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III. B) Dlo zn hohen Fahrgeschwindigkeiten.

Kine noch mehr ver-sclileierte, zur Gewohnheit gewordene

Verscliwendung liegt, in zu hohen Fahrgescliwindigkeiten de.s

Reiseverkehres bis über 100 kin. Dein Streben nach holien

Geschwindigkeiten für gewisse Zuggattnngen entspreclien die

Schnellfalirversuche bei Zossen, deren Ergehnisse jenes Streben

weiter angeregt haben. Nachdem die Steigerung der Ge
schwindigkeit in ernsthaft ausgearbeiteten Entwürfen, für
Berlin - Hamburg mit 200 km'st, Ausdruck gefunden hatte, hat

sie sich in der »Denkschrift über ein neues Schnellhahnsystem

von 200 km/st Geschwindigkeit« von Sclierl seihst verurteilt.
Diese Denkschrift ist so allgemein verurteilt, dafs die unaus

führbaren Vorschlüge hier nicht erörtert werden sollen, zumal

die Möglichkeit der Anwendung ihrer Grundlage, des Kreisels,

im Eisenhahnwesen noch in Frage steht. Hier soll nur an

die Forderung der grundsätzlichen Trennung des langsamem

Güter- vom sclincllern Reiseverkelire erinnert werden, womudi

das preufsisclie Eisenbalinnetz mil allen seinen Anlagen dem

Güterverkehre verbleiben, der Reiseverkehr durch das mit

neuen technischen Mitteln zu schaffende Schnellnetz neu ge

staltet werden sollte, unter Erhöhung der Höchstgeschwindigkeit

von 100 auf 200 km/st. An der Frage des Bedürfnisses nach
einer solchen Geschwindigkeit und ihrer Folgen für die

Wirtschaft ging die Arbeit vorbei, obgleich diese willkürlich

gewähllc Geschwindigkeit zu den Vorschlägen trieb, die lieute_

als technische und wirtschaftliche Übertreibungen erkannt sind.
Die Vorschläge Helsen aufser Acht, dafs die an eine Eisenbahn

zu stellenden Forderungen an Schnelligkeit, Sicherheit und

Billigkeit einander bedingende veränderliche Gröfsen sind.

Einseitige Erhöhung der Geschwindigkeit zieht die Sicherheit

und die Fahrpreise in stärkste Mitleidenschaft.

Solche Pläne übersehen gewöhnlich hinter der technischen

Ausführbarkeit die wirtschaftliche Seite. Die Verdoppelung der

Geschwindigkeit vervierfacht das Arbeitvermögen eines Zuges,

und beeinflufst damit die Fahrzeuge und alle ruhenden Anlagen,

besonders den Oberbau, in Bau und Erhaltung. Die gesteigerte

Schwere von Unfällen fordert die Loslösung solcher Schnell

strecken von den alten Gleisen gemischter Benutzung. Die

Kosten der Anlage und Erhaltung solcher Schnellbahnen sind
bei ihrer Höhe wirtschaftlich, auch durch die Kürzung der

Fahrdauer, nicht zu vertreten, sie können durch den Ausspruch

»Zeit ist Geld« nicht gerechtfertigt werden. Dafs dieser Zeit

gewinn nur einem sehr kleinen Teile der Fahrgäste nützen

würde, zeigt Zusammenstellung V, nach der die I. und II. Klasse
nur von etwa 8 "/q aller Fahrgäste benutzt wird. Statt der
Einführung höherer ist die Frmäfsigung der zugelassenen Ge
schwindigkeiten zu erwägen, deren wirtschaftlicher Nutzen von

ihren Kosten schon weit überwogen werden dürfte. Die

erkennbare Wirkung der Verdojipelung der Geschwindigkeit

auf die Anlagekosten pflegt den Laien zu entgehen.

In Gleisbogen wird unter sonst gleichen Verhältnissen der

vierfache Halbme.sser erforderlich, im Berggelände eine uner

trägliche Erschwerung. Im Gebirge würden die Aiilagekosten

von Bahnen für doppelte Geschwindigkeit auf mindestens das

vierfaidie, im Flachlande bis auf das dreifache steigen.

Die hohen Kosten grofser Geschwindigkeit, die nur wenigen

Bevorzugten zugute kommt, werden vom Mittelstande und den

Unterschichten der Bevölkerung zu gröfserm Teile bezahlt, als

man allgemein annimmt. Die Einschränkung der Höchst

geschwindigkeit um vielleicht 10 km/st würde durch Verbilligung
der Linienführung und der Gleisausstattung die Kosten von

Neubauten merklich herabdrücken, und die Erhaltung und

Erneuerung entlasten. In den in Frage kommenden Abschnitten

des ordentlichen Haushaltplanes der letzten Jahre -kann man

die so zu erzielende Ersparnis der preufsisch-hessischen Staats

bahnen auf jährlich 7 bis 15 Millionen J- l schätzen.

Über das Verhältnis der Einschränkung der vermeintlichen

oder wirklichen Verschwendung zu der Vereinheitlichung sagt

Kirch hoff zutreffend, »dals innerhall) jeder einzelnen Ver

waltung sich der Verwirklichung solcher Vereinfachungsmafs-

rogeln, die am herkömmlichen Bestände ererbter Bequemlichkeiten

und Annehmlichkeiten rütteln, solche Schwierigkeiten entgegen

stellen, dafs man nicht weit damit kommen würde«. Er

betont als laugjähriger Kenner, auch der parlamentarischen

Unter- und Gegen-Strömungen, mit Recht, »eher werden zeit-

gemäfse Vereinfachungen unverwirklicht bleiben, als dafe liebe
Organ für die rortsehritte des Eisenl).'*hn'wesciis. Neue Folge. LVI. Band. 10. Heft. 1919. 19
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iBequemliclikeiten aufgegeben werden«. Den Vertretern so
unbequemer Vorschläge, die wegen vaterländischer Notwendig
keiten in diese Vorrechte eingreifen, geht es so, wie den
Unvorsichtigen, die die tiefere Einsicht in das Wesen der

göttliclien Weltordnung höher zu bewerten wagten, als den
unantastbaren Bestand kirchlich gebundener Lehrsätze. Sie
werden von den berufenen Hütern dieses als unantastbar

geltenden Besitzes zwar nicht mehr »gekreuzigt und verbrannt«,
aber als rückschrittlich, unwissend oder weltfremd mifsaditet.

IV. Wirtsclianiiclie Mafsnalimcii der Xeugestallimg.

Eine dritte Grupjje von Vorschlägen läuft auf geldwirt-
sclraftliclie Mafsregeln zur Ordnung des öffentlichen Haushaltes
und zu gerechterer Verteilung der Lasten hinaus; sie bezwecken,
bei gröfsiirer Klarheit der Voranschläge die Gegenwart vor
übermäCsiger Belastung zu Gunsten der Zukunft zu schützen.
Dahin gehört zunächst der Vorschlag, die werbende Werte
schaffenden aufserordentlichen Ausgaben vom Haushalte des
Betriebes zu lösen und auf den des Baues zu verweisen. Alle

werbenden Neuanlagen sollen grundsätzlich aus Anleihen be
stritten werden, die Ausgaben des Betriebes allein aus den

Verkehrscinnahmen. Auch die ihrem Wesen nach eine Ver

mehrung des Vermögens darstellenden Tilgungen sollen be
seitigt werden.

IV. A) Tilgung der Eisenbahnschuld.

Den ])reufsischen Anlagewerten von 13 271 Millionen Jl
stand nach Nr. 1, Abb. 1 und 2, Taf. 17, und nach Zusammen
stellung VI Ende 1913 nur eine preufsische Eisenbahnschuld von
7731 Millionen JC gegenüber, der Unterschied von 5540 Mil

lionen JC war in den letzten 20 .lahren getilgt, und zwar
weniger durch ordentliche Tilgungen nach Gesetz vom 8. HI. 1897
mit mindestens 0,6 der jeweiligen Schuld, als durch ein
stilles mittelbares Verfahren hei Aufstellung dos Haushaltes.
Danach sind werbende Neuanlagen, die eine A'^ermehrung und
Verbesserung des Besitzes an Eisenbahnen darstellen, nicht
nur dui'ch Anleihen, sondern auch im aufserordentlichen.
Ja sogar im ordentlichen Haushaltplane gedeckt worden.
Kirch hoff weist in der Schrift »Zur Neuordnung der
preufsischon Eisenbahn- und Staats-Einanzen« von 1909 nach,
(lals die für die Aufstellung der Voranschläge scharfsinnig
entwickelten Merkmale der Unterscheidung zwischen A''ermehruug
des Bestandes und werbenden Aufwendungen im allgemeinen
für die Eisenbahnverwaltung hinfällig seien, da jede Vermehrung
des Bestandes, wie Ncuanlagen, Verbesserungen, die über den
gleichwertigen Ersatz des Verschleifses hinausgehen, auch eine
Kostenmehrung bedeute, also zugleich werbender Art sei.

So seien Teilbauten, wie Tunnel, Brücken, Dienstgebäude,
denen man den werbenden Sinn abspreche, um sie auf Grund
dieser einseitigen Deutung aus dem Anleihegesetze unter die
aurserordentlichen Aufwendungen zu verweisen, " nötige Teile
des die Rente bringenden Ganzen. Die Aufnahme in die Anlage
kosten hat man den aufserordentlichen Aufwendungen ebenso
zuerkannt, wie den Anleihen für die Vermehrung des Bestandes.
Von diesem Standpunkte aus sei die aufserordentliche Ausgabe
gleichwertig mit der Anleihe.. Da sie noch heute die volle

Bedeutung von Baumitteln habe und ihre Beträge als werbende

Zusammenstellung VI. '

Anlagekosten, Eisenbahnschuld, Zins- und Tilgung-Dienst, Zuschüsse
des ordentlichen an den aufserordentlichen Haushalt der preulsischen

Staatsbahnen H95 bis 1915. ,
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Vermehrung des Bestandes anzusehen seien, so gehöre sie zu
den Anlagekosten, und sei, wie diese, durch Anleihen zu
beschaffen. Die einmaligen und aufserordentlichen Ausgaben
des aufserordentliehen Haushaltes der preufsischen Eisenhahnen
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enthielten in oft iiiclir, als 2UÜ Abschnitten die grofsen Ueträge

für zweite und mehr Gleise, Bahnhöfe, Wei-kstätten, Stell

werke, Hochbauten, schwerern Oberbau, schwerere Lokomotiven

und bessere Wagen nach Mafsgabe des Verkehrsbedürfnisses.

Alle diese den Wert der ganzen Anlage erhöhenden Auf

wendungen linden sich in den Anlagekosten wieder vor.

Zu den aufsergewöhnlichcn Ausgaben gehören nach ihrer

wirtschaftlichen Bedeutung alle Vermehrungen des Bestandes,

die, einzeln gerechnet, 100000 unterschreiten, und die im

ordentlichen Haushalte als »Kosten erheblicher Ergänzungen«

gebucht werden; auch sie sind aus den angeführten Gründen

als Avcrbende Verbesserungen aus Anleihen zu bestreiten.

In welchem Mafse diese stillen Tilgungen aus den aufser-

ordentlichen Ausgaben und aus Titel 8^ der ordentlichen Aus

gaben zu den gesetzlichen Tilgungen der preufsischen Eisenbahn

schuld*} getreten sind, zeigen die Spalten 2 und 3 der Zusammen
stellung VI. 1913 war die Eisenbahnschuld, deren Zins- und

Tilgung-Dienst die Spalten 4 und 5 der Zusammenstellung \T

zeigen, in Folge dieser starken Tilgungen um 13116 —8290

= 4826 ]\Iillionen Jt hinter den Anlagekosten zurück geblieben.

