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Hebe- und Firder-Zeuge im Eisenbahnbetriebe.

H. Hermanns, Ingenisr in Berlin.

Unter den Mitteln zum Heben von Lasten spielen im
Bahnbetriebe die zum Bekohlen der Lokomotiven eine wichtige
Rolle, ebenso wichtig sind dic Hebezeuge fir die Werkstitten
und Giterbahnhife. Tm Iolgenden sollen an erprobten Bei-
spielen den besonderen Bedingungen angepalste Lasungen fir
diese drei Zwecke beschricben werden.

I. Ladekrine fiir Giiter.

Die Anforderungen an Hebezeuge fiir Stiickgiiter sind
verhiltnismialsig einfach.
in der der Giterwagen: auf aufsergewohnlich hohe Einzel-
gewichte auf Sonderwagen und einer grofsern Zahl von Achsen
braucht keine Riicksicht genommen zu werden, da zu ihrer
Entladung meist besondere Vorkehrungen getrofien werden
missen. Im Allgemeinen sind 40t die obere Grenze der er-
forderlichen Tragfihigkeiten fir Uberladekrine.

Abgesehen von den hier nicht zu erorternden Drehkrinen
der Gaterschuppen fiir Lasten bis 1,5t sind diese Hebezeuge
meist ortfeste Bockkriine, die ein oder mehrere Gleise und
eine Ladestrafse iiberspannen. Bei geringen Anlagekosten und
einfachem Betriebe hat sich diese Losung als sehr geeignet
erwiesen, obwohl der Wirkungsgrad der Getriebe namentlich
beim Katzenfahren sehr unginstig ist. Zur Minderung der
Widerstinde kommen Kugel- oder Rollen-Lager, gemau be-
arbeitete, in Ol laufende Zahnriider und Schnecken, leicht
zugingliche Schmierstellen, statt der noch viel verwendeten
Ketten Gulsstahldrahtseile fir sicheres und schnelles Arbeiten
in Frage. Die Katze erhialt Wetterschutz oder der Kran wird der
Zuginglichkeit der Katzengetriebe wegen iberhaupt iberdacht.

Elektrisch hetriebene (Jberladekriine erhalten geschlossene
Triebmaschinen, Gleichstrom und ein- oder mehrwelliger Wechsel-
strom sind fir sie gleich gut geeignet. Die Steuerung erfolgt
zweckmilsig von einer verschalten Bihne an einer Stitze aus.
Fir 40t Tragfihigkeit genigt bei 12 m/min Katzfahrt eine

Triebmaschine von rund 5 PS, fir das Hubwerk bei 0,4 m/min
. Hubgeschwindigkeit von rund 7,5PS. Bei einfachen Verhilt- .

nissen kann man das Hubwerk und die Katze mit Seillauf
durch eine gemeinsame Triebmaschine antreiben, die dann
zweckmilsig in dem seitlichen Steuerraume untergebracht wird.

Der Hauptvorteil fahrbarer Drehkrane besteht darin, dafs

sie beliebig in Zigen befordert werden konnen: ihre Trag-
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LVI. Band.

fihigkeit ist meist 5t. Bei der Regelbauart der preulsisch-
hessischen Staatsbahnen wird der Ausleger nach Losen der
Zugstangen nach vorn gesenkt und wihrend der Fahrt von
einem besondern Schutzwagen getragen, Diese Frschwerung
vermeidet eine Bauart der Maschinenbauanstalt Augsburg-
Niirnberg mit einem sich selbsttiitig nach der Nutzlast ein-
stellenden Gegengewichte, die den Schutzwagen durch Absenken
des Auslegers nach hinten ersetzt, Denselben Erfolg geben

- zusammenlegbare Ausleger.
Die Tragfihigkeit findet ihre Grenze

Fahrbare Kriine als Verladebriicken, Drehkrine oder
Bockkrine kommen hauptsichlich fir den Umschlag stindig
grolsen Verkehres von Massengiitern in Betracht, also vorzug-
weise in Umschlaghafen. Aber die Anforderungen des heutigen
Verkehres werden durch den Kranbetrieb an sich noch nicht

! immer befriedigt, dieser bedarf gewisser zusitzlicher Einrich-
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tungen, wie Klappkiibel, Greifer oder Wagenkipper und unter
Umstanden Selbstentladewagen. Greifer und Klappkibel be-
dingen gewisse Schwierigkeiten fir die Entladung der Wagen,
die sich aus der Kleinheit des Grandrisses der Wagen ergeben.
Die Wirtschaft einer Umschlaganlage mit Krinen wird ver-
bessert, wenn foir die Entladung und die Entnahme dieselbe
Einrichtung benutzt wird. Bei grolseren Umschlagmengen tritt
der Wagenkipper mit dem Greiferkrane erfolgreich in Wett-
bewerb*).

Il.- Einrichtungen fiir das Bekohlen der Lokomotiven.

Bei geringem Bedarfe auf Neben- und Klein-Bahnen wird
der Schwenkkran mit Handbetrieb benutzt, wenn Strom  ver-
fagbar ist, mit elektrischem Hubwerke, die die mit Prelswasser
betriebenen verdriingt haben. Die Kohlengefilse werden als
fahrbare Kipphhnde oder mit schrigem Boden und losbarer
Seitenwand ausgebildet. Textabb. 1 zeigt die Arbeitweise,
Fir die Bedienung von Hand sind zwei Mann an den Kurbeln,
zwei fiir das Ein- Aus-Hangen der Hunde notig. Die

75 Bestlmmto Zahlen der Wirtschaft sind jetzt nicht anzugeben,
sie hingen von den Iidhnen, den Kosten des Betriebes, Verzinsung
und Tilgung, Umschlagmengen und der Bauart der Anlage ab, die
jetzt alle in Flub sind. Anhaltepunkte gibt: Aumund. die Ver-
ladung von Massengiitern im Eisenbahnbetriebe. Zeitschrifl des
Vereines deutscher Ingenieure 1909, Band 53, S. 1437: Aumund,
Hebe- und Férder-Anlagen. Berlin 1916, Springer, S. 472; Organ
1918, 8. 112,

und
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Verladung von 1t Kohlen von der Bithne aus beansprucht
3,5min; bei elektrischem Betriebe geniigen drei Mann, die
Verladezeit betrigt 2 min, '

Auch Anlagen, bei denen
die Kohlenwagen auf das
erhohte Kohlenlager ge-
fahren und dort in Schitt-
trichter oder in Hunde
entleert werden, sind Dbei
Eignung der ortlichen Ver-
héltnisse zu empfehlen. Fir
bahnhofe mit starkem Ver-
kehre werden Einrichtungen
mit Maschinen verschiedener
Bauart und Arbeitweise verwendet, bei denen sich alle Vor-
ginge tunlich ohne Handarbeit abspielen.

Am haufigsten ist in Deutschland die Verladebriicke ver-
schiedener Bauarten, sie hat sich als sehr brauchbar erwiesen.
Textabb, 2 zeigt die von Losenhausen in Disseldorf fiir

Abb, 2.

Abh, 1.
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Die Briicke hat

Dalinhof Dortmund erbaute Anlage¥).
8465 mm Stitzweite und zwei seitliche Ausleger mit 7000
und 7400 mm Ausladung, die auf der einen Seite das Anfuhr-

den

gleis, auf der andern das Bekohlgleis @iberspannen.
werden durch den an der Laufkatze hangenden Greifer aus
den Eisenbahnwagen entnommen und auf ein mit Grobmirtel
eingefalstes Tager gestiirst, dessen Liangsmauern die Lauf-
schienen fir die Verladebriicke tragen. Hier ware es moglich,
den Greifer vom Lager unmittelbar auf die Lokomotiven fordern
‘zu lassen,
nicht schnell genug verlaufen. Bei Briickenanlagen sind daher
zwischen Lager und Lokomotiven mehrere Ziwischenbehalter
eingeschaltet, die der Greifer beschickt, und die das gleich-
zeitige Bekohlen mehrerer Lokomotiven gestatten, Die Ver-
bindung mit den Tendern wird durch Klappschurren hergestellt.
‘ Je nach den ortlichen Verhaltnissen ist es vorteilhaft, die
Yerladebriicke nur einseitig mit einem Ausleger auszuriisten
und die Zufuhrgleise zwischen den Stutzen der Briicke anzu-
ordnen. Textabb. 3 zeigt eine 24 m weit gespannte Briicke
init 10 m einseitiger Ausladung, einem vertieften Kohlenlager
mit zwei Zufuhrgleisen an den Stitzen und einer Reihe von

*) Organ 1912, S. 811,

Die Kohlen

doch wiirde die Bekohlung bei dieser Arbeitweise :

Fillrimpfen®). Die Bricke ruht auf acht zu zweien in

Ausgleichgestellen gelagerten Laufradern. Fir das Kranfahren
mit 54 m/min dient eine Triebmaschine von 55 PS. ‘Der

Abb. 3.
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Selbstgreifer fir 1,5t ist als Zweiseilgreifer*¥) ausgeblldet

Im Gegensatze zum Kinseil- oder Einketten-Greifer kann der
Zweiseilgreifer in jeder belicbigen Hohe geoffnet oder ge-
schlossen werden, auch kann man die Greiferschaufeln langsam
und nur teilweise offnen, was sehr zur Schonung der Kohlen
beitrigt. Die Laufkatze hat zwei Triebmaschinen, Die! Ge-
schwindigkeiten sind 27 m/min fir das Heben mit 27 PS,
90 m/min fir das Fahren der Katze mit 12 PS. '

Die geforderten Kohlen werden durch eine selbstt;iitige
Wage auf der Laufkatze mit Kartendruck und Entlastung -
gewogen und gebucht; das Eigengewicht des Greifers von 2,3t
ist an der Wage ausgeglichen. Wegen der erheblichen Ver-
schiedenheit der Greiferfullungen richtet man die Wage zweck-
mifsig fur die Grenzen von 0,7 bis 1,7t mit Stufen von 10kg
ein, die so entstehenden Ungenauigkeiten gleichen sich bei
wiederholten Wigungen aus.

Gleichen Betrieb gibt die Bekohlung mit einem Bock rane
wie in Niederschoneweide-Johannisthal (Textabb. 4) ' Das
Kohlenlager  hat
geringere Hreite.
Auf der einen Seite

des Bockkranes

liegt das Anfuhr-
gleis, auf der
andern das Be-
kohlgleis, Der
Unterschied in der
Arbeitweise ist
durch die in das
Krangeriist einge-
bauten : austausch-
baren Vorratbe-
halter gegeben. Die anschliefsenden Auslaufrohre smd schwenk-
bar. Gleichzeitig wird durch zwei Rohre bekohlt.**¥)

Abb. 4.
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P I
a =Layfkatze des Grejfers mit Fitrerstand
& - Auswechselbare Beladetrichter ¢ = Orifeste Kohlerwage

*) Ahnlich ist die Anlage in Wahren bei Leipzig. Ol-gml; 1906,
S. 55. i
**) Zoitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1915, Band 59,

S. 976; Stahl und Eisen 1914, S. 624; von Hanffstengel die
Forderung von Massengiitern, Berlin 1915, Springer. Band 2,

S. 201: Aumund, Hebe- und Firder-Anlagen, S. 203,
**%) yon Hanffstengel S, 292,




Bei der Anlage Kempten im Allgiu*) (Textabb. 5) dient
die Briicke nur zum Tragen der Einrichtung zum Férdern und
Verteilen der Kohle, die aus einem Becherwerke fir das Heben
und einer Triebrinne von Marcus fir das Verteilen iiber das
Lager besteht; eine eigentliche Anlage zum DBekohlen fehlt,

Abh. 5.
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es handelt sich nur um den Umschlag, dem durch eine be-
sondere Einrichtung die Kohlen fir Lokomotiven entnommen
werden, Weitere Ersparnisse hitte man hier durch Verbin-
dung der Briicke mit einem besondern Bekohlkrane, etwa einem
auf der Briicke fahrenden Drehkrane, erreichen konnen.
Hingebahnen sind bisher nur wenig fiar die Bekohlung
der Lokomotiven herangezogen. Besondere Beachtung verdient
die grofse Anlage in Koln, die wahrend des Krieges erbaut
wurde, Hier war hauptsiichlich das Bestreben maflsgebend, die
Belastigung benachbarter Stadtteile durch Kohlenstaub zu be-
seitigen. Man hat daher das Kohlenlager aus der Stadt ver-
legt und mit den Hochbehiltern durch eine 750 m lange Seil-
hiangebahn verbunden, die tiglich 330t Kohlen befordert.
Seilhiangebahnen fiir das Be-

Bemerkenswert ist ein von
Bleichert ausgearbeiteter, nicht
ausgefihrter Vorschlag fir eine Anlage mit elektrischer
Hingebahn, der fiar manche Falle als Vorbild dienen kann,

Abb. 6 kohlen von Lokomotiven kommen
-1 m; nur  bei KErfallung bestimmter
g | ~—T-—7r—-— Bedingungen in Betracht; ihre
S | 8 Vorteile konnen nur zur Geltung
: kommen, wenn grofsere Ent-
2 / ; l‘-‘“% fernungen zu iberwinden sind.
/' VIi’HII%Hl\l“II < 3 Bei kurzen Entfernungen konnen
l/_‘x . i Sl ° » aber elektrische Hangebahnen
! ? ; \‘ gute Dienste leisten (Textabb, 6),
l ‘ die gegeniiber den durch einen
| 8 S \ mitfahrenden Fithrer gesteuerten
i l Verladeanlagen (vgl. Abb. 7) Er-
: i o sparnisse an Lohnen ermoglichen.
Ly & = .

