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Einleitung: Sonderheiten der Stiidiebahn. in Berlin bestcht. Die Abhiingigkeit der Stidtebahn von der

Eine der interessantesten und wirtschaftlich bedeutungs- Tarifbildung der Reichsbahn ist somit von entscheidender
vollsten Fragen, die zur Zeit Eisenbahn und Wirtschafts- | Bedeutung fiir den Verkehr und die Wirtschaftlichkeit der
kreise und vor allen Dingen natiirlich die Bevolkerung des | Bahn. Auch der Fortfall der vierten Klasse bei der Stidtebahn

Rheinisch-Westfiilischen Industriegebictes beschiftigt, ist die | — sie fithrt nur die zweite und dritte Klasse — spielt eine
Frage der Bauwiirdigkeit der Rheinisch-Westfillischen gr(fBe Rolle in der Beurteilung der Verkehrsabwanderung zur
Stadtebahn (Abb. 1). Stidtebahn.
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keiten vorgesehen.  Weiter ist ein starrer Fahrplan mit
Vostiindiger Zugfolge zwischen Kéln und Duisburg und mit
Vistindiger Zugfolge auf den iibrigen Strecken entworfen.
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Nebenbahnlinien  abgesehen  werden also im  allgemeinen
keine mneuen Siedlungsgebicte ecrschlossen. Die

Linienfiihrung, technische Grundlagen, Fahrplangestaltung | Schitzungen des Abwanderungs- und Neuverkehres sind
usw. konnen aus den zahlreichen Veroffentlichungen als | dadurch sehr erschwert. Auch der Umstand, daB sich beim
bekannt vorausgesetzt werden. Hier sei daher nur noch | Bau der Bahn in gewisser Hinsicht zwei Interessengruppen
auf einige der wichtigsten Sonderheiten der Stidtebahn hin- | gegeniiberstehen, nimlich die Stidte, die die Bahn wiinschen,
gewiesen, die sie einerseits von den Schnellbahnen in den | und der Rergban und die Reichsbahn, denen sie unerwiinscht
GroBstidten und anderseits von den Fernbahnen unter- | und unnétig erscheint, ist fiir cine unparteiische Wirtschafts-
scheidet. berechnung ungiinstig.

* Die Stidtebahn hat keine Tariffreiheit. Sie darf Die drei groflen je in ihrer Art wertvollen Arbeiten
keine billigeren Tarife haben als die Reichsbahn. Diese Ab- | von Giese, Kemmann und der Studiengesecllschaft
hingigkeit der Schnellbahn von der Tarifbildung der Reichs- | und viele andere Schriften hekannter Fachleute, wie Heister-
bahn ist um so wichtiger fiir ihre Verkehrsbelastung, als im | bergk, Wentzel usw. iiber die Frage der Stiidtebahn weisen
Industriegebiet fiir den Ortsverkehr kein Aunsnahmetarif wie | daher grofle Abweichungen in der Verkehrsherechnung
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Abb. 1. Ubersichtsplan der geplanten Stidtebahn.
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und Wirtschaftlichkeit der Bahn auf. Wéahrend bei der Be-
rechnung des Anlagekapitales, 340 bis 400 Millionen J.J(,
die Unterschiedenoch inertréglichen Grenzenbleiben,
sehen wir bei der Berechnung des zu erwartenden Verkehrs
und der Einnahme (20 bis 36 Millionen Fahrgiste und
24 bis 40 Millionen A./() groBe Unterschiede. Die er-
rechneten jahrlichen Aufwendungen bleiben dagegen
wieder mit 30 bis 33 Millionen #.f jahrlich ziemlich gleich.
Im folgenden soll nun versucht werden zu diesen
Unterschieden, besonders in der Verkehrs- und
Einnahmeberechnung, Stellung zu nehmen.

Anlagekapital.

In Anpassung an die ibrigen Verdffentlichungen wollen
wir uns zunichst der Héhe des Anlagekapitals zuwenden.
Die Studiengesellschaft und Kemmann rechnet mit 340
Millionen #./t, Giese veranschlagt dagegen das Anlagekapital
auf 400 Millionen Al (Zusammenstellung 1).

Zusammenstellung 1.

Anlagekosten in
= Mill. RM.
= Gegenstand —

) H‘E‘g}ﬂ?'e Neben-
Dortmund | 1inien
1| Grunderwerb. . . . . . . . . . . . . 38,000 29,580
2 | Erdarbeiten . . . . . .. . . .. .. 17,000 17.410
3 | Einfriedigungen . . . . . . . . . . . 0,500 0,335
4 | Wegeiiberginge (Unter- und Uber-
fihrungenj) . ... . . .. ... .. 10,000 | 10,245
5 | Durchlédsse und groflere Briicken . . . | 12,400 11,930
6 | Untergrund- und Tunnelstrecken . . . 66.000 9,480
7| Oberbau . . . . . . . ... ... .. 17,000 10,650
8 | Elektrische Zugforderungsanlagen 5,800 2,290
9 | Sicherungs- und Fernmeldeanlagen . . 3,800 2,260
10 | Bahnhéfe . . . . . . . . .. . ... 2,200 2,610
11 | Betriebsbahnhof und Werkstétten 2,100 0,435
12 | AuBerordentliche Anlagen . . . . . . 1,300 1.060
13 | Fahrzeuge . . . . . . . . . . . . .. 8,300 3,355
Summe der Titel 1—13 . . | 184,400 | 101,640
14 | Insgemein . . . . . . . . . . . . .. 11,200 6,690
15 | Verwaltungskosten . . . . . . . . .. 6,300 3,960
Summe der Titel 1—15 . . | 201,900 | 112,290
16 | Bauzinsen . . . . . . . . . . . . .. 17,600 8,210
Summe der Titel 1—16 . 219,500 | 120,500

Fiir ‘jemanden, der nicht die Entwiirfe und genauen
Veranschlagungen kennt und z. B. auch nicht weil}, wie teuer
1 m3 Bodenbewegung und 1t Eisenkonstruktion eingesetzt
sind, ist es natiirlich auBlerordentlich schwierig, die Kosten
genau zu bestimmen.

Allgemein will mir aber nach den Erfahrungen, die ich beim
Bau der 1926/27 gebauten Neubaulinie Heerstrafle—Charlotten-
burg gemacht habe, scheinen, als wenn 1,85 Millionen ./
fiir einen Kilometer zweigleisige Strecke bei den grollen
baulichen Schwierigkeiten der Stiddtebahn, den beiden Rhein-
briicken und 20 km Tunnelstrecken reichlich wenig sind.

So sind 75 Millionen Z.6¢ fiir Wegeunter- und Uber-
fiihrungen, Durchldsse und Briicken, die beiden
Rheinbriicken und die vielen Unter- und Uberfuhrungsbau-
werke, Futtermauern nicht viel. Auch 8%, der Ausgaben fiir
Oberbau sind sehr wenig. Abstell- und Nebengleise sind
anscheinend sehr einfach geplant. Beim Schwichen der
Ziige von sechs auf vier oder zwei Wagen werden aber, da
nur ein Triebwagen an jedem Ende des Zuges vorgesehen,

Rangierarbeiten nétig und Umlauf- und Abstellgleise ge-
braucht. Die Kehrgleise kénnen also nicht stumpf enden.
Die Kosten der Bahnhofsanlagen betragen' 4,8 Mil-
lionen Z.(. Ohne genaue Kenntnis der Entwiirfe liB8t sich
die Zahl natiirlich nicht nachpriiffen. Bei dem Bahnhofs-
entwurf von Duisburg (vgl. Werbeschrift der Rheinisch-
Westfilischen Stddtebahn) fillt auf, daB fiir die beiden
Strecken nach Oberhausen und Hamborn nur ein Ausfahr-
gleis vorgesehen ist. Hier und bei anderen Bahnh('jfe:n kénnen
daher bei genauerer Durcharbeitung der Entwiirfeé noch
manche Wiinsche auftreten, die zu befriedigen natiirlich
Geld kosten wird.
~ Hiervon abgesehen halte ich allgemein die ungewohnliche
Einschrinkung der Zahl der Stationen, besonders in den
Grolstidten, fiir einen groflen Mangel. Meiner Ansicht nach
ist es unbedingt notig, wenn der Zweck der Schnellbahn
iiberhaupt erfiillt werden soll, dal die Zahl der Stationen
erhoht wird. Beim Bau und Betrieb werden dad rch aber
natiirlich hohere Kosten entstehen.

Die Sicherungs- und Fernmeldeanlagen sollen
6 Millionen .t kosten. Dabei sind fiir die 185 km lange
Strecke selbsttitige Streckenblockung, Lichtsignale und in
den Bahnhofen Fahrschautafeln geplant, und der elektrische
Betrieb erfordert natiirlich sehr umfangreiche und teuere
Anlagen fiir den Schwachstromschutz. Nach den Erfahrungen,
die wir bei den Kosten fiir die selbsttitige Streckenblockung
bei der Stadtbahn und fiir den Schwachstromschutz ‘gewonnen
haben, scheint mir die Summe von 6 Millionen % fiir alle
diese Arbeiten auf der 185 km langen Strecke sehr niedrig.

Auch die Veranschlagung der Kosten der Werkstatt
und des Betriebsbahnhofes mit 2,5 Millionen A4 ist
gering, um so mehr als die Werkstatt fiir zwei verschiedene
Wagenarten ausgebaut werden mufBl. DalB zwei Wagenarten,
eine fiir die Hauptstrecke und eine fiir die Nebenlinien, an sich
betrieblich sehr unzweckmifBig sind, wird spéiter noch be-
sprochen werden.

Die Ausgaben fiir Wagenziige werden auch von Kem-
mann fiir unzureichend erklirt. Bei Besprechung des Fahr-
planes wird nachgewiesen werden, daB auch die Kosten fiir
die Wagenztige und ihre Zahl nicht ausreichend sind.

Bei Titel 14 (Insgemein) stehen 18 Millionen, J24¢ zur
Verfiigung. Da aber noch gar nicht feststeht, welche Auflagen
im Planfeststellungsverfahren gemacht werden und auBerdem
die Lohne und der Bauindex steigen, so scheinen 18 Millionen
J.M hierfir zu niedrig.

Bei der Veranschlagung der Bauzinsen fillt auf, daf
sie in der Denkschrift der Studiengesellschaft mit 26 Millionen
At eingesetzt sind, in einem Werbeschreiben der Rheinisch-
Westfilischen Stiddtebahn dagegen mit 33 Millionen A.t.
26 Millionen J.f¢ scheinen also auch der Studlengesellschaft
selbst zeltwelhg zu niedrig gewesen zu sein.

Alles in allem halte ich die Veranschlagung der Studien-
gesellschaft in vielen Punkten fiir sehr angreifbar. \Reserv en
fir besondere Auflagen bei der Planfeststellung, Steigerung
der Lohne, Vermehrung des Wagenparkes, Ausbau der-Bahn-
hofe, erhohte Ausgaben fiir unvorhergesehene Anforderungen
bei Durchkreuzung des Senkungsgebietes stehen meiner Ansicht
nach nicht zur Verfiigung. Ich mdochte daher glauben, dafl
man einen Zuschlag zum Anlagekapital von ‘enigstens
10%, machen miifite, so dafl es sich auf mindestens 380 Mil-
lionen A6 stellt.

Yerkehr, ‘
Der fiir die Stéddtebahn fiir das dritte Betriebsjahr ge-
schitzte Verkehr schwankt bei den verschledenen\ Bearbeltern

zwischen 20 und 36 Millionen Fahrten im Jahr (Zusammen—
stellung 2). Die Grofle des Verkehrs ist aber fiir dle‘ Wirt-



Zusammenstellung 2.
Verkehr der Stadtebahn im 3. Betriebsjahr.

Anlagekapital Verkehr im
Milg]" R§VI. Abwanderungsverkehr in den Jahren 1925 oder 1926 Ver- Jahre 1933
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gesellschaft | 185,6 | 170 | 170 | 340 | 21,21 | 53,7 | 11,41 |30| 3,42 [ 14,83 | 4,15 — 118,98 |24,5(213,98 [22,96 (42| 9,6 | 32,56
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Verfasser . .| 185,6 [ 190 | 190 | 380 | 21,21 | 40 8,5 (20| 1,7 10,2 2,5 — 12,7 |24,5(16] 21 14,8 (50| 7.4 | 22,2
schaftlichkeit der Stiadtebahn von entscheidendem EinfluB. | straBenbahnartigen Charakter, also nicht allein zahlreichere

Es ist daher nétig, auf die Berechnung des Verkehrs etwas
genauer einzugehen. Kemmann berechnet zuniichst in An-
lehnung an die Verkehrsentwicklung der Rheinuferbahn den
gesamten Verkehr der Hauptstrecke Kéln—Dortmund und
dann nach besonderen statistischen Annahmen aus der Fahrten-
zahl auf den Kopf der Bevilkerung die Fahrten auf den Neben-
linien. Dagegen gehen die Studiengesellschaft und Giese
von dem Grundverkehr der Reichsbhahn auf der Hauptstrecke
aus. Unter Grundverkehr versteht man dabei den Verkehr
von und zu den wichtigsten Reichsbahnstationen, die zugleich
Schnellbahnstationen sind. Von dem Grundverkehr werden
Ubergangsanteile auf die Stidtebahn errechnet und hiernach
der auf die Stidtebahn entfallende Verkehr gefunden. Zu dem
so ermittelten Ubergangsverkehr werden Zuschlige gemacht
fiir Ortsverkehr, fiir Abwanderungsverkehr von Straflenbahn-
und Omnibuslinien, fiir Abwanderung von Kraftwagen und
fiir Verkehrssteigerung bis zum dritten Betriebsjahr. Zu dem
so gefundenen gesamten Abwanderungsverkehr von allen
jetzigen Verkehrsmitteln tritt ein Neuverkehr hinzu, der erst
durch die Vorziige und Verkehrsverbesserungen der Stadtebahn
sich entwickelt. = Der von Kemmann durchgefiihrten
Verkehrsberechnung unter Anlehnung an die Verkehrs-
ermittelung der Rheinuferbahn vermag ich mich nicht anzu-
schliefen, obwohl diese Berechnungsart zunéichst durch ihre
Einfachheit etwas Gewinnendes fiir sich hat. Die Verhéltnisse
bei der Rheinuferbahn liegen meiner Ansicht nach hinsichtlich
des Abwanderungs- und Neuverkehres wesentlich anders als
bei der Stiadtebahn. Zunéchst sind die wirtschaftlichen Ver-
hiltnisse, unter denen sich die Rheinuferbahn von 1905 bis
1913 zur Zeit des hochsten wirtschaftlichen Aufschwunges
Deutschlands entwickelte, ganz anders als heute beim Bau der
Stadtebahn, wo die Wirtschaftsverhdltnisse zum wenigsten
noch ungekliart sind. Weiter fallen zweil Punkte auf, in denen
sich die Rheinuferbahn und die Staddtebahn wesentlich unter-
scheiden, die fiir die Verkehrsentwicklung, die Abwanderung
und den Neuverkehr von gréter Bedeutung sind. Die Rhein-
uferbahn hat von Anfang an und auch heute noch billigere
Tarife als die Reichsbahn, wihrend die Stddtebahn die gleichen
Tarife einfiihren mul}, die auf den Reichsbahnstrecken im
Ruhrgebiet erhoben werden. Aulerdem ist bei der Rhein-
uferbahn die Zahl der Stationen im Verhidltnis der Zahl der
Reichsbahnstationen wesentlich vermehrt, wihrend bei der
Stiadtebahn gerade das Gegenteil der Fall ist (vergl. Abb. 2).
Bei der Stadtebahn tritt ein Stationsschwund auf der Haupt-
strecke K6ln—Dortmund auf iiber die Hilfte ein. Die Rhein-
uferbahn hat dagegen auf den Endstrecken in Kéln und Bonn

Stationen, sondern auch einen einfacheren Fahrkartenverkauf
im Zuge. Hieraus ergibt sich eine nicht unerhebliche Zeit-
ersparnis gegen die Fahrt auf der Reichsbahn. Die gilinstige
Entwicklung der Rheinuferbahn und ihr grofler Neuverkehr
sind daher zum Teil durch besondere Umstande zu erklaren,
die bei der Stddtebahn nicht zutreffen (wirtschaftlicher Auf-
schwung Deutschlands, billigere Tarife, Vermehrung der
Stationen, Kauf und Priifung der Fahrkarten im Zuge). So
wertvoll besonders fiir Studienzwecke also auch die von
Kemmann durchgefiihrte Berechnung des Verkehres auf der
Stadtebahn ist, so kann ich sie als Grundlage firr die Ver-
kehrsberechnung der Stiddtebahn doch nicht iibernehmen.

Ich méchte vielmehr versuchen in Anlehnung an die
Schriften der Studiengesellschaft und von Giese vom
Grundverkehr ausgehend den gesamten Verkehr auf der
Stidtebahn im dritten Betriebsjahre zu errechnen.