In den 20 Jahren der Zusammenstellung waren nach Spalte 2

die Anlagekosten um 6100, die Schuld nach Spalte 3 nur um

2 472 Millionen Jt gewachsen, in dieser Zeit waren also

(5100 — 2 472 = 3 628 Millionen getilgt. Davon entiiclen

nach Spalte 5 nur II34 Millionen auf die planmäfsige und

die nach 1900 fortgefallene aufserordentliche Tilgung, der

grofse liest von 3 628 — 1 134 = 2 494 Millionen JC auf die

mittelbaren und stillen Tilgungen durch das Verfahren, die

Zuschüsse zu den aufserordentlichen Ausgaben, nach Spalte 7

2 057 Millionen JC^ und erhebliche Ergänzungsbauten unter

100000 Jl im ordentlichen Haushalte durch die Einnahmen

aus dem Verkehre zu decken. Nimmt man an, die aufser

ordentlichen Aufwendungen von 2 057 Millionen Jii hätten nur

werbende Anlagen geschaffen, so wären 2 494 — 2 057 = 437 Mil

lionen JC auf den ordentlichen Haushalt entfallen. Hier kommt

es weniger auf die Verteilung dieser stillen Tilgung an, als

auf die Tatsache selbst und deren wirtschaftliche Bedeutung.

Werden die Kosten A ̂ für nicht unmittelbar werbende

Beschaffungen und Bauten, denen keine unmittelbare Rente

entspricht, wie bisher aus den Betriebseinnahmen bestritten,

*) Das starke Anwachsen der preufsischen Staatschuld durch
die Verstaatlichung seit Ende 1879 liefs die Verwiscliung der Unter
scheidung zwisclien den Schulden für Eisenbahn- und für andere
Zwecke bedenklich erscheinen. Im 5; 2 des „Eisenbahn■ Garantie
gesetzes vom 27. III. 1882" wurde daher die am 1. IV. 1880 vor
handene preufsische Staatschuld im Betrage von 1499 Millionen Jt
als ,Eisenbahn-Kapitalschuld" festgesetzt, zu der alle Aufwendungen
für verstaatlichte Bahnen und für Averbende und Neubau-Z^vecke
aus übernommenen Schulden. Anleihen und aufserordentlichen Aus
gaben nach Abzug der tatsächlichen Tilgungen gemüfs § 4 des
„Garantiegesetzes" mit 0,75o/o, gemäfs Gesetz von 1867 mit mindestens
0,6o/o der Schuld zugeschrieben wurden.

Über die Entwickelung dieser preufsischen Eisenbahnschuld
klärt seit 1895 die wertvolle Beilage C zum Eisenbahnhaushaltc auf,
der die Spalten 3 und 5 der Zusammenstellung VI entnommen
sind. Bedeutung für die Niedrigbaltung der Staat- und der Eisen
bahnschuld hatten neben den oben besprochenen stillen Tilgungen
die Gesetze vom 4. III. 1885 und vom 28. XII. 1897 über Herab
setzung des Zinsfufses von 4,5 auf 4,0, dann auf 3,5o/q.

SO drücken sie den Roliübcrscbnfs E — A um ihren vollen
Betrag herab. Werden sie dagegen aus Anleiben genommen,
so wachsen sie den Anlagekosten K und der Eisenbabnschuld
Sch zu. Der jährliche Reinertrag erhöht sich dann um A'
und vermindert sich um den Zinsbetrag f.A^ Der Wert A',
der im Mittel der 21 Jahre nach Zusammenstellung VI
2494 : 21 = 119 Millionen Jl und, dem Steigungsverhältnisse
entsprechend, für 1915 1,35 . 119 = 160 Millionen JC betrug,
würde also jetzt einen Mehrüberschufs von 160 . (1 0,05) =
152 Millionen Jt ergeben, Alit diesem Betrage ist die Gegen
wart nach dorn bisher geübten Verfahren zu Gunsten der
Zukunft vorbelastet. Jedoch ist zu betonen, dal's das von der
preufsischen, in geringerm Mafse auch von den süddeutschen
Verwaltungen geübte Verfahren die gebotene Sparsamkeit der
Wirtschaft wahrt. Wäre nicht nach diesem Grundsatze

verfahren, so würde die Lage der preufsischen Staatsbabn-
verwaltung gemäfs den Spalten 1 bis 3 der Zusammen
stellung VI wesentlich ungünstiger sein; die Eisenbahnschuld
hätte 1915 statt 8,3 bereits 10,8 Milliarden JC erreicht,
Zinsen und Tilgung hätten dementsprechend nach Spalte 6
jährlich 507 — 390 = 117 Millionen JL mehr erfordert, der
für andere Zwecke verfügbare Reinertrag Aväre um ebensoviel
verringert. Dafs diese Zusammenhänge dem langjährigen
Leiter der Geldwirtschaft der preufsischen Eisenbahnen, der
nun einem andern Verfahren das Wort redet, wohl bekannt
waren, bedarf keines Hinweises. Zur Beseitigung von Mifs-
Verständnissen über diesen Teil seiner Reform-Vorschläge niiifs
daher betont Averden, dafs jenes Verfahren, das in der Zeit
Avirtschaftlichen AufschAvunges am Platze Avar, bei dem nnn
herrschenden Niedergange nicht mehr erträglich erscheint,
die Höhe der mittelbaren und unmittelbaren Steuern und der

Abgaben in den Gemeinden lassen neben der Steigerung aller
Preise eine solche Speiclierung von Vermögen nicht zu, die die
Lasten der Zukunft der Gegeinvart aufbürdet. Nur deshalb
kommt der Verfasser der »Reichsbahn« vorausschauend schon
1909 auf diesen Vorschlag der Neuordnung, dessen Ergebnis
für Preufsen etAva 152 Millionen JU. jährlich beträgt.

Aber der Verfasser verneint vom Standpunkte sorgfältiger
kaufmännischer Abschreibung und Tilgung auch die Pflicbt
einer gesetzlichen Abschreibung überhaupt, die sich nach
Spalte 5 der Zusammenstellung VI von 1895 bis 1915 auf
rund 856 Millionen JC an planmäfsiger Mindesttilgung, und
1895 bis 1900 auf rund 278 Millionen Jl aufserordentlicher
Tilgung, im Ganzen also auf 1134 Millionen JC belief und die
bei der vorhergehenden Abschätzung der stillen Tilgungen als
Aveiter bestehend angenommen Avaren. Er führt in den auf
S. 33 und folg. dieses Abschnittes erAveiterten Betrachtungen
den NachAveis, dafs dieser gesetzliehe ZAvang znr Tilgung, wie er
zuerst im Garantiegesetze von 1882 und später im Staatschulden-
tilgungs-Gesetze von 1895 mit 0,6 der jeAveiligen Staatschuld
eingeführt Avurde, nur als eine vom Standpunkte des StaatsAvohles
zu billigende Mafsregel anzusehen sei, nicht aber als ein Ersatz
für kaufmännische Abschreibung, der gemäfs später folgenden
Ausführungen schon anderweit entsprochen Averde. Ein erhöhtes
Bedürfnis zur Beschleunigung der Tilgung der Staatschuld
lasse sich höchstens aus den Bedenken ableiten, denen das

19*
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Dampfeisenbahnwesen durch neue Erfindungen und Betriebe

unterliegt. Man habe das alles auch wohl durch den ver

gleichenden Hinweis auf das in Frankreich bestehende staatliche

Recht auf Heiinfall der Bahnen von Einzelunterneiimern stützen

wollen. Diese Begründungen halten indes vor den sorgfältigen

Untersuchungen kaum stand, die Kirchhoff mit ihnen

vornimmt. Hebt man diese rechnerische Voraussetzung unter

Ausdehnung der Betrachtung auf alle Staatbahnnetze des

deutschen Reiches auf, so ergibt sich auf Grund folgender

Nebenrechnungen ein Betrag von 363 Millionen tM.

Die annähernde Rechnung lautet unter Ansatz der ganzen

Tilgung mit 3628 Millionen Jl für Preufsen (1—0,05).
. 1,35. 3628 = 226 Millionen JC. Erweitert man dies Ergebnis

im Verhältnisse der Eisenbahnschuld aller deutschen Bahnen

von 13 350 Millionen (Spalte 2 der Zusammenstellung VH)

zu der Preufsens von 8290 (Spalte 3 der Zusammenstellung VI),
so würde sich ein 1915 frei gewordener Überschuls von
226.13350:8290 = 363 Millionen Ji ergeben.

Hiervon geht nun allerdings ein Teil wieder ab durch die

vom Verfasser selbst befürwortete Forderung, der Haushalt

des Betriebes habe an die von ihm völlig loszulösenden aufser-

ordentlichen Aufwendungen für Bauten, unter denen ein Teil

reiner Erneuerung und Erhaltung für den Betrieb weiter zu

buchen bleibt, einen etwa alle drei Jahre festzusetzenden Beitrag

abzuführen, den wir rund auf ein Drittel der ganzen Ersparnis

setzen; diese sinkt damit auf 242 Millionen Ji.

IV. B) Kaufmännische Abschreibung und Schuldentilgung.

Die P^orderung, alle über das Mafs der unveränderten

Erhaltung des Bestandes hinaus gehenden Kosten' für Er
weiterungen und Verbesserungen dem Vermögen zuzuschreiben,

entspricht geordneter kaufmännischer Bucliführung. Da ' die
Eisenbahnen nur eine Betriebs-, aber keine Vermögens-Bilanz, wie

der kaufmännische Betrieb, aufstellen, so werden alle Teile des

Vermögens der Eisenbahnverwaltuiig aus den Betriebseinnahmen

nicht nur erhalten und erneuert, sondern auch verbessert.

Alle diese Kosten, sofern sie nicht unmittelbar der Schatfung

neuer werbender Anlagen dienten, hat bei den preufsischen

Staatsbahnen der Haushalt des Betriebes getragen, ohne dafs

die Neuwerte, wie beim Kaufmaiine, dem Werte der Anlage

zugeschlagen, oder die Eisenbalinschuld entsprechend erhöht

wird. Im Gegensatze zu diesem amtlichen Verfaliren der

Buchung werden bei den Gesellschaften der Stetigkeit ; der

Gewinnverteilung halber jälirliche Rücklagen für Erneuerung

zu deren Deckung abgeführt, ebenso werden Rücklagen zur

Beseitigung von Schäden durch höhere Gewalt gebildet,

während jede tatsächliche Leistung bei den Staatsbahnen aus

den Mitteln des Betriebes erfolgt. Nachträgliche Errichtung

solcher Sicherungen bei den Staatsbahnen zur Vermeidung' der

Schwankungen der Rente hält der Verfasser der Vorschläge

für die Neugestaltung wegen der Höhe der Beträge nicht

mehr für möglich. Nach den Haushaltplänen der Eigen

bahnen kommen über 6 der Anlagewerte (Zusammen-

Zusammenstelluug VH.

Die Anlagekosten der deutschen Staatsbahnen und deren Tilgung bis 1907, nachrichtlich bis 1914.

0. z. Staat

Anlage
kosten

K

Eisen

bahn-

schuld

Sch

2:1,

100.Sch:K

Tilgung

1-2,

K —Sch

Staatsscluild, [ dnebervilcs■  dnu1festgelegt !

Erläuterungen

Millionen

J!

Millionen

JC "/o
Millionen

Jl

Millionen

M

1 2 3 4  1 5

1 Preulsen. .
1907

1014

9591

12686

6402

8152

66,8

64 3 4534 10355

Spalte 1, Die Angaben sind für alle Netze der Reichseisen-
bahnstfttistik entnoniinen.

Spalte 2. Die Angaben waren für 1907 und 1911 aus den
Bericiitcn der Einzelstaaten zusammen zu tragen, dabei die
Jalireswerte durch Zwischenreehnung abzuleitdi.

Eine Arbeit im »Vioiteljahreshefte der Statistik des deutsciien
Reiches 1911, 2; Heft, S. 31« gestattet Nachprüfung der

Sch

2 Bayern . .
1907

1914

1696

2192

1513

1965

89.2

89,4

-

227

1795

2325

8 Sacluson . .
1907

1914

1080

1162*)

747

813*)

69,2

70,0

_

349

918

893

errechneten Werte der Spalte 3, Nach ihr war-^fürO. Z.
1 bis 5 Ende 1910 = 64,4, 88,1, 66,8, 79,0 und 65,7 o/q.

Spalte 5. Ans den statistischen Jahrbüchern des deutschen Reiches.
0. Z. 3. Der sächsische Bericht gibt keine Eisenbahnschuld Sch.

