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Der Einflufs der Zugstirke auf Leistungsfihigkeit und Arbeitaufwand der Verschiebebahnhife.

Ein Beitrag zur Frage wirts

chaftlicher Betriebfihrung.

Dt.=Jng. A. Baumann, Regierungsbaumeister bei der Eisenbahngeneraldirektion Kavlsruhe.
Hierzu Auftragungen auf Tafel 44.
(Schluls von Seite 270.)

5. Fiir dle Leistungsfahigkeit mafsgebende 7Zeiten.

Die aus den Wertziffern der Ubersichten 1, 2. 3 und 5
zu bildenden Zugzeitlinien geben in der Mehrzahl den Zeit-
bedarf einzelner Teile der ganzen Vorginge an. Durch Zu-
sammensetzung der Zeitlinien aller solcher Teilvorginge kann
die fiir die volle Behandelung eines Zuges erforderliche Zeit,
die »Behandelungszeit«, gefunden werden (Textabb. 23).
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Diese Behandelungszeit t, ist jedoch nicht mafsgebend
far die Leistungsfihigkeit und den Arbeitaufwand des Vor-
ganges, fir letztern kommen noch etwaige Pausen und die
Zeiten nach Dearbeitung eines Zuges in Betracht, wihrend
deren Mannschaften oder Lokomotiven fir die Behandelung
eines zweiten Zuges noch nicht wieder zur Verfigung stehen;
die Zeiten far den Arbeitaufwand t,, sind also grofser, als
die t,p. Bei der Bestimmung der fir die Leistungsfahigkeit
malsgebenden Zeiten t,;, ist zu beriicksichtigen, dals sich ‘
einzelne Teile cines Vorganges in mehreren Verschiebegingen {
neben einander vollziehen oder doch zeitlich ineinander greifen
konnen, so dals nur der Zeitbedarf eines oder mehrerer Teil- |
vorginge die ILcistung des ganzen Vorganges bestimmt. ’

Die nach diesen drei Gesichtpunkten zu unterscheidenden -
Zeiten wurden fur die hiufigsten auf neuzeitlichen Bahnhofen
vorkommenden Anordnungen der Gruppen zusammen gestellt.
Far die Gefallbahnhife kamen dazu nur die in Abschuitt 1
besprochenen Anordnungen (Textabb., 1 und 2), unmittelbare
Uberfuhrung aus der Richtungg gruppe zur Ausfahrgruppe und
Uberfithrung unter Nachordnung in der Stationsgruppe in Be-
tracht. Auf Flachbahnhofen wurden der unmittelbare Anschlufs
der Ausfabrgruppe an die Richtungsgruppe (Textabb. 6), die
Anlage eines Verbindungsgleises zwischen beiden Gruppen unter |
Zusammenfassen ihrer Gleise in »vorgelagerter« Anordnung nach
Textabb. 3, 4, 5, 7, die seitliche Anordnung der Ausfahrgruppe
nach Textabb. 8, die seitliche Anordnung der Stationsgruppe
mit Abzug der feltlgen Zige am obern Ende (Textabb.
und 5) und von einem Auszichgleise am untern Ende der
Gruppe (Textabb. 3, 5, 6 und 7 unten), oder mit Uberfihrung
der fertigen Zige naoh einer an das untere Ende der Stations-
gruppe unmittelbar angeschlossenen Ausfahrgruppe (Textabb, 7
oben), schliefslich unmittelbar benachbarte und durch Zwischen-
lagerung anderer Bahnhofteile getrennte Halften (Textabb. 11) |
beriicksichtigt.
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Hier konnen nicht alle fiir diesc Anordnungen und ver-
schiedene Stufen der Ordnung ermittelten Zeiten mitgeteilt
werden. Zur Erklarung geniigen die Textabb, 23 bis 28, aus
denen die Zusammensetzung der Behandelungszeiten t,y aus
den Zugzeitlinien der Teilvorginge ersichtlich ist, die zugleich
die fir die Leistungsfahigkeit und den Arbeitaufwand der
Vorgiange im Ganzen mafsgebenden Zeiten t,;, und t,4 zeigen,

Zunichst sollen nur die Behandelungszeiten und die for
die Leistungsfabigkeit in Betracht kommenden Zeiten besprochen
werden,

Bei Gefallbhahnhdfen bildet der Vorgang der Zugbildung
aus Wagen, die keiner Nachordnung bediirfen (Textabb. 24),

Abb. 24.
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einen in sich geschlossenen Vorgang, die fir die Zugbildung
gefundenen Zugzeitlinien geben also ohne Weiteres auch die
Behandelungszeiten fir einen Zug an. Sie sind auch fir die
Leistungsfihigkeit mafsgebend, da der nichste Zug in demselben
Sammel- oder Leerung-Gleise gebildet werden und ablaufen
kann, sobald die Behandelung des ersten Zuges beendet ist.

Die Behandelungszeit fir die Bildung von Ziigen mit

" Nachordnung der Wagen (Textabb. 25) setst sich aus den Zeiten

fur Verteilen und Zusammenstellen der Wagen zusammen. Fir
die Leistungsfihigkeit malsgebend sind jedoch nur die Verteil-
zeiten, weil die I.eerung der Stationsgleise rascher erfolgt, als
der Zulauf der Wagen in die Stationsgleise, und geméals den
Ermittelungen in Dresden und Chemnitz bei geniigend zahl-
reichen und langen Stationsgleisen schon cin zweiter Zug von
oben in die Gruppe verteilt werden kann, wihrend am untern
Ende noch die Zusammenstellung des ersten Zuges, das heilst
der Ablauf seiner Wagengruppen in das Ausfahrgleis vor sich
geht. Die Leistungsfahigkeit der Ordnung nach Stationen ist
demnach nur nach dem Anteile der Verteilzeit an der Be-
handelungszeit festzustellen,

Die Vorginge auf Flachbahnhofen setzen sich im Ganzen
durchweg aus mehreren dieser Teilvorginge zusammen.

Fir das Bilden und Bereitstellen der Ziige, deren Wagen
nicht nach Stationen geordnet werden, sind Zugbilde- und
Uberfithr-Zeiten erforderlich (Textabb. 26). Far die Leistung
1922, 41
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malsgebend ist die aus den beiden Teilvorgingen folgende
ganze Zeit jedoch nicht; dafiir kommt nur die Zeit in Betracht,
wahrend der das Sammelgleis belegt ist, von dem aus der Zug
in den Richtungsgleisen zusammengestellt wird. Meist werden
die die Richtung- und Ausfahr-Gruppe verbindenden Gleise
als Sammelgleise benutzt: als belegt sind diese vom DBeginne
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der Zugbildung bis zu dem Zeitpunkte anzusehen, in dem eine
zweite Lokomotive auf demselben Gleise mit dem Zusammen-
stellen eines zweiten Zuges beginnen kann, Zu der Zugbildezeit
tritt also ein Teil der Uberfuhrzeit als Riumzeit, die mit dem
Zeitpunkte endigt, in dem der erste Zug das Richtungsgleis
verlassen und das Sammel- oder Uberfiihr-Gleis fir die Einfahrt
der zweiten Lokomotive frei gemacht hat.. Die Abzuglange
kann nach Beobachtungen etwa mit einer Zuglinge und einem
Zuschlage von 100 m bemessen werden, Fir die Berechnung
der Leistung soll diese wenig schwankende Raumzeit fur alle
Zugstarken entsprechend 700 m Weglinge angenommen werden*).
Daraus ergeben sich die fur die Leistungsfahigkeit eines Sammel-
gleises malsgebenden Zugzeiten, die je nach der Anordnung

*) Die Abzuglinge s ist aus der Lokomotivlinge e, der durch-
schnittlichen Wagenliinge f und dem Zuschlage h =100 m fiir alle
Wagenzahlen w aus e + w. f -+ h zu ermitteln; die zur Zuriicklegung
der Strecke s notigen Zeiten ergeben sich dann aus einer Zugzeit-

der Ausfahrgruppe mehr oder weniger von den Behandelungs-
zeiten abweichen,

Ahnlich kommt auch far andere Uberfiuhrfahrten, wie die
des Eckverkehres als ganzer Bedarf die Zeit fiur das Zusammen-
stellen der Wagen, die Sammelzeit, und die fir das Uberfihren
in Betracht, wihrend fiir die Beurteilung der méglichen Leistung
aufser der Sammel- nur ein Teil der Uberfihr-Zeit als Riumzeit
zu beriicksichtigen ist (Textabb, 26).

Die ganze Zeit der Zugbildung aus Wagen, die nach
Stationen geordnet werden (Textabb, 27), setzt sich aus der
fir Sammeln im Richtungsgleise, fir Uberfithren zam Auszieh-
gleise, fiir Verteilen in die Stationsgruppe, fir Sammeln in

Abb, 27.
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den Stationsgleisen und fur Uberfiliren zur Ausfahrgruppe
zusammen, Das Sammeln eines zweiten Zuges im Richtungs-
gleise kann withrend des Ablaufens des ersten zur Stationsgruppe,
die Uberfihrung des zweiten zum Ausziehgleise wahrend des
Sammelns des ersten in den Stationsgleisen und bei manchen
Anlagen (Textabb. 5, 6, 8) auch wilhrend dessen Uberfihrung
zur Ausfahrgruppe erfolgen. Dagegen schliefsen sich Ablauf
zur Stationsgruppe und Zugbildung in den Stationsgleisen
gegenseitig aus; aulserdem ist wihrend des Ablaufes keine
Uberfihrung zum Ausziehgleise, wihrend des Sammelns in der
Stationsgruppe kein Abzug eines Zuges aus dieser moglich.
Fir die Ordnung nach Stationen ist demnach die Zeit mals-
gebend, wihrend der die Stationsgruppe belegt ist; diese um-
falst die Zeiten des Ablaufes und der Zugbildung, wihrend
derer keiner der anschliefsenden Teilvorgiinge erfolgen kann.
Dazu tritt noch, wie bei dem beschriebenen Vorgange in der

linie der Gleichung tz = (e + w . f -+ h)(l 4 0,025 w). 8,6 : 1000. Die
Ritumzeit ist also fiir jeden Fall bekannt; fiir die allgemeine Unter
suchung erschien jedoch die Einfiihrung dieser neuen Gleichuny
zweiten Grades in Anbetracht der verhiltnismilsig kurzen Zeiten
unzweckmifsig.
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Richtungsgruppe, eine Raumzeit, nach deren Beendigung erst
der Ablauf des zweiten Zuges zur Stationsgruppe erfolgen kann.
Diese Riumzeit ist, wenn der Abzug zur Ausfahrgruppe vom
obern Ende der Stationsgruppe aus erfolgt (Textabb. 4), aus
der Zugzeitlinie fir 700 m Wegliange zu entnehmen; wird der
in der Stationsgruppe zusammengestellte Zug auf ein rick-
wartiges Ausziehgleis (Textabb. 6 bis 8) zuriickgedrickt und
von dort zur Ausfahrgruppe abgezogen, so liefert eine Zug-
zeitlinie fir 500 m Weglinge, entsprechend der iiblichen Linge
der Stationsgruppe, den fiir die Riumung nétigen Zeitzuschlag.
Die so entstehenden, fir die ganze l.eistung des Ordnens nach
Stationen malsgebenden Zeiten unterscheiden sich wesentlich
von den zugehorigen Behandelungszeiten.

Fur eine allgemeine Ermittelung der I.eistung der Brenn-
punkte, bei der auf den KEinfluls der Zugstarken Ricksicht
genommen werden muls, ist nicht zu umgehen, auch die fur
den Betrieb der Hauptverteilstellen angenommenen Zeiten nach
der in Abschnitt 3a) besprochenen Zugzeitlinie heranzuziehen.
In den von Ammann angegebenen 10 min fir 50 Wagen
sind dlle Zeiten fir etwa notiges Riumen der Verteilstelle und
ahnliche Vorginge beriicksichtigt, so dafls die auf dieser Grund-
lage ermittelte Parabel (Textabb. 23 und 28) die ganze Zeit
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vom Beginne des Ablaufes des ersten Zuges bis zu dem des
zweiten Zuges umfalst, also ohne Weiteres zur Bestimmung
der Leistungsfiahigkeit des Abrollkopfes oder des Hauptberges
dienen kann. Auf die Behandelungszeit dieser Vorgange soll
spater eingegangen werden.

6. Tages- und Stunden-Leistungen der Brennpunkte.

Die Zeiten, die nach Abschnitt 5 fir die Leistungsfahig-
keit der Brennpunkte des Verschiebebetriebes mafsgebend sind,
stellen entsprechend der Art der Ermittelung der Zugzeitlinien
Durchschnittzeiten fiir die Abwickelung der Verschiebevorginge
dar. Dic aus ihnen zu bestimmenden moglichen Leistungen wiiren
demnach technisch ohne Schwierigkeit dauernd durchfiihrbar.

Da aber Betriebschwankungen nicht zu vermeiden sind
und erfahrunggemifs, mindestens bei dem Wechsel der Dienst-
schichten, Zeitverluste entstehen, sollen die aus den gefundenen
Zugzeiten zu ermittelnden Leistungen nur als Stundenleistungen
l:ezeichnet werden ; als Tagesleistungen der Einzelanlagen werden
aber statt 24 nur 20 Stundenleistungen eingesetzt, womit der
Minderung der Leistung durch unvermeidliche Zeitverluste
Rechnung getragen ist.

Wird ein Bahnhof wahrend kiirzerer Zeit, etwa 16 Stunden
taglich, betrieben, so ist die »tigliche Leistungszeit« Tp in

demselben Verhaltnisse zur taglichen Betriebszeit T, also mit !

0,833 T einzusetzen.

Aus dem Verhiltnisse von Ty, zu den fiir die Leistungs-
fahigkeit malsgebenden Zugzeiten t,;, erhalt man nun die Zahl
der tiglich in dem Bahnhofteile zu bearbeitenden Ziige Z ="Ty,: t,;,
und dann aus W=2Z7Z,w dic tiglich zu leistende Wagenzahl W,

Zwecks vergleichenden Uberblickes iiber die Unterschiede .
in den erreichbaren Leistungen der Bahnhofteile wurden die

moglichen Leistungen der in Abschnitt 5 erwihnten- iiblichen
Anordnungen fiir mittlere Zugstarken von 30, 50 und 60 Wagen
zahlenmilsig festgestellt; bei der Wahl dieser Wagenzahlen
wurde angenommen, dals sie bei den tiblichen Belastungsgrenzen
von 70, 120 und 150 Achsen etwa der von den Zigen durch-
schnittlich tatsichlich gefiihrten Belastung entsprechen,

Die Ergebnisse bringt Ubersicht 6 fur Gefall- und Flach-
Bahnhofe; die ersten drei Spalten enthalten die fur die Leistung
malsgebenden Zugzeiten, die wie Textabb. 23 bis 28 fiur alle
Vorgange den Zeitlinienbiischeln zu entnehmen sind; in den
weiteren Spalten sind die daraus sich ergebenden Tages- und
Stunden-Leistungen zusammengestellt.

Ein Vergleich zwischen den Leistungen der Anlagen der
beiden Bahnhofarten ist damit moglich; es zeigt sich, wie sehr
die der Zugbildung und Nachordnung dicnenden Anlagen der
Gefallbahnhofe durch das leichte Entleeren der Gruppen die
entsprechenden Anlagen der Flachbahnhofe an Leistungsfahig-
keit ibertreffen: durch ein Leerungs- oder Sammel-Gleis
konnen in Gefillbahnhofen aus der Richtungsgruppe 250 bis
300°/,, aus einer Stationsgruppe 160 bis 180"/, der in Flach-
bahnhofen zu leistenden Wagen abgefuhrt werden.

Aulser dem Vergleiche zwischen beiden Arten von Bahnhofen
ermoglicht die Ubersicht 6, einfach festzustellen, mit wie vielen
Sammel- oder Leerung-Gleisen fir die Richtungsgruppe und
mit wie vielen Stationsgruppen jeder Bahnhof ausgestattet sein
muls, damit die itber die Hauptverteilstellen zulaufenden Wagen
von den Brennpunkten 2. Reihe bewaltigt werden konnen.

