe
anf Stahl von 150 kg/qmm und eine Wiederholung des Leistungs-

geschlagen. Die Probe auf Abnutzung dient zur Abkurztung
der Versuchzeit und wird fortgesetzt, bis der Anfall an Feil-
spinen auf 1g fir 100 Striche herabsinkt. Man bestimmt dann
die Erhohung des Aufwandes an Arbeit fur 100 Striche iber
Stahl von 150 kg/qmm Festigkeit, die die Eigenschaften der
Feile gut anzeigt. '

Die Prifung einer Feile aus Chromstahl unter 25 kg
Prefsdruck und 25 cm Hub ergab folgendes: '

1) Versuch auf Stahl von 100 kg/qmm Festigkeit, 10,6 g
Feilspine auf 100 Hibe mit 107 kgm/g Arbeit;

2) auf Chromnickelstahl von 150 kg qmm Iestigkeit 1oste
die Feile bei den crsten 100 Hiben 5,11 g Spiane und 1,21 g
beim siebzehnten Hundert:

3) bei Wiederholung des Versuches 1 betrug die Leistung
noch 8,45 g Spine bei 115 kgm/g, die Arbeit stieg also ‘um
8 kgm/g, auf 100 Hiabe um 0,46 kgm/g. Versuche mit eciner
dhnlichen Feile aus weicherm Stahle erwiesen eine Steigerung
der aufgewendeten Arbeit um 12,3 kgm/g, als Mittel aus zahl-
reichen Versuchen ist eine Erhohung des Arbeitaufwandes auf
100 Habe um 1,21 kgm/g bei Chromstahl, 3,625 kgm/g ;bei
sehr gutem Kohlenstoffstahle, 7,4 kgm/g bei geringerer Ware
festgestellt. Die gepriiften Feilen konnen noch verwendet
werden, Die Dauer der Prifung nach diesem Verfahren ist
auf 1,5 st fur zwei Seiten einer Feile, bei Beschrinkung auf
100 Hibe sogar auf 30 min verkarzt.

Unabhiingig vom Prafer, in kurzer Frist und, ohne die
Probefeile unbrauchbar zu machen, gibt also die Maschine jvon
Frémont ein genaues Bild der Leistung der zu prifenden Feile,

Die Quelle weist zum Schlusse darauf hin, dafs die Frage
nach dem ghnstigsten Miebe der Schneiden noch nicht geniigend

versuches, stets unter einem Aufprelsdrucke von 25 kg vor- | geklirt ist. A Z
Bahnhofe und deren Ausstattung. 1

Gleiswage.
(Engineering, Mirz 1918, 8, 251. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 aut Taf, 18.
Die Pennsylvania-Bahn hat eine Gleiswage von. hoher
Tragfihigkeit und 15,9 m Briickenlinge in Betrieb genommen,

Abb. 1. Haupt-Traghebel am festen Ende der Briicke.

die statt der Schneiden und Lager in allen Stitzpunkten
senkrecht eingespannte biegsame Stahlplatten (Textabb. 1 und 2)
aufweist. Diese Stiitzplatten sind aus hochwertigem Stahle von
rechteckigem (Querschnitte so gearbeitet, dals zwischen zwei
zum Einspaunen dienenden Kopfen ein geniigend steifer, aber
biegsamer diinner Steg bleibt, DBei dieser Art der Lagerung
sind Abnutzungen mit ihren Ungenauiglkeiten ausgeschlossen.
Abb. 2. Verbindung zwischen Lingshebeln und Querhebel.

woooe l
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Die Gleisbriicke besteht nach Abb. 1, Taf. 18 aus zwei
Blechtragern mit eingezogenen Enden, die durch Quertriiger
auf der obern Gurtung und Verband zwischen den Stahlblechen
“verbunden sind. Zur Uberleitung vom Gleise auf die Bricke
dienen 2045 m lange Ubergangstiicke auf Stahlgulstrigern.
Die vier querliegenden Traghebel unter den Auflagerpunkten
der Briicke bestehen nach Textabb. 1 aus Stahlguls, die beiden
Lingshebel und der zur Anzeigevorrichtung fihrende Querhebel
aus Walztrigern mit Schuhen aus Stahlguls. Die Verbindung
dieser Hebel zeigt Textabb. 2

Zwei Auflagerpunkte der Briicke sind fest, zwei durch
Anbringung von Pendelstatzen beweglich. Die Briicke selbst
ist am einen Ende durch eine wagerechte Platte gegen Lings-
schub verankert, Die sorgfiltig gearbeitete Anzeige-Vorrichfung
reicht bis 181t.