813*) ist abgeleitet aus der Angabo dos »Berichtes der II.
sächsisciion Kammer 1913«, wonach die sächsische Eisenbahn-
schuld Ende 1912 zu 728, Ende 1913 zu 756 Millioiieii Jl
ermittelt ist. 1162*) uacli der Reichseisenbahnstatistik,

4 Württemberg
1907

1914

693

833

550

619

79,5

74,3 214

596

619

5 Baden . .
1907

1914

729

929

470

589

64,5

63 5 340

470

589

wäiirend der sächsische Bericht K nach Abzug der Strafseiibahn-
und Kraftwagen-Liineii =1219 angibt.

0. Z. 5. Nach dem badischen Berichte ist Ende 1910 für Raden

(Sch = 583,6) : (K = 812,7) = 65,7 o/q, Dei Ertragswert
wird bei M'/q aus dem durchschnittlichen Ertrage der letzton
zehn Jahre von 93.26 Millionen auf 581,5 Millionen
enechnet und Sch : Ertragswert = 91,760/o. Die Tilgung
erfolgt in Baden nicht aus Überscliüssen der Eisenbaiuien,
sondcin durch die Eisenbahn-Schuldentilgungskasse aus Staats
mitteln. 1912 war in

Proufseu Seh; K = 7428 :1633 = 63,84 O/g
Baden . Sch: K = 556 :870 = 63,91 o/jj.

6 Zusammen . . 1914

Alle deutschen Staats-

bahnon im Mittel dos

Jahres 1915 . . .

17802

19727

12188

13350

67,9

67,7

5664

6374

14991
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Stellung VIII), also für Deutschland über 1200 Millionen Jt

in Frage. Die Dahngesellscliaften, die nur Aktien begeben
haben, kennen denn auch keine Abschreibung oder Tilgung.

Gegenüber kaufmännischer Wirtschaft, die den Stand des
Vermögens durch Ab- und Zuscbreibung der ihn verändernden

Detrüge stets auf der Höhe des Desitzes erhält, sind also bei

dem Besitze der deutschen Staatsbahnen gewaltige Mehrungen des

Vermögens durch aurserordentliche stille Tilgung von Schulden,

durch Deckung aufserordentlicher Ausgaben und Speisung ver

fügbarer Bestände aus den Überschüssen des Betriebes (Spalte 3
der Zusammenstellung VI) vorgenommen. Das sind Ver

mehrungen, die nach Spalte 1 und 2 der Zusammenstellung VII
für die deutschen Eisenbahnen auf fast 6,4 Milliarden Jt zu

veranschlagen waren, weil den Eisenbahnschulden Vermögens

werte der Anlagen gegenüber stehen, die deren Anlagekosten

von fast 20 Milliarden Jt tatsächlich überschreiten.

Nun kommt es bei der Wertbemessung von Eisenbahn

anlagen weniger auf diese werbenden Anlagewerte der Bucbuiig,

als auf die Höhe der Rente an.

Kirchhoff sagt hierzu 1909: »Ein Kaufmann kann

den Bestand seines Vermögens erhalten, ja verdoppelt haben,

und doch nicht mehr in der Lage sein, davon seine bisherige

Rente zu beziehen und seinen Haushalt zu bestreiten». In

einer solchen Lage betindet sich leider zur Zeit Rreufsen.

Während im preufsischen Staatshaushalte die Bedürfnisse ge

wachsen sind, ist die Eisenbahnrente zurückgegangen, und das

gilt heute für alle deutschen Bahnen in höherm Mafse als vor

acht Jahren.

Die Rente führt mittels des ortüblichen Zinsfufses auf den

wichtigen Begriff des Ertragswertes des Unternehmens. Die

Erträge der Rente dürften gegenwärtig, nach Abzug der Zinsen

mit rund 530 ̂Millionen Jt von den mittleren Rohüberschüssen

von 1000 Millionen etwa 470 Millionen Jt für andere

Staatszweckc überlassen, die den Ertrag der Eisenbahnen bei

steigenden Bedürfnissen immer weniger entbehren können.
Plrwägt man, dafs in den Betriebsausgaben, die diesen Rein-
überschufs übrig liefsen, nach den obigen Ausführuneen etwa

242 Millionen Jt an Tilgungen über gesunde kaufmännische

Abschreibung zur Erhaltung des Wertes des Vermögens hinaus

enthalten waren, so stellt sich der Reinertrag der deutschen

Eisenbahnen, ohne die vorher betrachteten Wirkungen des
vereinheitlichten Betriebes, für die Gegenwart wesentlich

günstiger, indem er von 470 auf 712 Millionen Jt., also um fast
52 '•/f, steigt. Dafs der Steigerung der Eisenbahnschuld auch
die der aufzubringenden ZLnsen entspricht, ist oben betont.

Die Stilleu Rücklagen', die bei Gesellscbaften und Einzel

unternehmungen ein wichtiges Mittel zur Erhaltung gleich-

mäfsiger Gewinnverteilung bilden, und bei den Staatsbahn

verwaltungen als aufserordentlicher Haushalt, in verfügbaren

Beträgen, gesetzlicher Tilgung und Ausgleichmitteln auftraten,

sind, bei den deutschen Staatsbahnen erschöpft. Die Höhe

solcher stiller Rücklagen bildet aber nach Kirch hoff gerade

den Wertmesser für die Wirtschaft; er untersucht in einem

besondern Abschnitte die schweren Vorbedingungen, die die Bil

dung solcher stillen Rücklagen ermöglichen: nämlich hoheaufser-

ordcntliche Ausgaben, Wicderauffüllung des Ausgleichbestandcs

von 200 Millionen Jt., der sich nach Spalte 8 der Zusammen

stellung VI 1912 mit 173,5 Millionen Jt diesem vollen Betrage

genähert hatte, 1914 aber erschöpft war.

IV. C) Mittel für Ausgleich und aufsergewöhnliche Aufwendungen.
Der preufsische Staatshaushalt war durch die starke Ver

änderlichkeit der Höhe der Reinüberschüsse der Staatsbahnen

Zusammenstellung VHl.
Anlagewert, Mittel für Erneuerung und Rücklagen der regelspurigen deutschen Haupt- und Neben-Bahneu von Ge.sellschaften 1915.

^ CI3

e n .s t a n d

Bestand in

ci
tf)

— 3

< ö

E r I ä u t e r u n g e n

Millionen

I  2 3 I

Erneuerung

für:

a) Beschaffung von Oberbau . .

b) Erneuerung der Fahrzeuge

c) Sonstige Erneuerungen und
Au.s.gaben

Rücklagen

für:

a) Ergänzung und Verbesserung
der Aulagen und Falirzeuge

b) Wiederberstellung der durch

Unfälle und Naturereignisse
beschädigten Anlagen und

Fahrzeuge

18,401

3,308

1.837

0 969

0,400

4 3 j7 3,206

0817 0,101

19,503

(5.2 o/e)

3 583

(0,96 o/o)

372.08 j Spalte 2: Die Einnahiucn des Betrages für
Erneuerungen setzen sich hauptsächlich
zusammen aus: Rücklagen aus den He-
triebseinnahmeu, Verkauf von Alttcilen
und sonstigen Einnahmen.

Spalte 4: Die eingeklammerten /iahlen
geben die Verhältnisse der beiden Beträge
zum Anlagcwertc in Spalte 5 an.
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in den neunziger Jahren in starke Abhängigkeit von diesen
geraten (Nr. 2, 3 und 5 b, Abb. 1 bis 4, Taf. 17). Daraus
ergaben sich die gesetzlichen Mafsnahmen von 1910 zur De-

seitiguiig der Schwankungen. Zunächst wurden für fünf Jahre
mit dem Landtage folgende Änderungen in der Aufstellung
des Staatshaushaltes angeordnet:

a) Nicht mehr der schwankende Keinüberschufs, sondern
2,l*'/„ des Anlagewertes sollten für aligemeine Staats
zwecke beansprucht werden.

b) Die aufserordentlichen Ausgaben des Haushaltes der
Eisenbahnen sollten auf 1,15 "/q des Anlagewertes be
messen werden.

c) Ein Destand für den Ausgleich wurde gebildet, dem
etwaige Überschüsse der Staatshaushalte bis zu seiner
Auffüllung mit 200 Millionen zufliefsen sollten.

Die nach Erfüllung der drei Anforderungen noch ver
bleibenden Reinüberschüsse sollten zur Bildung und J^rgänzung
eines verfügbaren Betrages *), zur Vermehrung der Fahrzeuge,
zur Erweiterung und Ergänzung der Bahnanlagen, für Gruiul-
erwerb und bis zur Höhe von 80 Millionen Ji für werbende

Anlagen und zum Ausgleiche eines IMinderüberschusses gegen
den Staatshaushalt verwendet werden.

Schon die nächsten fünf Jahre haben die Bedenken

Kirchhoffs bestätigt, die die zwangmälsige Abhängigkeit
der Gebarung der Wirtschaft der Eisenbahnen von den Staats-

erfordernisscn erweckte. Während der Staatshaushalt mit

selbsttätig steigenden festen Jahreszuschüssen in Höhe von2,l®/y
des Anlagewertes der Eisenbahnen rechnen darf, die sich
1911 bis 1917 von 220 auf 275 Millionen tJl erhöht hatten,
hat sich bei den Eisenbahnen der zugebilligte Satz von l,15''/„
des Anlagewertes als Zuschufs zu den aufserordentlichen Aus

gaben als unzureichend erwiesen; damit waren die beseitigten
Schwankungen in den Staatseinkünften mit noch emijfindlichcren
in der wirtschaftlichen Gebarung der Eiscnbahnverwaltung
vertauscht, die bei ungünstiger Lage der allgemeinen Wirtschaft
durch die feste Bemessung der Jahresabgaben gradezu erdrosselt
werden kann. Daraus folgt die Grundforderung K i r c h h o f f s für
eine Neuordnung des preufsischen Eisenbahnwesens: »Loslösung
und reinliche Scheidung der auf selbstständige Füfsc zu stellenden

Eisenbahn Verwaltung von der StaatsHnanzverwaltung«.

*) Diese verfügbaren und Ausgleich-Beträge haben eine längere
Vorgeschichte. Scheu ein Vermerk in den Staatshaushalten von
1891 an ermächtigte bei einem gewissen Stande der Überschüsse zur
Bildung eines verfügbaren Betrages bis 20 Millionen JL Dieser trat
1895 nach Spalte 8 der Zusammenstellung VI in Wirksamkeit,
wurde 1897 und 1898 auf 50 Millionen JL verstärkt, für die beiden
nachfolgenden Jahre wieder auf .30 Millionen Jl bemessen, 1903 bis
1906 wurde er wieder auf 80 Millionen M ergänzt, aufserdem wurde
durch G(isetz die Bildung einer besondern Rücklage für Ausgleich
bis 200 Millionen Jt vorgesehen und begonnen, die indes ihre volle
Auffüllung bis 1910 nicht erreichte, Aveil die Speisung allein auf
Überschüsse des Staatshaushaltes angewiesen Avar, und das bei Fort
fall der, ZAA'ar bedeutunglosen, Tilgung der Staatsschuld nach Gesetz
von 1897 mit 0,6o/q. Die Auffüllung dieser Rücklage bis zum Höchst-
betrage wurde 1912 nahezu Ereignis, aber seit 1914 sank er Avieder,
nachdem zAveimal 45 Millionen JL für Bauzwecke und zur Ver

stärkung der mit 1,15 "/q des AnlagCAvertes unzureichend bemessenen
aufserordentlichen Ausgaben entnommen werden mufsten.

Nur auf dieser Grundlage neben den in den Abschnitten
II und III behandelten, auf Verbesserung der innern Wirtschaft
abzieleudeu Vorschlägen hält er es für möglich, dafs die
Überschüsse in den bevorstehenden Zeiten schweren Ni^ler-
ganges*) die Mittel für die grofsen stillen Rücklagen hergeben,
deren das Eisenbahnwesen zur Beseitigung der unerträglichen

Schwankungen dringend bedarf, und zwar unter Aufhebung
der bisherigen, nicht mehr durchführbaren stillen Tilgung durch

stärkere Inansi)riichnahme des Anleihemarktes, bis zum Anbruche
besserer Zeiten. .

