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111, B) Die zu hohen Fahrgeschwindigkeiten.

Eine noch mehr verschleierte, zur Gewohuhleit gewordene
Verschwendang liegt in zu holhen Fahrgeschwindigkeiten des
Reiscverkehres bis iitber 100 km. Demn Streben nach hohen
Geschwindigkeiten fiir gewisse Zuggattungen entsprechen die
Schuellfahrversuche bei Zossen, deren rgebnisse jenes Streben
weiter angeregt haben.  Nachdem die Steigerung der Ge-
schwindigkeit in ernsthaft ausgearbeiteten Entwiirfen,
Berlin - Hamburg mit 200 km'st, Ausdruck gefunden hatte, hat
sie sich in der »Denkschrift iiber ein neues Schnellbahnsystem
von 200 km/st Geschwindigkeit« von Scherl selbst verurteilt.

Diese Denkschrift ist so allgemein verurteilt, dals die unaus- !

fihrbaren Vorschlige hier nicht erortert werden sollen, zumal
die Moglichkeit der Anwendung ihrer Grundlage, des Kreisels,
im Kisenbahnwesen noch in IFrage steht.  Hier soll nur an
die Forderung der grundsiitzlichen Trennung des langsamern
Gitter- vom schnellern Reiseverkehre erinnert werden, wonach
das preulsische Kisenbalinnetz mil allen seinen Anlagen dem
Giterverkehre verbleiben, der Reiseverkehr das mit
neuen technischen Mitteln zu schaffende Schnellnetz neu ge-
staltet werden sollte, unter Erhohung der ichstgeschwindigleit

durch

fiir |

von 100 auf 200 km/st.” An der Frage des Bedirfnisses nach |
die -

einer solchen Geschwindigkeit und ihrer Folgen fir
Wirtschaft ging die Arbeit vorbei, obgleich diese willkarlich
gewithlte Geschwindigkeit zu den Vorschligen trieb, die heute
als technische und wirtschaftliche Ubertreibungen erkaunt sind.
Die Vorschlige liefsen aufser Acht, dals die an eine Eisenbahn
zu stellenden Forderungen an Schnelligkeit, Sicherheit und
Billigkeit einander bedingende veriinderliche Grifsen sind..
Einseitige Erhohung der Geschwindigkeit zieht die Sicherheit
und die Fahrpreise in stirkste Mitleidenschaft.

Solche Pline iibersehen gewohnlich hinter der technischen
Ausfithrbarkeit die wirtschaftliche Seite. Die Verdoppelung der ‘
Geschwindigkeit vervierfacht das Arbeitvermigen eines Zuges.
und beeinflulst damit die FFahrzeuge und alle ruhenden Anlagen,
besonders den Oberbau, in Bau und Erhaltung. Die gesteigerte
Schwere von Unfilllen fordert die Loslosung solcher Schnell-

strecken von den alten Gleisen gemischter Benutzung. Die

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVI. Band. 10.

Kosten der Anlage und Erhaltung solcher Schnellbahnen sind
bei ilhrer Hohe wirtschaftlich, auch durch die Kirzung der
Falirdauer, nicht zu vertreten, sie konnen durch den Ausspruch
»Zeit ist Geld« nicht gerechtfertigt werden. Dals dieser Zeit-
gewinn nur einem sehr kleinen Teile der Fahrgiste nitzen
wiirde, zeigt Zusammenstellung V, nach der die I. und IL. Klasse
nur von etwa 89/, aller Fahrgiste benutzt wird. Statt der
Einfihrung hoherer ist die Ermalsigung der zugelassenen Ge-
schwindigkeiten zu erwigen, deren wirtschaftlicher Nutzen von
ihren Kosten schon weit iiberwogen werden dirfte. Die
erkennbare Wirkung der Verdoppelung der Geschwindigkeit
auf die Anlagekosten pflegt den Laien zu entgehen.

Tn Gleisbogen wird unter sonst gleichen Verhiltnissen der
vierfache Halbmesser erforderlich, im Berggelande eine uner-
trigliche Krschwerung. Im Gebirge wiirden die Anlagekosten
von Bahnen fir doppelte Geschwindigkeit auf mindestens das
vierfache, im Flachlande bis auf das dreifache steigen.

Die hohen Kosten grofser Geschwindigkeit, die nur wenigen
Devorzugten zugute Lkommt, werden vom Mittelstande und den
Unterschichten der Bevolkerung zu grofserm Teile bezahlt, als
man allgemein annimmt. Die Einschrinkung der Hochst-
geschwindigkeit um vielleicht 10 km/st wiirde durch Verbilligung
der Linienfihrung und der Gleisausstattung die ‘Kosten von
Neubauten merklich herabdricken, und die Erhaltung und
Frneuerung entlasten. In den in Fragé kommenden Abschnitten
des ordentlichen Haushaltplanes der :letzten Jahre -kann 'man
die so zu erzielende Ersparnis der preufsisch-hessischen Staats-
bahnen auf jiahrlich 7 bis .15 Millionen 4 schiitzen.

Uber das Verhiltnis der Einschriankung der vermeintlichen
oder wirklichen Verschwendung zu der Vereiriheitlichung sagt

" Kirchhoff zutreffend, ~»dals innerhalb jeder einzelnen Ver-

waltung sich der Verwirklichung solcher Vereinfachungsmals-
regeln, die am herkdmmlichen Bestande ererbter Bequemlichkeiten
und Annehmlichkeiten ritteln, solche Schwierigkeiten entgegen-
stellen, dafs man nicht weit damit kommen wirde«. -Er
betont als langjahriger Kenner, aiuich der parlamentarischen
Unter- und Gegen-Stromungen, mit Recht, »eher werden zeit-

gemifse Vereinfachungen unverwirklicht bleiben, als dafs liebe
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Bequemlichkeiten aufgegeben werdene.

keiten in diese Vorrechte eingreifen, geht es so, wie den
Unvorsichtigen, die die tiefere Ilinsicht in das Wesen der

gittlichen Weltordnung héher zu bewerten wagten, als den g

unantastbaren Bestand kirchlich gebundener Lehrsitze. Sie
werden von den herufenen IHiitern dieses als unantastbar
geltenden Desitzes zwar nicht mehr »gekreuzigt und verbrannt«,
aber als riwckschrittlich, unwissend oder weltfremd milsachtet,

IV, Wirtschaftliche Mafsnalmen der Neugestaltung.

Eine dritte Gruppe- von Vorschligen luft auf geldwirt-
sehaftlichc Malsregeln zur Orduung des offentlichen Ilaushaltes
und zu gerechterer Verteilung der Lasten hinaus; sie bezwecken,
bei grofserer Klarheit der Voranschlige die Gegenwart vor
ithermifsiger Belastung zu Gunsten der Zukunft zu schiitzen.
Dahin  gehirt zuniichst der Vorschlag, die werbende Werle
schaflenden aufserordentlichen Ausgaben vom Haushalte des
Betricbes zu losen und auf den des Baues zu verweisen. Alle
werbenden Neuanlagen sollen grundsatzlich aus Anleihen be-
stritten werden, die Ausgaben des DBetriebes allein aus den
Verkehrseinnahmen.  Auch die ihrem Wesen nach eine Ver-
mehrung des Vermigens darstellenden Tilgungen sollen be-
seitigt werden,

1V, A) Tilgung der Eisenbahnschuld,

Den preulsischen Anlagewerten von 13271 Millionen o/
stand nach Nr. 1, Abb. 1 und 2, Taf. 17, und nach Zusammen-
stellung VI Knde 1913 nur eine preufsische Eisenbahnschuld von
7731 Millionen £ gegenilber, der Unterschied von 5540 Mil-
lionen o/ war in den letzten 20 Jahren getilgt, und zwar

weniger durch ordentliche Tilgungen nach Gesetz vom 8. 111, 1897 |

mit mindestens 0,6 %/, der jewciligen Schuld, als durcl ein
stilles mittelbares Verfahren bei Aufstellung des Haushaltes,
Danach sind werbende Neuanlagen, die eine Vermehrung und
Verbesserung des Besitzes an Risenbahnen darstellen, nickt
nur durch  Anleiben, sondern auch im aufscrordentlichen,
Jja sogar im ordentlichen Ilaushaltplane gedeckt worden.
Kirehhoff weist in der Schrift »Zur .\'euordn‘ung der

preufsischen Kisenbahn- und Staats-Finanzene« von 1909 nach,

dals die far die Aufstellung der Voranschlige scharfsinnig -

entwickelten Merkmale der Unterscheidung zwischen Vermehrung
des Bestandes und werbenden Aufwendungen im allgemeinen
fiur die Eisenbahnverwaltung hinfillig seien, da jede Vermehrung
dles Bestandes, wie Neuanlagen, Verbesserungen, die iber den
gleichwertigen rsatz des Verschleifses hinausgehen, auch eine
Kostenmehrung bedeute, also zugleich werbender Art sei.

So scien Teilbauten, wie Tunnel, Briicken, Dienstgebiude, |

denen man den werbenden Sinn abspreche, um sie auf Grund
dieser einseitigen Deutung aus dem Anleihegesetze unter die
aulserordentlichen Aufwendungen zu verweisen, "notige Teile
des die Rente bringenden Ganzen. Die Aufnahme in die Anlage-
kosten hat man den aulserordentlichen Aufwendungen ebenso
zuerkannt, wie den Anleihen fir 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 Betrige als werbende

Den  Vertretern s0. |
unbequemer Vorschlige, die wegen vaterlandischer Notwendig-

Anlagekosten, Eisenbahnschuld, Zins- und Tilgung-Dienst, Zuschiisse
des ordentlichen an den aufserordentlichen Haushall der preulsischen
Staatshahnen 1€95 bis 1915. |
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Vermehrung des Destandes auzusehen seien, so gehire sie zu
den Anlagekosten, und sei, wie diese, durch Anleihen zu
beschaffen. Die einmaligen und aufserordentlichen Ausgaben
des aulscrordentlichen Taushaltes der preufsischen Kisenbahnen
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enthielten in oft mehr, als 200 Abschnitten die grofsen Betrige
fur zweite und mehr Gleise, Bahnhofe, Werkstitten, Stell-
werlke, Hochbauten, schwerern Oberbau, schwerere Lokomotiven
und bessere Wagen nach Malsgabe des Verkehrsbedirfnisses.
Alle diese den Wert der ganzen Anlage erhohenden Auf-
wendungen finden sich in den Anlagekdéteu wieder vor.

Zu den aufsergewohnlichen Ausgaben gehoren nach ihrer
wirtschaftlichen Bedeutung alle Vermehrungen des Bestandes,
die, einzeln gerechnet, 100000 ./ unterschreiten, und die im
ordentlichen Haushalte als »Kosten erheblicher Krganzungene
gebucht werden; auch sie sind aus den angefithrten Griinden
als werbende Verbesserungen aus Anleihen zu bestreiten.