Die Grube ist mit Warmwasser-Heizung und elektrischer
Beleuchtung verschen und mit Korksteinen auf einein durch
C-Kisen unterstitzten DBlechbelage abgedeckt.  Durch die
Decke treten die hohen Lagerstihle des Wiegegleises frei

hindurch. A. 7.

Maschinen und Wagen.

C.IL.T.[" -Tenderlokomotive der Stubbekibing-Nykibhing-
Yysted-Bahn,
(Die Lokomotive 1918, November. Heft 11, Seite 192, mit Abbildungen.)
Die von J. A. Maffei in Minchen 1910 gebaute Loko-

'

" Feuerbiichse befinden sich zwei Sicherheitventile nach Rams-

I

motive (Textabb. 1) hat kriftige Kastenrahmen mit 18 mm

starken Blechen als Wasserkasten. Die Tragfedern wber den
beiden Vorderachsen sind durch Ansgleichhebel verbunden, die

Abb. 1.

C.II.T.]” -Tenderlokomotive der Stubbekibing-Nykobing-Nysted-Bahn.

bottom, dicht davor ist ein Dampfliutewerk von I.atowski
angeordnet, Sand kann durch einfachen Handzug in beiden
Fahrrichtungen vor die mittleren Triebrader geworfen werden.
Aufser einer Spindelbremse auf der Heizerseite hat dic Loko-
motive die selbsttitige Saugebremse von Hardy, deren I'iihrer-
‘an der rechten Seitenwand des Iihrerhauses
angeordnet ist. Die Rider beiden
letzten Achsen werden zweiklotzig ge-

Bremsventil
der.

bremst. Zur Ausriistung gehoren weiter
zwei saugende Dampfstrablpumpen, ein ver-
stellbares Klappenblasrohr und ein Kuh-
fanger.

Die Lokomotive befordert leichte Reise-
ziige mit 40 km/st mittlerer Geschwindig-
keit und 490t schwere Giiterzige auf
7%, Steigung. Man fihrt moglichst mit
ganz gedffnetein Regler und regelt mit
der Steuerung: die Fillung betrigt in

der Ilbene etwa 30°/,, auf 79/, Steigung

der letzten Achse mufsten unter den Lagern angeordnet werden. |

Die Dampfzilinder liegen aufsen und wagerecht,
keine vorn durchgehenden Kolbenstangen. Der aufsen liegende
Druckausgleicher als besonderes Gufsstick an der tiefsten
Stelle, die zugleich als Wassersack dient und die Zilinder-
hilme tragt, ist gut zuginglich. Zur Dampiverteilung dienen
Kolbenschicher mit inuerer Einstromung mit Steuerung nach
Heusinger-Walschaert. Die Kolben und Schieber werden
durch eine Schmierpumpe von Friedmann geschmiert.

Der Langkessel besteht aus zwei Schiissen,
hintere hat 1142 mm lichten Durchmesser. Die Feuerbiichse

hat lotrechte Seitenwitnde und reicht fir heste englische Kohle

tief zwischen die Rahmen: die Krebstiefe Kesselbauche
ist 570 mm, der Rost liegt wagerecht.
Dampfdom sitzt vorn auf dem ersten Schusse, er
fachem Reglerschieber ausgeriistet. Der Dampf stromt durch
einen Kreuzstutzen zu den getrennten Uberhitzerkisten; tber-
hitzt wird er in gleicher Richtung den
gefihrt, Von den 96 Heizrohren sind 72 mit Uberhitzer-
Schleifrohven besetzt. Uberhitzerklappen sind nicht vorgesehen,
der Funkenfanger, ein kegelformiger Korb, reicht von Unter-
kante Schornstein bis zum verstellbaren Blasrohre, Auf der

am

sie haben -

der kleinere. :

i
}
|
i

Der 482 mm weite ;
ist mit ein- -

Dampfzilindern zu- !

bis zu 50°9/,.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 400 mm
Kolbenhub h ., . 550 »
Durchmesser der ho]henscluebex 150 »
Kesseliitberdruck p . 12 at
Durchmesser des Kesscls, grolster innerer 1170 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 2200 »
Heizrohre, Anzahl 96
» , Durchmesser . . . . . 7,5/63 mm
» , Linge 3150 »
Tbexlntzerlohle l)mchmease 15/20 »
Heizfliiche der Feucrbiuchse, feuubexuhrte 5,38 qm
» » Heizrohre, » 52,70 »
» des Uberhitzers, » 25,80 »
» im Ganzen H, » 83.88 »
Rostfliiche R 1,15 »

1100 mm
36,25t ¢
36,25 »
28,05 »

4,5 cbm
1,0t

Durchmesser der Tuebradel D
Triebachslast G,

Betriebgewicht G

Leergewicht

Wasservorrat .

