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Die Weltschiffahrtslage.

Versuch einer Darstellung in Zahlenreihen.
Von Dr. Friedrich Hasselmann, Syndikus der Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg.

Vorbemerkung Niemals wohl ist iiber wirtschaftliche
I'ragen so viel gesprochen und geschrieben worden wie nach
dem Kriege. Die Urgewalt wirtschaftlicher Phiinomene
dringte zu immer neuen Darsiellungsversuchen. Von politisch
vergifteter Tendenzschilderung his zu lyrischer Bildhaftigkeit
waren alle Schattierungen verireten. Aber wie es immer ist,
wenn der Mensch sich miiht, Naturereignisse zu schildern,
iiber eine durch Temperament und Weltanschauung vielfach
verzerrte Nachzeichinung der Konturen kam es nicht hinaus.
Und derweil gab das Geschehen selbst ein Bild von nicht zu
itberbietender Finprigsamkeif. Entwicklungen, die sonst in
Jahrzehnten heranreilten, iiberstiirzien sich in Monaten, und
chen gewonnene Ergebnisse waren am niichsten Morgen be-
reits veraltet und iiberholt.

Wie das arvchitektonische Stilempfinden unserer Zeit
F'reude hat an der reinen Konsiruktion und alles umhiillende
Beiwerk gering achtet, so sei auch hier der Versuch gemacht,
in einer Folge von Zahlenreithen die Dinge selbst reden zu
lassen, ohne persionliches Zutun. Die ISrgebnisse sind so
stark, dall sie des Untersireichens nicht bediirfen.

Juni 1914 Juni 1921 .
Hrutto-Reg.- Brutto-Reg.- | Ditferenz
Tonnen Tonnen
Grofbritannien . ... 18877000 | 19288000 - 411000
Vereinigte Staaten . . 1 £37 000 12314000 --10477 000
Japan . oo wans s 1 642 000 3063000 - 1421000
Frankreich . . ... .. 1918 000 3046 000 - 1128000
Italien . ... ...... 1428 000 2378000 -+ 950 000
Norwegen .. ..... 1923 000 2285000 ' - 362000
Holland ;« + v 5 e 1471000 2207000 @ -~ 736000
Brit. Besitzungen . . . 1407 000 1950000 <+ 543000
Spanien , . ... .... 883 00D 1094000 < 211000
Sechweden ., .. .. .. 992 000 1037000 -+~ 45000
Dénemark . ...... 768 000 8660600 ' + 98000
Deutsehland . . . . .. 5098 000 664 000 | — 4444000
Griechenland . . . . . . 820 000 576 000  — 244000
Oesterreich-Ungarn. . 1052000 . —
Gesamttonnage | 42514000 54 217000 |4 11703 000

1. DerWandelindenGréBenordnungen. Vor-
stehende Tabelle, die nur die stihlernen und eisernen Dampfer
und Motorschiffe umfallt, ermoglicht einen Vergleich zwischen
dem Vorkriegs- und dem jetzigen Tonnagebestand der wich-
tigsten Schilfahrtslinder (nach Lloyds Register).

Besonderer Beachtung wert ist der Tatbestand, daBl im
Jahre 1914 das Verhilinis der ersten zur zweiten Handelsflotte
der Welt (der englischen zur deutschen) 18 :5 war, und
dall jetzt das Verhiilinis der ersten zur zweiten Handelsflotte
(England zu den Vereinigten Staaten) 19 :12 ist.

2. Der Schiffbaunder Weli. Nach Lloyds Viertel-
jahrsstatistik des englischen und auswiirtigen Schiffbaues
hatten Ende September die Werften in den verschiedenen
Schiffbaulindern (auler deutschen) folgenden Bau- und Aui-
tragshestand:

Brutto-Reg.-To.
|

GroBbritannien | 3282972
Vereinigte Staaten 433 460
Ttalien 397 h44
Frankreich 350 631
Holland 349 122
Japani: =& v @ = 186 782
Britische Dominions 144 460
Schweden 56 646
Dinemark 82233
Norwegen 77339
Spanien 75017
Belgien 25 335
Portugal . 17 496
China . 15 505
Finnland . 8104
Estland 7010
Brasilien . 2170
Griechenland a i 600

Zusammen | 5 542 978
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Die Ziffern umfassen siimtliche Neubauten iiber 100
Brutto - Rg. - Tonnen  (Dampfer, Motorschiffe, Segler).
Zu beriicksichtigen ist, daB in den meisten Liindern die
Bauarbeit bei einem mehr oder weniger groflen Teil der ange-
gebenen Bautonnage zurzeit unterbrochen ist. So liegen z. B.
in Grofibritannien 1188000 Br.-Rg.-T., das sind 36 v. H. der
angegebenen Baurdumte, und in der iibrigen Welt 375000
Br.-Rg.-T. das sind 16% v. H. der auBerbritischen Gesamt-
riumte, auf Stapel, an denen entweder gar nicht oder nur mit
slark verkiirzter Arbeitszeit gebaut wird.

Der Umfang der zu Wasser gelassenen Neubautentonnage
ist deshalb {iiberall verhiiltnismillig gering. In Grobbriian-
nien sind im letzten Vierteljahr 308 000 Br.-Rg.-T. vom Stapel
gelaufen. Wihrend in Vorkriegszeiten durchschnitilich im
Vierteljahr 23 v. H. der gesamten Bautonnage zu Wasser ge-
lassen werden konnten, sind es jetzt nur 82 v. H. Vom Juli
bis September 1921 wurden auf britischen Werften nur 51 000
Br.-Rg.-T. neu auf Stapel gelegt.

3, Der AubBenhandel der wichtigsten Handelsstaaten,

Einfuhr | Ausfulr
1913 | 1920 1913 1920
Grolbritannien Mill Lstr, |  768,7 | 1936,7 | 634,8 | 1558
Kanada . Dollar| 660 ; 1337 | 461 1803
Australien » Lstr. 78,2 | #) 82,1 | 748 130.9
Britisch-Indien  ,, Rup. | 2257 |#)2326 | 2490 3058
Stidafrika ., Lastr. 104 | * 465 i 97,5 47,6
Vereinigte Staaten ., Dollari 1757 5279 2448 8229
Japan 4 Yen 720 23306 ‘ 629 1949
Frankreich . Fra, | 8421 35405 I (G380 22435
Ttalien ., Lire | 3646 15862 | 2512 7803
Schweiz . Frs. 1920 4243 1376 3277
Niederlande . FL 3918 3332 ! 3083 1701
Dinemark . K. 855 3142 | 721 : 1816
Schweden i 847 3374 8517 | 2294
Norwegen i 552 2552 ‘ 3092 | 1053
Argentinien .+ Goldp, 496 854 | 519 | 1007
Brasilien » Papier- 1 |
milreis | 1008 2091 | 982 | 1752

Die mit einem *) versehenen Zahlen gelten fiir das Jahr 1919
Wenn auch Mengenangaben nicht zu erlangen waren, so geben
doch diese Zahlen in Anbetracht der iiberall katastrophal gesunke-
nen Kaufkraft des Geldes einen starken Eindruck des Riickganges
der Handelstitigkeit.

4. Bewegung der Frachtsidtze. Die geradezu
dramatische Bewegung mige durch einige wenige Zahlenreihen
gekennzeichnet werden:

i 1913 | Hochster Stand| September
| | 1920 1921
Nordamerika-England | | .
(Getreide f. 1Quarter) | 4 sh. 12sh. |  5sh.
La Plata-Kontinent I ||
(Getreide fiir 1 Tonne) 20 sh. 210 sh. 25 sh.
Bombay-England/Kon- {
tinent (dw. Basis) 15 sh. 185 sh. | 30 sh.
Zeitcharter per Monat | i
(Allgemeine Fahrt) . | 5 sh. 40 sh. | G sh.

Die Entwicklung der Frachten in der Nordamerika-Fahrt
wird gekennzeichnet durch folgende Durchschnittsfrachten
(per Frachtton) deutscher Dampfer in Dollar:

| ansgehend | einkommend
!

1914 . . P wOE i 3,60 3,50
1920 (hchster Stand) . 10,— 17,50
1921 (niedrigster Stand) . b— 6,50

b Entwicklung der Schiffspreise Nach einer
Untersuchung des ,Fairplay” von Anfang August 1921 stellt
sich der Preis eines fertigen Frachtdampfers von 7500 To.
Tragliihigkeit in England auf 8,10/-Pfd. Sterl. fiir 1 Tonne,
wihrend sich die gegenwiirtigen Baukosten auf etwa 18 Pfd.
Sterl. belaufen.

Seit Juni 1914 hat der Preis eines fertigen
Frachidampfers von 7500 To. Tragfihigkeit folgende
Veriinderungen erfahren:

Juni 1914 . Lstr. 42,500 | Dezember 1918 |, Lstr, 169,000
Dezember 1914 . 60,000 | Juni 1919 195,000
Juni 1915 . . ., 82,500 | Dezember 1914 232,600
Dezember 1915 125,000 | Ende Mirz 1920 259,000
Juni 1916 . . 180,020 | Ende Juni 1920 . 180,000
Dezember 1916 . 187,000 | Ende Septbr. 1920 , 140,000
Juni 1917 . . . 180,000 | Ende Dezbr, 1920 . 105,000
Dezember 1917 . 165,000 | Ende Mirz 1921 83,000
Juni 1918 . 180,000 | Ende Juni 1921 64,000

Fiir die fallende Preisentwicklung, die Zweithandschiffe
seit Mérz 1920, dem Zeitpunkt der Hichstpreise, erlitten haben,
gibt , Fairplay"” folgende Aufstellung:

(Der Schiffspreis am 31. Mirz 1920 und am 1. Januar
1921 ist gleich 100 gesetzt) :

31. Méarz 1920 . . . . . . . 100
30 Juni 1920 . . . . . . . . T
30. September 1920 . . . . . . 60
30. November 1920 . . . . . . 40
31. Dezember 1920 . . . . . . 85
1. Januar 1921 Lo 100
31. Januar 1921 . . . . . . . 9
28, Februar 1921 . . . . . . . 8
31, Marz 1920 . . . . . . . . 7
30, Apmal 1921. . . . . . . . 65
31 Mai 1921 . . . . . . . . &0
30. Juni 1921 . . . . . . . . 45

Ein besonders beachiensweries Beispiel sei noch ange-
fiithrt, an dem der Wandel der Wertschiitzung eines und dessel-
ben Schiffes in verhéltnismilig kurzer Zeit zum Greifen deut-
lich wird: Der frithere deutsche Dampfer St. Lawrence River
(ex Kronenfels), 8229 Br.-Rg.-T. grofl, 12300 To. Schwergut
Traghihigkeit, wurde im Oktober 1920 fiir 120000 Pfd. Sterl.
durch Lord Inchecape verkauft. Im Juli d. J. wurde der Dampfer
fiir 90 000 Pfd. Sterl. von der englischen Reederei T, C. Strick
& Co. erworben, die das Schiff nunmehr an die Reederei Artus
(Danzig) und zwar fiir 45000 Pfd. Sterl. verkauft hat.

6. UnterschiedlichkeitderBetriebskosten.
Nach einer Berechnung von Mr. John Sharps, dem Vize-Priisi-
denten der Kerr Steamship Co., stellen sich die tiiglichen B e-
triebskosten (Abschreibung, Zinsen, Assekuranz, Pro-
viant, Ausriistung und alle gewdhnlichen Betriebskosten, aus-
schlieBflich Brennstoff) eines Dampfers von 8000 To. Trag-
fdhigkeit unter den verschiedenen Ilaggen im September 1921
wie folgt:

Flagge: ! Tigl. Unkosten: | Vergleichsziffern:
Deutsche:. www & o o e ' Dollar 150 i 30
Spanische .......... 200 40
Japanische. . . ... ..., 275 55
Norwegische .. ... ... 300 GO
Britische . . ..« o0 v 360 | 72
Franzosische .. ...... o 400 _ 80
Amerikanische . ... ... «  b00 100

7. Auflegungenvon Schiffsraum, Der krisen-
hafte Charakter der jetzigen Weltschiffahrtslage, der aus den
vorhergehenden Zahlenreihen klar abgelesen werden kann,
findet seinen Exponenten in den Zahlenangaben iiber den zur-
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zeit in den einzelnen Schiffahrislindern beschiifiigungs-
los aufgelegten Schiffsraum:

Dénemark 330 000 Br.-R.-T.
Schweden 366 000 -
Norwegen 851 635 .
Spanien 452000 To.
Japan . o . . . 250000 ,, dwt.
England mindestens . 5000000 ,, dwt.

In den Vereinigien Staaten liegen anniihernd 60 v. . der
I'lotte des Shipping Board still.

8 Kapitalerhéhungen der deuischen Ree-
dereien. Die deutschen Reedereien, die in die Zwangslage
versetzt sind, in dieser Zeit stiirkster Depression so gut wie
ganz von neuem anzufangen, sehen sich der Tatsache gegen-
ither, dall die vom Reich gewiihrte Beihilfe unter dem Druck
der immer mehr zusammenbrechenden Zugkraft der Mark
stark und schnell zum Schwinden kommt. Die 12 Milliarden,
die seinerzeit bewilligt waren, werden auch nicht anndhernd
ausreichen, um, wie urspriinglich beabsichtigt war, ein Drittel
der fritheren Handelsflotte wieder aufzubauen.

Wie sehr man in deutschen Schiffahrtskreisen bemiiht ist,
aus eigener Kraft die Grundlage zu einer neuen Betitigung
zur See zu schaffen, geht aus der starken Konzentrations-
bhewegung hervor, die in der deutschen Reederei begonnen hat.
Einen zahlenmiifliger Ausdruck findet dies Bemiihen auch in
einer Zusammenstellung der seit dem Kriege vorgenommenen
Kapitalerhthungen:

Fritheres | Jetziges |Davon Vor-
Kapital |Ku|1ital 1921 zugsaktien
| Mill. AL Mill. M. | Mill. M.

Hamburg-Amerika-Linie , .| 180 285 105
Norddeutscher Lloyd . . . . 125 250 -
D.-Austr. Dampfsch.-Ges. . . 20 51 24
D.Dampfsch.Ges,, Kosmos+ 14 84 24
Dampfschiff. Ges, ,Hansa. . 25 60 —_
Hambg.-Siidam. Dampf.Ges, 25 50 25
Roland-Linie ., . ... .. . . 12 24 —
Dampfschiff-Ges. sArgot | 11 22 -
Hambg.-Brem, Afrika Linie 10 20 :
Deuntsche Ost-Afrika Linie . 10 2 —
Bugs.-, Reed. wu. Berg. A.G. 6 21 -
Dampfschiff-Ges. ,Neptun® D 15 -
Cont. Reederei A, G, . . . . 6 10 -
Rhed. A. G, von 18%. . . .| 5 10 —
Neue Dampfer Comp. Stettin I 4.5 .5 0.5
Hanseat. Dampfschiff-Ges. . | 2 75
Flensbg. Dampf.-Ges. v. 1869 | 2 6 =
Flensburg, Dampfschiff Co. 4 6 -
Ocean Dampfs hiff A, G, . . 2.4 4 -
Emder Rhederei A.G. . . . 1 3,5 —_
Woermann-Linie. . . .. . . 20 20 -

9 Der Seeschiffsverkehr im Hamburger
Hafen Wenn auch die deutsche Reederei aul ein Niveau

zuriickgedriickt ist, das etwa ihrem Bestande um das Jahr 1854

entspricht, so zeigi doch ein Blick auf die Schiffsbewegungen
im grifiten deuischen Seeschiffshafen, dall diese Brennpunkte
internationalen Verkehrs gleichsam herausgenommen sind aus
der Sphiire rein nationaler Begrenzung und ihre Bedeutung zu-
riickgewinnen ungeachtet aller Knebelungsversuche.

Zahlund Tonnage der in den ersten 8 Monaten d. .J.
in Hamburg angekommenen Seeschiffe stellten
sich wie folgt:

1921 Januar 525 Schiffe (55 447 Netto-Reg.-Tonnen
Februar 543 . 672778
Miirz 566 (5T 852
April 609 653 297
Mai 582 (43 921
Juni 612 538 444
Juli 809 887 588
August 042 935 220
September Y57 1017 733

zus, 1921 Jan -Sept. 6145 Schiffe 6731 785 Netto-Reg.-Tonnen

Demgegeniiber

1920 Jan.-Sept. 3413 2874478
1919 Jan.-Sept. 133 072473
1918 Jan.-Sept. 1077 Hb6 200
1918 Jan.-Sept, 11255 10 599 451

Der Hamburger Seeschiffsverkehr hat mithin zwei Dritlel
seines Vorkriegsstandes (an dem letzien Monaisergebnis ge-
messen sogar 80 v, H.) wieder erreicht.

Bemerkenswert in diesem Zusammenhang ist eine ver-
gleichsweise Gegeniiberstellung des Verkehrs in
Hamburg, AntwerpenundRotterdam wihrend der
ersien 9 Monate der Jahre 1920 und 1921:

| Sechitte [Netto-Reg -To:

l 1921 6145 6781785

Hamburg G 1920 I 3113 2874 478
l Unterschied | -}- 2732 -+ 3857 307

1921 6028 8185929

1920 5538 6739 230

190 “+ 1446699

Antwerpen

Unterschied !

|
|

| [ 1921
l

6218 8283739
Raotterdam 1920 4071 4 949 761
Unterschied | -+ 2147 | + 3338998

Schluflbemerkung. Demjenigen, der Zahlenreihen zu lesen
versteht, wird der vorangegangene Darstellungsversuch er-
wiesen haben, dafl die Weltschiffahrtslage nur einen Ausschnitt
darstellt aus der gesamten Weltwirtschaftslage, und dall eine
Geesundung auch hier nur zu erhoffen ist, wenn die Einsicht
wieder Raum gewinnt, dall wirtschaftliche Dinge sich nicht
meistern lassen nach politischen Gesichispunkten, und dali alle
kiinstlichen Eingriffe das feine Gewebe zerreillen miissen, das
sich in unseren Tagen von Volk zu Volk, von Land zu Land
ausdehnt.