In welchem Malse 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 dic Bisenbahnschuld, deren Zins- und
Tilgung-Dienst die Spalten 4 und 5 der Zusammenstellung VI
zcigen, in Folge dieser starken Tilgungen um 13116 — 8290
== 4826 Millionen £ hinter den Anlagekosten zuriick geblieben.
In den 20 Jahren der Zusammenstellung waren nach Spalte 2
dic Anlagekosten um 6100, dic Schuld nach Spalte 3 nur um
2472 Millionen £ gewachsen, in dieser Zeit waren also
6100 — 2472 = 3628 Millionen 4 getilgt. Davon entficlen
nach Spalte 5 nur 1134 Millionen 4 auf dic planmifsige und
die nach 1900 fortgefallene aulserordentliche Tilgung,
grofse Rest von 3628 — 1134
mittelbaren und stillen Tilgungen durch das Verfahren, die

Zuschiisse zu den aulserordentlichen Ausgaben, nach Spalte 7

2057 Millionen o/, und crhebliche Erganzungsbauten unter

100000 «# im ordentlichen laushalte durch die KEinnahmen
aus dem Verkehre zu decken. Nimmt man an, die aufser-
vrdentlichen Aufwendungen von 2057 Millionen o hitten nur
werbende Anlagen geschaffen, so wiren 2494 — 2057 =437 Mil-
lionen /4 auf den ordentlichen Iaushalt 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'! fiir nicht unmittelbar werbende |

Beschaffungen und Bauten, denen keine unmittelbare Rente
entspricht, wie bisher aus den Betriebseinnahmen Ii bestritten,

*} Das starke Anwachsen der preufsischen Staatschuld durch
_die Verstaatlichung scit Ende 1879 liefs die Verwischung der Unter-
scheidung zwischen den Schulden fiir Eisenbahn- und fiir andere
Zwecke bedenklich erscheinen. Im § 2 des ,Eisenbahn- Garantic-
gosetzes vom 27, 111, 1882¢ wurde daher die am 1. 1V. 1880 vor-
handene preufsische Staatschuld im Betrage ven 1499 Millionen .
als ,Eisenbahn-Kapitalschuld® festgesetzt, zu der alle Aufwendungen
fiir verstaatlichte Bahnen und fiir werbende und Neubau-Zwecke
aus ibernommenen Schulden, Anleihen und aunfscrordentlichen Aus-
gaben nach Abzug der tatsiichlichen Tilgungen gemifs § 4 des
.Garantiegesetzes* mit 0,759/, gemiils Gesetz von 1867 mit mindestens
0,60/ der Schuld zugeschrieben wurden.

Uber die Entwickelung dieser preufsischen Kisenbahnschuld
kliirt seit 1895 die wertvolle Beilage C zum Eisenbahnhaushalte auf,
der die Spalten 3 und 5 der Zusammenstellang VI entnommen
sind. Bedeutung fiir die Niedrighaltung der Staat- und der Eisen-
bahnschuld hatten neben den oben besprochenen stillen Tilgungen
die Gesetze vom 4. IIl. 1885 und vom 23. XIL 1897 iiber Herab-
sctzung des Zinsfulses von 4,5 auf 4,0, dann auf 3,59,.

- der

‘ so dritcken sie den Rohitberschuls I — A um ihren vollen
Betrag herab. Werden sie dagegen aus Anleihen genommen,
so wachsen sie den Anlagekosten K und der Eisenbahnschuld
Sch zu. Der jahrliche Reinertrag erhoht sich dann um A'
und vermindert sich um den Zinsbetrag f. Al Der Wert A,

im Mittel der 21 Jahre nach Zusammenstellung VI
2494 : 21 = 119 Millionen A und, dem Steigungsverhiltuisse
entsprechend, fir 1915 1,35, 119 = 160 Millionen £ betrug,
wiirde also jetzt einen Mehriberschuls von 160 . (1 — 0,05) =

: 152 Millionen £ ergeben. Mit diesem Betrage ist die Gegen-

wart nach dom bisher geibten Verfahren zu Gunsten der

Zukunft vorbelastet. Jedoeh ist zu betonen, dafs das vou der

der .
= 2494 Millionen 4 auf dic '

-

. preulsischen, in geringerm Malse auch von den siiddeutschen
Verwaltungen geitbte Verfahren die gebotenc Sparsamkeit der

.~ Wirtschaft walrt.  Wéare nicht nach diesem Grundsatze
i verfahren, so wiirde die lLage der preulsischen Staatsbaln-
i verwaltung gemils den Spalten 1 bis 3 der Zusammen-

stellung VI wesentlich ungiinstiger sein; die ISisenbahnschuld
hatte 1915 statt 8,3 bereits 10,8 Milliarden A4 erreicht,
Zinsen und Tilgung hitten dementsprechend nach Spalte 6
jahrlich 507 — 390 == 117 Millionen £ wmehr erfordert, der
fir andere Zwecke verfiigbare Reinertrag ware um ebensoviel
verringert. Dals diese Zusammenhinge dem langjihrigen
Leiter der Geldwirtschaft der preufsischen Kisenbahuen, der
nun einem andern Verfahren das Wort redet, wohl bekannt
waren, bedarf keines Ilinweises. Zur Deseitigung von Mifs-
verstindnissen ither diesen Teil sciner Reform-Vorschlige muls
daher betont werden, dals jenes Verfahren, das in der Zeil
wirtschaftlichen Aufschwunges am DPlatze war, bei dem nun
herrschenden Niedergange nicht mehr ertriglich erscheint,
dic Hobe der mittelbaren und unmittelbaren Steuern und der
Abgaben in den Gemeinden lassen neben der Steigerung aller
Preise eine solche Speicherung von Vermogen nicht zu, die dic
Lasten der Zukunft der Gegenwart aufbiirdet. Nur deshalh
kommt der Verfasser der »Reichsbahn« vorausschauend schon
1909 auf diesen Vorschlag der Neuordnung, dessen Ergebuis
fiar Preufsen ctwa 152 Millionen off jahrlich betrigt.

Aber der Verfasser verneint vom Standpunkte sorgfiltiger
kaufmannischer Abschreibung und Tilgung auch die Pflicht
ciner gesetzlichen Abschreibung iberhaupt, die sich nach
Spalte 5 der Zusammenstellung VI von 1895 bis 1915 auf
rund 856 Millionen £ an planmifsiger Mindesttilgung, und
1895 bis 1900 auf rund 278 Millionen o/ aulserordentlicher
Tilgung, im Ganzen also auf 1134 Millionen £ belief und dic
bei der vorhergehenden Abschiitzung der stillen Tilgungen als
weiter bestehend angenommen waren. KEr fihrt in den auf
S. 83 und folg. dieses Abschnittes erweiterten Betrachtungen
. den Nachweis, dals dieser gesetzliche Zwang.zur Tilgung, wic cr
zuerst im Garantiegesetze von 1882 und spiter im Staatschulden-
tilgungs-Gesetze von 1895 mit 0,6 %/, der jeweiligen Staatschuld
" eingefihrt wurde, nur als eine vom Standpunkte des Staatswohles
t zu billigende Malfsregel anzusehen sei, nicht aber als ein Ersatz
fir kaufminnische Abschreibung, der gemils spiter folgenden
Ausfithrungen schon anderweit entsprochen werde. Ein erhohtes.
Bedarfnis zur Beschleunigung der Tilgung der Staatschuld
lasse sich hochstens aus den DBedenken ableiten, denen das
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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 Heimfall der Bahnen von Einzelunternehmern stiitzen
wollen. Diese Begriindungen halten indes vor den sorgfaltigen
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
Nebenrechinungen ein Betrag von 363 Millionen 4.

Die annahernde Rechnung lautet unter Ansatz der ganzen
Tilgang mit 3628 Millionen A far Preufsen (1 — 0,05).
. 1,35. 3628 = 226 Millionen 4. Erweitert man dies Ergebnis
im Verhaltnisse der Kisenbahnschuld aller deutschen Bahnen
von 13350 Millionen .4 (Spalte 2 der Zusammenstellung VII)
zu der Preulsens von 8290 (Spalte 3 der Zusammenstellung V1),
so warde sich ein 1915 frei gewordener Uberschuls von
226.13350: 8290 = 363 Millionen 4 ergeben,

Hiervon geht nun allerdings ein Teil wieder ab durch die
vom Verfasser selbst befitwortete Forderung, der Haushalt
des Betriebes habe an die von ihm vollig loszulosenden aufser-
ordentlichen Aufwendungen fir Bauten, unter denen cin Teil
reiner Erneuerung und Erhaltung far den Betrieb weiter zu
buchen bleibt, einen etwa alle drei Jahre festzusetzenden Beitrag
abzufithren, den wir rund auf ein Drittel der ganzen Ersparnis
setzen; diese sinkt damit auf 242 Millionen /.

IV. B) Kanfminnische Abschreibung und Schnldentilgung.

Die Forderung, alle iiber das Mafs der unveranderten
Srhaltung des DBestandes hinaus gehenden Kosten ! far Lr-
wéiterungen und Verbesserungen dem Vermigen zuzuschreiben,
entspricht geordneter kaufminnischer Buchfulrung. Da 'die
Eisenbahnen nur eine Betriebs-, aber keine Vermigens-Bilanz, wie
der kaufininnische Betrieb, aufstellen, so werden alle Teile des
Vermogens der Eisenbahnverwaltung aus den Betriehseinnahmen
nicht nur erhalten und erneuert, sondern auch vferbesscrt‘.
Alle diese Kosten, sofern sie nicht unmittelbar der Schaffung
neuer werbender Anlagen dienten, hat bei den preul’siséllell
Staatsbahnen der Haushalt des Betriebes getragen, ohne dals
die Neuwerte, wie beim Kaufmanne, dem Werte der Anlage
zugeschlagen, oder die Eisenbahuschuld entsprechend erhoht
wird.  Im Gegensatze zu diesem amtlichen Verfahren  der
Buchung werden bei den Gesellschaften der Stetigkeit :der
Gewinnverteilung halber jahrliche Ricklagen fir Erneuerung
zu deren Deckung abgefihrt, ebenso werden Ricklagen zur
Beseitigung von Schiden durch hohere Gewalt gebildet,
wéhrend jede tatsiichliche Leistung bei den Staatsbahnen aus
den Mitteln des DBetricbes erfolgt. Nachtrigliche Errichtung
solcher Sicherungen bei den Staatsbahnen zur Vermeidung!'der
Schwankungen der Rente hilt der Verfasser der Vorschlage
fiar die Neugestaltung wegen der Hohe der Betrige nicht
mehr fiur moglich. Nach den Haushaltplanen der KEigen-
bahnen kommen idber 69, der Anlagewerte (Zusammen-

Zusammenstellung VIL

Die Anlagekosten der deutschen Staatsbahnen und deren Tilgung bis 1907, nachrichtlich bis 1914.
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T T T T ST ; R il errechneten Werte der Spalte 3, Nach ihr war S%hfﬁr 0.7
¢ Y 54 - )
3 Sachsen . . 1907 1080 4 69,2 918 1 bis b Ende 1910 = 64,4, 88,1, 66,8, 79,0 und 63,70/,
1914 1162%) 813%) 70,0 349 893 Spalte 5. Aus den statistischen Jahrbiichern des deutschen Reiches.
SN R [ A 1 0.2Z. 3. Der sachsische Bericht gibt keine Eisenbahnschuld Sch.
R . | 813 %) ist abgeleitet aus der Angabe des »>Berichtes der II,
4 Wiirttenmbersg 1907 693 550 79,5 - ' 596 sichsischon Kammor 1913 ¢«, wonach die siiehsische Eisenbahn-
914 833 61Y 43 . 214 6519 schuld Ende 1912 zu 728, Ende 1918 zu 756 Millionen /£
o o ! ermittelt ist. 1162*) nach der Reichseisenbahnstatistik,
T i T ' T h withrend der siichsische Bericht K nach Abzug der Strafsenbahn-
. Eade 1907 729 470 64,5 - 470 und Kraftwagen-Linien = 1219 angibt,
9 aden . ’ o = . | 0.Z. 5. Nach dem badischen Berichte ist Ende 1910 fiir Raden
( (. . .
1914 929 589 635 40 589 (Sch = 583,6) : (K = 812,7) = 65,7 0/0. Der Ertragswert
‘ J wird bei 40/g aus dem durchschnittlichen Ertrage der letzten
. o7 . . . . . . i zehn Jahrve von 93,26 Millionen 4 auf 581,5 Millionen ¢
6 Zusammen . . 1914 | 17302 12188 @ 67,9 H664 14991 ! errechuet und Sch : Ertragswert == 91,760)p. Die Tilgung
Alle deutschen Staats- t erfolgt in Baden nicht aus Uberschiissen der Eisenbabuen,
bahnen im Mittel des sondern durch dic Eisenbahn-Schuldentilgungskasse aus Staats-
T K e 99 ' . e . mittoln., 1912 war in
Jdllle 1915 19727 i 13350 ‘ ()7,7 (G374 Proufsen Sch:K ==7428:1633 = (3,84 0/0
. ) Baden . Sch:K=0556:870=1638,910f
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stellung VIII), also fir Deutschland aber 1200 Millionen £
in Frage. Die Bahngesellschaften, die nur Aktien legeben |
haben, kennen denn auch keine Abschreibung oder Tilgung.
Gegeniiber kaufminnischer Wirtschaft, di¢ den Stand des
Vermogens durch Ab- und Zuschreibung der ihn verindernden
Betrage stets auf der Hohe des Desitzes erhiilt, sind also bei
dem Besitze der deutschen Staatsbahnen gewaltige Mehrungen des
Vermogens durch aulserordentliche stille Tilgung von Schulden,
durch Deckung aufserordentlicher Ausgaben und Speisung ver-
fagbarer Bestinde aus den Uberschissen des Betriebes (Spalte 3
der Zusammenstellung VI) vorgenommen, Das sind Ver-
mehrungen, die nach Spalte 1 und 2 der Zusammenstellung VII
far die deutschen Eisenbahnen auf fast 6,4 Milliarden .# zu
veranschlagen waren, weil den Kisenbalhnschulden Vermigens-
werte der Anlagen gegeniiber stehen, die deren Anlagekosten
von fast 20 Milliarden A tatsiichlich @berschreiten,

Nun kommt es bei der Wertbemessung von Eisenbahn-
anlagen weniger auf diese werbenden Anlagewerte der Buchung,
als auf die Hohe der Rente an.