Kohlenvorrat
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Fester Achsstand . . . 3200 mm
Ganzer » Coew e oo ... 8200 »
o 8660 »
7200 kg

Lange . . . .
Zugkraft 7 =0,75p. (ll““) h 1)

Ubersicht uber elsenbahntechmsche Patente.

T |
Verhitltnis H: R . . ., . . . = 72,9 \
» o HiG, = H:G. = | 231qmft
»  Z:H — 85,9 kelam
» 7:G, =17 = 198,6 _kg/t
—k.
lang gleitet, olme von der Nase 14 gefangen zu werden. Beim

Einrichtung zum Bedienen von Blockwerken durch Emarmlgc.
D. R, P.806710. A. Blum in Eberbach,
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 5 auf Taf. 18,

Durch einen Hebel 3 (Abb. 4, Taf. 18) und eine Stange 4
ist die in der Nihe der Blocktasten 1 iiber die Breite der
Vorrichtung laufende Welle 2 mit dem Fufshebel 5
der sich wm G dreht. Auf der Welle 2 sitzt lose ein durch
der: Bolzen 8 in einer Schleife 9 an der Blocktaste 2 gefiihrtes
Kuppelglied 7, in dem cine um 11 drehibare, von der Feder 12
belastete Klinke 10 liegt. Durch eine Stiitze 20 an der Block-
taste wird die Sperrklinke 10 gegen die Feder 12 nach oben
gedriickt.  Kin Stift 13 an der DBlocktaste fingt sich bei teil-
weisem Niederdriicken der Taste an einem Vorsprung 14 des
unter Federdruck stelienden Riegels 15 (Abb. 5, Taf. 18),
Dabei ist die Klinke 10 in Bereitschaft gegeniiber der Welle 2
gekommen, und zwar so zu dem Ansatze 16 der Welle 2, dals
beim Drehen dieser nach links durch Treten -auf den Iulshebel
die Sperrklinke und durch das Kuppelglied 7 auch die Taste 1

nach unten gezogen wird. Nach dem Drehen der Induktor-
kurbel wird der. I'ufshebel losgelassen, die Taste geht nach
oben. Dabei wird sie mit dem Stifte 15 nicht wieder an der

Nase 14 der Klinke 15 gefangen, da sich bei vollstindigem
Niederdriicken der Taste ein in 17 an der Klinke 15 gelagerter
ileiner Schwinghebel 18 so unter die Nase 14 gelegt hat,
der Stift 13 an der sehrigen Bahn 19 des Schwm"lld)cls cnt-

verbunden, :

Hochgehen der Blocktaste driickt ferner der Ansatz 20 wieder
gegen die Klinke 10, so dals diese und die Welle 2 wieder
selbsttiitig entkuppelt werden. Cor .

Die Sperre 14 his 19 gestattet das Wiederhochgehen der
Taste ohne Verwandeln des Feldes, wenn die Taste etwa irrtim-
lich gedritickt wurde. Zu diesem Zwecke braucht man nur die
Taste ganz nach unten zu driicken, dann legt sich die schriige
Fliche 19 wieder vor diec Nase 14 und lifst den Stift 13
beim Hochgehen der Taste daran vorbei gleiten. Das Wieder-
hochgehen der gedriickten Taste olnie Verwandelung des Feldes
ist aber nur bei den Vorrichtungen mdoglich, bei denen}keme
Hilfsklinke ohne Rast angebracht ist, die das Zurickgehen
der Taste ohne Verwandelung des Felde~ ausschliefsen soll.
Bei den Blockvorrichtungen mit dieser Hilfsklinke kann das
Kuppeln der Taste mit der Welle auch durch die fur das
Finfallen der Hualfsklinke erforderliche Bcwenung? der | Taste
Lerbeigefithrt werden, so dafs die I\lml\emrwhtulm' 14 is 19
fiir solehe \m'nchtungen enthehrlich wird.

Damit die gedriickte Taste in der untern Lage durch den
Tritt anuf den Fulshebel nicht iibermilsig belastet wird, ist in

: das Gestinge cin Leergang eingeschaltet, der bei der erliuterten
- Vorrichtung aus ciner Bogenfihrung 21 fir den Bolzen 22

dals ¢

besteht. Ist der Bolzen in diese Fiihrung gelangt, sof awird
die St:mfro 4 nicht weiter nach unten 'rcroqon G.