Bei Berechnung des Grundverkehres sind Giese und
die Studiengesellschaft von den im Jahre 1925 insgesamt ver-
kauften Fahrkarten von den Stationen der Stidtebahn und
ihrer Nachbarorte ausgegangen. Um festzustellen, wie grof3
der Anteil der an der Stéidtebahn gelegenen Stationen am
gesamten Verkehr der Orte ist, hat die Reichsbahn besondere
Zahlungen in der Zeit vom 14. bis 20. Juli 1925 und vom
27. Februar bis 3. Mirz 1926 vorgenommen. Hierbei sind
einmal die nach allen Richtungen und auBerdem die nach den
wichtigsten Stationen der Stidtebahn verkauften Fahrkarten
gezihlt, getrennt nach Fahrkartensorten und Wagenklassen.
Aus dem Verhiltnis der nach den Stationen der Stddtebahn
verkauften Karten zur Gesamtzahl aller verkauften Fahrkarten
auf den einzelnen Stationen ergab sich der Anteil der Schnell-
bahn am Gesamtverkehr, der ,,Grundverkehr®, der fiir die
Abwanderung auf die Stidtebahn in Frage kommt. Leider ist
fiir einige der wichtigsten Stationen, fiir Kéln, Essen und
Duisburg die Zahl der nach allen Richtungen verkauften Fahr-
karten nicht festgestellt, so daB hier der auf die Stddtebahn
entfallende Prozentsatz aller Fahrkarten z.T. geschitzt
(Kéln 16 %) oder durch besondere Umrechnungen nach den
in den einzelnen Monaten verkauften Fahrkarten errechnet
werden mufite. Die Ermittelung der Gréfie des Grundverkehres
bietet also schon aus diesem Grunde an einzelnen Stellen
Angriffspunkte. Er ist wahrscheinlich eher zu hoch als zu
niedrig ermittelt, da die Ubergangsanteile (Kéln 16 %) z. T.
sehr hoch eingesetzt sind. Weiter diirfte der Ansatz deshalb
héher sein als die Wirklichkeit, weil nicht nur der Verkehr nach
den Stationen der Schnellbahn, sondern auch nach den Nach-
barorten der Schnellbahn berticksichtigt wurde. Bei Diisseldorf
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wurde also nicht nur der Verkehr nach Miilheim-Ruhr, sondern
auch nach Miilheim-Eppinghofen und Miilheim-Styrum in
Rechnung gestellt, obwohl bei der Stiadtebahn nur eine Station
vorhanden ist, und nicht wie bei der Reichsbahn drei Bahnhofe.
Es ist aber nicht anzunehmen, daf} alle Reisenden, die bisher
von Kéln nach den drei Bahnhéfen der Reichsbahn fuhren,
auch spiter nach dem einen Bahnhof der Stidtebahn reisen
werden. Gegen die Ermittelung der Fahrtenzahl und das Ver-
hiiltnis der Zahl der Fahrten auf Einzelkarten zu den Fahrten
auf Zeitkarten kann man weiter einwenden, daff ein Teil der
Ziahlung in die Mitte des Monats Juli fillt, also in eine Zeit,
wo verhdltnismiaBig wenig Monatskarten gekauft werden,
wihrend ein anderer Teil der Zihlung im Gegensatz dazu im
Anfang des Monats Marz ausgefithrt wurde. also in einer Zeit,
wo viele Monatskarten gekauft werden. Weiter ist zu beriick-
sichtigen, dafl bei den Monatskarten allgemein mit 60 Fahrten
im Monat und bei den Wochenkarten mit 12 Fahrten gerechnet
wurde, obwohl bei den weiten Entfernungen, die ein Teil der
Reisenden und besonders die spiteren Fahrgiste der Stidte-
bahn zuriicklegen, 60 Fahrten im Monat und 12 Fahrten in der
Woche zu viel sind. Bei den Verkehrszihlungen in Berlin
wurde festgestellt, dafl auf kurze Fahrten (10 km) die Zahl der
Fahrten bei Monatskarten tiber 60 liegt, bei weiteren Ent-
fernungen (20 bis 30 ki) dagegen auf 45 bis 35 und bei Wochen-
karten auf 10 bis 11 Fahrten zuriickgeht. Genaue Aufklirung
iiber die Verkehrsverhiltnisse im Ruhrgebiet und die Be-

|
nutzung der Monatskarten wiirde erst wie in Berlin eine
Verkehrszihlung geben (vergl. Zeitung des Vereins deutscher
Eisenbahnverwaltungen 1925, Heft 51). Trotz dieser Bedenken,
die dafiir sprechen, dal} der Grundverkehr zu hoch errechnet
wurde, soll von der von der Studiengesellschaft ermittelten
Fahrtenzahl von 21,2 Millionen fiir den Grundverkehr aus-
gegangen werden. Dagegen wollen wir den Ubergangsanteil
des Grundverkehres auf die Stidtebahn. den die' Studien-
gesellschaft mit 53,77 %,, Giese mit 47 %, und Kemmann mit -
509, ermittelt haben, an einem besonderen Beispiel,
am Verkehr des Bahnhofs Essen, nachpriif%n.

Die Unterlagen fiir die Errechnung des Ubergangsanteiles
bilden die von der Reichsbahn veranlaliten besond?ren Ver-
kehrszihlungen, wobei in den bestimmten Zeitabschnitten die
Fahrkartensorten und -klassen nach den spéteren Stationen
der Stidtebahn und ihren Nachbarstationen ermittelt wurden.
Die vorstehende Zusammenstellung zeigt fiir die Zeit vom
27. Februar-bis 3. Mirz, welche Fahrkartenarten von Essen
nach den Stationen und Nachbarstationen der Schnellbahn ver-
kauft wurden. Fiir den Ubergangsverkehr zur Schnellbahn
rechnen dabei die Studiengesellschaft, Giese, Kemmann und
Verfasser mit folgendem Abwanderungsverkehr fiir die ein-
zelnen Fahrkartenarten. ‘

Entscheidend fiir die Abwanderung zur Stidtebahn oder
fiir den Verbleib der Fahrgiiste bei der Reichsbahn sind die
Zeit- und Geldersparnisse. Dabei darf man nichit nurian die

Zusammenstellung 3. |
Verkaufte Fahrkarten von Essen Hbf. nach Stations- und Nachbarorten der Schnellbahn. |

1| 2 | 3 | 4« | 5 | & 7] 8 9 | 10 11 12 | 13 | 14 | 15
o T 3 . Verkaufte -
i Ao | Sowtags: | gl S s {asbtor| Pahekarten | {0 te
Essen Hbf. Riickfahrkarten fahrkarten karten Monatskarten |Wochen-| —Zusammen
karten | i, 5 in 5
nach 1.3.KL| 4 KL [203.K1] £ K1 2.11.3.1{1., 4. KL |3 KL ! £ KL Tagen | TP | pagen |1 AT
1 | Kéln Hbf.. Deutz u. Miilheim 762 212 28 44 2 — 1 0 — 1049 | 76577 | 1 208 | 94754
Diisseldorf Hbf., Bilk und i
Derendorf . . . . . .. 1306 757 47 116 121 245 0 1 47| 2293 | 167389 4003 | 292219
3 | Duisburg Hbf. Meiderich Stid
und Ruhrort . 1814 2328 53 41 17| 64 5 2 1 69| 4336 | 316528 | 6868 | 501364
4 | Miilheim, Eppinghofen und |
Styrum . . . . . e e 1389 1600 19 46 13] 345 1 1 44| 3121 | 227833 ‘487!7 356021
5 | Gelsenkirchen Hbf. und
Bismarck . . . . . . . . 1661 1645 — — 14| 5413 1 1 44| 3384 | 247032 | 5484 400332
6 | Bochum, Nord u. Priisident 1824 1543 — — 5| 14+ 8 1 0 56| 3438 | 250974 | 4699 | 343027
7 | Langendreer . . . . . .. 152 124 — — 1 — — — 1 278 | 20294 348 || 25404
8 | Dortmund Hbf. . . . .. 1137 702 44 108 1| 143 1| — 16 2013 | 146949 | 2605 | 190165
9 | Oberhausen 213 507 — —_ 6y 145 — — 9 741 | 54093 1398 102054
10 | Hamborn . . . . . Coe e 113 194 — — 1] 043 — — 8 319 | 23287 533 | 40369
11 | Gladbeck Ost u. Wes 92 166 | — — 6] 041 — — 3 262 [ 19126 324 | 23652
12 | Verkaufte Fahrkarten in
5 Tagen . .| 10463 9778 191 355 72| 19448 7 297 | 21234 — —} | —
'13A im Jahr . .| 763799 | 713794 | 13943 | 25915 5256 [1387+3501] 51l 202 [ 21681 — 1550082 ——} [ —
14 [ Ausgefiihrte Fahrten in .
5 Tagen . .| 10463 9778 382 710 4320 2580 420 240 3564 — — 32457 —
15 im Jahr . .| 763799 | 713794 | 27886 | 51830 | 315360 | 188340 | 30660 | 17520 | 260172 — — — |2369361
16 in %, 32251 30,10 1,20 2,20 | 13,30 7,95 1,301 0,75| 1095 — — |~ 100
nach der Studiengesellschaft
17 Ubergangssiitze in %/,. . 100 15 100 15 80 10 80 10 5| — — — —
18 Ubergangsanteile in 9/,*)| 32,25| 451 1,20 | 0.33 | 10.64 080 | 1,04 0,07 055 — — — —
nach Verfasser:
Ubergangssiitze in /. 75 15 75 15 50 10 50 10 5l — - — —
ﬁbergangsanteile inof**)| 2425 4,51 0,90 0,33 6,65 0,80 0,65 | 0,07 0,55 — — — —_
*) Ubergangsanteil = 51,29/,

l

k) 38,919/,
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eigentliche Fahrzeit einschliefilich der Zeit fiir das Umsteigen
denken oder nur an die Fahrkosten auf der eigentlichen Stidte-
bahn oder der Reichsbahn, sondern man mul} den gesamten
Zeitaufwand von der Wohnung bis zur Arbeitsstitte einmal bei
Benutzung der Reichsbahn und einmal bei der Fahrt mit der
Stiadtebahn und die gesamten Fahrkosten einschliefilich
etwaiger Benutzung der Zubringerlinien (Strallenbahn und
Auto) in Vergleich stellen. Es kommt also zu der Fahrzeit
noch die Zeit fiir den Zu- und Abgang zum Bahnhof und die
Wartezeit auf den Zug (Zugfolge) hinzu. Neben Zeit und Geld
spielen. besonders auflerhalb des Berufsverkehres, auch die
Bequemlichkeit der Reisenden auf der Fahrt, ausreichende
Sitzplitze, gute Beleuchtung und Heizung der Ziige bei der
Wahl des Verkehrsmittels eine gewisse Rolle.

Zusammenstellung 4.

Ubergangssiitze K in Hundertteilen
der Grundverkehrshestandteile
Verkehrsarten
Giese Studien- Kemmann | Verfasser
gesellschaft
Verkehr I. Klasse:
Einzelfahrkarten. . . [ 100 100 85 75
Verkehr IT. Klasse:
Einzelfahrkarten. . . | 100 100 85 75
Sonntagsfahrkarten . | 100 100 90 75
Monatskarten fiir ‘ .
Erwachsene . . 50 80 80 50
Kinder ... .. 50 80 80 50
Verkehr I1I. Klasse:
Einzelfahrkarten. . . [ 100 100 85 75
Sonntagsfahrkarten . | 100 100 90 75
Monatskarten fiir
Erwachsene . . 50 80 80 50
Kinder ... .. 50 80 80 50
Verkehr IV. Klasse:
Einzelfahrkarten. . . 15 15 20 15
Sonntagsfahrkarten . 15 15 25 15
Monatskarten fiir
Erwachsene . . 5 10 10 10
Kinder . . ... 5 10 10 10
Arbeiter-
wochenkarten . 5 5 5 5

Wie grof} ist nun fiir die von Essen abfahrenden Reisenden
der Zeitgewinn bei Benutzung der Stidtebahn? Nach der
Berechnung der Studiengesellschaft ergeben sich folgende
Fahrzeitunterschiede bei Benutzung der Stidtebahn und
Reichsbahn:

Zusammenstellung 5.
Fahrzeiten der Schnellbahn im Vergleich zur Reichsbahn von Essen.
(Nach der Berechnung der Studiengesellschaft.)

G —

B &0 o o v =

3 S v o= 2 & =]

rahrzei g1 3 Z | 3 Sl8a| 2|8 x| 2

.}' ahr .zelten = | 5| 3 2 o |2 ,g E go 8| =

in Minuten 1 22|l 2| 2|z 815<=] £
HEIEINEEEE

Reichsbahn . . . . .. 10352 | 25 | 14 | — | 27| 17 | 29 | 43
Schnellbahn. ... .. 47| 28 | 14 71 — 6113 ] 20| 29

Kemmann und Pforr zeigen an Hand der Fahr-
diagramme, daf} fiir die Stiidtebahn diese Fahrzeiten theo-
retisch moglich sind. Ich bezweifele dies nicht, méchte aber
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doch zu bedenken geben, daf} die Ziige noch nicht im Betriebe
dauvernd gelaufen sind und daf} diese auBergewshnlich hohen
Geschwindigkeiten noch nirgends dauernd erprobt wurden.
Auch steht das Gewicht der Wagenziige, solange sie noch nicht
gebaut sind, nicht genau fest und die Dauerleistung der Motoren
ist noch nicht erwiesen. Weiter ist noch folgendes zu beriick-
sichtigen: Kemmann berechnet bei einer Geschwindigkeits-
verminderung von 100 auf 20 km bei einer 1000 m langen
Stérungsstrecke eine Fahrzeitverlingerung von 314 Minuten.
Nun werden kleinere Stérungen und .UnregelméBigkeiten im
Betriebe schon mit Riicksicht auf die Bergschiden nicht zu
vermeiden sein. Auflerdem miissen bei der nur 10jihrigen
Lebensdauer des Oberbaues jahrlich 18.5 km umgebaut werden.
Die Strecke von Kéln bis Diisseldorf ist aber 113 km lang.
Es kann daher sehr leicht eintreten, dall mehrere Storungs-
stellen und Umbaustellen auf dieser Strecke zusammentreffen.
Die theoretisch wohl moglichen Fahrzeiten scheinen mir daher
fir den Dauerbetrieb bei den ungewoéhnlich hohen Ge-
schwindigkeiten zu giinstig. Bei einem Vergleich der Fahrzeiten
der Stiidtebahn mit der Reichsbahn ist auflerdem zu beriick-
sichtigen, da} die Reichsbahn durch Beschleunigung der Ziige
und auBlerdem durch Elektrisierung der Strecken sehr leicht
in der Lage ist, die Fahrzeiten zu verbessern, um so mehr als
ihr von Essen nach Diisseldorf eine im Vergleich zur Stadtebahn
6 km kiirzere Strecke itber Kettwig zur Verfigung steht, auf der
die Ziige iiberhaupt nicht, also auch nicht in Miilheim und
Diisseldorf, zu halten brauchten. Endlich darf man nicht ver-
gessen, dal die schnellen Fahrten bei der Stiddtebaln z. T.
durch eine, wie schon erwihnt, viel zu weitgehende Ein-
schrainkung der Stationen erkauft wurde. Auf der Strecke
Kéln—Dortmund hat die Stiddtebahn nur halb so viel Bahn-
hofe wie die Reichsbahn. Jn den groflen Stédten gibt es immer
nur einen Bahnhof. Statt der drei Bahnhdfe in Miilheim finden
wir nur einen. Die Reisenden, die jetzt von den spiter fort-
fallenden Bahnhofen abfahren, haben also kiinftig einen
langeren Zuweg zum Bahnhof. Der von der Studiengesellschaft
angegebene Zeitgewinn von Essen nach Miilheim (7 Minuten)
wird daher beim Bahnhof Miilheim-Styrum durch den lingeren
Zu- und Abgang zum Bahnhof aufgezehrt. Beim Vergleich der
Fahrzeiten sind also ‘zu den eigentlichen Fahrzeiten noch
Zuschliage fiir UnregelmiBligkeiten sowie Zu- und Abgang zum
Bahnhof hinzuzurechnen. Auch darf man nicht vergessen, dal3
die Reichsbahn, wie gesagt, durch Elektrisierung und Be-
schleunigung der Ziige den errechneten Vorsprung weiter
ausgleichen kann.

Wie steht es nun mit den Fahrkosten? Die Stidtebahn
darf keine niedrigeren Tarife einfiihren als die Reichsbahn. Nur
die Schnellzugszuschlige fallen bei ihr fort. Bei den Monats-
karten rechnet sie mit 25 Fahrten im Monat, wihrend die
Reichsbahn je nach der Entfernung 25 bis 18 Fahrten ansetzt.
Sonntagsfahrkarten werden gleichmiBig zu ?/; der gew6hnlichen
Einzelkarte berechnet. In Zusammenstellung 6 wird der
Vergleich der Stadtebahn und der Reichsbahn gezeigt.

Bei den Einzelkarten sind die Fahrpreise in der 2. und
3. Klasse gleich, bei den Fahrten in der 4. Klasse der Reichs-
bahn dagegen um 309, billiger. Die durchschnittlich zuriick-
gelegte Entfernung ist durch die verschiedenen Bearbeiter zu
24 bis 25 km errechnet. Die Monatskarten sind bei dieser
Entfernung bei der Reichsbahn nicht unwesentlich billiger als
bei der Stidtebahn, da eine geringere Fahrtenzahl in Rechnung
gestellt wird. Die Monatskarte 4. Klasse kostet bei der Reichs-
bahn fast nur die Hilfte von einer Monatskarte 3. Klasse bei
der Stiadtebahn. Die Unterschiede im Fahrpreise der Zeit-
karten verschicben sich je nach den auf der Stédtebahn
zuriickgelegten Strecken. Beim Hauptbahnhof Essen kosten
die Zeitkarten bei einer Fahrt nach Milheim und Gelsen-
kirchen ziemlich gleich viel, bei Fahrten nach Duisburg und



Bochum sind sie bei der Stidtebahn 5 bis 10%, und bei Reisen
nach Diisseldorf und Kéln um 309, teuerer als bei der Reichs-
bahn.