Die Zahl der fiir die Zugbildung notigen Anlagen ist mit
den zu den Vorgingen gehorigen Zugzeiten allgemein auch
rechnerisch zu ermitteln; denn bei Vorhandensein einer Haupt-
verteilstelle massen Moglichkeiten des Leerens fir die Richtungs-
gruppen und Anlagen fiir die Nachordnung stets in der Anzahl
angeordnet werden, die dem Verhiltnisse der malsgebenden
Zugzeit des betreffenden Vorganges zu der Hauptverteilung
entspricht. Ist t‘,, der malsgebende Zeitbedarf der Haupt-
verteilung und t',, der des folgenden Vorganges bei gleicher
Zugstirke, so ist das Verhaltnis der Leistungen der beiden
Vorginge t',;, : t', die Anzahl der far den Vorgang 2. Reihe
notigen Anlagen.

Nun sind die fiir die Leistung malsgebenden Zugzeitlinien
aller Vorginge der Gefallbahnhofe Parabeln der Geichung
t, == \/2.w .p Bei gleicher Zugstirke wird daher t',:t';, =
\/p” :p', wenn p' die Wertziffer des Hauptverteilvorganges,
p'* die der Parabel der malfsgebenden ganzen Zeit bezeichnet.
Da p'=1, wird t'", :t'y, = \/p'. Diese Gleichung gilt fiir
alle Zugstarken in einem bestimmten Vorgange, woraus folgt,
dals einer Hauptverteilstelle auf Gefallbahnhdfen bei allen
Zugstarken dieselbe Zahl der Leerungsgleise oder Stations-
gruppen entspricht, die der Wurzel aus der Wertziffer der fir
den Vorgang malsgebenden ganzen Zeit entnommen werden kaun.

Anders verhalten sich die Anlagen der Flachbahnhofe.
Bei diesen wachsen die Zugzeiten der Vorginge 2. Reihe im
Gegensatze zu den Zeiten der Hauptverteilstelle entweder
geradlinig oder, wie fur die mafsgebenden Teile der Ordnung
nach Stationen, durch Zusammensetzung gerader und para-
bolischer Werte so an, dals sich das Verhiltnis der Zeiten
jedes nachgeordneten Vorganges zu den Hauptverteilzeiten mit
wachsender Zugstirke stetig vergrofsert. Bei den Zugbilde-,
Sammel- und Uberfihr-Vorgiangen, deren fir die Leistung in
Betracht kommende Zugzeitlinien nach Textabb. 26 Gerade
der Gleichung t,=(1 -+ 0,025.w).b sind, ergibt sich das Ver-
haltnis der Zeiten, wenn t';, und t‘, die obige Bedeutung
behalten und t'/, die Wertziffer b"' = 2'b entspricht, zu
t"s  (140,025w), b" (14-0,025.w).D

ta Ve.w.p Vaew
41*

,oder da p' = lzu
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Leistungen der Brennpunkte.
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I. Gefill- und Flachbahnhéfe: : ‘
A. jede Hauptverteilstelle, Abrollkopf ‘ , ‘
oder Hauptberg R 7810 |11 154 ! 4620 120 6000 109 6540 }231 300 827 -—
|
2. Gefallbahnhofle: i
B. jedes Leerungsgleis der Richtungs- 3
gruppe: ‘ ;
a) bei geringer Sammelung .l 85 10912 140+ 4200 110 5500 ; 100 6000 || 210 | 275 | 300 l 2
b) bei mittelmilsiger Sammelung 128 164[18 || 93 | 2790 . 73 | 3650 = 66 3960 I 140 | 182 | 193 2
¢) bei eingehender Sammelung 16,3 121 123 73 ‘ 2190 | 57 2850 | 52 3120 1109 | 143 | 156 3
C. jede Stationsgruppe: :
a) bei geringer Nachordnung, Durch- ‘ 00 ! ‘} ! 15 | 198
gangziige . 12,8 16,418 93 | 27 ©78 3650 . 66 3960 140 f 2
) bei mittelmafsiger Nachordnung . 212 /274 80 | 56 | 1630 44 | 2200 40 2400 84 |1101120] 3
¢) bei eingehender Nachordnung, . ‘ P
Nahziige c ... . ]i283 365140 | 42 1260 32 | 1600 30 1800 63| 80 90 4
i i |
3. Flachbahnhdfte: I ‘
B. jedes Sammel- oder Abzuggleis der W ‘ i
Richtungsgruppe : i ! : ‘
a) bei Sammeln ohne Bremsordnung, { 84 \ ' b : 6 \ - )
2 I 3 [> S . k; . ) 6 S
Eckverkehr . 14, ‘18,2 20,3 2,20 66 ‘ 3300 { 59 3540 { 126 o7 105
b) bei geringer Sammelung, Femzuge 238 30,8342 50 1500 39 -~ 1950 | 35 2100 | 75 9 | 4
¢) bei mittelméfsiger Sammelung . 1323 4161463 37 1110 98 1400 | 26 1560 ’j 55 170 | 8 5
d) bei  eingehender Summelung, 1 ’ ! ? : ‘
Durchgangziige . (894 507 563 30 900 23 ‘ 1s0 021 1260 |, 45 57 63 6
C. jede Stationsgruppe: ‘ | : | : ;
a) bei Abzug am obern Ende und | ! | ‘ ;
1. bei geringer Nachordnung, ; ! : ! ) ;
Durchgangziige . . . 1227 /29,1 322 58 1590 41 2050 87 | 2220 | 7 |102 111 3
2. bei mlttelm(ifmgeer,holdnunﬂ 83,2 142,6:47,2| 36 1080 28 r 1400 25 1500 ¢ 54 70 75 9
3. bei eingehender Nachmdnung, i | ! |
Nahziige 437 I56'1 6221 27 | 810 91 | 1050 19 1140 | 40 82 8T 6
h) Leerung der Gruppe in de1 Ab ‘ ‘ [ :
laufrichtung nach einem Auszieh- i
gleise oder einer unmittelbar an- ; :
gesclilossenen Ausfahrgruppe: ‘ j
1. bei geringer Nachordnung, f |
Durchgangziige . 21,5 | 27,6 ‘ 30511 55 ’ 1650 43 ' 2150 | 39 2340 82108 | 117 3
2, belmlttelma[’swexNaclnoldnunv 32,0 37 1 1110 29 1450 | 26 1560 55[ 72| 8 5
3. bei eingehender Nachordnung, j ! ’ ’ ! f
Nahziige 425545605 28 | si0 | 22, 1100 19 | 1140 | 42 55 57| 6
¢) bei Anlage der Gluppe in dulch~ ' 1 ! ‘ ;
gehendem Gefille und Leerung : |
nach einem Ausziehgleise bei ‘ . |
mittelmifsiger Nachordnung . (186239 263, 64 @ 1920 50 ‘ 2500 45 2700 | 96 {‘ 125 | 135 3
| ' : ' !

beim Ordnen nach Stationen (Textabb. 27) verhalten sich,
wenn h'' die ganze Wertziffer aller geradlinigen, p" =
ie aller parabolischen Teilzeiten bezeichnet, zu

"
t zL

_Vawd

(140,025 w).b"

’
th

\/2w.p“

_ V2.w.p" + (14 0,025w), b’

Vew

[2'y/

[2k

Aus beiden Gleichungen geht hervor, dals die Grolse

oder Uberfihr-Gleise und

mehr

', :t',, mit steigender Wagenzahl anwiichst, was zu der Mog-
lichkeit fuhren konnte, dafs bei Flachbahnhofen fur den gleichen
Vorgang far die Behandelung lingerer Ziige mehr Zugbilde-
Stationsgruppen vorgesehen
werden milsten, als bei kirzeren Zugen, oder dals mindestens
bei gleichbleibender Anzahl der Uberschuls an Leistungsfahigkeit
mehrerer Anlagen 2. Reihe iber die Leistung der Haupt-
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ablaufanlage bei grofseren Zugstarken verhaltnismalsig geringer
wire, als bei kleinen. Tatsichlich tritt dies jedoch nicht
wahrnehmbar in Erscheinung.

Die Gleichungen konnen in der eben angegebenen Gestalt
zur Bestimmung der Ordnungsanlagen nur verwendet werden,
wenn alle Wagen idber die Hauptverteilstelle demselben
Ordnungsvorgange zugefilhrt werden. Soll etwa der Teil 1:x
aller ' Wagen ohne Nachordnung, ein anderer 1:y mit Nach=
ordnung weiter behandelt werden, so kann man die Berechnung
mit denselben Gleichungen durchfihren; man erhialt aus
t",:x .ty die Zahl der Leerungsgleise der Richtungsgruppe fiir
1:x der ganzen Leistung der Hauptverteilstelle, aus t iyt
die der far 1:y aller Wagen erforderlichen Stationsgruppen.

Bisher war stets angenommen, dals auf allen mit einem |

Bahnhofe verbundenen Strecken Zige mit gleicher Belastung
fahren und deshalb im Bahnhofe auch durchweg gleich belastete
Zuge behandelt werden. Bildet nun ein Bahnhof, wie Chemnitz
oder Oftenburg, einen Knoten von Strecken mit verschiedener
Belastung der Zige, so ist auch die Berechnung der dann
erforderlichen Anlagen aus den Zugzeiten mit den aufgestellten
Gleichungen durchfilhrbar, wenn statt der fir dic betrachteten
Vorgange bisher als gleich angenommenen Zugstirke w die
verschiedenen Werte w' und w'* eingesetzt werden. Mit den
dann allgemein giltigen Gleichungen :

Fa—p

; fw'.p"
t'a _v woo
(140,025, w*). b*
tha, Vew
t”zL__\/2,W“.p“—|—(l—|-0,025.w")b”

', \/2;"
ist die richtige Berechnung aller Anlagen fir bestimmte
Leistungen, oder umgekehrt der mit vorhandenen Anlagen zu
bewiltigenden Leistungen fir jede Zugstirke moglich.

Dieser Berechnung der Leistungsfahigkeit liegen zwar nur
reine Gefill- oder Flach-Bahnhofe zu Grunde, Mit den ermittelten
Zugzeitlinien, Wertziffern und Gleichungen konnen aber auch
die Leistungen und Behandlungszeiten bei jeder aus Teilen von
Gefall- und Flach-Bahnhofen zusammengesetaten Anordnung
berechnet, oder fir bestimmte Leistungen die erforderlichen
Anlagen bestimmt werden, also ist weitestgehende Priifung aller
vorkommenden Anordnungen méglich.

Als aus Anlagen von Gefall- und Flach-Bahnhéfen gemischte
Anordnungen kommen beispielweise in Frage: Anlage der
Stationsgruppe eines Flachbahnhofes in durchgehendem Gefille*),
flache Anlage der Zerlegungsgruppe mit Eselsricken als Haupt-
verteilstelle, an die sich die @brigen Gruppen in durchgehendem
Gefalle anschliefsen, wie fir den neuen Bahnhof Singen vor-
gesehen ist, oder Anlagen der Zerlegungsgruppe und der
Ordnungsgruppen in durchgehendem Gefille, walrend der Abzug
in die flache Ausfahrgruppe mit Lokomotiven erfolgt, eine
Abart des Bahnhofes Leipzig-Engelsdorf, die freilich wegen der
Aufgabe der raschen Leerung der Ordnungsgruppen nicht
empfohlen, aber durch das Gelinde bedingt werden kann.

Niheres Eingehen auf diese Arten des Ausbaues der
Verschiebebahnhofe wiirde hier zu weit fiihren; bei den aus-
fuhrlicheren Untersuchungen wurde als Beispiel der Verwendung
der Zugzeitlinien fiir eine derartige Prifung auders gearteter
Gruppenanordnungeu nur die zuerst genannte Anlage der
Stationsgruppe eines Flachbahnhofes in durchgehendem Gefille
betrachtet und das Ergebnis in Ubersicht 6 mit aufgenommen.

Die Grundlage fir derartige Untersuchungen erscheint
durch die bisherigen Darlegungen iber die Verwendung der
Zugzeitlinie bei der Ausstattung der Verschiebebahnhofe ge-
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schaffen, auch der Einflufs der Zugstirke auf die Leistungen
ist so weit besprochen, dafs nun die Benutzung der Zugzeit-
linien zur Bestimmung der erforderlichen Arbeitkrifte erortert

werden kann,
7. Fir die Bemessung der Arbeitkrafte mafsgebende Zeiten.

Die in den vorhergehenden Abschnitten behandelte Leistungs-
fahigkeit betrifft die technisch mogliche Leistung, sie bildet
also eine Grenze, iiber die hinaus die Brennpunkte nicht
belastet werden konnen.

Die erfolgreiche Bewéaltigung der Spitzenleistung wie jeder
bestimmten Leistung iiberhaupt ist jedoch nicht allein von der
Leistungsfahigkeit der technischen Anlagen abhiangig, eine
wesentliche Rolle spielt dabei die richtige Einteilung eines
Teiles der fir den Verschiebebetrieb nétigen Mannschaften und
der auf Flachbahnhofen tatigen Lokomotiven,

Manche Mannschaften bleiben zwar ihrer Zahl nach fiir
kleine oder grofse Leistungen des Bahnhofes annahernd oder
vollig unverindert, namlich solche, deren Titigkeit an einen
bestimmten Ort gebunden ist, wie die Verschiebemeister und
die mit der eigentlichen Zerlegung der Zuge Beschiftigten an
den Hauptverteilstellen, die Hemmschuhleger in den Richtungs-
und Stations-Gruppen, die Leiter des Zugbildegeschiftes und die
Stellwerks- und Weichen-Warter, Die fur eine Tagesleistung
notige Zahl dieser hingt nur von der Lange der tiglichen Be-
triebszeit, die Zahl der Hemmschuhleger und Weichenwarter,
aulserdem von der Zahl der in den Ordnungsgruppen zu be-
dienenden Gleise ab. Von Unterschieden in der Bahnhof-

i leistung oder in den Zugstarken werden diese »bodenstindigen«

Teile der Mannschaft so wenig beriihrt, dals sie fiir diese Be-
trachtung ausgeschieden werden konnen.

Unmittelbar von der Leistung hiangt dagegen die Zahl
derer ab, deren Titigkeit das Zuriticklegen von Wegen erfordert.
Solche ~fahrende« Verschieberotten sind auf Gefill- und Flach-
Bahnhofen die im Ordnungs- und Zugbilde-Dienste Titigen.
Diese Rotten, denen auf Flachbahnhofen stets eine Lokomotive
mit gleichen Dienstschichten zugeteilt ist, besorgen bei beiden
Arten der Bahnhofe die wahrend der ganzen Behaundelung eines
Zuges erforderlichen Arbeiten, die in der Richtungsgruppe
beginnen, in der Ausfahrgruppe endigen. Fahrende Rotten
bilden auf Gefillbahnhofen weiter die mit dem Zufithren der
zu zerlegenden Ziige an und iiber den Ablaufpunkt beschiftigten
Zugablasser, Diese Arbeitkrifte missen wihrend oder nach
einer Verschiebung wieder zum Ausgangspunkte des Vorganges
zuriickkehren, bevor sie zu neuer Arbeit verwendet werden
konnen. Das gilt auch far die zum Abdricken der Zige
iiber den Hauptberg der Flachbahnhofe nétigen Lokomotiven.

Nach dieser fiir die Riickkehr ndtigen, fiir Verschiebungen
nicht verwertbaren Zeit muls festgestellt werden, dafs die
Hochstleistung mit nur einer Rotte oder einer Lokomotive nicht
erreicht werden kann, worauf schon in Abschnitt 5 hingewiesen
wurde, weil die fir die Einteilung der Arbeitkrifte mals-
gebenden Zeiten stets grolser sein miissen, als die Behandelungs-,
also auch grolser, als die fiir die Leistung malfsgebenden Zeiten.
Sie ibertreffen im Zugbildebetriebe die Behandelungszeiten
mindestens um die fir die Rickkehr nétigen Zeiten; dazu ist
weiter zu beriicksichtigen, dafs das Geschiaft nach Riickkehr
der Mannschaften und Lokomotiven auch nicht sofort wieder
aufgenommen werden kann, sondern erst neue Weisungen ent-
gegen genommen werden missen, fur die die Rickkehrzeit zu
verlangern ist. Diese Zuschlige sind im Gegensatze zu allen
bisher besprochenen Zeiten von den Zugstirken unabhingig.
Sie sind wie folgt zu bestimmen,

Fir die Rickkehr der Manuschaften bei Ordnungs- und
Zugbilde-Vorgingen der Gefillbahnhofe ist die Zeit zu rechnen,
in der der Weg von der Ausfahrgruppe zur Richtungsgruppe
zu Fuflse zuriickgelegt werden kann. Die Entfernung betrigt
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etwa 800 bis 1000 m, so dass 10 bis 12 min dafar ausreichen.
Betragt der erwihnte Zuschlag 3 min, so ist im Ganzen ein
Zuschlag von rund 15 min zu der reinen Behandelungszeit
zu machen,

Bei den entsprechenden Vorgingen der Flachbahnhofe
entspricht die Rickkehrzeit der Leerfabrt der Lokomotive tiber
die bei der Uberfihrung zuriickgelegten Strecken, da die
Mannschaft auf der Lokomotive zuriickkehrt. Als Pause bis
zur Wiederaufnahme des Geschiftes sollen durchweg 5 min
eingesetzt werden, womit dann auch die etwaige Behinderung
der sofortigen Riickkehr der Lokomotive aus der Ausfahrgruppe
durch eben ausfahrende Ziige, und durch Wasserfassen beriick-
sichtigt ist.