Bllcherl)esprechuHO'en.

Die Bewegung des Wassers im offenen Gerinne. (A. Hofmann,
Oberbauinspektor in Minchen, Zeitsehrift fir das gesamte
Turbinenwesen 1918, Hefte 19720, S. 165, 175,)

Der Verfasser unterzieht die ithlichen Ausdriicke fiir Aus-
flulsgeschwindigkeiten und Hohen des Staunes an IHindernissen
im Gerinne einer Beurteilung.

Beziiglich der Austlufsgeschwindigkeit weist er nach, dafs
als Grundmals die Griflse I7g. h statt der iiblichen V2. g.1 zu
henutzen sei, und dals dabei die aus Messungen zu entnehmenden
IFestwerte des Ausdruckes walrscheinlichere und leichter be-
greifliche Grolsen aunehmen, als die jetzt meist benutzten,
deren starke Abweisung vom Werte -1 man sich freilich aus
den Ungenauigkeiten der der Untersuchung zu Grunde gelegten

Anmmahmen nur schwer erklaren kann. So setzt er an die
Stelle des Ausflulswertes 0,62 von Kytelwein den Wert

0,62.1°2=10,878, der auch fir dic Lrklarung aus Un-

genanighkeiten noch reichlich klein erscheint.

Die Betrachtungen iber die Wirkung von Hindernissen .im
Gerinne wendet der Verfasser auf den Stau an Brickenpfeilern
an.  Er findet auch hier Widerspriiche zwischen den vorhandenen
Ausdricken und der Wirklichkeit, die er aus irrigen, der
Entwickelung zu Grunde gelegten Aunschauungen erklart. -Die
aufgestellten Gleichungen werden - auf tatsiichliche Fille, fiir
die vergleichbare Beobachtungen vorlagen, angewendet, so wird
gute Ubereinstimmung mit der Wirklichkeit erwiesen,

Der Aufsatz, der sich in starken Gegensatz zu weit, wenn
nicht allgemein verbreiteten Anschauungen setzt, ist hichst
anregend gefalst und weckt das Nachdenken nach den ver-
schiedensten Richtungen. Zwar bestehen gegen d1e v01 getlagenen

neuen Anschauungen mancherlei Bedenken, namentlich bezfiglich
der Austlufsgeschwindigleit, glelch\\ohl lm‘g der Aufsatz fir
den lLeser Stoff zur Klirung der Anschaunngen,

v
Die wirtschaftliche Bedeutung der Bagdadbahn. T.and und :‘Leute
der asiatischen Tirkei K. H. Miller, Ingenieur bei
der preufsisch-hessischen Staatseisenbalnverwaltung. frither
Mit zwei Karten,

von

Ingénieur de la nouvelle ligne de Bagdad.
Hamburg 1917, Boysen und Maasch,

Wenn auch das Schicksal der Tirkei und ?dmmz der
Bagdadbahn zur Zeit dunkel ist und die schwersten Gefahren
beide driicken, so lebt doch die Hoffnung, dals der Wieder-
aufbau Kuropas auch die dort aufgewendeten Mihen und Geld-
mittel wieder zum' Vorteile Deutschlands wenden kann. So
dient cs wohl der Foérderung unserer Kntwickelung in der
Zukunft, sich iber die Verhiltnisse des nahen Ostens zu unter-
richten uml dazu bietet das vorliegende Buclr eines aus eigener
Erfabrung Sachkundigen ein vortreffliches Mittel. Es schildert
das Land nach Gestaltung, Schichtung und Wert des Bodens,
nach der Art der Bewohner, Tier- und Pflanzen-Welt, Gewerbe,
Erzeugnissen. offentlichen Einrichtungen, Verkehr, Mals und
Gewicht, das alles in anrvegendster Weise unter Kinschaltung
eigener Erlebnisse bei der Durchforschung des Landes. ; Eine
Iklare, sehr vollstindige Karte mit Iintragung der Boden- Sclmtu
und Lr/eubmsse und der Moglichkeit der ISin- und Ausfuhr,
auch ein Lingenschnitt in der Linie der anatolischen und,
Bagdad-Bahn fordern die Ubersichtlichkeit.

Das Buch dirfte zu den wirksamsten gehdren, dle ither
diesen Gegenstand erschienen sind,

Fiir die Schnftleltunz verantworthch Gehelmer Regierungsrat, Professor a. D.

DrsJng. G. Barkhausen in Hannover.

C, W. Kreidel's Verlag in Wiecsbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. ll. in Wiesbaden,