Y. Ziisaminciirassung.

Diese Vorschläge scbliefsen sich etwa zu folgendem Ringe:

die Vereinigung der Einzelnetze zu einem Grolsbetriebe bringt

durch höhere Nutzung der Anlagen höhere Überschüsse, die
einschliefslich der Überschüsse aus der vollen Gemeinschaft

der Fahrzeuge auf 120 Millionen J(. geschätzt wurden. Ihnen

treten aus der Beseitigung der unnötigen Aufwendungen für

vier Abteilklassen, unter Aufhebung einer Anzahl zu weit

gehender Preisermärsigungen der HI. Klasse und unter geringer

Erhöhung des Preises der IV. Klasse bei IJmwandelung in die

HL von 2,0 auf 2,3 bis 2,4 Pf/km etwa 100 IMillioncn
hinzu. Endlich soll die, an sich gesunde mittelbare Tilgung

bis zum Eintreten besserer Zeiten zurückgestellt werden, was

anfänglich 242 Millionen JL ergibt. Diese drei Marsnahinen

ermöglichen die Bildung grofser stiller Rücklagen, die nach

und nach die alte bewährte Art der Tilgung wieder möglich

machen, Voraussetzung ist der Ersatz der bindenden Abgaben

der Eisenbahnen an die allgemeine Staatsverwaltung, die die

Abmachungen von 1910 für Preufseu geschaffen haben, durch

feste, zuvor bestimmte, selbsttätig wachsende Leistungen des

Betriebes,

Eine Beurteilung der wirtschaftlichen Wirkungen der

Vorschläge, die in der letzten Arbeit Kirchhoffs »Die

Reichseisenbahn« zusamniengcfafst sind, führt nach diesen vor

sichtigen Schätzungen au der Hand der grofsen Statistik zu

dem Ergebnisse, dafs zwar nicht mit einer Milliarde, immerhin

aber mit einer Aufbesserung der verfügbaren Erträgnisse der

deutschen Staatsbahnen von zunächst 400 bis 500 Millionen Jl

gerechnet werden kann; etwa die Hälfte dieses Ergebnisses

folgt aus der Aufschiebung der Tilgung der Eisenbahnschuld.

Zwar geschieht das nicht als Quelle neuen Gewinnes im Sinne

besserer wirtschaftlicher Nutzung der Anlagen, da schnelleres

Wachsen der Eisenbahnschuld durch das Steigen der Zinsen den

Reinertrag selbsttätig senkt. Man darf die anders gearteten

Wirkungen nach Abschnitt IV nicht mit denen aus I und II

zusammenwerfeu. Selbst die in Abschnitt III untersuchte

Beseitigung zweier Abteilklassen ist in ihrer wirtschaftlichen

Wirkung andei's zu beurteilen, als die Mehrerträge aus der

Vereinigung der deutschen Bahnen nach Abschnitt II, weil der

Vorschlag der Beseitigung unnötigen Aufwandes nicht unmittelbar

dem Wesen des Gedankens einer Reichseisenbahu entspringt,

vor allem aber sich die geldwirtschaftliche Wirkung nach der

Preisstellung richtet, die beim Übergange zu zwei Klassen in
einer geringfügigen Heraufsetzung des Preises für die HI. Klasse,

*) Diese bösen Verhältnisse sind mittlerweile verAvirklicht.



und einer inäfsigen, durch die Selbstkosten begründeten, volks- '
wirtschaftlich erträglichen Erhöhung des Preises der IV. Klasse

um 0,3 bis 0,5 Pf/km beim Übergange in die künftige Unter
klasse besteht. Selbst noch der Mittelsatz von 2,18 Pf/km,
bei dem rechnerich weder ein Ausfall, noch ein Überschufs
eintritt, bringt die wirtschaftlichen Vorteile der Neugestaltung
des Betriebes mit etwa 30 bis 40 Millionen noch zum

Ausdrucke. Die Sorge der Abwanderung aus der Polsterklasse

in die Unterklasse wird gegenstandlos, da die Überfüllung der
letztern eine Verschiebung in umgekehrter Richtung in Aus

sicht stellt.

Nach allem können die Vorschläge Kirchhoffs in

geldwirtschaftlicher Beziehung niclit als geringfügig oder gar

als aussichtlos bezeichnet werden; mindestens begründen sie

eine geldwirtschaftliche Nebenwirkung von mehreren Hundert

Millionen die unter der Weisung der Zukunft »Zurück

zur Einfachheit, zurück zu echter Sparsamkeit« kein Volkswirt

und kein Anwalt der staatlichen (leldwirtschaft übersehen darf.
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Anlage zum Warmauswaschen von Lokomotivkesseln für den Lokomotivschuppen
in Flensburg-Weiche.

G. Schulz, Rog.-Baumcistcr in Flensburg.

Nachdem früher im alten IiOkomotivsc]iu])i>en eine untei

Dampf stehende Lokomotive in Verbindung mit einer fahrbaren

Strahlpumpe das Auswaschen der T.okomotivkessel besorgt hatte,

wird jetzt, nach Erweiterung des Schuppens (Textahh. 1) die
im folgenden beschriebene Auswaschanlage eingerichtet.

In einem kleinen lleizhause hinter dem Schuppen ist ein

ausgemusterter Lokomotivkessel aufgestellt (Textabb. 2), der
durch den Druck des Wasserturmes kalt gefüllt wird, und

das Wasser auf etwa (15" L erwärmt. Die vom Dome aus

gehende Warmleitung speist fünf Entnahmestellen für die

Stände 17 bis 26 (Textabb. 1). Die Leitungen sind am

Abli. 1. (Irmulrirs.

Alafsstab 1 : 1500.
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Kessel und an den Entnahmestellen mit Absperrventilen ver

sehen, Die Hähne liegen flnrfrei in Schächten, die mit den

Kohrkanälen aus Grobmörtel hergestellt und mit Riffelblech

abgedeckt sind (Textabb. 3).

Das Einspritzen des warmen Wassers besorgt eine fahiibare,
elektrisch betriebene Kreiselpumpe, Kauart Weise und Monski.

deren Saugschlauch an den Gewindestutzen eines Warmwasser

hahnes angeschraubt wird (Textabb. 3 und 4). Die Pumpe
ist mit der Triebmaschinc unmittelbar gekuppelt ;und steht

mit ihr auf dem Fahrgestelle, das auch den Anlasser und

die Trommel zum Aufwickeln des Kabels trägt. iSie iiiacht
2800 Umdrehungen in der Minute, fördert 100 bis 130 1/min

und erzeugt einen Si>ritzdruck von 4 at, der zum Auswaschen

der gröfsten Lokomotivkessel ausreicht. Der zum Betriebe der

l'umpe_ verwendete Drehstrom von 380 V wird den an der Wand

des Schuppens angebrachten Steckdosen entnommen (Textabb. 3).
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Abb. 4. Fahrbare Hoclidnick-Krelselpuinpe mit Triebmascliine.
Anlasser und Kabeltrommel, Bauart Welse und Monski.

T

Für das tägliche Auswaschen und Füllen von drei Imko-

motivkesseln mit je 5 cbm Wasserraum verbrauchte, die alte

Lokomotive 700 kg Kohlen, der ortfeste Kessel kommt mit etwa

3.50 kg aus. Da der Aufwand für elektrische Arbeit zum

Betriebe der Kreiseli)umj)e im Vergleiche mit der Ersparnis

für Kohlen sehr gering ist, werden durch die neue Anlage

auch wirtschaftliche Vorteile erzielt, und durch den Fortfall

der Auswaschlokomotive wird ein Stand frei. ;

Die Kosten der ganzen Anlage betragen rund 12 000
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T)a.s in vielon l'jillen .si)arsamste Vorfaliven, doii Dampf niclit in Frage kommen, weil wegen der Kürze der llulie-
panscn der liokomotiven das Ahlassen iiii-es Dampfes nielit
angängig war.

der naeli Hanse kommenden Lokomotiven zur Frwännnng

des Wassers zum Answasehen zn hennizen*), konnte liier
D Oi^än 19ir,, s. 3.38; 1917, S. 30.

1 E . III. T . r« G-Lokomotive der preufsisch-hessischen Staatsbahnen,
Werknummer 10000 von A. Borsig, Berlin-Tegel.

Zur Beförderung von sidiweren Güterzügen liahcn die

jirenfsiscli - hessischen Staatshahnen während des Krieges

1 F.III. r. G-Lokomotiven mit dreiachsigem Tender (Textabb. 1)
in Dienst gestellt. Sie sind mit dem liauclirohrüberhitzer von

Schmidt ausgerüstet und wiegen leer 85t. im Dienste 93t,

wovon die gekuppelten Achsen 80 t, die Laufaclise 13 t tragen,

fter Kessel hat 1702 mm niittlern Durchmesser und eiserne

Feuerbüchse mit eisernen Stelibolzen. Der llauptrahmen ist

als Darrenrahmen mit 100 mm Stärke ansgebildet. Die Zug-

und Stöfs-Vorrichtungen entsprechen den Degeln der Verwaltung.

Die Dampfverteilung besorgen Kolbenscliieher mit. einfacher

Finströmung und Ausströmung. Die Kolhenschieher der aufsen

liegenden Zilinder werden durch Steuerungen nach Ileusinger

angetriehen, der Antrieh des Schiehers des mittlern Zilinders

erfolgt durch sinnreiche Ühertragung der gegenläufigen Be
wegungen der äufseren Steuerungen. Alle Triebstangen

arbeiten auf die dritte Kuppelaclise. Auf beiiueme Ausrüstung

d^s Führerhauses und übersichtliche Anordnung der Ausstattung

ist besonderer Wert gelegt. Aufser der üblichen Ausstattung

haben die Lokomotiven einen Ventilregler der Bauart Schmidt

und Wagner, einen Vorwärmer und Reiniger für das

Speisewasser und einen Schlammabscheider der Bauart des

Eisenbahn-Zentralamtes. Lokomotiven und Tender sind mit

der Kunze Knorr-Bremse versehen. Der dreiachsige Tender

ist nach hewährter Bauart der Verwaltung ausgeführt.

Ahl). 1. 1 E . III . T . r*. G-Lokoinotive der preursisch-hessischen Staatsbalinen.

Die llauptverhältnisse sind;

Durchmesser dei- Zilinder d .

Iluh Ii

Dnrclimesscr der Triehräder D

Fester A(disstand . . .

Ganzer Achsstand . . . .

Dampfü herdruck . . . .

Zahl der Bauchrohre

»  » Heizrohre

lleiztläche II

V  des llherhitzers

»  » Vorwärmei'S

Rostfiäche R

570 mm

(100 »

14 00

4500 -

8000 ^

M at

34'

189

195 qm

08,/l qin

13,0 »

3,9

Leergewicht 85 t.

Dienstgewicht G 93 »

Last auf den Kuppelach.scn G, . . . . 80 »

Spur 1435 mm

Zugkraft Z = 1,5 . 0,75 . 14 . 57^ 60 : 140 24123 kg

Verhältnis II : R

II : Gi . .

II:Ct . .

Z:H

»  Z : Gj . .

»  Z : G . .

Wasservorrat

Kohlen Vorrat . . . .

Leergewicht des Tenders

Dienstgewicht »• »

b),!)

2,44 qm/t

2,1 »

123,7 kg/qm

301,5 kg/t

259,4 »

20 chm

0 t

21,0 t

47.5 »

Deutscher Verband T(«hmsch-AVissenscliaftlicher Vereine.
Neuorganisation der Wirtschaftstatistik des Reiches und seiner Staaten.