Formeln fiir Riffellingen und Achsendurchmesser.

Von Ingenieur Emil Madsen, Kopenhagen.

Der Zweck des folgenden Aufsatzes ist, Formeln fiir
die Wellenlinge von Riffeln anzugeben und theoretisch die-
jenigen Formeln und Fragen zu priifen, die bei der mathema-
tischen Behandlung des Stoffes entstehen. Gemeingiiltige
Zahlengrofen festzustellen wird dagegen nicht beabsichtigt.
Wenn daher fiir Fest- und Beiwerte Buchstaben angefiihrt
werden, so sind sie nur als etwaig anzusehen und sind an-

gegeben, um zu zeigen, daf man aus den Formeln ange-
messene und wahrscheinliche Lingen und Abmessungen
Tindet.

Die Herleitung der Formeln ist aufl nachstehenden z w e i
Voraussetzungen basiert, die als ganz selbstverstind-
lich erscheinen mogen, jedoch erwihnt werden miissen, weil
es sich immerhin um Voraussetzungen handelt.
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1. Die rollende Reibung ist fiir die verschiedenen Teile
einer Gleisstrecke, an der eine zusammenhingende Riffel-
reilhe vorhanden ist, die gleiche, Bei der nachfolgenden
Untersuchung wird daher von der rollenden Reibung ab-
gesehen,

2, Jeder Energieverlust wird sofort durch die dufleren
Krifte ersetzt, so daB die Geschwindigkeiten als konstant in
kurzen, jedoch abgeschlossenen Zeitriumen angesehen wer-
den kinnen.

1. Riffelbildung in Kurven.

Fiir die nachstehende Berechnung soll bezeichnen:

M = die Masse eines Rades in kg ﬁ%‘

u# den Reibungskoeffizient beim Uebergang vom Ruhezu-
stand zur Bewegung.

#3 den Reibungskoeffizient wihrend der Bewegung.

R den Radius des Rades.

Ip das polare Trigheitsmoment der Achse.

L die titige Linge der Achse bei Drehung.

G 800000 kg em? den Elastizititskoeffizient fiir
schiebung.

Ro den Radius nach der Innenschiene einer Kurve.

R, desgl. nach der Aullenschiene.

v und v, die entsprechenden Geschwindigkeiten in m Sek.

R; + Ro = s die Spurweite.

P den Riderdruck und w — die Winkelgeschwindigkeit.

Betrachten wir einen Wagen, der mit gleichmiifiger Ge-
schwindigkeit in eine wagerecht gelegene Kurve hineinfiihrt.
Dabei soll vorliufig angenommen werden, dal Bewegungen
zwischen Federaufhiingung und Achsenbiichsen ohne Rei-
bung stattfinden, und dall die Achsen unendlich starr sind,
derart, dall zusammengehirende Rider sich zu jeder Zeit
mit der gleichen Winkelgeschwindigkeit bewegen miissen.

Dann wird sich das Aullenrad im Anfang mit der glei-
chen Geschwindigkeit bewegen wie das Innenrad; seine
Achsbhuchse wird daher nach Verlauf einiger Zeit von der
Achsengabel getroffen werden. Wiihrend der ersten Hilfte
des StoBlles werden beide Rider die Geschwindigkeit v er-
langen, und wenn 15 Jw? ~ 1), Mv? gleichgestellt wird, ist
withrend dieses ersten Teiles des Stolles den Ridern eine
lebendige Kraft von 2M (v4* =- v?) mitgeteilt worden. Wihrend
der letzten Hiilfte des Stolles wird den Ridern dann eine Ge-
schwindigkeit v, mitgeteilt werden, die durch folgende Gleichung
bestimmt wird:

2 M (v2—v?) = #:2 M (vi2 = v, wo g < 1 ist,
Hieraus wird gefolgert:

Ver-

Va — VvV = {?

Wenn die Achsgabel die Achsbuchse das niichste Mal
trifft, werden die Réider daher eine grifiere Geschwindigkeit
haben als das erste Mal, und als Ergebnis eines oder mehrerer
Stofe mufl daher die Achsbhuchse des Innenrades mit irgend-
einer Geschwindigkeit, die griofier ist als v, gegen den vor-
deren Teil ihrer Achsgabel anstoben. Wenn dieser Stof
stattgcfunden hat, kann das Auflenrad gich nur mit einer
Winkelgeschwindigkeit » — die Winkelgeschwindigkeit des
Innenrades hbewegen. Die griBtmogliche Geschwindigkeit,
welche die Achsgabel des AuBenrades diesem beibringen
kann, wird daher v. sein, das durch nachstehende Gleichung
bestimmt wird:

UM (vy2—v ) =81, M@y 3—v)
. . ) o
Hieraus folgert sich wie oben —9— < Wi
Das AuBenrad wird somit, wenn das Innenrad gegen den
Vorderteil seiner Achsgabel anliegt, bald schleifen.

In der Tat kommen in den Federaufhingungen Spannun-
zen vor; sie werden jedoch nur dimpfend auf die Stéfe ein-
wirken. Die Achse ist anch nicht unendlich starr, wenn sie
aber so viel gedreht ist, wie es die vorhandenen Krifte ver-
migen, wird sie als starr anzusehen sein, solange das Mo-
ment in derselben Richtung wirkt. Wenn die Achshuchse
des Innenrades nicht gegen den Vorderteil ihrer Achs-

gabel anliegt, werden diese Drehmomente unerheblich zein.
15t dies dagegen der Fall, wird die Achse um einen Winkel
¢ gedreht werden kinnen, der hichstens gleich der Winkel-
drehung ¢, ist, welche die grifite Gleistreibung F' = uP’ am
Aullenrade erzengen kanmn.

Es ist méglich, dall ¢y, seinen vollen Wert nicht erreicht
nnd zwar falls die Forminderung der Achse nicht so schnell
erfolgen kann, wie sie hier in Betracht kommt, Schliefilich
kann es auch vorkommen, dall das Innenrad ein so grofies
Moment wie # P. R. nicht aufzunehmen imstande ist.

In beiden Fillen wird man mit einem Winkel ¢ = a ¢y,
wo a <2 1 ist, rechnen kinnen.

Unter diesen Verhiiltnissen ergibt sich folgendes:

Wenn die Achse sich so schief wie miglich in den Achs-
gabeln gestellt hat, braucht das Aullenrad nicht sofort =zu
gleiten, kann sich vielmehr um einen Winkel ¢ drehen, der
jederzeit mit der Drehkraft F' proportional ist (gleich und ent-
gegengesetzt der Kraft, welche die oberen Fasern der Schiene
vorwiirts beeinflulit), und da die Winkeldrehung gleichmilig

vorgeht, wird F gleichmilig von o zn ¢ P wachsen. Da ein
Gleiten nicht stattfindet, mufl die Drehung — «. R o«
am Radkranze gemessen, mit der Geschwindigkeit v, — v vor-

: ., eRg .
gechen, und withrend der Zeit —‘—m—:'—‘— hat die Achsgabel (und

demnach das Aullenrad mit einer Geschwindigkeit =
vi = v-4v = v,) sich bewegt um ein Stiick

v R
h =« "".I' e R ¢uax = @ Hl « R #pax. 1)

vy - v

Abh, 1. — Diagramm der Gleistreibung.

In Abb. 1 ist I} als Abszisse, F als Ordinate aunfgetragen.

Im Punkt B (Abb. 1) kann die Achse als vollkommen starr
hetrachtet werden, weil sie so viel gedreht ist, wie es die vor-
handenen Kriifte vermigen. Die Achsgabel hat eine Arbeits-
menge ~]) « P 1, abgegeben. Falls der Widerstand konstant
bliebe, miilite das Rad jetzt zu gleiten anfangen; da aber der
Reibungskoeffizient geringer wird (= up), kann die Achsgabel
die aufgehiiufte Arbeitsmenge abgeben und dem Rade eine Ge-

schwindigkeit v, mitteilen, die durch nachstehende Gleichung
hestimmt wird :

"", u-Pt]:

e V-V © 8 Py ¢ (< 1)

Aus dieser Gleichung wird gefolgert, dall v, - v
3 a Mv V. i .

\'2-3 = v + - -:\_{_ . -‘-;1--.,1__‘! & Prax = _-_]_‘,]_ 4 v L 4_‘_,‘,] L

(« PR = Mv).

= 2v,, falls

Hieraus ergibt sich:

My v : 4 ;
i TT_\_’lf\r “Pmax > (V1 L V) B v-v) = (vi == v} 2vy
Mv :
umnd  «p —\Iﬁl “Pmax > 2 (vy nv)? 2)

als Bedingung, dafl ein Schleifen des Rades nicht vorkommt.
Die Arbeitsmenge !/, M (vo® =— v¥) verbraucht sich auf der Strecke

_—1,- M (v, --v2

=y
afu v
ug V-V
wfu R,
Jup s )

3
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Wird nun angenommen, dall v, 4 v > 2v;, so wird sich das
Rad mit der Geschwindigkeit v im Punkt C (Abb. 1) bewegen,
und die Achse ist um einen der Gleitreibung up - P entspréchen-
den Winkel ¢¢ gedreht und beeinflulit die Fasern der Schiene
vorwirts mit dieser Kraft. Wihrend der weiteren Bewegung
wird diese Kraft bis Null abnehmen, weil das Innenrad auf
dem kleinen Radius lauft.
Falls die Achsgabel die Achsenbiichse nicht erreicht,
hevor ¢ Null ist, ergibt sich die Sheoke
!3‘——‘,_VRJ‘FP-J-—R¢L—~u‘1)- 4)
Falls die Achseng_,abel die Achsenbiichse dagegen einholi,
wenn ¢ = g, ist,

It

wird 1, = . ‘R (¢ = 90) 4a)

Die Strecke l; wird dann entsprechend kiirzer werden, niimlich

\
l, == i ! 3 'R (Puax — Po)- Ta)
g |
Man findet ferner
1 ; » . .
5 Myl=-v?) = fg"r'LT)]‘ (1 . )'“ - R (Pmax - 70) =
& = Fmax "1_'"
al My - "1 . Pmax Po’
2 A B Pmax
wnd vi 4 v = 2y, wenn
Mv g2 =g ; s .
ag SImAX - FO > 2 (v, == VPR — 2a)
M Pnax " = 5
T afu vy SR Phax — oS, M (viZ--v) 3a)
2 ZMB \'1 2 .I.(; P
Falls die Bewegung sfemend odar “fallend erfolgt, mull wp in

der Formel (3 und 3a) darch up —fj ]—11 ersetzt werden. Die

Formeln 2) oder 2a) bezeichnen die allgemeine Bedingung fiir
die Miglichkeit von Riffelbildung.

Aus den Formeln 1), 3) und 4) oder 1a) 3a) und 4a) lalt
sich die Riffellinge 1 = 1; + 13-} 13 berechnen. Wenn wir
die darin eingehenden Konstanten in Erwiigung ziehen, kinnen
wir uns einen Begriff davon machen, ob man richtige Formeln
gebildet hat. Durch Messen von tatsiichlichen Riffeln kann
man die bestmiglichen Werte von Konstanten und Koeffizienten
hestimmen. HKs wird sich dann mdglicherweise zeigen, dali
Variationen vou ¢ sich stets durch @ ¢y,,,x oder jey ausdriicken
lilit, derart, dali das Einfiihren des Winkels ¢, sich nicht als
notwendig mmlmr um gute Uebereinstimmung zu erreichen,
nder m(-lr]uhm“eme dafh Uebe)emqtnnmung sich am besten
durch Benutzen der Form e ¢,y - &9, erreichen lilt.

Wenn die in den Formeln enthaltenen Festwerte fiir einen
gepehenen Wagentyp gefunden sind, wird man die Formel
2) oder 2a) zur FP\N?PHHH" des Achsendurchmessers benutzen
kiinnen, indem ¢, so klein gemacht wird, dall v 4 v < 2
vi (. b dafi die Riffelbildung vermieden wird) fiir einen be-
stimmten Wert von (v; =-v). Aut diese Frage kommen wir
spiiter zuriick.

In Abb. 2 gind drei willkiirlich gewiihlte Riffeln von
ciner Versuchsstrecke gezeigt (Léingen 1:1, Héhen 20 :1).
e beiden oberen Darstellungen der Abb. 1 und 2 sind einandes
ihnlich. Die Abweichungen von den geraden Linien in der
zweiten Darstellung sind so klein, dal man so gute Ueber-
einstimmung von vornherein nicht hiitte erwarten sollen.

I'= mull hiernach angenommen werden, dal der Beginn
der Riffelbildung Abnutzung zuzuschreiben ist, und dal die
Formveriinderungen der Achse fiir den Verlauf der Ab-
nutzung entscheidend sind.

Beispiel 1. Anwendung der Formeln 1), 2), 3) und 4):

M =20ke 2 Ro=100m, s+ 1,5 m, R = 40em, uP=360kg,
up - P = Jﬂ()k;.: 1, =120 cm, Jp = 1200 em*, G = 800 000 kg cm?.

=09, 8 =05, j=0,9, v=30m'sek, und also v; = 3,045 m sek -
o My L B 360 - 40 - 120 86 L 09 1015
max = 51 = 500000 1200 — 20000 ¥ = 3000 1 =00 15

3,6
« (400 mm) %0’0 =rd. 44 mm.

| = pu . M (vi.e V9. 0,5-0,12 44 1 20 (30452 -:- 8.03)
27 2 T 2wy I‘ 2.0, 3 2. 300

1000 =13 + 9 = rd. 22 mm

IL=09 (4(1(! mn) - = 30 mm.

3.0
2000

, Mv - 144 3,6 " a

o M Fmax = 0,6 '0}9 "“90 " 2000 =0,0058 = 2 (vi—v)* =
= 2.0,0452 = 0,00405 - v, wird ungefithr 3,11 m Sek.

Die Strecke 1, wird vom Rade in rd. 7,2,1000 Sek. durchlaufen,

n 11 !‘ n ” noon 12/1000 n "

I,+41; ,, Wagen, , 19,0,1000

i -
Der Riffel wird somit nicht ganz, Jedoch ziemlich annéhernd
vollfiihrt.

— Gemessene Riffieln.

Abb, 2.

Im angefithrten Beispiel wird die Riffelbildung sicher ganz
heendet sein, wenn 2 (v; -~ v)2 = 0,0058, also v, v = rd. 0,054
md v = rd. 3,6 m Sek. DBei Gehchwmdlgkelten, die zwischen
3,0 und 3,6 m Sek. liegen, werden die Riffeln nicht vollfiihrt
und daher kiirzer werden, und die Formeln 1a), 3a) und 4a)
werden die Lingen gehen.

Von besonderem Interesse sind jedoch die Formeln 2) und
2a), Wir wollen hier die Formel 2) betrachten, teils weil ¢o2
in 2a) eine selbst im Verhiltnis zu ¢, sehr kleine Grille
sein wird, teils weil 2) den grifiten Wert fiir den Achsendurch-
messer gibt, der gewihlt werden mull, um Riffelbildungen unter
wegebenen Bedingungen zu verhindern.

Es soll zuerst eine Umschreibung von 2) betrachtet werden.

2 R ; : R, = Ro}* v2s?
Wemn vy = v. H—'n_ ergibt sich (v; = v)2=+2 (—TR?-E) A

]
My 2

2) wird hiernach wie folgt fa =+ N Pmax = )‘R—s_
[t}

Hieraus folgert sich
/ 5
Ro > vs |/ & y
e My ey
tiir einen Dbestimmten Wagen. Mit den im Beispiel 1 ange-
gebenen Werten wird k = rd. 28, wenn v die Geschwindigkeit
in m Sek. ist. Da Formel 5) bezeichnet, dal} die Riffelbildung
stattfindet, erkennt man, dall man die Riffelbildung in einer
gegebenen Kurve vermeiden kann, entweder indem man @,y
klein macht und (k ~ groll), oder indem man mit grofier Ge-
schwindigkeit fihrt. Wenn die (Geschwindigkeit zunimmt, wird
vy sich v, nihern, und die Riffellingen miissen dann nach la),
Ba) und 4a) berechnet werden.

Die Riffeln werden somit stets kiirzer, und da sie er-
fahrungsgemifB nicht kiirzer als rd. 37 mm werden, mul} fiir
einen bestimmten Wagentyp eine Geschwindigkeit v vor-
handen sein, bei der Riffelbildung in Kurven gar nicht oder
nur in geringem Malle stattfindet.

, also Ro = kv. a)
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Da Gleichung 2) die Bedingung fiir die Méglichkeit der
Bildung bezeichnet, wird

Mv by 2 ¥

iga‘—l\f‘ ' Pmax i 2 (vi—v)? 6)

bezecichnen, dafi die Riffelbildung verhindert ist. Hieraus wird
gefolgert
: w2 - Mv2. L -
RErwmeow )
Fiir ein gegebenes (v; = v) wird Jp mit dem Raderdruck und
L zunehmen, mit der Masse M des Rades aber abnehmen.
Aus Formel 7) lafit sich Jp fiir einen bestimmten Wagen-
typ bestimmen, derart, dafi Riffelbildung fiir gegebene Werte
von Ro und v nicht stattfindet.
Beispiel 2. Mit dem im Beispiel I angegebenen Werte von
a, g, Mv, I, und M erhiilt man fiir vy - v = 0,03 m/Sek. Jp =
rd. 3890 em?! und d = rd. 141 mm, k= rd. 50; v; = v = 0,04
m/Sek., Jp = rd 2190 em* und d = rd. 122 mm, k = rd. 37,5.
Wenn Jp = 3890 cm?, wird also bei v = 4 m Sek. Riffel-
bildung nur in Kurven mit Ro > 200 m, fir v = 6 m Sek. in
Kurven mit Radius > 300 m stattfinden.