Abb. 7.

*) Organ 1913, 8. 180,
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daher hier mitgeteilt wird. Beim Entwurfe waren besonders
schwierige Verhaltnisse zu beriicksichtigen, da die Kohlen vom
Lager iiber Gleise hinweg nach den vorhandenen Ladebiihnen
geschafit werden sollten (Textabb. 7). Zur Beforderung sollten
die vorhandenen Hunde (Textabb. 6) fir 0,5 t Kohle verwendet
werden. Stindlich waren 25 Hunde, also 12,5t Kohle zu
befordern. Die aus Doppellopfschienen und eisernen Bock-
stiitzen gebildete Laufbahn enthalt auf dem Kohlenlager zwei
Beladegleise ef und gh, auf der Ladebithne die beiden Ent-
ladegleise 1m und no, die beiderseits verlangert werden konnen.
Die Belade- und Entlade-Gleise sind zu einem geschlossenen
Ringe verbunden, auf dem die Wagen nur in einer Richtung
verkehren, Uber den gekreuzten Kisenbahngleisen ist eine
Schutzbriicke ik angeordnet.

Die Arbeitvorgange haben Fernsteuerung*) durch den
Arbeiter an der Beladestelle oder an einem beliebigen End-
punkte der Bahn. An den Stellen, wo der Wagen halten soll,
wird ein Stiick der Stromleitung abgezweigt, das von einem
besondern, einem Stellmagneten Strom zuftihrenden Strom-
abnehmer bestrichen wird. Durch Einstellen eines Zifferblattes,
auf dem die Arbeitstellen angegeben sind, kann der Wagen
an gewollter Stelle entleert werden. Die Steuervorrichtung
fuhrt alle Schaltungen der Triebmaschinen fir Fahren und
Heben in der fir den Betrieb notigen Reihenfolge aus. Sie
enthilt die Magnetbremse, die die Last bei Ausschaltung des
Stromes in jeder Stellung festhalt und beim Senken die Ge-
schwindigkeit regelt, und seine selbsttitige Endausschaltung
zum Ausriicken der Winde bei hochster Stellung der Last.
Die Steuervorrichtungen sind versetzbar und durch biegsame
Kabel und Dosen an die Leitung angeschlossen., Die Steck-
dosen sind iber die ganze Lange der Belade- und Entlade-
Gleise in 16 m Teilung verteilt. An jedem Punkte der Gleise
ef, gh, lm, no konnen die Wagen halten, den Kitbel senken
oder heben. ' .

Jeder Wagen hat ein zweiriideriges Laufwerk und eine
Seilwinde mit Schneckenvorgelege und zwei Trommeln,

An den beiden Aufzugseilen des Wagens ist ein Quer-
haupt mit zwei Ketten und Haken zum Einhéngen der Forder-
gefilse befestigt. Die Art der Aufhiangung legt den Schwer-
punkt des beladenen Gefifses in die Mitte der Laufbahn. Zu-
sammenstofse der Wagen werden durch eine selbsttitige Zug-
deckung verhindert, die die Fahrleitung in Blockstrecken teilt,
von denen die durchfahrene vom Wagen mit einem Umschalter
abgeschaltet wird.

Laufkatzen mit Greifer und Fihrer sind nur bei kleinen
Lademengen und kurzen Forderwegen giinstig. Die Anlage vou
Beck und Henkel fir den Bahnhof Langerfeld (Textabb, §)
dient zur Verladung von Asche, Schlacken und
Schutt; sie besteht aus einer Laufkatze, der Fahr-
bahn mit Stiitzgeriist, das auf der einen Seite auf
einer Futtermauer ruht, und Beladetrichtern. Die
Greiferkatze trigt 2,5t und lauft auf den Unter-
tlanschen. Das Ladegut wird in eine Grube ge-
schaufelt, aus dieser durch den Greifer entnommen,

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieurc
1916, Band 60, S. 127,
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in die auf einem eisernen Geriiste ruhenden Trichter gebracht
und durch Klappschurren in Kisenbalnwagen abgezogen.

Abb. 8.

Neuerdings werden auch Greiferkatzen mit selbsttatiger
Fernsteuerung durch die Verladearbeiter gebaut, so dals kein
Fihrer notig ist. Dabei werden Lohne gespart, die Katze
und das Geriist werden leichter, Besonders bei nicht stindig
voll beschiftigten Anlagen ist diese Bauart zu empfehlen,

Die Arten der Bekohlung aus Hochbehaltern haben den
Nachteil gemein, dals sie die i@bernommenen Mengen nicht
 einwandfrei feststellen. Die Zumessung erfolgt durch drehbare
- Melstrommeln, durch die Fordergefifse oder durch Unterteilung
der Behalter in kleine KEinheiten, Hierbei konnen dadurch
-erhebliche Fehler unterlaufen, dafs grolse Sticke unter sich
Hohlraume bilden: diese Fehler werden ohne Feststellung des

Abb. 9.
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Gewichtes leicht erkannt. Durch den Einbau besonderer Mels-
gefilse wird die Bauhohe der Hochbehilter vergréfsert. Auch
konnen nur unmittelbar vor den Hochbehiltern stehende Loko-
motiven mit Kohlen versehen werden, so dals sie vielfach warten
miissen, auch Verschiebearbeiten nétig werden.

Diese Schwierigkeiten werden mit der von Bleicheort
vorgeschlagenen Einrichtung nach Textabb, 9 vermieden, Die
Kohle wird aus dem Hochbehilter a in, die Bekohl- und Durch-

~ fahr-Gleise tiberbriickende Stringe b einer elektrischen Hange-

bahn abgezogen, auf denen eingebaute Wagen die Gewichte
feststellen, Mit den Querstringen kann man beliebig viele
Gleise iberspannen, so dafs die Lokomotiven ohne Weiteres
auf dem Abfahr- oder Ankunft-Gleise bekohlt werden konnen.
Der Zufuhrung der Kohlen zu dem Hochbehalter dient eine
Drahtseilbalin ¢, die jedoch auch durch irgend eine aulderc
geeignete Iordervorrichtung ersetzt werden kanu. '
Vielfach sind stetig arbeitende Fordereinrichtungen fir
die Bekohlung der Lokomotiven verwendet, Besonders eignet
sich hierzu das raumbewegliche Becherwerk mit pendelnd aui-

~ gehingten Bechern ¥), die unter Flur durch selbsttitige Fuller

beschickt, dann tiber Ilochbehilter geleitet werden, iiber diesen
kippen, und auf der andern Seite leer absteigen, so in Miinchen
und Saarbricken. Die Kohlen werden aus Selbstentladern in
Erdriampfe entladen, in eine Becherkette mit Bechern far je
501 abgezapft und mit 30 t/st Leistung in die Hochbehalter
befordert. Die Abgabe erfolgt durch drehbare Melsgefilse,
und zwar 4 bis 5t in 5 min. Gleichzeitig konnen vier Loko-
motiven bekohlt werden.

Amerikanische Bahnen haben vielfach Becherwerke ver-
schiedener Bauarten eingefihrt, wobei man die Abfuhr der
Aschie mit der Bekohlanlage verbindet. Man sammelt die

| Asche in Erdrimpfen zwischen den Schienen, entleert diese
" in die Becher und befordert die Asche dann in Hochbehalter *¥).

]
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Besonders fir Bekohlanlagen geringer
Belastung eignet sich auch eine aus einem

%

U

senkrecht oder schrig stehenden Becher-
werke und einem tber den Hochbehiltern

3
3
X
;
3
oF,

angeordneten  wagerechten Forderbande
gebildete Anlage (Textabb. 10). Fir ge-
ringe Leistungen geniigt auch eine Ein-
richtung nach Textabb. 11 mit einem
senkrechten Becherwerke mit Schurre und
Hochbehilter, wie die Bekohlanlage auf

N

Abb. 10. Bahnhof Grunewald***), Die

Fb‘ Firdergurt mit Abwurfwagen Kosten solcher Anlagen sind

ﬁoo . L— ‘ ' [!!Q; _ o) gering, die Bedienung ist

. 1 /L Hoch-7 ook einfach und die Abnutzung
3 | 5 ﬁme’mml ‘ gering.

: l Rundschicber Forderschuecken arbeiten

dofitrgleis | | Bekorplesse nach Leistung und Abnutzung

Limwarf?

ol
U
|88

v 7N i
' N e
) Fordertechnik, 1909, $. 141 und 1910, Hefte 4 und 5.

**) Zeitschrift fiir Dampfkessel- und Maschinenbetriebe 1917, S. 273 und 282.
4 ‘ *¥+) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1905,

R weniger vorteilhaft als Bander.
Nach Aumundf) betragt der
“Bedarf an Arbeit fiir einen

8. 784.

t) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1910, Band 54, S. 1341.
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80 m langen Fordergurt fiir 50 t/st mit Abwurfwagen 2,8 KW/st,
fur eine Forderschnecke 28 KW/st; die Schnecke ist nur bei
ganz geringer Lange iberlegen *).

Bei amerikanischen Bekohl-

Abb. 11. anlagen dient oft der Kratzer

(]

forderer.- Dieser bietet jedoch
N[ Sehurre gegen den Fordergurt keine Vor-
teile, unterliegt aber beziiglich
der Schonung der Kohle,
Leistung und der Abnutzung*¥).
Ginstiger stellt sich das Kratz-
becherwerk, wenn ecs lotrechte
und wagerechte Forderung ver-
bindet. So hat es aber in Deutsch-
land aberhaupt keinen Eingang
gefunden, da dieselben Vorteile
bei Dbesserer Leistung und Ab-
nutzung mit dem Pendelbecher-
werke zu erzielen sind.

Die Kosten des Betriebes der deutschen Bekohlanlagen
fur Lokomotiven waren vor dem Kriege und ohne Stromkosten
die. folgenden *+¥):

0,50 At Dei Abgabe mit der Hand in Korben,

0,624 » » > » Handkran.

0,42 > » » » Verladebriucke und Hochbehiltern
fur 46t bei 66000t Jahresleistung,

Abgabe mit Verladebriicke und Hochbehaltern
fur 90t Inhalt bei” 24000t Jahresleistung.
Abgabe mit Verladebriicke ohne Hochbehalter
bei 66000t Jahresleistung.

Handhabung durch ein umlaufendes Becher-
werk mit Hochbehilter far 200t und einem
Erdfillrampfe fir 1500 t bei 100000 t Jahres-
umschlag.

Verwendung eines Becherwerkes fiir das Heben
ohne Querforderung mit Hochbehilter far 312t
und Entladung der ankommenden Kohlen durch
Wagenkipper bei 52500t Jahresumschlag.

Der Wagenkipper hat bisher fiir dies Bekohlen der Loko-
motiven wenig Beachtung gefunden. Bei grofsem Bedarfe
diirften sie stets ginstig wirken, da sie viele Entlader sparen )
Dem Schwerkraftkipper wird man meist wegen der Moglichkeit

*) ,Hiitte*, 20. Auflage, Band II, S.499; von Hanffstengel,
die Forderung von Massengiitern, Band 1, 2. Auflage, Berlin, 1918,
Springer, S. 84.

*¥)  Hiitte", 20. Autlage, Band II, 8. 545. Kratzerforderer stellen
hier die Verbindung zwischen einerseits Erdehehiltern und Hoch-
behiltern oder einem offenen Lager, anderseits dem Lager und dem
Strange zur Beschic‘kung der Hochbehiilter her. Zeitschrift fiir
Dampfkessel- und Maschinenbetriebe 1917, S, 282.

**¥) Organ 1910, S. 250; Haasler, die Lokomotivbekohlungs-
anlagen, Berlin, Moeser, S. 29.

1) Fir Schwerkraft- und clektrische Bithnen-Kipper licgt die
Grenze guter Wirtschaft etwa bei 10000 ¢ jihrlich, fiir feste Bogen-
kipper bei 7500t und fiir fabr- und drehbare Bogenkipper von
Aumund bei 12000t. Die wirtschaftliche Giite wichst erheblich
mit der zunehmenden Umschlagmenge.