Auf die Grundlagen fir die Zuteilung an Mannschaften
und Lokomotiven zur Zerlegegruppe muls naher eingegangen
werden. In der von Ammann ermittelten durchschnittlichen
Zeit far Zuge von 50 Wagen, die zur Bildung der Zugzeit-
linie benutzt wurde, sind Pausen im Abroll- oder Ablauf-Betriebe
soweit enthalten, als Ammann unter der Annahme zwei-
gleisiger Verteilstellen die angegebene Zeit vom Beginne des
Ablaufes des ersten bis zu dem des zweiten Zuges rechnet.
Der zweite Zug mufls also wihrend der Behandelung des ersten

250 m Verschiebeweg aufzustellenden Zugzeitlinie (Textabb, 28).
Aufser der Zufiihrung und dem Abdriicken hat die Lokomotive
weiterhin die Riickfahrt in die Zerlegegruppe und das Absetzen
vom Ablaufe ausgeschlossener oder eiliger Wagen von den
inzwischen eingetroffenen folgenden Ziigen zu erledigen. Von
den fur diese Arbeiten notigen Zeiten konnte man die fir die
Riickfahrt vom Ablaufberge an den nichsten abzudriickenden
Zug aus der zuriickzulegenden Strecke ermitteln; sie soll jedoch

in der Zeit von 15 min im Ganzen enthalten sein, die nach

Erfahrungen bei der Einteilung der Lokomotiven auf zahl-
reichen deutschen Flachbahnhofen durchschnittlich fiar die
Rickfahrt, fiar das Absetzen von Wagen, fir Wasserfassen, fir
das Abwarten grade stattfindender Einfahrten und fiir sonstige

~ Pausen angesetzt werden muls,

an den Ablaufpunkt, oder. was nur bei Gefallbahnhofen moglich :

ist, unmittelbar an das Ende des ersten Zuges herangebracht
sein. Der Zeitbedarf fiir dic Zufihrung, die von der auch
beim Zerlegen tatigen Rotte oder Lokomotive mitbesorgt wird,
ist demmach in den ermittelten Zeiten nicht enthalten und
muls zu der in der Zugzeitlinie gegebenen Leistungszeil zuge-
geschlagen werden,

Die Strecke, tber die die Zufiihrung zur Verteilstelle
erfolgt, ist unabhingig von der Zugstirke stets gleich dem
Wege, den die Zugspitze dabei zuriickzulegen hat; im Mittel
konnen dafir bei Gefill- und Flach-Bahnhofen 250 m angenommen
werden.

Fir Gefallbahnhofe ergibt sich nun daraus eine fir alle
Zugstarken gleiche Zeit, weil ja bei Annahme gleichzeitigen
Losens der Bremsen kiirzere und lingere Zige gleich rasch
in Dewegung gesetzt und der Verteilstelle zugefithrt werden
konnen; diese Zeit betragt genau genug mit v =1V 2g.(h'—h'y)
t = 2.1:v. Dabei soll unginstig angenommen werden, dals
die bei der Zufiihrung zu erreichende Hochstgeschwindiglkeit
v auf der Teilstrecke 1' == 150 m der ganzen Strecke 1 = 250 m
erreicht ist, und dann wieder auf v — o vor dem Ablaufe
gemindert wird. Als mittlere Geschwindigkeit gilt dann v:2,
In den Gleichungen bezeichnet aufser den genanuten Werten
g die Erdbeschleunigung, t die fiir die Zufahrung erforderliche
Zeit in sek, h' die auf der Strecke 1' mit dem Gefille s iiber-
wundene Hohe in m, und h'y =1'.w, die Widerstandshohe
fur den Weg 1'. Der Laufwiderstand w, wird nach Ammann¥*)
im Mittel mit 4%,,, s entsprechend dem Gefille der Zerlege-
gleise auf Gefallbahnhofen mit 1:100 oder 1:150 eingesetut.
Man erhilt dann als Zeitbedarf der Zufihrung 1,5 bis 2 min,

Der Zufiihrzeit ist nun zwecks Bemessung der Arbeitkrifte
noch die Zeit zuzuschlagen, in der eine Rotte von dem zuletzt
abgelaufenen Zuge nach Erhalt neuer Weisung den nichsten
von ihr zu bedienenden Zug und die zugewiesenen Bremsplitze
besetzt, Ein Teil der Rotte kann dies schon im Verlaufe der
fortschreitenden Zerlegung des vorigen Zuges tun;
kann die entstehende Pause in der Verwendung der Rotte kurz,
etwa zu 3 bis 3,5 min angenommen werden.

Mit den beiden fiir alle Zugstiirken gleichen Zeitzuschlagen
ergeben sich fir die Abrollkopfe der Gefiallbahnhofe die in
Textabb. 23 dargestellten Zugzeiten fiir Behandelung, Leistungs-
fahigkeit und Arbeitaufwand,

~ Auf Flachbahnhifen folgt der Zeitaufwand der Lokomotive
fir die Zufithrung der Ziige zum Ablaufberge aus einer fir

*)d. 8. 26.

deshalb

8, Die Bemessung der Arbeitkrifte aus den Zugzeiten.

Die obigen Abbildungen zeigen, wie die Zeiten der vollen
Vorgiinge t,, aus den von der Zugstirke abhiéngigen der Be-
handelung und den fiir alle Zugstarken innerhalb eines Vor-
ganges unverianderlichen Zuschligen entstehen, die nun fir die
Bemessung der Rotten und Lokomotiven malsgebend sind. Die
Zeiten t,, sind fir alle Arten der Verschiebevorgange in Aus-
driicken zu fassen, Bezeichnet by den Betrag der Wertziffern
b aller fur die Behandelung eines Zuges notigen Teilvorgange
mit Lokomotivbewegung, pg die Wertziffern der Zugzeitparabel

. fir die Behandelungszeit aller Teilvorginge mit freiem Ablaufe,

und ¢ den Betrag der Zeitzuschlige fiir Riicklkehr der Arbeit-
krafte, Betriebspausen und #ahnliche Ursachen, so erhilt man
nach den obigen Gleichungen fir:

die ganzen Vorginge auf Gefillbahnhéfen, bei denen alle

Teile mit freiem Ablaufe erfolgen,
tzA = V2‘W_;p8 + ¢

die einfachen Zugbilde- und Uberfithr-Vorginge der Flach-

bahnhdéfe
t,a = (1 4 0,025.w).b3 4 ¢;

die aus Lokomotivbewegungen und Ablaufvorgingen zusammen-
gesetzten Vorginge, Hauptverteilung und Ordnung nach
Stationen der Flachbahnhofe

t,a = V2.w.ps+(14-0,025.w).bs+c.

Mit diesen Zeiten t,, kénnen nun die zuzuteilenden Manu-
schaften oder Rotten und die Lokomotiven bestimmt werden.
Z =T, :t,;, gab die technische Leistungsfihigkeit der Einzel-
anlagen an, Z‘'=Ty:t,, liefert die Anzahl der Zige, fir deren
Verarbeitung wahrend der ganzen taglichen Betriebszeit eine
Verschieberotte oder eine Lokomotive zugeteilt sein muls.

Die Zugzahl Z‘, aus der sich die tagliche Wagenzahl
W =17'.w ergibt, ist wesentlich fiir die Leistung der in den
Zerlegegleisen tdtigen Zugablasser und Lokomotiven; weiter
dient sie auch unmittelbar zur Bemessung der Zahl der Mann-
schaften dann, wenn ein Bahnhof so reichlich mit Leerungs-
gleisen der Richtungsgruppe oder mit Stationsgruppen ausge-
stattet ist, dals eine technische Leistungsgrenze kaum vor-
handen, die gegenseitige Behinderung der Rotten also ausge-
schlossen ist. Bei der tiglichen Bahnhofsleistung von Z Zigen
ist in diesem YKalle die dauernd zu beschiftigende Rottenzahl
R=272:2"=17.T,:T,.

Ergibt sich R als gebrochene Zahl, so ist daraus zu
ersehen, dafs die Zuteilung einer Rotte nur wihrend eines
dem Bruche entsprechenden Teiles der taglichen Betriebszeit
notig ist.

Ist dagegen nur eine Stationsgruppe, oder nur ein Leerungs-
gleis der Richtungsgruppe vorhanden, also nur beschrinkte
Leistung méglich, so ist es, ebenso wie fir Bemessung der
Rotten der Zugablasser und der Lokomotiven am Hauptberge,
wichtig, zu wissen, wieviele Rotten r oder Lokomotiven zur
Bewaltigung der erreichbaren Leistung notig sind, oder bis
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zu welcher Leistung mehrere dieser Arbeitkriifte obne gegen-
seitige Behinderung gleichzeitig beschiaftigt werden konnen.
Auch dies kann man aus den Zugzeiten feststellen, und zwar
erhiilt man die zur Hochstleistung erforderliche Rottenzahl aus
r= tzA: t’zL'

Ist r eine gebrochene Zahl, so muls die Zahl der Rotten
oder Lokomotiven zur Erreichung der vollen Leistung fur die
ganze Betriebszeit auf die niichst hohere volle Zahl abgerundet
werden; dies bedeutet eine dauernd geringere Ausnutzung aller
Arbeitkrifte, die jedoch nicht zu umgehen ist, weil die durch
t,, beschrankte technische Leistung eben nicht gleichzeitig
die volle Arbeitleistung von mehr als r Arbeitkraften zulalst,
also auch bei nur zeitweise iber r verstirkter Rottenzahl das
Aufarbeiten der Riickstinde nicht moglich ist, die bei zeitweilig
in geringerer Zahl titigen Rotten oder Lokomotiven entstehen.

Die Ricksicht auf mdglichst volle Ausnutzung der Arbeit-
krifte zieht also in diesem Falle niedrigere Leistungsgrenzen
nach sich, die aus den obigen Gleichungen folgen. x wihrend
der ganzen DBetriebszeit T tiatige Rotten konnen nur dann die
volle tagliche Leistung von x.Z'=x, Ty, : t,, Ziigen bewaltigen,
wenn t,, >x.t,, ist, wobei x eine ganze Zahl bedeutet.

Mit den Glelchungen wurden fiir die Zerlege-Vorginge und
fir die mittleren Leistungen der Ordnungs- und Zugbilde-
Vorginge die erforderlichen Arbeitkrifte fir alle zu bewiltigenden
ganzen Leistungen bei Zugstirken von 30, 50 und 60 Wagen
ermittelt. Dabei wurden Betriebszeiten von 16 und 24 st be-
rticksichtigt und der entsprechende Bedarf an Mannschaften
und Lokomotiven auf Tafel 44 dargestellt. Das stufenmilsige
Ansteigen der Hauptlinie der Arbeitkrifte zeigt die Grenzen der
Arbeitleistungen der einzelnen ganztigig beschiftigten Rotten
oder Lokomotiven; aus den Kkleineren Zwischenstufen ist zu
ersehen, bis zu welchen Grenzen die Zuteilung einzelner Rotten
wihrend nur 8 oder 16 st geniigt.

Aus Tafel 44 ist festzustellen, dafs die Uberlegenheit der
Gefallbahnhofe an technischer Leistungsfahigkeit ihrer Ordnungs-
anlagen auch grolsere Leistungen der einzelnen Verschieberotten
zulifst. So erheblich, wie bei der technischen Leistung ist
jedoch der Vorteil der Gefallbahnhofe bei der Arbeitleistung
der hier nur betrachteten «fahrenden» Rotten nicht. Dies
hangt damit zusammen, dals die Zeitzuschlage fir die Riickkehr
der Rotten im Verhiltnisse zu den fiir die Leistungsfihigkeit
malsgebenden Zeiten bei den Vorgangen der Gefiallbahnhofe
wesentlich hoher sind. Aus diesem Verhaltnisse der t,, und t,p,
bietet sich jedoch fir die Anlage und Leistung des Bahnhofes
der Vorteil,

geringere Leistung eines Bahnhofes bei wachsendem Verkehre
lainger mit bereits bestehenden Anlagen nur durch Zuteilung
mehrerer Rotten erhoht werden kann, wahrend man bei Flach-

bahnhofen rascher zur Erweiterung schreiten muls, wenn nicht |

viele Rotten unter geringer Ausnutzung beschaftigt werden
sollen.

Die bei voller Ausnutzung aller beschiftigten Krifte zu
erzielenden Grenzleistungen sind der Tafel 44 zu entnehmen,

dafs in einem bestimmten Brennpunkte mehrere ;
Rotten neben einander tatig sein konnen, dals also eine zuniichst |

wobei man erkennt, wie unverhaltnismafsig rasch der Arbeit-
aufwand bei hoheren, als den bezeichneten Grenzleistungen
ansteigt; werden hohere Leistungen dauernd verlangt, so miissen
die in Frage kommenden Brennpunkte zur Vermeidung unnotiger
Kosten meist mehrfach angeordnet werden, Die Zuteilung von
Arbeitkraften, die in anderen Gruppen nicht voll beschaftigt
sind, zwecks zeitweiser Aushiilfe verspricht nach dem Gesagten
nur selten, und auch dann nur geringen Erfolg. Ist L‘ die
Grenzleistung bei nur voller Beschaftigung der Arbeitkrifte,
L’ die Hochstleistung des Brennpunktes tiberhaupt, T die
tagliche Betriebszeit und x die Zeit, wiahrend der eine fremde
Rotte zur Aushiilfe beigezogen wird, so ist die mit der Aushilfe
zu bewiltigende Leistung L=L‘'+4x.(L''—L’):T, woraus
man zur Ergianzung der bisher gegebenen Gleichungen fir
bestimmte Leistung L die Zeit x ermitteln kann, wihrend
der eine Rotte oder Lokomotive zur Aushiilfe eingestellt
werden muls.

Die fir alle Zugstirken gleichen Zeitzuschlige machen
sich bei den Zeiten fir kleinere Zugstarken mehr bemerkbar,
als bei der Behandelung lingerer Ziige. Daraus erklirt sich,
dals bei manchen Vorgingen, bei denen die Hochstleistung in
Zitgen von 50 oder 60 Wagen beispielweise von zwei Rotten
bearbeitet werden kann, bei Ziigen von 30 Wagen zur Erzielung
der Hochstleistung eine Rotte mehr erforderlich ist, oder dals
die Hochstzahl der Rotten schon bei verhiltnismilsig geringerer
Leistung einspringen muls, Zu beriicksichtigen ist jedoch, dafs
das Verhiltnis der Zeitzuschlige zu den fir die Leistung
malsgebenden Zeiten teilweise im gleichen Vorgange bei kurzen
Zugen die gleichzeitige Beschiftigung von mehr Rotten gestattet,
als bei langen, sodals die oben besprochenen Grenzleistungen
von nur vollbeschaftigten Rotten bei Ziigen von 30 Wagen
teilweise verhaltnismalsig hoher sind, als bei solchen von 50
und 60 Wagen.

Zusammensetzung und Stirke der Rotten sind bei der
durchgefithrten Untersuchung unbeachtet geblieben, einmal, weil
sie bei beiden Arten der Bahnhofe als ungefihr gleich an-
genommen werden konnen, dann, weil noch kein endgiltiger
Vergleich der wirtschaftlichen Gite der Arbeitleistungen der
beiden Arten moglich wire, wenn die Rotten verschiedene
Stiarke hitten und dem entsprechend eingesetzt wiirden.