2. Riffelbildung auf geraden Strecken.

Es liegt kein Grund vor anzunehmen, dafl die Riffel-
hildung auf gerader Strecke anderen Ursachen zuzuschreiben
ist als die Riffelbildung in Kurven. Man neigt im Gegenteil
zu der Anschauung, dall die Ursachen zusammenfallen durch
das bekannte Phénomen, dal seitliches Anlaufen sehr haufig
an Stellen stattfindet, an denen Riffeln gebildet werden. Als
Ursachen, dafl der Wagen sich nicht vollkommen geradlinig
hewegt, kénnen nun mehrere Griinde angefiihrt werden:
z. B. kleine UnregelmiBigkeiten im Gleise, ungleich grofie
Radreifen, konische Radreifen und verschiedene Hohenlage
der Schienen, wodurch bewirkt wird, daB ein Rad auf der
Abrundung zwischen Radreifen und Spurkranz laufen mag.
In der Wirklichkeit kommt allerdings nicht der eine oder
andere dieser Fehler vor, simtliche Fehler kinnen vielmehr
gleichzeitig auftreten. Is ist jedoch einige Ursache vorhan-
den anzunehmen, dal die verschiedene Hohenlage des Glei-
ses und ungleich grofle oder konische Radreifen die Riffel-
bildung auBerordentlich fordern, indem Riffeln auf ganz
neuen Strecken vorkommen kénnen, wo das blofie Auge
wenigstens keinen Fehler am Gleise entdecken kann.

Da wir nun weiter gesehen haben, dal die Bedingung
fiir die Moglichkeit der Riffelbildung diejenige ist, dal Ro
=> kv, muf} es als berechtigt angesehen werden, die entstan-
denen Formeln als gemeingiiltig zu betrachten.

Auf gerader Strecke entsteht die Schwierigkeit, dafl Ro
keine gegebene Grifle ist, und daB die Entstehung der Kur-
ven, in denen der Wagen sich bewegt, wahrscheinlich von
einer Reihe zusammenspielender Ursachen herriihrt. Man
mub daher durch Versuche sowohl Ro (event. vi -~ v) als
die in (7) eingehenden Konstanten und Koeffizienten fest-
stellen, bevor der Achsdurchmesser sich bestimmen laft.

Bei Feststellung von Ro hat der grifite Wert selbstver-
stiindlich besonderes Interesse. Das griBte Ro ist wahe-
scheinlich vorhanden, wo die grifiten Riffeln vorkommen.

Wie die Versuche im iibrigen vorzunehmen sind, soll hier
nicht nither untersucht werden, sondern nur daranf aufmerksam
gemacht werden, dall #p in der Formel 3) in Steigungen durch

1 :
"y —}-3—{ ersetzt werden mull, und dal das Messen der drei

Liingen 1j, 1, und 1; selbstverstandlich notwendig ist.

3, DasErgebnisdieser Untersuchungist,
dah ein passender Achsdurchmesser fiir die
Bekdimpfung der Riffelbildung von groélbter
Bedeutung ist. Die Untersuchung sowiedie
Form der Formeln zeigt aber auch, dafl die
Dimensionsfeststellung sorgfialtige Vor-

untersuchungen fordert, und daBf man Er-
gebnisse nicht ohne weiteres von einer
Stelle auf eine andere iibertragen kann.

¢ sei hier noch erwihnt, dafl die Seitenstarrheit des
Schienenprofils in gewissen Fiillen fiir den Wert von Ro,
mit dem auf gerader Strecke gerechnet werden mull, mog-
licherweise von Bedeulung sein wird. Falls die Dimensions-
feststellung einen unverhiltnismiflig groBlen Achsdurch-
messer ergibt, mull man stait dessen den griofitmoglichen
Wert wiihlen, indem man dadurch Riffelbildung in vielen
tatsiichlichen oder ,falschen* Kurven verhindert.

SchlieBlich soll noch angefiihrt werden, welche Er k14 -
rung {fiir einige allgemein bekannte Er-
scheinungen gegeben werden kann.

1. Daf die Riffellinge mit der Geschwindigkeit zunimmt,
ist bei Kurven richtig; denn wenn die Geschwindigkeit grofB}
ist, werden die Radien, bei denen Riffelbildung méglich ist,
auch grol; die Riffellinge wird dann aber auch grof. Wenn
man auf einer gegebenen Strecke die Geschwindigkeit stei-
gert, werden die Verhiiltnisse sich jedoch #ndern, denn v.
wird sich dann vy néhern, und die Riffellinge wird in einigen
Kurven kiirzer werden, oder die Riffeln werden ganz ver-
schwinden.

Die Riffellinge wird auf gerader Strecke proportional
mit der Geschwindigkeit zunehmen, falls vy < v als eine
Konstante betrachtet werden kann, d. h. falls das ,falsche*
Ro proportional mit der Geschwindigkeit zunimmt. Wenn
dies der Fall ist, kann der Achsdurchmesser derart bestimmt
werden, dafl die Riffelbildung auf geraden Strecken ver-
mieden wird,

2. Die Riffeln kommen hei kleinen Geschwindigkeiten
nicht zum Vorschein. Wenn vy - v als konstant betrachtet
werden kann, wird die Riffellinge, wie erwiihnt, proportional
zu der Geschwindigkeit, ganz kleine Riffellingen kommen
aber nicht vor oder sind nicht sichtbar fiir das blofie Auge.

% Da Ro = kv die Riffelbildung bedingt, kann sie in
scharfen Kurven nicht vorkommen.

4. DaB die Riffeln besonders vorkommen, wo die Schie-
nen festliegen, und in geringerem Umfange, wo die Bettung
und die Wegbefestigung nachgiebig sind, mufl dem Umstande
zuzuschreiben sein, dafl das Ro, mit dem in den Formeln
gerechnet werden muf, im letzteren Falle kleiner ist als im
ersteren, und zwar so klein, dall Ro < kv. In Wirklichkeit
diirfte die Riffelbildung auf Strecken mit nachgiebiger Bet-
tung besonders bei Frostwetter und in trockenen, kalten
Zeiten vorkommen, in denen die ,,falschen” Kurven sich aus-
zurichten versuchen, Gleichzeitig liegen die Schienen fest,
so daB ein ,falsches” Ro in dem Augenblick, in dem ein
Wagenzug voriiberfihrt, nicht auftreten kann.

5. Die Riffeln verschieben sich in der Fahrrichtung und

Taben in ein und derselben Reihe sehr verschiedene Grollen.

Wenn die Riffeln allmiihlich tiefer werden, wird der
Widerstand und damit die Abnutzung auf der Strecke 1:
geringer, auf der Strecke 1; aber grofler. Ein Riffelberg wird
sich dann im Laufe der Zeit verschieben, und zwar um so
schneller, je weniger widerstandsfidhig er ist.

Wenn auch die Riffeln anfinglich gleich grof sind,
werden sie es daher nach Verlauf einiger Zeit nicht mehr
sein, weil die Widerstandsfiihigkeit des Materials sich von
einer Stelle zur anderen &éndert.

Das vorstehend Angefiihrte wird geniigen, um zu zeigen,
dafl die angegebenen Formeln eine Anleitung zum Verstind-
nis verschiedener erfahrungsgemil festgestellter Tatsachen
darstellen, und zwar derart, daB die einzelnen Verhiltnisse
nicht isoliert erscheinen, gich vielmehr von denselben Grund-
betrachtungen aus erkldren lassen.
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Neuer Antrieb fiir elektrische Lokomotiven

Von Regierungshaurat Hoepner, Berlin.

Die Schwierigkeiten des Aniriebes, die bei elektrischen
Liokomotiven mit hochliegendem Motor und Stangenantrieb
auftreten, hat man durch verschiedene Mittel zum Teil mit
gutem Erfolge zu beheben versucht. Wihrend bei Dampfloko-
motiven Kkleine Ungenauigkeiten in den Stangen- und Kurbel-
radiusliingen oder in den gegenseitigen Stellungen der Kurbeln
zueinander keinen Einflull auf den Gang des Triebwerks haben
—-- da das iibliche Achslagerspiel und das elastische Mittel des
Dampfes ausgleichend wirken —, mufi man bei elektrischen

Tenderachse

Abb. 1

Liokomotiven die baulichen Mafle genau einhalten, um die
Bruchgefahr herabzumindern. AuBerdem treten aber noch in
gewissen Fiillen durch das Federspiel und die Natur des elek-
trischen Antriebes hedingte Schwingungen auf, die so stark
werden konnen, dafl auch hierdurch allein das Triebwerk be-
schiidigt wird. Man hilft sich dann dadurch, dall man zwischen
Motorkurbel und Triebachse ein elastisches Mittel einfiigt,
welches etwa auftretende Zwingungen im Triebwerk ausglei-
chen soll. Federnde Rotoren und Kurbeln, elastische Verbin-
dungsstangen zwischen zwei Motoren, elastische Stangenkopfe
und iihnliche Mittel wurden angewandt, um einen stérungs-
freien Lauf zu erzielen. Andererseits ist man zum Zahnrad-
antrieb iibergegangen, wodurch man jedoch zu bestimmten
konstruktiven Ausfithrungen gezwungen wurde.

Einen neuen Weg der Kraftiibertragung beschreibt nun
Auvert in der ,,Revue Générale des Chemins de Fer®, indem
er auf das bei Dampflokomotiven vorziiglich wirkende elasti-
sche Polster im Zylinder zuriickgreift. Die durch die Um-
drehungszahl hervorgerufenen Schwingungen spielen hierbei
ebensowenig eine Rolle wie die bei der Montage nicht zu ver-
meidenden Fehler. Bei der Wahl und Ausbildung des neuen
Antriebes haben folgende Erwigungen maligebenden Einflull
gehabt:

»Die allgemein verwendete Art des Kuppelstangenantriebes
bei Dampflokomotiven arbeitet zufriedenstellend, sofern andere
Konstruktionsteile wie Lagerungen, Achsbuchsen usw.
zweckentsprechend ausgebildet sind.

Wenn auch durch die hin und her gehenden Massen bei
Dampflokomotiven und gut ausgeglichenem Gestiinge dieser
Bauart immer noch kleine Fehler anhaften, so hat sich doch
diese Art der Umformung von hin und her gehender Bewegung
in rotierende bewihrt und wird nicht durch Schwingungen ge-
stort, Samtliche Kriifte sind so einwandfrei zu bestimmen,
dal man keine iibermidBigen Belastungen zu befiirchten hat.
Selbst bei geneigten Zylindern konnen die zusitzlichen
Driicke auf die Schienen in zuverlidssigen Grenzen gehalten
werden. Der ausgezeichneten elastischen Polsterwirkung des
Dampfes ist es zu verdanken, dafl auch kleine Ungenauig-
keiten in den einzelnen Triebwerksteilen oder die durch das
Federspiel hervorgerufenen vertikalen Schwankungen ohne
FinfluB auf die in den Stangen auftretenden Krifte sind.*

Auf Grund dieser Betrachtungen wurde nun folgende An-
ordnung geschaffen (Abb. 1). Eine Hauptwelle mit zwei um
90 ¢ gegeneinander versetzte Kurbeln M wird durch einen oder
mehrere Motoren angetrieben. Diese Welle, die in der Loko-
motive hochgelagert ist, treibt vermittels eines Schwinghebels
B—b die unter ihr liegende Triebachse mit gleichfalls gegen-
einander versetzten Kurbeln f an, und zwar derart, daB die
Drehrichtungen bLeider Wellen entgegengesetzt sind.  Der
Drehpunkt O des Schwinghebels B—b liegt im Kreuzkopt
einer Kolbenstange, deren Kolben P sich in einem mit Pref-
luft gefiillten Zylinder C bewegen kann. Die Prelluft wird
dem Zylinder C durch einen besonderen Verteiler V aus einem
Behiilter zugefiihrt (Abb. 2). Zwei Kaniile 0; und 0., die mit
je einem Riickschlagventil S; und S: versehen sind, stellen die
Verbindung zwischen dem Verteiler und den Zylinderseiten
dar. Der Verteilungsschieber ist durch eine Hilfssteuerung
derartig mit dem Kreuzkopf O verbunden, dafl seine Bewegung
der des Kolbens entgegengesetzt ist. Bei Mittelstellung des
Kolbens befindet sich auch der kleine Verteilungsschieber in
der Mitte, und zwar so, dal er die beiden Kaniile 0; und 0. nicht
ganz abschlielit.

Um die Wirkungen dieses neuen Uebertragungssystems
genau studieren zu konnen, hat die Compagnie Paris-Lyon-
Méditerannée in ihren Pariser Werkstitten ein Model] diesex
Anordnung in kleinerem MafBsiabe nach Abb. 1 hergestellt.
Die Hauptwelle wird hierbei mittels Riemenantriebs durch
einen Nebenschlulmotor angetrieben, wihrend die Kurbel in
der Triebachse die erzeugie Arbeit wieder an eine Dynamo
abgibt. Die Tenderachse dient als Schwungrad und kann
gleichzeitiz gebremst werden. Die Wirkungsweise geht aus
folgenden Versuchen hervor:

VS ILSIIIY

— e i
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[ | F’ A//

1. Der Motor sei ohne Strom und der Kolben in der
Mittelstellung. Lift man nun Prefluft in die Verteiler-
kammer und durch die Kaniile 0; und 0., die beide geiffnet
sind, flieBen, so wird sich der Kolben im Zylinder nicht
bewegen, weil der Druck auf beiden Seiten gleich grof ist.

2. Der Motor sei ohne Strom, der Kolben aber auf
der linken Zylinderseite. Der Verteilerschieber wird dem-
entsprechend rechts liegen, den rechten Kanal absperren
und den linken voll 6ffnen. Die Prelluft wird den Kol-
ben C nach rechts bhewegen, die Luft auf der rechten
Kolbenseite wird komprimiert, bis der Druck auf beiden
Seiten des Kolbens nach Abschlull des linken Kanals und
einigen Pendelungen um die Ruhelage anniihernd gleich
geworden ist.

3. Die Tenderachse sei festgebremst und der Motor
werde langsam angelassen. Die Kurbel M wird sich um
einen kleinen Winkel in der Bewegungsrichtung drehen
und mit ihr der Kreuzkopf O nach links (Abb. 1), wah-
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rend die Stange m—b durch Abbremsung der Tenderachse

sich nicht bewegt. Der Verteilungsschieber V schliefit all-

miihlich den rechten Kanal ab, der Druck auf der rechten

Kolbenseite nimmt ab, wihrend er auf der linken zu-

nimmt. Bej einer bestimmten Stellung kann die Differenz

heider Krifte so grol werden, dafl der Widerstand der

Tenderachse iiberwunden und die Kurbel m in Drehung

versetzt wird. Dabei wird der Kreuzkopf O stiindig um

seine Mittelstellung schwingen.

Die Versuche, die z. Zt. fortgesetzt werden, sollen ein
duflerst giinstiges Ergebnis gehabt haben, ohne dafl nennens-
werte Temperaturerhthungen aufgetreten sind. Bei Anwen-
dung dieser Anordnung auf eine elektrische Lokomotive von

etwa 1000 PS wiirde ein Zylinderdurchmesser von 65 em und
ein Druck von 8 kg/gem in Frage kommen. Die maximale
Verschiehung nach jeder Seite soll hierbei 10 em betragen.

Kinematisch ist dieses vorgeschlagene Triebwerk aller-
dings nicht ganz einwandirei, weil die beiden Bewegungen von
M und m nicht gleichméfiig sein kénnen. Diese Unterschiede
gind aber so gering, dall sie auch schon bhei festliegendem
Kreuzkopf durch das Spiel in den Lagern aufgehoben werden.
Andererseits stell; diese Anordnung wiederum eine Gewichts-
vermehrung und Verteuerung der Lokomotive dar; aber auch
dieser Einwand darf nicht den Ausschlag geben, wenn hier-
durch grundsiitzlich eine vollwertige Liosung der Antriebsfrage
erzielt wird.

Vom Londoner Verkehr.

Vom Geh. Regierungsratl Wernekke, Berlin-Zehlendorl.

In der Eisenbahnausgabe der ,Times“*) legt Lord
Ashfield die Lehren dar, die aus dem Betriebe der Londoner
elektrischen Schnellbahnen, wie er sich in den letzien
Jahren abgespielt hat, zu ziehen sind, und gibt dabei einen
Ausblick in die Zukunft, indem er darlegt, wie die Aufgaben,
die der Londoner Massenverkehr mit sich bringt, zu lésen sind.
Bei der Stellung, die Lord Ashfield im englischen Verkehrs-
leben einnimmt — er steht an der Spitze der sogenannten
Underground-Group, einer Vereinigung von vier elektrischen
Schnellbabnunternehmungen, der auflerdem noch die Omnibus-
gesellschaft gehort, — haben seine Darlegungen besonderes
Gewicht, und sie seien deshalb hier auszugsweise mit einigen
Bemerkungen und Zusitzen mitgeteilt. Die Nutzanwendung
auf andere als Londoner Verhilinisse ergibt sich, soweit sie
miglich ist, fiir den Fachmann von selbst.