Zusammenstellung 6.
Vergleich der Fahrpreise.

Verkehrsarten Klasse | Reichsbahn | Stidtebahn
2. 75 Pf. 7.5 Pf.
Einzelkarten 3. 5 ., 5
4. 3~3 2 T e
2. 5 Pjf. 5 Pf.
Sonntagsfahrkarten 3. 3.3 3.3 .,
4. 2,2 ,, —_
Monatskarten 2 36,20 4 45,00 4
(24 km Reiselinge) 3. 24,20 ,, 30,00 .,
4. 16.00 ,, —
10 .4 29 5
Schiilerkarten 2. 18,10.4 22,50 .4
(24 km Reiseldange) 3. 12,10 ., 15,00 .,
selang 4. 8,00 ., —
209/, der
Arbeiterwochenkarten 4. Monatskarte
3,20 £

Wir sehen also, dal3 bei Einzelkarten die Tarife auf weite
und nahe Entfernungen bei der Stidtebahn und Reichsbahn
gleich hoch sind, bei Zeitkarten dagegen steht dem Zeitgewinn
auf weite Entfernungen der hohere Preis fiir eine Zeitkarte
gegeniiber.

Wie diirfte sich hiernach die Abwanderung beim
Bahnhof Essen nach den verschiedenen Stationen und
Nachbarorten der Hauptstrecke gestalten? Nach Kéln ist
der Fahrzeitgewinn natiirlich am gréBten. Dagegen ist die
Zahl der Ziige auf der Hauptstrecke der Stidtebahn und auf
den Reichsbahnlinien nach Duisburg gleich grof. Die Stiadte-
bahn verliuft parallel den bestehenden Bahnen. Beriicksichtigt
man ferner, daB auch Ziige auf der 6 km kiirzeren Strecke
von Essen iiber Kettwig verkehren. so ist die Zugzahl, also
die Fahrgelegenheit bei der Reichsbahn sogar groBer als bei
der Stidtebahn. AuBerdem hat die Reichsbahn es natiirlich
auch in der Hand, die Zugzahl und die Fahrgeschwindigkeiten
durch Einlegung weiterer Schnellziige und durch Beschleuni-
gung und Elektrisierung der Strecken zu verbessern. Weiter ist
zu beriicksichtigen, daB in Kéln die Stddtebahn nur einen
Bahnhof bat, die Reichsbahn dagegen drei. In der Abbildung 2
sieht man gleichzeitig wie giinstig die Rheinuferbahn durch
ihre fiinf Bahnhofe den Verkehr bedient. Bei dem einen
Bahnhof der Stadtebahn ist aber nicht anzunehmen, dal3 z. B.
die Fahrgiste von Kéln nach Milheim zunichst mit
der Stidtebahn nach Kéln und dann mit der Strallenbahn
nach Miilheim fahren. Der von Giese und der Studiengesell-
schaft angenommene Ubergang simtlicher Fahrgiste mit
Einzelkarten (100%,) von der Reichsbahn zur Stiddtebahn
scheint mir daher zu giinstig. Auch die vorsichtigere Schitzung
von Kemmann (85%,) halte ich bei den guten Zugverbindungen
von Essen nach Koln fiir zu hoch, denn eine Zugfolge von
einer halben Stunde, wie sie auf der Stidtebahn zwischen
Kéln und Duisburg vorgesehen, iibt auch bei einem starren
Fahrplan keine so grofe Anziehungskraft aus, daf} alle Fahr-
giiste zu dem neuen Verkehrsmittel iibergehen wiirden. Der
starre, nicht auf die Verkehrsschwankungen am Tage Riick-
sicht nehmende Fahrplan mit Ystiindiger Zugfolge wird daher
auch bei der kiirzeren Fahrzeit nur eine beschriinkte An-
ziehungskraft ausiiben.  Mir erscheint daher ein Ubergangs-
verkehr von 759, bei den Einzelkarten auch bei Verbesserung

des Fahrplanes (Yjstiindiger Zugfolge) sehr reichlich! Dabei
ist noch nicht beriicksichtigt, daB die Reichsbahn durch Ver-
besserung ihres Fahrplanes diesen Ubergangsanteil leicht noch
weiter herabdriicken kann.

Fiirr die Einzelkarten 4. Klasse von Essen nach Koéln
halte ich eine Abwanderung aus der 4. Klasse von 159, fiir
ausreichend, da die Einzelkarte der Stiidtebahn um 30%,, rund
1A, teuerer ist, um so mehr als bei den Reisenden der
4. Klasse die Zeit meist keine so grofle Rolle spielt: wie bei
den Fahrgiisten der hoheren Klassen. Bei den Monatskarten
ist der Anreiz zur Benutzung der Stidtebahn noch wesentlich
geringer als bei den Einzelkarten. Hier kostet eine Fahrkarte auf
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Abb. 2.

Wohnbevélkerung von Koln.
Ein Punkt stellt 1000 Einwohner, der stark gestrichelte Linienzug
die Linienfithrung der geplanten Stédtebahn dar.

Erlduterungen zu Abb. 2.

1 km groBles Einflugebiet des
Bahnhofs der Stidtebahn. ‘

.
l/ \ 1km groBes EinfluBgebiet der
\ /’ drei Bahnhofe der Reichsbahn.

N, 1km groBes Einflulligebiet der
! fiinf Haltestellen der Rheinufer-
/ bahn.

(
\

~.

Rheinuferbahn,

der Reichsbahn 8 bis 12 Z./f weniger als bei der Stéidtebahn,
da bei der Reichsbahn 18, bei der Stiddtebahn 25 Fahrten
gerechnet werden. AuBlerdem ist zu beriicksichtigen, dal
60 Fabrten im Monat auf eine Monatskarte auf der 24 km
langen Strecke hochst fraglich sind. Nach den Erfa,hrungen
auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen halte ich
30 bis 40 Fahrten fiir wahrscheinlicher. Schon aus diesen
Griinden miifite die Fahrtenzahl wesentlich herabgedriickt
werden. LBt man die Fahrtenzahl bestehen, so wird-(von
den Monatskarteninhabern 1. bis 3. Klasse) bei den teueren
Tarifen hochstens ein Ubergang von 40 bis 509, eintreten.
Bei den Monatskarten 4. Klasse ist der Fahrpreisunterschied
so grol3, dal} nur 5 bis 10%, zur Stidtebahn iibergehen wiirden.



Fiir die Fahrgiste von Diisseldorf liegen die Verhiiltnisse
ahnlich wie in Koln. Bei Verbesserung und Beschleunigung
der direkten Linie Diisseldorf—Essen iiber Kettwig wird der
Zeitgewinn der Stidtebahn ganz erheblich herabgedriickt.
Welch grofle verkehrliche Bedeutung die Fahrplanverbesse-
rungen auf der direkten Strecke Essen—Kettwig—Diisseldorf
haben kénnen, zeigt ein Vergleich mit dem Personenverkehr
Berlin—Potsdam. Der weit iiberwiegende Teil der Fahr-
giste von Berlin nach Potsdam benutzt nimlich, nach den
durch die Verkehrszihlung gefundenen Zahlen, die vom
Potsdamer Fernhahnhof ausgehenden ohne Aufenthalt nach
Potsdam durchfahrenden Vorortziige und nicht die &fter
haltenden, einen Umweg iiber Wannsee machenden Wann-
seezlige. Ebenso wiirden meiner Ansicht nach auch die
Bewohner von Essen, schnell ohne Aufenthalt {iber Kettwig
nach Diisseldorf durchgefithrte Ziige den mehrfach haltenden

marck auf die Stiadtebahn iibergehen, scheint mir bei den
weiten Entfernungen der jetzigen Reichsbahnstation von der
spiiteren Haltestelle der Stidtebahn und den giinstigen Fahr-
gelegenheiten auf der Reichsbahn (s. Abb. 3) mehr als un-
wahrscheinlich.

Bei den Reisenden von Essen nach Bochum, Langen-
dreer und Dortmund ist der Zeitgewinn dagegen wieder
wesentlich geringer als bei Gelsenkirchen, und auch die Zug-
verbindungen sind nicht giinstiger als bei der Reichsbahn.
Die Abwanderung diirfte also hier in miBigen Grenzen bleiben
um so mehr, als die Zeitkarten von Essen nach Dortmund
auf der Reichsbahn wieder erheblich billiger sind als auf der
Stidtebahn.

Alles in allem halte ich den Ubergangsanteil von
den einzelnen Kartenarten wie ihn Zusammenstellung 4
angibt fiir wahrscheinlich. (Bei Einzelkarten 1. bis 3. Klasse

P=Persorenzige, Liizige
S =Schnellzdge
7 =Iriebwagenfahrien

Abb. 3.

Ziigen der Stidtebahn vorziehen, um so mehr als bei der 6 km
langeren Strecke der Stiidtebahn die Fahrt z. B. auf Einzel-
karte dritter Klasse auf der Stidtebahn 33 If. teurer ist.
Bei Fahrten von Essen nach Duisburg ist die Zugzahl die
gleiche und der Zeitunterschied zwischen Reichsbahn und
Stidtebahn gering. Dafiir ist aber auch bei Zeitkarten der
Tarifunterschied kleiner. Ebenso wie bei Koln und Diisseldorf
wird auch hier die Verminderung der Stationen ungiinstig
auf die Benutzung der Stidtebahn einwirken, (s. Abb. 3).
Das gleiche gilt bei den Fshrten nach Miilheim, wo
2 Stationen fortfallen mit einem fast ebenso starken Verkehr
wie nach dem einen Bahnhof, der bei der Stidtebahn bestehen
bleibt. Im Gegensatz zu den bisher besprochenen Fahrten
wird der Verkehr von Essen nach Gelsenkirchen Hbf.,
Hamborn und Gladbeck durch die Stidtebahn wesentlich
verbessert. Die Fahrgelegenheit (Zugzahl) ist fast doppelt
so grol3 wie bei der Reichsbahn und auch der Zeitgewinn ist
durch die kiirzere Linie wesentlich giinstiger. Die Ab-
wanderung zur Stidtebahn wird hier also hinter der von der
Studiengesellschaft und K emmann angegebenen kaum zuriick-
bleiben. Ob dagegen Reisende von Gelsenkirchen-Bis-

75%, 4. Klasse 159, Monatskarten 2. bis 3. Klasse 509,
4. Klasse 10%, und Arbeiterwochenkarten 5%,.)

Daraus ergibt sich fir Essen Hbf. ein Abwanderungs-
verkehr von noch nicht 40%, (Zusammenstellung 3) statt der
von der Studiengesellschaft errechneten 53%,. Bei ent-
sprechender Berechnung des Ubergangsverkehrs fiir die
librigen Stationen wiirde man #hnliche geringe Ubergangs-
anteile finden. Allgemein ist daher von mir mit 40%,
Ubergang gerechnet. Bei genauer Nachpriifung des Uber-
gangsteiles von den Nachbarorten, also von den Stationen der
Reichsbahn, die bei der Stidtebahn keine Haltestelle erhalten,
wiirden sich wahrscheinlich noch groere Abstriche ergeben als
bei Essen, denn daB z. B. von Kéln—Miilheim 54,6%, der
Reisenden spéter mit der Stidtebahn fahren sollten, scheint
mir bei dem Fortfall dieses Bahnhofes und der weiten Ent-
fernung von dem einzigen in Kéln geplanten Bahnhof mehr
als unwahrscheinlich. (Abb. 2.)

Zu dem Ubergangsverkehr von der Reichsbahn zur Schnell-
bahn von den Stationen und Nachbarorten der Schnellbahn
kommt noch der Verkehrsanteil an dem iibrigen
Personenverkehr der Reichsbahn im inneren In-



dustriegebiet und der Durchgangsverkehr,  Der
innere bisher nicht erfalite Verkehr macht nach den Angaben
der Studiengesellschaft 9.02 Millionen Fahrten aus. Fiir eine
Abwanderung des Verkehres von den Seiten-, Zwischenorten
und kleinen Stationen der Schnellbabn sprechen die Verkehrs-
verbesserungen, die der Bahnhof Gelsenkirchen und manche
Orte in der Nord-Siidrichtung durch die Stidtebahn nach
Gladbeck, Dinslaken und durch die neuwe Bahn iiber den
Rhein nach Mérs erhalten. Auch die im Gegensatz zn den
Hauptstrecken dichtere Lage der Stationen auf den Neben-
linien beglinstigt die Verkehrsabwanderung. Vergessen darf
man aber nicht. da die drei Neubaulinien nur einem kleinen
Teil des dichten Verkehrsnetzes der Reichsbahn im Industrie-
gebiet Konkurrenz machen. Den 25 Stationen der Stidtebahn
mit 300 Verkehrsbezichungen stehen 80 Stationen der Reichs-
bahn mit zehnfachen Verkehrsmoglichkeiten gegeniiber. Vielen
der Bahnlinien der Reichsbahn wird die Stidtebahn iiberhaupt
keinen Abbruch tun. Auch der Umstand, daf}-die Stiidtebahn
eine besondere Gesellschaft bildet. fiir die die Fahrkarten der
Reichsbahn nicht gelten. und zu deren ortlich von den Reichs-
bahnstationen entfernt liegenden Bahnhofe die Reisenden crst
einen mehr oder minder langen Weg zuriicklegen miissen,
wenn sie die Reichsbahn und dann die Stidtebahn benutzen
wollen, sowie der Zeitverlust beim Fahrkartenkauf (die Stidte-
bahn hat keine Ubergangsfahrkarten zur Reichsbahn) sprechen
gegen einen starken Verkehrsiibergang. Bei diesen Erschwer-
nissen und Unbequemlichkeiten bei der doppelten Gepiick-
abfertigung halte ich ecine gréflere Abwanderung von der
Reichsbahn auf die Stidtebahn nicht fiir wahrscheinlich.
Die Studiengesellschaft rechnet mit 30%, Giese mit 109,
und Kemmann mit 25% Zusatzverkehr. Die Schéatzung
dieses Verkehres ist zum groBen Teil Gefiithlssache. Ich méchtg
glauben, daBl 20%, Ubergangsverkehr ausreichend sind.

Demnach ergibt sich ein Gesamtabwanderungsverkehr
von der Reichsbahn von 10,2 Millionen Fahrgisten (s. Zu-
sammenstellung 2). Einen zuverlissigen Uberblick iiber die
wahrscheinliche Abwanderung von der Reichsbahn zur Stidte-
bahn wiirde man erhalten, wenn man éhnlich wie in Berlin
beim Stadt-, Ring- und Vorortverkehr durch eine Verkehrs-
zihlung die Verkehrsverhiltnisse genauer feststellte.