Der Krieg hat gezeigt, dafs eine atisreichende und zu- Statistik unentbehrlich ist. Fine solche Statistik ist aber für
verlässige, sich auf der richtigen Erkenntnis technis(dier und i die Friedenswirtschaft und deren Wiederaufbau ein unbedingtes
gewerblicher Anforderungen aufhauende technisch-wirtschaftliche j Erfordernis. Ist sie doch eines der allerwichtigsten Ilültsmittel

Orjr.'iii für die lies Eif^i'iiti.ulinwcscii.s. Xeiip Folffc. I.VI. Hand. 10. lieft. 1919. 20
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der M^irtschafter, denen der Schutz bestimmter Zweige des
Erwerbes und der Versorgung anvertraut ist, sowie der 'Rehördeu,
denen die Vorbereitung und Ausführung gewerbe])olitiscber

Mafsnabmen obliegt. Je mehr die Entwickelung in Deutschland
zu einer planmäfsigen Gemeinwirtschaft innerhalb des Staates

drängt, um so uotwendiger wird die einheitliche statistische

Erfassung aller Erscheinungen des Wirtscliaftlebens,

In den bisherigen statistischen Arbeiten des Reiches und

der Einzelstaaten sind die teclinischen Gewerbe teils gar nicht,

teils nur in geringem Umfange heliandelt worden. Die seltenen

statistischen Erhebungen, (lie über die Technik bekannt ge

geben wurden, sind vielfach unvollständig, ja teilweise irre

führend. Der Deutsche Verband Techniscli-Wissenscbaftlicber

Vereine hat dies in einer Reihe eingehender Beratungen fest

gestellt.

Die amtlichen statistischen Jahrbücher lassen deutlich den

grofseu Mangel erkennen, dafs ein zielhewufstes Zusammen

arbeiten zwischen den Reichs- und Landes-Ämtern nicht statt

findet. Zum Schaden des Ganzen wird hierdurch unnütz Arbeit

verscbwendet und das gleichmäfsige statistische Erfassen der

Gewerbe aller Teile des Reiches verhindert. Einzelne technische

Eachvcreine haben zwar, um dem Übelstande abzuhelfen, unter
Aufwendung erheblicher Arbeit und grofser Geldmittel fort

laufende, der (iftentlichkeit zugängliche Teilstatistiken geschatfen.

aber auch diese Sonderstatistiken mufsten naturgemäfs lückenhaft
bleiben. i

Nur bei gut aufgebautem planmäfsigem Zusammenarl|eiten
aller Beteiligten unter Einbeziehung angesehener Fachleute

und der Mitarbeit der mafsgebenden technischen Fach verbände

ist mit einem Mindestmafse von Arbeit und Geld die ganze

technische Wirtschaftentwickelung statistisch ausreichend zu

erfassen. Pianmäfsige Zusammenarbeit des statistischen Reichs

amtes und der statistischen Landesämter wird aber nur , dann

gesichert werden, wenn die Landesäinter Glieder des Reichs-

aintes werden.

Der Deutsche Verband Technis(!h-Wissenschaftliclier Vereine

beabsichtigt, die Mängel der jetzigen amtlichen Statistiken in

technischer Beziehung und Vorschläge für ihre Abhülfe in einer

Denkschrift, die demnächst zur Veröffentlichung kommen wird,

ausführlich darzulegen. Der Verband bittet aber schon jetzt

die hohe Nationalversammelung, '

,  »im Interesse der Stärkung des Reichsgedankens gegen

über den Einzelstaaten und im Interesse einer gedeihlichen

wirtschaftlichen Entwickelung Deutschlands dafür ein

treten zu wollen, dafs bereits in der Verfassungsurkunde

des Reiches zum Ausdrucke gebracht wird' dali die
deutsche Wirtschaftstatistik und ihre Organi

sation Sache des Reiches ist«.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreib

Die Grenzen der Cbertragung von Arbelt durch Wechselstrom.
(Zeitsclirift des Vereines deutscher Ingenieure, Dezember 1918,

Nr. 50, S. 904. Mit Abbildung.)

Der vor etwa 30 Jahren vorherrschende Gleichstrom wurde

allmälig vom Drehstrome verdrängt, und hat seine Bedeutung

nur noch für einzelne Gebiete, darunter für die Bahnen be

halten. Dr. V. D 01 i V 0 -1) ö b r0 w 01 s k y tritt neuerdings mit

der Ansicht hervor, dafs die.ses für die weitere Zukunft nicht
mehr allein richtig sei. Er sagt eine Wiederholung des Kampfes

zwischen Gleich- und Wechsel-Strom voraus und regt einen

Austausch der JMeihungen hierüber an.

Die elektrische Übertragung hat eine ungeahnte Ent
wickelung genommen. Die Flntfernungen haben 100 km, die

Leistungen 50000 kW überstiegen. Die Steigerung des Be

darfes der Landwirtschaft, des Grofs- und Klein-Gewerbes an

Strom zwingt zur Umschau nach neuen gewaltigen Kraftciuellen^
zur tatkräftigen Ausnutzung der beträchtlichen, in Europa noch

vorhandenen Wasserkräfte. In anderen Weltteilen hat man mit

Entfernungen und einem Strombedarfe zu rechnen, gegen die
die euroi)äischen Verhältnisse winzig erscheinen.

Mit zunehmender Länge der Leitungen vervielfacht sich

der Ladestrom, weil die Ladefähigkeit gestiegen ist; bei er
höhter Spannung steigt der Ladestrom abermals. Die in der

Leitung aufgespeicherte Ladung wächst ungeheuer im Verhält

nisse zur übertragenen Leistung, zur Maschine, zur Leitung

und zu den Schalt- und Regel-Vorrichtungen. Der Ladestrom

kann, zumal bei nicht voller Belastung, zu ganz bedeutenden

Verlusten führen und verringert die Nutzwirkung so, dafs sie

ungen und Vorarbeiten.

durch weitere Erhöhung der Spannung nicht mehr ausgeglichen

werden kann. '

Für jede Leitung mit hochgespanntem Wechselstrome gibt
1

es eine Grenze der Spannung, bei der die Verluste durch

Wärrae in der Leitung ihren geringsten Wert haben. Bei

niedriger Spannung ist der Wattstrom zu grofs, bei zu hoher

der Ladestrom. Dasselbe gilt für alle in die Leitung ein-

geschaltene Geräte. Das alte Grundgesetz: Die Verluste in einer

gegebenen Leitung vermindern sich im umgekehrten Verhält

nisse zum Gevierte der Spannung, ist hei Wechselstrom nicht

ohne Weiteres gültig, bei sehr langen Leitungen und sehr

hoher Spannung sogar falsch. Je höher die Ladefähigkeit der

Leitung, desto niedriger liegt die wirtschaftliche Grenze für

die Spannung. Von einer Herabsetzung der Wellenzahl wäre

zwar eine Besserung der Verhältnisse zu erwarten, der Strom

eignet sich jedoch dann nicht mehr unmittelbar für Beleuchtung,

Abspanner und Triebinaschinen werden zu teuer. Vergröfserung

des Querschnittes der Iveitung zur Herabsetzung der Verluste

bedingt höhere Kosten für die Anlage und gröfsere Verluste

für Induktion. Ohne den beim Wecliselstrome auftretenden
I

Ladestrom würde die Spannung bei Verdop])elung der Länge

der Leitung lediglich auf das y2-, also l,4fache zu erhöhen

sein, wobei die Verluste gleich geblieben wären. Man könnte

auch die Spannung auf das doppelte erhöhen, wodurch man

hei gleichen Verlusten auch nur das gleiche Gewicht an Leitung,

wie bei der halben Länge gebraucht hätte. Bei Wechscilstrom

ist das nicht angängig. Ausgleich des Ladestromes durch

Drossel.spulen ist ebenfalls nicht durchzuführen.
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Die ungefährtMi Grenzen der bei Weciiselstroni üblichen

Weehselzahl und bei Freileitungen möglichen Übertragungen
sind solche von mehreren hundert km und bis etwa 200 000 V.

Kabelleitungen sind scbon bei etwa 100 km nicht meiir

verwendbar.

Die höchste Sicherheit und der ungestörteste Betrieb sind

aber nur bei Verlegen der Leitungen unter die Erde zu er

reichen. Bei allen Zweigen der Elektrotechnik waren Frei

leitungen immer nur in der ersten Stufe der Entwickelung

als Bahnbrecher am Platze, so für Fernschreiber, Verteil-

leituugen des Starkstromes und Fernsprecher. Zwar ist viel

für die Sicherheit von Übertragungen mit Freileitungen getan
worden, so vollkommen sicher, wie es der Wichtigkeit von

Grofsübertragungen entspricht, werden die Leitungen aber erst

sein, wenn sie unsichtbar und geschützt in der Erde liegen.

Die Bedeutung der Freileitungen liegt da, wo sich der Strom
mit ihrer Hülfe erst ein Gebiet erobern mufs. Auch bei

Übertragungen grolser Betrüge, an Arbeit wird die Kabel
leitung zunächst zu teuer sein. Aber die Stromart darf ihre
Verwendung nicht ausschliefsen, wenn sie zur Sicherheit des

Betriebes erforderlich wird.

Hinsichtlich der Kabelleitungen ist der Gleichstrom bei

ganz hohen Spannungen erheblich günstiger. Auch der Schutz
der Leitungen gegen Überspannungen wird bei Gleichstrom
leichter und wirksamer. Für die Gröfsen, die zukünftig in

Krage kommen, ist daher mit Gleichstrom und Kabelleitung
die beste Lösung möglich.

Die Erkenntnis der zwingenden Notwendigkeit, den hoch

gespannten Gleichstrom zu entwickeln, erscheint v. Dolivo-
Dobrowolsky zunächst viel wichtiger, als die besonderen

Mittel und Wege zur Verwirklichung dieser Aufgaben. Ihre
Lösung mufs aber zu finden sein, sobald feststeht, dafs sie
nicht nur lohnend, sondern auch bei weiterm Fortschreiten
unvermeidlich ist. Die Aufgabe ist breit und vielseitig. Es

bandelt sich nicht nur um Erzeugung und Umformung des

Stromes, sondern auch um Schalt- und Sicherheit-Vorrichtungen.
Zur Mitarbeit am Ganzen oder in Einzelheiten wird die ganze

deutsche Fachwelt aufgerufen. A. Z.

Metallisciie Rostschutzmittel.

(Stahl lonl Riseii 1918, 31. Oktober; Schweizerische Bauzeilung 19191,
Bd. 73, Heft 5, 1. Februar, S. 48.)

Metalliscbe Kostschutzmitttel sind Fberzüge des Eisens

mit Zink,. Kupfer, Messing, Blei, Zinn, Kadmium, Aluminium,
Nickel und Kobalt. Als elektropositivstes dieser Metalle bietet

Zink besonders "guten Schutz.

Bei der Feuerverzinkung werden die Gegenstände in ein

Zinkbad von etwa 480" getauclit und nach dem Herausnehineii

geglättet. Vorteile sind K.iufacddieit und . lebhafter Metallglaiiz,

kennzeichnende Zinkblumen, Nachteile ungleichmärsige Zink

auflage und grofser Zinkverbrauch. Die Zinkauflage beträgt
meist .bUO bis 800 g/(im, wenn nicht starkes Abstreifen möglich
ist. Die Auflage sitringt leicdit beim Biegen oder Falzen ab.

Kleine Löcher werden mit Zink geschlossen, Niete, Nähte und

Falze gcdichlet. Gegenstände, die ihre Federung bewahren

sollen, sind von dieser Behandelung ausgeschlossen. Bei der

»Patentverzinkung« werdön dem Bade etwa S''/,, Aluminium
zugegeben, Avodurch die Zinkauflage auf 100 bis 200 g/gm
verringert Avird, die Biegbarkeit so verzinkter Gegenstände ist
gut. Das Verfahren ist bei hohlen Gegenständen, Gefäfsen mit
gefalzten und genieteten Nähten und Hohlgriffen nicht anAvendbar.

Für die galvanische Verzinkung wird der Gegenstand als
Kathode in einer Zinksalzlösung aufgehängt. Alkalische Bäder
Avirken bes.ser in die Tiefe und sind Aveniger empfindlich gegen
Verunreinigungen, als sauere, erfordern aber höhere Spannung
des elektrischen Stromes. Die Stromausbeute ist schlecht. Zur
Erzeugung starken Niederschlages Averden besonders Gegenstände
verwickelter Gestaltung erst alkalisch, dann sauer verzinkt. Die
Zinkauflage beträgt 80 bis 100 g/ipn, bei Dach- und anderen
der Feuchtigkeit ausgesetzten Blechen bis 150 g/cpn. Die gal-
Amnische Verzinkung kommt besonders für glatte Gegenstände
ohne Löcher in Betracht. Die Haftfähigkeit ist gut, die Farbe
mattgrau und unansehnlich.