[ochbehitrer,

l Rund'schieber

Bekohlglers

0,396 » >
0,287 »  »

0,27 » >

0,2285

¥
¥

statt des Fordergurtes als Quer- |

der

|

betrachtlichen Zeitgewinnes den mit Kraft betriebenen vorziehen.
Dem Standpunkte von Michenfelder*), nach dem der
Betrieb mit Prefswasser bei frostsicherer Verlegung der Leitungen
am Platze sei, kann man sich nicht anschliefsen. Dic von
ihm als Beweis herangezogene Verwendung von Prefswasser fur
das Heben auch bei sonst ganz elektrisch betriebenen Giels-
wagen in Stahlwerken ist nicht durch wirtschaftliche Uber-
legenheit bedingt. Nur selten wird der Betrieb it Prelswasser
dem elektrischen iberlegen sein **),

NI Anordnung der Krdne in Werkstitten,

Uber Sonderkrane zum Heben von Lokomotiven, Tendern
und Wagen haben wir mehrfach berichtet***), ebenso iber
eine Sonderanlage fur eine Kisenbahnwerkstitte §). Hier
sollen nun einige Mitteilungen idber die grundsitzliche An-

~ordnung und Verteilung der Laufkrine in Werkstiatten gemacht
. werden, und zwar soll dabei Nachdruck darauf gelegt werden,

dafs der Boden der Werkstitte von dem Lasthaken gauz
bestrichen werden kann. Die ecinfachste Art der Ausriistung
ist die Uberspannung der ganzen Breite durch einen oder
mehrere auf demselben Gleise fahrende Laufkrane; dabei kann
je ein Streifen zu beiden Seiten der Halle vom Haken nicht
bestrichen werden, dessen DBreite durch das Anfahrmals der
Katze bestimmt wird. Da jedoch an den Lingsseiten meist
dic Feilbanke mit den Schraubstocken aufgestellt sind, so liegt
darin in der Regel kein Nachteil. Laufen mehrere Krine auf
demselben Gleise, so kann einer den andern behindern. In
solchen Fallen ist es vortcilhafter, die Kriine auf tiber cinander
liegenden Gleisen laufen zu lassen und den untern Kran fir
schwerere, den obern far leichtere Lasten
Geschwindigkeit zu benutzen.
Abb. 12,

1
M:i
obere, leichtere ist in

o
4 [
zwei auf zwei Gleisen

' l fahrende Krine

gleicher Spannweite
unterteilt. Dic mitt-
leren  Kranschieunen
werden von den stark

mit grofserer

- Auch die An-
ordnung nach 'Text-
abb. 12 ist vorteil-
haft. Der schwere
Kran iberspannt die
ganze Breite, der

*) Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenicure 1913, Band 57,
S. 203.

*¥) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1909, Band 53,
S. 1437, 1912, Band 56, S. 426; Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen
1915, S, 80; Fordertechnik 1914, 8. 133;  Hiitte“, 20. Auflage, Band 11,
S.493; von Hanffstengel, die Forderung von Massengiitern,
Band 2, 2. Auflage, 8. 29; Aumund, Hebe- und Forder-Anlagen,
S. 474; Michenfelder, die Materialbewegung in chemisch-tech-
nischen Betrieben, Leipzig 1915, Spamer, S. 141; Pietrkowski,
die Umladung der Massengiiter, Wittenberg 1918, Ziemsen, S. 80
Dittting, Uber die Verwendung von Selbstentladern im sffentlichen
Verkehre der Eisenbahnen, Berlin 1918, Glasers Annalen, Band —,
S. 25,
*#*¥) Organ 1914, Tafel 24 und 29; 1919, 8. 1.

1) Organ 1912, S, 170.
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genug ausgebildeten Dachbindern getragen, -Man erzielt so
weitgehende Unabhangigkeit der licbezeuge und steigert die
Leistung.

Abb. 18. Eine aundere  vorteilhafte
Losung zeigt Textabb. 13, Ein
die ganze Dreite tberspannender

o= Hauptkran wird durch zwei an

den Stitzen laufende Ausleger
fir leichte Stiicke erginazt,
Nach Textabb, 14 wird die
einschiffige Ilalle in zwei Kran-
felder unterteilt, die beiden Mittel-
schienen hingen am Dache. Diese
Anordnung kann vorteilhaft sein, um Laufkrane zu grolser
Spannweite zu  vermeiden, und melr I'alirten
Dabei bleibt aber in der Mitte ein

=

machen zu. |

konnen. Streifen von

Abb. 14, Halle mit zwei Kranfeldern. Krane mit Drehlaufkatzen.

v v

mindestens 3 bis 4 m Dreite fur den Haken unerreichbar,
Ein Mittel, diesen zuganglich zu machen, bietet die Katze
mit Drehausleger, der in das andere Feld ibergreift. Der
Krantrager mufls fir Belastung des Auslegers entsprechend
stirker ausgebildet werden. Mit diesem drehbaren Laufkrane

kann man auch lingsseits und an den Kopfseiten der Werkstitte
Lasten bewiltigen. Bei neueren Werkstatten ist diese An- |
ordnung vielfach verwendet*). Auch bei neueren Hellingen,
so den beiden der Aktiengesellschaft Weser und von Blohm t
und Voss in Hamburg, ist diese Anordnung verwendet*¥). !
Textabb., 15 zeigt den Schnitt durch die Maschinenhalle I.der

Abb. 15,

-13200:

2800
800
2

1-—

#900.

26200

Baufach-Ausstellung in Leipzig. Die dreischiffige Ilalle ist in
deh beiden Seitenschiffen mit je einem Laufkrane fir 5t aus-

geriistet, die Haupthalle ist in zwei Kranfelder unterteilt,

*) Zeitschrift fiar praktischen Maschinenbau 1915, 8. 252,
*¥) Werkstattstechnik 1915, Heft 18.

Man hatte auch hier die Moglichkeit gehabt, drehbare Laufl'n'iiué
zu verwenden. und dabei durch die Ausleger ungehinderte
Verbindungen der beiden Mittelfelder und dieser mit‘ den
Seitenfeldern ermoglicht.  Bei der gewihlten Anordnung,
Tieferlegung des einen Krans und Verlingerung des Krantliiigers
nach der Mitte, hat man nur letztere Moglichkeit. Drehbare
Laufkrine wiren der dargestellten Anordnung auch dadurch
iberlegen, ‘al§” man im Mittelschiffe- zwei gleiche Krine mit

gleichem Betriebe und gleicher Ausristung erhalten hatte.

|
Abb, 16. !

Abb. 17,

Des einschienigen Kranes wird man sich nur dann bedienen,
T,
wenn die Stirke der Wiande und Dicher und die lichte Hohe

vorhandener Werkstatten fir Laufkrine nicht ausreichen. Ein

. I .
grandsiitzlicher Nachteil dieser Art besteht darin, dals ein

verhiltnismilsig betrichtlicher Teil der Grundfiche f@ir die
Kriine selbst freibleiben"muls. Nach Textabb, 16 ist es aber
moglich, selbst in veraltete Werkstitten schwacher I%aua?t und
geringer Hohe die Ausgaben fir Hebe- und Forder-Arbeiten

!
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durch Aufstellung von einschienigen Krinen zu mindern, Die
beiden Krane bestreichen die ganze Bodenfliche des Gebaudes.
" Kin weiterer Vorteil des einschienigen Kranes liegt in
der Moglichkeit, ihn in Bogen fahren zu lassen, und mit
Drehscheiben um 909/, abzulenken. Aus dieser Moglichkeit

ergeben sich fir manche Betriebe giinstige Verhaltnisse; der
Kran kann aus einer Werkstitte in die andere verschoben
werden, Der in Textabb. 17 dargestellte Kran von Beck
und enkel ist in der Kisenbahn-Hauptwerkstatte in Lein-
hausen-Hannover in Betrieb.

Der wirtschaftliche Erfolg einer Gemeinschaft der deutschen Staatsbahnen.

Beurteilung der Vorschlige von Kirchhoff,

Pr.:3ng. E. Biedermann, Charlottenburg.
von Seite 113.)

(Fortsetzung

In den Schaulinien Nr, 1, 2 und 3, Abb. 1 und 2, Taf. 16
ist die Entwickelung der Linienlinge der durchgehenden und

i
'
[
i
i

aller Gleise so veranschaulicht, dafs dem Anfang- und End-

Jahre der Betrachtung die Lingenzahlen fir jedes der fanf
Netze beigefigt sind. Man kann so durch Zwischenrechnung

jederzeit den Grad der Mehrgleisigkeit der Linien und den :
Bestand an Bahnhofgleisen zu Beginn und zu Ende des Ab-

schnittes feststellen.

Bayern bezahite bei grofserer Zahl eingleisiger Neben-
und Klein-Bahnen nach Abb. 3, Taf. 16 das ganze Netz mit
145000 of [km, etwas teuerer als Preufsen, das diesen Betrag mit
150000.#/km erst in den letzten drei Jahren aberholte. Fir Giite,

Art des Verkehres und Ausstattung eines ganzen Netzes ist lehr- .

gangstrecken und der dadurch bedingten Linge der Bahnhofe fir
Reise- und Gitter-Verkehr, besonders der Ubergabebahnhofe
‘an den Landesgrenzen mit 203000 o /km Kosten der Gleise
dicht hinter Wirttemberg mit 214000 o /km steht. Wie der
Vergleich der Schaulinie der Anlagekosten Nr. 1, Abb. 1
und 2, Taf, 17 mit der fiar den Bestand an Gleisen (Nr. 3,
Abb. 1 und 2, Taf. 16) bestatigt, hatte Wiirttemberg verhaltnis-
miflsig viel hohere Anlagekosten zu verzinsen, als alle ubrigen
Staaten. Der niedrige Wert von 0,54 fir E:K in Spalte 4
der Zusammenstellung II weist auf zu grofses K hin, withrend
E aus dem Verhaltnisse 0,86 zu Preufsen nach Spalte 5 an-
gemeésen erscheint. In Baden driickten hohe Anlagekosten
nieben niedriger Verkehrseinnahme die Rente herab, ebenso in
Sachsen mit dem Unterschiede, dafs hier die hohen Betriebs-

ziffern, in Spalte 5 der Zusammenstellung IL. die nach der

Schaulinie Nr. 5a, Abb, 3 und 4, Taf 17 seit 1907 die
Preuflsens iiberholten, durchaus auf die gesteigerten Betriebs-
ausgaben zuriick zu fithren waren. Diese waren bei dem teuern
Ortnetze der Erzgebirgbahnen mit schwachem Reiseverkehre
“ verhaltnismalsig¢ hoch. Auch in Bayern sind hohe Anlage-
kosten bei einem starken Anteile teuerer Nebenbahnen im
Gebirge fir Reiseverkehr mit schwachem, im Betriebe teunern
Giiterverkehre die Hauptursache der niedrigen Rente. Diese
Feststellung der vergleichweise hohen Anlage- und Betrieb-Kosten
der siiddeutschen Bahnnetze begrindet keinen .Vorwurf auf
wirtschaftlich unzweckmilsigen Bau oder Betrieb. Volkswirt-
schaftliche und sozialpolitische Riicksichten der Landeskultur
notigen oft zur Anlagé unvorteilhafter Bahnen, mit denen die

siddeutschen Bundesstaaten, der Beschaffenheit ihrer Gelinde ;

wegen stirker bedacht sind, als das flachere Preufsen. Aller-

dings. treten hier nachtriiglich die Fragen auf, ob nicht fir | 22. 1V. 1917.

viele - Nebenbdhnen billigere Schmalspur am Platze gewesen

wire, und ob nicht Kraftwagen auf gleislosen Strafsen dem
Verkehre geniigt hatten, wie in Oberbayern. Hohe Anlage-
kosten dritcken nun einmal dauernd durch das Verhaltnis E: K
auf die Rente z. ‘

Darin verspricht der Zusammenschluls zu einer grofsern
Einheit etwas Wandel durch Hebung der Verkehrsgrolse und
damit der Betriebseinnahme als Folge allgemeiner Weckung
des Verkehres durch beschleunigten Umlauf der Fahrzeuge
bei Fortfall aller Grenzschranken. Daneben aber weist der
Umstand, dafs die Uberschulsziffer (1—A:E) noch in der
Neuzeit in jedem der siiddeutschen Gebiete um mehr als
119, zurickgeblieben war, desto scharfer daraufhin, dals sich
die Verkehrsausgaben bei Zusammenfassung des Betriebes durch

. . . e Ry 1 ¥ 1 o i » ¢ 1
reich, dafs Baden wegen Vorherrschens langer, zweigleisiger Durch- - Ersparnisse und Vereinfachungen des innern und aufsern Dienstes

einschrianken lassen.

Zu diesem Gegenstande nimmt ein dem DBetriebe ent-
stammender Aufsatz*) Stellung. Dort wird fir preulsische -
Verhiltnisse ausgefiihrt, die Vereinfachung des Geschiftganges
im kleinen Dienste biete durch vermehrte Verwendung der
Schreibmaschine, der Schnellschrift, der Verfahren zum Verviel-
faltigen von Schriftsticken und Zeichnungen ein weites Feld
fiur Ersparnisse, ebenso die Verwendung des Fernsprechers statt
des Morseschreibers bei den aufseren Dienststellen. In einer
andern Untersuchung**) glauben wir den Nachweis erbracht
zu haben, dafs auf dem Teilgebiete der Krhaltung des Ober-
baues eine weitgehende Anwendung der Verdithelung auf Weich-
holzschwellen zu einer jahrlichen Ersparnis von 12 Millionen £
fithrten konnen und dafs durch Einschrankung der Mafse bei
weiterm Spielraume in den Lieferbedingungen holzerner Schwellen
weitere 4 bis 5 Millionen of jihrlich zu ersparen seien, ohne
die Sicherheit des Oberbaues herab zu setzen.