Kirchhoff sagt hierzu 1909: »Ein Kaufmann kann
den Bestand seines Vermogens erhalten, ja verdoppelt haben,
und doch nicht mehr in der lage sein, davon seine bisherige
Rente zu beziehen und seinen laushalt zu bestreiten». In
einer solchen Lage befindet sich leider zur Zeit TPreulsen.
Wiahrend im preufsischen Staatshaushalte die Bediirfnisse ge-
wachsen sind, ist dic Eisenbalinrente zuriickgegangen, und das
gilt heute fur alle deutschen Bahnen in hoherm Mafse als vor
acht Jahren,

Die Rente fithrt wmittels des ortiblichen Zinsfulses auf den
wichtigen Begriff des Iirtragswertes des Unternchmens, Die
Ertrage der Rente durften gegeu\vﬂrtig; nach Abzug der Zinsen l

mit rund 530 Millionen .4 von den mittlereir Rohiiberschiissen
von 1000 Millionen # etwa 470 Millionen £ fir anderc
Staatszwecke iberlassen, die den Krtrag der Eisenbahnen bei
steigenden Bedirfnissen immer weniger entbehren lonnen.
Erwagt man, dafs in den Betricbsausgaben, die diesen Rein-
tberschufls abrig lielsen, nach den obigen Ausfiliruncen etwa
242 Millionen £ an Tilgungen iber gesunde kaufminnische
Abschreibung zur Erhaltung des Wertes des Vermogens hinaus

! enthalten waren, so stellt sich der Reinertrag der deutschen

Isisenbalnen, ohne diec vorher betrachteten Wirkungen - des
vereinheitlichten  Betriebes, die Gegenwart wesentlich
giinstiger, indem er von 470 auf 712 Millioncn 4, also um fast
529/, steigt. Dals der Steigerung der Eisenbahnschuld auch
die der aufzubringenden Zinsen entspricht, ist oben betont.
Die stillen Ritcklagen, die bei Gesellschaften und Einzel-
unternehmungen cin wichtiges Mittel zur Krhaltung gleich-
mifsiger Gewinnverteilung bilden, und bei den Staatsbahn-
verwaltungen als aulserordentlicher IHaushalt, in verfiigbaren
Betragen, gesetzlicher Tilgung und Ausgleichmitteln auftraten,
sind, bei den deutschen Staatsbahnen erschopft. Die 1ohe
solcher stiller Riicklagen bildet aber nach Kirchhoff gerade
den Wertmesser fir dic Wirtschaft; er untersucht in einem
besondern Abschnitte dic schweren Vorbedingungen, die die Bil-
dung solcher stillen Ricklagen ermoglichen: namlich hohe aufser-
ordentliche Ausgaben, Wicderauffiillung des Ausgleichbestandes
vou 200 Millionen 4, der sich nach Spalte 8 der Zusammen-
stellung VI 1912 mit 173,5 Millionen # diesem vollen Betrage
gendhert hatte, 1914 aber erschopft war.
1V.C) Mittel fiir Ausgleich un(i aufsergewdhnliche Aufwendungen.
Der preulsische Staatshaushalt war durch dic starke Ver-
anderlichkeit der Hole der Reiniiberschisse der Staatsbahnen

fir

Zusammenstellung VIII,

Anlagewert, Mittel fiir Ernélwruug und Riicklagen der regelspurigen deutschen Haupt- und Neben-Bahnen von Gesellschaften 1915.

-;E ,g Bestand in - , 2o
5 3 | =2 |22
= 3% g 2 @ z - E = E
EREE| 2 2ol iz 833
0.7 Gegenstand s &7 g & @ = ‘ &=, Erldauterungen
Q - = = [ R -
g g i3 < =2 35= !
_.;,,?, . = B —— ‘ < A "
- ~_ Millionen A ) 7 H o
! 2 3 1 4 i
!
1 Erneuerung 18,401 372.08 Spalte 2: Die Einnahmen des Betrages fir
fiir: 4 Erneuerungen setzen sich hauptsiichlich
a} Beschaffung von Oberbaun . 1.837 zusammen aus: Ricklagen aus den Be-
h) Erneuernng der Fahrzcuge i 0969 ‘ triebseinnalimen, Verkauf von Altteilen
¢} Sonstige Frneuerungen und ) : ; und sonstigen Einnahmer.
Ausgaben | 0,400 Spalte 4: Dic eingeklammerten Zahlen
9 Riicklagen 437 | 3,206 19,503 i geben die Verhiiltnisse der beiden Betrige
Fiie: (5,20/¢) i zum Anlagewerte in Spalte 5 an.
a) Krginzung und Verbesserung ‘
der Anlagen und Falirzeuge 3,368 .
h) Wiederherstellung der durch
Unfille und Naturercignisse !
beschadigten Anlagen und
Fahrzeuge . . 0317 0,101 3583
(0,96 /)
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in den ncunziger Jahren in starke Abhingigkeit von diesen
geraten (Nr. 2, 3 und 5b, Abb. 1 bis 4, Taf. 17). Daraus
ergaben sich die gesetslichen Malsnahmen von 1910 zur Be-
scitigung der Schwankungen. Zuniichst wurden fur funf Jahre
mit dem Landtage folgende Anderungen in der Aufstellung
des Staatshaushaltes angeordnet:

a) Nicht mehr der schwankende Reiniiberschuls, sondern
2,1%/, des Anlagewertes sollten fir allgemeine Staats-
zwecke beansprucht werden.

b) Die aufserordentlichen Ausgaben des IHaushaltes der
Lisenbahnen sollten auf 1,159, des Anlagewertes be-
messen werden.

¢) Ein Bestand fiir den Ausgleich wurde gebildet, dem
etwaige Uberschiisse der Staatshaushalte bis zu seiner
Auffillung mit 200 Millionen 4 zuflicfsen sollten,

Die nach Erfillung der drei Anforderungen noch ver-
bleibenden Reiniiberschiisse sollten zur Bildung und Ei‘gi‘mzung
cines verfugbaren Betrages*), zur Vermehrung der Fahrzeuge,
zur Erweiterung und Krganzung der Bahnanlagen, fir Grund-
erwerb und bis zur Hohe von 30 Millionen £ fir werbende
Anlagen und zum Ausgleiche cines Minderiberschusses gegen
den Staatshaushalt verwendet werden.

Schon die nichsten finf Jahre haben dic Bedenken
Kirchhoffs bestitigt, die dic zwangmalsige Abhingigkeit
der Gebarung der Wirtschaft der Kisenbahnen von den Staats-
erfordernissen erweckte,  Wahrend der Staatshaushalt mit
selbsttatig steigenden festen Jahreszuschiissen in Hohe von 2,1 °f
des Anlagewertes der Eisenbalmen rechnen darf, die sich

1911 bis 1917 von 220 auf 275 Millionen o/ erhoht hatten, Abmachungen von 1910 fiir Preufsen geschaffen haben, durch

hat sich bei den Kisenbahnen der zugebilligte Satz von 1,159/,
des Anlagewertes als Zuschuls zu den aufsérordentlichen Aus-
gaben als unzureichend ecrwiesen; damit waren die beseitigten
Schwankungen in den Staatseinkimften mit noch empfindlicheren
in der wirtschaftlichen Gebarung der Eisenbahnverwaltung
vertauscht, die bei ungiinstiger Lage der allgemeinen Wirtschaft
durch die feste Bemessung der Jahresabgaben gradezu erdrosselt
werden kann. Daraus folgt die Grundforderung Kirchhoffs fir

cine Neuordnung des preufsischen Eisenbahnwesens : »Loslgsung deutschen Staatsbalinen von zunichst 400 bis 500 Millionen 4

und reinliche Scheidung der auf sclbststindige Fiifse zu stellenden
Kisenbahnverwaltung von der Staatsfinanzverwaltungc,

*) Diese verfiigbaren und Ausgleich-Betriige haben eine lingere
Vorgeschichte. Schon ein Vermerk in den Staatshaushalten von

Nur auf dieser Grundlage neben den in den Abschnitten
II und 1I1 behandelten, auf Verbesserung der innern )Virtschaft
abzielenden Vorschligen halt er es fir moglich, dafs, die
Uberschitsse in den bevorstehenden Zeiten schweren 'NiLder-
ganges*) die Mittel fir die grofsen stillen Ricklagen hergeben,
deren das Eisenbahnwesen zur Deseitigung der unertraglichen
Schwankungen dringend bedarf, und zwar unter Aufhebung
der bisherigen, nicht mehr durchfiihrbaren stillen Tilgung durch
stirkere. Inanspruchnahme des Anleihemarktes, bis zum Anbruche

" besserer Zeiten. .

Y. Zusammenfassung.

Diese Vorschlige schliefsen sich etwa zu folgendem Ringe:
die Vereinigung der Einzelnetze zu einem Grofsbetriebe bringt
durch hohere Nutzung der Anlagen hohere Uberschiisse, die
cinschliefslich der Uberschiisse aus der vollen Gemeinschaft
der Fahrzeuge auf 120 Millionen A geschiitat wurden. IThnen
treten aus der Beseitigung der unnétigen Aufwendungen fir
vier Abteilklassen, unter Aufhebung einer Anzahl zu weit
gehender Preisermiifsigungen der 111 Klasse und unter geringer
Frhohung des Preises der LV, Klasse bei Umwandelung in die
IL von 2,0 auf 2,3 bis 2,4 Pf/fkm etwa 100 Millionen
hinzu. Endlich soll die, an sich gesunde mittelbare Tilgung
bis zum Eintreten besserer Zeiten zuriickgestellt werden, was
anfinglich 242 Millionen A/ ergibt. Diese drei Malsnahmen
ermiglichen die Bildung grofser stiller Riicklagen, dic nach

- und nach die alte bewihrte Art der Tilgung wieder moglich

1891 an ermiichtigte bei einem gewissen Stande der Uberschiisse zur |

Bildung cines verfiigbaren Betrages bis 20 Millionen /4. Dieser trat
1895 nach Spalte 8 der Zusammenstellung VI in Wirksamkeit,
wurde 1897 und 1898 auf 50 Millionen A verstiirkt, fiir die beiden
nachfolgenden Jahre wieder auf 30 Millionen £ bemessen, 1903 bis
1906 wurde er wieder auf 80 Millionen ¢ ergiinzt, aufserdem wurde
durch Gosetz die Bildung einer besondern Riicklage fir Ausgleich
bis 200 Millionen 4 vorgesehen und begonnen, dic indes ihre volle
Auffillung bis 1910 nicht erreichte, weil die Speisung allein auf

fall der, zwar bedeutunglosen, Tilgung der Staatsschuld nach Gesetz
von 1897 mit 0,69/g. Die Auffiilllung dieser Riicklage bis zum Hochst-
betrage wurde 1912 nahezu Ereignis, aber seit 1914 sank er wicder,
nachdem zweimal 45 Millionen # fir Bauzwecke und zur Ver-
stirkung der mit 1,159/, des Anlagewertes unzureichend bemessenen
aufserordentlichen Ausgaben entnommen werden mufsten,

. zusammenwerfen.

machen. Voraussetzung ist der lirsatz der bindenden Abgaben
der Kisenbahnen an die allgemeine Staatsverwaltung, dic die

feste, zuvor bestimmte, selbsttiitig wachsende Leistungen des
Betriebes.