Vor dem Kriege konnfen die Aufgaben, die der Londoner
Massenverkehr stellt, als gelést angesehen werden. Die Ver-
kehrsgelegenheiten waren dem Bediirfnis vorausgeeilt, und es
mulite sogar dariiber geklagi werden, dall der Verkehr nicht
in dem erwarieien Malle wuchs, so dall die Anlagen nicht voll
ausgenutzt wurden und sich daher als unwirtschaftlich er-
wiesen. Der Krieg hat einen vollstiindigen Umschwung ge-
bracht, und das Jahr 1921 stellt den Londoner Verkehrsfach-
mann vor die Aufgabe, einen Wiederaufbau vorzunehmen. Der
Umschwung liegt aber im wesentlichen auf wirtschaftlichem
Gebiet, die Beschaffung des Anlagekapitals fiir Neuanlagen
und Erweiterungsbauten erfordert andere Erwigungen und
MaBnahmen alg vor dem Kriege, und technische Fragen trelen
gegeniiber Finanziragen in den Hintergrund.

Lord Ashfield betrachtel zunichst das Anlage-
kapital der Londoner Schnellbahnen, wohei er die Betriebs-
ergebnisse seiner Gruppe. der Metropolitan District Railway,
der London Eleciric Railway Company, der City and South
London und der Ceniral London Railway Company, zugrunde
legt, und die Ertrignisse des Kapitals, sowohl was die Gegen-
wart. als was die Zukunft anbelangt. Im Jahre 1913 war in
den vier genannfen Unternehmungen und in der Ommnihbus-
gesellgchaft. die ihnen angegliedert ist. ein Kanital von 41 Mill,
Pfd. Sterl. angelegt, 1921 waren es 44 Mill. 1913 brachte dieses
Kapital im Durchschnitt einen Ertrag von 3.2 v. H., wobei
man beriicksichtigen mul}, dafl der iibliche Zinsfull in England
vor dem Kriege niedriger war als in Deutschland; 1921 ist der
Erirag nach dem Ergebnis des ersten Halbiahrs auf das ganze
Jahr umgerechnet, auf 23 v. H. zuriickgegangen; dazwischen
liegt eine Spitze von 36 v. H. Demgegeniiber ist der Zinsful}
der Banken auf 7 v. H. gestiegen. Es ist also ein ziemlich
diirftiges Ergebnis. und es ist nicht zu erwarten. dall geld-
kriftige Kreise sich dazu dringen werden. den Untergrund-
bahnen die Mittel zur Verfiigung zu stellen, deren sie zum

*) . Verkehrstechnik®, Heft 27, v. 23, Sept. 1921,

Ausbau ihrer Anlagen bediirfen. Sie werden auf 10 Mill.
Pid. Sterl. beziffert.

Der Londoner Verkehr kann erfolgreich nur von einem
Verkehrsunternehmen bedient werden, das auch wirtschaft-
liche Erfolge hat. Kine grofstidtische Schnellbahnanlage er-
fordert sehr hohe Baukosten. Wenn sie Tag fiir Tag und den
ganzen Tag einen solchen Verkehr hitte, dall alle Plitze be-
setzt wiren und stets die gréftmogliche Zugzahl verkehrte.
wiirde jeder Fahrgast 1/; Penny fiir 1 Meile (0,75 Pf/km nach
Friedenswiihrung) zu den Zinsen des Anlagekapitals beitragen
miissen. Da aber die Leistungsfiihigkeit im Durchschnitt nur
zu weniger als einem Viertel ausgenuizt wird, mull von jedem
Fahrgast mehr als der vierfache Betrag zur Deckung des
Schuldendienstes allein erhoben werden. Wenn also solche
Bruchteile der kleinsten Geldeinheit einen wesentlichen Einflult
auf die Wirtschaftlichkeit des Befriebes haben, ist es schwer.
dauernd Ueberschiisse aus dem Betriebe herauszuwirtschaften.
Konnte man aber hieraus nicht auch die gegenteilige Folgerung
ziehen? Kin Beispiel fiir die Schwankungen in der Wirtschafts-
lage groBstidtischer Verkehrsunternehmen ist die Londoner
Omnibusgesellschaft, die zuweilen Ueberflufl gehabt hat und
dann wieder in Not geraten ist, weil Ausgaben und Einnahmen,
Aushau der Anlagen und Verkehr nicht miteinander Schritt
gehallen hatten. Solche Schwankungen sind fiir die Entwick-
lung sehr schiidlich, und das ersirebenswerte Ziel muf} die
Schaffung einer gewissen Gleichmifligkeit iiher lange Zeil-
riume sein.

Das zweite, am meisten in die Augen fallende Kennzeichen
des wirischaftlichen Umschwungs, auf das die vorsiehend ge-
schilderte schlechie Verzinsung des Anlagekapitals zum grofien
Teil zuriickzufiihren ist, ist die Steigerung der Aus-
gaben. Im Jahre 1913 waren zum Betriebe der elekirischen
Ziige 1999 Mann nélig. die im Durchschnitt einen Wochenlohn
von 32 sh bezogen. 1921 war die Arbeit zwar um ein Drittel
gestiegen, aber die Zahl der Arbeiter im Zugdienst betrug
3075, also das Einundeinhalbfache; und sie bezogen den drei-
fachen Durchschnittslohn, niimlich 95% sh in der Woche.
Fast ebenso lagen die Verhiilinisse in den Krafiwerken: Einer
Belegschaft von 1693 Kopfen mit rd. 26 sh Wochenlohn i. J.
1913 stand i. J. 1921 eine Belegschaft von 2412 Mann mit
88% sh gegeniiber. Dadurch sind die Ausgaben fiir Lidhne,
auf die neben der Erhthung der Safze auch die Verkiirzung
der Arbeitszeit durch FKinfiihrung des Achtstundentags ver-
derblich eingewirkt hat, um 200 v. H. erhéht also auf das Drei-
fache gebracht worden. KEhenso steht es mif den Beiriebs- und
Werkstoffen. Kohle fiir die Kraftwerke kostefe i. J. 1913
14% sh. im April 1921, also noch vor dem Kohlenarbeiter-
ausstand. der wieder eine Verteuerung herbeigefiihrt hat. nahe-
zu 54 sh, Radreifen sind im gleichen Zeitraum ebenfalls auf
das Dreifache im Preise gestiegen; sogar die Beschaffung der
Fahrkarten kostet jetzt mehr als das Dreifache des Vorkriegs-
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preises, nimlich 2% sh gegen 9% Penny fiir 1000 Stiick. Wo
diese Preissfeigerung hinfithren soll, ist nichi abzusehen, wenn
auch einzelne Preizse wieder zu fallen beginnen. Die Fahr-
zeuge der fiinf hier betrachteten Gesellschaften legten i. J. 1913
rd. 247 Mill. Wagenkilometer zuriick; 1921 war diese Zahl
nur wenig, niimlich auf 248 Mill. gestiegen; die Beiriebskosten
machen aber, nach dem ersten Halbjahr auf das ganze Jahr
berechnet, 10,3 Mill. gegen 3,5 Mill. Pfd. Sterl., also fast genau
das Dreifache aus.

Gliicklicherweise hat in der Zeit zwischen 1913 und 1921
der Verkehr stark zugenommen. Die Durchschnittseinnahme
fiir den Fahrgast hitte, um die Ausgaben zu decken, aunf
4 Pence erhoht werden miissen, sie beiriigt aber nur 3 Pence.
Trotzdem hat die starke Benuizung der Schnellbahnen ein gut
Teil dazu beigelragen, die Gesellschaften iiber Wasser zu
hallen; ohne sie wiire ihre Lage noch viel milicher. Unsere
Quelle enthilt cine lehrreiche Zusammenstellung der Ver-
kehrsmenge in den Jahren 1913 bis 1921, das leiztere Jahr
wieder nach den Ergebnissen des ersten Halbjahrs berechnet.
Sie zeigi den anfinglichen Riickschlag bei Kriegsausbruch,
dem bei der Omnibusgesellschaff ein weiteres Sinken folgte,
weil deren Fahrzeuge fiir das Heer beschlagnahmt -waren,
dann aber, bei den Schnellbahnen i. J. 1916, hei der Ommnibus-
gesellschaft i. J. 1918 beginnend, ein starkes Steigen in der
Zahl der beforderten Fahrgiste. Die Gesamtzahl hat nach
dem Riickschlag des Jahres 1914 schon von 1916 an zu steigen
begonnen. Dann kommt aber i. J. 1921 wieder ein s‘arker
Riickgang gegeniiber dem Vorjahr. Er wird zum Teil auf den
Kohlenarbeiterausstand und das allgemeine Darniederliegen
des Wirtschaftslebens, das wiederum zum Teil durch diesen
Ausstand begriindet ist, gsowie zum anderen, aber geringeren
Teil aul die Erhihung der Fahrpreise zuriickgefithrt. Weseni-
lichen Einfluf hat auch die Arbeitslosigkeit; die Zahl der
Arbeitslosen belrigt in London etwa 300000 oder ein Siebentel
bis ein Achtel der arbeitenden Bevilkerung; deren Fahrt zur
Arbeitsstiitte und zuriick fillt natiirlich weg. Den Riickgang
des Verkehrs bewertet Lord Ashfield als ein sehr enimutigendes
Ixennzeichen der augenblicklichen Lage: er sieht in dieser Be-
ziehung sehr hoffnungslos in die Zukunfi.

Damit kommi Tord Ashfield zum dritten Gesichispunkt
seiner Beirachiungen, zur Regelung der Fahrpreise. Lr
vergleicht ein Verkehrsunternchmen mit dem Verkauf von
Waren und begegnef sich dadurch mit Sachs, der bekannten
Autoritiit der Verkehrslehre, der auch die wirtschafilichen
Zwecken dienende Ortsveriinderung als selbstindiges Gut im
wirtschaftlichen Sinne anspricht. Die Ware, dic die Schnell-
hahnen verkaufen, ist die Verkehrsmiglichkeit. Sie unter-
scheidet sich aber von den Waren, mit denen andere Kaulleute
handeln, sehr wesenilich dadurch, dall sie keinen fesien Preis
hat.  Je nachdem, obh der Fahrgast mit einer gewdhnlichen
["ahrkarie, mit einer Dauerkarte, einer Arbeiterkarte oder
einer sonstigen Karle zu ermiilbigiem Satz fihrt, ist die Ver-
giilung fiir die gleiche Leistung eine ganz verschiedene. Das
liiBt sich zuweilen damit rechiferfigen, dalfi ohne ein Enigegen-
kommen im Preis das Verkehrsunternehmen zeitweilig nicht
ausgenutzi werden wiirde, aber sehr hiufig liegt dieser Grund
auch nicht vor. Eine Grolstadt braucht vor allem freie Ver-
Lkehrsmiglichkeifen; das soll nicht efwa heifien, Verkehrsmittel,
die ohne Entgelt benuizt werden konnen, sondern solche, die
den Bewohnern des Grofistadthbereichs die nitige Bewegungs-
freiheit lassen, ohne ihre Miitel iibermiifiig in Anspruch zun
nehmen. Manche Teile der Bevilkerung kiinnen in dieser Be-
ziechung hihere Lasten iragen als andere, und danach miissen
die Fahrpreige abgestuft sein. Man kann nicht verlangen, dall
jeder Teil des Betriches Ueberschiisse einbringt, sondern Zu-
schiisse an einer Stelle miissen zugelaszen werden, wenn sie
durch Ueberschiizsse an anderer Stelle gedeckt werden.
‘Wichtig ist nur, daff der Gesamtbeirieb cintriglich ist. Der
Beirieb und die Fahrpreise miissen sich in weitgehendem Male
den Bediirfnissen, den Forderungen der Fahrgiste anpassen.
und hierin liegt der Unierschied gegeniiber dem Geschiift des

Handel freibenden Kaufmanns. Unier den Selbstkosten kann
aber auch ein Verkehrsunternehmen seine Ware nicht ver-
kaufen. Die nicht von der Verkehrsstiirke abhiingigen Kosten,
also diejenigen fiir die Leitung des Unternehmens und fiir den
Schuldendienst, miissen richtig auf die Fahrpreise verteilt
werden, und ebenso mub der Gewinn in richtiger Verteilung
von den verschiedenen Benutzern des Verkehrsunternehmens
getragen werden. Hierfiir, namentlich fiir das letztere, den
richtigen MaBstab zu finden, ist nicht leicht. Ein weiteres Ent-
gegenkommen in bezug auf die Preishildung kann aber das
Verkehrsunternehmen nicht zeigen.

Aus diesen Erorterungen zieht Lord Ashfield die
SchlubBfolgerung, die er als den vierten wichtigen
Punkt seiner Betrachtungen bezeichnet, dafl ndmlich die ver-
schiedenen Verkehrsmittel der Grofistadt Hand in Hand
arbeiten miissen. London hat fiir seinen Massenverkehr drei
Verkehrsmittel: die Untergrundbahnen, die Sirafienbahnen
und die Omnibusse. Sie miissen miteinander im Wett-
bewerb stehen; das ist, solange der Wetthewerb nicht iiber-
trichen wird, ein gesunder Zustand. Er darf aber nicht zur
Vernichiung eines der Verkehrsmittel fithren. Denn sie werden
alle drei gebraucht und miissen deshalb erhalten werden. Eines
von ihnen kann aber dem anderen iiberlegen sein, indem es
z. B. niedrige Beiriehskosten und deshalh auch niedrigere
Fahrpreise hat. Dieses bevorzugle Verkehrsmittel braucht
nicht dauvernd dasselbe zu sein, sondern die fiihrende Rolle
kann zeitweilig wechseln. In London hat lange der Omnibus
eine iiberragende Stelle im Verkehrsleben eingenommen, und
die Straflenbalin war von untergeordneter Bedeutung. ks kann
aber auch Zeifen geben, wo die Eisenbahnen den Hauplanteil
am Verkehr haben.

Wenn also der Grobstidier in der Lage sein soll, die Ver-
kehrsmittel zum Selbstkostenpreis zu benuizen, wobei in die
Selbstkosten nicht nur die eigentlichen Befriebskosten, sondern
auch ein angemessener Reingewinn eingerechnet wird, =o
miissen zuniichst die Selbstkosien fesigestelll werden, Man
darf aber dabei nicht einen Teil der groBstidtischen Verkehrs-
mittel herausgreifen, sondern mul} die Verhiiltnisse von einem
hisheren  Standpunki beirachten. Die starken Ver-
kehrsuntfernelmungenmiissendieschwachen
sfiitzen ;denn man kann nicht wissen, wie lange die starken
stark Dleiben, ol sie nicht vielmehr eines Tages schwach
werden und die schwachen an ihre Stelle irefen, wodurch
die ehemals starken dann in die Lage kommen, der Stiitzung
durch die ehemals schwachen zu bediirfen. 195 soll damit nicht
gesagl werden, daB eins der Verkehrsunternehmen mit Verlust
hetrieben werden soll, aber der Beitrag, den das einzelne von
ihnen zu den allgemeinen Unkosten, zur Verzinsung, zum
Reingewinn aufbringt, soll je mnach den Verhiilinissen
wechselnd auf die verschiedenen Uniernehmen verteilt werden.

Dies ist die Lehre, die sich aus der Entwicklung der
leizien Jahre ziehen 1dBt. Sie ist in dem Gemeinschaftsbetrieh
der fiinl eingangs genannten Londoner Verkehrsunternehmen
verkorpert, Gemeinschaftsbetrieb insofern, als die Einnahmen
ciner gemeinsamen Kasse zugeliihrt werden. Die Folge da-
von ist, dafl die Fahrpreise in London viel niedriger haben
gehalien werden konnen, als es ohne die Gemeinschaft moglich
gewesen wire, und das ersirebenswerte Ziel mull daher die
Ausdehnung dieser Gemeinschaft auf alle Verkehrsmittel sein,
wodurch eine weitere Verbilligung herbeigefithrt werden wird.
Dadurch wiirde ein gleichmifBiger, also ein Einheitspreis bei
allen Verkehrsunternehmen erreicht werden, der, wie das Ge-
setz iiber den Gemeinschaftsbetrieb sagt, von Zeit zu Zeit so
fesigesetzt werden mufl, daf er die Betriebskosien und den
Unierhaliungsaufwand deckt sowie eine ausreichende Ir-
neuerungsriicklage und eine angemessene Verzinsung des An-
lagekapitals ermiglicht. Wenn bei dieser Regelung ein Unter-
nehmen in dem einen Jahr bevorzugt isf, so mufl sein Mehr-
gewinn den anderen zugute kommen. Wenn ein anderes Nol
leidet, so mufl auch sein Mindererfrag von den anderen mil
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getragen werden. So kiénnen unnotige Aufwendungen ver-
mieden, das nitige Kapital erlangt, der Verkehr gefordert und
die Verkehrsirage gelost werden.

Die Lehre der letzten Jahre besteht also darin, dal eine
Vereinheitlichung der groflstidtischen Ver-
kehrsmittel ersirebt werden mulfl, Vereinheitlichung zu-
nichst der wirtschaftlichen Verhiltnisse, dann aber auch eine
Einheitlichkeit der Leitung und des Betriebes.