Ein scharfer Nachweis der Erhohung der Linnahmen
und der Milderung der Ausgaben ist hier ebenso wenig miglich,
wie bei der Gemeinschaft aller Falrzeuge, deren auf 25 Mil-
lionen o geschitzte Ersparnisse einen Bestandteil der Wirkung
der vollen Gemeinschaft des Betriebes bildet. Dem gegeniiber
wird nun hier die Annahme gemacht, die Betriebziffer des

* vereinheitlichten deutschen Bahnnetzes konne auf 67,39, ge-

|

halten werden. Diese Annahme scheint nicht unbegriindet,
wenn man erwigt, dafs Preufsen diese Ziffer noch 1910, im
vorletzten Regeljahre 1912 sogar das Verhaltnis 66,2/, der
Ausgabe zur Einnahme aufwies, das 1913 wegen Steigerung
der Preise auf 69,2°/, stieg. In Zusammenstellung II1 sind

*) Nr. 16 der Wochenschrift fiir deutsche Bahnmeister,

**) Organ 1918, S, 181,
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Zusammenstellung I11.
‘Rente der deutschen Eisenhahnnetze fiir 1913 als Grundwerte, und deren Umrechnung fiir die Betriebziffor 67,89/, als Ub‘?rziﬁ‘ern.

Anlage- Bo%r_iehs- Betriebs- l
< 1n- 30 L= (Ll X o :
kosteu nahme Ausgahe A:E |[1—A:E LK | (:K)
K A (1—A:F)
Staat Erliuterungen
Millionen | Millionen | Millionen
oA A 0l % %l %o
1 2 3 4 5 6 7
Preul: fiir 67,30/p — 2620 — 67,3 82,7 0,214 7,0 Die Betrichziffer Preulsens ist unter
reuben .. .. o ndwert 12285 9557 1770 69,2 — — 6,4 der allgemeinen Preissteigerung von
S et B Rt - . oo | T | 663000 1912 auf 69,207 1918 gestiegen.
fir 67,30 | — 337 - 673 32,7 | oas7 | 51 | 86300 1912 anf 69,2% 1913 ges e
Bayern. .. .. Grundwert 9149 319 998 716 - 49 Die Annahme ist gemacht: sie konne
rundwer o - A - " __| im vereinheitlichten Netze aller deut-
. fiir 67,39, — 222 — 67,3 32,7 0,195 6,4 schen Bahnen durch Ersparnisse in Be-
Sachsen .. . . Grundwert 1140 207 150 741 — -~ 46 trieb und Verwaltung und durch Stei-
S _ ] — - gerang des Verkehres auf 67.3¢/, gesenkt
Wirttemberg . ¢ 673%°  — 102 - 673 32,7 0,126 41 werden. Diese Rechnung ist der Einfach-
" Grundwert 810 94 69 73,7 - - 30 heit halber unter der Annahme alleiniger
- fiir 67 30/07 _ ' E N 673 . 307 0.141 46 Steigerung  der  Verkehrs- Einnahmen
Baden ... .. Grundwert 902 193 28 00 @ — _ 41 durchgefiihrt.
Reichssisonhals - 164 - 673 | 327 | 0190 | 62
eichseisenbalinen . . . . . 362 159 11 702 } - i 55
Vecklonhure T 673% | — 27 - 673 = 827 | oem3 [ —
HOCRICIDTE - G rundwert 99 23 18 M0 L — — 54
ot eiso| — [ s | — 613 827 | oser | — ,
Oldenburg . . . Grundwert 7 o4 19 79.6 _ - 68 .
Dentschlang . 0¥ 67.8% [ — 3627 - 67,3 32,7 0,196 6.4
SO Grundwert | 18495 | 8507 2452 70,0 30,0 | 0190 5,7

die Grundlagen der Rente fiir 1913 nach der Statistik der
Reichseisenbahnen vorgefiihrt, die Werte, die der Betriebziffer
67,3% entsprechen, sind als Uberziftern errechnet. Der Einfachheit
halber ist hier die Verbesserung der Betriebziffer unter Bei-
behaltung der Anlagekosten durch alleinige Hebung der Ein-
nahme E bewirkt. Die Annahme einer solchen Hebung der
Betriebziffer durch Vergrofserung des Gebietes, durch vorteil-
haftere Bewirtschaftung in allen Zweigen des innern und fulsern
Dienstes, vor allem durch bessere Nutzung der ruhenden und
rollenden Ausstattung erscheint nicht zu giinstig, wenn man er-
wigt, dals das Verhaltnis A:E = 66,2% vom .Jahre 1912
erst nach der Steigerung der Preise 1913 auf 69,2 %o anwuchs,
dals allgemeine Steigerungen der Preise aber durch allgemeine
Erhohungen der Gebihren des Verkehres ausgeglichen werden,
wie am 1. IV. 1918 auf den deatschen Bahnen,
nach den oberen Zahlen der Zusammenstellung III zu einer
Steigerung ~der Einnahme und damit des Uberschusses um
3627 — 3507 = 120 Millionen o, die tatsiichlich zum weitaus
grofsern Teile auf die Senkung der Ausgaben, zu geringerm
Teile auf Hebung der Einnahmen entfallen wiirde. Die ein-
zelnen Betrige der Ausgaben zeigen, dals die Minderung des
Verhiltnisses der Ausgaben, das mit 66,79 als cine Ersparnis
vou 120 Millionen o/ bewertet werden soll, nicht allein im
ordentlichen Haushalte des Betriebes zu erwarten ist, auf die
allein sich die Rechnung stiitzt, vielmehr grofsen Teiles auf Ver-
einfachung, Verbilligung, selbst auf Fortfall grofser Bauten an

Man gelangt .

Ubergang-, Verschiebe-, Abstell-Bahnhifen und Werkstatten und
auf der Vermehrung der Fahrzeuge beruht, die den aulser-
gewohnlichen Haushalt des Betriebes schwer belasten, Diese
Gruppe von Lrsparnissen steht als Folge schnellern Umlaufes
der Wagen, billigerer Beschaffung von Stoffen, Teilen, Geriten,
Maschinen und Fahrzeugen neben billigerm Neubaue
Aussicht.

Eine Senkung der Betriebziffer auf 66,20, den Stand
von 1912, wiirde die Ersparnis auf 176 Millionen of bringen.
Von dieser Annahme ist abgesehen, um dem Vorwurfe der
Schonfarberei zu entgehen. Dafs diese Rickkehr zu der
Gebarung von 1912 im Bereiche der Wahrscheinlichkeit liegt,
ergibt sich aus der Moglichkeit der Gegenwirkung gegen die
dauernde Steigerung der DPreise durch das natiirliche Mittel
entsprechender Erhohung der Gebithren der Beforderung auch
bei den staatlichen Verkehrsunternehmungen.

in

Fachminnische Schitzungen der Erhohung der ["bcrschnsse
aus der Vereinigung der deutschen Bahnen liegen vor. ‘

Eine Abhandelung von Professor Helm®*) gibt neue Auf-
schliisse zur Hohe der Selbstkosten im Eisenbahnbetriebe. In
ihr werden die unstetigen Linien des Reise- und Giter-Verkehres
und der jahrlichen Betriehsausgaben der deutschen Verwaltungen .
durch stetige Linien ersetzt, sodann durch Rechnung die Betriebs-
kosten p eines Reisekm im Durchschnitte aller deutschen Bahnen

*) Nr. 14 des Verzeichnisses der Veritfentlichungen am Schlusse.
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anf das 1,3fache eines Giterkm g ermittelt. Die Ableitungen

stimmen mit den Untersuchungen von Tecklenburg*) iiberein.

Mit dieser allerdings unter gewissen bestrittenen Annahmen
ermittelten Gesetzmiilsigkeit zwischen p und g kann man die
tatsichlichen Betriebskosten p und g der finf grofsten deutschen
Lisenbahnstaaten ableiten. Daraus ergibt sich, dals der grofsere
Betrieb hilliger arbeitet, als der kleinere. Der Zusammen-
schlufs  lifst hohern  Reiniiberschufs um mindestens
60 Millionen o/ jahrlich fir alle Bahnen Deutschlands, wahr-
scheinlich einen solchen von 100 Millionen # erwarten.

Diese Ableitungen haben den Widerspruoh des DPriisidenten
Schwering*) geweckt und einen Streit dariiber ausgelost, ob
das Verhiltnis g:p=1,3 nicht hoher, = 1,5, anzusetzen sei,
oh neben den Neigungsverhiltnissen, der Verkehrsdichte und
der Zahl der Angestellten der Grofse des Verkehrsgebietes die
ausschlaggebende Rolle fir die Selbstkosten des Verkehres zu-
zugestehen sei, die Helm ihr auf Grund seiner Untersuchungen
einriumt, Wenn auch den Ansichten Schwerings in ver-
schiedenen Punkten grundsiitzlich zuzustimmen ist, so halten
wir uns, ohne zu diesen Streitfragen Stellung nehmen zu wollen,
doch zu dem Urteile berechtigt, die errechnete Mindestersparnis
von 60 Millionen £ aus der Zusammenlegung der Verkehrs-
gebiete bheruhe auf hinreichender Zuriickhaltung des Verfassers
in der Falle der Voraussetzungen und Annahmen, auf die eine
mathematische Behandelung des Gegenstandes stets angewiesen
bleibt, Der Hochstwert der Ersparnisse von 100 Millionen o/
bewegt sich ebenfalls noch in den Grenzen des Wahrschein-
lichen, wenn man ibn dahin deutet, dafs die Ubertragung
hoherer Grundsitze der Wirtschaft in Bau und Betrieb von
einer einzelnen Verwaltung auf das ganze Gebiet erst durch
den Zusammenschluls gewilrleistet werde.

Fine weitere Ergiinzung bildet die Arbeit***) des Regierungs-
rates Endres Mannheim; er kommt durch vorsichtige
Schitzung zu dem Urteile, eine deutsche Gemeinschaft werde
80 bis 100 Millionen o# einbringen, davon etwa 0,5 bis 190
der Bet‘riebseinnahme, jetzt 3050 Millionen #, als Erhohung
der FEinnahme, 2 bis 39/, der laufenden Betriebsausgaben,

einen

in

jetzt 2450 Millionen o#, als Senkung der Ausgaben. Die Er-
hohung der Einnahmen wird von einheitlichem Vorgehen im |

Reise- und Giiter-Verkehre gegeniiber dem’ Auslande, von der
Steigerung des inlandischen Verkehres in Folge giinstigerer
Gestaltung des Baues und Betriebes, besonders aus besserer

Entwickelung des West- Ost- Verkehres in Saddeutschland er- |

wartet. Die Ersparnisse bei den laufenden™ Ausgaben werden
aus der heutigen zu teuern, durch Zusammenschluls billiger
werdenden Art des Baues und Betriebes der getrennten Ver-
waltungen abgeleitet, »Manche bau-
liche Erweiterung oder lirginzung konnte unterbleiben: soweit
sie aber notig, konnte billiger gebaut werden, indem die im
preufsischen Netze gewonnenen Durchschnittsitze, Erfahrungen
und Grundsitze mit ihrer Wirkung auf Wirtschaftlichkeit mehr
als bisher auf die anderen Eisenbahngebiete ibertragen werden:«

und: »Grofse Summen wiirden auch in der Verwaltung, in den

Zutreffend wird gesagt:

*} Nr. 13b des Verzeichnisses der Versffentlichungen am Schlusse.
**) Verkehrstechnische Woche 31. XII. 1917, Nr. 44 and 45.
***) Nr. 11 des Verzeichnisses der Versffentlichungen am Schlusse.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. I,VI. Rand. 9. Heft. 1919,

| weise

Ministerien, Direktionen, Kontrollen und auf den Stationen,
sei es durch Verminderung des Personales, sei es durch kunf-
tige langsame Vermehrung desselben zu ersparen sein. Die
Rechnungsgrundlagen, auch die Statistik wiirden wesentlich
vereinfacht werden, was eine Entlastung der Stationen und
einc Verminderung der Kontrollen bedeutet. Die heute teil-
noch sehr umstiandliche Abrechnung der Verkehrs-

. einnahmen unter den deutschen Verwaltungen konnte entfallen,

Dic Verteilung des Uberschusses nach dem vorgeschlagenen
oder einem andern Malsstabe wiirde kiinftig, wie jetzt bei der
Guterwagengemeinschaft, von zwei bis drei Beamten in wenigen
Tagen vorgenommen werden.« Zur bessern Verwendung der

- Angestellten, die der Verfasser aus einer Ubertragung der

Grundsatze der preulsisch-hessischen Verwaltung auf die sid-
deutschen erwartet, sei auf diese Schrift verwiesen, die heute
noch mebr Beachtung verdient, als vor fiinf Jahren.

Der Gottinger Volkswirt Dr, Edwards*) gelangt durch
ein grundsitzlich anderes, weniger glickliches Verfahren zu
dem Ergebnisse, das Reich werde durch Ubernahme aller
deutschen Netze mit Regelspur bei einem Kaufpreise von
19162 Millionen «# nach Deckung der Verzinsung mit 59/,
aus dem Jahresertrage von'rund 1 Milliarde «# eine Einnahme-
quelle von hichstens 63 Millionen 4 erhalten, die sich méglicher-
weise auf Null —verflichtigen konne. Er zieht in zwei Leit-
sitzen folgende Schliisse: .