Die Sicherheit feuerverzinkter Gegenstände gegen Rost

und Säuren steht hinter der galvanisch verzinkter zurück, weil

das reine Zink besser Avidersteht, als die beim Schmelzverfahren
gebildeten Eisen-Zink-Miscliungen.

Beim Spritzverfahren von Schoop*) Avird Feinzink in
Drahtform einer Spritzdüse zugeführt und in dieser durch ein
Knallgasgebläse oder durch Widerstand-Erhitzung geschmolzen;
das flüssige Zink wird mit Prefsluft auf den zu überziehenden
Gegenstand geschleudert. Dabei bildet sich eine Eisen-Zink-
Mischung, der Überzug besteht aus reinem Zink. Die Gegen
stände Averden zuerst auf 100 bis 200'^ erAvärmt, Avodurcb

die Bildung der Eisen-Zink-Mischung begünstigt Avird. Der
j  vorbei gespritzte Zinkstaub Avird zum VorA^erzinkeu benutzt,
j Das Spritzverfahren wird in Trommeln und ähnlichen Vor
richtungen auf gröfsere Massen angewendet.

Bei der trockenen Verzinkung durch Einsetzen nach
Sherard 0.-Cowper-Coles Averdcn die zu behandelnden
Gegenstände in einer eisernen Trommel in einem Gemische
von Zinkstaub und Sand auf eine unter dem Schmelzpunkte

'  des Zinkes bleibende Wärme von 250 bis 400° erhitzt. Dabei

nehmen sie Zink auf, wodurch das Eisen in gewisser Tiefe
chemisch verändert Avird. Dicke Überzüge blättern leicht ab.
Nach Sherard verzinkte Bleche können nicht gestanzt Averden.

Das Verfahren kann nicht angCAvandt Averden bei kleinen dick-
Avandigen Gegenständen, bei solchen, die beim Trommeln ver
beult werden, und bei Stücken, die der Erhitzung auf 300"
nicht unterworfen Averden dürfen.

Das Verfahren des Metalhverkes A. Bartosik und Co.

in LuckeiiAvalde ähnelt dem Verzinken nach Sherard, indem

die Gegenstände drei Stunden mit Zinkstaub und- Quarzsand
bei 300 bis 400" und drei Aveitere Stunden bei langsamer

Abkühlung getrommelt Averden. Dann können sie mit der
Spritzpistole einen Lacküberzug erhalten, der bei 180" ein
gebrannt Avird. Die Haltbarkeit ist gut, doch beeinträchtigt
die doppelte Schicht Zink und Lack die Lehrenhaltigkeit.

Bei dem Verfahren der »Württembergischen MetallAvaren-

fabrik« Averden die Gegenstände innen und aufsen stark gal

vanisch verzinkt. Der Überzug AAurd durch einen Mantel von

*) oi-gan 1918, S. 388.
20*
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Bernsteinlack geschützt, der im Tauchvertahren aufgetragen
wird. Vorteilhaft werden die (iegenstände mit Gratit eingestäubt
und glattgebürstet. An Stelle des Bernsteinlackes wird neuer

dings aucli Wasserglas mit Erfolg verwendet. B —s,

Flut-Kraftwerke an der franzüsischeii KüstCt

(Schweiz(!rischc Baiizeitung 1919 T, Bd. 78, Heft 7, 1.5. Februar, S. 74;
Revue gendrale de rElectriciti- 1918, Bd. 4, Heft 18 bis 26, November

uud Dezember.)

Eine eingehende Untersuchung von E. Maynard über
die Verhältnisse von Elut-Kraftwerken, die an der französischen
Küste errichtet werden könnten, bringt nach einleitenden Be-

Maschinen

Elektrische I.B -f- 1 H- h -f- B I-Lnkoiiiülive mit Aciisantrieheii
ohne ibertragnng durch Xahnräder.

(Elektrizität uud Maschinenbau, 8. XII. 1918, Nr. 49.)

Die »General Electric Co.« hat für die Chikago, Milwaukee
und St. Paul-Bahn eine schwere elektrische Lokomotive mit

Achsantrieben ohne Zahnräder gebaut, die bei der Achs

anordnung 1B D-[-D -j-- B 1 in je zwei drei- und vierachsigen
Drehgestellen folgende Ilauptverhältnisse aufweist ;

Länge zwischen den Stofstiächen . . . . 23,2 m
Ganzer Achsstand . . . .' 20,4 »

Achsstand eines D-Gestelles 4,2 »
Durchmesser der Triebräder 1 118 mm

»  » Laufräder !>14 »

Gewicht der elektrischen Ausrüstung . . . IQt! t
»  des Fahrzeuges 132 »

»  im Ganzen 238 »

Reibgewicht 208 »

Last einer Triebachse 17,3 t

»  » Laufachse 1.5,3 »
Zahl der Triebmaschineu 12

Stundenleistung einer Triebniaschine . . ' . 275 PS

Dauerleistung » » . . . 235 PS ^

Zugkraft am Badumfange bei Stundenleistung 20,8 t
»  » » » Dauerleistiing . 19 »

Anfahrkraft bei 0,2 Reibung 41,5 »

Die zwölf zwciimligen Triebmaschinen sind für lOOO V

Spannung am Stromwender ausgeführt. Die Spannung im
Fahrdrahte beträgt 3000 V, w<ibei mindestens je drei Trieb

maschinen in Reihe geschaltet sein müssen. Zur Regelung
der Geschwindigkeit ist die Schaltung von 4,5 und 12 Trieb

maschinen in Reihe und bei jeder Schaltstnfc Schwächung des
Feldes angeordnet. Die Geschwindigkeit einer 975 t ziehenden

Lokomotive kann geregelt werden:

auf ebener Strecke von 24 bis 102 km/st,
in 5"/oo Steigung » 13 » 7(i -

»  10'^/oo * » 10 » 62 »
»  20 "/oQ » » 6,5 bis 49 »

In letzter Zeit waren die Achstriebmaschinen in Amerika

durch Zahnradbetrieb ziemlich verdrängt. Achstriebmaschinen

wurden früher bei der Neujork-Zentral und Hudson-Bahn

regelmäfsig verwendet, jetzt scheinen auch andere Strecken zu

dieser P.auart ilbergehen zu wollen. G—g.

trachtungen eine Ubersicht über alle von 1791 bis 1918^ er

teilten französischen Scliutzrechte zur Ausnutzung .der Flut,

an die er weitere Vorschläge knüpft: er erörtert jauchi das
Kraftwerk von Pein bei Husum für das Wattenmeer, von ilem 1913

1

eine kleine Probe in Betrieb genommen wurde. Von deii ge

eigneten Örtlichkeiten an der französischen Küste werden die
Bucht von Rotheneuf bei St. Malo, die bei La Hochelle und die

Mündung der Rance bei St. Malo genauer betrachtet und voll

ständige Entwürfe dafür mit Bau- und Betrieb-Kosten mitgeteilt,
aus denen die Wirtschaftlichkeit der Anlagen nachweisbar

erscheint. B—'s.

undWagen.
Beleuchtung für Strafsenbahnwagcu mit iiiedriger SpaHuuiig

und besonderer Licbtuiascbine.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1919, Bd. 63, Nr. 1, 21.)

Die Beleuchtung durch in Reihe geschaltete Glühlampen
mit Spannung bis über 1000 V leidet an Schwankungen der
Leuchtkraft mit der Belastung der l"'alirleitung. Man mufs
die Lampen für eine bestimmte niedrige Spannung bemessen,
damit sie bei dem regclmäfsigen Abfalle der Spannung noch
hell genug bi-ennen, bei höherer Sitaunung sind sie dann
überlastet. Ferner hängen die Lampen von einander ab,
brennt eine durch, .so verlöschen auch die anderen, alle müssen
tür dieselbe Stromstärke bemessen .sein, so dafs besonders

hell leuchtende Kopflanipen nicht verwendbar sind. Die »General

Islectric Co.« hat nun erfolgreiche Versuche mit neben einander

geschalteten Lampen von 32 V angestellt, die auch die Er
schütterungen besser ertragen, als Lampen von 100 V. Ein
umlaufender Abspaiiner liefert den Strom ; dieser besteht aus
einer an die Fahrleitung angeschlossenen Triebmaschinc und

einem Stromerzeuger mit Duerfeld und einem zwei])olig ge
wickelten Anker in einem vierpoligen Felde. Das eine Polpaar
ist gesättigt und bildet das Hau])tfeld, das ungesättigte Polpaar
erzeugt das (juerfeld. Die ImTegerwickelungen der beiden
Felder sind neben einander geschaltet, sie zweigen von einer
der beiden Hauptbürsten und einer dritten um 90" gegen
diese versetzten ab. Die Ankerrückwirkung ist durch eine
Reihenwickelung auf den Polen des Querfeldes ausgeglichen.
Die \utzsj»aniuing entspricht dem jeweiligen IJnters(4)iede
zwischen den in gerailem Verhältni.sse zur Um laufzahl steheiiden

Si)annungeu, sie schwankt bei Unterschieden von 400 bis 700 V
in der Fahrleitung nur um 1 bis 2 V. Her S20 mm lange,
400 mm dicke Ujulormer leistet. 1,5 KW. Er spcnsi eine

2200 W Iiam])c für den Scheinwerfer und je eine Gru|>pe von_
acht Lampen zu 75 W und von vier Lampen zu 25 W. Die
Kosten für Strom und Erhaltung sind wesentlich Jiiedciger,
als bei der alten Bcleuchtnngsarl. G—ig.

Kohlensehlelfstückc für elektrisch hetrieheiie Fahrzeuge.
(Elektrische Kraftbetriche und Baiiucii 1918, Bund 24, S. 197.)

Mit einer Schleifkühle vorgenommene Versuche hatten ein

so günstiges Ergebnis, dafs alle Triebwagen der Strafsenbahn

Opladen-Ohligs-Höhscheid und der Kleinbahn Opladen-iäUzen-
kirchen mit gewöhnlichen Abnchmerbügeln damit ausgerüstet,
wurden. Tu zwei .Jahren ist die Dauer auf 7.5000 km gegen
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llOOt» für Almiiiiiiuni criiiittolt. Der grölstc Teil der vor
zwei Jalireii gelieferten Kolileii stand den licutigen an Gleich-
inälsigkeit und Festigkeit nach, weitere .Steigerung der Dauer
ist also zu erwarten.

Die Kohle glättet die Fahrleil.ung, die bei Alnininiuni-

bügelii in fünf dahren eine 5 bis 7 niin breite, rauhe Schleif-
Häche erhielt. Der Versehleifs der von der Kohle geglätteten
-Leitung ist sehr gerin'g, ihre Dauer um ein IMehrfaches länger.
Besonders deutlieh trat dies an den Endhaltestellen hervor,
wo sich die Bügel umlegen und mit Aluminium oft Nuten in

der Ecitung bilden, die durch die breiten Schleiftläelien der

Kohlen abgeschliHen wurden.

Die Kühlen sind im Winter vi(d wetterbeständiger. Die

Kosten der Erhaltung betragen lo bis 12, dei" für Aluminium

aufzuw(mdenden, auch setzt die Erhaltung bei Aluminium

wegen des Einschleifens von Killen fast nie aus.

Nach diesen Ergebnissen wird sich die Kohle für Schleif

stücke voraussichtlich rasch verbreiten. Dm* Erfolg beruht

darauf, (lafs sich das Schleifstück di-ehen kann, so dafs sich
die 50 mm breite SchleifHäche dem Fahrdrähte innig anschmiegt,

wodurch Stromabnahme, Flächendruck und Bildung von Kiefen

günstig bceintlufst werden. Sch.

I n . III . T, |"~-Luküiuolivc der cnglisclieii grofseii \ordbahn.

(Engiiiec!!*, Juli l'JlS, S. 70. Mit Abhibluiif;eM.)

Hierzu Zeichnuugoii Abb. 1 bis 4 auf Tafel 10.