Wir kommen nun zum Abwanderungsverkehr von
der StraBenbahn und den Omnibuslinien. Die Studien-
gesellschaft sagt mit Recht, dafl eine Abwanderung im
gréBeren Umfange nur von den StraBenbahn- und den
Omnibuslinien bei den Nebenlinien zu erwarten ist,
die eine schnelle und bessere Verbindung schaffen als die
Reichsbahn. Die Stammlinie liuft im allgemeinen parallel zu
den bestehenden Reichsbahnlinien und die Stationsentfernung
betriigt bier durchschnittlich 9.15 km, wihrend die Straflen-
bahnreisenden nur kiirzere Strecken zuriicklegen. Hier ist
also keine groBe Abwanderung zu erwarten. Die Nebenlinien
erschlieBen dagegen zum Teil ein neues Verkehrsgebiet und
stellen besonders in nordwestlicher Richtung bessere Verkehrs-
verbindungen her. Auch liegen bei ihnen die Stationen nur
1 bis 2 km voneinander entfernt. Trotzdem darf man nicht zu
giinstig urteilen, denn man soll nicht vergessen, daf} die
StraBlenbahn- und Omnibuslinien bei der dichten Lage der
Haltestellen fiir den Fahrgast viel Zeitersparnis bringen, da
die Zeit fiir den Zu- und Abgang sehr gering ist und auch der
Fahrkartenverkauf im Wagen erfolgt. Ein Ubergangsanteil
von 60 bis 909, fiir die Straflenbahn und 609, fiir die Omnibus-
linien, wie die Studiengesellschaft (Zusammenstellung 26 der
Ertragsberechnung der Studiengesellschaft vom Mirz 1927)
annimmt, scheint mir daher zu hoch. Ob und wie weit die
Tarife auBlerdem bei der Stidtebahn und Straflenbahn ver-
schieden sind und auf die Abwanderung einen EinfluBl haben,
ist mir nicht bekannt. Giesc errechnet einen Fahrpreis bei
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der StraBenbahn von 4,7 Pfennigen fiir 1km und von
5.38 Pfennigen bei der Stidtebahn.  Die Fahrten auf der
Stidtebahn wiren demnach 15% teuerer. Hiernach wiirden
auch die Tarife einer starken Abwanderung entgegenstehen.
Im iibrigen kommen dic verschiedenen Arbeiten zu
folgenden Ubergangszahlen:  Giese rechnet 1.5 Millionen
Fahrten (auf 24 km Reiseweglinge bezogen). die Studien-
gesellschaft 4,15 Millionen und Kemmann 3.5 Millionen.
Ich méchte mich auf der mittleren Linie halten und 2.5 Millionen
Fahrten ecinsetzen. da ich, wie gesagt. die Annahme der
Studiengesellschaft fiir zu giinstig halte. aber doch auch nicht
verkenne, daf8 dic Nebenlinien grofie Anziehungskraft aus-
iiben werden und hier wahrscheinlich Straienbahn und
Omnibuslinien in gréBerem Umfange Verkehr fortnehmen
werden, der sich allerdings nur auf kurzen Streekenl b?wegt.
Wiihrend Giese und die Studiengesellschaft einen Ver-
kehrszuwachs aus der Abwanderung des Kraftwagen-
verkehres nicht herleiten. rechnet Kemmann, mit einem
Zuwachs von 0.9 Millionen Fahrten. Dem vermz}g ich mich
nicht anzuschlieBen. Zuniichst ist bekannt. daf8 die Omnibus-
linien und der Kraftwagen von der Reichsbahn einen grofen
Verkehr abziehen. Es ist berechnet worden, daff im letzten
Jahre dic Reichsbahn hieraus einen Verlust von 100 Millionen
A im Personenverkehr erlitten hat. Es wire daher im
Gegenteil nicht unwahrscheinlich. dall die Stidtebahn aus
der weiteren Entwicklung des Kraftwagenverkehrs | sogar
einen Verlust haben konnte. Kraftwagen iiben' eine!grofc
Anziehungskraft aus, da man unmittelbar von der Wohnung
ohne Zeitverlust fiir Zu- und Abgang zum Bahnhof. ohne
Fahrkartenkauf jederzeit nach seiner Arbeitsstiitte fahren und
von dort nach Erledigung der geschiftlichen Angelegenheiten
ohne Zeitverlust wieder zuriickkehren kann. Die Kraftwagen
sind daher der Stidtebahn mit ihren wenigen Stationen
gegeniiber so sehr im Vorteil. dafl ich an eine Heranziehung
von Fahrgisten, die Kraftwagen benutzen. nicht glaube.
Wir kommen nun zu der Ermittlung der iVerkehrs-
steigerung bis zum Jahre 1933, dem dritten Betriebs-
jahre der Stidtebahn. Wie sich der Verkehr in den nichsten
Jahren entwickeln wird. kann heute niemand voraussagen.
Auf jeden Fall wird man bei weitem nicht mit der Entwicklung
vor dem Kriege rechnen kénnen, bei der in der Zeit yon 1900
bis 1913 eine jihrliche Verkehrszunahme von 7"% erfolgte,
withrend in der Zeit von 1913 bis 1926 z. B. auf der Rheinufer-
bahn der Verkehr jihrlich nur um 19, stieg. (iese rechnet
fiir die Zeit von 1926 bis 1933 mit 269, Verkehrssteigerung,
Kemmann mit 20% und die Studiengesellschaft mit 219,
(1927 mit 2%, 1928 mit 2,5%,. 1929 mit 3%, 1930 mit 3,5%,
1931 mit 4%, 1932 mit 4%, und im ersten Halbjahr 1933
mit 29%). In den Jahren 1926 und 1927 ist keine Verkehrs-
steigerung eingetreten. Bei diesem Stillstand des I‘,)el‘jsonen-
verkehres und bei der Unsicherheit der allgemeinen wirt-
schaftlichen Verhiiltnisse in Deutschland scheint It‘lil" daher
eine Verkehrszunahme von 209, bis zum Jahre 1933 zu hoch.
Die fiir 1927 gerechneten 29, Verkehrssteigerung fallen nach
der wirklichen Verkehrsentwicklung schon fort und fiir die
niichsten Jahre michte ich nicht glauben, dal} sie bis zu 4%,
im Jahre, wie die Studiengesellschaft annimmt, steigen wird.
Es sind daher von mir 16%, Verkehrssteigerung bis zum
Jahre 1933 eingesetzt, wobei ich natiirlich wiederholen mu,
daB die wirkliche Zu- oder Abnahme des Verkehres ganz
und gar von der wirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands
abhiingt. P
Der Neuverkehr ist von Giese zu 309, von det Studien-
gesellschaft zu 409, und von Kemmann zu 709, angesetzt
worden. Giese errechnet den Neuverkehr bei der R’erkehrs-
entwicklung der Schwebebahn Elberfel(l—Vuhwin‘el'. Er
findet eine Zunahme von 6,187%, jihrlich und 30%, bis zum



dritten Betriebsjahr.  Die Studiengescllschaft ist bei Be-
stimmung des Neuverkehres von der Einwohnerzahl im
iebiet der Schnellbahn ausgegangen und hat drei Fahrten
auf den Kopf der Bevilkerung im Jahre als Verkehrssteigerung,
somit 409%,, eingesetzt. Kemmann stiitzt seine Annahme
fiir den Neuverkehr auf die Verkehrszunahme der Rhein-
uferbahn und errechnet hieraus 709%, Neuverkehr. Bei den
in der Einleitung kurz geschilderten Eigenheiten der Stidte-
bahn und den heutigen ganz anders gearteten Wirtschafts-
verhilltnissen wie vor dem Kriege ist es auflerordentlich
schwer, ein vergleichsfihiges Verkehrsunternehmen zu finden.
Die Verhéltnisse bei der 13 km langen Schwebebahn lassen
sich meiner Ansicht nach ebenso wenig auf die Stiidtebahn
iibertragen wie die Verkehrsentwicklung der Rheinuferbahn,
die in ihrem Auslauf in der Stadt Kéln und Bonn einen straflen-
bahnihnlichen Charakter hat und Dbilligere Tarife als die
Reichsbahn erhebt. Die Annahme der Studiengesellschaft
mit drei Fahrten auf den Kopf der Bevilkerung ist zu all-
gemein, um als Beweis fiir die zu erwartende Verkehrssteigerung
zu gelten. Ich verkenne nicht die grofien Werbekriifte ver-
besserter Verkehrsverhédltnisse. besonders wenn sic mit
billigeren Tarifen zusammentreffen wie bei der Rheinuferbahn
oder der von Kemmann erwiihnten (berlandbahn Mailand—
Varese. Sonst halte ich aber Vergleiche mit auslindischen
Bahnen immer fiir sehr angreifbar, da die Verkehrsverhilt-
nisse, die Tarife usw. in fremden Lindern doch meist ganz
anders sind als bei den heimischen Bahnen. (Vgl. Verkehrs-
technische Woche 1926 Heft 14 , Die Londoner Untergrund-
bahn®.) So liBt sich z. B. die von Kemmann erwihnte
Brightonbahn nicht mit der Stidtebahn vergleichen. Die
Brightonbahn ist eine Vorortbahn wie dic Wannscebahn,
die durch die Elektrisierung und die kiirzeren Fahrzeiten
den Omnibuslinien viel Verkehr fortgenommen hat und die
Besiedlung der Vororte aullerordentlich begiinstigte. Wie
weit auch eine Tarifinderung bei der Verkehrssteigerung
mitwirkte, ist mir nicht bekannt. Die Stiidtebahn lauft dagegen
zum grofiten Teil parallel zu bestehenden Linien und erschlief3t,
von den Nebenlinien abgesehen, keine neuen Siedlungsgebiete.
Auch der Stationsschwund und die Preise fiir Zeitkarten
auf weitere Entfernungen, die bei der Stiidtebahn wesentlich
hoher liegen als auf der Reichsbahn, sind fiir Verkehrssteigerung
ungiinstig. Um sich ein Bild von dem zu erwartenden Neu-
verkehr zu machen. wollen wir uns einmal der Frage zuwenden,
welche Verkehrsverbesserungen die Stidtebahn bringt. Das
Gebiet. das sie durchlduft. ist dicht mit Bahnen iiberzogen.
Hinsichtlich der Tarife ist diesen Linien gegeniiber festzu-
stellen, daf hier bei den Einzelkarten keine Anderung eintritt.
Im allgemeinen kann Neuverkehr also nur durch Beschleuni-
gung der Ziige und Verdichtung des Fahrplanes auf den der
Reichsbahn parallel laufenden Linien gewonnen werden.
Im iibrigen wird der Stadtebahn dort Neuverkehr zustrémen,
wo neue bessere Verkehrsbeziehungen geschaffen werden. z. B.
durch den giinstigeren Anschlull von Gelsenkirchen an die
Bahnhéfe Essen und Bochum und durch den Bau der bisher
fehlenden Nord-Siidverbindung Essen—Gladbeck. Duisburg—
Dinslaken und durch die Strecke Duisburg—DMors. Linien,
die aber natiirlich auch jeder Zeit von der Reichsbahn gebaut
werden konnen. Auf diesen Linien kann sich wohl, wie
Kemmann annimmt, bei gutem Fahrplan sehr bald ein
Neuverkehr von 709, entwickeln. Aber die Fahrgiaste auf
den Nebenlinien legen im allgemeinen nur kiirzere Strecken
zuriick. Auf weite Entfernungen wird sich dagegen ein Neu-
verkehr in dem Umfange wie ihn Kemmann annimmt,
nicht einstellen. Denn bei einem halbstiindigen Fahrplan
sind die Verkehrsverbesserungen auf der Strecke Duisburg—
Koln trotz der Beschleunigung der Ziige nicht so wesentlich.
Verpalt bei der Stadtebahn jemand in Koéln den Zug, so

Organ fiir die IFFortschritte des Eisenbalinwesens.
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muB er 25 Minuten auf den niichsten Zug warten, wihrend
auf der Reichsbahn zwar unregelméBiger aber z.T. viel dichter,
den Verkehrsschwankungen entsprechend, die Ziige abfahren.
Dann fallen bei der Stiidtebahn eine Reihe wichtiger Bahnhdofe
fort. Weiter sind die Tarife fiir Zeitkarten auf lingere Ent-
fernungen nicht unwesentlich teuerer als bei der Reichsbahn.
Endlich darf man nicht vergessen, daf} eine einfache Fahrkarte
dritter Klasse bei einer durchschnittlichen Reiselinge von
24 kim 1,20 Z.J( kostet, Hin- und Riickfahrt also 2,40 .%.J(.
Zwei bis drei Mark mehr als bisher auszugeben, wird sich
aber mancher iiberlegen. Der Neuverkehr wird im iibrigen
wie die allgemeine Verkehrssteigerung in erster Linie von
der ganzen wirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands und
besonders des Inidustriegebietes abhingen. Hier zu prophezeien
méchte ich mir aber bei den widersprechenden Ansichten der
Wirtschaftsfithrer versagen. Um indes nicht zu ungiinstig
zu rechnen und da ich Kemmann an sich zustimme, dal}
Verkehrsverbesserungen auch im groflen Umfange verkehrs-
steigernd wirken, will ich auf kiirzere Strecken mit einem
Neuverkehr iiber 509, und auf weitere Entfernungen mit einem
unter 509%, liegenden Neuverkehr rechnen, im Durchschnitt
also 50%, Neuverkehr einsetzen. Insgesamt wiirde hiernach
der Stidtebahn ein Verkehr von 22 Millionen Fahrten zu-
fallen (s. Zusammenstellung 2).  (Ubergangsverkehr 12,5
Millionen Fahrten, Zusatzverkehr 1.7, von StraBenbahn und

Omnibus 2.5, Verkehrszuwachs 2,1 und Neuverkehr 7,4,
insgesamt 22,2 Millionen Fahrten.)
Einnahmen.

Die mittlere Fahrgeldeinnahme ist von Giese zu

4.87 Pf.[km. von der Studiengescllschaft zu 4,62 Pf./km und
von Kemmann zu 4,5 Pf./km errechnet. Da wesentliche Ver-
schiedenheiten nicht bestehen, so sei der Berechnung, um bei
-dem geringeren Anteil an Zeitkartenfahrten nicht zu ungiinstig
zu rechnen, sogar 5,0 Pf./km zugrunde gelegt. Auch die mittlere
Reiselinge weicht bei den einzelnen Untersuchungen nicht
wesentlich voneinander ab. Giese findet einen 24 km, dic
Studiengesellschaft 24,5 und Kemmann auch 24,5 km langen,
durchschnittlichen Reiseweg. Ich habe beim Bahnhof Essen
den durchschnittlichen Reiseweg nachgepriift und etwas
niedriger gefunden, was an sich ja ganz natiirlich ist, da die
Reisewege von Koln und Diisseldorf entsprechend grofer sind.
Es ist daher die mittlere Reiselinge von 24.5 km von mir {iber-
nommen. Die jihrliche Einnahme der Stiédtebahn im Jahre
1933 wiirde sich demnach auf 24 Millionen Fahrten mal
5,00 Pf./km mal 24.5 km Reiselinge, rund 27,2 Millionen 2./
errechnen. Hierzu treten noch Nebeneinnahmen von vielleicht
0,3 Millionen JJ{. Es ergibt sich also eine Gesamteinnahme
von 27.5 Millionen 72./¢.

Fahrplan.

Bevor wir auf die Betriebskosten eingehen, scheint es mir
notig. zu dem von der Studiengesellschaft aufgestellten Fahr-
plan kurz Stellung zu nehmen. Der Fahrplan sieht auf der
Hauptstrecke Koln—Duisburg halbstiindige Zugfolge und auf
dem Streckenabschnitt Duisburg—Dortmund, von den Stunden
zwischen 10 und 16 abgesehen, !/,stiindigen Verkehr vor.
Auf den Nebenlinien folgen sich die Ziige den ganzen Tag iiber
in Abstiuden von !/, Stunde. Gegen diese Fahrplanbildung
sind grundsitzliche Bedenken geltend zu machen. Einmal
will es nicht recht natiirlich erscheinen, dal man die Neben-
linien so wesentlich besser behandelt als die Hauptlinien.
Besonders die Zugverbindungen auf der Strecke Koln—
Diisseldorf sind sehr ungiinstig. Hier sollen den ganzen Tag
iiber nur alle halben Stunden Ziige verkehren, obwohl nach
der Streckenbelastung (Abb. 4) der Verkehr zwischen Kéln
und Duisburg ebenso stark ist wie auf der Strecke Miilheim—
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Dortmund, wo man von den Mittagsstunden abgesehen. alle
Yy Stunden einen Zug hat. Auch mit Riicksicht auf den
Ubergangsverkehr von den Nebenlinien auf die Hauptstrecke
ist. diese EKinschrinkung der
Zugzahl unerwiinscht. da sich
daraus lange Ubergangszeiten
ergeben. Im iibrigen erscheint
auch die im Fahrplan vorge-
sehene Einschriinkung des Fahr-
planes zwischen Duisburg und
Dortmund in den Mittagsstunden
nach der Verkehrsbelastung un-
begriindet (Abb. 5). Die Abb. 5
zeigt die nach -den Verkehrs-
zihlungen von Essen zu den
verschiedenen Tagesstunden ab-
gefahrenen Reisenden. und den
geplanten Fahrplan. Auch wenn
die spitere Belastung der Stidte-
bahn nicht ganz der Abbildung
entsprechen sollte. so  diirfte
doch eine wesentlich andere sich
nicht ergeben. Auch die von
Abb. 4. Kemmann gebrachte Abb. 22
zeigt dhnliche Tagesschwankungen. Sie lifit gleichfalls er-
kennen, daf3 eine Einschriinkung des Zugverkehres wihrend
der Stunden 10 bis 16 z. T. verkehrlich nicht begriindet ist.

—

Zahl d_Fahrten

Héiln
Disseldort
Duisburg
Mulherm

Essen
Gelsenkirchen
Bochurm

0

K j
A
)\K’\‘/\

i

12

o
seie

\
FNAVAAV. VAN WAV

JAVAVAN

<]
L1
™4
1
]
=

3

Streckenbelastung.