»1. Die wirtschaftlichen und technischen Ergebnisse der
vorhandenen deutschen Netze lassen eine Vereinheitlichung
nicht erforderlich erscheinen. A

2. Die Berechnung der kapitalistischen und betriebs-
wirtschaftlichen Bedingungen eines einheitlichen Netzes unter
Beibehaltung der -bewihrten tarifpolitischen Grundsitze lassen
keine erheblichen wirtschaftlichen Vorzige fir die deutsche
Volkswirtschaft und die Finanzen des Reiches erwarten.«

Daher sei »angesichts der erheblichen finanziellen, staats-
rechtlichen und handelspolitischen Bedenken gegen die Bildung
eines Reichseisenbahnsystemes von einer grundlegenden Um-
wandelung der deutschen Verkehvspolitik abzuraten,« vielmehr
dem bewihrten Grundsatze »Quieta non movere !« der Vorzug
zu geben. Dieses diirftige Ergei)nis notigt dazu, dem Wesen
der Untersuchung des auf dem Gebiete der Preise und Steuern
wohlbekannten Wirtschaftslehrers niher zu treten.

Dr. Edwards geht von der Ermittelung des Verkauf-
wertes der Netze indem er die in der Reichseisenbahn-
statistik angegebenen Anlagekosten darauf nachprift, ob diese
Aufwendungen fiir den Bau nach den Abschuitten der Regel-
buechung nicht neben den echten auch »fiktive« Verkehrswerte
enthalten. Die Aufgabe einer Ermittelung des »echten Buch-
wertes« solcher Eisenbahnanlagen aus ihren Bestandteilen**)

aus,

*) Nr. 10 des Verzeichnisses der Vervffentlichungen am Schlusse.

*#) Fine solche, tiel in Bau und Betrieh der Eisenbalnen ein-
schneidende Nachpriifunig diirfte jenscits der Zustindigkeit eines
auBerhalbh des Eisenbahnbaues stehenden Volkswirtes liegen. Wohin
sie fiihrt, zeigen die Grundsiitze des Verfassers fiir Nachpriifungen
beim Oberbau VII. Dr. Edwards meint, fir die Beurteilung des
Ubernahmewertes des Oberbaues, der 200y der Anlagekosten aus-
macht, sei die Beschaffenheit und das Gewicht der Schienen ent-
scheidend, das er aus der Reichseisenbahnstatistik fiir die einzelnen
18
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aber ist von vorn herein unfruchtbar, weil nicht der gemeine |

oder Handelswert der Einzelteile, sondern der Ertragswert der
ganzen Anlagen entscheidet. Das fihrt der Verfasser an
anderer Stelle in iberzeugendster Weise selbst aus, um sich

dann der Ermittelung des Ertragswertes der Einzelnetze zuzu-

wenden, und seinen »verbesserten Buchwerten« nmr fir die
Frage der Abfindung Bedeutung beizulegen.

der Ertriige um 50/, durch einen »Ausgleichsfaktore gewonnen.

Der gesuchte Ertragswert wird also statt des 20 fachen auf :
0,95.20. (K —A), somit auf den 19 fachen Rohiiberschuls des ‘

Jahres 1913 bemessen. Dals ein so ermittelter Ertragswert
von 19162 Millionen £ aus dem verfigharen Jahresertrage
von 1000 Millionen o4 5,39, Verzinsung, und nach Ab-
fihrung der 5°f, Zinspflicht an die Einzelglieder der Gemein-
schaft den errechneten Hochstwert von 63 Millionen .4 ergab,
war durch die Wahl der Zahl 19 fir die Vervielfaltigung
vorherbestimmt. So erscheint die durch eine Fille statistischer
Zwischenrechnungen in ihrer Ubersicht beeintrichtigte Ermitte-
lung des Uberschusses als eine rechnerische »petitio principiic ;
bemilst man die willkiirliche Vervieifiiltigung mit 1,0 statt mit
0,95, so verschwindet der Uberschufs ganz, bemifst man sie
auf 0,90, so schiefst fast der doppelte Betrag tber, Die
Zufluchtnahme zu dieser, den Iirfolg bestimmenden Wahl kann
die Ermittelung des Uberschusses ebenso wenig volkswirt-
schaftlich und statistisch begriinden, wie die Berichtigung der
statistischen Anlagekosten. Der Grundmangel des Verfahrens

liegt darin, dafs in ihm das Kintreten von Uberschiissen als -

Wirkung einer verbesserten Betriebswirtschaft in der Gemein-
schaft unberiicksichtigt bleibt; auf diese Uberschiisse kommt es
aber grade an, und an ihnen geht der Verfasser voriber,
wenn er die unverinderten Krtrige von 1913 als Ausgang
withlt, Die FErsparnisse als Folge der Zusammenlegung, die
Herr Dr. Edwards durch die Wahl der Vervielfiltigung ganz

zum Verschwinden bringen kann, stehen fest und kénnen aus

der Statistils unmittelbarer ermittelt werden. als auf dem Um-
wege der Feststellung des Ertragswertes.

111, Die Beseitigung iiberfliissiger Aufwendungen.
III. A. Die vier Abteilklassen.

In den vier Abteilklassen des LReiseverkehres, in der

Jildung verschiedenartiger Sonderziige wird eine grofse tote
Last mit hohen Geschwindigkeiten befordert, um gewisse
Annehmlichkeiten zu bieten, dadurch wird die Rente aber
empfindlich herab gedriickt. Kirchhoff erhotft

Netze mit der Schlufsfolgerung zusammentriigt, hier ,sei also vor
allem bei einer Ubernahme zu berechnen, welche Lebensdauer die
leichten Schienen, in diesem Falle Wiirttembergs. noch besitzen
und in welchem Umfange und wann sie durch schwere ersetzt
‘werden miissen.*” Man steht hier einem offensichtlichen Mangel an
‘technischen Kenntnissen gegeniiber. Der Oberbau hesteht nicht
nur aus Schienen, sondern auch aus recht verschiedenartiger Unter-
schwellung und aus cbensolcher Bettung., Der Wirtschaftwert cines
Oberbaues, der in der Lebensdauer seinen Ausdruck findet, kommt
“nicht im Beschaffungwerte der drei Bestandteile, sondern in der Art
ihrer Vereinigung zu einem Ganzen im technischen Werte der
Oberbhauanordnnng zum Ausdrucke,

Die Ertragswerte
der Netze aber werden aus den Jahresertriigen von 1913 nach -
dem landesiblichen Zinsfulse von 5°/, nach zuvoriger Kirzung

von der |

Beseitigung der I. und IV. Klasse unter Beibehaltung der
jetzigen Preise fur die II. und IV. Klasse eine Verbesserung
der Rohiberschiisse um 22 Millionen . Er glaubt, der
Minderung der Einnahmen um 50 bis 80 Millionen ,//lgwerde
- eine weit grofsere Ersparnis an Betriebsausgaben durch Kiirzung,
| bessere Ausnutzung und einfachere Bedienung der Ziige, durch
Vereinfachung der Abfertigung, der Ausgabe und des Druckens
der Fahrkarten, weiter an der Beschaffenheit der Fahrzeuge,
im Abstellgeschifte und an Abstellbahnhofen gegenitber treten.
Das Schwergewicht dieser Malsregel wird neben der wirtschaft-
lichen Wirkung in der durchgreifenden, nach dem Kriege noch
gebieterischer auftretenden Notwendigkeit der Entlastung und
Vereinfachung des Betriebes erblickt. Die Wirkung des Vor-
schlages in dieser Gestalt erscheint zweifelhaft; zunichst ist
die Beseitigung der I. Klasse zu Dbefirworten, da sip ein-
schliefslich gewisser Sonderziige I. Klasse wegen ungenﬁgender
Ausnutzung des hohen Gewichtes bei grofsten Geschwindig-
" keiten Zuschiisse erfordert. Die Angaben der Reichseisenbahn-
Statistik liefern zur Beurteilung des Vorschlages der Beseitigung
zweier Klassen unter Herabsetzung des Falirgeldes der 111, auf
das der IV. Klasse hinreichende Unterlagen; der Voi*schlag
bildet tatsachlich einen gewagten Versuch*). s fragt sich
namlich, ob und wann der anfingliche Ausfall an Iiinnahmen
von 60 bis 80 Millionen # durch Steigerung der Ausnutzung,
Vereinfachung des Betriebes und Hebung des Verkehres in
den vom Verfasser angenommenen betrichtlichen Uberschafs
iibergehen wird.

Dr. Edwards zieht auch die Reichseisenbahn-Statistik
zu einer Bekampfung dieses Vorschlages heran, aber in unsach-
licher Weise.  Er weist auf Grund der auf die eiIzelnen

Klassen entfallenden Einnahmen aus dem Reiseverkehge und
der zeitigen Fahrgeldsiitze nach*¥), dals eine Neuordnuné unter
alleiniger Beibehaltung der III. und IV. Klasse ohne krhohung
ihrer bisherigen Einheitsitze keine nennenswerten Iirtriignisse
liefert. Von der ganzen Ersparnis durch Minderung des Zug-
gewichtes, Fortfalles der Beschaffung und Irginzung der
Wagen der ausscheidenden Klassen im Betrage von 21 Mil-
lionen # setzt er den Ausfall aus dem Ubergange von der
L und IL (

in die II[. Klasse mit 60 Millionen .# ab; er
kommt so zu einem Fehlbetrage von 39 Millionen £ und

" folgert weiter, es konnen nur 15 bis 20°/; der in die II1. Klasse
Ubergehenden in dem vorhandenen Raume aufgenommen werden,
indem er die Wagen L[IL/III. oder TL/III. Klasse als solche
i 1V, Klasse behandelt: die Wagen I. und II. Klasse wirden
. daher nur zu einem Bruchteile als erspart in diec Rechnung
einzusetzen sein, Ohne Erweiterung ihres Bestandes vertrage
die III. Klasse zur Zeit keine wesentliche weiter«? Belastung,

T i
*) Dieser Vorschlag von Kirchhoff hat in den Vérhuml:elungen
beider Hiuser des preulsischen Landtages durch die zuniichst be-
teiligten Minister der Fisenhahnen und der Finanzen an Hand der
Statistik eine Zuriickweisung crfahren, deren Begriindung man aner-
kennen kann, ohne der Fassung zuzustimmen, durch die :\l!e seine
Vorschlige abgetan werden sollten; man iibersieht leicht deren festen,
wirtschaftlichen Kern, wenn auch die vertretene Auffassung sie
manchem Beurteiler als Selbsttiuschung erscheinen liifst.

*#) 8. 141 bis 150, Nr. 10a des Verzeichnisses der Veriifent-
. lichungen am Schlusse,
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Das ist richtig, nur ist zu dieser Behandelung der Frage zu
bemerken, dals die Verweisung der Fahrgiste 1. und II, in
die IIT, und IV. Klasse kaum in der Absicht ernster Vertreter
der Wirtschaft der Bahnen gelegen haben dirfte. Denn damit
sind grofsere Ausfille verbunden, als mit der Beibehaltung der
II. als Polsterklasse unter Verschmelzung der IIl. und IV. zu
einer ungepolsterten Unterklasse mit dem Fahrgelde der
IV, Klasse. Zusammenstellung V, ein Auszug aus Zusammen-
stellung 1V, zeigt, dals Ende 1913 bei allen deutschen
Staatsbahnen 44,6 Millionen Plitze I. und 1L und 277,6 Mil-
lionen III. und IV, Klasse mit dem Verhaltnisse 1:6,2 an- -
geboten waren,  Demgegeniiber war das Verhiltnis der

Fahrgiste in diesen beiden Gruppen 1:12,2, das der getahrenen

Reisekm 1:8,2, das der Einnahmen 1:4,1. Diese Verhiltnis-

zahlen zeigen, dafs in der Gruppe L./IL Klasse die vorhandenen

Wagenplatze mit 16,1°/, die geleisteten Reisekm mit 8,2,

betriichtlich iberstiegen. Das in der Einnahme zum Ausdrucke

kommende Verhaltnis der Vergitung von 24,29/, ubersteigt

aber far die Gruppe I/l das kostspielige, stindige Tlatz-
angebot noch um etwa 509, woraus gefolgert werden darf,
dafs die Vergitung der Verkehrsleistungen, selbst unter Be-
riicksichtigung des Lostspieligern Platzangebotes der beiden
Oberklassen, in den unteren Klassen zu gering war. Die Er-
klarung liegt neben den Einheitsitzen in den viclen, die Sitze
von 3 und 2 Pf/km stark unterschreitenden Ausnahmepreisen,
die mit etwa 119/, der Einnahme auf die IIL Klasse entfallen,
als Militarfahrkarten 1,9°/,, als Zonentarifsatze des Stadt-,
Ring- und Vorort-Verkehres in Berlin und Hamburg 39/, als
Monat-, Arbeiterwochen-*), Rickfahr-, Sonntags-, Ferien-
Sonderzug- und andere Karten, Die mittlere Vergitung aller
geleisteten Reisekm wird dadurch auf 2,42 Pf;km herabgedrickt.
Wendet man den mittlern tatsichlichen Satz von 4,10 Pf km
auf die II. Klasse an, auf die die Fahrgaste 1. Klasse iber-
gehen, ferner den Satz von 1,84 Pf km auf die in dic 1IV. Klasse
versetzten Fahrgiste der 11I. Klasse, so schliefst die kinftige |
Einnahme ohne Militarbeforderung mit einem Fehlbetrage von |
etwa 108 Millionen o/ ab. Dieser verwandelt sich bei Erhohung |
des Preises der I;II. Klasse auf 4,40 und der IV. Klasse um ‘
0,58, also auf den tatsichlichen Preis der III. Klasse von
2,42 Pfkm in einen Uberschuls von 105 Millionen o£/. Nun
ist aber anzunelmen, dafs unter der starken Zuwanderung der .
Fahrgiste der 1V. Klasse, denen nur dic [ Klasse bleibt,
ein betrichtlicher Teil der bisherigen Fahrgiste IIL Klasse
diesem Drucke von unten durch Ubergang in die 1L Klasse
ausweichen wird. Betriagt dieser Ubergang 10°/, diescr
Fahrgiiste mit 1642 Reisekm, so licfert er 16,42 , (4,40 — 2,42)
= rd. 33 Millionen &, durch die der Uberschuls auf 138 Mil-
lionen o# steigen wirde. Freilich wiire dabei die Krhohung
des Dreises von 1,84 Pf/lkm uwm fast 40°/, fir die in die
III. Klasse versetzten Arbeiter nicht zu wmgeben, weil diese
Steuer aus wirtschaftlichen Griinden nicht zu entbehren ist.
Finer solchen Erholhung gegeniiber verlieren aber die bekannten

*) Die sonst auf die 1V. Klasse lautende Arbeiter-Wochenkarte
lastet mittels der Wellen des Berufverkehres in den Stadt-, Ring-
und Vorort-Verkehren, die nur II. und III. Klasse fiihren, schwer
-auf der ITI, Wagenklasse. )

Zusammenstellung IV.
Reiseverkehr der deutschen Staatsbahner und seine Verteilung auf die vier Klassen 1913.