Aus den Darlegungen und Erdrterungen von Lord Ashfield
geht hervor, dall der Forthestand und die Entwicklung der
grolbstidtischen Verkehrsmittel in der Gegenwart eine wirt-
schaftliche, nicht eine technische Frage ist. Die Technik
des GroBstadiverkehrs ist durch die Neuerungen der letzien
Jahrzehnte, Einfilhrung elekirischen Betriebes an Stelle des
Pferdebetriebes der Strafenbahnen und des Dampfbetriebes
der Eisenbahnen, Trennung des Straflen- und des Schnellbahn-
betriebes durch Verlegung des letzteren auf Hoch- und Unter-
grundbahnen, KEinfiihrung mechanischen Zugs fiir die Om-
nibusse so michtig gefordert worden, dall grundlegende
Neuerungen in absehbarer Zeit kaum zu erwarten sind, wenn
auch der jetzige Zustand noch kein Dauerzustand sein wird.
Die Entwicklung wird aber stetig und mit einer gewissen Ruhe
und Selbstverstindlichkeit in den Bahnen weiter gehen, die
durch die eben genannten Neuerungen gewiesen sind, besondere
Ueberraschungen werden in technischer Beziehung nicht zu
erleben sein. Aber bei allen stddtischen Verkehrsunter-
nehmungen sind in der letzten Zeit mindestens die Betriebs-

iiberschiisse zuriickgegangen, wenn sie nicht gar Fehlbetrigen
Platz gemacht haben. Kine Einstellung des Betriebes ist un-
moglich, das verbietet das Bediirfnis. Kbenso unmdoglich ist
eine Steigerung der Fahrpreise iiber eine gewisse Hohe, denn
eine iiber eine gewisse Grenze hinausgehende Belastung der
Fahrgiiste wiirde den groBstidtischen Verkehrsunternehmun-
gen nur diejenigen unter ihnen belassen, die unbedingt den
Weg zwischen Wohnung und Arbeitsstitte fahrend zuriick-
legen miissen, aber den Verlust eines groflen Teils ihres
sonsiigen Verkehrs zur Folge haben. Das wiire aber auch ein
unerwiinschter Zustand. Es miissen also Mittel und Wege ge-
funden werden, um bei angemessener Hihe der IFahrpreise
Einnahmen wund Ausgaben in KEinklang miteinander zu
bringen, und vielleicht ist der Londoner Gemeinschaftshetrieb
ein Schritt auf dem richtigen Wege. Er mufl jedenfalls auch
im Auslande eingehend heobachtet und seine Ergebnisse
miissen genau verfolgt werden. Sind sie giinstig, so miissen
daraus die richtigen Folgerungen gezogen werden. Eine glatte
Uebertragung der Londoner Einrichtungen etwa auf die Grofi-
Berliner Verkehrsunternehmen braucht deshalb noch nieht in
Frage zu kommen, denn was fiir London zweckmifig und
richtig ist, braucht es noch nicht fiir Berlin zu sein. Trotz-
dem kann die eine GroBstadt und ihr Verkehr vorbildlich fiir
die andere sein, und es bedarf nur eines fithrenden Geistes, um
die Abénderungen anzugeben, die notig sind, wenn die Ein-
richtungen der einen in mehr oder weniger verinderter Form
auf die andere iibertragen werden sollen.

Zur Entstaatlichung der Reichseisenbahn.

Von Oberingeniur A. Heck er, Wieshaden.*)

Das Deutsche Reich befindet sich zurzeit in einer finan-
ziellen Lage, die dem Zustand eines Unternehmers verglichen
werden kann, der zwar voll beschiiftigt ist, aber trotzdem mit
Verlust arbeitet: der Unternehmer wird in solchen Fillen
die Ursachen nachpriifen und bald erkennen, ob Kalkulations-
oder Organisationsfehler vorliegen. Sieht er sich nicht in der
Lage, aus eigener Kraft Abhilfe zu schaffen, so wird er ver-
suchen, das Unternehmen, ehe es zu spiit ist, entweder abzu-
stoBen oder zu verpachten. Bei dem Deutschen Reich liegen
hinsichtlich seiner Eisenbahnen die Verhiiltnisse zwar inso-
fern etwas anders, als eine Veridullerung schon an der Héohe
des Anlagewertes scheitert. Aber auch die Verpachtung be-
reitet Schwierigkeiten nicht nur deshalb, weil der Pichter in
der Uehergangszeit notgedrungen zunéchst selbst mit Verlust
arbeiten mufl, sondern namentlich auch um deswillen, weil
der Betrieb der Reichseisenbahnen an Bedingungen gekniipit
ist, die zu beseitigen nicht ohne weiteres in der Macht des Pich-
ters liegt. Trotzdem wird die Entstaatlichung der Reichseisen-
bahnen kommen, wenn es sich dabei auch nicht um einen Be-
sitzwechsel, sondern nur um eine Loslésung des Betriebes vom
Reich als solchem handelt.

Ganz aussichtslos wire die Durchfiihrung eines solchen
Gedankens dann, wenn die Reichseisenbahnen als geschlosse-
nes Ganzes von privater Seite bewirtschaftet werden sollen.
Its mub vielmehr nicht nur schrittweise vorgegangen werden,
sondern eine Zergliederung damit Hand in Hand gehen. Na-
tiirlich kann man nicht rein schematisch etwa die einzelnen
Direktonsbezirke der ehemals preuflischen Staatsbahnen, die
Bahnen von Bayern, Sachsen, Wiirttemberg, Baden usw. an ver-
schiedene Unternehmer verpachten, aber es mull jede=falls dafiir
gesorgt werden, daB der einzelne Bezirk nicht zu umfangreich
wird, und daB ein gewisser Wettbewerb zwischen diesen Be-
zirken geschaffen wird, Auf den ersten Blick mag dies wie
ein Riickschritt aussehen. Wer aber die Ursachen der jetzigen

*) Wir geben die nachstehenden beachtenswerten Ausfiithrungen wieder,
ohkne uns mit ihnen in allen Punkten einverstanden zu erkliren.
Die Schriftleitung,

ungeheuren Verluste zu ergriinden versucht, wird die Berech-
tigung einer solchen Gliederung anerkennen, auch abgesehen
davon, dall auf diese Weise die oben erwithnte Bedingung des
schrittweisen Vorgehens erfiillbar wird. Die einzelnen Be-
iriebagesellschaften werden auch so noch recht betréichtliche
Kapitalien zur Verfiigung haben miissen, um der gewaltigen
Aufgabe gewachsen zu sein. Es braucht dabei nicht ausge-
schlossen zu sein, dal das Reich an diesen Betriebsgesell-
schaften sich beteiligt. Schon wegen der Uebergangsperiode
michte es willkommen sein, das Kapital dieser Betriebsgesell-
schaften in Obligationen und Aktien zu teilen. Werden die
Obligationen mit einem niedrigen Zinsfufl ausgestattet und
vom Reich selbst tibernommen, so liegt darin ein Aequivalent
fiir das von der Betriebsgesellschait wihrend der Uebergangs-
zeit zu iibernehmende Risiko. Die Aktienbeteiligung des
Reiches diirfte natiirlich 50 v. H. nicht iibersteigen. Der Auf-
sichtsrat darf nicht zu umfangreich sein, und es mufl fiir un-
bedingte Gleichberechtigung hinsichtlich der Stimmen und
Sitze, die hiilftig zwischen Reich und Privatwirtschaft zu teilen
sind, Sorge getragen werden. Auf diese Weise bliebe der Ein-
fluf des Parlaments ausgeschaltet oder wenigstens auf die
Kritik beschriinkt.

Was wird ein derartiges gemischtwirtschaft-
liches Unternehmen leisten kinnen? Voraussetzung
fiir ein erfolgreiches Arbeiten wird allerdings sein, daB, ohne
vom Recht des Arbeitnehmers auf den Achtstundentag abzu-
gehen, zwei Auslegungen zugelassen werden: Einmal acht-
stiindige Leistung und dann die Zulassung des freien Willens
zu erhohter Leistung. Wenn einem Arbeitnehmer der Acht-
stundentag vorgeschrieben wird, obwohl er linger arbeiten
michte, so liegt in dem gesetzlichen Zwang eine Beschrinkung
der persénlichen Freiheit, und diese miiite auch dem Arbeii-
nehmer gelassen werden, Schon damit wiirde aufierordentlich
viel gewonnen werden. Ohne eine solche Auslegung wird
keine private Gesellschaft an die Aufgabe, wie sie in der Pach-
tung der Reichseisenbahnen liegt, herangehen, weil sie dann
unléshar bleibt. FEin weiteres Hilfsmittel, eine Rentabilitiit
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hervorzubringen, liegt natiirlich in der Organisation des Be-
triebes, und zwar nicht nur hinsichtlich der Werkstiitten, son-
dern auch im Fahrdienst, der Instandhaltung der Bahnan-
lagen und nicht zuletzt in der Verwaltung. Das Reich wird
liei seinem Bestreben, die Verluste zu beseitigen, immer den
Schwerpunkt auf die Erhthung der Einnahmen legen und
dabei die Erhthung der Tarife als ausschlaggebend ansehen.
Und doch ist die Tariferhhung immer nur ein scheinbares
Mittel zur Besserung. In Wirklichkeit hat jede Tariferhthung
ganz selbstverstdndlich eine Lohnerhshung, und zwar nicht
blofl bei den Eisenbahnen, sondern auf allen Arbeitsgebieten,
und damit eine Lebeansverteuerung in allen Bevolkerungsschich-
ten zur Folge, was letzten Endes aber gleichbedeutend ist
mit einer Entwertung unserer Mark. Dem Arbeitnehmer
wird durch die Tariferhthung der Weg zur Arbeitsstiitte ver-
teuert, er wiilzt diese Verteuerung auf den Arbeitgeber ab; der
Arbeitgeber mufl sich wiederum anderweitig schadlos halten,
und so kommen wir aus dem ungliicklichen Kreislauf iiber-
haupt nicht heraus, Wer nicht Arbeifgeber und Arbeitneh-
mer ist und nicht zu den Begiiterten zdhlt, wird sich bei jeder
Tariferhéhung weitere Einschriinkung in der Benutzung der
Verkehrsmittel auferlegen; und wenn auch der Personenver-
kehr nicht die Hauptsache ist, so gilt sinngemif auch fiir den
Giiterverkehr das Entsprechende, weil die Frachtenerhshung die

Verienerung der Waren selbsttiitig nach sich zieht. Eine private
Gesellschaft wird bei ihren Mafinahmen in der Anwendung
der Tariferhthung sich von diesen Nebenerscheinungen in
weit hoherem Mall bestimmen lassen und so auch in dieser
Hinsicht der Allgemeinheit dienen. Es ist ein Irrtum, wenn
die private Wirtschaft in der heutigen Zeit noch als Gegensatz
der Staatswirtschaft angesehen wird, inshesondere bei Unter-
nehmungen, wie sie hier in Frage kommen, zumal sie dem Zu-
griff der Steuerbehorde iiberhaupt nicht entzogen werden kén-
nen. Liefert das privatwirtschaftlich betriebene Eisenbahnnetz,
wie nach kurzer Uebergangszeit nicht mehr zu bezweifeln ist,
Ueberschiisse, so kommt ein grofler Teil davon dem Reich in
Form von Steuern unmittelbar zugut, wiihrend der Rest, wenn
die Form der Aktiengesellschaft gewihlt wird, durch die Ka-
pitalertragsteuer dem Reich tributpflichtig bleibt. Bei genauer
Priifung der Sachlage und der Verhiiltnisse ist eigentlich
nicht einzusehen, dafl eine sachliche Gegnerschaft gegen die
Entstaatlichung der Reichseisenbahnen, sei es bei der Regie-
rung und dem Parlament, sei es bei den Verwaltungskérpern
der Bahnen selbst oder bei den einsichtigen und arbeitswilligen
Arbeitnehmern, besteht. Nur aus Parteigriinden kinnte etwas
eingewendet werden, aber diese Einwiinde werden mit dem
obersten Grundsatz, den wir in unserer Notlage zu verfolgen
haben, dauernd nicht mehr zu vereinbaren sein.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Eisenbahnnéte in Nordamerika. Von 1906—1916 wurden in den
Vereinigten Staaten jidhrlich 150600 neue Frachtwagen in
Dienst gestellt, withrend Jahr fiir Jahr 80—85 000 aus dem Betrieb
zuriickgezogen wurden. Dagegen stellle man 1917, 1918 und 1919
johrlich weniger als 100 000 neue Frachtwagen ein. Von 1906—1916
belief sich die Zahl der jihrlich neu eingestellten Personen-
wagen auf 3100. 1918 wurden dagegen nur 131, 1919 nur 292
neue Personenwagen abgeliefert!

Auch die Lokomotiven sind nicht rechtzeitig erneuert
worden. Gegenwirtig fehlen etwa 3000 Lokomotiven. Schon im
August 1917 waren 14 v. H. der vorhandenen Lokomotiven in
schlechtem Zustand. Im Januar 1920 war die Zahl auf 27,3 v. H.
gestiegen, — Allgemein sind die Klagen, daR die Betrichsmittel
auch wihrend der Verwaltung durch die Bundesbehirde empfindlich
gelitten haben.

Nach einer Berechnung der Zeitschrift ,Railway Age* werden
die Eisenbahnen in den drei niichsten Jahren 711 500 neue Giiter-
wagen einstellen miissen, um den jetzigen Mangel zu beseiligen
und der zu erwartenden Verkehrszunahme zu geniigen. Is miiliten
algo in diesem Zeitraum jihrlich 237000 neue Wagen gebaut wer-
den. Allein zur Erneuerung des rollenden Materials halten die
Eisenbahnfach'eute ein Kapital von mindestens 610 Mill
Dollar fir erforderlich.

Wollen die Bahnen aber eine Verzinsung von 6 v. H. fiir ihr
Kapital erwirtschaften (das ist der Héchstsatz, der ihnen nach den
neuen Entscheidungen der Interstate Commerce Commission ge-
stattet wird), so miiiten sie jihrlich mindestens 1 Milliarde Dollar
mehr einnehmen als bisher,

Dieselbe Zeitschrift berechnet, dal die Eisenbahnen in der
Union wiihrend der nédchsten drei Jahre folgende Summen auf-
wenden miiliten:

Tiir Werkstiitteneinrichtung

., Lokomotiven . o

.» zusiitzliche Hauptgleise .

. Niveauverbesserungen und
der Kurven .

.. Lokomotivschuppen und Werkstiitten

.»  Bahnhofsgebiude

» ILrweiterungen

. Signale

. Giiterwagen

» Personenwagen .

61 230 000 Doll.
702 786 000
1250000000 ,

660000000 .,
250000000 ,
300 000000 ,,
600 000000,
52264 000
1662000000 ,,
3 522 000 0n0 .

6 010 280 000 Doll.

Der Forderung weilsichtiger Wirtschaftspolitiker, die Eisen-

bahnen sollten gerade in Depressionszeiten grolle

Verhesserung

Auftrige aufrollendes und einzubauendes Mate-
vrialerteilen, vermigen die Gesellschaften infolge ihrer Geld-
und Kapitalnot nicht nachzukommen. Ist doch die Regierung
deren Finanzen ebenfalls durch die enormen Ausgaben der Kriegs-
jahre zerriittet sind, mit den Zahlungen an mehrere Lisenbahnen
im Riickstande. Es wird behauptet, sie schulden alle einer beson-
ders wichtigen Bahn 100 Mill. Dollar. Diese Bahn mufl daher mit
ihren Bestellungen zu derselben Zeit zuriickhalten, wo infolge der
Krisis die Eisen- und Stahlwerke nur noch mit einem Viertel ihrer
Produktionskraftarbeiten und die Waggon- und die Lokomotiv-
Fabriken ebenfalls unter schwerer Absatzstockung leiden.

Eine weitere Ursache der amerikanischen Finanzkrisis ist das
ungeheure Anschwellen der Personal- und Sachaus-

zaben. 1916 zahlten die Bahnen der USA. an Léhnen und Ge-
Liilltern 1469 Mill. Dollar oder 40,8 v. H. der loheinnahmen. 1920
war die Summe auf 3742 Mill. Dollar (61,1 v. I1.) gestiegen. Die

Reineinnahmen aber sanken gleichzeitig von 1040 auf 62 Millionen.
Die Betriebseinnahmen waren von 3597 auf 6225 Millionen gestie-
gen, die Betriebausgaben und Steuern dagegen von 2557 auf 6163
Millionen. Wiihrend die Betriebsausgaben nebst Steuern 1916 erst
71 v. H. der Betriebseinnahmen erfordert hatten, wurden 1920 dafiir
99 v. H. verbraucht. Bis zum 1. September 1920 mulite die durch
diesen katastrophalen Riickgang entstandene Geldnot der Kisen-
bahnen durch die USA-Regierung in gewissem Umfang ausgeglichen
werden. Was aber sollte fortan geschehen?

Nun sind seit der Aufhebung des Staatshesitzes
mancherlei Ersparnisse durchgefithrt worden. So ist ein
Lohnabbau erfolgt, der sich durch den Preissturz fiir alle Lebens-
kosten rechtfertigte. Der ,Labor Board" hat einer Lohnverminde-
rung um 12 v. H,, giiltig ab 1. Juli 1921, zugestimmt, die eine Er-
sparnis von 375 Mill. Dollar bedeutet. Ebenso hat er der Aufhebung
der Tarifabkommen seine Genehmigung erteilt, die sich auf die
Berechnung der Ueberstunden zu Ausbeutungssiitzen bezogen. Im-
merhin stehen in vielen Gebietsteilen noch weit mehr Minner auf
den Lohnlisten, als der Arbeitsleistung entspricht. Und die Lohn-
ersparnisse um 375 Millionen bedeuten fiir die Eisenbahnen inso-
fern nur eine geringe Entlastung, als sich die Lohnerhdhungen
allein 1920 auf mehr als 855 Millionen beliefen. Man wird deshalb
zu weiterer Erhéhung der Transportsiitze schreiten miissen — falls
es mnicht gelingen sollte, durch Betriebsverbesserungen den Ein-
nahmeriickgang auszugleichen. Nun ist zwar die Zahl der betriehs-
unfihigen Lokomotiven seit der Riickgabe der Eisenbalinen in den
Privatbesitz gesunken. Fiir die Beférderung landwirtschafilicher
Erzeugnisse sind vom Mirz bis November 1920 180 000 Wagen wie-
der in Betrieb gestellt worden, fiir die Beforderung von Kohle an-
nihernd dieselbe Zahl. Die durchschnittlich von jedem Fracht-
wagen zuriickgelegte Strecke ist in dieser Zecit von 22,3 auf 28,6
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englische Meilen (1 Meile = 1.6 km) gestiegen. Jeder dieser
Frachtwagen hat statt eines Durchschnittsgewichies von 283 ein
solches von 30 t befdordert. Aber fiir diese Betriebssteigerungen
ist eine Mehraufwendung von rund 500 Mill. Dollar erforderlich
gewesen. Dagegen blieb die Zahl der Bestellungen aul ncue Be-
triebsmittel gering: es wurden in Auftrag gegeben 30000 neue
Frachtwagen, 1500 neue Lokomotiven und 1900 neue Personen-
wagen. Die Geld- und Kapitalnot der Bahngescllschaften hindere
Neuanschaffungen. Der Aushlick ist triibe.
Dr. . Schultze.