1500
%00
1300
7200

-~

fihrt und sich keine zu langen Zu- und Abgangszeiten zum
Bahnhof ergeben: Halbstiindige Zugfolge bietet an sich noch
keinen grofen Anreiz zur Benutzung der Bahn. Muf man eine
halbe Stunde auf den nichsten Zug warten (oder belm Uber-
gang von der Nebenstrecke auf die Hauptstrecke eine Viertel-
stunde), so geht der Vorteil der schnelleren Fahrt z;um groflen
Teil verloren. Die Schnellbahnen verdanken ihre Beliebtheit
nicht allein der grofleren Fahrgeschwindigkeit. sondern nicht
weniger der dichteren Zugfolge und giinstigen Lage zum Ver-
kehr. Statt eines Vstiindigen Fahrplanes halte ich daher auch
schon aus allgemeinen Verkehrsgriinden eine  dichtere,
wenigstens !/ stiindige Zugfolge auf der Hauptstrecke fiir
unbedingt notlg und ebenso dringend wie eine Vermehrung der
Haltestellen in der Stadt Kéln usw. Nur so kann die Stiidte-
bahn im groBen Umfang auf Neuverkehr rechnen. Der dichtere
Fahrplan wird natiirlich auch mehr Zugkilometer und Wagen-
ziige erfordern. Nebenbei mochte ich bei Besprechung des
Fahrplanes noch erwiihnen, da} ich es aus Griinden des Betriebs
und des Verkehrs fiir einen groflen Fehler halten wiirde, wenn
man auf den Haupt- und Nebenstrecken verschiedene Wagen-
arten mit verschiedenen lichten Riiumen wihlen sollte, um an
Anlagekosten zu sparen. Hierdurch wird der Wageniibergang
von der Haupt- zur Nebenstrecke ein fiir allemal unmdéglich
gemacht. Der spiteren Verkehrsentwicklung und Betriebs-
fithrung, die man heute doch nicht so genau {ibersehen kann,
wiirden dadurch starke Fesseln auferlegt. Eine Folche Be-
schrinkung des Betriebes wiirde sich spiter sicher einmal riichen.
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Beim Schnellverkehr kommt es nicht nur darauf an,
schnell zu fahren, sondern ebenso wichtig ist es, dall man oft
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Im engen Zusammenhang mlt dem Fahr plan steht dic
Platzausnutzung. Sie hingt einmal vom Verkehr und dann
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von der Fahrplangestaltung ab. Wir sahen, der Fahrplan paflt
sich auf der Hauptstrecke der Verkehrsbelastung schr schlecht
an. Denn es ist nicht einzusehen, weshalb auf der Strecke
Ko6ln—Duisburg bei gleichem Verkehr wie auf den Strecken-
abschnitten Duisburg—Dortmund nur halb so viel Ziige
verkehren. Kbhenso ist die Einschriinkung des Zugverkehres
auf der Strecke Duisburg—Dortmund in der Mittagszeit
verkehrlich nicht begriindet. Bei diesem Fahrplan wiirden
zwischen Koln und Duisburg. also gerade dort, wo die Fahr-
giste lingere Strecken zuriicklegen miissen und die Nachfrage
nach Sitzplitzen besonders groB ist, die Ziige iiberfiillt sein,
und viele Leute stehen miissen, wibrend auf der Strecke
Duisburg—Dortmund, auf der die Stationsentfernung wesent-
lich kiirzer ist, fiir den gleichen Verkehr doppelt so viel Plitze
angeboten werden.

Die Verkehrskurven auf den Nebenstrecken. die bisher
noch nicht aufgestellt sind, werden wahrscheinlich gréflere
Schwankungen aufweisen als auf den Hauptlinien. Strecken-
belastung und Verkehrsschwankungen am Tage werden bei der
dichten Stationslage mehr den Charakter einer Stadtschnell-
bahn annehmeh und gréBere Unterschiede auf den einzelnen
Streckenabschnitten und zu den verschiedenen Tageszeiten
aufweisen. NSo wird z. B. bei Ziigen von Dinslaken iiber Essen
nach Gladbeck der Verkehr vom Endpunkte Dinslaken aus
wie bei jeder Schnellbahnlinie von geringerer zu stirkerer
Belastung ansteigen. zwischen Oberhausen und Essen seine
Hochstbelastung erreichen und von dort bis Gladbeck wieder
abnehmen. Ebenso werden die Tagesschwankungen auf den
Nebenstrecken bei der dichten Stationsfolge durch den Berufs-
verkehr in gréflerem Umfange beeinflulit als auf der Haupt-
strecke. Aus beiden Momenten wird sich eine ungiinstige
Platzausnutzung ergeben.

Giese rechnet auf allen Strecken im Durchschnitt mit
25Y%,, die Studiengesellschaft mit 309, und Kemmann mit
33 9%, Platzausnutzung. Ich méchte glauben, daf} die Studien-
gesellschaft, auch wenn sie ihren Fahrplan entsprechend dndert,
zufrieden sein kann, wenn sie eine Platzausnutzung
von 309, erreicht.

Ausgahen,

Die Betriebsausgaben zerfallen erstens in die- cigentlichen
Betriebskesten, zweitens in die Steuern und Abgaben, drittens
in die Riicklagen und viertens in den Kapitaldienst. Die
Betriebskosten sindvon Giesenachdenwagenkilometrischen
Ausgaben anderer Bahnen zu 90 Pf./km geschiitzt. Von der
Studiengesellschaft ist eine genaue Aufstellung iiber die
personlichen und sachlichen Ausgaben gemacht. Kemmann

hat sich dieser Berechnung angeschlossen und auch ich méchte
von den von der Studiengesellschaft angegebenen Ausgaben
ausgehen.

Allgemein fallen in der Berechnung die ziemlich niedrigen
Verwaltungskosten und die verhiltnisméafig geringen Ausgaben
fiir Unterhaltung und Bewachung der Bahnanlagen und Unter-
haltung der Fahrzeuge auf. Besonders die Ausgaben fiir Ober-
bau werden bei den zu erwartenden héheren Aufwendungen
fiir Bergschiiden. fiir Unterhaltung der selbsttitigen Strecken-
blockung, ferner (bei der starken Abnutzung des Oberbaues)
fiir die im Betriebe auszufithrenden Umbauarbeiten nicht aus-
reichen, denn die Studiengesellschaft rechnet nur mit einem
Kopf Unterhaltungsbedarf auf den Streckenkilometer, wihrend
bei der Reichsbahn durchschnittlich doppelt soviel Krifte
notig sind.

Ein groBer Teil der Ausgaben héngt im iibrigen natiirlich
von der Ausgestaltung des Fahrplanes ab. Wie bereits dar-
gelegt halte ich aber eine Vermehrung der Zige fiir notwendig.
Fiihrt man diesen dichteren Fahrplan ein, so werden natiirlich
auch Zug- und Wagenkilometer und damit auch die Kosten
um etwa 159, steigen.

Giese hat fiir das dritte Betriebsjahr 11,5 Millionen JZ./(
Betriebsausgaben und 90 Pf. fiir den Wagenkilometer errechnet,
die Studiengesellschaft 9,2 Millionen bzw. 62,5 Pf. je
Rechnungswagenkilometer und Kemmann 9,7 Millionen bzw.
65,5 Pf. Die gegen die Ausgabe bei der Studiengesellschaft
etwas erhohten Zahlen bei Kemmann kommen durch die
von Kemmann fiir nétig gehaltene Erhohung der Unter-
haltungskosten fiir die Bahnanlagen und Fahrzeuge zustande.
Mit Riicksicht auf die vorstehenden Ausfiihrungen méchte ich
die kilometrischen Ausgaben von Kemmann iibernehmen,
halte aber eine Erhéhung der Wagenkilometerzahlen um 15 %,
fiir nétig. Danach ergeben sich bei 65,5 Pf. auf den Wagen-
kilometer rund 11,1 Millionen 2. Betriebsausgaben.

Die Steuern und Abgaben sind bei den geringeren von
mir errechneten Einnahmen natiirlich auch niedriger als bei der
Studiengesellschaft. Sie sind mit 6 Millionen J24( eingesetzt.

Die Riicklagen diirften wenigstens ebenso hoch sein,
wie sie bei der Studiengesellschaft angenommen wurden,
niimlich 2,25 Millionen Z.J4(.

Die Verzinsung des Anlagekapitals steigt bei dem
hoheren frither errechneten Anlagekapital auf 13.3 Millionen
A.l. Die Zusammenstellung 7 zeigt, wie sich hiernach dic
Einnahmen und Ausgaben im Vergleich zu den iibrigen
Schittzungen stellen wiirden. Wihrend die Studiengesellschaft
und Kemmann einen Uberschull von mehreren Millionen 7./
im dritten Betriebsjahre finden. schlie3t meine {iberschlag-

Zusammenstellung 7.
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liche Berechnung mit cinem Fehlbetrag von 5,15 Mil-
lionen A6 ab. Das wirtschaftliche Ergebnis ist also, ob-
gleich in viclen Punkten andere Annahmen gemacht wurden
als bei Giese, im Endergebnis gleich ungiinstig.

Sehluf,

Bei der wirtschaftlichen Wiirdigung der Zahlen iiber
die Einnahmen und Ausgaben ist noch zu beriicksichtigen,
daB bei der Berechnung von Giese. der Studiengesellschaft.
Kemmann und mir von vornherein nur mit Verzinsung
des halben Anlagekapitales gerechnet wurde. AuBler un-
verzinsten 190 Millionen A.f{ wiirden also bei einem Defizit
von 5,15 Millionen #.( noch etwa 70 Millionen zinslos an-
gelegt erscheinen.

Ich verkenne nicht manche Vorziige und Verkehrsver-
besserungen, die die Stddtebahn bringen wiirde. glaube aber
doch. daB es sich Deutschland bei den heutigen wirtschaft-
lichen Verhéltnissen nicht erlauben kann. 260 Millionen ./

kirchen mit Essen und Bochum. drittens den Bau dringend
notwendiger Nord-Siidverbindungen und viertens| die Elck-
trisierung wichtiger Bahnlinien. Giese hat ausgefiihrt, dal}
die Strecken im Industriegebiet noch cinen 309, stiirkeren
Verkehr ohne Schwierigkeiten bewiltigen kénnen. Die von
den Reichsbakndirektionen durchgefiihrten Rationalisierungs-
arbeiten im Giiterverkehr des Industriegebietes, hei denen
ganze Verschiebebahnhofe stillgelegt wurden. und die zur
Zeit noch im FluB befindlichen wichtigen Arbeiten (vgl.
Marx, Verkehrstechnische Woche 1927 Heft 42)' zeigen,
daB man die Leistungen der Bahnhéfe bei den bestehenden
Anlagen noch wesentlich steigern und - wirtschaftlicher ge-
stalten kann. Allein durch solche MaBnahmen lassen sich
aber doch die Druckpunkte und Engpisse des Verkehres
im Industriegebiet nicht aus der Welt schaffen. Ohne bauliche
Anderungen wird es nicht abgehen.

Bevor man aber zu solchen Bauten schreitet. sollte man
den Personen- und Giiterverkehr im rheinisch-weistfléilischen
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zinslos auszugeben.  Auch kann man doch iiber die warnenden
Stimmen erster Wirtschaftsfiithrer z. B. iiber die AuBerungen
des Vorsitzenden des Reichsverbandes der deutschen Grol3-
und Ubersechandlung Dr. Ravené. der vor ecinem zu groflen
Optimismus warnt, nicht voriibergchen.

Ich méchte aber diesen Aufsatz nicht mit einem negativen
Ergebnis schlieen.  Der so lebhaft vorgetragene Wunsch
nach dem Bau der Stidtebahn entspringt dem Bediirfnis
nach besserer Bedienung des értlichen Personenverkehres im
Industriegebiet. Bei der aullerordentlich groBen wirtschaft-
lichen Bedeutung von Rheinland und Westfalen und der
Wichtigkeit, den dortigen Giiterverkehr, aber ebenso auch
den Personenverkehr gut zu bedienen. wirft sich daher die
Frage auf. ob man nicht, wenn die Stidtebahn unwirtschaftlich
ist, in anderer Weise, nimlich durch MaBnahmen der Reichs-
bahn eine gleiche oder iihnliche Verkehrsverbesserung er-
reichen kann. Tarifherabsetzungen mdchte ich hier aus-
schalten, da sie ebenso wie der Bau der Stidtebahn der Reichs-
bahn die Mittel nehmen wiirden. die notwendigen Bauten
durchzufithren.  Aus den Arbeiten der Studiengesellschaft
kann man mehrere sehr wertvolle Anregungen herausschiilen,
néimlich erstens die Trennung des Personen- und Giiterver-
kehres durch den Bau besonderer Gleise fiir den Personen-
verkehr, zweitens die bessere Verkehrsverbindung von Gelsen-

Industriegebiet mdoglichst genau studieren.  Die  Kenntnis
der Zahl der verkauften Fahrkarten und die sonstigen bis- -
herigen Erhebungen iiber den Personenverkehr reichen hier
nicht aus. -Man sollte. wie man auf meine Anregung: hin bei
der Berliner Stadt-. Ring- und Vorortbahn und'spiter in
Altona-Hamburg getan hat, wirkliche Verkehrsziihlungen
durchfiihren. (Vgl. Verkehrstechnische Woche 1925 Heft 17.)
Hieraus wiirde man die Stirke des Verkehrs. die Verkehrs-
wege. die Benutzung der Zeitkarten. die Belastung der cin-
zelnen Strecken und die Schwankungen zu den einzelnen
Tagesstunden genauer sehen konnen. So gut wie diése Ver-
kehrszithlungen in Berlin durchfithrbar waren, miissen sic
auch im rheinisch-westfdlischen Industriegebiet mdglich sein.
Die so durch besondere Verkehrszihlungen gefundenen
Verkehrsbinder wiirden zeigen. wo eine Trennung von
Personen- und Giiterverkehr unbedingt nétig: ist und wo
neue Linien von Norden nach Siiden und zum besseren An-
schluf} einzelner Orte (Gelsenkirchen) gebaut werden miissen.
Neben der Schaffung genauer Unterlagen iiber den Personen-
verkehr miilten auch iiber  den Giiterverkehr eingehende
Erhebungen gemacht werden. Hier bestehen zweifellos durch
die Ausnutzung des Lochkartenverfahrens sehr wertvolle
Angaben iiber die Zahl der auf den einzelnen Strecken ge-
fahrenen Ziige und Zugkilometer usw. Auch iiber die Be-
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lastung der Bahnhéfe mit cin- und ausgehenden Wagen
hat man einen guten Uberblick. Daneben aber wiirde ich
es doch fiir erwiinscht halten, iiber die einzelnen Giiter-
arten besonders natiirlich iiber die Fahrten von der Ge-
winnungsstelle bis zur Verbrauchsstelle oder zur Endlade-
stelle (Hafen) Ubersichten anzufertigen.  Entsprechende
Untersuchungen sind von mir vor dem Kriege einmal ver-
sucht worden. Die Abb. 6 und 7 zeigen z. B. daB groBe
Steinkohlengruben im Norden liegen, ihre Versandstation
dagegen infolge der geschichtlichen Entwicklung der Bahnen
mitten im Industriegebiet an den siidlichen Strecken.
Vielleicht wiirde aber z. B. durch AnschluB der Gruben
an die Strecke Recklinghausen—Gladbeck _ statt an die
Linie Herne—Osterfeld sich einc Entlastung dieser Strecke
und eine giinstigere Abwicklung des Personen- und Giiter-
verkehres erreichen lassen. Weiter darf man auch nicht
vergessen, dall das Bahnnetz im Industriegebiet urspriing-
lich drei groflen Bahngesellschaften gehorte: der Bergisch-

" bezweifle ich nicht.

gelingen wird einen solchen, nicht mehr durch die verschiedenen
Interessen mehrerer Gesellschaften erschwerten generellen
Entwurf aufzustellen und trotz der groBen baulichen und
betrieblichen Schwierigkeiten in diesem dichten, iiberall mit
Hauptstrecken, Nebengleisen und Anschliissen bedeckten
Gebiet und trotz des starken Verkehrs auch durchzufiihren.
Neben diesen Bauten miilite die Elck-
trisierung wichtiger Linien hergehen.

Durch solche im Interesse des gesamten Personen-
und Giiterverkehrs im Industriegebiet durchgefithrten Bauten
wiirden bei gleichen Kosten wie bei der Stidtebahn fiir die
Allgemeinheit groBerc Verkehrsverbesserungen erreicht. Die
Stidtebahn wiirde nur fiir den Personenverkehr einzelner
Stidte des Industriegebictes, allerdings der gréBten, bessere
Verkehrsverbindungen bringen. Durch Bauten der Reichs-
bahn konnen dagegen bei dem dichteren Netz und der groBen
Zahl der Stationen zehnmal mehr Verkehrsbezichungen ver-
bessert werden. Auch kommen die Bauten und Ausgaben
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mirkischen. Kéln-Mindener und Rheinischen Eisenbahn, die
sich Konkurrenz machten. und daB bei der ost-westlichen
Fihrung dieser drei Linien der Nordwestverkehr erschwert
wurde, da jede Bahngesellschaft dahin strebte, ihr eigenes
EinfluBgebiet zu behalten. Genaue Erhebungen iiber den
Personen- und Giiterverkehr wiirden die Moglichkeit bieten,
einen grofiziigigen Betriebsplan fiir das rheinisch-westfilische
Bahnnetz aufzustellen, in dessen Rahmen man dann  die
einzelnen Bauten ausfiihren konnte. Dal} es der Reichsbahn

allen Reisenden zu gute und nicht fast nur den Fahrgiisten
zweiter und dritter Klasse. Weiter bringt eine Verbesserung
des Personenverkehres im Industriegebiet auch eine Er-
leichterung des Giiterverkehres. Man braucht nur das Wort
..Wagenmangel” auszusprechen, um zu zeigen, wie wirt-
schaftlich wertvoll solche Verbesserungen fiir das gesamte
Wirtschaftsleben des Rheinisch-westfiilischen Wirtschaftsge-
bietes sein koénnen.
Breslau, Dezember 1927.

Priifung von Stoffen auf VerschleiB durch Abnutzune und Verformung.
= -

Vortrag gehalten auf dem Kongresse des Internationalen Verbandes fiir die Materialpriifungen der Technik in Amsterdam
von Oberbaurat Ing. Spindel. Innsbruck.