Die englische grofse Xordbahn hat neuerdings eine nach

Angaben von 11. X. Gresley entworfene III . Lokomotive
nach Abb. I und 2, Taf. 1!) in Betrieb genommen, die vorerst bei

dieser Bahn noch einzig dasteht und bemerkenswerte Xeuerungen
im Steuergetriebc und an den Führungen des Kreuzkoi)fes auf

weist. Vergleiche mit einer sonst gleichen 11 . Lokomotive
ergaben für die neue erheblich leichtern Anlauf und ruhigem
Gang. Die Steuerung der drei Kolbenscliieber wird dadurch

erschwert, dafs der mittlere neben dem Zilinder, die äufscren

über dem Zilinder angeordnet sind. Liegen die Achsen der

drei Schieber in einer Ebene, so ist das Steuergestänge nach

Abb. 3, Taf. 19 einfach. Die rechte Schicberstange ist mit einem
Doppelhebel verbunden, der seinen Drehpunkt bei A hat. Das
Verhältnis der Hebelarme ist 1 : 2. Das freie kürzere Ende

des Doppelhebels trägt einen gleicharmigen Doppelhebel, an

den die Stangen des mittleru und linken Schiebers angelenkt
sind. Die beiden äufseren Schieber werden von Kurbeln an

getrieben, die um 120® versetzt sind, der mittlere erhält dann

die richtige B(!wegung. Liegen die Achsen der Schi(d)er in

verschiedenen wagcrechten Ebenen, so ist eine Änderung des
Gestänges nach Abb. 4, Taf. 19 nötig Die durch die Lenker

hebel D und D| von dcji Kreuzkopfen aus angetriebene Steuer
welle ist vor dem mittlern Schieberkasten B geteilt. Auf jedem

Teile ist ein Hebel mit doppelten Lenkstangen zum Antriebe

der Schieber bei A und (' angeordnet. Auf den inneren

Enden der Steuerwellen sitzen Kurbeln E und F, letztere mit

dem Doppelhebel G, der mit der Stange des Schiebers B

gelenkig verbunden ist. Die Wirkung ist dieselbe, wie nach

Abb. 3, Taf. 19. Die Kurbel 11 ist doppelt so lang wie F.
G ist gleicharmig und am freien Ende mit der Kurbel E

verbunden. Die Kichtigkeit der Übersetzung des Getriebes
ist in der 'juelle noch rechnerisch und durch die Zeichnung
der Schieberellipsen nachgewiesen.

Abb. 1 und 2. Ki«'uzkoi)f.

Abb. 1. Aiisicht. Abb. 2. (piffrschnitt.

Der Kreuzkopf hat eimm im Querschnitte T-förmigen Fufs

und wird nach Textabb. l und 2 von drei Gleitbalken geführt.

Die Haupl.vcrhältnisse sind:

Durchmesser der Zilinder <1 . . . . . 457 mm

Kolbenhub h 600 »

Kesselüberdruck p 11,95 at

lleizndwe, Zahl 107

»  Durchme.s.ser aufsen 51 mm

Kauchrohre, Zahl 24

»  Durchmes.ser aulsen . . . 133 mm

lleiztläche der Feuerbüch.se 15,2 qm

»  » Kohrc . . . . . . . 179,0 »

»  im Ganzen H 194,2 »

KostHäche K 3,51 »

Durchmesser der Triebrätler 1> . . . . 1422 mm

Triebachsla.st G, (»7,(>7 t

(icwicht der Lokomotive (i 77,(>3 »

»  des Tenders 43,07 »

Wasservorrat 15,89 cbm

Kolilenvorrat 0,0 t

Ganzer Aclnsstand der liokomolive . . . . 15054 mm

Ganze Länge der Lokomotive . . . . . 18537 »

Zugkraft Z - 1,095 . p . (d"'")'-^. h : D . = 12(588 kg
Verhältnis 11: K = 55

»  II: Gj = 2,8 qm/t
»  Z : H . = 05,3 kg/qm

Z : G^ . . . . . . . = 187,4 kg/t
A. Z.

Kühlwagen.
(Genie civil, Juni 1918, Nr. 22, S. 398. Mit Abbilduugen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 19.

Die amerikanische Heeresverwaltung hat zur Ver.sorgung

ihrei* Truppen mit frischen^ Lebensmitteln Kühlwagen mit der

Kältemaschine nach A ud i f f r e n - S i n g r ü n eingerichtet.

(Abb. 5 und 0 Taf. 19.) Die Anlage ist in einem Verschlage am

Stirnende des Wagens untergebracht, dessen Laderaum dann

noch 5,28 in Länge und 2,27 m Breite behält. AVände, Boden

und Decke sind dick init Holzwolle und Korkplattcn versehen.

Unter der Decke liegen sechs weite Kohrc für die kalte Salz

lösung, die zum Xachkühlen für 12 st ausreichen. Ein Lüfter

sichert gleichmäfsige Durchlüftung und Erneuerung der Luft.

Die ganze Kühlanlage wird mit Vorgelege von einer Achse

angetrieben, Höchstausschaltuiig auf bestimmte Geschwindigkeit

ist vorgesehen. Die Kältemaschine arbeitet nach dem Grundsatze



158

ähnlicher Bauarten mit einem durch Pressiinj^ und Kühlung

verflüssigten Gase, das heim Verdunsten der als Kälteträger

dienenden Salzlösung Wärme entzieht, dann wieder verflüssigt

wird. Si(! enthält keine 'i'eile, die der Bedienung und AVartung

bedürfen. Nach Abb. 7 Taf. 19 birgt von zwei auf gemeinsamer

AVelle sitzenden runden Hohlkörpern der eine die ohne Klappen

und Ventile arbeitende rrefspumi»e, der andere dient als Ver

dampfer für das verflüssigte Gas. Der Körper der l*um]ie ist

drehbar auf der Welle gelagert, ein Gegengewicht sichert seine

senkrechte J^age, so dafs beim IJmlaufe der mit Biemeu vom

A'orgelege angetriebenen Welle nur der Kolben auf und nieder

bewegt wird. Die Pumpe läuft ganz in Ol. Sie saugt das

Gas aus dem Nachbarkessel durch die durchbohrte Welle an,

verdichtet und drückt es in den umgebenden Kessel, wo es

sich an den mit AVasser gekühlten AVäuden verilüssigl, vom

Die scheidet und in den Verdampfer überströmt. Kür die

Uückkühlung des im äufseim Behälter betindlicheii Kühlwassers

ist. ein sparsam arbeitender Kühler vorgesehen. Die Kübl-

llüssigkeit wird aus dem den Verdampfer umgebenden Üehälter

von einer besondern Pumpe durch die Külilrohre gedrückt.

Solche Anlagen sind seit acht .lahreu im Betriebe, ohne jede

Nacharbeit als die monatliche Schmierung der Lager für die

AA'elle. Ein Wärmeregler im Kühlraume beeintlufst die Leistung

der Umlaufpumpe für die KühlHüssigkeit und sorgt damit für

st(!tig(^ Wärme V(,tn d» bis i"G. A. Z.

I D I. II . T. r. l*-Tendei'lokomotive der ungarischen Staatshalinen.
(Die bukomutivo 1018, August, Heft 8, Seite 137. Mit Liclitbibl.)

Die 1 C1 . II .T . p. Tcnderlokomotive') genügt allen

Anforderungen des Flacblandverkehres, nicht aber für den

Budapester Vorortverkehr auf der Sti'md^e nacb (!ödöllö mit

einer 15 km langen Steigung von 7 "/ito schon jetzt
-li-'O bis 170 t s(diweren Zügen. Um daucimden Vorsi)aun auf

dieser Stixudce zu vermeiden, ging man zu der 1 1) 1 - Bauart

(Textabb. 1) ülum, mit der die angegebenen Zuggewichtc mit

genügender Bcs(ddeunigung beim Anfahren befördert werden

Abb. 1. 1 D 1 . II T . j". P-Tenderlokomotive der ungarischen Staatsbabnen.

können. Die Lokomotive wurde in der eigenen MascliinLi-
bauanstalt zu Budapest gebaut, sie ist die erste dieser Bauart
im Gebiete des A'^ereines deutscher Kisenbabn-Verwaltungen.

Der Kessel hat eine Feuerbüchse nach Brotan mit Ke^el-
schufs, Schlammabscheider von Pccz-Ketjö und Kleinrohr
überhitzer von Scbmidt. Der Langkessel hat zwei Schüsse,
der vordere, kleinere, hat 1500 mm lichten Durchmesser und
14 mm Blechstärke, der hintere, kegelige steigt bei 1(5 mm
Blechstärke auf 11580 mm innere AVeite und sehlieist unmittelbar
an die 2(5 mm starke ku}»ferne AVand der Feuerbüchse an.

Der Vorkopf von etwa 2800 mm iiängct hat (500 mm
Durchmesser bei 22 mm Wandstärke. Die Feuerbüchsc ist

zwischen der Kohrwand und dem hintern, 10 mm starken

StützbRudie 279(5 mm lang. Sie bat an jeder Seite 27 Siede-
rohrc von 85/95 mm Durchmesser und gleicher Dünge, da der
Grundring wagerecht liegt. Dieser steht übei' dein Rahrien,
aber noch zwischen den Bädern. Die Alitten der in Stahlgufs

lungestcllten Grnndrohre sind 1100 mm von (dnander entternt,
die davon aufsteigenden Wasserrohre an jeder Seite um 120 mm

nach aidscn gebogen. Die Feuerbüchse ist mit einem kurzen
Feuergewölbe ausgerüstet. Der 800 mm weite Dampfdom sitzt
auf dem binteim Kesselscbusse, er trägt beiderseits an eiheni
Kniestücke ein 89 mm weites Sicherheitventil mit. unmittelbarer

Belastung durch Federn nach eigener, dem P o ]) - A'^entile
ähnlicher Bauai't. A'or ileni Danpd'dome liegt der Sandkasten,

vor diesem der Schlammabscbeider v»»n l'ecz-Ucljö mit

1(5 Zellen in einer 550 mm weiten Trommel. Bei dem Kleinrohr-

übcrhitzer von Schmidt wurde (Uu' Damptsammelkasten in

üblicher AVeise angeordnet, das Kreuzstück aber oberhalb der
Kauchkammer dui'cbgefühi't; die Einströmrolire von 150/1(50 mm
Durcbniesser führen deshalb aufserbalb der Kauchkammci' zu

den Schieberkästen. Die 120 mm weiten Heizrohre sind in

1(5 lotrecditen Keilien ange(»rdnet; je zwei dieser Bohre werden
von einem Schleifenrohre durchzogen. 27 gewöbnlicbe Heizi'ohre
liegen im untern Teile des Langkessels.

Das tief unter Kesselniitte liegende Blasrohr hat 125 mm

feste AVeite, von ihm führt ein kdgeliger Funkenfängcrkorb

zum Schornsteine. Der Aschkasten ist über der letzten Kuppel-

achse geteilt, der wagerechte, etwa 1 m lange Boden hat zwei

Drehklappeu. Ein kurzer, wagerechter, hoch liegender Boden

1918, S. 385.

im hintern Teile des Aschkastens hat ebenfalls eine Boden

klappe. Zur Zuführung der Luft dienen zwei vordere Klappen

und eine hintere, die um ihren obern Zai»fen (Irebbar sind.

Zur Speisung des Kessels dienen zwei nichtsaugeude Danipf-

strahlpumpen von F r i e d m a n n.
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Bie 2^111111 starken Plattenrahmen laufen in 1100 min

Abstand durch: nur die beiden mittleren Triebachsen sind im

Rahmen fest gelagert, die End-Triebachsen mit den benach
barten Laufachsen /u zwei gleichen Drehgestellen nach Kranls-

Helmholtz von 2r)r)() mm Achsstand derart vereinigt, dafs

die Triebachsen an jeder Seite 30 mm Spiel haben. Der

Drehzapfen ist 1160 mm von der Lauf- und 1490 mm von der
Kuppel-Achse entfernt, er wird in einem Schlitten geführt und
hat jederseits 65 mm Spiel. Die Rückstellung erfolgt durch
Blattfedern.

Die zuerst gelieferten beiden Lokomotiven laufen in der
Geraden ruhig und in den Bogen zwanglos, die Abnutzung
der Spurkränze ist gleichmäfsig und gering.