Schwellen fiir die Reichsecisenbahn. Das Eisenbalinzentralami
in Berlin schreibt, wie die ,Holzwelt”, Berlin, meldet, zum 3. Januar
1922 die Lieferung von 1.3 Mill. kiefernen Bahnschiwellen 1. Klassc
aus,

In der Submission beim Baukonstruktionsami des Reichsver-
kehrsministeriums Miinchen, Zweigstelle Bayern, mit dem Ersff-
nungstermin vom 1. und 2. d. M. haben sich die grileren bayeri-
schen Firmen, offenbar wegen der gegenwiirtigen iiuferst unsiche-
ren Lage auf dem Holzmarkt, nicht beteiligt. Im iibrigen sind nur
verhiltnismilig wenig Angebote eingelaufen. Die geforderten
Preise bewegten sich auf einer solchen ITohe, dal kaum nennens-
werte Zuschlige erwartet werden kinnen.

Woechselstremlokomotive der dsterreichischen Staatsbahnen, Die
AL G, macht iiher die von der Verwaltung der dsterreichischen
Staatsbahnen bei ihr bestelllen zwilf 1C1-Lokomotiven, die in
diesem und im npiichsten Jahre geliefert werden sollen, die folgen-
den Mitteilungen (nach E. K. u. B. 10. September 1921): Zum An-
trieb dienen zwei Reihenschluf-Kollektormotoren, die mit Zahn-
riidern iiber cine Blindachse wirken. Der mechanische Teil wird
von der Staatseizsenbahngesellschaft Wien gebaut.

Abmessungen, Gewichte und Leistungen:

Linge iiber die Puffer 13,7 m
Grilfte Breite oy 296 ..
Hihe des Daches iiber S.-0. 385 ,,
Radstand der Treibachsen 5,67 .,
Gesami-Radstand | 108 .,
Treibraddurchmesser 1,94 .,
Laufraddurchmesser . 0,87 ..
Treibachsdruck 145 t
Gesamtgewicht 0,0,

Héchste Fahrgeschwindigkeit aul ebener Strecke
bei voller Zuglast o
GraBte Zugkraft am Umfang der Treibriider beim

Anfahren . 10500 kg

Zugkraft am Radumfang bei Einstundenleistung

60,5 km/st.

der Motoren und etwa 38,0 km/St. . 6 800 .
Zugkraft am Radumfang bei Dauerleistung . 5300 -
Einstundenleistung der Lokomotiven 1000 'S

Dauerleistung der Lokomotiven - 200 i
Motorspannung . . . . . . . . . L. 380 0V
Gewicht eines Motors . . . . . . . . . . . 6,0 1

Milliardenauftriige eciner rumiinischen Waggonfabrik. r. Nach
Meldungen aus Wien hat die Waggonfabrik Oston von der
rumiinischen Regierung fiir die niichsten 10 Jahre Bestellungen auf
Eisenbahnwagen im Werte von mehr als 2 Milliarden Lei erhalten.

StraBenbahnen.

Gleislose elektrische Strafenbahnen mit Oberleitung im Aus-
land. In Amerika sind starke Bestrebungen im Gange, um gleis-
lose Strallenverkehrslinien mit elektrischer Oberleitung ins Leben
zu rufen. An manchen Plitzen ist man noch bei der Vorbereitung,
an anderen aber bereits zur Ausfithrung iibergegangen, in Rich-
mond, Va., bhei New York und in Detroit und einigen anderen
Stidten, so dass diese Frage sehr aktuell geworden ist. Die Ame-
rikaner bemiihen sich dabei, die Erfahrungen schon linger be-
stehender dhnlicher Betriebe zu verwerten und haben Anfang des
Jahres 1921 mehrere Ingenieure nach England entsandt, um die dor-
tigen Verhiltnisse zu studieren. Besondere Aufmerksamkeit ist
dabei der Form der Stromabnehmer geschenkt worden — ob ohen
oder unten am Fahrdraht laufend. Die einzige bewilirte Oberlauf-
form soll in Wien zu finden sein, wiithrend alle in England versuch-
ten Bauarten versagt lhaben und nach und nach verlassen worden
sind.

Besucht wurden die Stiidte Leeds und Bradford, wo ausgedehnie
Iirfahrungen mit schienenlosem Betrieb vorlagen, Teesside, wo das
groBbte und York, wo das neueste derartige Unternehmen
handen ist.

vor-

In Bradford, einer Stadt von etwa 370000 Einwohnern in
Mittelengland, wurde die erste eclekirische gleislose Verkehrslinice
1911 erdffnet. Sie fithrte durch besonders belebte Strafien und war
rund 2 km lang. Zurzeit sind iiber 15 km in Betrieb, und zwar eine
Querlinie, die sechs, sternférmig vom Stadiinnern ausstrahlende
elektrische Bahnen verbindet, und eine selbstindige Linie nach
ecinem Vorort hinaus. Die Steigungsverhiiltnisse sind fir die
ersteren nicht allzu giinstig. Die StraBendecken sind meist gufes
Granitpflaster, teilweise unterbrochen von Teermakadam oder an-
deren glatten Strafenstrecken.

An Betriebemitteln, die kurz als bus bezeiclinet werden, sind
vorhanden 17 Eindecker mit 28 Sitzen und 1 Doppeldecker mit
51 Sitzen, beides Zwei-Mann-Wagen. Im Bau befinden sich Ein-
decker mit 30 Plitzen (1-Mann-Wagen mit Aufgang vorn) und ein
dreiachsiger Doppeldecker mit etwa 60 Sitzplitzen. Das Gewichi
uee filteren Wagen ist 5 t, ausgeriistet sind sie mit zwei 20-PS-
Motoren. Die Fahrgeschwindigkeit betriigt annihernd 1244 km/Std.
cinschlieBlich etwa 4 Halten auf 1 km. Die Lebensdauer der Wagen
wird mit 15 Jahren angesetzt.

Die finanziellen rgebnisse dieser ilteren Betriebsform sind
allerdings nicht befriedigend. Die Einnahmen wverhalten sich zu
den Ausgaben fiir die Betriebslingeneinheit (Wagenkilometer) wie
1:1,6 rund. Der Grund dazu liegt in der Tatsache, dafl die be-
triebene Linie eine Querverbindung ist. Eine Gleisbahn wiirde doit
roch weniger rentieren.

Die kilometrischen Gesamtkosten im Jahresdurchschnitt (giiltig
bis 31. 3. 21) verteilten sich in Prozenten auf 9 v. II. fiir Kraft,
33 v. H. fiir Unterhaltung und 53 v. H. fir sonstige Unkosten.
Darin ist auch die Pflastersteuer enthalten. Nach Ansicht der Ver-
waltung wird sich mit gréfieren Wagen ein hesserer Abschlul er-
geben. Ein 7-t-Probewagen ist deshalb Tnde 1920 in Dienst ge-
stellt worden. Dieser ist dreiachsig, besitzt einen 40-PS-Motor fiir
Achsantrieb, Vollgummireifen und hat auf Granitpilaster berveits
34000 km gemacht. Um auch iiber Linien mit nur einer Ober-
leitung gehen zu kinnen, besitzt er vorn cinen Schienenschleif-
schuh.

Die Stromabuwelmer sind durchweg als Schleifschul iy die
IInterseite des Fahrdrabtes ausgebi'det. Sie umfassen ihn mit
ciner lingeren Nuf, was ilmen die Liingsfithrung gibt, drehen sich
um eine vertikale Achse, wenn die Kontaktstange ausschwenkt, und
kimnen nach hinfen um- und herabklappen, wenn sie an ein Hin-
dernis stofien sollten. Mit Hilfe ciner Leine kinnen sie wieder in
Fahrstellung gebracht werden. Das Mal der Ausschwenkung, also
die Grole der seiflichen Abweichung des Wagens vou der Ober-
leitung wird dem Fahrer automatisch angezeigl. Zulissig sind bis
4,2 m Abweichung von Straflenmitie.

In Leeds, einer Stadt von etwa 540000 Einwohner, wurde
chenfalls im Jahre 1911 die erste gleislose elektrische Linie von
6 km Linge seiteus der stidtischen elekirischen Stralienbahn er-
iffnet. ITeute sind 14 km in Betrieb, durchweg Linien mit schwii-
cherem Verkehr., Die damals eingestelllen Wagen sind Eindecker
von 4.5 t Gewicht, fassen 28 Sitze und liaben Einzelanirieb von
2 X 23 PS-Motoren. Die mittlere Fahreeschwindigkeit beliigl 13,
die grobte 24 km/Std. Die Anzahl der Halte ist nicht vorgeschrie-
ben.  Seit letztem Jahre wird ein neuer Einzelantrieb an der vor-
deren Achse versucht. Die beiden Motoren sitzen vor und hinter
der Achse uud arbeiten auf die Vorderrider. Man hofft dadurch
nicht unerheblich an Strom und Bereifung zu sparen. Auf Strecken,
wo Straflenbahnschienen liegen, wird der Schleifschul am negativen
Fahrdraht abgelegt und durch einen Schleifkontaktfull auf der
Schiene ersetzt. Die Betriebskosten in Leeds stellen gich etwa nur
zwei Drittel go hoch als in Bradford, doch ist die Aufstellungsweise
der Kosten etwas unsicher. Auch sind die Wagen hier durch einen
IFiihrer und einen Jungen stait eines vollbezahlten zweiten Mannes
besetzt. Immerhin sind die Kosten pro Meile fiir gleislose and
GGleisbahnen in Leeds wie 14 : 17 ermittelt worden. Dabei betrigt
die Benutzung der gleislosen Linien etwa 4 Personen auf 1 Wagen-
kilometer.

Bislang waren Doppeldecker in Leeds behirdlich verboten.
Das ist kiirzlich aufgehoben worden. Man hat deshalb bereils einen
solchen Wagen fiir 55 Plitze gebaut, der auch oben verglast ist,
und hofft, damit einen wirtschaftlichen Betrieb auch auf starken
Verkehrslinien fithren zu kénnen. —

Jedenfalls libt sich soviel aus diesen Ausfithrungen erkenuen,
dall man auch in England trotz der Liinge der schon vergangeneu
Zeit (10 Jahre) mit gleislosem elektrizschem Betrieb mehr noch
experimentiert, und daB auch die Frage der Stromabnehmer noch
nicht ganz zur Zufriedenheif gelbst zu sein scheint. (Electriz
Railway Journal Nov. 21.) GL
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Berliner StraBenbahn. In der Dringlichkeitsvorlage des
Magistrats Berlin vom 21. November 21, hetreffend Deckung der
Mehrausgaben an Léhuen, Gehiiltern usw. ist n. a. ausgefiihrt,
daf auch ohne Anrechnung der ab 1. Dezember 1921 cintretenden
gewaltigen Steigerung der Kobhlenpreise ,,selbgt ein Tarvil
von 2 M nicht ausreichen wiirde, um die Mehraus-
gaben auszugleichen” Da ein derartiger Tarif iiber das
Iirtrigliche weit hinausginge, wurden folgende Tariferhihungen
hesehlogsgen und vom 1. Dez. d. J. ab bereits eingefiihrt:

Tiir eine einfache StraBenbahnfahrt 1,50 M. (bisher 1,000 M.

Fitr die Umsteigekarte 2,50 M. (1,50 M.).

Die Nebentarife wurden entsprechend erhiht,

Bei allen Berliner Verkehrsunternehmungen ist in den icetzien
Monaten eine starke Zunahme des Verkehrs zu verzeichnen. Bei
der Strallenbahn ist die Zahl der beforderten IFahrgiste von rund
1,6 Mill. im Friithjahr d. J. auf iiber 1,9 Mill. im November gestiegen
Dieser Zunahme an Fahrgisten folgend, ist der Betrieb ent-
sprechend gesteigert worden. So wurden im Oktober durch Ein-
setzen einer grifleren Anzahl Motor- und Beiwagenziige rund 4000
Wkm mehr geleistet als im August. Tm November wurden dariiber
hinaus Betriebsverstiirkungen im Betrage von weiteren 6000 Wkm
erzielt; demnach betragen die mehr gefahrenen Wkm im Monat
November gegeniiber dem August rund 10000 Wkm. Zu den
Linien, bei denen wesentliche Verstirkungen durchgefiihrt wurden,
gehoren u. a. die Linien 24, 32, 40, 43, 69, 164 u. a.

Dureh Anpassung der Wagengestelluing an den Verkehr ist
die Anzahl der unwirtschaftlichen Linien verringert worden. Wih-
rend im Friihjahr noch etwa %4 simtlicher Linien der Berliner
Strafenbahn unter Selbstkosten arbeiteten, ist diese Zahl jetzt
auf kaum 4 gesunken.

An 12 Stellen der Stadt werden Gleisverbindungen zwischen
den vormals getrennil verwalteten Stralenbahnunternehmungen her-

gestellt,  Hierdurch werden neue Verkehrsméghchkeiten durch Ein-
fiihrung neuer Linien und Aenderung vorhandener Linien ge-
schaffen.

Vor mehreren Wochen ist eine neue Verhindung vom Virchow-
Krankenhaus iiber den nérdlichen Teil von Moabit nach dem Pots-
damer Bahnhof und Neukéslln eingefiithrt worden. Noch vor Weih-
nachten sollen die AnschluBgleise beim Rathaus Steglitz fertig-
gestellt sein, wodurch denn eine unmittelbare Verbindung von der
Stadt nach Lankwitz einerseits und nach Dahlem und Grunewald
andererseits erreicht werden kann. Spiiter folgt dann die Verbin-
dung vom Alexanderplatz iiher Triedrichsfelde nach Oberschine-
weide, sowie von Pankow iiber den neuen Gleisanschluff an der
Badstrafle nach Moabit und Charlottenburg. Auch die Linie U von
der Dorotheenstrafie nach dem Alexanderplatz, sowie die Limien
N und O nach dem Rathause diirften im Laufe der niichsten Wochen
verliingert, werden.

Kicler StraBenbahnen. Die Fahrpreise sind erhéht worden. Die
6 Teilstrecken umfassende Fahrt kostet nunmehr 1,20 M., mit Um-
steigeberechtigung 140 M., Kinderfahrscheine kosten 1 M., bzw.
1,20 M.

Die Stadt Dresden beabsichtigt, in niichsier Zeit die Stralien-
bahnfahrpreise auf 2 M. fiir die einfache Fahrt und 3 M, fiir dic
Umsteigefahrt zu erhéhen, im Nachiverkehr (von halb 12 Uhr ab)
auf 6 hzw. 9 M.

Zahlkastensystem. Ende November d. J. ist bei der Strafien-
bahn in Weimar das Zahlkastensystem eingefithrt worden.
Als Zahlungsmittel dienen Fahrmarken, die zum Preise von 1 M.
vom Wagenfiihrer ausgegeben werden. AubBerdem sind Fahrmarken
in Geschiiften zum Preise von 6 M. fiir zehn Stiick erhiiltlich,

Zur Haftpflichtfrage. Bei den Stiddtischen Strafenbahnen in
K6ln war auf einer Baustelle nach Beendigung der Tagesarbeit
cin Mannschaftswagen und ein Geriitewagen am Rande des Fahr-
ilammes aufgestellt worden. Beim Spielen auf diesen Wagen kam
ein zehnjihriger Knabe zu Fall und zog sich eine Verletzung zu.
Der Kliiger verlangte von den Stidtischen Stralenbahnen Ersatz
der durch den Unfall entstandenen Kosten, sowie Zahlung eines
Schmerzensgeldes von mindestens 500 M.

Das Landgericht in Kéln hat die Klage kostenpflichtig ab-
gewiesen mit der Begriindung, daB aus § 823, Abs. 2 des BGB.
die Klage nicht begriindet sei, weil eine Polizeiverordnung, dic
etwa als Schutzgesetz in Frage kiime, nicht erlassen sei und weil
die Klage auch nicht auf Abs. 1 des § 823 des BGB. gestiitzt werden
kinne. Voraussetzung sei in diesem Falle, daB dem Beklagien
ein Verschulden zur Last zu legen sei, dies sei aber nicht der

Fall. s sei verkehrsiiblich, daf bei Ausbesserungsarbeiten die
hendtigten Mannschafts- und Gerditewagen auch iiber Nacht auf
der Arheitsstelle stehen bleiben. Besondere Schutzmafiregeln zu
treffen, um Kinder von den Wagen fernzuhalten, seien nicit er-

forderlich: selbst zur Aubringung von Warnungsschildern — was
im {ibrigen geschehen war — =eien die Strallenbahnen nicht ver-

pllichtet.

Bahnbauten.

Bischofswerda, Ostpr. — Dler Minister des Innern hat nach
einer Besprechung im Reichsverkehrsministerium sich fiir den Bau
der Bahnlinie Freyvstadt—Bischofswerda entschieden.