I. Vorwort.

Die Stoffpriifung mit ihren mannigfaltigen hervorragend
ausgebildeten Prifvorrichtungen und Priifverfahren ist eine
verhéltnisméfig noch junge Wissenschaft, in ihren Uranfingen
reicht sie aber sicherlich bis zu den ersten Entwicklungsstufen
der Menschheit zuriick, die ja ihren technischen und kulturellen
Fortschritt nicht zum geringsten Teile der zunehmenden
Erkenntnis iiber die Giiteeigenschaften der Werkstoffe zu
verdanken hat. Bei den neuzeitlichen raschen Fortschritten
in der Erzeugung und Verwendung der Baustoffe fehlt es selbst

dem geiibtesten Fachmanne an ausreichender Erfahrung zur
sicheren Beurteilung ohne eigene Priifmaschinen und iiberdies
konnte man ohne solche die Giite bestenfalls schiatzen, aber
nie einwandfrei messen. Stoffpriifungen mit gemessenen,
das heifit auf einen VergleichsmafBstab bezogenen ziffern-
miBigen Giitewerten werden aber nicht blof} fiir die Technik,
sondern auch im Interesse der offentlichen Sicherheit und im
Interesse der Wirtschaft insbesondere zur Regelung der
Beziehungen zwischen Erzeugern und Verbrauchern unbedingt
gefordert. Diesen Forderungen kann nur durch die fort-



withrende Schaffung  neuartiger  Sonderpriifmaschinen und
cinheitlich geregelter Priifverfahren Rechnung getragen werden.

Eine Grundbedingung fiir alle Stoffpriifungen ist aber,
dal} durch die Prifung auch das eigentliche Wesen, das
heiBlt jene Merkmale eines Stoffes voll und richtig
erfaflt werden,
ausschlaggebendem Einfluf3 sind, da andernfalls die
Erprobungen, selbst mit den genauesten Priifmaschinen, zur
bloen Formsache werden und das Materialprifungswesen
hierdurch bei Erzeugern und Verbrauchern in Mi3kredit
kommen konnte. Gerade die Regelung des rechtlichen Ver-
héltnisses zwischen Erzeugern und Verbrauchern mag viel dazu
beigetragen haben. dafi in den Liefervereinbarungen und
insbesondere in den Lieferbedingnissen 6ffentlicher und
sonstiger grofler Korperschaften nicht immer solche Priif-
verfahren vorgeschrieben werden, die der Beanspruchung und
dem Verhalten der betreffenden Stoffe bei der Verwendung
angepafit sind. sondern daf} sehr hiufig noch solchen Priif-
verfahren der Vorzug gegeben wird, welche an und fiir sich
d. h. unbekiimmert um den Verwendungszweck ein anscheinend
einwandfreies, weil mit den geringsten Schwankungen be-
haftetes Priifergebnis liefern.

So werden beispielsweise Zerreill-, Druck- und Biege-
festigkeit fiir viele Baustoffe als Giitemalistab mit vereinbarten
Mindestwerten vorgeschrieben, trotzdem die Fachleute sowohl
aus den praktischen Betrieben, als auch aus den Material-
priiffungsanstalten der Grofierzeuger und Verbraucher schon
lange erkannt haben, dafl Bau- und Werkstoffe nicht aus-
schliefilich nach den Ergebnissen der Festigkeitspriifungen
(Zerreill-, Druck-, Biege-, Schlagproben usw.) beurteilt werden
diirfen, da man aus diesen allein nur unzureichende oder gar
unzutreffende Schliisse betreffs der ISignung fiir bestimmte
Verwendungszwecke zichen wiirde.

Dies gilt nun in erster Linie fiir jene Stoffe, dic im Betriebe
sich selbst und die mit ihnen in Beriihrung kommenden Stoffe
mehr oder weniger abzunutzen und zu verformen vermégen.
wodurch schwere Betriebsschiden und Geldverluste verursacht
werden. Ahnliches gilt auch betreffs des Bearbeitungs-
widerstandes von Stoffen und der Schneidefihigkeit von
Werkzeugen, welche seit den Taylorschen Versuchen die
Fachwelt immer von neuem beschiiftigen und gerade so wie der
Abnutzungswiderstand und die Angriffsscharfe aus den
theoretischen Festigkeitsziffern allein nicht beurteilt werden
konnen. Hinsichtlich des Verschleiles von Eisenbahnschienen
sei da insbesondere auf die hervorragende Betiitigung des Bau-
direktors Wilhelm Ast der Nordbahn Wien auf den Kon-
gressen des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen und
des Internationalen Verbandes fiir die Materialpriiffungen der
Technik hingewiesen und an die aufsehenerregenden Mit-
teilungen Asts auf den Kongressen von Stockholm (1897) und
Budapest (1900) iiber das ganz eigenartige Verhalten
von Schienen im Betriebe beziiglich der Abnutzung
und der Briichigkeit erinnert.

In Stockholm berichtete Ast. dal} im Bereiche der Nord-
bahn Schienen einer Strecke. die im Jahre 1886 verlegt, also
nur 10 bis 12 Jahre in der Bahn gelegen und von 80.5 Mill.
Bruttotonnen befahren worden waren, sehr grolle Abnutzungen
(bis 9,3 mm in der Hohe, bis 7.8 mm seitlich) gezeigt hatten.
wihrend Schienen einer anderen unter ganz gleichen Ver-
héltnissen beanspruchten Strecke, die schon 1877, also zehn
Jahre vorher. verlegt waren nach zwanzigjihriger Betriebs-
dauer und von 102 Mill. Bruttotonnen befahren, nur sehr
wenig (bis max 1,9 mm) abgenutzt waren und auch sonst ein
tadelloses Aussehen zeigten, trotzdem beide Schienen die
gleichen ZerreiBifestigkeiten (von 44 bis 55 kg/mm?) auf-
wiesen. Ast sagte damals iiber diesen Fall: ., Wider Erwarten
gaben die Zahlenwerte der Zerreiprobe, der Hiirtebestimmung

die fiir dessen Gebrauchswert von |

Anhalts-

sowie der chemischen Analyse nicht die gewiinschten A

punkte fiir die Beurteilung dieser bculul in ihrem pl'aktlsch( n .

Verhalten so verschiedenen Schienenlieferungen. — ja man
konnte aus den vorangefiihrten Ziffern eher die Schlulifolgerung
ziehen, daBl das nicht bewdhrte Material das bessere sei.

In Budapest berichtete Ast iiber ecinen Eisenbahnunfall
bei Wagram, der durch den Bruch einer Schiene verursacht
worden war. die in viele Stiicke zersplitterte und von den
.\achver.standlgen deswegen als glashart bezeichnet worden
war, in Wirklichkeit sich aber bei der Untersuchung der
einzelnen Teile auf Zerreififestigkeit als sehr weich mit nur
51 bis 53 kg/mm? Zerreilifestigkeit und 22 bis 329, Dehnung
herausgestellt hatte. Ast hatte spiter auch erklirt: ..Im
Bereiche der Nordhahn kommen alljahrlich gegen 1000 Schienen-
briiche vor. Einzelne haben auch schwere Unfiille im Gefolge
gehabt. Sie betreffen hauptsichlich das dltere Material,
wihrend das neuere zumeist stark deformiert wird,
der Stahl flieit ab. Das muf} anders werden'"

Diese besonders auffilligen Erscheinungen die ganz
der gleichen Weise auch bei den Osterreichischen Staatshbahnen
beobachtet wurden, sind nun erst durch unsere Inns.
brucker Laboratoriumsversuche aufgehellt worden,
die schlieBlich gezeigt ‘haben, daBl der Verschleiflwiderstand
(Widerstand gegen Abnutzung und Verformung) von der
ZerreiBfestigkeit und Kugeldruckhiirte unabhiingig ist und dal}
weiter in linger befahrenen Schicnen ganz namhafte Kigen-
spannungen bis zu 2000 kg/fem? entstehen, die die Briichigkeit
der alten phosphorreichen Bessemerstahl-Schienen erkliren,

Man versuchte damals allerdings. diesen Erscheinungen
mit Hilfe der Atzproben bei dreitigiger Atzung der Sch‘ieneu
mit Salzsiiure auf den Grund zu kommen, was sich |e(loe]1 bald
als ungeeignet erwies. Ast selbst sagte hieriiber b(*‘](‘lts in
Stockholm (1897): . Diese Atzprobe wie sie hier bei den oben
angefﬁhrten ]]rprobungen zZur Anwendung kam, so primitiv
sie sein mag. gestattet immerhin einen Blick in das Gefiige des
Materials, sie erhebt sich aber nicht iiber dais ]T\Il\rclu
einer informativen Vorpriifung.” ‘

Diese Art Atzprobe bei dreitigiger Atzung in Salzsiure
wurde einige Jahre darauf durch die streng wissenschaftlichen
meta]]ographlschen Untersuchungsmethoden véllig iiberholt.
cin Jahrzehnt nach ihrer Verdffentlichung auf dem Kongresse
in Kopenhagen (1906) von den ersten Autorititen. W1e Martens
und Heyn (Berlin). entschieden abgelehnt und in der Folge
auch vom Verein Deutscher Elsenbahnver“altungcn wieder
ginzlich verlassen.

Im Hinblick auf die groBien Schiden. die im Eisenbahn-
betrieb infolge der unzuliissig hohen Abnutzungen an Schienen.
Radreifen, Bremsklétzen, Lagern usw. verursacht wurden, hat
das Materialpriifungs- und Versuchslaboratorium der Oster-
reichischen Staatsbahnen in Innsbruck seit dem Jahr 1911
eingehende Studien und Versuche sowohl im praktischen
Betrieb, als auch in seiner Versuchsanstalt angeetellt und im
Laufe der Jahre eigene Priifverfahren und einc eigens hierfiir
gebaute Priifmaschine zum Gleiten von Metall auf Metall
erdacht. mit welchen das Wesen des Verschleifes ebenso
treffend erfaBt wird. wie etwa die Wetterbestindigkeit von
Steinen durch die Frostproben und dergl.

Der seinerzeitige Vorstand des Departements fiir Eisen-
bahnoberbau im osterreichischen Eisenbahnministerium!, zur
Zeit. Baudirektor der Generaldirektion der Osterreichischen
Bundesbahnen Dr. techn. Ferdinand Trnka hat fiir diese
Versuche von Beginn an grofiles Interesse bekundet und sie
auf das wirksamste gefordert. Uber seinen Auftrag erhielt das
Innshrucker Laboratorium von den anderen Stagtsbahn-
direktionen und simtlichen Eisenwerken Alt-Ostel‘reijlls Ver-
suchsstoffe zugewiesen. an dem die Zuverlissigkeit| des neuen

Verfahrens erprobt wurde. o

in



DieInnsbrucker Versuche erstrecken sich anf die Brprobung
des Abnutzungs- und Bearbeitungswiderstandes von Stoffen fir
Bauzwecke und fiir Maschinen. der Giite von Werkzeugstiihlen
und Werkzeugen, der Schmierfihigkeit von Olen usw., wobei
zum Groliteil nach ganz neuen Priifungsverfahren gearbeitet
wird. Im folgenden sollen nur die Ergebnisse der Ab-
nutzungspriifungen mitgeteilt werden, und zwar in dem
gleichen Wortlaut wie sie Verfasser in seinem Berichte auf
dem Kongrel} des Internationalen Verbandes fiir die Material-
priifungen der Technik vorgetragen (am 14. Neptember 1927
in Amsterdam) hat.

I, Vortrag iiber . Priifung der Abnutzung®.

Bei den Versuchen der Bundesbahndirektion Innsbruck
wurde festgestellt, dall durch blofles Gleiten von Stahl auf
Stahl, Eisen. Metallen oder Steinen bei miiligen Gleitge-
schwindigkeiten und Anprefidriicken ganz namhafte Ab-
nutzungen und Verformungen entstehen konnen, welche bei
nicht - verschleififesten Stihlen bis auf 1 mm Tiefe in der
Minute gehen.

Durch den Verschlei, d. i. durch Abnutzung und
Verformung der Stoffe wird der Widerstand gegen Bruch
infolge von Kerbwirkungen und Eigenspannungen
aullerordentlich herabgesetzt und die Kriftewirkung wegen
des schlechten Zusammenpassens schr crhoht, so daBl die aus
Bruchfestigkeit und Beanspruchung errechnete bzw. die
tatsdchlich vorhandene kleinere Sicherheit zum Teil
oder auch ganz verloren geht und die verschlissenen
Gegenstinde dann wirklich reilen, brechen, zerdriickt und
zermiirbt werden, wenn sie nicht rechtzeitig aus den Betrieben
ausgebaut werden.

Abb. 1 zeigt Schienen nach etwa zwolfjihriger Liege-
daver im Arlbergtunnel, wie sie am Schienenkopf abgenutzt
und verformt und auch an der Auflagerstelle des Schienen-
fulles kerbartig ausgescheuert wurden, so dall diese Oberbau-
strecke wegen zahlreicher Schienenbriiche ausgewechselt werden
multe.

Bei den auf Verschleill beanspruchten baulichen und
maschinellen Anlagen*) ist die Sicherheit und das verliBliche
Arbeiten der Betriebe, deren Lebensdauer sowie die Kosten
fiir Betriebsfithrung, Erhaltung und Erneuerung vorwiegend
von dem grofleren oder geringeren VerschleiBwiderstand der
verwendeten Bau- und Werkstoffe abhiingig.

Obwohl seit Jahrzehnten bekannt ist, dal3 der Verschleil3-
widerstand durch Festigkeit und Hirte nicht gekennzeichnet
ist und darum seit Bauschinger natiirliche und kiinstliche
Gesteine und #dhnliche Baustoffe beziiglich des Abnutzungs-
widerstandes eigens geprobt und gewertet werden, bestellt
und liefert man die weit wichtigeren Baustoffe fiir Schienen,
Radreifen, Bremsklotze, Lager, Bagger, Zerkleinerungs- und
Mabhlvorrichtungen usw. noch immer nur nach der Bruch-
festigkeit und Kugeldruckhiirte, was zur Folge hat, daB die
Lieferwerke den héchsten Anforderungen an Festigkeit ent-
sprechen und der Verschleilwiderstand dabei hilufig sogar
noch geringer wird. Das kommt daher, weil die fiir den Ver-
schleil wesentlichen Faktoren nicht klar erfaBt werden
konnten. :

Man suchte ganz vergebens nach irgendwelchen eindeutigen
Beziehungen zwischen Zerreilifestigkeit, Fliegrenze, Dehnung,
Kontraktion, Kugeldruckhiirte usw. und den VerschleiBeigen-
schaften, denn bei der Erprobung der vorangefiihrten Festig-
keitseigenschaften konnen die fiir den Verschleil mafigebenden
Faktoren gar nicht erfafit und beriicksichtigt werden.

Chemische Zusammensetzung und metallographisches Aus-
sehen konnen wohl verschiedenartige VerschleiBeigenschaften

*) Ahnhchee gilt auch fiir die CGegenstinde des tdglichen
Gebrauchs wie Kleldel, Schuhe usw,
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besser erkliren, aber auch nicht omdeutlg und sicher an-
geben.

VerschleiBwiderstand und Angriffschiarfe sind
genau zu erprobende spezifische = Giiteeigenschaften eines
Werkstoffes, deren ziffernmiBige Giitewerte, ebenso wie fiir
die Schmierfiihigkeit eines Schmiermittels, naturgemif} nur
relativ mit Bezug auf gewisse nachstehend angefiihrte Ver-
schlei3faktoren gelten.

a) Beschaffenheit der Oberfliche (rauh. geschliffen, poliert
usw.).

b) Vorhandensein von Schmier- oder Scheuermitteln (auch
Nisse. Schmutz, Staub usw.).

c) Chemische Einwirkung schidlicher Gase, Wasser u.dergl.

d) Gleitgeschwindigkeit beim Gleiten, Rollen, Stofien
usw. (wichtigster Verschlelﬁfa,ktor)

e) Spezifischer Druck (weniger ausschlaggebend als die
Gleitgeschwindigkeit).

f) Temperatur.

Querschnitt Seitenansicht
Voller Vermindoerter | Verminderung
Form Ib Querschnitt | Querschnitt in °
Querschnittsfliche 60 em? 33,9 cm? 43,5
Trigheitsmoment 1455 em? 555 cm? 61,8
Widerstandsmoment 175 em3 81 em? 53.7
Abb. 1. Schienenabniitzung im Arlhergtunnel im Jahre 1925.

Die Hauptanforderungen an eine Verschleil3-
priifmaschine sind:

1. Einstellung fiir gleitendeundrollende 4 gleitende
Reibung mit beliebigem Verhiiltniswert des Gleitens (Schlupfes)
ohne oder mit Verwendung von Schmiermitteln (der maf-
gebende Verschleil entsteht durch das Gleiten).

2. ZiffernmiBige Giitewerte fiir den Widerstand des zu
priiffenden Stoffes gegen Abnutzung und Verformung
bei verschiedenartigen dem Verwendungszweck méglichst
angepalBten Verschleififaktoren gemiall a—f.

= 3. Ziffernmifige Giitewerte fiir die Angriffsschiirfe eines
Werkstoffs auf andere Stoffe bei verschiedenartigen'Verschleif3-
faktoren gemaBl a—f, da nur Angriffsschirfe und Ver-
schleifwiderstand zusammen, praktisch verwend-
bare Giiteeigenschaften liefern.

4. Selbsttitige Aufzeichnung der Abnutzung des
Priifstiickes und des Angriffes auf andere Stoffe, da nur so
die Eigenschaften 2 und 3 zuverlissig erfaBt und beurteilt
werden kénnen.

5. Bestimmung und selbsttitige Aufzeichnung der
Reibungsarbeit (besonders wichtig bei geschmierten Stoffen
auch zur Erprobung der Schmierfihigkeit).