Ein solcher Vergleich muls alle, also auch die hier
ausgeschiedenen  «bodenstindigen» Krafte bericksichtigen,
er bedeutet also die Ermittelung des wesentlichsten Teiles der
Betriebskosten der Verschiebebahnhéfe. Die Durchfihrung
dieser Ermittelung geht weit iber das Ziel der vorliegenden
Arbeit hinaus; die Aufgabe, einen Weg zur richtigen Be-
urteilung der von den DBestandteilen der Verschiebebahnhéfe
zu verlangenden Leistungen und der fir diese Leistungen
erforderlichen Arbeitkrifte zu zeigen, erscheint durch die
Ermittelung der Zugzeitlinien und die Fihrung des Nachweises
ihrer allgemeinen Verwendbarkeit fir alle in Betracht kommenden
Arten der Anlage der Bahnhofe gelost.

Zur deutschen

Der bekannte Verwaltungsbeamte behandelt im Anschlusse |
an das Gutachten des Reichsverbandes der Deutschen Industrie*)
die beiden Fragen: konnen wir mit der gegenwirtigen Art der |
Verwaltung aus dem Zusammenbruche nach Wirtschaft und
Betrieb heraus kommen? und ist von einer eigenwirtschaftlichen

Eisenbahnfrage.

Bericht iiber das Gutachten von G. Franke, Unterstaatssekretir a. D. in Berlin.
(Stabl und Eisen 1922, Nr. 24.)

Verwaltung durch eine gemeinwirtschaftliche Gesellschaft bessere .

Leistung zu erhoften ? Bei der hohen Bedeutung der Eisenbahnen
*) Stahl und Eisen 1922, Nr. 16.

fiir die ganze offentliche Wirtschaft teilen wir hier die Ansichten
. des erfahrenen Fachmannes auszugweise mit.

Die Ansicht, die Verlustwirtschaft sei die Folge hauptsachhuh
der Preise der Rohstoffe und Kohlen ist irrig. Diese Last trifft
das ganze Grolsgewerbe, das gleichwohl nicht mit Verlust arbeitet,
da die Preise der Fertigware ihr entsprechen, was auch beziiglich
der Forderpreise der Eisenbahnen der Fall sein konnte, wenn
man nicht erst mit deren Erhthung eingesetzt hitte, als schon
nicht mehr einbringbare Verluste eingetreten waren,
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Die Ursachen liegen vielmebr im Sinken des Verkehres und in
ungentigender Ausnutzung der Einrichtungen und Bediensteten,
also in zu kleinem Umsatze bei zu hohen Selbstkosten. Dieselben
Erscheinungen sind auch friher bei flaver Lage des Geschaftes
regelinifsig, aber bei den vergleichweise kleinen Schwankungen
nicht unmittelbar Verluste bringend aufgetreten; die Verzinsung
der Anlagekosten der preulsischen Staatsbahnen ist durch solche
Erholiung der Selbstkosten nur in einem Jahre unter 59/,
gesunken. Dabei waren die Zeiten starken Verkehres dulserlich
durch den Eintritt von Mangel an Wagen erkennbar, In den
Verlustjahren 1920/21 war die Sachlage eine andere. Trotz des
tiefen Sinkens der Erzeugung von Waren traten Verkehrsperren
bislang unbekannten Umfanges ein, obwohl die Mittel der
Eisenbahnen zur Forderung an Einrichtungen, Fahrzeugen und
Arbeitkriften stetig vermehrt wurden, ja teilweise éiberreichlich
waren ; die Nutzwirkung des Unternehmens sank gegen die Zeit
vor dem Kriege unter die Hilfte, die Selbstkosten wurden mehr
als verdoppelt. Eine Lokomotive hat 1920 nur die Halfte der
Nutzkilometer von 1913 geleistet, weil zu viele Lokomotiven
in den Werkstitten standen und die einzelne Ausbesserung zu
lange dauerte, auch war der Betrieb zu schwerfillig, der Umlauf
eines Giiterwagens dauerte im Winter 1921/22 statt friher 2,6
nun 6 Tage. Im Gutachten des Reichsverbandes der Deutschen
Industrie wird dabei sachlich nachgewiesen, dals auch die
Leistung der Bediensteten auf 50°/, gesunken ist.

Die friher verwendeten kleinen Mittel zur Hebung ein-
getretener Mangel: erhohte Sparsamkeit und Regelung der Zahl
der Bediensteten nach den geringen Schwankungen des Verkehres
sind gegeniiber den heutigen Verhiltnissen bedeutunglos; heute
handelt es sich um die Fragen: kann die Volkswirtschaft die
Doppelung der Selbstkosten tragen, mit welchen Mitteln ist
diese zu decken, und woher sind die entsprechenden tatsichlichen
Werte zu nehmen? Neben der angestrebten Sparsamkeit und
den Erhohungen der Fordersitze, Mittel der Verwaltung der
Reichsbahnen, die sich als ungeniigend erwiesen haben, muls
vor allem eine wesentliche Steigerung der Leistung im Durch-
schnitte erreicht werden, und es entsteht die Frage, ob das
auch mit der alten Art der Verwaltung, oder nur durch Bildung
einer eigenwirtschaftlich geleiteten Gesellschaft maoglich ist.
Nach dem Vorbilde eines kaufminnischen Unternehmens muls
neben der Steigerung der Gite der Betriebsleistung eine auf
Vermehrung gerichtete Pflege des Verkehres einsetzen, die die
Erhohung des Grades der Ausnutzung der Verkehrsmittel und
der an Zahl aufserst zu beschriinkenden Bediensteten ermoglicht.

Uber die Notwendigkeit und Verwendbarkeit dieser Mals-
nahmen sind die Verwaltung der Reichsbahnen und das Gut-
achten scharf verschiedener Meinung. Erstere*) sagt, dals
die Hohe der Anforderungen Ende 1921 itber die Leistungs-
fahigkeit zwar hinaus ging, dafls sich diese aber gegen 1919
erheblich und stetig gesteigert habe, daher befriedigend sei.
Die durchschnittliche Leistung der Bediensteten betrug 1921
mindestens 55, 1919 nur 43°/, der von 1913, woraus sich
fortschreitende Besserung ergibt. Solche Aufbesserungen heben
aber das Ubel nicht, der Gitergrad von 1913 mufs das Ziel
des Strebens sein. Trotz reichlichen Bestandes an Wagen
war die Gestellung im Winter 1921/22 sowohl gegeniiber den
Forderungen des Verkehres, als auch im Vergleiche mit 1913
unzureichend, so dals Sperrungen des Verkehres unvermeidlich
wurden und die freie Entfaltung unserer Wirtschaft hemmten.
Ahnlich ungeniigend wirken auch kleine Minderungen der
Selbstkosten.

Diese Verschiedenheit der Ansichten iber die Lage

bedingt auch die der Wahl der Mittel zur Gesundung. Die

Malsnahmen der Verwaltung: schnellere Ausbesserung, Hebung
der Leistung der Bediensteten, Verbesserung des Betriebes,
Sparsamkeit, Vermietungen und Nutzung des Anzeigenwesens

*) Gelbbuch ,Zur Lage der Reichsbahn®, Mirz 1922,

wirken zwar ginstig, aber nicht annihernd geniigend; das
Hauptmittel der Verwaltung sind immer wiederholte Erhéhungen
der Fordersitze, daher ist in erster Linie zu prifen, ob man
das Gleichgewicht auf diesem Wege erreichen kann. Die
Entwurfe des Haushaltes der Reichsbahnen sahen an Aus-
gaben vor fir 1921 34, fir 1922 zuerst 43, dann 66, dann
72, dann 97 Milliarden. Die Erhohung der Férdersitze fur
1. Mai 1922 setzt 114, die far 1. Juni 1922 133 Milliarden
voraus. Zur Deckung sind die Frachtsitze erhoht am 1, XI. 21
um 30, 1. XII, 21 um 50, 1. II. 22 um 30, 1. III. 22 um
20, 1. IV. 22 um 40, 1.V, 22 um 20, 1. VL 22 um 25%,;
seitdem sind weitere Stcigerungen eingetreten. Die Satze des
Reiseverkehres wurden erhoht am 1. XII 21 um 30, 1. 11, 22
um 759, spiter noch weiter. So ist das Reisen in den
verschiedenen Klassen um das 14 bis 18fache gegen 1913
verteuert, die Fracht bis Mai 1922 zahlenmilsig wmn das
55 fache: aulserdem sind aber sehr viele Sondersitze aufgehoben,
und die Einteilung der Giter nebst vielen Vorschriften ver-
scharft, so dals die Verteuerung in der Tat erheblich weiter
geht. Vergleicht man die Solleinnahmen von 1920 mit den
wirklichen von 1913, indem man beriicksichtigt, dals erstere
von einer um 30°/;, kleinern Menge an Giitern aufgebracht
werden sollten, so steigt die Verteuerung fiir Mai 1922 auf
das 67-, fir Juni auf das 84fache von 1913.

Der Reiseverkehr soll 11,6 Milliarden, der Giiterverkehr
nach Mai 1922 99, nach Juni 118 Milliarden aufbringen:
friher war das Verhiltnis 1: 2, jetzt ist es rund 1:10. Der
Reiseverkehr hat seine Kosten schon frither kaum gedeckt,
jetzt tut er das auf Kosten des an sich schon belasteten
Verkehres der Giiter nur zu kleinem Teile. Eine Fahrt Berlin—
Hamburg kostet in [. Klasse 432, in II. 262, in III. 157 .4,
100 kg Exprelsgut kosten 723 .4, 100 kg Eilgut 429 .4,
100 kg Frachtgut 214 .#. Sendet man einen Boten in IV. Klasse
hin und zuriick, so kann man ihm noch 30 .4 mitgeben, um
die Kosten von 100 kg Frachtgut zu erreichen; mit weiterer
Erhohung der Frachtsitze steigt dieses Verhiltnis weiter.
Trotzdem klagt die Bevolkerung iber die hohen Kosten des
Reisens, 80°/, der Reisenden benutzen die IV. Klasse, breite
Schichten sind iberhaupt ausgeschlossen, und dabei werden
die Selbstkosten fir die Reisenden, auch fir die vielen Aus-
lander, grofsen Teiles von den Verfrachtern von Giitern
getragen. Jede Verbesserung des Reiseverkehres bedeutet
also eine Verschlechterung der Wirtschaft, die von den Gitern
zu tragen ist, So muls das Bestreben entstehen, den Reise-
verkehr einzuschrianken, statt ihn zu heben; Abhilfe ist nur
durch Senken der Selbstkosten auf dem Wege kaufmannischer
Regelung der erhobenen Sitze fiir Reisen zu schaffen, dazu
wird aber eine von parlamentarischer Regierung abhiingige
Verwaltung jetzt bei uns nicht im Stande sein.

Weiter ist ein Teil des Giiterverkehres durch Mingel
der Beforderung und die Hohe der Frachtsitze unterdriickt,
und selbst fiir weitere Entfernungen auf den Lastkraftwagen
geschoben, also mufs die nach Juni 1922 88 Milliarden betragende
Mehrbelastung gegen 1921 von den lebenswichtigen Giitern
getragen werden, deren Beférderung unumginglich ist; sie
fuhrt zu Erhohungen der Preise und Lohne, und so entsteht
ein unheilvoller Kreis der Wirkungen, der einen der Griinde
fiur die Vermehrung des Druckes von Papiergeld bildet. Somit
hat es fiir die allgemeine Wirtschaft keine wesentliche Be-
dentung, ob das Gleichgewicht zwischen Kinnahmen und Aus-
gaben der Eisenbahnen durch Erhohen der Satze hergestellt,
oder ob die Verlustwirtschaft weiter gefihrt wird; sie bleibt
in beiden Iallen gleich belastet, solange die Deckung durch
die Notenpresse erfolgt und die Leistung nicht durch eine
kaufmannische Fiuhrung des Betriebes verbessert wird. Dals
in dieser das einzige Heilmittel durchschlagender Wirkung
liegt, scheint heute die allgemeine Ansicht aller Beteiligten zu
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sein; diese Erkenntnis hat den Ruf nach Eigenwirtschaft, statt
des reinen Staatsbetriebes geweckt.

Die Griinde, weshalb der Staatsbetrieb wirtschaftlich weniger
ghnstig ist, als Eigenbetrieb, liegen in einer gewissen Schwer-
falligkeit und in dem Streben nach grundsitzlicher Einheitlich-
keit und Zusammenfassung, die das Eingreifen des einzelnen
Beamten nach eigener Beurteilung der Zweckmiilsigkeit im
Einzelfalle erschwert und so den Willen zur Ubernahme eigener
Verantwortung abschwiicht. Die Besetzung der Stellen weniger
nach Tichtigkeit, als nach anderen Gesiclhitspunkten, namentlich
nach Altersfolge, und zwar fir weite Gebiete von einer Stelle
aus, die den Einzelnen nicht genau kennen kann, verhindert
oft die Verwendung des richtigen Mannes an der richtigen
Stelle. Die der Hauptverwaltung untergeordneten Stellen wirt-
schaften nicht selbststindig und haben keinen Einblick in die
wirtschaftliche I.age des Ganzen. Gesunde Wirtschaft ist aber
nur moglich, wenn jede Stelle das Gleichgewicht zwischen Ein-
nahme und Ausgabe unter eigener Verantwortung wahrt; denn
die Hauptverwaltung hat ihrerseits keinen geniigenden Einblick
in die ortlichen Umstiinde, um von sich aus jedes Geschaft
von vorn herein kaufminnisch richtig cinleiten zu konnen. So
kommt es, dals die Storungen des Gleichgewichtes in der
Wirtschaft des Ganzen erst erkannt werden, wenn nichts mehr
zu dndern ist; der Druck von Papiergeld mufs dann schlielslich
das decken, was durch Ausgaben ohne Deckung an Fehlbe-
triigen entstanden ist. Schliefslich ist ein staatlicher Betrieb,
namentlich unter demokratisch parlamentariscber Gestaltung
der Regierung, ungesunder Beeinflussung durch politische Ge-
sichtpunkte stiirker ausgesetzt, als ein Eigenbetrieb.

Dals alle diese Hemmungen nicht einfach durch Einfiigen
kaufminnisch geschulter Krifte in die bestehende Art der
Verwaltung beseitigt ‘werden konnen, ergibt sich aus der Art
dieser Hemmungen an sich, Im Folgenden wird weiter noch
gezeigt werden, dals es nur teilweise méglich wire, die vorteil-
haften Eigenschaften des Eigenbetriébes der wesentlich unver-
inderten staatlichen Verwaltung einzupflanzen. Als Beleg fir
die Richtigkeit - dieser Aufstellungen moge die Gebarung der
Liibeck-Biichener-Eisenbahn angefiithrt werden. Diese hat die
Erhohung der Fahrpreise und Frachtsiitze der Reichsbahn
allgemein mitgemacht, aber schon seit dem 1. I. 21 Riickfahr-
karten II, und IIL. Klasse fiir einen Tag erheblich herabgesetzt
und diesen niedrigen Preis am 1. II. 22 statt um 75 nur
um 50%, erhoht, und so die Benutzung der beiden Klassen
befriedigend erhalten. Obwohl der Verkehr der Reisenden bei
dieser Bahn grolseres Gewicht hat, als der der Gater, hat sic
nur 1920 keinen Gewinn augeschiittet, 1921 aber schon einen
ginstigen Abschluls erreicht. Dieser kaufminnisch gedachten
Pflege des Verkehres gegeniitber hat die Reichsbahn 80°/, der
Fahrgiste in die 1V, Klasse abwandern lassen und ihre Ein-
nahmen dadurch dauernd verschlechtert.

Auch die Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin hat sich
der Verlustwirtschaft der stadtischen Stralsenbahnen durch zweck-
miifsige Wahl ihrer Preissitze entzogen. Sie bezieht aus der
gleichmifsig mit der III. besetzen 1I. Klasse solche Einnahmen,
dafls sie in der ersten Stufe der Wegliinge niedrigere Fahrpreise
bieten kann, als die Strafsenbahnen. Im Gegensatze hierzu hat
das gleichartige Unternehmen in Hamburg die 1I. Wagenklasse,
angeblich aus politischen Griinden, abgeschafft, und dadurch
ihre wirtschaftliche Lage verschlechtert.