Broslau, Schl. — Die Lisenbahndirektion Breslau beabsichtigt,
nunmehr mit dem Bahnbau Nikalausdorf—Schénberg zu beginnen.

Essen, Rhid. — Die Eisenbalmdirektion in Issen hat die
Stadt Buer beauftragt, ein Eisenbahnverbindungsprojekt Fssen—
Haltern auszuarbeiten.

Flensburg, Schlesw.-llolst. — Der Kreistag des Kreises Soniler-
burg genchmigie die Verlingerung des Kleinbahngleises zum Fiihr-
hafen Mummark.

Frankfurt a. M. — Dic Iisenbahndirektion beabsichtigt die -
weiterung des Haupthahnhofes.

Freiburg i. Br. — Der Biirgerausschull bewilligte 1900000 M.
fiir die Erbauung der StraBenbahn Freiburg—Littenweiler,

Gmiind, Wiirtthe. — Der Gemeinderat bewilligte fiir den Bau
des Industriegleises am Lindenfirst 300000 M.

Halberstadt, Prov. Sa. — Die Firma Donner u. Liiders in
[alberstadt beabsichtigt, am Giiterbahnhof Harsleben der Ialber-
stadt—Blankenburger Lisenbahngesellschaft  ein  Anschlufigleis
herzustellen.

Kirchen, Sicg. — Die Firma Storch u. Schéneberg, Aktiengesell-
schaft fiir Berghau- und Hiittenbetrieb, hier, beabsichtigt den Bau
eines neuen liisenbahnanschlusses Niederschelden—Gosenbach,
Kosten 1 Mill. M.

Koburg. — Im bayerisch-koburgischen Staatsvertrag ist der
Bau einer Bahnlinie Konigshofen nach Rodach als Verbindungs-
strecke zwischen Werrabahn und der Bahunlinie Meiningen—
Sehweinfurt zugesagt.

Paderborn, Westf. — Die Stadtverordneten beschlossen die Iir-
neuerung und Erweiterung des AnschluBigleises des Gas- und
Flekirizititewerkes.

Pirna, Sa. — Das Reichseisenbahnamt beabsichtigt den Umban
und die Vergriferung des Bahnhofes.

Wattenscheid, Westf. — Die Westf. Strafienbahn will vom
Bahnhof Wafttenscheid nach Westfillisch-Leithe eine Strafenbaln
hauen,

Kraftfahrwesen.

Erfolge cines Scchszylinder - Stoewer. Gelegentlich der Berg-

priifungsfahrt  des  Automobil - Clubs Miinchen zum Abschlnf
seiner diesjiihrigen sportlichen Veranstaltungen wurde dem
Diplom - Ingenieur Erker - Minchen auf 12/36 PS. Sechsz-

zylinder - Stoewer in der Klasse V. (Wagen iiber 10 P3)
.der erste Preis® fiir dic von ihm erzielte beste Zeit zuerkannt. Es
handelt sich um einen normalen Serienwagen, mit dem Fahrzeuge
von fast der doppelten Motorenstérke, u. a. 25/60 PS, in Wetthewerh
waren. Als Neuerung war bei dieser Fahrt vorgesehen, daB kein
Fahrteilnehmer vor Beginn der Priifung wufite, wo sich die
Priifungsstrecke befand und ob es sich um eine Flach- oder Berg-
fahrt handele. Erst am Morgen des Starts war durch eine am Wohn-
hause des Sportleiters angebrachte Tafel der Versammlungsplatz
zn erfahren.

Kraft-Omnibusse der Hamburger Hochbahn. Die Hamburger
Hochbahngesellschaft hat den Betrieb ihrer Kraftwagenlinie am
Montag, 5. Dez., eroffnet. Die Wagen werden alle 10 Min. verkehren.
Die Fahrzeit betrigt 27 Min. bei einer Gesamtstreckenlinge von
rund 7 km. Die Strecke ist in vier Teilstrecken eingeteilt. Der
Fahrpreis betriigt fiir eine Teilstrecke 1 M, jede weitere Teil-
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strecke 50 Pf. mehr bis zum Héchstpreise von 2 M. Es werden
Uebergangsfahrscheine zur Straflenbahn und zur Hochbahn zum
Preise von 1,60 M. ausgegeben. Diese berechtigen zu einer Fahrt
auf einer Teilstrecke und zur Weiterfahrt auf der Hoehbahn oder
auf zwei Teilstrecken der Straflenbahn.

Spiiter, d. h. nach dem Eintreffen von weiteren Wagen, soll
die Linie verlingert werden. Nach Vervollstindigung des Wagen-
parks wird die Hochbahngesellschaft auch in der Lage sein, Kraft-
omnibusse fiir einzelne Gesellschaftsfahrten zur Verfiigung zu
stellen. IXhenso sollen Versuche mit Theaterwagen gemacht werden,
und im nichsten Sommer sollen Kraftomnibusse an der Bewiiltigung
dles Rennverkehrs teilnehmen,

Die hlendenden Scheinwerfer. Das Problem der blendenden
Scheinwerfer heschiiftigt, wie bei vns, auch in England die Oeflent-
lichkeit intensiv. Eine Kommission des Ministeriums fiir Verkehrs-
wesen hat die Frage der Scheinwerfer bei Fahrzeugen iiberpriift
und einen Bericht herausgegeben. Iin englisches Fachbaltt nimmt
zn diesem Berichte und dem Scheinwerferproblem im allgemeinen
Stellung.  ,,Um vollkommen aufrichtig zu sein,” fiihrt das Blatt
aus, ,,miissen wir gestehen, dal uns dieser Bericht nicht viel weiter
geholfen hat. Das Pemerkenswerteste daran ist eine Anregung,
dall eine gesetzliche Verordnung geschaffen werden mige, wonach
die Scheinwerfer derart angebrachl werden sollen, dall die Lichter
1,20 iiber dem IErdboden zerstreut oder gedimpft werden. Der Be-
richt meint, dal sich in der Praxis betrichtliche Schwierigkeiten
ergeben wiirden, und rechnet zu ihrer Beseitigung mit der Zusam-
menarbeit zwischen Scheinwerferfabrikanten und Kraftwagenbe-
sitzern.  Der Bericht vertritt offensichtlich die Meinung, dafi die
Polizei nur dann einschreiten sollte, wenn der IFahrzeugbesitzer
keinen gesetzlich anerkannten Scheinwerfertyp oder keine Einrich-
tung zur Abblendung des Lichtes angebracht oder keine Vorkehrun-
gen getroffen hat, um das Scheinwerferlicht nach den Bestimmungen
zu regeln. Die Kommisgion driickt die Hoffnung aus, dafl das Pro-
blem eines Tages in zufriedenstellender Weise einmal gelist werde,
kann aber nach einer Priiffung von mehr als hundert Scheinwerfern
und Anlagen zur Abblendung des Lichtes nicht viel mehr sagen, als
ohnedies schon bekannt ist. Der Bericht lifit die Lage tatsichlich
=0 ungeklirt, wie sie es war, bevor die Kommission ihre Arbeiten
begann. In einer Beziehung jedoch enthilt der Bericht eine klare
Bestimmung, und zwar betreffs der schwenkbaren Scheinwer-
fer, die verworfen werden. lis wird gesagt, dall Scheinwerfer,
die sich mit den Vorderridern bewegen, ,unerwiinscht sind und
nicht zu gestatten wiren”. Dieser ablehnende Standpunkt ist mehr
als sonderbar. Wenn wir irgendeine Verbesserung an den be-
stehenden Scheinwerfern dringend notwendig haben, dann ist es
die, dafi sich die Scheinwerfer mit den Vorderridern bewegen sollen,
s0 dall bei einer Biegung das Licht in jene Richtung geworfen wird,
in der der Wagen zu fahren im Begriff ist, und nicht geradeaus,
wie es derzeit der Fall ist.

85 km mit 1 Liter Benzin. Auf einer Rundstrecke von Thiais
(6,295 km) veranstaltete die franzosische ,Motor-Revue" eine
Benzin-Verbrauchskonkurrenz. Es handelte sich darum, mit der
zugewiesenen Menge von einem Liter Betriebsstoff eine miglichst
lange Distanz zuriickzulegen. Der Wetthewerb war offen fiir
Motorldufer, Fahrrider mit Hilfsmotor, Motorrider, Motorrdder mit
Beiwagen und Cycelecars, Jede Maschine wurde abgewogen und an
allen wichtigen Teilen plombiert. Der Konkurrent erhielt sodann
e'nen vollkommen verschlossenen Spezialbidon von einem Liter
Inhalt, der an den Vergaser und Motor angeschlossen wurde, Die
Konkurrenz, fur die vierzig Nennungen abgegeben waren, brachte
vom Standpunkte des wirtschaftlichen Betriebes sehr bemerkens-
werte Ergebnisse, Mit Ausnahme der Kategorien der Motorldufer
und der Fahrriider mit Hillsmotoren wurden alle Leistungen des
Vorjahres iiberboten. Am meisten bewundert wurde die Fahrt von
Meunier, der mit scinem Alcion-Motorrad der Kategorie bis zu
250 kbem Zylinderinhalt es auf eine Distanz von 84,961 km brachte,
und zwar hei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 32,220 km
per Stunde. Der Benzinverbrauch betrug auf 100 km Fahrt um-
gerechnet 1,177 Liter, lm Vorjahre fuhr Guiguet ehenfalls auf
Aleyon dieser Kategorie nur 78,024 km., Auch in den iibrigen
Kategorien waren sehr gute Leistungen zu verzeichnen.

Eine Oberleitungs-Autobuslinie in Paris. Die General-Omnibus-
gesellschaft in Paris hat beschlossen, in einigen Vorstidten Ober-
leitungs-Automobillinien einzufithren. Dieses System erscheint
damit zum erstenmal in Paris. Die General Omnibus Co. gibt an,
daf Sparsamkeitsgriinde zur Annahme des gleislosen

Oberleitungssystems fiir den Passagierverkehr in den Vorstidien
an die Stelle von Strallenbahnen oder Benzinautobussen gefiihrt
haben. Da man nur einen Oberleitungsdraht zu fiithren braucht,
wird der gleislose Wagen billiger als irgendein anderes elektri-
sches System, und andererseits wird, wenn die Strompreise sinken,
withrend der Benzinpreis stabil bleibt, der elektrizche Betrieh
billiger sein als ein Benzinbetrieb. Die bestehenden Kraftanlagen,
die Gleichstrom von 550 Veolt liefern, geniigen den Anforderungen
der meuen Oberleitungslinien. Seitdem das Seine-Departement
siimtliche 6ffentlichen Strafienverkehrsmittel (Autobusse und
Strallenbahnen) in die Hand genommen und diese unter eine ge-
meinsame Leitung gestellt hat, sind im Autobusverkehr von Paris
und in den Vorstidten verschiedene Verinderungen vorgegangen.
Noch vor diesem Jahre waren alle Autobusse auf die innere Stadt
von Paris beschrinkt, wie sie durch die alten Festungswerke, die
jetzt geschleift werden, begrenzt sind. Dieser Beschrinkung, die
auch die Untergrundbhahn betraf, hatte eine Steigerung des Wertes
vom Grundbesitz innerhalb der Stadt Paris und eine Einschrinkung
der Verkehrsentwicklung in den Vorstidien zur Folge. In den
letzten Wochen haben die Autobusse diese kiinstlichen Schranken
durchbrochen und verkehren auf mehreren Linien vom Stadtinnern
iiher die Festungswerke hinaus nach den Vorstiidten.

Frcilauf fiir Kraftfahrzeuge. Auf dem Pariser Salon fand
schi eine vollig mneue Behandlung der Getriebefrage. Fran-
zisische Konstruktionen griffen auf die ldee des Frei-
laufs zurick, der sich im Fahrradbetrieb ganz allgemein
eingebiirgert hat.  Bei dem neuen Freilaufauto lost sich
die Verbindung zwischen dem Motor und dem Wagen selbsttiitig,
sobald, dhnlich wie beim Fahrrad, die Triebkraft des Motors aus
irgend welchen Griinden ausgeschaltet wird., Infolgedessen kann
der Motor sofort auf Leerlauf zuriickgehen, wiihrend er bei ein-
geschalteter Kupplung von der gesamten Schwungmasse des Wa-
gens mit geschleppt wird. Die selbsttitige Liosung der Kupplung
bringt daher wesentliche Ersparnisse mit sich. Besonders im Stadt-
betriebe ist die Brennstoffersparnis durch die Freilaufvorrichtung
sehr bedeutend. Der Hauptvorzug der Freilaufvorrichtung liegt
aber in der vereinfachten Schaltung, denn sie erspart es dem
Fahrer, beim Geschwindigkeitswechsel das Kupplungspedal zu be-
titigen. Der Freilauf kuppelt automatisch ein und aus, Will der
Fahrer von einer héheren Geschwindigkeitsstufe auf eine niedri-
gere iibergehen, so geht er mit dem Accelerator etwas zuriick. Der
Motor verliert dadurch an Kraft und wird zniichst vom Wagen ge-
schleppt. Durch die ausfallende Treibkraft tritt der Freilauf, der
z B, in der Kupplung untergebracht sein moge, in Titigkeit, der
Motor wird durch automatisches Liésen der Kuppelung angeschaltet.
Dadurch entfillt der Druck auf die Getrieberider. Man kann den
Gang leicht herausnehmen und durch Nachtreten des Accelerators
den Motor so weit beschleunigen, daf er die erforderliche Drehzahl
fiir den meuen Gang annimmt. Die Kupplung riickt selbsttitig
damit wieder ein, und der neue Gang kann zwanglos eingeschaltetl
werden, Beim Uebergang auf cine hihere Geschwindigkeitsstufe
gestaltet sich der Vorgang besonders einfach. Es geniigt, die
Brennstoffzufuhr zu vermindern. Darauf lést sich der Freilaul, und
wiihrend der Motor seine Drehzahl in der erforderlichen Weise ver-
mindert, schnappt der neue Gang ein. Wird der Freilauf unmittel-
bar in die Wagenkupplung eingebaut, so lifllt sich der Motor hei
Bergfahrten z, B, nicht als Bremse benutzen. Um auch diesem Ein-
wande begegnen zu konnen, haben die franzisischen Erfinder die
Anordnung des Freilaufs so vorgesehen, dal er in das Rad des
zweiten oder dritten Ganges eingesetzt wird, also in Geschwindig-
leitsstufen, die bei Stadtfahrten, Bergahfahrten usw. hauptsichlich
in Betracht kommen. Damit ist die Moglichkeit geschaffen, im
direkten Gange den Motor auch als Bremse zu benutzen, Die tech-
nische Freilauf-Einrichtung beruht auf einer Schraube von geringer
Steigung., Die franzisischen Freilaufvorrichtungen besitzen nur
ein Stiick eines Schraubenganges, so daB der Freilauf schon nach
geringer Wellendrehung ein- bzw, ausgelist wird. Fillt der Wagen-
widerstand fort, etwa durch Gefiille oder durch geringere Gas-
zufuhr, so daB der Wagen rollt, so wickelt sich die flache
Schraubernwindung selbsttiitig auf, d. h. der Motor wird selbsttitig
und prompt wieder abgekuppelt, um sofort auf Leerlauf zuriickzu-
fallen, so dal der minimalste Brennstoffverbrauch entsteht. Die
Freilaufvorichtung ldBt sich ohne groflen Kostenaufwand an jedem
Automobil anbringen. Sie macht gich binnen kurzer Zeit mehr als
bezahlt, wird sich daher rasch einfithren und bald unentbehrlich
werden.
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Verschiedenes.

Vorzeitiges Ociffnen der Schranke, Reichsgeriehtliche
Entsecheidung. — Verurteilung zur Rentenzah-
lung. — Abweisung des Schmerzensgeldes.) Am
29, Juni 1913 wurde infolge vorzeitigen Oeffnens der Bahnschranke
am Eisenbahniibergang Ohlaun—Rosenhain das Gespann des Guts-
hesitzers K. von einem Iisenbahnzug erfafit. Infolge der dadurch
erlittenen Verletzung macht der Kliger, der Sohn des K., Schaden-
ersatzansepriiche gegen den preuflischen Iisenbahnfiskus geltend.
Zuniichst hat er neben einer Rente vou jiihrlich 9000 M. ein Schmer-
zensgeld von 7500 M. verlangt. Nachdem das Landgericht Breslau
die Klage abgewiesen hatie, schriinkte der Kliger seinen Renten-
anspruch auf 4500 M. ein. Das Oberlandesgericht Bres'au verur-
teilte den Beklagten ,zum Ersatz des Schadens, der ihm durch
eine von dem Unfall verursachte Verminderung seiner Erwerbs-
filhigkeit entstehen wird”. Und zwar glaubte das Berufungsgericht
auf eine Rente noch nicht erkennen zu miissen, weil eine wirkliche
Vermigensschiidigung des Kligers zurzeit noch nicht dargetan
sel. Der Anspruch auf Schmerzesgeld unterlag der Abweisung
wegen Fehlens des Verschu dens des Beklagten. In der Revisions-
instanz hat der Kliger seinen Renfenanspruch bis aus 2000 M.
jiihrlich herabgemindert und den Anspruch des Schmerzensgeldes
aufl 5000 M.