Da die bei allen Drehgestellen nach K ra u fs -11 e 1 m h o 11 z

und ihren Abarten beobachtete Erscheinung, dafs die I'ührung

der vordem Laufachse in der Gleismitte unbestimmt ist und

diese Achsen zum einseitigen 1/aufe in der Geraden neigen,

sich später auch bei diesen Lokomotiven zeigte, sollen die im
Baue befindlichen weiteren 28 Lokomotiven dieser Bauart Lanf-

achsen nach Adams-Webb mit jederseits 80 mm Seitenspiel

und Rückstellfedern erhalten, die erste und vierte Triebachse

aulserdem 20 mm Seitenspiel in den Achslagern. Der feste

Achsstand blieb 1800 mm, das Seitenspiel der Laufachsen

wurde von 100 auf 80 mm, das der Endtriebachsen von 30

auf 20 mm vermindert. Die Tragfedern der Laufachsen sind

mit denen der benachbarten Triebachsen durch Ausgleichhebel

verbunden, die Endtriebachsen erhielten Kugelzapfen von
105 mm Durchmesser bei 88 mm Breite. Die aufsen liegenden

Zilinder sind nach demselben Modelle gegossen, die Kolben

schieber haben innere Einströmung und schmale, federnde

Dichtringe, die beiden innen liegenden Hähne zum Ausgleichen
des Druckes werden mit llandzug bewegt, jeder Schieberkasten

ist mit einem grofsen, wagerechten Luftsaugeventile von

Schmidt ausgerüstet, die Deckel der Zilinder erhielten
Sicherheit-Ventile gegen Wasserschlag.

Die vorderen Kolbenstangen haben feste, geschlossene

Führung, die hinteren Stopfitüchsen sind die von Schmidt,
das Umsteuern erfolgt mit Schraube.

Zum Schmieren der Kolben und Schieber diimt eine

seitlich hoch an der Ranchkammer angehra(dde Sidimierpumpe

mit 10 Ausläufen von Friedmann.

Alle 'l'riehräder werden einklotzig von vorn gebremst,

der Klotzdruck beträgt 37 t oder 70 "/n •k''* Triidmclislast hei
halben Vorräten von 6 t Wasser und 2,5 t Kohle.

Das Führerhaus miifste seiner hohen l,agc wegen oben

stark eingezogen worden; es ist mit Lüftaufsatz und einer

Klappe zum Reinigen der Rohre der Feuerbüchse vv.rsehen.

Die seitlichen, vom Führerhause bis über die Zilinder reichenden
Wasserkästen sind vorn abgeschrägt, nm die Aussicht frei zu

halten; der Kohlenbehälter liegt hinter dem Führerhause.

Sand kann mit Preisluft in beiden FaliiTichtungen vor die

Triebräder geworfen werden.

Die llanptverhältnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . . . .

Kolbenhub h •

Durchmesser der Kolhenschieber .

Kesselüberdrnck ]i

Durchmesser des Kessels, kleinster innerei

»  » » grörster innerer

Kesselmittc über Schienenoberkante .

Heizrohre, Anzahl -7
»  , Durchmesser .

»  , Länge

Ühcrliitzcrrohre, Anzahl . . . . _ .
»  Durch messei' . . . .

Heizfiäche der Feuerbüchse, wasserberiilirte

»  » Heizrohre, »

»  des Überhitzers, fenerherührte
»  im Ganzen H

KostHä(die U

Durchmesser der Triebräder D . . .

»  » Lanfräder . . . .

Triehachslast G,

Betriebgewifdil. G

»  hei vollen Wasserkäsl.en .

Leergewicht

Wasservorrat hei 12cbni Raum

Kohlenvorrat

Fester Achsstand

Ganzer » .

Länge

Zugkraft. Z = 0,75 p . (d°"')'' h : D = .

Verhältnis H : R =

570 mm

650 »

354 »

12 at

1500 mm

1680 »

2900 »

und 120

.  46,5/52 und .70/76 mm
4000 »

60

20/25 mm

H\^2 qm

132,1 »

63,7 »

212 »

2,77 »

1606 mm

950 »

57,78 t

86 »

90 »

67,3 »

8 »

H

H : G =

Z : II =

Z:G.=

Z:G

1800 mm

10700 »

14294 »

11834 kg

7 6,5

3,67 (im/t,

2,47 »

55,8 kg/qm

204,8 kg/t

137,6 »

Die le.t.zten 20 der 30 Lokomotiven umfassenden Lieferung

erhielten statt des Kleinröhrcn-Üherhitzers den Grols-Rauch-

röhrenüherhitzer von Schmidt mit. nachstehenden Ver

hältnissen :

Heizrohre, v\nzahl 135 und 22
»  , Durchmesser . . . 46,5/52 » 125/133 mm
» • . Länge

Heizfiäehe der h'euerl)ü(dise, was,serberührte

»  » Heizrohre, »

»  des Überhitzers, feuerhernlirte

»  im Ganzen 11

Rostfläche R

Verhältnis H : R =

4000 »

16,3 qm

124,9 »

36,3 »

177,5 »

2,77 »

64,1.

—k.
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Besondere Ei

Kh^klilsclicr IMobe/iig der Sladlhahii in Berlin,
(M. Grompe, Heiids 1918, Band 22 S. 178.)

Für (Ion elektrischen lietricb auf der Stadthalm in ilei-lin

lieferte die Allgemeine Klekti-izitätsgesollschaft einen l'rohezng
ans zwölf Stadthahnwagen mit einem Führerwagen an jedem
Filde, um das Ümsetzen zu vermeiden. Per Zug kann für
schwächern Verkehr in zwei selbständige Hälften geteilt werden.

Jedes der beiden zweiachsigen IJ-Triebgestelle trägt mit
Ausnahme der Einrichtungen für Hoclispannung und des Fahr
schalters alle für das Fahren nötigen Vorrichtungen mit der
Reihentriebmaschine von (iOO 'FS Stundenleistung, die mit
Zahnrädern eine Blindwelle zwi.schen beiden Achsen und durch

Knppel.stangen die Achsen treibt. Die den Triehgestellen
benachbarten Führerwagen tragen die Sidierenstromabnehmer

und die übrigen erforderlichen Einrichtungen. Xebenvor-
richtungen und Fahrschalter enthalten auch die beiden Mittel

wagen an der Trcnnstelle des Zuges zum Steuern der Hälften

bei Rückwärtsfahrt: diese Wagen tragen auch die elektrischen

ganzen

KjLbel.

senbahnarten.

i  Meizeinricbtungen. Die Steuerleitung durchläuft den

Zug und überbrückt die Trennstelle mit lösbarem

Der Strom i.st fanwellenstrom mit 15 ()()() V und

Schwingungen.

Neuerdings ist stellenweise Stromzuführung in Betracht

gezogen, die hei Bewährung eine grundlegende Umwälzung

bei elektrischen Hau])tbahnen bewii'ken würde. Statt der

durchlaufenden werden kurze Teilleitungen an deii Masten
angebracht, die mit dem unterirdischen Spcisekabel verbunden

sind. Der Zug erhält eine über die Dächer laufende federnde

Leitung als Abnehmer, die bei 80 m U.ängc des llalbzuges

und 75 m Teilung der Mäste stets an einer Zuleitung liegt.

Das Netz wird billiger, klarer und bctriebsichcrer. Dersellx;

Gedanke war schon in der nnterirdischen Knopfzuführung*)
hei Strafsenhahnen vertreten, bei der jedoch der Betrieb zu
oft gestört wurde: hier bat er günstigere Bedingungen.

-  Seil. "

*) Organ 1903, S. 2ßl.

Ubersich t über eisenbahntechnische Patente.

Einrlditiiiig an DampfjuMxiingen für Eiseiibaliinvageii.

(D. R. P. 300880. A. Fried mann, Wien.)

Bei selbsttätiger Regelung der Dampfheizung durch Debn-
körper wird der Abdampf durch ein Sammelrohr zum Dehn
körper geführt, wenn mehrere Heizkörper von einem einzigen
Dehnkörper geregelt werden, oder die Abdampfleitungen münden
getrennt nahe dem Dehnungsrohre oder in dieses selbst. Die Ab
kühlung abgesperrter Heizkörper erfolgt dabei sehr langsam
oder gar nicht, denn bei Beginn der Abkühlung entsteht ITitcr-
druck im abgescblo.ssenen Heizkörper, so dafs Abdampf aus
den offenen Heizkörpern angesaugt wird. Die Erfindung be
trifft die fast allgemein übliche Anordnung, dafs zwei Heizkörper
durch einen Hahn nach einander ahsiierrbar sind. Die Neuerung
besteht darin, dafs der Abdampf des einen Heizkörpers die
Innen-, der des andern die Aufsen-Fläcbe des Dehnrobres be

rührt, .so dafs der abgeschlo.s.sene Heizkörper den Abdamiif; des
geöffneten nicht einsaugen kann.

iSlrüin.sciiilerser durch Biegen der Scliieiieii.
(b. R. P. 801 875. G. H öh n e m an n, Hallo a. S.)

Bei den üblichen Stromschliefsern wird die Durchbiegung
iler Schiene nicht voll ausgenutzt, was bei der Kleinheit der
Biegung auf den immer enger geteilten Scbwellen crwüiiscbt
wäre, um verwickelte Übersetzungen zu vermeiden, znmal nur
die Senkungen, nicht die Hebnngen der Scliienen verwertet
werden. Letzteres s(dl nun geschehen. Der Scbliefser hat
neben der Schiene zwischen Kopf und Fufs eingelegte, gegen
einander abgefederte Läng.sscbienen, deren gegensiätige Be
wegungen beim Befahren der Schiene zum Scbliefsen des Stromes
amsgcnutzt werden.

Bücherbesprechuugen.
Vor.schläge zur kiinfllgcu (festaltuiig der J-Ei.seii. Von R. Son n ta g.

Regierung.sbaumeister in Norden. Sonderdruck aus der Zeit

schrift des Vereines Deutscher Ingenieure 1918, S. 870.

Der Vorschlag empfiehlt auf Grund der neuesten Errungen-
.scbaften der Walztecbnik drei'Reihen von J-Eisen, schmale,
mittelbreite und breite, alle mit Flanschen unveränderlicher
Dicke und .solcher Stärke der Stege, dafs bei dem Höhenver
hältnisse 1 : 10 die gröfste Schcrs])annung unter voller gleich
förmiger Last 77 der gröfsten Längsspannung beträgt.
Die Herstellung ist in verstellbaren Walzwerken gedacht, doch
.sind auch Angaben für Querschnitte aus festen Walzenzügen
mit schräg begrenzten Flanschen gemacht.

Zur Beurteilung der (Jüte der Querschnitte werden Güte
zahlen dos Baues W: F- und J : F^ benutzt.

Der Vorschlag kommt bis 100 cm Höbe zu 131 ver
schiedenen Querschnitten. Die Zahl ist zwar grofs, bedeutet
aber doch eine Vereinfachung, da die heutigen Regehiuersclmitte,
die von Peine und die von Differdingen zusammen 417 zählen.

Die Schrift bietet einen wertvollen Beitrag zur Lösung
der tecbnisch und wirtschaftlich wichtigen Fi-age.

BtMilsclilands Erneuerung. Monatscbrift für das deutsche Volk.

J. F. 1/eb m a 11 ns Verlag, München, 1919. Vierteljährlich

5  , Einzelbeft 1,8 Ji.

Das erste Heft dieser neuen Monatschrift bildet nach Inhalt

und Fassung höchst wertvollen Stoff auch dramatischer Art
in einem Trauerspiele »Die Sands und Kotzebnes«, in |dein
die tra,urigen Fehler der Deutscben. die A'^ertranenseligkeil. und
Fremdsucbt in ihren verderblichen Folgen folgcricbtig zur Dar
stellung gebracht werden.

Das 1914 geschriebene Stück sieht die Entwickelung der
letzten Jahre in überraschend zutreffender Weise voraus*).

*) Der Aulsatz: „Der Anteil des Judcntume.s am Zusainmen-
brucbe Deutschlands" aus diesem Hefte ist. in Sonderdruck bei
.1. F. liehinann, München, der Abdruck zu 0,5,//. von 100 an zu
0,8 Jt, von 1000 an zu 0,2 erschienen. '

l-'iir die Schriftleitunjr verantwortlich: Gebeimer ReRierungsrat, Profesacr a. D. S)C.«3nß. G. Barkhausen in Hannover.
W. K r e i d e 1 *8 Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.