Auch wenn man die Staatsverwaltung nach eigenwirtschaft-
lichem Vorbilde aufbauen, ihr namentlich die Gestalt einer
vom Staatshaushalte unabbangigen Aktiengesellschaft geben
konnte, wiirde man eine rein kaufminnische Pflege des Verkehres
doch kaum erzielen. Die Vertreter des Reiches im Aufsichtsrate
wiirden niemals frei von politischem Zwange werden, namentlich
wiirde die Abschiatzung der Beeinflussung der Wahlen durch ihre
Tatigkeit in kaufmannischem Sinne unsachlichesIlandeln bedingen.

Die Zahl der Bediensteten mufs auf die fir den durch-
schnittlichen Verkehr bei durchschnittlicher Leistung notige
Zahl beschrinkt werden, bei sinkendem Verkehre mufs die
kaufminnische Leitung auf dessen Steigerung hinwirken, um
diese Zahl ohne unertrigliche Senkung der Leistung des
Einzelnen durchhalten zu konnen; starker Verkehr ist in erster
Linie durch Verbesserung der Abwickelung, tunlich ohne Ver-
mebrung der DBediensteten zu decken. Die Reichsbahn hat
1920/21 nicht einmal die dem natiirlichen Abgange ent-
sprechende Verminderung der Kopfzahl erreicht, auf die iber
den natiirlichen Abgang hinaus durch besondere Vergiinstigungen
bei freiwilligem und frihem Ausscheiden hingewirkt. werden
mulste. Je mehr man sich dem wirklich nétigen Stande an
Bediensteten nihert, desto besser wird die Leistung des Einzelnen;
der durch die Einschrinkung erzielte Gewinn ist somit ein zwei-
facher. Die geeignetsten Bediensteten miissen behalten werden,
indem man ihre Beziige und Stellungen nach kaufminnischen
Gesichtpunkten auf Grund der Eignung regelt. Die urteillose
Behandelung aller nach gleichen Grundsiatzen fir mehr und
minder Geeignete bildet eine der wichtigsten Ursachen, weshalb
in letzter Zeit auf allen Dienststufen grade die Tiichtigsten
den Dienst bei der Reichsbahn zu verlassen trachten, oder schon
aufgegeben haben, wihrend man grade diese halten sollte.

Aus der Vergangenheit liegen Erfahrungen beziglich der
Mittel fiir den Aufbau einer gesunden, tiichtigen Beamtenschaft
vor, die auch heute noch wirksam sein konnen, wenn durch die
heutigen Verhaltnisse auch mancher Anreiz zum Eintritte in
diesen Beruf aufgehoben ist; solche bewihrte Malsnahmen sind:
sachlich richtige und dabei den Wiinschen der Bediensteten
entgegen kommende Einteilung des Dienstes, Zusammenlegen
gleichartiger Geschafte fiur mehrere Bezirke an eine diese
iiberschauende Dienststelle, Beseitigung als tberfliissig erkannter
Statistiken. Der Durchfihrung solcher Mittel stehen jedoch
im Staatsbetriebe alter Art grolsere FMemmungen entgegen, als
im kaufmiinnisch ausgebildeten, auch kénnen sie gegentiber der
Grofse der schon entstandenen Schiiden nicht durchschlagend
heilend wirken, die Neugestaltung, die nicht plétzlich, sondern
nur in allmiligem Umbauen vor sich gehen kann, muls weit
aber sie hinausgreifen. .

Nun haben heute malsgebende Kreise den Satz verkiindet,
dals eine einheitliche und wirksame Politik in Handel und
Wirtschaft im Reiche nur moglich sei, wenn dieses alle heimischen
Forderwege beherrsche. Das Irrige dieser Behauptung tritt.
hervor, wenn man bedenkt, dafs England und Amerika starksten
Einflufs auf ihren Verkehr ausiiben, obwohl sie die inneren
Bahnen nirgend im Sinne von Staatsbalmen beherrschen. Auch
die Bahnen mit Kigenbetrieb kann der Staat durch kluge
Gesetzgebung in fir seine Zwecke genugendem Mafse be-
einflussen. Die bei uns ibliche Verurteilung der amerikanischen
Gesellschaften im Gegensatze zu den erfolgreichen Malsnahmen
Bismarcks in Deutschland auch auf diesem Gebiete wird ge-
wohnlich mit dem Hinweise auf die, freilich oft wenig anmutend
hervorgetretene, Gewinnmacherei der Gesellschaften begrindet.
Diese aber ist in nichts durch das Wesen des Eigenbetriebes
bedingt, es gibt genug Mittel, sie abzuschneiden; auch wird
ibersehen, dafs die Gesellschaften in Amerika, wie auch sonst,
grade auf allgemein wirtschaftlichem Gebiete durch kauf-
ménnisch richtiges Vorgehen grolse Vorteile gcbracht haben.
Die viel erorterte Bestechlichkeit von Beamten ist nicht von
der Art des Betriebes bedingt, ist im Staats- wie im Eigen-
Betriebe uberall zu finden, wo es an gentgender Straffheit des
Dienstes fehlt, Dals die Bahnen von Gesellschaften den Zwecken
der Landesverteidigung schnell geniigend dienstbar gemacht
werden konnen, hat der Weltkrieg gezeigt.

In den deutschen Handelsvertriigen sind die giinstigsten
Vereinbarungen grade fir den Verkehr von Gesellschaften
erzielt, nimlich fiir den russischen Verkehr der Bahn Marienburg-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LIX. Band. 19. Heft. 1922, 49
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das Driingen der ersteren nach billigem Verkehre, der letzteren

widerlegt den oben angefihrten Lehrsatz des Ausschusses fir = nach hohen Uberschiissen von selbst einen sachgemafsen Aus-
" Sozialisierung, der iberhaupt keine Begrindung durch Tat- !

sachen findet.

Unzweifelhaft bilden die Eisenbahnen im Staatsbetriebe
eines der wirksamsten Mittel der Beeinflussung der innern wie
auch der dufsern Politik; aber grade in dieser nicht sachlichen
Benutzung der Verkehrsmittel zu politischen Zwecken liegt ein
wichtiger Grund wirtschaftlicher Schiadigung. In dieser Be-
ziehung ist an die Verquickung der Abstimmung iiber den russischen
Handelsvertrag mit der Aufliebung der Staffelsitze fir Getreide
zu erinnern, Diese Sitze waren volkswirtschaftlich zum Aus-
gleiche der Getreidevorrite vorteilhaft ; ihre Aufhebung aus auflsen-
politischen Grinden verhinderte den innern Ausgleich und fithrte
zu einer unvorteilhaften Vermehrung der Einfuhr im Westen.
Diese Verschiebung hat sich 20 Jahre spater bei Ausbruch des
Krieges, als plétzlich der innere Ausgleich wieder unbedingtes
Erfordernis wurde, durch den Mangel entsprecllender Malsnahmen
des Verkehres bitter gericht.

Auch der Einwurf gegen den Eigenbetrieb, dals er einen
unsachlichen Einflals auf die ortliche Ausgestaltung des Grofs-
gewerbes ausitbe, beruht darauf, dafs man die freilich schweren
Milsstiinde in Nordamerika als mit dem Eigenbetriebe wesentlich
verbundene Erfolge betrachtet. Auch die Netze von Gesell-
schaften konnen bei richtiger Uberwachung volkswirtschaftlich
ginstig entwickelt werden, im Einzelnen ist grade fiir sie eine sach-
gemilse raumliche Verteilung des Grolsgewerbes iiber weitere Ge-
biete von Vorteil, da der Verkehr dadurch belebt wird. Die eigen-
wirtschaftliche Gestaltung der Verwaltung des einheitlichen
deutschen Netzes kann von den Auswiichsen amerikanischen Ge-
schaftbetriebes durchaus frei gehalten werden. In einer gemein-
niitzigen Gesellschaft, deren Triger sich aus den Vertretern der
Volkswirtschaft und der Staatsverwaltung zusammensetzen, wird

gleich ergeben.

Der Ausgleich der sich teilweise entgegenstehenden
Forderungen der verschiedenen Gruppen der Wirtschaft ist
bislang in Korperschaften erzielt worden, die sich aus Vertretern
der Verkehrtreibenden und der Verwaltung zusammensetzen,
besonders im preulsischen Landeseisenbahnrate, deren sach-
verstiindige Vorschlige fast stets die Grundlage der Entschliisse
der Regierung gebildet haben. Der gleiche Weg warde auch
ciner gemeinnitzigen Gesellschaft often stehen, um so mehr,
als diese voraussichtlich in der Offentlichkeit hoheres Vertrauen
geniefsen wiirde, als die durch die DParteien gebundene
parlamentarische Regierung. Ein weiterer Fortschritt zum
Schutze der wirtschaftlich Schwicheren konnte noch dureh Fin-
setzung eines freien Sondergerichtes erzielt werden, wie es
schon Bismarck in seinen Vorschligen der 70 er Jahre in einem
erweiterten Reichseisenbahnamte vorgesehen hat.

Die Hauptaufgabe dieser Erorterungen ist die Schaffung
volliger, wenn auch schmerzlicher Klarheit wber die Griinde
der heutigen unhaltbaren Zustinde als Grundlage allmiliger
Gesundung. Sie erheben nicht den Anspruch, den Gegen-
stand zu erschépfen, doch dirfte das Mals der heute moglichen
Erkenntnis kaum in wesentlichen Punkten #ber ihren Inhalt
hinausgehen. Vor allem ist zu betonen, dals eine Besserung
der Verhiltnisse so lange ausgeschlossen erscheint, wie man
sich nicht entschlielst, diese rein wirtschaftlichen Fragen nur
sachlich und frei von allen Ricksichten auf innere und dufsere
Politik zu behandeln. Auch wer diesen sachlichen Weg gehen
will, wird manche heute nicht mehr zutreffende dltere Gedanken-
ginge aufgeben miissen; als vermessen aber ist die Absicht zu
bezeichuen, das Neue ohne Riicksicht auf die reichen und
wichtigen Erfahrungen der Vergangenheit schaffen zu wollen.

Waterloo, Englands grofster Kopfbahnhof*).
Hierzu Plan auf Tafel 45, Abb. 1.
Am 21. Mirz 1922 ist der neue Waterloo-Bahnhof durch ‘

die englische Konigin eroffnet worden. Damit hat England
seinen bisher grofsten und nach den neuesten Grundsitzen
eingerichteten Bahnhof erhalten, der auch mit auslandischen
Bauten in Wettbewerb treten konnte. Er liegt siidlich der
Themse auf dem rechten Ufer, nahe dem Knie, wo der Fluls
im Innern der Stadt scharf nach Osten umbiegt, etwa gegen-
iber der Westminster-Abtei, dem Parlamentsgebiude und dem
bekannten Bahnhofe Charing Cross. Die erste Anlage eines
Bahnhofes an dieser Stelle stammt aus dem Jahre 1848, Die
Strecke kam von Siiden, der Themse entlang, und sollte spiter
nach Norden, stadtwirts verlingert werden. Die Anlage war
also als Durchgangsbahnhof gedacht. Diesc Weiterfilhrung ist
unterblieben und Waterloo nach und nach zu einem grolsen
Endbahnhofe ausgebaut worden, jedoch stiickweise und immer
nur fir den augenblicklichen Bedarf, so dafs der Bahnhof mit
der Zeit ein Muster von Uniibersichtlichkeit und Betriebs-
hemmnissen geworden war.

1899 erhielt die Eigentimerin, die London und Siidwest-
Bahngesellschaft, die Genehmigung durch das Parlament zum
grindlichen Umbaue des Bahnhofes und zur Erwerbung des
dazu notigen, dicht bebauten und bewohnten Nachbargelandes.
Bevor an den Bau gegangen werden konnte, mulste deshalb
die ansiassige Bevolkerung, 1750 Einwohner, erst anderweit
untergebracht werden, was ganz besondere Schwierigkeiten
machte. Der beigefiigte Grundrifls lafst erkennen, in welchem
Umfange bebautes Gelinde und Stralsenziige in Anspruch ge-
nommen worden sind.

*) Nach ,Modern Transport® vom 27. V. 1922, und ,South
Western Railway Magazine®, April 1922,

~und Tunnel-Anlage verbunden,

Der Schwerpunkt des neuen Bahnhofes ist der breite,
230 m lange, die ganze Anlage zusammenfassende Kopfbahn-
steig, der den Zugang zu den 21 Lingsbahnsteigen vermittelt,
der Vorplatz ftr die Gepickriume, Abortanlagen, Warterdume,
Fahrkartenausgaben und Speiseriiume ist, und sich durch Uber-
sichtlichkeit auszeichnet.

Die Lingsbahnsteige 1 bis 15 sind durch eine Treppen-
die zugleich den Zugang zur
Untergrundbahn vermittelt. Unmittelbar darunter liegt noch
ein Gepacktunnel, den elektrische Aufziige mit den Lings-
bahnsteigen verbinden, so dals jeglicher Gepackverkehr auf
dem Kopfbahnsteige entfallt.

Uber den Verkehrsriumen liegen, ebenfalls nach der Seite
des Kopfbahnsteiges, die Raume fir die Bahnhofs- und Betriebs-
Verwaltung. Sie sind mit Sammelheizung, Aufziigen und allen
neuzeitlichen Einrichtungen ausgestattet.

Fir die Mannschaften, Bediensteten und einige besondere
Dienststellen, wie Fundamt, sind zwischen den Bahnsteigen 15
und 16 besondere Gebiude mit Aufenthalt-, Speise- und
sonstigen Dienst-Riumen errichtet.

Die Nutzlangen der Liangsbahnsteige betragen mindestens
170m, vierzehn haben 210 bis 260 m Linge. 12 Gleise sind
fiur elektrischen Betrieb eingerichtet, Tiglich fahren durch-
schnittlich 1200 Ziige ein und aus, bei besonderen Gelegen-
heiten im letzten Jahre bis 1370. Diese verteilten sich 1921
bei fahrplanmalsigem Betriebe folgendermalsen: mit Dampf:
an 167, ab 159; elektrisch: an 351, ab 356 Zige.

Der Bahnhof hat jetzt 9,8 ha Grundfliche, von denen
4,0 ha iberdacht sind, und zwar der Querbahnsteig und die
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Langsbahnsteige 1 bis 15.
Teile Glas; fur gute I.uftung ist Sorge getragen. Das Trag-
werk fiir das Dach ist ein reiner Eisenbau. In der Mitte
jedes zweiten Zungenbahnsteiges stehen in rund 20 m Abstand
eiserne Siaulen, die quer zu den Gleisen Haupttriger tragen.
Auf diesen ruhen iiber jedem Zungenbahnsteige Liangstriger,
auf die Satteldicher in derselben Richtung aufgesetzt sind.
Der Kopfbahnsteig ist in derselben Weise, aber ohne Zwischen-
stiitzen iberspannt. Alle Triger haben geraden Ober- und
Untergurt und Netzwand. Der Eindruck dieses Gitterwerkes,
das an die jetzt etwa 50 Jahre alten deutschen Bahnhofe er-
innert, ist abstolsend, ein Blick entlang dem Kopfbahusteige
in den Wald von Eisenstiben verwirrend, wenn man sich dabei
die hochragenden IIallenbinder unserer neueren Bahnhéfe mit
ihren sachgemils gefuhrten Linien, beispielweise die kithnen
und freigestalteten Haupttragwerke des Hauptbahnhofes in
Leipzig vergegenwirtigt. Es ist erstaunlich, wie fest die eng-
lischen Ingeniére bei der Ausgestaltung dieser neuesten und
grofsten Halle ihres [andes am Alten festhingen. Sollte sie
tatsachlich der Ausdruck der jetzt dort herrschenden Ansichten
sein, so milfste gesagt werden, dafs wir auf diesem Gebiete den
Englandern um mehr als ein Menschenalter voraus sind.

Die Dachdeckung ist zum grofsten |

| tragen.

Der ganze Bahnhof liegt hoch, die Bahnsteige 6,6 m iber
den Strafsen. Die unteren Riume sind fiir Gepick, Werk-
stitten und Niederlagen ausgenutzt. Auch die Untergrundbahn,
die noch ein Stockwerk tiefer kreuzt, hat ahnliche Betriebs-
gelegenheiten dort eingerichtet. Zwei Aufziige gestatten den
Ubergang von Wagen zwischen beiden Bahnen.

Das Gelinde war ehemals Sumpf. Deshalb wurden alle
tragenden Teile bis auf Kiesschichten neu gegriindet. Das
machte Ausschachtungen von 4,5 bis 7,5m Tiefe notig. Pfahl-
griindung scheint nicht angewendet worden zu sein, Der teil-
weise starke Wasserandrang konnte ohne besondere Schwierig-
keiten bewiltigt werden. Alle Bauarbeiten waren unter
Aufrechterhaltung des Betriebes auszufihren. Das ist ohne
nennenswerten Unfall gelungen.