6. Der Verschleifiversuch soll bei ungeschmierten Stoffen
moglichst auf eine Abnutzungstiefe von 1 mm, keines-
wegs aber unter 0,1 bis 0,2 mm durchgefiihrt werden kénnen,



da andernfalls vorwiegend die Oberflichenbearbeitung ge-
priift wird.

7. Der Verschleillversuch soll an jeder heliebigen
Stelle der Oberfliche und des Querschnittes moglich
sein, um Unterschiede bei gehiirteten, vergiiteten, geschweiliten
oder an und fiir sich ungleichméfligen Werkstoffen festzustellen.

8. Der Verschleiflversuch soll in wenigen Minuten durch-
gefiihrt werden kénnen, damit er als Kontrollprobe in den
Werken und als Abnahmeprobe verwendet werden kann..

9. Der Verschleiliversuch soll stets gleichméBige Werte
mit kleinen mittleren Fehlern ergeben.

10. Nebst dem Verschleil soll auch der Bearbeitungs-
widerstand ermittelt werden kénnen, da diese beiden inniger
miteinander zusammenhingen als mit der Festigkeit oder
Hiirte.

r ) | l
I O B Ry O A s A
EZK!QI)ZZ%E

Abb. 2. Abnutzungspriifmaschine. Bauart Spindel.

Ubersichtszeichnung.

Abnutzungspriifmasehinen und Verfahren seit dem Kongreft
in New York.
1. Baunart Scheibbe, bei welcher das Priifstiick mit
Karborundumscheiben geschliffen wurde (bei konstanter
Reibungsarbeit ohne Aufzeichnung der Abnutzung).

2. Bauart Amsler der Gebriider Amsler in Schaffhausen,
bei welcher zwei mit Federdruck angepreBte Zylinder mit
10 mm Breite aufeinander rollen, wobei durch den Unterschied
in den Durchmessern der Zylinder auch ein teilweises Gleiten
eintritt. Als Gegenrolle dient ein glatter gehirteter Stahl-
zylinder oder ein zweites Versuchsstiick. Die Reibungsarbeit
kann aufgezeichnet werden, die Abnutzung dagegen nicht.

3. Bauart Fiichsel der Firma Mohr & Federhaff in Mann-
heim, welche dhnlich arbeitet wie die Amsler Maschine, jedoch
dahin verbessert wurde, dafl der AnpreBdruck hydraulisch
erfolgt. . '

4. Bauart Spindel der MAN. Niirnberg, hei welcher
zumeist Stahl auf Stahl langsam gleitet oder mit beliebig
einzustellendem Schlupf rollt. wobei mit beliebigen Anprefi-
driicken, Gleitgeschwindigkeiten und Temperaturen mit und
ohne Verwendung von Schmiermitteln gearbeitet
werden kann. Bei der wichtigsten Priifart schleift eine Blech-
scheibe ein Kreissegment in das Priifstiick ein, wobei Ab-
nutzung des Priifstiickes und der Scheibe sowie die Reibungs-
arbeit selbsttitig aufgezeichnet werden.

5. Priifverfahren von Brinell, der ebenso wie bei der
Priifmaschine Bauart Spindel mit einer Blechscheibe ein
Kreissegment in den Versuchskérper einschleift, jedoch nicht
mit Metall auf Metall arbeitet, sondern sich eines eigenen
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J
Schleifmittels (Sand) zwischen Blechscheibe und Priifstiick
bedient. b
Uberdies haben sich scit 1912 nebst den schon’ vorher
bekannt gewesenen Forschern und Instituten noch weitere

hervorragende  Fachleute wie Diehl, Filié, Frémont,
Heathcote, Hurst, Kiihnel, Lukasczyk, H. Meyer,
Piwowarsky, Ros. E. H. Schulz, Stanton u. a. mit der

Frage des Verschleifies und der VerschleiBBprifung beachaftlgt
B("7llgllch der Ergebnisse wird auf die einschlagige Lllteratur
verwiesen.

Der allgemeinste Vorgang der Verschleiipriifung und dice
dabei festzustellenden VerschleiBBgiitewerte eines Werkstoffes
sollen an der unter 4 beschriebenen allen Hauptanforderungen
entsprechenden Abnutzungspriifmaschine Bauart Spindel an
Hand der Abb. 2, 3. 4 und 5 kurz erldutert werden.

Erklirung fiir die Priiffmaschine von Spindel zu Abb.!_ 2
a Rahmen um den Mittelpunkt der Welle b schwingend,
b Gleitscheibenwelle.
c verstellbarer Schlitten,

d Achse des Probestiicktriigers e und des Fiihlhebels 1
fiir die Abnutzung der Gleitscheibe,

g Probestiick,
i Gleitscheibe, ;
k Pendelwage,

p. q Zeiger fiir die Hebelausschlige e und I,
s Schraube um Hebel 1 bei Werkzeugproben festzulegen,
t Gewichtsausgleich des Rahmens,
a, Belastungsgewichte fiir den Probenhebel,

b, ¢, Aufzeichentrommeln,

e, f, g, h; Antriebziibertragung fiir Trommel c,.

Priifvorgang.

Mit der MAN.-Priifmaschine, Bauart Spindel, koénnen
erprobt werden: der Abnutzungs- und Bearbeitungswiderstand.
die Schmierfihigkeit von Schmierdlen. die Giite ‘voﬁ Werk-
zeugen*). Py

Fiir die Erprobung des Abnntzungswulerstandes wurden
mehrere Versuchsanordnungen ausgebildet, von denen die
nachfolgenden nither beschrieben seien.  Das Probestiick wird
mit einer ebenen Fliche versehen, die an den Umfang einer
umlaufenden etwa 1 mm dicken kreisrunden Stahlscheibe
von 280 bis 320 mm Durchmesser mit melbarem Druck
von gewdhnlich 5 kg angeprefit wird. Diese Scheibe wirkt
wie ein zahnloses Sigeblatt. Sie schleift aus dem Versuchs-
stiick einen segmentférmigen Ausschnitt heraus und wird
dabei selbst abgenutzt. Die Versuche werden gewdhnlich
fortgesetzt, bis der Schliff 1 mm Tiefe erreicht hat. ! Das
Verhéltnis des aus dem Probestiick ausgeschliffenen Raum-
inhalts zur Schleifzeit bzw. zum Schleifweg gibt das MaBi
fiir die Abnutzbarkeit des Werkstoffes: das Verhiltnis des
Inhalts der kreisringférmigen Abnutzung der Scheibe zum
Schleifweg gibt das Maf} fiir die Gegenwirkung Bes Probe-
stiicks auf die Schleifscheibe. Die umgekehrten Werte der
angefithrten Verhiiltniszahlen stellen Giiteziffern fir die
,»Verschleif3-(Abnutzungs-)Festigkeit'* und ,,Schonfestigkeit*

—_— | .

*) Vergl. Spindel in Zeitschrift des Vereins deutscher
Ingenieure Nr. 46, 1922, S. 1071 und Nr. 12, 1926, S| 415, in
Sparwirtschaft (AWB  AusschuBl  fiir wirtschaftliche Betriebs-
fithrung) 1926. Heft 2 und 3 in Zeitschrift des Osterr. Ihg- und
Arch.-Vereins 1926, Heft 11 und 12 und in TomndustlIezeltung
1926, Heft 70. 73 und 78.
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eines Werkstoffes dar. Aus diesen beiden Giiteziffern wird,
wie schon bemerkt, auf die eigentliche ,.Verschleilligiite” des
betreffenden Stoffes geschlossen.
A = spezifische Abnutzung des Probestiickes in mm3,
B = spezifische Abnutzung der Schleifscheibe in mm3,

%: V = Verschleififestigkeit des Probestiickes.
1 : .
B S = Schonfestigkeit des Probestiickes, so ist
4 S - V
A4+ B= i, = ; = S—i V= Abnutzung von Probestiick
und Scheibe und
! 8.V G = Verschleil3giite des Probestiickes
— ., = . - .. = G = Verschleiligiite des Probest
A4 B~ S+ V erschiebglite des :

G kann auch nach verschicdenen anderen Crundsitzen er-
mittelt werden.

. ..lohe8
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Abb. 3. Abnutzungspriifmaschine Bauart Spindel.

Mit der MAN.-Priiffmaschine Bauart Spindel kann mittels
einer cigenen Erginzungsvorrichtung die Prifung von Eisen,
Stahl und Nichteisenmetallen auch auf rollende Reibung
mit jedem beliebigen Mall des Gleitens (Schlupf)
vorgenommen werden, ohne dal} die Rollen zwangsweise an-
getrieben und mit Durchmessern von hestimmtem Verhaltnis
hergestellt werden miissen, wobei die Abnutzungen der auf-
einander rollenden Kérper nicht gewogen, sondern selbsttitig
aufgezeichnet werden. An einer 10 mm starken Rolle kénnen
mindestens drei Verschleiiversuche durchgefiihrt werden.

Dic Abb. 7, 8, 9 und 10 auf Seite 35 und 36 zeigen
die ausgezeichnete Ubereinstimmung der Priifergebnisse auf
dieser Abnutzungspriifmaschine mit dem Verhalten von
Schienen und Radreifen im Betriebe.

Aus Abb. 7 sieht man, daB3 bei den Schiecnen die im Be-
triebe als besonders verschleiBfest befunden worden sind,
sich diese hohe Verschleilifestigkeit auch bei den Abnutzungs-
proben zeigt und umgekehrt.  Die Abnutzungsdiagramme
sind an Schienenstiicken aufgenommen, die uns vom ehe-
maligen osterreichischen Eisenbahnministerium aus dem Be-
triebe der Linien der ehemaligen Nordbahn, der ehemaligen
Staatseisenbahngesellschaft und der altésterreichischen Eisen-
bahndirektionen zugewiesen worden sind, bzw. aus dem Bereiche

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens, Neae Folge,

LXYV. Band.

der Eisenbahndircktion Inusbruck von der Arlbergbahn und
von der Bozen—Meranerbahn stammen. Am intercssantesten
sind die drei unteren Abnutzungsdiagramme der Abb. 7 von
Schienen, welche sich trotz ciner Zerreilifestigkeit von 70
bis 76 kg/mm? im Betrieb stark verformt haben, davon
die zwei letzten withrend der fiinfjihrigen Haftzeit durch Ab-
flicssen und Ausbrechen des abgeflossenen Ma-
terials und dic letzte*) schon nach etwa ecineinviertel-
jahrigem Betriebe. Alle derartigen leicht verformbaren
Schienen und Radreifen zeigen auf der Abnutzungsprif-
maschine einen sehr kleinen VerschleiBwiderstand.

Aus Abb. 8 ist zu erschen, daB3 unsere Versuche auf der
Abnutzungspriiffmaschine  die Abnutzung im Betrieb auch
dann richtig anzeigen, wenn die héhere Widerstandskraft
gegen Abnutzung mit der héheren Festigkeit zusammentfillt.
Unsere Schleifversuche haben also durchaus nicht etwa die
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Abb, 4.

Abb. 5.
Abnutzungsschaubilder von Schienen mit verschiedenem
VerschleilBwiderstand.

Abb. 4. Niemens-Martin-Stahil-Schiene (76 kg/mm? Zerrei festigkeit)
mit geringem VerschleiBBwiderstand.
Kurze Abszisze bedeutet gleiche Abnutzung in kurzer Schleifzeit,
also geringen VerschleiBBwiderstand.
Bessemer-Stahl-Schiene (55 kg/mm?  Zerreillfestigkeit)
mit hohem Verschleiflwiderstand.
Lange Abszisse bedeutet gleiche Abnutzung in langer Schleifzeit,
also hohen Verschleif3widerstand.

Abb, 3.

Abszissen : Schileifzeit und Umdrehungen der Schleifscheibe | mm=
14s=8 Uml.
Obere Kurven:
Abnutzung der Sehleifscheibe allein
Untere Kurven:
Abnutzung der Schleischeibe und des
Schienenbaustoffes zusammen

1 mm = 0,04 mm
Abnutzungstiefe.

Eigentiimlichkeit, dal} sie gerade Baustoffe mit kleiner Zerreif3-
festigkeit als verschleilifest erscheinen lassen.  Auf Abb. 8
sind die Ergebnisse einer vom chemaligen 6Osterreichischen
Eisenbahnministerium auf der Strecke Pilsen—Dux eigens
angelegten Oberbauversuchsstrecke dargestellt, die den Zweck
hatte, die Ergebnisse des Betriebs mit jenen unserer Ab-
nutzungspriifungen zu vergleichen. Diese Schienen wurden in
einem Bogengleise von R=284 m und einer Steigung von
12,59/, verlegt und muBten nach 33/ Jahren wegen zu grofier
Neitenabnutzung der schlechtesten Schicne E ausgewechselt
werden.  Man sicht die gute Ubereinstimmung zwischen den
Abnutzungen im Betrich und den Ergebnissen der Verschleif3-
prifung auf unserer Abnutzungspriifmaschine.

Wie aus Abb. 9 zu ersehen ist, haben unsere Priifungen
weiter ergeben, dafl die Martin- und Thomasstahlschienen von
ungefithr-60 bis 90 kg ZerreiBifestigkeit je nach ihrer chemischen
Zusammensetzung und der Giite der Herstellung sehr ver-

schicden in der Verschleilifestigkeit sein kénnen, dafi aber die

*} Diese Schienenneulagestrecke wurde auch vom Ausschuld 21
des Deutschen Verbandes fiir die Materialpriifungen der Technik
hesichtigt.

. Hlelt 1928, 6



Verschleiffestigkeit von der ZerreiBfestigkeit tatsichlich unab-
hingig ist. Wir sehen beispielsweise, daB Martin- und Thomas-
stahlschienen mit nur 60 kg/mm? ZerreifRfestigkeit ahnlich hohe
Verschleififestigkeiten aufweisen kénnen, wie selbst Schienen
mit 89 kg/mm? Zerreilifestigkeit und einem Mangangehalt bis
1,4%,, wihrend es in allen Festigkeitsbereichen Schienen von
niedriger und héherer Verschleifestigkeit gibt.

Einen ausgezeichneten Abnutzungswiderstand im Betrieb
wie auf der Priifinaschine weisen die am Kopf gehiirteten
Schienen auf, withrend die unter 2 und 3 angefiihrten Priif-
maschinen gehértete Schienen ebenso wie andere hochver-
schleilfeste Stihle (129, iger Manganstahl, Akrit usw.) un-
erklirlicherweise als nicht verschleiffest angeben.

Ahnlich wie bei Schienen ist auch das Verhalten von Rad-
reifenbaustoff, wie aus Abb. 10 zu erschen ist. Das schlechteste
Diagramm stammt von einem neuen Lokomotivreifen, der
withrend der Haftzeit die bekannten Abblitterungen zeigte,
withrend die beiden rechtsstehenden bessercn Diagramme von
bewéhrteren élteren Radreifen mit 52 kg/mm? von einem
Tender und mit 71.4 kg/mm? ZerrciBfestigkeit von einer
Lokomotive herriihren.

101298

Abb. 6. Abnutzungsschaubild einer Siemens-Martin-Stahl-Schiene
bei der Erprobung auf rollende Reibung mit 10 v. H.
Gleitung (Schlupf).

Abszissen: Schleifzeit und Umdrehung der }
] I mm = 0,04 mm

Schleifscheibe
J Abnutzungstiefe.

Imm=100s
1 mm =250 Uml.
Ordinaten :
ObereLinien : Abnutzung der Schleifscheibe
Untere Linien: Abnutzung der Schleif-
scheibe + Abnutzung der Priifrolle

Abb. 11 zeigt uns das verschiedene Verhalten des Oberbau-
schottermaterials gegen Abnutzung, das selbstverstindlich
ebenso wic beim Stahl auch nicht von der Druckfestigkeit
abhingt.

Das fiir Schienen, Radreifen und Oberbaustoffe Gesagte
gilt in gleichem MaBe fiir alle Stoffe, die im Betrieb mit oder
ohne Schmiermittel auf Abnutzung beansprucht werden. Es
sei da insbesondere auf dic Eisen- und Stahlmaterialien fiir
Zerkleinerungsvorrichtungen, Bagger usw. hingewiesen.

Zusammenfassung,

1. Die VerschleiBeigenschaften eines Werkstoffes sind
technisch und wirtschaftlich sehr bedeutungsvoll und daher
unbedingt zu erproben.

2. Der Widerstand gegen Abnutzung und Verformung
sowie die Angriffsschirfe kénnen durch die normalen Festig-
keitspriifungen nicht eindeutig erfafit, sondern nur auf cigenen
Verschleifpriifmaschinen festgestellt werden, welche gewissen
Hauptanforderungen entsprechen miissen.

3. Mit der Verschleiflpriifung bei nur gleitender Reibung
kann der Widerstand cines Materials gegen Abnutzung und
Verformung beim Gleiten, Rollen und miifligem StoBlen
zuverlissig festgestellt werden. Das Rollen wirkt dabei zumeist
nur verschleiBhemmend.
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4. Die mafigebenden Abnutzungen und Verformungen
treten bei kritischen Gleitgeschwindigkeiten unter
entsprechendem Druck auf, welche fiir jeden Werkstoff anders
sind. Die VerschleiigroBen bei verschiedenen Gleitgeschwindig-
keiten sind VerschleiBkonstante des betreffenden Stoffes.
Gewohnliche Eisen- und Stahlmaterialien im gehirteten und
ungehiirteten Zustand haben zumeist niedrige kritische Gleit-
geschwindigkeiten bei etwa 10 bis 30 m/Min.; 12 bis 149%,ige
Manganstihle haben hohe kritische Gleitgeschwindigkeit zu-
meist bei iiber 100 m/Min., wo sie dann weniger verschleiBfest
sind als gewohnliche Stihle.