EKine Beurteilung der wirtschaftlichen Wirkungen der
Vorschlage, die in der letzten Arbeit Kirchhoffs »Die
Reichseisenbahn« zusammengefaist sind, fihrt nach diesen vor-
sichtigen Schitzungen an der [land der grolsen Statistik zu
dem Krgebnisse, dafs zwar nicht mit einer Milliarde, inmmerhin
aber mit einer Aufbesserung der verfiigbaren Ertragnisse der

gerechnet werden Lann; etwa die Halfte 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 selbsttitiz senkt. Man darf dic anders gearteten
Wirkungen nach Abschnitt IV nicht mit denen aus I und II
Selbst die in Abschnitt III untersuchte
Beseitigung zweier Abteilklassen ist in ihrer wirtschaftlichen
Wirkung anders zu beurteilen, als die Mehrertrige aus der
Vereinigung der deutschen Bahnen nach Abschnitt II, weil der

. . : X r iti notigen Aufwandes nicht unmittelbar
Uberschiisse des Staatshausbaltes angewiesen war, und das bei Fort- Vorschlag der Beseitigung unnotige *

dem Wesen des Gedankens einer Reichseisenbahn entspringt,
vor allem aber sich die geldwirtschaftliche Wirkung nach der

Preisstellung richtet, die beim Ubergange zu zwei Klassen in

einer geringfigigen Heraufsetzung des Preises fiir die 111, Klasse,

*) Diese bosen Verhiltnisse sind mittlerweile verwirklicht.
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und einer mifsigen, durch die Selbstkosten begrindeten, volks-
wirtschaftlich ertraglichen Erhohung des Preises der 1V. Klasse
um 0,3 bis 0,5 Pf/km beim Ubergange in die kiinftige Unter-
 klasse besteht. Selbst noch der Mittelsatz von 2,18 Pf/km,
bei dem rechnerich weder ein Ausfall, noch ein Uberschuls
eintritt, bringt die wirtschaftlichen Vorteile der Neugestaltung
des DBetriebes mit etwa 30 bis 40 Millionen £ noch zum
Ausdrucke, Die Sorge der Abwanderung aus der Polsterklasse
in die Unterklasse wird gegenstandlos, da die Uberfillung der
letztern eine Verschichung in umgekehrter Richtung in Aus-
sicht stellt.

Nach dic Vorschlige Kirchhoffs in
geldwirtsehaftlicher Beziehung nicht als geringfiigig oder gar
als aussichtlos hezeichnet werden; wmindestens begriinden sic
eine geldwirtschaftliche Nebenwirkung von mehreren Hundert
Millionen ./, die unter der Weisung der Zukunft »Zurick
sur Einfachheit, zuriick zu echter Sparsamlkeit« kein Volkswirt
und kein Anwalt der staatlichen Geldwirtschaft ibersehen darf.
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Anlage zum Warmauswaschen von Lokomotivkesseln fiir den Lokomotivschuppén ‘

in Flensbhurg-Weiche.

G. Schulz, Reg.-Baumeister in Flensburg. '

Nachdem frither im alten Lolxomotwschuppen eine unter

Dampf stehende I.okomotive in Verbindung mit einer fahrbaren

-wird jetzt mach Krweiterung des Schuppens (Textabb, 1) die
im folgenden Dbeschirichene Auswaschanlage cingerichtet,

In einem kleinen leizhause hinter ‘dem Schuppen ist ein
ausgemusterter Lokomotivkessel aufgestellt (Textabb. 2),
durch den Druck des Wasserturmes kalt gefullt wind,
das Wasser anf etwa 65°C erwiirmt. Die vom Dome
gehende Warmleitung speist fiunf Entnahmestellen fir
Stande 17 bis 26 (Textabb, 1). Die sind

und
aus-

[.eitungen am
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Abb. 2. Kesselhaus. Hohlenbansen

Malsstab 1: 180,

Kessel und an den Entnahmestellen mit Absperrventilen ver-
sehen. Die Hilne liegen flurfrei in Schiichten, die mit den
Rohrkanilen aus Grobmortel hergestellt und mit Riffelblech
abgedeckt sind (Textabb. 3).

der |

die

Das Einspritzen des warmen Wassers besorgt eine fahl‘bare

I elektrisch hetriebene Kreiselpumpe, Bauart Weise und Monski.
Strahlpumpe das Auswaschen der T.okomotivkessel besorgt hatte,

deren Saugschlauch an den Gewindestutzen eines Warmwasser-
hahnes angeschraubt wird (Textabb. 3 und 4). Die Pumpe
ist mit der Triebmaschine unmittelbar gekuppelt ‘und steht
mit ihr auf dem Fahrgestelle, das auch den Anlasser und
die Trommel zam Aufwickeln des Kabels trigt. iSie macht
2800 Umdrehungen in der Minute, fordert 100 bis 130 I/min
und erzeugt einen Spritzdruck von 4 at, der zum Auswaschen
der grofsten Lokomotivkessel ansreicht. Der zum Betriebe der
Pumpe verwendete Drehstrom von 380 V wird den an der Wand
des Schuppens angebrachten Steckdosen entnommen (Te\tabb 3).
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Abb. 4 ‘ Falrbare Hochdruck-Kreiselpumpe mit Triebmaschine,

Anlasser und Kabeltrommel, Banart Weise und Monski.

Fir das tigliche Auswaschen und Fillen von drei i].oko-
motivkesseln mit je 5 c¢bm Wasserraum verhrauchte. di¢ alte
Lokomotive 700 kg Kohlen, der ortfeste Kessel kommt mit etwa
350 kg aus. Da der Aufwand fiir elektrische Arbeit zum-
Betriebe der Kreiselpumpe im Vergleiche mit der FErsparnis
fir Kohlen sehr gering ist, werden durch die neue Anlage
auch wirtschaftliche Vorteile erzielt, und durch den Fortfall
der Auswaschlokomotive wird ein Stand frei, i

Die Kosten der ganzen Anlage betragen rund 12 OOOJ(

L e
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Das in vielen Iillen sparsamste Verfahren, den Dampf nicht in Frage kommen, weil wegen der Kiirze der Rube-
der nach  Hause Lkommenden Lokomotiven zur Krwirmung ‘ pausen der Lokomotiven das Ablassen ihres Dampfes nicht

dcs \Vd\%(‘ls zum - Auswaschen zu benulzen*), konnte hier | angiingig war.
*) Organ 1915, 8. 338; 1917, S. 30.

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

angetrieben, der Antrieb des Schiebers des mittlern Zilinders

Zur  Beforderung von schweren Giiterziigen haben die
preulsisch - hessischen Staatshahnen  wiihvend des Krieges erfolgt durch sinnreiche Ubertragung der gegenlaufigen De-
1 E.HI.T. G-Lokomotiven mit dreiachsigem Tender (Textabb. 1) - wegungen der iufseren Steuerungen.  Alle Triebstangen
]qn II’lel.lSltt‘rfeStem-. "‘t““ S‘:‘d ."‘”? delm l\,:;ucl1r0.ln'ﬁll))erlntzm‘ VO | arbeiten auf die dritte Kuppelachse. Auf bequeme Ausriistung
Sehn ausgeriiste Vieg * 85 t, i : - - . .

“(. rusgerlistel tnd wiegen €€.‘1 5 t, im Dienste 93 t, dfs Fahrerhauses und iibersichtliche Anordnung der Ausstattung
wovon dic gekuppelten Achsen 80 t, die Laufachse 13t tragen. . .

' ist besonderer Wert gelegt. Aulser der iiblichen Ausstattung

Der Kessel hat 1762 mm mittlern Durchmesser und eiserne haben die 1ol Ventilregler der B Sehmidt
. s . 1 ie Lokomotiven cinen Ventilregler der art Schmic
FFeuerhiichse mit eiscrnen Stchbolzen.  Der Hauptrahmen ist aben die L.o% : d cr Dauart

als Barrenrahmen mit 100 mm Stirke ansgebildet. Die Zug-
und Stofs-Vorrichtungen entsprechen den Regeln der Verwaltung.
Die Dampfverteilung besorgen Kolbenschieher mit einfacher
linstromung und Aunsstromung. Die Kolbenschieber der aulsen
liegenden Zilinder werden darch Steuerungen nach Heusinger st nach bewihrter Bauart der Verwaltung ausgefihrt.

und Wagner, einen Vorwirmer und Reiniger fiir das
Speisewasser und einen Schlammabscheider der Baunart des
Eisenbahn-Zentralamtes, Lokomotiven und Tender sind mit
der Kunze Knorr-DBremse versehen, Der dreiachsige Tender

Abb. 1. 1E.II.T.[ . G-Lokomotive der preulsisch-hessischen Staatshahnen.

Die TTauptverhiltnisse sind: . Leergewicht . . . . . . . . . . 85 t
Durehmesser der Zilinder d . . . . . 570 min Dienstgewicht G . . . . e 93 »
Hab b . o o . o o o . 00 660 » Last auf den Kuppelachsen (r, e 80 »
Durehmesser dey Triebvidder D . 0 . . 1400 » Spur . co 1435 mm
Fester Achsstand . e 4500 > Verhitltnis H: R . . . . . . . . 67,5
Ganzer Achsstand . . . . . . . . 83500 » » H:G, 2,44 qm/t
Dampfitherdruck e 11 at » H:¢ . . . . . . . . 2,1 »
Zahl der Rauchrohre . . . . - . . 847 » 7:H PR 123,7 kg/qm
» » Heizrohre . . . . . . . 189 » Z:G, . . . . . . . . 3015 kgt
Heiztliehe T . . . . . . . . . . 195 gqm » 7. G e 2594 »
v des Uberhitzers . . . . . 68,4 qm Wasservorrat . . . . . . . . . 20 chm
» »  Vorwirmers . . . . . 13,6 » Kohlenvorrat. . e 6t
Rostfliche R . . . . . 3,9 » Leergewicht des Temlom Ce e 21,0 ¢t
Zungkraft Z=1,5.0,75 . 14 . 57 GG 140 24125 kg Dienstgewicht » » . 47,5 »

Deutscher Verband Technisch-W lSSGIlbOh(lfﬂl(’hel’ Verelne

Neuorganisation der Wirtschaftstatistik des Reiches und seiner Staaten.

Der Krieg hat gezeigt, dafs eine ausreichende und zu-  Statistik unentbehrlich ist. Kine solche Statistik ist aber fir
verlissige, sich auf der richtigen Erkenntnis teehnischer und 1 die Friedenswirtsehaft. und deren Wiederanfbau ein unbedingtes
gewerblicher Anforderungen aufhauende technisch-wirtschaftliche | Erfordernis. Ist sie doch eines der allerwichtigsten Halfsmittel

Organ Fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LVI. Band, 10. Heft, 1919, 20



der Wirtschafter, denen der Schutz bestimmter Zweige des | aber auch diese Sonderstatistiken mulsten naturgemils li'xckénhaft.

Erwerbes und der Versorgung anvertraut ist, sowie der Behérden,
denen die Vorbereitung und Ausfithrung gewerbepolitischer
Malsnahmen obliegt. Je mehr die Entwickelung in Deutschland

zu einer planmilsigen Gemeinwirtschaft innerhalb des Staates |

drangt, um so notwendiger wird die einheitliche statistische
Erfassung aller Lrscheinungen des Wirtschaftlebens.