In angemessener und geschickter Weise ist der grolse
Steinbogen des Haupteinganges auf der Nordseite des Empfangs-
gebiudes zur Ehrung der im Kriege gefallenen Bediensteten
verwendet worden; der 8,4 m weite Bogen tritt etwas hinter
die Flucht des Gebiudes zurick, einc breite Freitreppe fiihrt
zu ihm hinauf. Unter dem Bogen sind zu beiden Seiten
Bronzetafeln eingelassen, die die Namen der 585 Gefallenen
Gl.

Preisausschreiben.

Von der Adolf v. Ernst-Stiftung an der Technischen Hoch-
schule Stattgart ist auf 1. Juli 1922 folgendes Preisausschreiben
erlassen worden:

,Es wird eine kritische Abhandlung verlangt iiber den Aufbau
neuzeitlicher elektrisch betriebener Laufkrane fiir Fabrikations-
werkstitten,

Dabei soll insbesondere auch dargelegt werden: inwieweit eine
Vereinheitlichung maglich erscheint bzw. bereits durchgefiihrt ist.*

Der Preis fiir die beste Lisung betriigt 5000 .

Gemiifs der Verfassung der Stiftung gelten fiir das Preisaus- '

schreiben folgende Bestimmungen:
Die Arbeiten, die in deutscher Sprache abgefafst sein miissen,
sind spitestens am 1. Juli 1924 an das Rektorat der Technischen

Hochschule in Stuttgart abzuliefern. Jede Arbeit ist mit einem
Kennwort zu versehen und ihr ein Zettel mit dem Namen und dem
Wohnort des Verfassers in versiegeltem Umschlag beizugeben, der
als Aufschrift das gleiche Kennwort triigt. Die Bewerbung ist nur
an die Bedingung gekniipft, dals der Bewerber mindestens zwei
Semester der Abteilung fir Maschineningenieurwesen und Elektro-

 technik an der Technischen Hochschule Stuttgart als ordentlicher
. oder aufserordentlicher Studierender angehirt hat.

Das Preisgericht
besteht aus simtlichen Mitgliedern des Abteilungskollegiums. Den
Preis erteilt das Preisgericht. Dasselbe ist, wenn die Arbeit den
Anforderungen nicht voll entspricht, berechtigt, einen Teil des Preises
als Anerkennung zu verleihen. Die mit dem Preise bedachte Arbeit
ist vom Verfasser spitestens binnen Jahresfrist zu verbffentlichen.

Bericht iber die F;rtsehr;tt»e des Eisenbahnwesens.

Maschinen

Bestimmung der Dicke der Olschicht in Lagern.
(Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure, Juli 1922, Nr. 27, S. 699.)

In der Physikalisch-Technischen Reichsanstalt sind zwei Sicht-
Verfahren zur Ermittelung der Verlagerung der Wellen und damit
der Dicke der Olschicht in Lagern ausgearbeitet.

Das eine ist nur fiir Untersuchungen im Zustande der Be-
harrung an Stirnlagern brauchbar und benutzt ein auf der Stirnfliche
der Welle angebrachtes gegliittetes Metallpliittchen mit einem Raster
von 0,01 mm Teilung. Bei der Drehung der Welle erscheint der
Schnittpunkt ihrer Achse mit der Gitterebene als feiner Punkt. Die
Bewegung dieses Punktes wird mit einem Mikroskope beobachtet
und gemessen, wobei Verlagerungen von 0 bis 0,1 mm festgestellt
werden konnen. Das zweite Verfahren ist in der Anordnung und
Ausfithrung einfacher, und gestattet auch die Vorgiinge beim Anlaufe
und Auslaufe einer Welle im Lager im Lichtbilde festzuhalten. Es
beruht auf der Verwendung von Beugungstreifen, die an den Umrifs-
linien der Welle entstehen, wenn sie rechtwinkelig zur Achse mit
dem Lichte eines ,Kollimators® beleuchtet wird.

Das Verfahren eignet sich namentlich fiir zahlenmiifsige Be-
wertung der Schmiermittel. Die bisherigen Versuche haben die aus
der Lehre von der Reibung der Schmiermittel folgende Verlagerung
bestiitigt. A.Z.

Diesel.elektrisch betriebene Triebwagen in Schweden.
(Railway Age, Mai 1922, Nr. 20, S. 1183. Mit Abbildungen.)

In Schweden sind zur Zeit auf Bahnstrecken mit schwachem
Verkehre, die sich zur Einfithrung elektrischen Betriebes nicht eignen,
zwolf Triebfahrzeuge in Benutzung, deren Triebstrom mit Hiilfe von
Diesel-Maschinen erzeugt wird. Die neueren Fahrzeuge dieser

und Wagen.

Art werden von der ,Bauanstalt fir Diesel-elektrische Wagen® in
Vasteras erstellt. Mit 75 und 120 PS sind sie als Triebwagen mit
Abteilen fiir Fahrgiiste und Gepiick ausgestattet; mit Leistungen
von 160 und 250 PS und Eigengewichten von 87,5 und 50,0 t arbeiten
sie als Lokomotiven und reichen fiir Anhiingelasten von 67,5 und
115 t bei Neigungen bis zu 19/g aus. Von den beiden zweiachsigen
Drehgestellen sind beide Achsen des einen mit je einer elektrischen
Triebmaschine angetrieben. Der Wagen mit 250 PS befsrdert in
leichten Anhiingern 875 Fahrgiiste und braucht an Ol nur 1 kg/km.
Die Maschine fiir 160 PS hat acht, die griofseren fiir 250 PS zwolf
schriiggestellte Zilinder in zwei Reihen. Das Kiihlwasser wird in
Rohrschlangen durch kiinstlichen Luftstrom gekiihlt, Die Fahrzeuge
ersparen gegeniiber der Dampflokomotive erhebliche Kosten fiir Be-
dienung und leisten im Jahre 80000 bis 96 0G0 km. AL 7.

Fahrgastwagen fiir die Paldsiina-Bahn,
(Engineer, Mai 1922, S, 505. Mit Abbildung.)

Aus englischem Werke stammen neue vierachsige Durchgang-
wagen I. und 1I. Klasse fiir die Palistina-Bahn, Das kriftige eiserne
Untergestell besteht aus Walztriigern und starken Blechen. Die
beiden Drehgestelle haben Rahmen aus Stahlblech. Aufser den Blatt-
federn fiir die Achse und doppelter Federung der Wiege sind noch
Federpuffer aus Gummi vorgesehen.

Der Kastenaufbau besteht aus Holz mit hochgewdlbtem Tonnen-
dache. Die Abteile sind aulser einem fiir Frauen nach dem Seiten-
gange offen, um moglichst grofsen Luftraum zu schaffen. Die
Zwischenwiinde sind bis zur Decke durchgefiihrt, um gegen Zug
und Lirm zu schiitzen und die Anbringung reichlicher Gepicknetze
zu ermoglichen. Waschriiume und Aborte sind an jeder Stirnseite

42%
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vorgesehen, Letztere haben unter aufklappbaren Sitzen die im
Orient iiblichen Fulsplatten. Die breiten Fenster sind niedrig, um
vor der Sonne zu schiitzen, und mit Liden aus Holzstibchen aufser
den Glasfenstern versehen. Die Wagen sind elektrisch beleuchtet.
Sie messen zwischen den Stofsflichen 19,81 m. A Z.

wGenelite‘-Lagermetall,
(Elektrotechnische Zeitschrift, Juni 1922, Heft 24, S. 825;
General electric Review, 1921, Band 24, S. 949.)

Der ,General Electric Co.* in Schenectady ist eine neue fiir
Lager sehr geeignete Metallmischung gelungen. Es handelt sich
um eine hochwertige Bronze, der etwa 40 Raumteile sehr fein und
gleichmiilsig verteilten Grafits beigegeben sind. Die Herstellung ist
nur moglich durch Mischen der fein gepulverten Metalloxide mit
dem Grafite, die Formgebung des Gemisches unter hohem Drucke,
da Schmelzen nicht angingig ist. Da das Pulver unter Druck nicht
leicht flielst, kbnnen nur sehr einfach gestaltete Stiicke in schwierig
herzustellenden Formen geprefst werden. Das fertige Metall hat
das Aussehen von Bronze, nutzt die Drehstiihle schnell ab, ist aber
durch Schleifen leicht zu bearbeiten, Das ,Genelite* hat nicht die
Eigenschaften der Bronze, es ist nicht elastisch gegen Schlag, hat
geringe Zugfestigkeit und Dehnung. Die Festigkeit gegen Zug
" betriigt 562,4, gegen Druck 3515 kg/qem. Diese Eigenschaften sind
auf die porige Art des Metalles zuriickzufithren. Die Poren sind
mit “Grafit ausgefiillt, der so sicher festgehalten wird, dals er nur
durch die Auflosung der Masse frei werden kann. Das Metall
nimmt 2 bis 39 des Gewichtes an Ol in seinen Poren auf. Legt
man einen Block dicses Metalles in ein mit Ol gefiilltes Gefiils und
beschwert einen. breiten, auf die obere Fliche gelegten Docht, der
in ein zweites Gefils darunter gefiihrt ist, so wandert das Ol aus
dem obern Gefilse durch den ,Genelite“-Block und den Docht
nach unten. Diese Olhaltigkeit verhindert das Festfressen der Welle
in ,Genelite‘-Lagern. die auch fiir kippbare Triebmaschinen be-
sonders geeignet sind, bei denen Lager mit Olfiillung auslaufen

- betrigt 2000 t.

Durchgehende Bremse fir Giiterzige in Indien.
(Engineer, Mai 1922, 8. 520. Mit Abbildung.)

Die ,Great Indian Peninsula‘-Bahn erprobt eine selbsttiitige
Saugebremse fiir Giiterziige. Die Anhiingelast des Versuchzuges
Er besteht aus 387 vierachsigen gedeckten Giiter-
wagen und einem zweiachsigen Packwagen. Die Hauptbremsleitung
ist nahezu 550 m lang. Die ganze Bremsausriistung wiegt 60 t.
Gegenitber der Ausriistung mit Handbremsen und den fir die
Sicherheit des Zuges sonst nitigen besonderen drei Bremswagen
betriigt die Ersparnis an toter Last trotzdem 30 t. Der Unterdruck
konnte auf der Lokomotive auf 508, im Schlulswagen auf 4%3 mm
gebracht werden. Das Erhalten des Unterdruckes, das Auffinden
undichter Stellen und das Dichthalten der Leitungen bieten gewisse
Schwierigkeiten, ebenso das rasche Losen der Bremse und die Er-
haltung der Bremskraft auf langen Gefillen. Um bei dem un-
vermeidlichen Einstellen von Wagen ohne Bremsausriistung aus-
reichende Bremsleistung auf stark geneigten Strecken zu sichern,
werden versuchweise entsprechend viele Wagen mit doppelter Brems-
ausriistung hinter der Lokomotive eingereiht. Zwei 457 mm weite

. Zilinder dienen dann zum Abbremsen des leeren, zwei 610 mm weite

fiir den heladenen.

Im Gegensatze zu den Vereinigten Staaten ist eine durch-
gehende selbsttitige Bremse fiir Giiterziige bis jetzt nicht durch
Gesetz eingefithrt. Ein solches wird auch fiir Indien erwartet und
daraus eine stiirkere Anregung, sich mit diesen Bremsen zu befassen.

A Z

Regellokomotiven der indischen Bahnen.
(Railway Age 1922, August, Band 73, Nr. 7, Seite 299.
bildungen.)
Die indischen Bahnen beschafften neun Regellokomotiven mit

Mit Ab-

wiirden. A. 7. folgenden Hauptvcrhii]tnissen bei 1000 und 1676 mm Spur.
2B.P ;2B1.P 2C.P 2B.P | 2C.P . C.G | 1D.G C.G 1D.G
Durchmesser der Zilinder d .. mm' 470 | 483 508 508 521 ‘ 470 508 508 559
Kolbenhubh . . . . . . . . . . " 660 | 8660 660 660 660 660 - 660 660 660
Kesselitherdruck p . . at 12,65: 12,65 12,65 11.25 11,25 12,65 . 12,65 11:25 11,25
Heizfliche der Feuerbﬁchse qm 11,98 14,59 14,59 11,79 14,12 11,89 16,07 11,79 15,98
N » Heizrohre . . 114,27 | 170,29 155,51 88,35 131,83 114,27 177,81 88,35 148,45
. des Uberhitzers . . . — — — 22,30 37,81 — — 20,72 36,14
n im Ganzen H. . . . . . R 126,25 | 184,88 170,10 122,44 183,76 126,16 193,88 120,86 200,57
Rostfliche R . ) . 235 2,97 2,97 2,35 2,97 235 2,97 2,35 2,97
Durchmesser der Trlebrader D mm || 1880 1981 1854 1880 1854 1549 1422 1549 1422
Triebachslast Gy . . . . . e t 32 35,56 48,77 34,04 51,62 48,77 64,01 50,39 65,08 -
Betriebgewicht der Lokomotlve G R 50,80 68,08 65,03 53,75 71,43 48,77 72,14 50,39 74,17
Betriebgewicht des Tenders " 39,63 4175 41,66 41,05 4847 39,63 47,76 41,05 47,75
Zugkraft Z=a.p.(dm?2h:D =, kg || 4905 4917 5811 7644 8153 71,44 | 9091 9277 12234
fir a=. . . . 0,5 0,5 0,5 0,75 0,75 0,6 0,6 0,75 0,7
Verhiltnis H:R=. 53,7 62,2 573 52,1 61,9 53,7 63,3 51,4 67,5
., H:Gi = qm/t 395 520 3,49 3,60 3,57 259 | 3,03 2,40 3,08
, H:G=. . 2,49 2,72 2,62 2,28 2,57 - 2,59 2,69 2,40 2,70
R 2:H= . Jkg/qm 3,89 26,6 34,2 62,4 444 56,6 46,9 76,3 61,0
. Z2:Gi=. . . . kgt 153,3 138,3 119,2 224.6 158,2 146,5 142,0 184,1 1881
. 2:G=. . . . . . .. R 96,6 72,2 89,4 142,2 114,1 146,5 126,0 184,1 164,9
—k.
Méglichkeiten der Entwickelung elektrischer Lokomotiven fiir | maschine zur Blindwelle, oder unter Zwischenschaltung eines Zahu-

Haupthahnen.
(Schweizerische Baunzeitung, 9. Juli 1921. S, 15. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 45.

Man kann bei den elektrischen Lokomotiven fiir Hauptbahnen
solche mit unmittelbar antreibenden und iibersetzten Gestell- Trieb-
maschinen und solche mit Untergestell-Triebmaschinen unterscheiden.
Letztere scheiden fiir einen Musterentwurf wegen der tiefen Lage
des Schwerpunktes, der Grofse des unabgefederten Gewichtes und
ihrer durch Raummangel erzwungenen Beschrinkung der Leistung
aus. Hochlage des Schwerpunktes, beliebige Wahl des Durchmessers
der Triebriider und freie Zuginglichkeit der T'riebmaschine kann man
nur durch Kurbeliibersetzung entweder unmittelbar von der Trieb-

radgetriebes erreichen. Vorbedingung ist jedoch, dals das Kurbel-
getriebe von den ihm bisher anhaftenden Mingeln befreit wird.
In diesem sind mit grolsea Triigheitskriften behaftete Massen
vorhanden, iiber die der Ausgleich der durch die wechselnden Stangen-
krifte verursachten Verformung erfolgt. Diese Masse wird in
Schwingung versetzt und es tritt bei geeigneter Zeitfolge der Kraft-
angriffe gefithrliche Hiiufung ein. Sind Getriebefehler oder Lager-
spiel vorhanden, so verlieren diese Schwingungen ihre Regelmiilsig-
keit, sie gehen in Schiittelerscheinungen iiber, die an keine feste

. erreichen.