Kalkstein weich

Kalkstein hart

ranit weich

G

aranit hart

Abb 11. Abnutzungsschaubilder von Eisenbahn-Oberbauschotter.
Abszisse: Schleifzeit und Umdrehungszahl der Schleifscheibe.
Ordinate: Abnutzung von Probestiick (unten) und Schleifscheibe
(oben).
Kurze Abszissen bedeuten kurze Schleifzeit, also kleinen Ver-
schleiBwiderstand. lange Abszissen lange Schleifzeit, also groBen
VerschleiBwiderstand.

5. Die Pritffung auf Verschleilifestigkeit und die Erzeugung
von Werkstoffen mit den gewiinschten Verschleifieigenschaften
mufl dem jeweiligen Verwendungszweck ebenso angepafit
werden, wic die Schmierfahigkeit eines Schmieréles, fiir welche
die Gleitgeschwindigkeit ebenfalls eine Hauptrolle spielt.

6. Die Verschleiflpriifung ungeschmierter Stihle  fiir
Schienen und Radreifen bei 20 bis 30 m/Min. Gleitgeschwindig-
keit und 10 bzw. 5 kg Anprefidruck ergibt cine sehr gute Uber-
einstimmung zwischen den Priifergebnissen auf der Spindel-
maschine und in den Eisenbahnbetriehen, so daf3 dieseL auch
im Deutschen Verband fiir Materialpriifungen der Technik vor-
laufig vereinbarten Groflen fir die Spindelmaschine, als Norm
fiir Schienen- und Radreifenmaterial empfoblen werden
konnen.



AnldBlich der dem Vortrag folgenden Diskussion wurde
vom Vortragenden noch besonders festgestellt:

Die Versuche bei der Bundesbahndirektion Innsbruck mit
den Werkstoffen fiir Schienen, Radreifen, Bremsklotze usw.
erstrecken sich bis zum Jahre 1911 und haben hier eine voll-
stindige Ubereinstimmung zwischen den Ergebnissen im
Betrieb und der Abnutzungspriifmaschine der beschrichenen
Bauart ergeben. Der Baustoffausschuf3 des Vereins Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen unter Direktor Fillié sowie der
Deutsche Verband fiir die Materialpriifung der Technik Aus-
schu8 21 unter Oberrat Fiichsel haben mit planmifBigen
Vergleichsversuchen iiber das Verhalten im Betrieb und auf
den Abnutzungspriifmaschinen erst begonnen, weswegen da-
selbst ein abschlieBendes Urteil noch nicht vorhanden sein
kann. Die beiden vorgenannten Ausschiisse haben jedoch im
Bereich der Bundesbahndirektion Innsbruck Schienen be-
sichtigt, die trotz der festgestellten ZerreiBfestigkeit von
70 bis 76 kg/mm? einen auffallend groBen VerschleiB hinsichtlich
Abnutzung und Verformung aufwiesen. Die in Gegenwart der
genannten Ausschiisse durchgefiihrte Verschleillpriifung an den
aus der beanstandeten Oberbaustrecke entnommenen Schienen
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Maschine beschéftigt und auf Grund der gewonnenen Ergeb-
nisse im Kopf gehirtete Schienen hergestellt, welche sowohl
auf der Priifmaschine, als auch im Betrieb anliBlich der
probeweisen Verwendung bei der Deutschen Reichsbahn,
Gruppenverwaltung Bayern, einen sebr hohen Widerstand
gegen Abnutzung zeigten®). Sehr interessante Versuche wurden
auf der gleichen Maschine auch von der Deutschen Reichsbahn,
Gruppenverwaltung Bayern, durch Herrn Reichsbahnoberrat
Schénberger in Niirnberg an geschweifiten Schienen durch-
gefiibrt, die ergeben haben, dafi die VerschleiBfestigkeit an der
Schweillstelle sogar etwas hoher geworden ist, welche Ergeb-
nisse durch die Versuche bei der Bundesbahndirektion Inns-
bruck beziiglich der in ihrem Bereiche durchgefiihrten Schienen-
schweillungen hestiitigt worden sind (Abb. 12). — Weitgehende
Vergleichsversuche mit den verschiedenartigsten Werkstoffen

werden auch im Materialpriifungslaboratorium des Eisenbahn.-

zentralamtes Berlin von Reichsbahnrat Dr. Kiihnel **) durch-
gefithrt. Es ist zu erwarten, daB diese Versuchsstelle eine weitere
Klirung in die Frage der Abnutzungspriifung bringen wird.
Professor Piwowarsky-Aachen hat auf dem Kongre8 in
Amsterdam schr {iberraschende Mitteilungen gemacht iiber die
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hat ergeben. dafl diese auch auf der Abnutzungspriifmaschine
Bauart_Spindel einen dullerst geringen Abnutzungswiderstand
zeigten und dal} insbesondere der geringe Widerstand gegen
Verformung durch dieses Priifverfahren sehr gut gekenn-
zeichnet wird. Wie in Osterreich durch Baudirektor Dr. Trnka
wurden diese Verschlei3versuche im Reiche durch Geheimrat
Halfmann und Direktor Fillié besonders gefordert.

Eingehende Versuche mit der genannten Abnutzungs-
priifmaschine wurden auch schon vom Verein Deutscher Eisen-
hiittenleute durch Dr. Ing. E. H. Schulz und F. Lange der
Dortmunder Union durchgefiihrt, deren Ergebnisse im Werk-
stoffausschull Bericht Nr. 90 veroffentlicht sind. Die Bericht-
erstatter kommen auf Grund ihrer eingehenden Versuche an
dieser Priifmaschine zu folgenden grundsitzlichen Ergebnissen:

.,.Die Streuungen der Versuchswerte bei Wiederholung
von Versuchen unter gleichen Bedingungen halten sich in
miBigen Grenzen. Werkstoffe. deren hoher Widerstand gegen
Abnutzung praktisch hekannt ist, zeigen entsprechendes Ver-
halten auch auf der Spindel-Maschine im teilweisen Gegensatz
zu Priifungsergebnissen auf Maschinen, die mit rollender
Reibung arbeiten.*

Sehr eingehend hat sich auch die Maximilianshiitte in
Rosenberg (Oberpfalz) mit der Abnutzungspriifung auf dieser

ausgezeichnete Ubereinstimmung der Ergebnisse auf der Ab-
nutzungspriifmaschine Bauart Spindel mit den (bei verschieden
hohem Phosphorgehalt hergestellten) neuen GuBeisensorten ver-
schieden hoher Verschleiflfestigkeit. Piwowarsky kam hierbei
zu dem gleichen Schlusse, wie wir bei der Bundesbahndirektion
Innsbruck. daf} Festigkeit und Kugeldruckhiirte nicht nur fiir
Stahl, sondern auch fiir GuBeisen keinen MaBstab fiir die
Grofle des VerschleiBwiderstandes bilden.

Zu dhnlichen Ergebnissen, wie die Bundesbahndirektion
Innsbruck, ist auch Professor Frémont-Paris gekommen, der

ebenfalls festgestellt hat. daB die ZerreiBfestigkeit eines |
Schienenstahls kein MafB3stab fiir dessen VerschleiBwiderstand -

bildet und daB die groBe Abnutzung durch Verunreinigungen
im Stahl hervorgerufen wird.

Es ist ein Irrtum. daB dic Abnutzungspriifungen mit
den Priifmaschinen, welche gehiirtete und geschliffene Stahl-
rollen verwenden, den Betricbsverhiiltnissen irgendwie an-

*) Vergl. Vortrag Direktor O. Pilz ,,Wege zur Verbesserung
des Schienenbaustoffes Stahl und Bisen 1927. Heft 40, Abb. 13.

**) Auf der Werkstofftagung in Berlin hat Dr. Kiihnel
berichtet. dafl Schienenstiihle gerade im Bereiche von iiber 70
bis 85 kg/mumn? Zerreilifestigkeit verminderten VerschleiBwiderstand
zeigen und hicrbei jene Fachleute, welche die Festigkeit als Ma@-
stab fiir den Verschleilwiderstand nehmen. ausfiihrlich widerlegt.

6*
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_gepaBt wiiren, denn der bei dieser Priifart erhaltenc stark
oxydierte Abnutzungsstaub, die héufigen Riffelbildungen und
schlieBlich die ungiinstigen Priifergebnisse bei anerkannt hoch
verschleiBfesten Werkstoffen haben mit dem Betrieb gar
keine Beziehung, wihrend die Schleifspéine, die Grathildungen
und die VerschleiBwerte auf der Spindelmaschine den im
Betrieb erhaltenen gleichen. Es ist ein Irrtum, daf} fiir
die Kaltreckung an der Priiffliche mindestens Stunden
erforderlich wiiren. denn auf der Spindelmaschine wird die

Kaltreckung, ja selbst die im Betricb auftretende Grat-
und Bartbildung schon nach einigen Minuten erhalten.
Ubrigens wurde die Kaltreckung der verschiedenartigen

Priifstoffe hei der Priiffung auf der Spindelmaschine im
vorangefithrten Bericht 90 von Dr. E. H. Schulz in den
metallographischen Bildern 9 bis 15 eigens dargestellt.

Bei den Innsbrucker Verschleifiversuchen wurden auch

alle iiblichen Festigkeitspriifungen, chemischen Analysen.
metallographischen Aufnahmen usw. durchgefithrt. doch

konnten die durch Jahre gesuchten eindeutigen Beziehungen
zwischen diesen Priifergebnissen und dem VerschleiBwider-
stande nicht gefunden werden, weil der fiir die Verschleif3-
priffung mafigebendste Faktor. niimlich die Gleitgeschwindig-

Buchbesprechungen. |

«Aluminothermies, 5. Band der ,,(Chemie und Technik der Gegen-
wart herausgegeben von Dr. Walter Roth in ('6then, Verlag
von S. Hirzel in Leipzig, 1925. Ladenpreis: geheftet 10.— .{(.
gebunden 12.— ..

Der erste Abschnitt enthilt einen Uberblick iiber dic Ge-
schichte der Aluminium-Herstellung; in diesem Abschnitt werden
besonders die Arbeiten und Verdienste Wohlers besprochen,
der zuerst das Metall dargestellt hat. In den folgenden Abschnitten
werden die Grundlagen der Aluminothermie, die Wirmebilanz
und die wichtigeren Zweige der aluminothermischen Technik
geschildert. Besonders eingehend sind die Fragen der SchweiBungen

keit in den iiblichen Festigkeitspriifungen iiberhaupt nicht
vorkommt. Deswegen miissen eben unmittelbare VerschleiB3-
priifungen bewerkstelligt werden. die einfacher und rascher
durchzufithren sind als eine Zerreifiprobe.

Zum Schlul} seien noch einige auch in die Literatur
cingedrungene Irrtiimer widerlegt:

Es ist cin Irrtum, daB der Abnutzungsvorgang auf der
Spindelmaschine ein bloBes Abschleifen mit Stahlstaub sei
und daB deswegen dieses Priifverfahren die Eigenheit hiitte.
Schienenstithle mit kleiner ZerreiBfestigkeit als verschleiffest
erscheinen zu lassen.  Richtig ist vielmehr. dafl bei dieser
Abnutzungspriifung durch Gleiten ein Verformen (Kaltrecken)
und ein Ab- bzw. Ausbrockeln der Stahlkérner, geradeso
wie im Betrieb. ecintritt und daf, wie aus Abb. 8 zu er-
sehen ist. die Priifmaschine auech Stihle mit geringer
Zerreififestigkeit als nicht verschleilifest und mit hoher
/(‘ll(‘lﬂf@stlgl\elt als verschleiBfest anzeigt: iiberdies hat ein
Fachmann wie H. Meyer der Th\\\en\\ell\e 111;Hamhom
fiir ,,gewisse” auf der hpm(lelnmxchme geprohte Stithle sogar
eine dirckt parallele Beziehung zwischen Zerreilifestigkeit
und VerschleiBwiderstand gefunden und  hieriiber auf der
Werkstofftagung in Berlin berichtet.

i
von Straf3enbahnschienen, Fisenbahnschienen und Werkstiicken
behandelt. :

Das Studium des Buches, das wohl zu den besten Werken
dieser Fach-Literatur gehért, ist den in Bahn- und Werkstatt
betrieben stehenden Ingenieuren aufs wirmste zu empfehlen;
es wird auch denjenigen Ingenicuren, die sich mit diesem Schweil3-
verfahren bereits befal3t haben, wegen der CGriindlichkeit und
Vielseitigkeit des Inhaltes Neues und Wissenswertes bieten.

Der Verfasser des Buches ist der Bruder des verstorbenen
Professors Dr. Hans Coldschmidt, des ersten Schopfers auf
diesem (lebiete der Technik. ‘Sofrg'el'.

Yerschiedenes.

Die 4. Tagung der Studiengesellschaft fiir Rangiertechnik *)
(Stugera)

fand am 20. mit 22. Oktober 1927 in Heidelberg unter dem Vorsitz
von Professor Dr. Ing. Blum statt. Die Deutsche Reichshahn-
Ciesellschaft war durch Reichsbahndirektor Dr.Ing. Tecklenburg
vertreten.

Der erste Teil der Tagung war dem Verschiehebahnhof
Mannheim gewidmet. R.O.R.May, Karlsruhe. schilderte kurz
die derzeitige bauliche Anlage, erliuterte die einzelnen Betriebs-
vorgiinge und wies auf die Moglichkeit einer Verbilligung des
Betriebes durch Mechanisierung der Zugbildung hin. AnschlieBend
legte R.O.R. Miiller, Karlsruhe dar, wie durch den Ausgang
des Krieges eine Umwilzung in den Betriebserfordernissen ein-
getreten ist und erliuterte einen von der R.B.D. Karlsruhe
erstellten Umbauentwurf. der diesen neuen Erfordernissen Rechnung
tragen soll. Wihrend dieser Entwurf die bisherige Anordnung
noch beibehiilt und nur einzelne Gruppen vergrof3ert, soll in cinem
weiteren Entwurf die vollstindige Umgestaltung behandelt werden.
Die wirtschaftliche Seite beleuchtete R.R. Ruf. Er wies an
Hand von analysierenden Betriebsaufnahmen die technischen und
betrieblichen Nachteile des Verschiebebahnhofes Mannheim (Siid-
hilfte) im Vergleich mit Hamm (Westostrichtung und mechanisierte
Ostwestrichtung) nach. Danach verhalten sich die Hauptumstell-
kosten dieser Bahnhofe wie 58:40:26 Rpf. pro Wagen. Die reinen
Umstellkosten belaufen sich nach der Wirtschaftsstatistik vom

*) Vergl. Seite 56, 156, 27

0 des Jahrg. 1927,

Vortrige der Sonderausschiisse statt.

Juni 1927 auf 0.94 RM, nach Linrechnung aller Kosten fiir Zinsen-
dienst. usw. auf 3.19 R)M fiir den Wagen. — An die Vortriige schlof3
sich eine rege Aussprache an, an der sich u. a. Professor
Dr. Ammann, Direktor bei der Reichsbahn Emrich, Direktor
Nimon-Thomas, Utrecht. Professor Dr. Pirath und R. R.
Dr. A. Baumann beteiligten.  Am niichsten Tag folgte eine
eingehende Besichtigung des Verschiehebahnhofes Mannheim.
Von allgemeinerer Bedeutung war der thrag des R.R.

Dr. Ing. Baumann, Berlin, iiber ,,Kosten und Zeitaufwand
bei /ugbll(lun"en 1m Cliiterverkehr *). Baumann zergliedert
die Kosten in drei Teilbetriige: Bearbeitungskosten, ortsfeste

Kosten und Wagenvorhaltungskosten. von denen jeder durch drei
Faktoren beeinfluBBt wird, nimlich von der Bahnhofshelastung,
die von derwirtschaftlichen Konjunktur abhiingt. von der Zugstirke
und der Gruppenzahl, welche dureh Organisationsmafnahmen auf
den giinstigsten Stand gebracht werden kénnen. Diese Einfliisse
werden eingehend begriindet und in Diagrammen dargestellt.
Dabei ergibt sich cine giinstigste Wagenzahl von 40—50. withrend
fiir groBere Ziige wicder eine Steigerung der Kinheitskosten eintritt.
Diese geht aber in der Minderung der Zugforderungskosten unter.
Durch geeignete organisatorische MaBnahmen kann Ijedoch die
giinstigste Wagenzahl erheblich gesteigert werden. A Schlusse
empfiehlt der Vortragende aufs wiirmste die Vervollkommnung
der technischen Verstindigungseinrichtungen.

Am 22, Oktober fanden vor der Mitgliederversammlung die
1 ‘ b])

*) Verkehrstechnische Woche 1927, Heft 46 und 4b

Fiir die Sehriftleitung verantwortlich: Reichshahnoberrat Dr. Ing. 1L,

Uebelacker in
Drtek von Carl Ritter, G, m. b, H.

Niirnberg, — (5 W, Kreidel’s Verlag in Miinchen.

in Wieshaden.