Tab. 18 der Reichseisenbahn-Statistik.
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Zusammenstellung V.,

$‘77M " r
Deutsches Staatshahnnetz £ E ) : ’
Ende 1913 g 2 ‘:.
Gegenstand —- L S Eéé% Erlfuterungen
L L | oL v e | ZECE
Klasse Klasse | Klasse . Klasse | sammen = E
, = g
Erzielte Vergiitung fiir das Reise km in Pf 7,55 4,10 242 | 184 i :
‘ ' *) Die Uberzittern heziehen
Zall der Platzo .  Millionen | 53 | 393 1732 | 1044 | se2e | (1o | Pk nuf Milidibofordonung: sie
R er— reten zu den Grun .
44,6 277,6 1:62 .
20,5%) 20 5*%) ’ Die kiinftige Einnahme ist
Fahrgiste . Millionen | 22 ’ 128,2 55 8165 | 17224 | (R29)) 3“‘"}“{1“?“[\ d“}'ﬂ‘l Vft"’]‘e‘f‘"‘:fl’fi‘;z
er heise km .Mt den Y
‘ 1804 1 415)9»2‘0 o] 1122 1T der Reisekm 1111V, mit dem
Geleistete Roi ki - 3 | 38 | 1744 Preise 111 Klasse. Die Militir-
eleistcte Reise km . . Millionen 363 | 3838 16419 | 18087 38707 (12 29/g) beforderung ist nicht beriick-
4201 34500 1:82 | sichtigt. i
‘ 17,7% 17,7%)
Finnahme . Millionen 4 275 1578 419,8  3833,5 93R.6 (24,2 9/)
185,3 753 3 1:4,1
17,4%) 17,4%)
Kiinftige Einnahme . Millionen .4 173,0 835,0 10{8,0

sozialpolitischen Bedenken, die auch Dr. Kdwards auffihrt, '
ihre Kraft, wenn man erwigt, dals die Staatsbahnverwaltungen
durch zahlreiche Ausnahmepreise, die bei den Arbeiterwochen- |

karten und den Monatkarten des Nahverkehres den billigsten
Ausnahmepreis der IV. Klasse von 1 Pf;km bereits weit unter-
bieten, ihren sozialpolitischen Pflichten gegen die unbemittel-
teren Volksschichten in einem Umfange nachgekommen sind,
der eine Uberprafung dieser Bewegung nétig macht, Die
immer wiederkehrende Forderung niedrigster Preise fir die

untersten Wagenklassen wird in ihrer Wirkung auf die Lebens- -

haltung der davon betroffenen Schichten meist stark iberschitzt.
Die der Unterschreitung des niedrigsten Regelsatzes von
2 Pfkm entsprechenden Geldbetrage, die grofsenteils dem
Berufsverkehre landwirtschaftlicher, gewerblicher und geschaft-
licher Arbeiter und Angestellter zugute kommen, machen
zunidchst nur einen geringen Bruchteil des Arbeiteinkommens
dieser Schichten von 1200 bis 2000 4 aus, wahrend die

entscheidende Aufgabe gerechter Bemessung von Arbeitlohn

und Unternehmergewinn kaum je zu einer beide Teile be-
friedigenden Losung gelangen wird. Die stindige Forderung
besonders billiger Preise, die an den grolsstadtischen Vorort-
verkehr gestellt, und den Unternehmungen fir Schnellverkehr
als heiligste Pflicht fiir die Aufgaben der Siedelung auferlegt
wird, fragt weder danach, ob die. geforderten Mindestpreise
eine bescheidene mittlere Rente -iibrig lassen, also
Lebensfihigkeit uberhaupt noch verbilrgcn', noch danach, ob
diese Auflage den Schichten, fir die sie gefordert wird, auch
wirklich zugute kommt.

Dies ist beziiglich der Vorortsiedelungen, in dic die Um-

~ werden,
dessen

riumigern Wohnhausbau der Aufsenzonen und der geschlossenen
Hochbauordnung der Innenstadt selbsttitig auf den Betrag des
Fahrgeldes einstellt, das der Mieter im Berufverkehre zahlen muls,
Wir verweisen hierzu auf den Aufsatz von Dr.=Jng. Stibben
iber »Wohnungsfiirsorge fur die Zeit nach dem Kriege«*),
in welchem immer wieder betont wird, die Zeit der sozialen
Geschenke, wie solche in Dilligen, offentlichen Darlchen zu
2 bis 3°/, enthalten waren, sei vorbei; fiar die Zukunft| laute
das Gesetz: »keine Wohltaten, sondern immer hoherc |Wirt-
schaftlichkeit«. Der Erhéhung des innern Grades der Wirtschaft-
lichkeit durch zweckmilsizge Nutzung des Gegebenen, den
dieser Verfasser als Leitsatz an die Spitze der kanftigen PHege
des Baues von Wohnungen stellt, galten ja auch die Vorschlige
Kirchhoffs fiar die deutschen Kisenbahuen, dic uns hier
beschiftigen. j
- Allgemeine soziale Krwagungen konnen und dirfen einzelne
Gruppen von Unternehmungen fir grofsstadtischen Schinell-
verkehr aus dem allgemeinen Vorgange der Steigerung aller
Sachgiterpreise, einschlielslich der menschlichen Arbeitleistung,
nicht ausschalten, :
Linzelne Gattungen von Unternehmungen, wie dic Eisen-
bahnen, dirfen der Maoglichkeit, eine ortibliche Rente zu
erwirtschaften, nicht durch Auflagen der Wohlfalirt beraubt
Sie konuen dic gesteigerten Detriebsausgaben wic
die Neubaukosten nur durch KErhohung der Verkehrseinnahmen
ausgleichen und zwar, da sich diese aus der nicht Deliebig

. vermehrbaren Grolse des Verkehres und den Preissiitzen bilden
Y

- nur durch Erhohung der letztercn.

Eine Erhohung der Reise-

" und Gater-Sitze der deutschen Verwaltungen nach dem Steuer-

wandelung des Stadtkernes zur Geschiftstadt die Arbeiter driingt, :

mindestens zweifelhaft.

Der grofsstadtische Grundstiickhandel ;

pflegt in seinen ungesetzlichen Wucherformen durch die Hohe °

der Mieten die Ermaifsigungen der Fahrpreise so vorweg zu
nehmen, dafs sich die Spannung der Mieten zwischen dem weit-

gesetze vom 8 1V. 1917%¥) Dberuht daher auf innerer Not-

* *)Nr. 18 des Verzeichuisses von Verstientlichungen am Schlusse.
**) Nach dem Reichsgesetze vom 8. 1V. 1917, iiber die Be-
steuerung des Reise- und Giiter-Verkehres unterliegen der Verkehr-
steuer die Beforderung von Fahrgiisten und Giitern auf Eisenbhahnen
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wendigkeit, die kein Vorschlag der Umgestaltung heben kann, |
namentlich nicht, wenn man Dbei aulsergewohnlicher Not der
Wirtschaft, wie der gegenwirtigen, noch Preisermilsigungen
fir den Berufsverkehr damit verbinden will,

Die neuen Preise cinschliefslich des IFahrkartenstempels
betragen fir Klasse I: 9, friher 7, 11: 5,7, friher 4,5, III:
3,7, friher 3,0, 1V: 2,4, friher 2,0 I'f,km. Die Zuschlige
fiir Schnellziige betragen in Klasse III 0,50 bis 2,0 /£ ber
350 km, in Klasse I und I1I das Doppelte. Feriensonderziige
kosten 6 und 9,2 Pf;km in Klasse III und II. Nach den
Beschliissen der »Generalkonferenz der deutschen Kisenbahnen«
vom Dezember 1917 sollten die Sitze fir Reise- und Gepick-
Verkehr-am 1. IV, 1918 eingefitlhrt werden.

Dals von einer nitigen Verteuerung des Reiseverkehres
die grofsten Massen der 1V, Klasse, im Giterverkehre die zu
Sonder- und ermélsigten Ausnahme-Preisen gefahrenen Massen-
giiter nicht befreit werden konnen, auf die die Kinnahmen, in
noch grofserm Malse freilich die Ausgaben hauptsiichlich ent-
Ein Vorschlag, der die erwiinschten Uber-
schiisse fiir allgemeine Staatzwecke nebenbei erzielen zu kounen

fallen, liegt nahe.

glaubt, berubt auf ciner Uberschiatzung sciner Wirkung auf

die innere Wirtschaft, Denn in den technisch hochstehenden

deutschen Betricben ist das Gebot, die Leistungen mit mindester

Arbeit zu verrichten, im hohen Grade verwirklicht. Diese

Gute innerer Wirtschaft, die sich auf zweckmiilsigste Nutzung
der Fahrzeuge, Einschrankung der Lecrlaufe, wirksame Kin-
stellung der Beamten und Arbeiter stiitzt, ist bei den einheit-.

und Binnenwasserstrafsen und die aut Landstralsen durch éffentliche
Verkehrmittel mit Triebkraft. Frei bleiben aulser der Post die
verbilligten Arbeiter-, Schiiler-, Militir-Verkehre, das innere Dienstgut
der Unternehmungen, der Giiterverkebr mit dem Auslande zwischen
deutschen Nord- und Ost Seehiifen, die Schiffahrt mit Kiihnen ohne
Triebkraft his zu 50 t Ladefihigkeit, Hafen-, Fischerei- und Bagger-
Betriebe, ferner im Eisenbahnverkehre: Steinkohle, Braunkohle, Koks -
und Prefskoblen, die durch das Gesetz mit einer Ahgabe von 209/
des Forderwertes auf der Grube vorbelastet sind ;- diese Abgabe, deren
Ertrag auf eine halbe Milliarde ¢ geschiitzt ist, stellt sich fiir Stein-
kohle auf durchschniwtlich 2 bis 3, Braunkohle auf 0,7 bis 0,8 #[t;
endlich Stadtschnellbahnen., deren Baukosten 2 Millionen .¢/km
iibersteigen. Dic Steuer auf Giiter wird neben dem Frachtstempel
nach § 43 bis 51 des Stempelgesetzes vom 3. VIL 1913 echoben.

Die Abgabe von der Beforderuug von Fahrgiisten, die in den
Fahrpreisen erhoben wird, betriigt nach § 11 des Gesetzes fiir vier
Klassen 16, 14, 12, 109/ des Fahrpreises, die aunf Zuschlagkarten
159y fiir die oberen, 129y fiir die unteren beiden Klassen, fiir den |
Gepiickverkehr 129jy des Preises der Beforderung. Bei Stralsenhahnen,
die der Abgabe vom 1. VII. 1918 uuterliegen, hetriigt die Abgabe
6%. Die Abgabe fiir Giiter betriigt 79/ der Preise der Beforderung
in den einzelnen Verkehrsverwaltungen. In Preufsen war dem Landes-
eisenbahnrate am 11. V. 1917 einc Vorlage des Verkelirsministers zu-
gegangen, nach der eine Erhohung der regelmiifsigen Linheitsiitze fiir
Fahrgiiste wegen starker Steigerung aller Ausgaben, hesonders fiir
Rolstofte, iiber die Ertriige der Verkehrsteuer erheblich hinausgehen
miisse.” Zuniichst soll eine Frhéhung der Fahrpreise um 100/ vor-
genommen werden, zu denen die vorstehenden Steuerzuschliige hinzu
kommen.

Diese Mulsnahmen sind nun inzwischen noeh hedeutend iiber-
holt; sie behalten aber als Ausdruck fiir dic Bedirfnisse ruhiger
Entwickelung ihren aufklirenden Wert,

lichen Grundsitzen technischer Verwaltung und Betriebsfubrung
im Reichseisenbahnamte nur noch in gewissen Dienstzweigen
einer Steigerung fahig.