In «den bisherigen statistischen Arbeiten des Reiches und

der Einzelstaaten sind die technischen Gewerbe teils gar nicht,
i gesichert werden, wenn die Landesimter Glieder des Reichs-

teils nur in geringem Umfange behandelt worden. Die seltenen
statistischen Erhebungen, die iiber die Technik bekannt ge-
geben wurden, sind vielfach unvollstandig, ja teilweise irre-
fithrend.  Der Deutsche Verband Technisch-Wissenschaftlicher
Vereine hat dies in einer Reihe eingehender Beratungen fest-
gestellt. ,

Die amtlichen statistischen Jahrbiicher lassen deutlich den
grofsen Mangel erkennen, dals ein zielbewulstes Zusammen-
arbeiten zwischen den Reichs- und Landes-Amtern nicht statt-
tindet. Zum Schaden des Ganzen wird hierdurch unniitz Arbeit
verschwendet und das gleichmiifsige statistische Erfassen der
Gewerbe aller Teile des Reiches verhindert. Kinzelne technische
Fachvereine haben zwar, um dem Ubelstande abzuhelfen, unier
Aufwendung erheblicher Arbeit und grofser Geldmittel fort-

laufende, der Oftentlichkeit zugingliche Teilstatistiken geschaffen,

bleiben. i

Nur bei gut aufgebantem planmiifsigem lesammonm'lrcit,en
aller Beteiligten unter KEinbeziehung angesehener Ifachleute
und der Mitarbeit der malfsgebenden technischen Fachverbinde
ist mit einem Mindestmalse von Arbeit und Geld die ganze
technische  Wirtschaftentwickelung statistisch- ausreichend zu
erfassen. Planmilfsige Zusammenarbeit des statistischen Reichs-
amtes und der statistischen Landesimter wird aber nur, dann

amtes werden.

Der Deutsche Verband Technisch-Wissenschaftlicher Vereine
beabsichtigt, die Mingel der jetzigen amtlichen Statistiken in
technischer Beziehung und Vorschlige fir ihre Abhalfe in .einer
Denkschrift, die demmniichst zur Veriffentlichung kommen |wird,
ausfithrlich darzulegen. Der Verband bittet aber schonj jetzt
die hohe Nationalversammelung, I

. »im Interesse der Stirkung des Reichsgedankens gegen-
iiber den Einzelstaaten und im Interesse einer gedeihlichien
wirtschaftlichen Iintwickelung Deutschlands dafﬂrj ein-
treten zu wollen, dafs bereits in der Verfassupgsurkunde
des Reiches sum Ausdrucke gebracht wird, dals die
deutsche Wirtschaftstatistik und ihre Organi-

sation Sache des Reiches ist«,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Die Grenzen der Ubertragung von Arbeit durch Wechselstrom.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Dezember 1918,
-Nr. 50, 8. 904. Mit Abbildung.)

Der vor etwa 30 Jahren vorherrschende Gleichstrom wurde |
allmalig vom Drehstrome verdringt und hat seine Bedeutung
nur noch fiir einzelne Gebiete, darunter fiur dic Bahnen be-
halten. Dr. v. Do‘]ivo-Do’br;owolsky tritt neuerdings mit
der Ansicht hervor, dafs dieses fir die weitere Zukunft nicht
mehr allein richtig sei. Kr sagt cine Wiederholung des Kampfes

Austausch der Meihungen hieriiber an.

Die elektrische Ubertragung hat eine ungeahnte Ent-
wickelung genommen. Die I‘Jnd’ernungen haben 100 km, die
Leistungen 50000 kW iiberstiegen.

1

|

. . . |
zwischen Gleich- und Wechsel-Strom voraus und regt einen }
i

1

{

{

Die Steigerung des Be-
darfes der Landwirtschaft, des Grofs- und Klein-Gewerbes an '

zur tatkriftigen Ausnutzung der betriachtlichen, in Europa noch
vorhandenen Wasserkriifte.
Entfernungen und einem Strombedarfe zu rechnen, gegen die
die europiischen Verhiiltnisse winzig erscheinen.

Mit zunehmender Lange der Leitungen vervielfacht sich
der Ladestrom, weil die Ladefahigkeit gestiegen ist; bei er-
hohter Spannung steigt der Ladestrom abermals. Die in der
Leitung aufgespeicherte 'Ladung wichst ungeheuer im Verhalt-
nisse zur iibertragenen Leistung, zur Maschine, zur Leitung
und zu den Schalt- und Regel-Vorrichtungen. Der Ladestrom

I
I
Strom zwingt zur Umschau nach neuen gewaltigen Kraftquellen, l
|

In anderen Weltteilen hat man mit :
" bedingt hohere Kosten fir die Anlage und grofsere Verluste

kann, zumal bei nicht voller Belastung, zu ganz bedeutenden
Yerlusten fihren und verringert die Nutzwirkung so, dafs sie
o ! o )

durch weitere Erhohung der Spannung nicht mehr ausgeglichen
werden kann, :

Fir jede Leitung mit hochgespanntem W echselstronuis gibt
es eine (irenze der Spannung, bei der die Verluste durch
Wiarme in der Leitung ihren geringsten Wert haben. Bei
niedriger Spannung ist der Wattstrom zu grols, bei zu ‘hoher
der Ladestrom. Dasselbe gilt fir alle in die Leitung ein-
geschaltene Gerite. Das alte Grundgesetz: Die Verluste in einer
gegebenen Leitung vermindern sich im umgekehrten Verhilt-
nisse zum Gevierte der Spannung, ist bei Wechselstrom nicht
ohne Weiteres giltig, bei sehr langen Leitungen und sehr
hoher Spannung sogar falsch. Je hoher die Ladefahigkeit der

Leitung, desto niedriger liegt dic wirtschaftliche Grenze fir

die Spannung. Von einer Herabsetzung der Wellénza]nl, wiire
zwar eine Besserung der Verhilltnisse zu erwarten, der IStrom
eignet sich jedoch dann nicht mehr unmittelbar fir Beleuchtung,
Abspanner und Triebmaschinen werden zu teuer. Vergrolserung

des Querschnittes der Leitung zur Herabsetzung der Verluste

fir Induktion. Ohne den beim Wechselstrome auftre%enden
Ladestrom wiirde die Spannung bei Verdoppelung der Linge
der Leitung lediglich auf das y/2-, also 1,4fache zu erhohen
sein, wobei die Verluste gleich geblieben wiren. Man kinnte

‘auch die Spannung auf das doppelte erhohen, wodurch man

bei gleichen Verlusten auch nur das gleiche Gewicht an Leitung,
wie bei der halben Linge gebraucht hatte. Dei \\’echse"lstrom
ist das nicht angingig. Ausgleich des Ladestromes “durch
Drosselspulen ist ebenfalls nicht durchzufihren. :



Die ungefiahren Grenzen der bei Wechselstrom iiblichen
Wechselzahl und bei Freileitungen moglichen Ubertragungen
sind solche von mchreren hundert km und his etwa 200000 V.
Kabelleitungen schon hei etwa 100 Km nicht mehr
verwendbar.

Die hochste Sicherheit und der ungestorteste Betrieb sind

sind

aber nur bei Verlegen der Leitungen unter dic Iirde zu er-
reichen. Bei allen Zweigen der FElektrotechnik waren Frei-
leitungen immer nwr in der ersten Stufe der Entwickelung
als  Balnbrecher Platze, Verteil-
leitungen des Starkstromes und Fernsprecher. Zwar ist viel
fir dic Sicherheit von Ubertragungen mit Freileitungen getan
worden, so _vollkommen sicher, wie es der Wichtigkeit von
Grolsibertragungen entspricht, werden die Leitungen aber erst
sein, wenn sie unsichtbar und gescinﬁtzt in der Krde liegen.
Die Bedeutung der Freileitungen liegt da, wo sich der Strom
mit iler Hilfe erst ein Gebiet erobern Auch bei
Ubertragungen grolser Betriige an Arbeit wird  die Kabel-
leitung zundchst zu teuer sein. Aber die Stromart darf ihre
Verwendung nicht ausschlielsen, wenn sie zur Sicherheit des
Betriebes erforderlich wird.

an so far Iernschreiber,

muls.

Hinsichtlich der Kabelleitungen ist der Gleichstrom bei -

ganz hohen Spannungen erheblich ginstiger. Auch der Schutz

der Leitungen gegen Uberspannungen wird bei Gleichstrom |

leichter und wirksamer, Fir die Grofsen, die zukinftig in

Frage kommen, ist daher mit Gleichstrom und Kabelleitung ;
| Mischung, der Uberzug besteht aus reinem Zink. Die Gegen-

die beste Losung moglich,

Die Erkenntnis der zwingenden Notwendigkeit, den hoch-
gespannten Gleichstrom zu entwickeln, erscheint v. Dolivo-
Dobrowolsky zunachst viel wichtiger, als die besonderen
Mittel und Wege zur Verwirklichung dieser Aufgaben. Ihre
Losung muls aber zu finden sein, sobald feststelit, dals sie
nicht nur lohnend, sondern auch bei weiterm Fortschreiten
unvermeidiich ist. Die Aufgabe ist breit und vielseitig. Iis
handelt 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. A7

Metallische Rostschutzmittel,
(Stah! und Risen 1918, 81, Oktober; Schweizerische Bauzeitung 19191,
Bd. 73, Heft 5, 1. Februar, S. 48.)

Metallisehe  Rostschutzmitttel sind  Uberziige des Lisens
mit Zink, Kupfer, Mcessing, Blei, Zinn, Kadwium, Alumipium,
Nickel und Kobait. Als elektropositivstes dieser Metalle bietet
Zink Desonders*guten Schutz. .

Bei der Feuerverzinkung werden die (egenstinde in ein

»Patentverzinkung« werdén dem Bade etwa 3°/, Aluminium
zugegeben, wodurch die Zinkauflage auf 100 bis 200 glam
verringert wird, die Biegbarkeit so verzinkter Gegenstande ist
gut. Das Verfahren ist bei hohlen Gegeustinden, Gefalsen mit
gefalzten und genieteten Nithten und Hohlgriffen nicht anwendbar.

Fir die galvanische Verzinkung wird der Gegenstand als
Kathode in einer Zinksalzlosung aufgehﬂngt.' Alkalische Bader
wirken besser in die Tiefe und sind weniger empfindlich gegen
Verunrcinigungen, als sauere, erfordern aber hohere Spannung
des elektrischen Stromes. Die Stromausheute ist schlecht. Zur
Erzeugung starken Niederschlages werden besonders Gegenstiinde
verwickelter Gestaltung erst alkalisch, dann sauer verzinkt, Die
Zinkauflage betrigt 80 Dbis 100 g/qm, bei Dach- und anderen
der Feuchtigkeit ausgesetsten Blechen bis 150 gfqm. Die gal-
vanische Verzinkung kommt besonders fiir glatte Gegenstinde
ohne Locher in Betracht. Die Haftfahigkeit ist gut, die Farbe
mattgrau und unansehnlich.

Die Sicherheit feuerverzinkter Gegenstinde gegen Rost
und Sduren steht hinter der galvanisch verzinkter zurick, weil
das reine Zink besser widersteht, als die beim Schmelzverfahren.
gebildeten Eisen-Zink-Mischungen.

Beim Spritzverfahren von Schoop*) wird Feinzink in
Drahtform einer Spritzdiise zugefihrt und in dieser durch cin
Knallgasgeblise oder durch Widerstand-Erhitzung geschimolzen;
das flissige Zink wird mit Prefsluft auf den zu iberziehenden
Gegenstand geschleudert. Dabei bildet sich eine Kisen-Zink-

stande werden zuerst auf 100 bis 200° erwiirmt, wodurch
die Bildung der Eisen-Zink-Mischung beginstigt wird. Der
vorbei gespritzte Zinkstaub wird zum Vorverzinken benutst.
Das Spritzverfabren wird in Trommeln und #hnlichen Vor-
richtungen auf grofsere Massen angewendet.