Geschwindigkeit gebunden sind, und als Schwebungen auftreten.
Abhilfe ist durch einseitige Anordnung des aus zwei um 900

versetzten Kurbeln und Stangen bestehenden Kurbelgetriebes zu

Die Masse des Ankerkorpers befindet sich dann aulser-
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halb des Getriebes, die Arbeitleistung flielst einseitig stetig ab. .
Abb, 5, Taf. 45 zeigt dieses Getriebe in Verbindung mit einer Zahn-
radiibersetzung, Abb. 6, Tafel 45 cine zweiseitige Anordnung und
Abb. 7, Tafel 45 ein Getriebe mit drei um je 1200 versetzten .
Kurbeln zwischen zwei gleichachsig gestellten Triebmaschinen.

Als Beispiele fiir Lokomotiven mit hochliegender Triebmaschine
und Kurbelgetriebe zeigt Abb. 8, Tafel 45 den Entwurf einer
E-Lokomotive, Abb. 9, Tafel 45 den einer 2 D 2. S-Lokomotive.

R. D.

' Als Selbstentlader verwendbarer Giiterwagen.
(Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bauwecen, Juni 1921, Heft 12,
S. 114, Mit Abbildungen.)

. Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel 45.

Giiterwagen, die als Selbstentlader verwendet werden kénnen,
miissen als gewdhnliche offene Giiterwagen und als Selbstentlader
benutzbar sein; sie wmilssen ferner mit wenigen Handgriffen fiir :
beide Zwecke eingerichtet werden konnen. Der Sellstentlader von
Ziehl in der von der F. Krupp A. G. entworfenen Losung gentigt
diesen Bedingungen. Aufserlich gleicht er dem offenen Ommk (u)-
Wagen des deutschen Wagenverbandes. Er hat wie dieser hélzernen
Boden, oben offene Tiiren und zum Entleeren auf Kippern beweg- .
liche Kopfklappen. Der Boden des Wagenkastens ist vierteilig.
Er besteht rechts und links aus je einer Bodenklappe a und b und
je einem Mittelteile ¢ und d. Die Bodenklappen a und b ruhen .
auf den Gelenken f, die auf den Haupttriigern des Untergestelles '
stehen, und sind aulsen mit den Seitenwinden des Wagenkastens
durch einen Verschluls e verbunden. Die Mittelteile ¢ und d des
Bodens sind bei g an die Bodenklappen angelenkt und bilden ent-
weder iibereinandergeklappt mit den Bodenklappen zusammen den
wagerechten Boden oder aufgerichtet den Eselsriicken des Selbst-
entladers. Das Aufrichten des Eselsriickens kann von je zwei Mann
auf beiden Wagenseiten ausgefiihrt werden, da die Mittelteile des
Bodens ¢ und d durch die Federn i nahezu ausgeglichen sind.

Beim Entladen des Selbstentladers ist nur die Verbindung
zwischen den seitlichen Bodenklappen und den Seitenwiinden bei ¢
zu losen. Dann fallen die Teile a und b unter dem Druck des
Ladegutes herab und bilden mit dem Eselsriicken eine Rutschebene
unter etwa 4590. Hierbei wird die Ladung durch die Bewegung der
Bodenklappen aufgebrochen und der Wagen véllig entladen. Die
Seitenwiinde k hiingen in den Lagern 1, die an den Eck- und Tiir-
Rungen befestigt sind, und schwingen beim Lisen des Verschlusses e
unter dem Drucke des Ladegutes aus; die Offnung wird dadurch
noch bedeutend vergriofsert. Die Tiir hiingt in einem U-férmigen
Rahmen, der seinerseits mit der Seitenwand verbunden ist und mit
dieser und der Tir ausschwingt. ‘

Durch die Federn i werden die Bodenklappen a und b so aus-
geglichen, dafs zum Schliefsen auf jeder Seite nur ein Mann er-
forderlich ist, der die Klappen anhebt und den Verschlufshebel
einlegt.

Der Verschlufs ist an der einen Stirn angebracht. Jede Seite
kann fir sich oder mit der anderen durch einen Griff entladen
werden.

Mehr als 100 solche Wagen verkehren seit Jahren im Werke
F. Krupp, sie haben sich trotz stirkster Beanspruchung fiir alle
Schiittgiiter bewihrt. R. D.

Leerlaufeinrichtungen an Lokomotiven.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1920, Nr. 39, S. 784,

‘ Mit Abb.)

Von den bis jetzt ausgefiihrten Einrichtungen fiir Leerlauf
genligt keine allen Anforderungen ganz. Nach der Wirkung sind
drei Gruppen zu unterscheiden: Luftventile, Druckansgleicher, dic
" beide Kolbenseiten, und Umliufe, die unter Abschlufs des Blasrohr-
kopfes die Ein- und Ausstrom-Rohre verbinden. Die Luftventile
an den Zilindern kiihlen diese zu stark ab, und klappern bei jedem
Hube. Gesteuerte Ventile bleiben ruhig, erfordern aber besondere
Aufmerksamkeit des Fiihrers. Die beste Anordnung des Luftventiles
ist die auf der Heilsdampfkammer des Uberhitzerkastens oder dem
Kreuzrohr (Textabb 1 und 2). Die Luft kommt hier vorgewirmt in
die Zilinder und das Klappern des Ventiles wird vermieden.

Abb. 1 und 2. Luftventil.

Abb. 1.
Schnitt e —f.

Die Druckausgleicher
werden teils mit Betiitigung
von Hand, teils selbst-
titig wirkend ausgefiihrt.
3 Erstere Ausfilhrung bietet
! im Gefahrfalle und beim
Verschieben Nachteile, die
letztere arbeitet nicht mit
der notigen Sicherheit.
Zuverlissig ist nur die Be-
titigung mit Steuerdampf,
der dem Regler entnommen
wird.

Textabb. 8 zeigt einen
Umlauf fir eine 1II- oder
1V-Lokomotive, der mit
Dampf betiitigt, zuverlissig
arbeitet. Am Reglerkopfe
entnommener Steuerdampf
schiebt den Kolben k vor,
wodurch das Ventil t zu-
gedriickt und die Blas-
robrklappe 1 gedffnet wird.
Auch bei Bruch der Leitung
fiir den Steuerdampf hebt
der ausstromende Dampf
die Klappe 1, so dals das
Ventil t auf seinen Sitz
gezogen und schlielslich
durch den Dampf selbst
geschlossen wird. Wenn
man sich demgegeniiber
drei oder vier Druckaus-
gleicher vorstellt, erkennt
man die Vereinfachung
durch den Umlauf. Nur bei
1I. ["-Lokomotiven kann
der Druckausgleicher damit
in Wetthewerb treten.

N
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Abb. 2.
Schnitte ¢—d und a-b,

T TESSS

Man kann nicht eine bestimmte Vorrichtung fiir alle Loko-
motivgattungen und Streckenverhiltnisse empfehlen. Im Flachlande
kommt man mit einem Luftventile am Uberhitzerkasten aus. Fiir
lingere Gefiille wire bei I1. [T-Lokomotiven der Hahn von Schmidt
mit Steuerung von Hand oder durch Dampf zuzufiigen, wihrend
fiir Verbund- und mehrzilindrige Lokomotiven eine Umlaufvorrichtung
am Platze ist. R. D.
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Besondere Eisenbahnarten.

Der elektrische Betrieb der Arlberghaln.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, April 1922, Nr. 14,
S. 851, Mit Abbildungen.)

Die guten Erfolge der Schweiz mit dem elektrischen Betriebe
der Gotthardstrecke und der weiter in Aussicht genommene Ausbau
der schweizerischen Bundesbahnen hat die deutsch-osterreichische
Regierung ermutigt, die frither ausgearbeiteten Pline fiir elektrische
Zugforderung durchzufiihren. Auf der Strecke Landeck-Bludenz
sind die Maste fir die Fahrleitung aufgestellt oder abgesteckt; sie
soll 1922 fertig werden.

Der Strom fiir die Strecken Innsbruck-Bludenz, Bludenz-
Bregenz und Bregenz-St. Margarethen wird zuniichst aus den Kraft-

werken am Rutzbache und am Spullersee bezogen, die Einwellen- '

Wechselstrom von 60000 V und 16,6 Schwingungen in 1 sek erzeugen
und an die Unterwerke Zirl, Koppen, Flirsch, Feldkirch und Lauterach
abgeben. lhre Leistung bhetriigt zusammen 64 Millionen kW st, der

Bedarf ist zuniichst auf 40 Millionen kW st berechnet.

werke geben Einwellenstrom von 15000 V an die Fahrleitung ab.
Diese besteht aus einem, in Tunneln aus zwei Driihten von be-
sonderm Querschnitte aus Hartkupfer, die mit Hingedrithten an
einem ‘I'ragseile aus Stahl befestigt sind. Die Maste stehen auf
hiochstens 75 m Abstand.
eiserne Fahrleitungen.,

Die Nebengleise der Bahnhofe haben
Die Unterwerke sind so reichlich bemessen,

dals die Nachharwerke beim Versagen eines den vollen Bedarf des !

Abschnittes decken kénnen. Aufserdem wird neben die Fahrleilung
und die Riickleitung durch die Schienen je eine Leitung aus Aluminium
zur Verstirkung geschaltet, mit Ausnahme der Streckenteile, die
durch Lawinen oder Steinschlag besonders gefihrdet sind.
geht die Verstirkung iiber besondere Gestiinge oder liegt als Kabel
in der Lrde.

Von den vier zur Ausfilhrung bestimmten Lokomotivgatiungen
sind drei in Zusammenstellung I enthalten.

Alle Lokomotiven erhalten aufser den auf freier Strecke henutzten
Scherenstromabnehmern noch schmilere fiir die Tunnelstrecken. Die

Triebmaschinen sind schnellaufende Reihenschlufsmaschinen mit Aus- '

gleichwickelung und mit kiinstlicher Kiihlung. Die Luft wird von
einer besondern Prefspumpe geliefert und dient anch zum Heben
des Stromabnehmers, zam Anstellen des Sandstreuers und der Pfeife.
Der Strom fiir die Beleuchtung der Lokomotive wird von einem von

Abb. 1 und 2. Elektrische ‘l C + C 1-Lokomotive.

= /.

Zusammenstellung L
Bauart | 1c1 | E | 1C+C1
Staatseisen- !
Bauanstalt bahngesell- |Kraulsund G.' Floridsdorf
o schaft, AEG- Osterr. SSW. Osterr. BBC.
Union i )
Ganze Liinge. m 13,7 13,0 20,84
Ganzer Achsstand. 10,8 8,0 17,7
Fester R p 5,67 5,0 5,52
Durchmesser der ‘
Triebrider . mm 1740 1450 P 1390
Durchmesser der ‘
Laufrider . . . 870 — 870
. .. | Durchmesser des
Do Unter | rbelkreisos . . 720 640 630
Ubersetzung  der ‘
Zahnriider . 1:4,02 I 1:6,18 1:3,28

| Teilkreis des grolsen ‘

I Zahnrades . 1350 — 1180
Dienstgewicht t 70,0 72,5 1185
Triebachslast . . 43,5 72,5 87,0
Dauerleistung PS 800 1170 2000
Stundenleistung . . 1120 1840 2500

Hier | Grolste Zugkraft t 8,5 14 16,5
Grolste Geschwin-
digkeit . km/st 75 50 : 65
Anzahl der 'Trieh-

: maschinen . 2 3 4

i Art des Antriebes . Zahnrad und| Strafsenbahn- | Zahnrad und

; Blindwelle Zahnrad- ' Blindwelle.

. getriebe

| Art der Steuerung. elektrische | Stufenschalter | Stufenschalter

| Schiitzen- | am Abspannor ' am Abspanuer

: steuerung
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der Achse angetriebenen Erzeuger geliefert und in einen Speicher | erhalten. Die dritte hilft beim Anstellen der Lokomotive an den

geladen. Bei allen Lokomotiven werden gefederte Zahnriider zwischen
‘Iriebmaschine und Vorgelege der Achse verwendet. Die Lokomotiven
sind mit Luftsaugebremse nach Hardy ausgeriistet. Der Unter-
druck wird hierbei von drei elektrisch angetriebenen Umlauf-
Zwillingpumpen erzeugt. Die kleinste Pumpe saugt dauernd aus
der Leitung, den Bremszilindern und Hiilfluftbehaltern der Loko-
motive, eine zweite aus der Leitung des Zuges, um die Luftleere zu

Zug zum schnellen Entleeren der Bremseinrichtungen mit und wird

zum schnellen Lésen der Bremsen mithenutzt.

Die Leistung der

Pumpen kann durch Anderung der Umlaufzahl der Triebmaschinen

geregelt werden.

Die Steuerung ist niher erliutert.

Die 1C1-Lokomotive kann auch, zu zweien gekuppelt, mit Viel-
fachsteuerung als Doppellokomotive auf Steilstrecken und im s chweren

Giiterdienste fahren.

Sie hat Innenrahmen und Achsen nach Adam
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mit Riickstellfedern. Die E-Lokomotive hat Aufsenrahmen und Kurbel-
getriebe nach Art der B + B -4 B-Lokomotive der schlesischen Gebirg-
bahren. DielC 4 C1-Lokomotive nach Textabb. 1 und 2 sieht #uflser-
lich der 1C + C1-Lokomotive der Maschinenbauanstalt Oerlikon fiir
die Gotthardbahn gleich. Die Zug- und Stofs-Kraft wird durch eine
Knrzkuppelung von Drehgestell zu Drehgestell. iibertragen. Die
Blindwellen sind mit doppelseitigen Zahnriidern versehen, in die die
gefederten Ritzel der Triebmaschinen eingreifen. Der luftgekiihlte
Abspanner von 2000kV A liegt in Fahrzeugmitte und trigt den
Stufenschalter. Die Steuerung ist fast die der 1B 4 B1-Gotthard-
lokomotive von Brown, Boveri und G., nur wird der Schalt-
schlitten durch Kettengestinge und Handrad vom Fiihrerstande aus
bewegt.
Ausfithrung der Gotthardbahn. A 7.
Wirtschaft elektrischer Haupthahnen in England,

(Engineering, Januar 1922, S. 26 und 39; Elektrotechnische Zeit-
schrift, April 1922, Nr. 14, 8. 473. Beide Quellen mit Abbildungen.)

Nach einem Berichte von L. Raven ist die Lage der Eisen-
bahngesellschaften in England derart, dals an Stelle des Dampf-
betriebes andere Antriebarten gesetzt werden mitssen, Ein Mittel
zur Hebung der Wirtschaft ist der elektrische Betrieb. Die Nord-
Ostbahn hat mit den elektrisch betriebenen Vorortbahnen in New-
castle seit siebzehn Jahren, in neuerer Zeit mit der Erzbahn Newport-
Shildon gute Erfabrungen gesammelt. Auf der Norfolk- und West-
Bahn haben die elektrischen Lokomotiven. im Monate 6000 km, die
Dampflokomotiven hochstens 2570 km geleistet. Erstere sind im
letzten Halbjahre 1919 tiglich 18 bis 20 st im Dienste gewesen,

Der elektrische Betrieh erfordert keine hochbezahlte, hand-
werklich ausgebildete Bedienung. Die grolse Unabhiingigkeit in der
Bemessung der Leistung der Lokomotive ermiglicht es, die
Geschwindigkeit der Giiterziige derart an die der Reiseziige an-
zupassen, dals Gleise fir Uberholung hiufig erspart bleiben und die
Abwickelung des Fahrdienstes glatter wird, Auf einer Versuchstrecke
ist die Aufnahmefihigkeit fiir den Verkehr 32,59/ gréfser geworden,
Bei Lokomotiven wird die Anzugkraft durch Niederschlag in den
kalten Zilindern um 209y gemindert, was in kalter Jahreszeit und
bei lingerem Halten auf steilen Neigungen hiufig zu grofsen Ver-
spitungen fiihrt. Ein neuzeitliches Dampfkraftwerk soll nach
Messungen der Chikago-Milwaukee-Bahn auf die Gewicht- und Warme-
Einheit die 3 bis 8,5 fache Leistung einer Dampflokomotive aufweisen.

Kommen auch die Vorteile des elektrischen Betriebes mehr bei
Gebirgbahnen zur Geltung, so ergeben sich doch grofse Ersparnisse
auch auf Flachlandbahnen. Unter der Annahme, dals in den Kraft-
werken verwendbare minderwertige Steinkohle nicht mehr, als 400/
hochwertiger Lokomotivkohle wiegt, ergibt sich fiir die Nord-Osthahn
eine Ersparnis von 0,55 Millionen t im Jahre, wozu noch kommt,
dafs die Kohle fiir Krafiwerke billiger ist, als fiir Lokomotiven.
Die nur fiir den Bereitschaftdienst verbrauchte Kohle beliuft sich
auf 27,599 des ganzen Bedarfes. Betriichtlich ist die Ersparnis
durch Entlastung der Strecke und Freihalten einer grolsen Anzahl
Giiterwagen der Kohlenziige.