Eine tiefgzehende Neuerung, wie die Abschaffung zweier
Wagenklassen, von denen die IV. auf bayerischen und badischen
Balnen nicht mehr gefahren wird, bleibt ohne krhohungen
der Preise selbst dann ein gewagter Versuch, wenn man keineun
Riickgang des Verkehres in Folge milsiger Krhohung der Fahr-
preise der IV, Klasse annimmt.

Nun ricken die durch die allgemeine Lage bedingten )
hoheren Preise von 2,4, 3,7, 5,7 und 9,0 Pf/km, mit denen in
allen deutschen Staaten zu rechnen ist, die befirwortete .
Erhohung der Falrpreise fiur die aus der untersten in dic
kiwnftige 111, Klasse zu Versetzenden dadurch allerdings in cin
neues Licht, dals die Fabrgiiste der IV. Klasse, denen bereits
hohere Fahrpreise aufgendtigt sind, nicht mit einer nochmaligen
fuhlbaren EFrhohung belastet werden komnen. Die Vorteile des
Vorschlages kénnen auch durch eine Neuregelung der Preisc
sichergestellt werden, dic zwischen der llerabsetzung
Preises der IIl. auf den der IV. Klasse, und einer Erhohung
des letztern auf den des erstern die Mitte Lilt, so dals die
Preise beider kinftigen Klassen rechnerisch weder cinen Ausfall,
noch einen Gewinn fir die Verwaltung ergeben. Das tritt
nach Zusammenstellung V fir die alten Sitze ein, wenn die
Polsterklasse 185,38 Millionen o/ : 4201 Millionen Reisekm
= 4,40, die Holzklasse 753,38 Millionen o/ : 34506 Millionen
Reisekm = 2,18 Pfjkm kostet. Dabei wiiren alle, diese Sitze
wesentlich unterschreitenden Irmifsigungen zu beseitigen und
auch der Fahrpreis fur Militar von 1 Pfjkm neu zu regeln.
Die Steigerung des mittlern Preises der 1V. Klasse von 1,84
auf 2,18 Pf/km erscheint unbedenklich, da die in Aussicht
stehende Erhohung der Steuer von 2,0 auf 2,4 Pf km durch
die Lolnerhohungen ausgeglichen werden, die einem solchen

des

. Hochstande des Warenmarktes folgen, diesem sogar vielfach

vorangeeilt sind und so selbst Ursache der Verteuerung aller
Sachgiiter bilden.

Die Durchfihrung eciner solchen Neuerung beginnt stets
mit einer erheblichen Ausgabe fir Umwandelung der Wagen
(Zusammenstellung 1) fir die gepolsterte II. und die nicht
gepolsterte III, Klasse, wilrend dic errechneten Uberschisse

©erst nach mebreren Jahren eintreten, ic Steigerung der
| Renten aller Uberschufsverwaitungen aber ein Gebot des
Augenblickes ist.

Der scharfe Nachweis der geldwirtschaftlichen Unzu-

linglichkeit des Vorschlages Kirchhotf, den Dr. Kdwards
fithren will, geht von ciner unzulissigen Voraussctzung aus,
indem er nur die unginstigste Art der Durchfibrung, dic
Beibehaltung der III. und 1V. Preisklassc, untersucht, dic tat-
sichlich allein in Betracht Lkommende Lasung mit 11, und
III. Preisklasse aber mit der Bemerkung ecrledigt, dic zum
ersten Vorschlage vorgetragenen Bedenken gelten sinngemiils
auch fir den zweiten, Wir sahen aber, dals cine bescheidene,
damals vom Standpunkte der Wohlfahrt noch zu rechtfertigende
Erhohung des Preises der 1V. Klasse um 0,58 Pf;km das um
Null schwankende Ergebnis in einen Uberschuls von 100 Dbis
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140 Millionen o# verwandelte*), Ein solcher Vorschlag fordert
aber selbst dann sachliche Ervorterung, wenn man sich ihm
nicht voll anschliefsen will. Das gilt fiar die Annahme, die
Beseitigung zweier Wagenklassen lasse auch ohne Preiserhohung

*) Diese Steigerung des Preises-der 1V. Klasse bildet weniger
einen Gegenwert fiir die erzwungene Uberfihrung ihrer Fahrgiste
in die besser ausgestattete 111. Klasse, als sie der Beseitigung von
Preisen dient, die nachweislich die Selbstkosten nicht decken.

noch nennenswertes Wachsen der Uberschisse erwarten, wenn

also der Aufstieg der Fahrgiste IV. in die III. Klasse vom
Unternehmer mit einem Geschenke von 108 Millioheq& M
verbunden wiirde. ' (Schlufs folgt.)

Letzteres gilt in hochstem Mafse von den Sitzen des Nahverkehres

in Berlin und Hamburg, die mit 0.8 Pf/km noch den Satz fiir Militir-
und fiir Arbeiter-Wochen-Karten unterschreiten.

Nachruf.

Ludwig Schwering 1. \

Am 21. Februar 1919 ist Herr Eisenbalindirektionsprisident
a. D., Wirklicher Geheimer Oberbaurat Ludwig Schwering
- nach kwzem schwerem Leiden in Hannover im 73. Jahre aus
dem Leben geschieden, hetrauert von seiner Gattin, einem Sohne
und einer Tochter.

Schwering ist 1846 geboren, erhielt nach Besuch der
bekannten Héhern Biirgerschule unter Tellkampf in Hannover
seine allgemeine und am Polytechnikum daselbst seine technische
Ausbildung, 1868 legte er die erste, 1872 die zweite Staats-
prifung als Bauingeniér ab, wahrend er bei der Direktion
Hannover angestellt war; hier wurde er 1883 zum Bauinspelktor
ernannt.  In diese Zeit fiel der Umbau des Bahnhofes Hannover,
eine zu ihrer Zeit hervorragende Leistung, bei der er durch
sein Wissen und Koéunen den Grund zu seiner 1893 durch
Thielen erfolgten Berufung in das Arbeitministerium nach
~ Berlin legte. ’

1898 wurde Schwering als Prasident an die Spitze der
Kisenbahadirektion Saarbricken auf cinen politisch, technisch,
wirtschaftlich und gesellschaftlich gleich bedeutungsvollen und
schwierigen Posten berufen, auf dem er dem Staate in lhervor- ‘
ragendem Malse gedient hat, bis er am 1. Januar 1914 in den
Rulestand trat, und sich in Hannover ein neues Heim griindete.

Schwering hat sich als ausibender Techniker gleich
grindlich in die Gebiete der offentlichen Wirtschaft, der be-
sondern des Kisenbahnwesens und der V el'\i'altullg eingearbeitet, |
so dals er auf allen gleich leistungsfahig war. Seine Fihrung
der Geschafte war von klarer, ruhiger und willenstarker Sach-
lichkeit getragen, die ihn das fir richtig Krkannte auch gegen '
andere Anschauungen vorgesetzter Dienststellen malsvoll und -
fest zu vertreten befihigte. In dieser Beziehung mag sein ‘
Eintreten fur die akademisch gebildeten technischen Beamten

Auch aufserdienstlich war Schwering ein fruchtbarer
und begeisterter Techniker. Zu zwei Malen wurde er als
Schiedsrichter zur Schliehtung schwieriger Streitfragen uber
den Bau von Eisenbahnen zwischen der griechischen Regigrung
und franzosischen Unternehmungen von ersterer zugezogenj eine
Aufgabe, die er mit vollem Erfolge loste. Dem Architekten-
und Ingenidr-Vereine zu Hannover hat er seine Krifte als Schrift-
fahrer und Vorsitzender zur Verfigung gestellt, so lange ihn
die dienstliche Tatigkeit in Hannover hielt. Auch wissen-
schaftlich sein Fach zu fordern, fand er neben der amtlichen
Betatigung Zeit, wie seine Verdffentlichungen in vielen ﬁ;ech-
nischen Zeitschriften ober seine maflsgebenden Untersuchungen
der Eigenschaften und Widerstandfahigkeit des Glases fir die

Eindeckung von Oberlichtern, tiber das Verladen von’ KThlen
aus Kisenbalnwagen in Seeschiffe, iber Betonbriicken, |iber

Vorratlager der Eisenbahnen, iiber die Selbstkosten der Be-

© forderung auf Eisenbahnen, @ber Wohnhiuser fiur Arbeiter und
© viele andere Gegenstinde zeigen, ‘

Im Vereine deutscher EKisenbahnverwaltungen  war

. Schwering als Teilnehmer an den Technikerversammlungen

tatig.

Seine Iihigkeit zu fihren trat noch wihrend der fiinf-
jahrigen Dauer seines Ruhestandes hervor, indem er in kurzer
Zeit am neuen Wohnusitze in christlichen Vereinigungen- von
Arbeitern, im evangelischen Bunde und in dem alten Klub
»Museum« zum Vorsitzenden erwihlt wurde. Auch abgesehen

. von diesen Richtungen hat er seine noch aufsergewohnlich frische

aus Anlafs der Neuregelung der Ausbildung der mittleren

Lisenbahnbeamten erwihnt werden. Seine Anforderungen an

dic  Leistung der Untergebenen waren hohe aber gerechte,

die hochsten aber stellte er an sich selbst, ¢in zur Nacheiferung

anregendes Vorbild.

Normenausschuls der

Umstellung auf Friedensarbeit.

Die Arbeiten des Normen-Ausschusses der deutschen Industrie
schreiten ristig vorwirts, bis jetzt sind 122 Normen-Entwiufe
aufgestellt,
reihen, der einheitlichen Bezugwirme und der -einheitlichen
Passung Einigung erzielt war, konnten die Blatter iber Gewinde,
Fassungen, Schrauben nebst Zubehor, Niete und Teile fir Uber-

Nachdem tber die wichtigen Fragen der Gewinde- '

Kraft opferwillig der Allgemeinheit zur Verfigung gestellt,
dabei als liebevoller und sicherer Leiter seinem Hause vorste];end.

Nun ist er in kurzer Zeit iiberraschend einem tiickischen
Leiden zum Opfer gefallen, und wir trauern um den Verlust
eines lautern, starken, aufrechten und immer zu Hilfe bereiten
Fachgenossen. - Das Wort »den Altesten, die wohl vorstehen,
gebithret zwiefache Ehre«, das an seinem Grabe gesprochen
wurde, trifft recht eigentlich das Bild, das zu seinem ehrenden
Gedachtnisse bei allen seinen- Verehrern und Freupden fort-
leben wird. 3 i

deutschen Industrie.

tragung von Arbeit in rascher Folge verdffentlicht werden. Be-
sondere Beachtung finden die Arbeiten des Fachausschusses fir das
Bauwesen, der Regelentwiirfe fiir Holzbalkendecken und ’Fenster
aufgestellt hat und nun solche fiur Treppen, Tiren, Dachstiihle,
Grundrisse, Schornsteine, Pflastersteine, Hausbrandofen, Kanali-
sation,. Tonr(ihreu, Zementrohren bearbeitet.

In Wirdigang der vom Normen-Ausschusse fir die’ Um-
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stellung auf die Friedensfertigung geleisteten wichtigen Arbeit ' sichert. Dringend erwimscht ist allerdings, dals dem Ausschusse

haben die Behorden und gewerblichen Geschafte durch Zuschisse ‘

das Bestehen des Normen-Ausschusses fiir absehbare Zeit ge-

weitere Mittel zuflielsen, um die zahireichen schwebenden Auf-

gaben baldiger Lisung zufihren zu kinnen,

Bericht iber die Fortéchritte des Eisenbahnwesens.

Maschinen und Wagen.
Erfahrungen schwedischer Bahnen mit lleizstoffen fiic Lokomotiven | auch entfillt das teuere Krneuern der Roststibe ganz. Die

wibrend des Krieges.
(Hj.von Feilitzen. Teknisk Tidskrift 1919. Veckoupplagan Helt 5.)

Im unvermeidlichen Bezuge auslindischer Kohle ergaben
sich wihrend des Krieges in Schweden grofse Schwierigkeiten.
Die Staatsbahnen konnten ihre Hauptlinien und ihre Schnell-
ziige jedoch mit deutscher Kohle weiter betreiben. Im Norden
wurde viel Holz verwendet, im Siiden fiir Giiterziige auf manchen
Strecken Stiicktorf, meist mit Kohle gemischt. Die Eigenbahnen
heizten grolsen Teiles Holz, andere Holz und Torf, oder Kohle
und Torf gemischt, manche nur Torf. Schlielslich wurden auch
Versuche mit Torfpulver ausgefihrt.

Bei Holzheizung auf der Strecke Jonkiping-Vaggeryd wurde
festgestellt, dals 1 t erstklassiger englischer Steinkohle 2,07 t
trockenen Kiefernholzes entspricht. Die Heizung mit Holz ist
sehr anstrengend, doch kam man ohne zweiten Heizer aus.

Nach den Erfahrungen, die man auf deutscher Seite auf
den baltischen Bahnen mit reiner Holzfeunerung gemacht hat,
wobei der Zug nachts ein Feuerwerk an Funken verbreitete
und Brinde in der heifsen Zeit fast zum Verhiingnis wurden,
verdienen die in Schweden getroffenen Malsnahmen besondere
Aufmerksamkeit. Auf der Strecke Jonkoping-Vaggeryd waren
Funkenfanger von Bolin mit Triebschraube unter dem Schorn-
stein eingebaut, auf den Schornstein war eine Glocke aus Eisen-
draht gesetzt; wihrend eines trockenen Sommers kam nur eine
Zandung vor. Finnische Funkenfinger waren ebenfalls wirksam,
erschwerten aber den Zug, erforderten stirkeres Dampfgeblise
und erhohten daher die Kosten.