Bei der trockenen Verzinkung durch Iinsetzen nach
Sherard O..Cowper-Coles werden die zu behandelnden
Gegenstinde in einer eisernen Trommel in einem Gemische
von Zinkstaub und Sand auf eine unter dem Schwmelzpunkte
des Zinkes bleibende Warme von 250 bis 400° erhitzt. Dabei

- nehmen sie Zink auf, wodurch das Kisen in gewisser Tiefe

chemisch verindert wird.

Dicke Uberziige blattern leicht ab.
Nach Sherard verzinkte Bleche konnen nicht gestanzt werden.
Das Verfahren kann nicht angewandt werden bei kleinen dick-

~wandigen Gegenstinden, bei solchen, die beim Trommeln ver-

Zinkbad von etwa 480° getaucht und nach dem Herausnehmen

Vorteile sind Finfachbeit nnd' lebhafter Metallglanz,
kennzeichnende Zinkblumen, Nachteile ungleichmiilsige Zink-
auflage und grofser Zinkverbrauch. Die Zinkauflage betriigt
neist 500 bis 800 g/qm, wenn nicht starkes Abstreifen moglich
ist. Die Auflage springt leicht beim Bicgen oder Ialzen ab.
Kleine Locher werden mit Zink geschlossen, Niete, Nahte und
Falze gedichtet, Gegenstinde, die ibre Federung bewahren |
sollen, sind von dieser Behandelung ausgeschlossen. Bei der

geglittet.

beult werden, und bei Stiicken, die der Frhitzung auf 300°
nicht unterworfen werden dirfen. ' ‘
Das Verfahren des Metallwerkes A, Bartosik und Co,
in Luckenwalde dhnelt dem Verzinken nach Sherard, indem
die Gegenstande drei Stunden mit Zinkstaub und. Quarzsand
bei 300 bis 400° und weitere Stunden bei langsamer
Abkithlung  getrommelt werden.  Dann  konnen der
Spritzpistole einen Lackiiberzug erhalten, der bei 1809 ein-
gebrannt wird. Die 1laltbarkeit ist gut, doch becintrachtigt
die doppelte Schicht Zink und Lack dic Lehrenhaltigkeit.
Bei dem Verfahren der »Wiarttembergischen Metallwaren-
fabrike werden die Gegenstinde innen und aulsen stark gal-

drei

sie  mit

" vanisch verzinkt. Der Uberzug wird durch einen Mantel von

.

7775 Ovgan 1918, . 338. |
20+
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Bernsteinlack geschiitzt, der im Tauchverfahren aufgetragen
wird. Vorteilhaft werden die (iegenstinde mit Gratit eingestaubt
und glattgebiirstet. An Stelle des Bernsteinlackes wird neuer-
dings auch Wasserglas mit Krfolg verwendet. B—s,

Flut-Kraftwerke an der franzisischen Kiiste,
(Schweirerische Bauzeitung 1919 1, Bd. 73, Heft 7, 15. Februar, S. 74;
Revue générale de I'Electricité 191%, Bd. 4, Heft 18 bis 26, November

und Dezeber.)
Eine eingehende Untersuchung vou E. Maynard iber
die Verhaltnisse von Flut-Kraftwerken, die an der franzésischen
Kiste errichtet werden konnten, bringt nach einleitenden Be-

|

trachtungen eine Ubersicht iber alle von 1791 bis 1918 er-
teilten franzosischen Schutzrechte zur Ausnutzung der Flut,
an die er weitere Vorschlage knuapft: er eri'n'tertla‘uch das
Kraftwerk von Pein bei Husum fivr das Wattenmeer, von dem i&)lb’
eine kleinc Probe in Betrieb genonnnen wurde.  Von den ge-
eigneten Ortlichkeiten an der franzosischen Kiste werden dic
Bueht von Rothéneuf bei St. Malo, die bei La Rochelle und die
Mindung der Rance bei St. Malo genauer betrachtet und voll-
stindige Entwirfe dafiir mit Bau- und Betrieb- Kosten initge‘teilt,
aus denen dic Wirtschaftlichkeit der Anlagen nachweisbar

erscheint. - B—s,

Maschinen
Elektrische 1.B 4- D 4 D - B 1- Lokomotive mit Achsantriehen
ohne {'bertragung dureh 7Zahurider.
(Elektrizitdt und Maschinenbau, 8. XII. 1918, Nr, 49.)

Die »General Electric Co.« hat fiir die Chikago, Milwaukee
und St. Paul-Bahn eine schwerc elektrische Lokomotive mit
Achsantrieben ohne Zahnrider gebaut, dic bei
anordnung 1B4-D 4D 4 B1 in je zwei drei- und vierachsigen
Drehgestellen folgende Hauptverhiltnisse aufweist :

Liange zwischen den Stofstlichen - . 23,2 m
Ganzer Achsstand . . . . . . . . . 204>
Achsstand eines D - Gestelles 4,2 »
Durchmesser der 'I'riebrader 1118 mm
» » Laufrider 914 »
Gewicht der elektrischen Ausriistung 106 t
» des Fahrzeuges . 132 »
» im Ganzen . 238 »
Reibgewicht . . . . . . . 208 »
Last einer Triebachse . 17,5 1

» »  Laufachse 15,3 »
Zahl der Triebmaschinen e 12
Stundenleistung einer I'viebmaschine 275 I'S
Dauerleistung » > . 235 IS

Zugkraft am Radumfange bei Stundenleistung 20,8 t
Dauerleistung . 19 »
41.5 »

Die zwolf zweipoligen ‘Tricbmaschinen sind fir 1000 ¥

> » » »
Anfahrkraft bei 0,2 Reibung
Spannung am  Stromwender ausgefiihrt.  Die Spannung  im
Fahrdrahte betrigt 3000 V, wobei mindestens je drei Trieh-
maschinen in Reihe gesehaltet sein missen.  Zur Regelung
der Geschwindigkeit ist die Schaltung von 4,5 und 12 Trieh-
maschinen in Reihe und bei jeder Schaltstufe Schwichung des
Feldes angeordnet. Die Geschwindigkeit einer 975 t ziehenden

Lokometive kann geregelt werden:

auf chener Strecke von 24 his 102 km/st,

in 5%, Steigung + 185 » 76
» 1“0/00 » » 10 » 62
» 20 0/00 . » 6,5 bis 49 »

In Jetzter Zeit waren die Achstriebinaschinen in Amerika
durch Zahnradbetrieb ziemlich verdringt. Achstriebmaschinen
wurden frither bei der Neujork-Zentral und [Hudson-Bahu
regelmifsig verwendet, jetzt scheinen auch andere Strecken zu
dieser Bauart i!bergellen zu wollen, G-—g.

der Achs-

|
|

und Wagen.
Beleuchtung fiir Strafsenbahnwagen mit niedriger Spannung
und besonderer Lichtmaschine.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1919, Bd. 63, Nr. 1, $ 21.)
Die Beleuchtung durch in Reihe geschaltete Glithlampen
mit Spannung bis iber 1000 V leidet an Schwankungen der

Leuchtkraft mit der Belastung der Iahrleitung. Man muls

di¢c Lampen fiir eine bestimmte niedrige Spannung bemossen,

damit sie bei dem regelmifsigen Abfalle der Spannung moch
hell genug brennen, bei hoherer Spannung sind :sie dann

iiberlastet.  Ferner hingen die Lampen von einander ab,

© brennt eine durel, so verloschen auch die anderen, alle missen

dieselbe  Stromstirke bemessen sein, so dals besonders

hell leuchtende Koptlampen nicht verwendbar sind. Die »General

fiir

Electric Co.« hat nun erfolgreiche Versuche mit neben einander

Er-
Kin

geschalteten Lampen vou 32V angestellt, die auch dic
schittterungen besser crtragen, als Lampen von 100 V.
umlaufender Abspanner licfert den Strom: dicser bestcht
einer an die Fahrleitung angeschlossenen Triebmaschine ' und

einem Stromerzeuger mit Querfeld und ecinem zweipolig ge-

wickelten Anker in einem vierpoligen Felde, Das eine Polpaar-

ist gesiittigt und bildet das Hauptfeld, das ungesittigte Polpaar
erzeugt das Querfeld. Die Erregerwickelungen der beiden

Felder sind neben einander geschaltet, sie zweigen von einer

der beiden Hauptbiirsten und ciner dritten um 90" gegen
diese versetzten ab.
Reihenwickelung auf den Polen des Querfeldes ausgeglichen.
Die  Nutzspaniung . entspricht Jjeweiligen
zwischen den in geradem Verhaltnisse zur Umlaufzahl steheiiden

Die Ankerrickwirkung ist durch  eine

dem Uintersehiede

* Spannungen, sie schwankt bei Unterschieden von 100 bis 700 V

in der Fahrleitung nur um 1 bis 2 V. Der 820 mm lange,
400 mm - dicke Umformer leistet 1,5 KW,
2200 W Lampe fir den Scheinwerfer und je eine Gruppe von
acht Lampen zu 75 W und von vier Lampen zu 23 W. Die
Kosten fir Strom und  Frhaltung sind  wesentlich nimlu;iger,

Fr speisi cine

als bei der alten Beleuchtungsart, (i—ig.
Kohlensehleifstiicke fiir elekirisch betriebene Fahrzenge.
(Klektrische Krafthetriche und Bahnen 1918, Band 24, N. 197.)
Mit einer Schleifkohle vorgenommene Versuche hatten ein
so giinstiges Krgebnis, dals alle Triebwagen der Stmfsen'balm
Opladen - Ohligs - Hohscheid und der Kleinbahn Opladen- Lutzen-
kirchen mit gewdhnlichen Abnehmerbtigeln damit ausgeristet

wurden. In zwei Jahren ist die Daucr auf 75000 km gegen

aus -
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11000 far Alwninium ermittelt.  Der grofste Teil der vor
zwei Jahren gelieferten Kohlen stand den heutigen an Gleich-
mafsigkeit und Festighkeit nach, weitere Steigerung der Dauer
ist also zu erwarten.

Die Kohle glattet die Falwleitung, die bei Atuminium-
biigehi in fanl Jahren eine 5 bis 7 mm breite, rauhe Schleif-
Hache erhielt. Der Verschleifs der von der Kohle geglitteten
Leitung ist selir geritlg, ihre Dauer wmn ein Mehrfaches linger.
Besonders deutlich trat. dies an den  Endhaitestellen hervor,
wo sich die Bigel umlegen und mit Alwminium oft Nuten in
der Leitung bilden, die durch die breiten Schleiftlichen der
Kohlen abgeschlifien wurden, '

Die Kohlen sind im Winter viel wetterhestamdiger,  Die
Kosten der Erhaltung betragen 10 bis 12,59, der fir Aluminium
aufzuwendenden,
wegen des Einschleifens von Rillen fast nie ans,

auch  setzt die  Erhaltung  bei Aluminium
Nach diesen Lirgebuissen wird sich die Kohle fiar Schleif-

stitcke voraussichtlich rasch verbreiten.  Der Erfolg beruht
darauf, dafs sich das Schleifstick drehen kanu, so dals sich
die 50 mm breite Schleittliche dem Fahrdrahte innig anschmiegt,
wodurel Stromabnahme, Flichendruek und Bildung von Riefen

giiustiyg beeintlufst werden, Sch,
o

LD LT, [ -Lokemotive der eaglischen grofsen Nordbahn.
(Engincer, Juli 1918, 8. 70.  Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichuungen Abb. 1 big 4 auf Tafel 19,