Eine amerikanische 1B 4 B 1-Dampflokomotive kostet an
Unterhalt ohne Beriicksichtung der Ausgaben, die eine elektrische
Lokomotive nicht erfordert, 37,3 cents/km. Auf der Newport-Linie
ergab ein Vergleich der Kosten fiir die Aushesserung:

Zusammenstellung L

Werk- |! T
Baustoffe || Lohne statt- u Kosten/km
auslagen sammen !
£ |sh| || £ Jsh| | £ ish d |”1 d
D-G-Lokomo- : | | ;
tive, Dampf 967 91145515 8|/ 341(16] 611,065/1;8 5,00
C-G-Lokomo- |
tive, Dampf (533 16, 2|/434 o} 2i!325/10) 1//1,293 6|5 552
B - B-Loko- ' [
motive, elek- i
trisch, . . 98i 919 2581 5 1i193|17 5‘| 1,550| 9 3| 1,32
| i i

Hierzu kommt, dafls die elektrischen Lokomotiven zwischen zwei
Aushesserungen etwa die doppelte Strecke der Dampflokomotiven

Die grofste Spannung fiir die Triebmaschinen betriigt |
540V. Die elektrische Ausriistung entspricht im allgemeinen der !

zuriicklegten. Ersparnisse ergaben sich auch durch geringere In-
anspruchnahme der Werkstiitten. Ein guter Vergleich der Betrieb-
kosten ist moglich, wenn man bei Dampfbetrieb die Kosten fiir In-
standhaltung und den Aufwand an Wasser und Kohle fiir die Einheit
vergleicht mit den Betriebkosten des Kraftwerkes einschliefslich
Kohlen und laufenden Arbeiten an den Stromerzeugern, Schalt-
anlagen, Leitungen und Fahrzeugen beim elektrischen Betriebe. Die
Nord-Ostbahn errechnete beide Posten gleich.

Die Quelle ziahlt die einzelnen Arten des Lokomotivantriebes
auf und hebt den Antrieb mit Zahnrad und hohler Welle nach Art
der Neuhaven-Lokomotive der Westinghouse-Gesellschaft hervor.
Diese Bauart hat hohen Schwerpunkt, Méglichkeit der Verwendung
hoher Triebrider und geringe unabgefederte Massen. Eine 2 C 2-
Lokomotive fiir Reiseziige wurde mit diesem Antriebe in eigener
Werkstatt gebaut und durch die Metropolitan Vickers-Gesellschaft
elektrisch ausgeriistet. Sie hat 1800 PS Stundenleistung in drei
doppelten Triebmaschinen fiir Gleichstrom von 1500V.

Selbsttitige Unterwerke, die mit allen nétigen Einrichtungen
und in kleineren Einheiten lings der Strecke erbaut werden sollen,
werden als sehr vorteilhaft bezeichnet. A Z.

Die Einfiilhrung des elektrischen Betriebes auf der franzdsischen
Staatshahn.

(Elektrotechnische Zeitschrift, September 1921, Nr. 37. S, 1040;
Revue générale des chemins de fer, Mai 1921, Nr 5, S. 307.
Beide Quellen mit Abbildungen.)

Die erste Quelle bespricht den Bericht des fiir die Vorarbeiten
zur Einfithrung elektrischen Betriebes beim franzisischen Ministerium
der offentlichen Arbeiten bestellten Ausschusses, der nach dem Be-
funde der elektrischen Bahnen in der Schweiz, Italien, England und
Amerika Gleichstrom als geeignetste Stromart vorschligt. Von
deutschen elektrischen Bahnen ist in dem franzosischen Berichte
nicht die Rede. Die Wahl fiel auf Gleichstrom wegen folgender
Ubelstinde, die dem Einwellen- und Dreh-Strome anhaften:

a) Schwachstromstiérungen,

b) Notwendigkeit der Verwendung von Strom mit niedriger
Wellenzahl, die die Beschaffung eigener Stromerzeuger und
Verteilnetze oder Umformeranlagen fiir die Bahn nétig macht.

Hinsichtlich der Kosten fiir Anlage und Betrieb wird zwischen
Einwellen- und Gleich-Strom kein Unterschied gefunden, eher ein
kleiner Vorteil auf seiten des Gleichstromes.

Fiir die Spannung im Fahrdrahte wuarden 1500 V gewiihlt, auf
Empfehlung amerikanischer Ingenieure, obwohl die 3000V der Chikago-
Milwaukee, St. Paul-Bahn einen vollen Erfolg bedeuten. Der Bericht
fihrt aber auch an, dafs fiir die von Manchester ausstrahlenden
Uberlandstrecken nach anfinglichen Versuchen mit 8600 V endgiiltig
nur 1200 V im Fahrdrahte gewihlt wurden. Die Spannung ist
itberdies durch den Umstand begrenzt, dals der Strom einer dritten
Schiene entnommen werden soll, fiir die eine Spannung iiber 1500 V
fir unzuliissig erachtet wurde.

Zur Untersuchung im Einzelnen wurden gewisse Annahmen
iiber die Verteilung gemacht. Es wurde vorausgesetzt, dafs eine
bahnfremde Drehstromleitung von 60000 V und 50 Stromwechseln
lings der Bahnlinie von den bahnfremden Kraftwerken gespeist
werde. Die Verbindung zwischen dieser Leitung und der Fahr-
leitung wird durch Umformerwerke hergestellt, die lings der Strecke
verteilt sind. Die Entwiirfe wurden dann zum Vergleiche fiir
Spanunungen von 1500 und 2400 V im Fahrdrahte durchgerechnet
Drei Hauptfille wurden untersucht, flaches, welliges und schwieriges
Gelinde mit 0,10 und 2599y mittlerer und 5,15 und 309y stirkster
Neigung. Fiir jeden einzelnen Fall wurde die Wirkung verschiedener
Zugabstiinde fiir die Stunden des stirksten Verkehres untersucht,
aulserdem wurden die Rechnungen fiir verschiedene Verkehrstirken
durchgefiihrt. o

Uber die Ergebnisse dieser Rechungen gibt eine Schar von
Linien Aufschlufs, die die Abhiingigkeit der Kosten fiir Bau und
Betrieb vom Abstande zwischen den Unterwerken und von der
Stiirke des Verkehres zeigen.

Nach diesen Untersuchungen allgemein giiltiger Fiille.beschiiftigt
sich ein weiterer Abschnitt mit der Einfiihrung des elektrischen
Betriebes auf bestimmten Bahnstrecken, besonders eingehend mit der
franzosischen Zufahrt zum Mont Cenis, der Strecke Culoz—Modane.
Nach den ausfiihrlichen Zahlenangaben ist der Betrieb mit 1500 V dem
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mit 2400 V iiberlegen. Der Unterschied ist noch grilser, wenn statt
reinen Lokomotivbetriebes auch solcher mit Triebwagen in Betracht
gezogen wird. Das wird durch folgende Umstinde erklirt: Bei den
Baukosten geben die Triebfahrzeuge den Ausschlag, die mit zu-
nehmender Hochspannung rasch teuerer werden. Fiir die Unter-
werke ergibt sich bei beiden Spannungen derselbe Aufwand. da
die Notwendigkeit, bei niedriger Spannung mehr Speisepunkte vor-
zusehen, durch die billigeren Maschinen und die Moglichkeit, Ein-
ankerumformer zu verwenden, wieder ausgeglichen wird. Der Einfluls
der Speiseleitungen ist bei den gegebenen Voraussetzungen nicht
bedeutend. Fiir die Betriebskosten ist wesentlich der geringere
Aufwand fiir Verzinsung und Abschreibung bei niedriger Spannung,
entsprechend den geringeren Baukosten, ferner der billigere Unterhalt
der Fahrzeuge und der hohere Wirkgrad der Anlage. Demgegeniiber
ist der erhohte Aufwand fiir die Bedienung der Unterwerke ent-
sprechend ihrer grifsern Anzahl nicht von Belang.

Zu diesen wirtschaftlichen Vorteilen der niedrigen Spannung
tritt die grofsere Betriebsicherheit der elcktrischen Einrichtungen.

Fiir Strecken mit schwachem Verkehre werden unter Umstéinden
bei héherer Spannung giinstigere Werte erzielt, da die geringere
Anzahl der Unterwerke, der Triebfahrzeuge und der iibrigen Einrich-
tungen ihren vertenernden Einflufs verwischt. Allerdings sind solche
Linien an und fiir sich fiir elektrischen Betrieb weniger geeignet.

Die Schlufsfolgerungen gehen dahin, dals fiir den elektrischen
Betrieb der franztsischen Staatshahnen im Allgemeinen Gleichstrom
von 1500 V im Fahrdrahte gewiihlt werden soll, mit Ausnahme
geeigneter Strecken mit schwachem Verkehre, die fir 3000 V aus-
gertistet werden sollen, um die Triebmaschinen bei entsprechender
Schaltung auch auf den Strecken mit 1500 V. verwenden zu
kénnen.

Die Lokomotiven fitr 1500 V sollen mit Stromabnehmern fiir
dritte Schiene und fiir Oberleitung ausgeriistet werden, letzteres um
auch das Befahren vereinzelter Strecken mit 3000 V zu ermdoglichen.

Der ganze Bericht und seine Schlufsfolgerungen wurden durch
einen Erlals des Arbeitsministers als fiir die weiteren Mafsnahmen
bindend anerkannt, A. 7,

Biicherbesprechungen.

Riehtlinien fir Einkauf und die Priifung von Schmiermitteln*),
Dritte Auflage. Verein deutscher Eisenhiiltenleute. Gemein-
schaftstelle Schmiermittel, Verlag Stahleisen m. b. H. Diissel-
dorf, 1922. Preis 75 A.

Die Raschheit, mit der sich die Auflagen folgen, beweist, wie
dringend notig diese Anweisung war und ist, zugleich aber erschwert
sie die erschopfende Verarbeitung der neuesten Erkenntnis und der
zahlreichen Anregungen aus Leserkreisen. Gleichwohl sind gegeniiber
der zweiten Auflage wesentliche Verhesserungen und Erginzungen
zu verzeichnen, namentlich hinsichtlich der in wachsender Zahl auf-
kommenden Ole fiir Sonderzwecke und der fiir die Eigenschaften
wichtigen Herkunft. Besondere Beachtung haben gefunden Ole fiir
Umspanner, Schalter, Eismaschinen, Prefspumpen, Kraftwagen, Zahn-
vorgelege, Kugecllager und Ziehbinke, in Erginzung der friiheren
Angaben.

Die Teerfettole sind als ,Steinkohlenschmiersle* bezeichnet,
beziiglich ihrer und der Ole aus Blaunkohle und Erdolen spricht die
Vorrede den Wunsch aus, dals beziiglich der Herkunft die noch
fehlende Begriffbestimmung erfolgen moge. Der wichtige Abschnitt
iiber die Verfahren der Untersuchung enthiilt nun die Anweisungen
fiir Proben nach 22 verschiedenen Beziehungen.

Das handliche Buch itbertrifft nun sich selbst in der Erfiillung
der von den Betrieben gestellten Anforderungen, soll aber trotzdem
noch weiterer Vervollkommnung zugefiihrt werden.

Das Abendland als weltgeschichtliche Einheit von F. L. Crane.
Miinchen, 1922, C. H. Beck.

Das unmittelbar vor dem frithzeitigen und plstzlichen Tode des
Verfassers abgeschlossene Werk beruht auf langjihriger Vorarbeit,
sein lange verzogerter Abschluls wurde durch das Erscheinen des
»Unterganges des Abendlandes® von Spengler und die dadurch
bestitigte Erkenntnis veranlafst, dafs man die Geschicke unserer
Heimat in der Vergangenheit und Gegenwart nur richtig abwiigen
kénne, wenn man nicht die Vorgiinge in den elnzelnen Lindern
jeden fiir sich, sondern alle zugleich mit dem Blicke auf die gegen-

. seitige Beelnﬂussung betrachte In der Tat ist die Vereinzelung
der Darstellung ein oft zu beobachtender Mangel geschichtlicher
Erorterungen, der das Erkennen der wahren Ulsachen der Vorginge
erschwert. Der Verfasser dieses Werkes hat sich nun die Aufgahe
gestellt, die Geschichte des eng zusammen gedringten und doch in
seinen Bestandteilen "so grundsitzlich verschiedenen Volkerkreises
des klcinen, aber in seinen Lebensiiulserungen so unruhigen und
vielgestaltigen Europa in eine hihere Einheit zusammen zu fassen.
Es ist ihm gelungen, so ein klares Bild des vielfach verschlungenen
Gewebes europdlscher Geschichte zu bieten, das nicht blos die

*) Organ 1922, 8. 32.

Hauptfiiden der Kette, sondern auch die meist wenig oder gar nicht
beriicksichtigten des Einschlages verfolgt und klar legt. Der Ver-
fasser hat uns damit ein Verméichtnis hinterlassen, das den Verlust
seiner weitern Arbeit schmerzlich empfinden Iifst. Namentlich zum
entwirrenden Verstindnisse der furchtbaren Wirrsale unserer Tage
kann das aufmerksame Lesen dieser meisterlichen Ausfiihrungen fiir
die Allgemeinheit wie fiir jeden Einzelnen Wesentliches beitragen.

Die Umgestaltung der Leipziger Bahnanlagen durch die preufsische
und die s#chsische Staatseisenbahnverwaltung, verfalst von Ober-
baurat Rothe, Leipzig, Oberbaurat Mirus, Oberbaurat
Christoph, Dresden, Regierungs- und Baurat Schmitz, Halle
a. d. Saale, Regierungsbaumeister Schlunk, Leipzig, Regierungs-
und Baurat Braune und Eisenbahnamtmann Karig, Dresden.
Berlin 1922, W. Ernst und Sohn. Grundpreis 18 #, Teue-
rungsziffer zur Zeit 80.

Es ist ein Genuls, aus dieser griindlichen, umfassenden und
nach klarem Plane von den sieben Verfassern einheitlich durch-
gefiihrten, dabei in jeder Hinsicht trefflich ausgestatteten Bearbeitung
des Baues des grofsten Bahnhofes der Welt zu sehen, wie alle Zweige
der Technik zu zielbewulster gemeinsamer Arbeit an dem grolsen
Werke herangezogen sind und- sich in ihr bewiihrt haben. Der
Bahnhof Leipzig ist nicht blos nach seinen Mafsen, sondern noch
mehr nach den verwickelten Verhiltnissen des Betriebes durch ver-
schiedene Verwaltungen beachtenswert.

Die einzelnen Abschnitte betreffen nach einem Vorworte die
allgemeine Anlage, den Gleisplan nebst zugehorigen Anlagen, be-
sonders der Sicherung, das Hauptgebiude nehst Ausfihrung, die
Querbahnsteighalle, den Bauvorgang nebst Entwurf und Kosten.
Am Schlusse wird der Namen der beteiligten Unternehmer, Lieferer
und Gewerbe gedacht,

Einen besonders befriedigenden Zug des schénen Werkes bildet
die Vertiefung der Darstellung auf den Gebieten guten Geschmackes,
wissenschaftlicher Begriindung und der Verwertung der Erfahrungen
des Betriebes, Wir nennen als Beispiel hierfiir die Halle des Quer-
bahnsteiges, die fiir sich ein Bauwerk von michtiger, zugleich schoner
Wirkung bildet, und die in der Aufnahme ihrer grofsen Kriifte
sowohl im endgiiltigen, wie im Teilbestande wihrend des Baues
verwickelte Aufgaben deér Statik und der Bewegungslehre stellte.
Bau-, Maschinen-, Elektro-Technik, Betrieb, Sicherungswesen. Post-,
Giiter- und Gepiick-Verkehr, schliefslich die Verbindung der Ver-
waltungen haben alle gleich sachkundige'Vértretung gefunden, das
Ergebnis ist das erschopfende Bild eines riesigen Werkes, in dem-
sich jeder Benutzer trotz der aufsergewdhnlichen Malse und V1e1~
seitigkeit wohl und heimisch fiihlt.

Das Werk ist eine der hervorragendsten Lelstungen eisenbahn-
technischen Schrifttumes, .
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