Auf den Kalmarbahnen verwendete man trockenes Birken-
holz, von dem 2t etwa 1t guter grusfreier Kohle von der
- englischen Ostkiiste entsprachen. Gegen Brandgefahr wurde ein
doppeltes Drahtnetz auf den Schornstein gesetzt, der Aschen-
kasten erhielt Wasserspillung.

Bei der Bahn Karlskrona-Vixji entsprachen 2,3t Birkenholz
1t deutscher Steinkohle. Das Holz wurde in 1 m langen Scheiten
verheizt, nur grobere Scheite wurden gespalten. Aunf den Schorn-
stein wurde ein Funkenfinger besonderer Bauart aus doppeltem
Drahtnetze gesetzt, der dann auch von anderen Bahnen nach-
gemacht .wurde. Nur sieben Brande sind im ganzen Sommer
vorgekommen. :

Auf der Bahn Kalmar-Berga und der Hvetlanda-Bahn wurde
‘Holz mit Torf gemischt geheizt, Bei ersterer entsprach 1t Birken-
holz 1,25 t Torf. Geheizt wurden 33/, Holz, 679/, Torf. Bei
der Hvetlanda-Bahn wurde Holz und Torf zu gleichen Teilen
verwendet.
wihrend der trockenen Jahreszeit grols, wenn auch geringer
als bei Holz. ) A

Bei Heizung mit Torf wurde die Erfabrung bestitigt, dafs
die Kessel zwei- bis dreimal so lang halten, wie bei Koble,

Die Dampfbildung war gut, aber die Brandgefahr

fritheren schwedischen Versuche mit reinem Sticktorfe waren
aber bei den damaligen Kohlenpreisen wirtschaftlich nicht
giinstig ausgefallen, erst der Weltkrieg machte den Torf wieder
wettbewerbfiahig. 1917 setzten die Staatsbalmen ein eigenes
Torfwerk in Gang, um sich von Kigenbetrieben unabhiingig
zu machen und heizten alle festen Ieuerstellen in Gebiuden,
aber auch manche Giterlokomotiven mit Stiicktorf. Die Be-
urteilung ist aber auch jetzt nicht giinstig. Obwohl neben reinem
Stiicktorfe viele Mischungen mit Kohle und Koks versucht wurdén,
gilt Torf als nicht ginstig for die Heizung der Lokomotiven im’
Vergleiche mit Kohle, Torf ist nur Notbehelf, kommt fiir Schnell-
ziige nicht in 'rage. Reine Torfheizung ist nur mit trockenem,
erstklassigem Torfe vertretbar. Die Mischung von Kolle und
Torf nach Gewicht wechselt zwischen 1:1,5 und 1:2,5, im
Mittel 1:1,96, was genau mit dem wissenschaftlich festgestellten
besten Verhiltnisse tibereinstimmt.

Auf der Nora-Bergslags-Bahn entsprach 1 t Steinkohle
2,95 bis 3,13 t Torf; die Heizung mit Torf erforderte einen Hilfs-
heizer. Auf der Solvesborgs-Bahn wurde der Torf in 50 mm
groflse Stiicke zerdrickt ; er soll so einen weit bessern Nutzwert
baben. 1,7 bis 1,8t solehen Torfes mit hachstens 30%/0 Wasser
bei mittelmifsigem Gehalt an Humus sollen 1t Steinkohle ent-
sprochen haben.

Auch in Danemark sollen wihrend des Krieges viele Ver-
suche mit Torf angestellt sein, Beanstandet wird
Funkenbildung trotz der IFunkenfianger.

‘Uber die Verwendung von Torfpulver fir Lokomotiven ist
schon vor dem Kriege berichtet*). Um von Isigenbetrieben
unabhingig zu sein, wurde wihrend des Krieges die Anlage
eines staatlichen Werkes fiir Torfpulver am Histhagenmoos
bei Vislanda nach dem Verfahren von Ekelund fir 1 30000 Kr
in Angriff genommen ; die Leistung soll 20000t im Jahre sein.
Das Werk ist seit einigen Monaten in Betrieb und speist bereits
einen Teil der Lokomotiven der Strecke Falkoping-Nissjo aus
Iochbehaltern, die mit Becherwerken gefillt werden. In die
Tender rinnt das Torfpulver aus diesen Behiltern, die Speisung
dauert nur wenige Minuten. '

Die Beschaffenheit des Pulvers befriedigte nicht immer,
Selbsterhitzungen sind in den Zufuhrwagen und in den Be-
hiltern vorgekommmen. Die Ursachen sind noch nicht aufge-
klart. In manchen Fallen werden KEisenschrott, Stahldraht,
Sicke aus Nachlissigkeit oder boswillig beigemengt sein, aber
auch feucht wwischengelagertes Torfpulver kann zur Selbst-
erhitzung, ja Entzindung fihren*¥), " Mitte November 1918

*) Organ 1916, S. 191. . :

** In neuester Zeit las man in schwedischen Tagesblittern, dals
am 2. Februar in Jonképing ein Tuvm mit 30000 t Torfpulver fir
die T.okomotiven der Strecke Falktping-Nissjé abgebrannt sei, und
dafs dadurch achtzehn Lokomotiven fitr lingere Zeit aufser Gebrauch
gesetzt seien. Die Ursache des Brandes ist unbekannt.

die starke
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soll im Vislanda-Werke eine Sprengung durch Torfpulver statt-
gefunden und lingere Storungen hervorgerufen haben. Das
Pulver war beim Trocknen wohl zu stark erhitzt, so dals sich
brennbare Gase entwickelten und entziindeten.

Bei der Heizung mit Torfpulver ist, wie hei Sticktort, die
Dauer der Kessel viel linger als Dbei Steinkohle; der Grund
liegt in dem geringen Gehalte an Schwefel, von wenig iiber 0,1%.
Am giinstigsten ist in dieser Ilinsicht Holz, dessen (iehalt an
Schwefel vernachliissigt werden kamn.

. Vor dem Kricge lostete 1t Tmipulver etwa 8,5

An Mingeln des jetzigen Betriebes der Lokomotiven mit .

Torfpulver wird genannt, dals der Bliser mit seinen Zahn-
ridern yecht listigen Lirm vollfulrt,

unter der Mannschaft verhindert, und dals der Vorrat an Torf-

der die Verstindigung

pulver im Tender nicht zu erkennen ist, was aber durch einen °

(ilasschlitz nach dem Heizerstande gehoben werden kaonnte.

burch Ersetzung des Zindfeuers mit Kohle, das 3 bis 4 kg

Kohle auf 100 kg “Torfpulver verbraucht, dareh ecine Gas-
zindung  konnte wohl weiter an Kohle und Arbeiit gespart
werden. Aus dem ungewdhnlich starken Iunkenfluge |sind
Zindungen zwar kaum zu lefarchten, da die kleinen Funken
schnell verloschen, aber der erzeugte Aschenvegen ist fiir die
Reisenden listig und schiidlich, .

Der wirtschaftliche Krfolg der Meizung mit Torfpulver
hiingt von dem kinftigen Preise fir Torfpulver und Kohle ab.
Kl, jetzt ein
Vielfaches; immerhin kann das Torfpulver mnoch lange den
Wetthewerb mit eingefiihrter Steinkohle bestehen. Selbst wenn
der Preis der Kohle spiter wieder auf 50 Krjt herabgeht,
konnen nach dem Verhaltnisse 1:1,5 noch 33,33 Krjt far
Torfpulver gezahlt werden, Damit ist die #ulserste Grenze des

Wetthewerbes fiir Torfpulver gegeben. Dr.lS.

Ubersicht iiber eisenbaﬂﬁtécﬂﬁsche Patente.

Stiitzung von Lokomotiven mit Hohlachsen an den Enden in drei
Punkten, deren Federung in zwei unabhingigen Gruppen mit je
einer Hohlachse geteilt wird,

(D. R. P. 800575, Orenstein u. Koppel, A.-G., Nowawes.)

Hohlachsen hLaben quer keine gesicherte Stellung, da sich
die Kernachse nur in der Mitte mit ihrer Kugel auf die Hohl-
achse stiitzt.
ohne dals Gegenkrifte in der zugehorigen Tragfeder ausgelost
werden. Da man aber Hohlachsen nur in Verbindung mit
festen Achsen verwendet, so werden bei einer D-Maschine mit
Hohlachsen an den Enden die beiden Federn der festen Mittel-
achsen allein die Wankkrifte aufnehmen. Auch wirkt eine
Hohlachse wie ein Querhebel. Um nun die ibliche sichere
Stiitzung in drei Punkten auch bei Ilohlachsen zu erylelen,

Der Rahmen mit der Kernachse kann also wanken,

ist die TFederung nach der Krfindung in zwei unabhingige
Gruppen mit je ciner Hohlachse zu teilen. Dazu wird nur in
einer Gruppe die Querbeweglichkeit der Hohlachse in bekannter
Weise durch starre Verbindung zweier im Gegensinne  aus-
schlagender Federungspunkte der betreffenden Gruppe aufgehoben.
Drehscheibe mit starr durclllaul‘enden Lingstrigern.
(D.R.P.296037. J. Vogele, Mannheim.) ‘

Wegen der uberwiegenden Stitzung in ihrer Mitte durch
den Konigstock werden durchlaufende Trivger der grolsen neueren
Drehscheiben sehr hoch, die Gruben tief, eine besondere Vor-
richtung zur Entlastung und ein Zahnkranz fiir den Betrieb nitig.
Bei ungleichmilsigen Senkungen entstehen leicht Sperrungen.
Deshalb sollen in alle Stiltzuncen Federn eingeschaltet werden,

Bucherbesprechungen.

Jahrbueh  der Wissenschaftlichen  Gesellschaft  fiir  Luftfahrt. |
III. Band 1914, 1. Lieferung, Berlin J. Springer 1914,
IIT. Band 1914/15 2, Lieferung, J. Springer 1915,

Die beiden Hefte beginnen nun mit der Verotfentlichung
der Arbeiten in der W, G. L., die des Krieges wegen bisher
nicht bekannt gegeben werden durften; weitere werden baldigst
folgen, reiche im Kriege gesammelte Erfahrungen und ein-
gehende wihrend der vier Jahre angestellte wissenschaftliche
Untersuchungen stehen als weiterer Stoff far Vortrige und
Aufsitze zur Verfiigung.

Der in den beiden Lieferungen gebotene Stoff ist den
verschiedensten Gebieten: der Mechanik, Statik, ausfiahrenden
Technik, der Physiologie, der Psychologie. der
Biologie entnommen, also sehr vielseitig.

allgemeinen

Berichte iber abgehaltene Versammelungen und iber die .

Tatigkeit des Vorstandes und der Ausschisse werden mitgeteilt.
Die beiden Hefte legen Zeugnis von der regen Titigkeit der
Gesellschaft ab.

Ein Beitrag zur Frage der Eignung
von Hochofenschlacke als Zuschlagmaterial zu Beton--und
Eisenbeton sowie zu Stralsen- und Eisenbahn-Schotter von
Privatdozent Dr.=Jng. A.Kleinlogel, Darmstadt. Rerlin1918,
W. Ernst und Sohn. Preis 3,4 4.

Beton aus Hochofenschlacke.

Verfasser weist zunichst nach, wie bedeutende Mengen von

Schlacke in Deutschland zur Verfigung stehen, erortert dann
i eingehend alle Finwande, die gegen die Verwendung von Hoch-
ofenschlacke erlioben sind und werden und welche Vorginge
iiber diese Frage vorliegen*). Er gelangt durch diese Er-
orterungen schlielslich zu sechs bestimmten Vorschligen fiir
Malsnahmen, die bei Verwendung von Hochofenschlacke zu
beachten sind, unter denen die Probe auf Raumbestindigkeit
eine Hauptrolle spielt. Die Schrift ist geeignet, uber die
Erfolge der Verwendung von Hochofenschlacke verschiedener
Art unter gegebenen Verhiltnissen aufzukliren, und die Aus-
nutzung dieses vielerorts noch brach liegenden Baustoffes zu
fordern.

Weltpolitisches, Das Aufklirungsbuch fiir lleer und Heimat
von K, H. Miitller. Hamburg 1918, Boyscn und Maasch.

Das aus umfassender Sachkunde hervorgegangene Werk

. bezweckt allgemeine Aufklirung iber die wirtschaftlichen. und

- Krieges steht,

politischen Verhiltnisse der fir uns wichtigsten Teile des Aus-
landes, namentlich des Orientes und Mittclamerikas. Wenn das
Buch auch auf dem Standpunkte siegreicher Beendigung des
daher nun manche Beziige auf unsere Stellung
nicht mehr zutreffen, so hat der Inhalt fir uns in einer Zeit,
in der wir den \Vlederaufbflu unserer Wirtschaft \emuchen

. miissen, grade erhiohten Weit,
Der auf dem in Frage kommenden Gebiete wohl bekannte @ ———

*) Organ 1915, S. 139, 194.

Fiir die Schriftleitung vemntwortlich Geheimer Regierungsrat, Profeasor a.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Biuor

Qt:‘:ing G. Barkhausen in Hannover.
. m. b. H. in Wieshaden.