Die englische grolse Nordbahn hat neuerdings cine nach
Angaben von 1. N. Gresley entworfene III.[7- Lokowotive
nach Abb. 1 und 2, Taf. 19 in Betrich genommen, die vorerst bei
dieser Bahn noch einzig dasteht und bemerkenswerte Neuerungen
im Steuergetriebe und an den Fihrungen des Kreuzkopfes auf-
weist,  Vergleiche mit einer sonst gleichen II.|™-Lokomotive
ergabeun fir die neue erheblich leichtern Anlauf und ruhigern
Gang. Die Steuerung der drei Kolbenschieber wird dadurch
erschwert, dals der mittlerc neben dem Zilinder, die dulscren
iber dem Zilinder angeordnet sind. Liegen dic Achsen der
drei Schieber in eciner Ibene, so ist das Steuergestinge nach
Abb, 3, Taf, 19 cinfach. Die rechte Schieberstange ist mit einem
Doppelhebel verbunden, der seinen Drchpunkt bei A hat. Das
Verhiltnis der Hebelarme ist 1:2. Das freie kirzere Fnde
des Doppelhehels tragt cinen gleicharmigen Doppelhebel, an
den die Stangen des mittlern und linken Schiebers: angelenkt
sind,
getrieben, die um 1209 versetzt sind, der mittlere erhilt dann
die richtige Bewegung.  lLiegen die Achsen der Schicher in
verschicdenen wagerechten Iibenen, so ist cine Anderung des
Gestanges nach Abb. 4, Taf. 19 nitig  Die durch die Lenker-
hebel D und D; von den Kreuzkopfen aus angetriebenc Steuer-
welle ist vor dem mittlern Schieberkasten I geteilt. Auf jedem

Die beiden aulseren Schieber werden von Kurbeln an-

Teile ist ein Hebel mit doppelten Lenkstangen zum Antriche

der Schieber bei A wnd Auf den innercen
Iinden der Steuerwellen sitzen Kwrbeln K und 1Y) letztere mit
dem Doppellichel G, der mit der Stange des Schiebers B
gelenkig verbunden ist.  Die Wirkung ist dicselbe, wie nach
Abb. 3, Taf. 19.  Die Kurbel H ist doppelt so lang wie F.
G ist gleicharmig und am freien lnde mit der Kurbel E

angeordnet.

des Getriehes

o

verbunden., Die Richtigkeit der Ubersetzung
ist in der Quelle noch rechnerisch und durch die Zeichnung
der Schicherellipsen nachgewiesen.

Abb. 1 und 2. Kreuzkopf.

Abb. 1, Ausicht. Abbh. 2, Querschnitt.

Der Kreuzkopf hat einen im Querschnitte T-formigen Fuls
mwnd wird nach Textabh, T und 2 von drei Gleithalken gefithrt,
Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser dder Zilinder d . 457  mm
Kolbenhub b . . 660  »
Kesselitberdruck p 11,95 at
Heizrohre, Zahl . 167

» Durchmesser aulsen 51 mm
Rauchrohre, Zahl ‘ 24

» Durchmesser aulsen 133 mm
Heiztliche der Icuerbiichse . 15,2 qm

» »  Rohre 179,0 »

» im Ganzen N 194,2 »
RostHiche R .o 3,54 »
Durchimesser- der ‘I'viebrider b 1422 mm

Triebachslast G,. . . . . . . . . . 67,47t
Gewieht der Lokomotive G 77,63 »

»  des Tenders 43,67 »
Wasservorrat 15,89 chm
Kohlenvorrat o 6,6 t
Ganzer Achsstand der Lokomotive . 15654 1
Ganze Linge der Lokomotive . 18537 »
Zugkraft Z = 1,005 . p. (d®)* . h: D = 12688 kg
Verhaltnis 1L: R. . . . = 5

» II: G, == 2,8 qmjt
» Z:H . = 65,3 kg/qm
> oG L. = 187,4 kgt
A, 7.
Kiihlwagen.

(Génie civil, Juni 1918, Nr, 22, S. 398, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 19,

Die amerikanische Tleeresverwaltung ~hat zur Versorgung
ihrer Truppen mit frischen_Lebensmitteln Kithlwagen mit der
Kiltemaschine nach  Audiffren-Singrin
(Abb. 5 und 6 Taf. 19.) Dic Anlage ist in einem Verschlage am
Stirnende des Wagens untergebracht, dessen Laderawm dann
noch -5,28 1 Linge und 2,27 m Breite behilt.: Winde, Boden
und Decke sind dick mit Holzwolle und Korkplatten versehen.
Unter der Decke liegen sechs weite Rohre fir die kalte Salz-
Iosung, die zum Nachkithien fir 12 st ausreichen. EKin Lifter
sichert gleichmilsige Durchliftung und EKrneuerung der Luft.

Die ganze Kithlanlage wird mit Vorgelege von ciner Achse
angetrieben, Hochstausschaltung auf bestimmte Geschwindigkeit
ist vorgesehen, Dic Kaltemaschine arbeitet nach dem Grundsatze

cingerichtet.
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dlimlicher Bauarten mit einem durch Pressung und Kihlung
verflissigten Gase, das beim Verdunsten der als Kiltetriger
dienenden Salzlosung Wirme entzicht, dann wieder verflisssigt

wird.  Sie enthillt keine Teile, die der Bedienung und Wartung
bedarfen. Nach Abb. 7 Taf. 19 birgt von zwei auf gemeinsamer

Welle sitzenden runden Hohlkorpern der eine die ohne Klappen
und Ventile arbeitende Drelspumpe, der andere dient als Ver-
dampfer fiir das verflissigte Gas. Der Korper der umpe ist
drehbar auf der Welle gelagert, cin Gegengewicht sichert seine
senkrechte Lage, so dafs beim Umlaufe der mit Riemen vom
Vorgelege angetrichenen Welle nur der Kolhen auf und nieder
bewegt wird,  Dic Pumpe liuft ganz in Ol Sie saugt das
Gas aus dem Nachbarkessel durch die durchbohrte Welle an,
verdichtet und driickt es in den wmgebenden Kessel, wo es
sich an den mit Wasser gekithlten  Wianden  vertliissigt, vom
Ole den
Rickkithlung des im fulsern Bebalter betindlichen Kithlwassers
Sparsin e Kithl-

Hissigkeit wird aus dem den Verdaimpfer umgehenden Behilter

scheidet  und in Verdampfer iberstromt.  Fir die

ist. ein arbeitender Kihler vorgeschen,
von einer besondern Pumpe durch die Kablrohre gedrickt.
Solche Anlagen sind seit acht Jahreu im Betriebe, olme jede
Nacharbeit als die monatliche Schmierung der Lager -fir die
Welle. Ein Wirmeregler im Kiililraume beeinflulst die l.eistung
der Umlaufpumpe firr die Kiahlfissigkeit und sorgt damit far

"o, A7

>

stetige. Warme von 3 his

LD 1. T, F.P-tenderlokomotive der ungarischen Staatshahnen,
(Die Lokomotive 1918, August, Heft 8, Seite 137,  Mil Lichtbild.)

Dic 1C1.1T.T. [". Tenderlokomotive®) geniigt allen
Anforderungen des  Flaehlandverkehres, nicht aber fir den
Budapester Vovortverkehr auf der Strecke nach Godolls mit
langen Steigung von 7Y/, und schon jetst
Um dauernden Vorspann auf

ciner 15 km
420 bis 170t schweren Zigen.
dieser Strecke zu vermeiden, ging man zu der 1D 1-Bauart.
(Textabb. 1) iher, mit der die angegebenen Zuggewichte mit

geniigender  Beschleunigung beim  Anfahren befordert werden

konnen.  Die Lokomotive wurde in der eigenen Muschin‘en-
hauanstalt zu Budapest gebaut, sie ist dic erste dieser Bauart
im Gebiete des Vereines deutscher Kisenbahn -Verwaltungen.
Der Kessel hat eine Feuerbiichse nach Brotan mit l\'eéel-
schuls, Schlammabscheider von D'ecz-Retjo und l(,lcinrth-
@iberhitzer von Schmidt. Der Langkessel hat zwei Schisse,
der vordere, kleinere, hat 1500 mm lichten Durchmesser und
14 mmn Blechstirke, der hintere, kegelige steigt bei 16 mu
Blechstarke auf 1680 nm innere Weite und sehliefst unmittelbar

“an die 26 mm starke kupferne Wand der Feuerbiichse an.

|

Linge hat 600 mm
Durchmesser Wandstarke,  Die Feuerbichse ist
zwischen der Rohrwand und dem hintern, 10 mm  starken
Stittzbleche 2796 mm lang.  Sie hat an jeder Seite 27 Siede-
rohre von 85/95 mm Durchmesser wnd gleicher Linge, da der
Dieser steht iiber dein Rahipen,
aber noch zwischen den Ridern.  Die Mitten der in Stahlguls
hergestellten Grundrobre sind 1100 mm von einander entfernt,
die davon aufsteigenden Wasserrohre an jeder Seite umi 120 mn
Die Feuerbiichse ist mit einem kurzen
Feuergewdlbe ausgeriistet, Der 800 mm weite Dampfdom sitzt
auf dem hintern Kesselschusse, er trigt beiderseits an einem
Kniestiicke ein X9 mmn weites Sicherheitventil wmit ummittelbarer
Federn nach eigener, dem Poyp-Ventile
Vor dem Dampfdome liegt der Sandkasten,
IPecz-Retjo mit
Bei dem Kleinrohr-

Der Yorkoptf von etwa 2800 mm

bei 22 mm

Grundring wagerecht liegt.

nach aunlsen gebogen.

Belastung  durch

ilinlicher Bauart,
Schlammabscheider  von

vor  diesem  der

16 Zellen in einer H50 nun weiten Trommel.

Citherhitzer von Schmidt wurde der Dampfsammelkasten in

iiblicher Weise angeordnet, das Kreusstick aber oberhall der
Rauchkammer durchgefahrt; die Einstromrohre von 150/160 mm
deshall aufserhalh der Rauchkammer zu
den Schieberkasten,  Die 120 mm Heizrohre sind in
16 lotrechten Reilen angeordnet; je zwei dieser Rohre werden
vou einem Schleitenrohre durchzogen. 27 g(f\\'(f»llnxficlxc eizrohre

Durchmesser fithren

weiten

liegen i untern Teile des Langkessels.

Abb, 1. 1 D1.11 T.|".P-Tenderlokomotive der ungarischen Staatsbahnen.

Das tief unter Kesselmitte liegeilde Blasrohr hat 125 mm
feste Weite, von ihm fahrt ein keégeliger Funkentingerkorh
zum Schornsteine. Der Aschkasten ist iber der letzten Kuppel-
achse geteilt, der wagerechte, etwa 1 m lange Boden hat zwei
Drehklappen. Ein kurzer, wagerechter, hochliegender Boden

* Organ 1918, S. 385.

im hintern Teile des Aschkastens hat cbenfalls eine Boden-
klappe. Zur Zufiubrung der Luft dienen zwei vordere Klappen
und ecine hintere, die wm ilven obern Zapfen drchbar sind.
Zur Speisung des Kessels dienen zwei nichtsaugende Dampf-
strahlpumpen von Friedmanu, ‘



Die 28 mm starken Plattenrahmen lanfen in 1100 mm
Abstand durch: nur die beiden mittleren Triebachsen sind im
Rahmen fest gelagert, die Ind-Triebachsen mit den benach-
barten Laufachsen zu zwei gleichen Drehgestellen nach Kraufs-
Helmholtz von 2650 mm Achsstand derart vereinigt, dals
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 gefihrt und
hat jederseits 65 mm Spicl. Die Rickstellung erfolgt durch
Blattfedern. ‘

Die zuerst gelieferten beiden Lokomotiven laufen in der
Geraden ruhig und in den Dogen zwanglos, die Abnutzung
der Spurkrinze ist .gleiclnnill'sig uni gering.

Da die bei allen Drehgestellen nach Kraufs-Ilelmholtz
und ihren Abarten beobachtete Erscheinung, dals die Fihrung
der vordern Laufachse in der Gleismitte unbestimmt ist und
diese Achsen zum einseitigen Laufe in der Geraden neigen,
“sich spiiter auch bei diesen Lokomotiven zeigte, sollen die im
Iiaue befindlichen weiteren 28 Lokomotiven dieser Bauart Lauf-
achsen nach A dams-Webb mit jederseits 80 mm Seitenspiel
und Riickstellfedern 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 Pindtriebachsen von 30
auf 20 mm vermindert. Die Tragfedern der lLaufachsen sind
mit denen der benachharten Triebachsen durch Ausgleichhebel
verbunden, die Endtricbachsen erhielten Kugelzapfen von
105 mm Durchmesser bei 88 mm Breite. Die aufsen liegenden
Zilinder sind nach demselben Modelle gegossen, die Kolben-
schieber und schmale, federnde

haben inneve Kinstromung

Dichtringe, die beiden innen liegenden Hihne zum Ausgleichen .

des Druckes werden mit Handzug bewegt, jeder Schieberkasten
Luftsaugeventile von
Zilinder erhielten

ist mit einem wagerechten
Schmidt ausgeristet, die Deckel
Sicherheit-Ventile gegen Wasserschlag.

grolsen,
der
Die vorderen Kolbenstangen haben feste, geschlossene
Fihrung. die hinteren Stopfbiichsen sind die von Sehmidt,
das Umsteuern erfolgt. mit Schraube.

Zum Schmieren der Kolben und Sehicher dient  eine
seitlich hoch an der Ranchkammer angebrachte Selmierpumpe

mit 10 Ausliufen von IFFriedmann.

Alle 'I'richrider werden einklotzig von vorn gehremst,
der Klotzdruck betriigt 37 t oder 70°[, der Trichachslast hei
halben Vorriten von 61 Wasser und 2,5t Kohle.

Das Fihrerhaus mulste seiner hohen Lage wegen oben
stark eingezogen werden; es ist mit Liftaufsatz und
Klappe zuin Reinigen der Rohre der Feuerbichse versehen,
Die seitlichen, vom Fahrerhause bis aber die Zilinder reichenden
Wasserkiisten sind vorn abgeschrigt, um die Aussicht frei zu
halten; der Kohlenbehilter liegt hinter dem Fithrerhause.
Sand kann mit Prelsluft Irahrrichtungen
Triebrader geworfen werden.

ciner

in- beiden vor

Die Hauptverhiltnisse sind:
Durchmesser der Zilinder d . . . . . . b7T0mm
Kolbenhub h . . . . . . ‘ 6hH0  »
Durchmesser der Kolbenschicher . . 304 »
Kesseliiberdrnek p e e 12 at
Durchmesser des Kessels. kleinster innerer . 1500 mn:

» » » grisfster innerer 1680 »
Kesselmitte iiher Sehienenoherkante 2000 »

Heizrohre, Anzahl 27  und 120

. . .

» , Durchmesser . . . . 465,52 und .70/76 mm
» , Linge . . . . . . . . . . 4000 »
Uberhitzerrohre, Anzahl ) 60 -
» Darchmesser . . . . 20/25 mm
Heizfliche der Feuerbitchse, wasserberithrte 1652 qm
» » IHeizrohre, » 132,1 »
» des Uberhitzers, fenerheriihrte 63,7 »
» im Ganzen 1i e e 212 »
Rostiche B 7. o« o . ... 21T >
Durchmesser der Triebrider D 1606 mm
» » Laufrider Lo e 950 »
Triebachslast G, . . . . . . . . . . DHi,78t
Betriobgm\'icln,'('- e e 86 »
» bei vollen Wasserkiisten . . . 90 »

i Leergewicht . . . . . . . . . . . . 67,3 »

;’Wzlssnn'\'01rn':1.t. bei 12 ebm Baum . . . . . ' 8 »

! Kohlenvoreat . . " ho»

; Fester Achsstand 1800 mm
Ganzer » e e e e 10700 »
Lange 4294 >
Zugkraft 7. =0,75p. (btl"'“)"' h:D = 11834 kg
Verhiltnis H:R= . . . . . . . . . 765

| » H:G= . . . . . . . .. 3,67 qmjt.

» H:G= . . . . . . . 2,47 »

» o= . . . . . .. . 55,8 kgfqm
» 7.6, = . 2048 kgt

» ZoG o= . . . . . . .. 1376 >

die

Die letzten 20 der 30 Lokomotiven umfassenden Lieferung

erhielten statt des Kleinrohren-Uberhitzers den Grols-Rauch-

rohreniiberhitzer von  Sehmidt mit  nachstehenden Ver-

hiltnissen :

Heizrohre, Anzahl =~ . . . . . 135 und 22 ‘
» , Durchmesser . 46,5[02  »  125/133 mm
»+ , Linge Cos e 4000 »

Heiztliiche der Teuerbitchse, wasserberithrte . 16,3 qm
» » Heizrohre, » . L1249 =
» des Uberhitzers, feuerberithrte 36,3 »
» im Ganzen 1l o 177,56 »

Rostfliche R . . . . . . . . . . . 2,77 »

Verhiltnis lI: R= . . . . . . . . . 64,1,

—k.
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Besondere Eisenbahnarten.

Elekiriseher Probezug der Stadthahn in Rerlin.
(M. Grempe, Helios 1918, Band 22 &, 173)
Fiir den clektrischen Betrich auf der Stadthalin Berlin
lieferte die Allgemeine FKlcektrizititsgesellschaft einen Prohesny

|

aus zwolf Stadtbahnwagen mit einem Filrerwagen an jedem

das Umsetzen zu vermeiden.
schwiichern Verkehr in zwei selbstiindige Hiilften geteilt werden.

linde, um

Der Zug kann fir -

Jedes der beiden zweiachsigen B-Triebgestelle trigt mit -

Ausnahme der Einrichtungen fur Hoehspannung und des Fahr-
schalters alle fir das Fahren udtigen Vorrichtungen mit der
Reihentriebmaschine von 00 'PS Stundenleistung, die
Zahnradern eine Blindwelle zwischen beiden Achsen und durch
Kuppelstangen die Achsen treibt,  Dic den Trichgestellen
henachbarten Fithrerwagen tragen die Scherenstromabnehmer
und die dbrigen erforderlichen Fiurichtungen.  Nebenvor-
richtungen und Fahrschalter enthalten auwch die beiden Mittel-
wagen an der Trennstelle des Zuges zum Steuern der Iilften
bei Rickwitctsfahrt: diese Wagen tragen auch die ol(*l\tns(-hen

mit -

. j
durchliiuft rlein
mit. lisharem

15000V

Die Stenerleitung
Trennstelle

Heizeinrichtungen,
Zug und

Der Strom
Schwingungen,

ganzen
1(+|,e1.
16,67

|

iiberbriickt  die

ist. Kinwellenstrom  mit und

Nenerdings ist stellenweise Stromzufithrung in DBetracht
gezogen, die bei Bewidhrung cine grundlegende "Umwiillzung
bei eclektrischen Hauptbahnen bewirken wiirde,  Statt der
durchlaufenden werden kurze Teilleitungen an Masten
angehracht, dic mit dem unterirdischen Speisekabel verbunden

den

sind. Der Zug erhiilt eine iber die Dicher laufende federnde
Leitung als Abuehmer, die bei {0 m Linge des Halbzuges

und 75 m Teilung der Maste stets an einer Zuleitung liegt,
Derselbe
Gedanke war schon in der unterirdischen Knopfzufihrung*)

Das Netz wird billiger, klarer und hetriebsicherer,

bei Stralsenbahnen vertreten, hei der jedoch der Betrieb zu

oft gestort wurde: hier hat cr ginstigere Bedingungen.

L Seh.
*) Organ 1903, S, 261.

Ubersicht iiber elsenbahntechnlsche Patente.

Einrichtung an Damplheizungen fiir Eisenbahnwagen.

(D. R. P. 300830. A. I'riedmann, Wien.)

Bei selbsttitiger Regelung der Dampfheizung durch Dehn- |

kirper wird der Abdampf durch ein Sammelrohr zam Delin-
korper gefihrt, wenn mehirere Heizkérper von einem einzigen

Dehnkorper geregelt werden, oder die Abdampfleitungen minden

getrennt nahe dem Dehnungsrohre oder in dieses sclbst. Die Ab-
kithlnng abgesperrter Heizkorper erfolgt dabei sehr langsam

oder gar nicht, denn hei Beginn der Abkithlung entsteht Unter-
druck im abgeschlossenen Heizkorper, so dals Abdampf aus
den oftenen leizkiorpern angesaugt wird., Die ]’,rﬁndung be-
trifit ie fast allgemein ibliche Anordnung, dafls zwei Heizkirper
durch einen Hahn nach einander absperrbar sind, Die Neuerung
besteht darin, dals der Ahdampf des einen lleizkirpers dic
Innen-, der des andern die Aulsen-Fliche des Dehnrohres be-

~der Schiene

wilre,

rithrt; so dafs der abgeschlossene Ileizkorper den Abdampf’ des

geoffneten nicht einsaugen kanm,

Stromschliefser durch Biegen der Nchienen.
(D.R. 1. 301875. G. Hihnemann, Halle a. 8)

Bei den @blichen Stromschlicfsern wird die Durchhbiegung
nicht voll ausgenutzt, was bei der Kleinheit. der
Biegung auf den immer enger geteilten Schwellen erwitnscht,
um verwickelte Ubersetzungen zu vermeiden, zumal nur
die Senkungen, nicht die Ilebungen der Schienen verwertet
werden,  Letzteres soll nun geschehen,  Der Schliefser hat
neben der Schiene zwischen Kopf und Fuls cingelegte, gegen
cinander abgefederte Lingsschicnen, deren gegenscitize De-
wegungen beim Befahren der Sehiené zum Sehliefsen des Stromes
ausgenutzt werden,

Biicherbesprechungen.

Yorsehlige zur kiinftigen Gestaltung der T-Eisen. Von . Sonntag.
Regierungshaumeister in Norden.  Sonderdruck aus der Zeit-
schrift. des Vereines Deatscher Ingenieure 1918, S. 876.

Der Vorschlag emptichlt auf Grund der neuesten Frrungen-
schaften der Walztechnik drei’ Reihen von T-Kisen, schmale,
wittelbreite und  breite, alle mit Flanschen unveranderlicher
Dicke und solcher Stirke der Stege, dals hei dem Hihenver-
hitltnisse 1: 10 die grifste Scherspannung unter voller gleich-
formiger Last 7"/0 der grifsten Lingsspannung  betrigt.
Die Herstellung ist in verstellbaren Walzwerken gedacht, doch
sinldl auch Angaben fiir Querschnitte aus festen Walzenziigen
mit, schriig begrenzten Flanschen gemacht.

Zur Beurteilung der Giiite der Querschuitte werden Giite-
zahlen dos Daunes W:T? und J: T2 benutzt.

Der Vorschlag kommt bis 100 em Hohe zu 131 ver-
schiedenen Querschnitten. Die Zall ist zwar grofs, bedcutet
aber doch eine Vereinfachung, da die heutigen Regelquerschnitte,
die von Peine und die von Differdingen zusammen 417 zihlen,

Die Schrift hietet einen wertvollen Beitrag zur lLosnng
der techniseh mnl wirtschaftlich wichtigen rage.

Deutseblands Erneuerung,
Jo I Lehmanns Verlag, Miinchen,
5o, Linzelheft 1.8 A.

Das crste Heft dieser neuen Monatsehrift bictet nach Inhalt
und Fassung  hochst wertvollen Stoff auch dramatischer Art
in cinem Trauerspiele »Die Sands und Kotzebuese, dem
dic tranrvigen Ifehler der Dentschen, die Vertraucnseligkeil und
Fremdsueht in ihren verderblichen Folgen folgeriehtig zur Dar-
stellang gebracht werden.

Das 1914 geschricbene Stitck sieht die Kntwickelung der
letzten Jahre in iiberraschend zutreffender Weise voraus*).

Monatschrift fir das deutsche Volk,
1919, Vierteljahrlich

*) Der Aufsatz: ,Der Anteil des Judentumes am Zusammen-
bruche Dentschlands® aus diesem Hefte ist. in Sonderdruck bei
J. F. Lehmann, Miinchen, der Ahdruck zu 0,5 .#, von 100 an zu

0.3 A, von 1000 an zu 0,2 .#, erschicnen.

I‘ iir die Schrittleitung verantwortlich' Gehexmer Rexierungsrat Protessor a. D, ®r vﬁ!ng. G B ar k h a u s en in Hannover.
. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden,