Das Reichsgericht hat das Urteil des Oberlandesgerichts nur in-
gsoweit aufgehoben, als die Pflicht des Beklagten zur Renten-
rahlung nicht ausgesprochen worden war, die Revision in bezug
auf die Abweisung des Schmerzensgeldes indessen zuriickgewiesen.
‘Was die Rentenzahlung anlangt, so fiihrt das Reichsgericht in den
Intscheidungsgriinden hierzu aus: Der Kliger sei auf den land-
wirtschaftlichen Beruf angewiesen, und er habeunter Beweis ge-
stellt, info'ge der Verletzung keine Stellung hekommen zu kinuen.
lir sei deshalb gezwungen, nur den Vater in der Wirtschaft zu
helfen und sich dort die Station und ein Taschengeld zu verdienen.
Diesen Beweis hiitte das Oberlandesgericht nicht iibersehen diirfen.
Riumt auch die Vorschrift des § 237 ZPO. dem Gerichte bei der
Lrmittlung des Schadens das Recht ein, nach freier Ueberzeugung
zu entscheiden, so sol ldoch andererseits diese IEntscheidung ,,unter
Wiirdigung aller Umstinde” ergehen, und das Bernfungsgericht
verletzt daher diese Vorschrift, wenn es die vom Kliger unter
Beweis gestellien Umstiinde nicht in einer ihrer beabsichtigten
Tragweite entsprechenden Weise beriicksichtigt und iiberraschi.
Daher war insoweit der Revision des Kligers stattzugeben, und die
Sache in diesem Umfange an das Oberlandesgericht zuriickzuver-
weisen,

Unbegriindet dagegen ist die Revision, soweit sie den Anspruch
auf das jetzt aul 5000 M. herabgesetzte Schmerzensgeld verfo'gt.
Dall statt der Schrankeneinrichtung eine Unter- oder Ueberfiih-
rung der Bahnanlage geboten gewesen oder aus einer nach § 823,
Abs, 1 BGB. dem Beklagten zur Last fallenden Iahrlissigkeit
nicht angelegt worden sei, verneint das Berufungsgericht ohne
Rechtsirrtum aus wesentlich tatsiichlichen Erwigungen, Soweit
aber die Bestellung des P. als Schrankenwiirter in Frage kommt,
sieht das Berufungsgericht den Entlastungsbeweis aus § 831 BGDB.
als erbracht an; die von der Revision hierzu erbotene Nachpriifung
liBkt keinerlei RechsverstoR erkennen. Ob P. durch das vorzeitige
Oeffnen der Schranke den Unfall widerrechilich verursacht hat,
kann somit, da nach § 831, Abs. 1, Satz 2, die Ersatzpflicht des
Beklagten ausscheidet, dahingestellt bleiben. Auch konnten {ech-
nische Mingel in der Bahnanlage, die Beklagten als eine fiir den
Unfall ursiichlich gewordene Fahrlissigkeit vorzuwerfen wiiren.
vom Berufungsgericht nicht festgestellt werden. Insoweit war
also wegen des Anspruchs auf ein Schmerzensgeld die Revision
zuriickzuweizen. (Aktenzeichen: VI. 139/21. — 9. 7. 21.)

Der Kohlensteuerausschuff des R. W.R. hat den Eniwurf eines
Gesetzes iiber Aenderung des Kohlensteuergesetzes unter Vor-
nahme folgender Aenderungen angenommen: 1. Der Steuersatz
soll nicht 40 v. H., sondern nur 30 v. H. betragen. Der Differenzie-
rung wird im dibrigen zugestimmt. 2. Die Ermiichtigung des
Reichsministers der Tinanzen, den Steuersatz zu ermiigen,
soll nicht nur an die Zustimmung des Reichskohlenrats und des
Reichsrats, sondern auch an die gutachtliche Anhérung des Reichs-
wirtschaftsrats gebunden sein.

Die Reichsarbeitsgemeinschaft fiir den Bergbau, in der siimtliche
Treuhandstellen fiir Pergmannswohnstiitten geeint sind, ist gegen-
wiirtig der grifMte Bauherr fiir Kleinwohnungen im Deutschen
Reiche. Von den Ertrignissen der Kohlenwirtschaft werden Be-
triige abgezweigt, die ausschlieBlich zur Errichtung von Berg-

mannswohnungen verwendet werden, An allen Orten, in denen
Bergmannssiedlungen errichtet wurden, sind zur Herabdriickung
der Baukosten und, um den Baubetrieb auf méglichst reibungslosem
Wege durchzufiithren, genormte Bauteile mit grofem Erfolge ver-
wendet worden. Daher ist es von allgemeinem Interesse, dal die
Reichsarbeitsgemeinschaft fiir den Bergbau beschlossen hat, zwecks
weiterer wirtschaftlicher Auswertung des Normungsgedankens un-
gesiumt mit der Fachgruppe ,Baunormung® im Normenaussehuld
der Deutschen Industrie in Verbindung zu treten, wm deren Ar-
beiten durch rege Mitarbeit zu fordern. Die Malinahme wird da-
durch hesonderen Wert erlangen, daf die Grenzen der Normung im
Bauwesen mit ziemlicher Sicherheit festgelegt werden kénnen, und
die Baunormung se bst durch ihre unmittelbare Beriihrung mit der
Praxis eine stiindig zunehmende Bedeutung erlangen wird.

Preisausschreiben fiir ein Aluminiumlot. Die Deutsche Ge-
sellschaft fiir Metallkunde schreibt einen Wetthewerb fiir ein Alu-
miniumlot bzw. fiir ein Aluminiumlétverfahren aus. An Preigen
sind insgesamt 20000 M. ausgesetzt. Diejenigen Lote bzw. die-
jenigen Verfahren sollen mit Preisen bedacht werden, durch welche
auf miglichst einfache und wirtschaftliche Art einwandirveie Li-
tungen erreicht werden, Der Wetthewerb ist offen nur fiir deutsche,
auch auslanddeutsche Personen und Personenvercinigungen. Das
geistige Kigentum an den Loten und Létverfahren verbleibt dem
Erfinder bzw. dem Teilnehmer am Wetthewerb.

Anmeldungen zur Beteiligung am Wetibewerb sind his zum
1. Juli 1622 einzureichen; spiiter eingehende Anmeldungen werden
nicht beriicksichtigt. Die Anmeldegebiihr betriigt 100 M. fiir jedes
zum Wetthewerb angemeldete Lot oder Litverfahren. Die niiheren
Bedingungen fiir den Wettbewerb kiénnen unentgeltlich durch die
Geschiiftsstelle der Deutschen Gesellschaft fitr Metallkunde, Berlin
NW 7, Sommerstr. 4a, bezogen werden.

Biicherschau.
Die Schriftleitung behilt sich eine eingehende Besprechung der hier ange-
fithrten Bicher vor.

Deutscher Kommunalkalender 1922, Der Deutsche Kommunal-
kalender wird fiir 1922 als dritter Jahrgang herausgegehen. Als
Herausgeber zeichnen Oberbiirgermeister F in k e - Griinberg/Schles.
und Generalsekretiir Erwin Stein. Eine Reihe angesehener Mit-
arbeiter sind wieder fiir die einzelnen Abschnitte verpflichtet. Dem
Kalenderteil folgt das unter Mitwirkung der Stiiditetage und Fach-
verbiinde geschaffene Material iiber diese Organisationen, dann der
Abschnitt iiber Organisation und oberste Behirden des Deutschen
Reiches und der Linder, dann der umfangreiche Text der Abhand-
lungen, der ,Kommunalen Chronik”, der Uebersicht iiber auslindi-
sches Stidtewesen und der allgemeinen Uebersichten. s handelt
sich nicht um einen Taschenkalender, sondern um einen Schreib-
tischkalender im grofien Format (21X28 em).

Der Deutsche Kommunal-Verlag G. m. b. H., Berlin-Friedenau,
hat sich verpflichtet, bei Vorausbestellung den Kalender zum Preise
von 18 M. (ausschlieBlich Porto und Verpackung), anstatt 24 M.
zu liefern. Wir empfehlen auch den Mitgliedern des Vereins Deut-
scher Strallenbahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen L, V. die
Beschaffung des Kalenders, der jede Unterstiitzung wert ist.

Der Eiscnbahnbau. Ein Nachschlagebuch fiir die Praxis und
ein Leitfaden fiir den technischen Unterricht von Baugewerkschul-
direktor A. Schau. Zwei Teile in einem Bande. Mit 477 Abh.
und 1 Tafel. Verlag B. G. Teubner, Leipzig 1920. Geh. 50 M.

Technischer Selbstunterricht fiir das deutsche Volk. Briefliche
Anleitung zur Selbstausbildung in allen Fichern und Hilfswissen-
schaften der Technik. Unter Mitarbeit von Johann Kleiber I'ro-
fessor in  Miinchen, herausgegeben von Karl Barth, Verlag
. Oldenbourg in Miinchen und Berlin. Vorstufe 1. Brief. 01 Sei-
ten. 4°. 1921. Geh. 6 M.

Das Werk erschieint in 4 Biinden von insgesamt 18 Briefen zu
je 6 M. Gliederung des Werkes: I. Technische Hilfswissenschaften
(Vorstufe); II. Naturkriifte und Baustoffe; JIL. Bautechnik:
1V. LElektrotechnik.

Die Sicherungswerke im Eiscnbahnbetriebe. IZin Lehr- und
Kachschlagebueh fiir Eisenbahnbetriebsbeamte und Studierende des
Kisenbahnbaufaches. Von E. Schubert. Finfte, vollstindig nen
bearbeitete Auflage von Regierungs- und Baurat Oscar Roudolf
Erster Band: Elektrische Telegraphen, Fernsprechanlagen, Liute-
werke, Rontaktiapparate, Blockeinrichtungen. Mit 404 Abbildungen.
. W. Kreidel's Verlag, Berlin und Wiesbaden 1921. Geb. 60 M.
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Die Gestaltung der Bogen im Eisenbahngleise. Von Prof. Rich.
Petersen, Danzig. Mit 46 Textfiguren. C. W, Kreidels Verlag,
Berlin und Wieshaden.  Brosch. 4 M.

Die zweekmiiigste Neigung der Eisenbahn. Von Prof. Rich.
Petersen, Danzig. Mit 14 Abh, O W, Kreidels Verlag, Berlin
und Wieshaden 1921, Brosch. 7 AL

Eisenbahn-Hochbauten. Von Reg.- und Baurat C. Cornelius,
Berlin. 11, Teil, 6. Band der Handbibliothek fiir Bauingenienre,
herausgegeben von Prof. Robert Otz en, Hannover., Verlag Julius
springer, Berlin 1921,

Teehnik und Rechtskunde in der Eisenbahnverwaltung, Von
Rov. Kiemitz  Verlug von Julinsg Springer, Berlin 1921, Dro-

schiert 3,60 M.

P'roflessor
Ber-

Von Geh, Baurad
Verlag Juling Springer,

Eisenbahnausriistung der 1ilen.
Dr-Ing, W, Cauner. Mit 51 Abh,
lin 1921,

Ursprung und Mingel der Giiterzug-Verbundbremse nach Kunze-
Knorr. Von G. Oppermann, Hannover, Selhetvering des Ver-
Inssers.

Verkehrsiragen bei Stadterweiterungen, erliutert an Lieispielen

von Ziirich und Danzig, YVon Prof. Rich, Petersen, Danzic.

Mit 23 Textfiguren.,  Verlag Julins Springer, Berlin 1921, Brosel.
5 Mark.
Stadtechau. Von Prol. Dr-lng. Otto B luwm, Hannover, weil.

Prof. G. Schimp I, Aachen, und Stadtbauninspektor Dr. Ing.
W. Sechmidt, Stettin. 11, Teil, 1. Band der Handbibliothek fiir
Bauingenieure, Herausgegeben von Prof. Roberf Otzen, [lan-
nover. Mit 482 Abh.  Verlag Julins Springer, Berlin 1921, Ge-
bunden 78 M.

Grundbegriffe des Stidtebaues, Von Prof, K. A lloepliner,
Karlsruhe, 1. Band mit 37 Abb. und 8 Tafeln. Verlag Julius Sprin-
ger, Berlin 1921, Brosch. 45 M., geb. 51 M.

Jahrbueh des Deutschen Verkehrswesens 1921, Mit ciner Llisen-
hahn- und einer Wasserstrallenkarte. In Verbindung mit dem
Reichsverkehrsministerium und dem Reichspostministerium heraus-
vegeben von Geh. Reg.-Rat Dr. jur. Sarter, Ministerialvat a. 1),
Verlag fiir Politik und Wirtschaft G. m. b, H., Berlin 1921,

Taschenbueh fiir das Reichsverkehrswesen 19210 Praktischer
Ratgeber, bearbeitet anf Grund amtlicher Unterlagen unter Mitwir-
kung von Referenten im NReichsverkehrsministerium. Von Rech-

nungsrat im Reichsverkehrsministerium Walter Pietseh. Verlag
fiir Politik und Wirtsehaft G. m. b, H., Berlin.
Starkstromtechnik. Taschenbuch fiir Elektrotechniker. Heraus-

gegeben von K. v. Rzihaund J. Seidener. Fiinfte, neubearbei-
tete Auflage mit 1550 Abb., in zwei Binden. Verlag von Willhelm
Ernst u. Sohn, Berlin. Brosch. 132 M., in Leinen geb. 156 M.

EinfluBkorper der Spannkriifte und Durchbiegungen fiir ¥lecht-
werke und flechtwerkiihnliche Raumfachwerke. Dissertation, einge-
reicht der Techn. Hochschule zu Braunschweig von Dipl-Ing. Felix
Fonrobert, Holzminden.

Neue Kraftmesser. Dissertation, eingereichi der Techn., Hoch-
schule zn Braunschweig von Dipl-Ing. Georg Wazaun, Breslau,

Das Ausglcichsgefiille geschiebefiihrender Gewiisser.  Von
Ing. Dr. Josef Putzinger. Mit 9 Textfiguren, 5 Tabellen und
4 lithographierten Tafeln. Sonderdruck aus der Oesterreichischen
Monatsschrift fiir den Offentlichen Baudienst und dag Berg- und
Hiittenwesen. Jahrg. 1, Heft 7 his 9.

Der Sehraubenpropeller (Schiffsschraube), dessen Konstruktion
und Berechnung., Von Ing. C. Dreihardt. Zweite verbesserte
Auflage. Mit 75 Abb. und 7 Tafeln. Verlag von M. Krayn, Berlin
1921, Brosch. 18 M., geb. 23 M.

Kulturgegensiitze zwischen Europa und China. Ein Verstindi-
gungsversuch von G. Amann. Verlag von M. Krayn, Berlin 1921.
Broseh. 7,50 M.

Automobiltechnisches Handbuch., Herausgegeben von Richard
Bussien Verlag M. Krayn, 10. Aufl, Berlin 1921, Geh. 40 M.

Handels- und Verkehrsgebriuche im Verkehr mit den Spedi-
teuren GroB-Berlins., Herausgegeben von der Handelskammer Grofi-
Berlin, 1921,

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher StraBienbalnen, Kleinbahnen wund DPrivat-
ecisenbahnen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.

Vercinsorgan. Wir {eilen unseren siimilichen Verwaltungen
mif, dalh unser Vereinsorgan, die . Verkehrstechnik™, vom 1. .Ja-
nuar 1922 ab nicht mehr alle zehn Tage, sondern wiochentlich er-
scheinen wird.,  Llin ausfiihrliches Rundschreiben hieriiber wird den
Verwaltungen demmiichst zugehen.

Rundschreiben.
sindl :
1. An siimtliche Vercinsverwallungen: Nr.

Der Verein hat Tolgende Rundschreiben ver-

540 am 24, 11, 21

hetr. Niederschrift iiber die NIN. IHauptversammlung: Nr. Stra.
TEOG21 am 21 11, 21 bety. Tarvife der deutzehen Straflenbahnen am

1. November 1921: Nr. 541 am 21, 11, 21 betr. Verkehrssteuer.

2. An simtliche Vereinsverwaltungen der Fahrkartenvereini-
cung: J-Nre, 7961/21 am 28, 11. 21 betr. Fahrkarien 1922,

S0 An simtliche Vercinsverwaltungen mit nebenbahnihnlichion
Kleinhahnen: Neh, Klb, T915/21 am 28, 11. 21 betr. Abfertignngs
virgitung im Ucbergangsverkehr mit Kleinbahnen.

Verwallungen, die das nicht erhalten
werden gebeten, es bei der Geschiiftsstelle anzufordern.

Rundschreiben Tiahen,

SchlufBl des redaktionellen Teiles.

Wer liefert?

wird der Materinlbedarf von Mitgliedern des Vereins
Straflenbahnen, Kleinbhahnen und Privat-
cisenbahnen B V. sowie des Internationalen Strallenbahn-
ind Kleinbahun-Vereins anfigenommen., Antworten, denen fiir jedes
cinzelne Angebot 60 Pf. in Briefmarken berzulegen ist, miissen mit der be-
troffenden Bezugsnummer versehen und ,,An die Gesch stelle der . Verkehrs-
teehnik®, Berlin SW 68 gerichtet sein,

1122, — FausthandschuhemitChromlederbesatz
fiir Stralenbahnwagenfiilrer.

In diese  Spalte
Deutseher

1123, — Post- und Gepickwagen neu oder gutali-
brauchbar, 30 gm Bodenranm, 5 m Radstand, Postabteil X4—2M der

liche,
1124, Tenderlokomotive, normalspurig, %/, zek,, 30
hiz 36 1 Diensteewicht, fiir Kleinhahn.

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Secite des Anzeigenteils)
Stadtbaurat. — Der Stadtverordnetenvorstand, Flensburg.

b b e b

v

Oesferreich
Ungarn
TscHhechbo-Slowakei

In diesen Lindern kann die ,, Verkehrstechnik® durch jedes
Postamt bestellt und bezogen werden. Diese Zustellung ver-
meidet die hohen Portoauslagen eines direkten Streifband-
versandes und kostet nur eine mdfige Ueberw:isungsgebiihr.
Wir empfehlen allen in Frage kommenden Beziehern in den
drei Lindern diesen billigen und bequemen Bezugsweg und
bitten, im Gebrauchsfalle uns davon in Kenntnis zu setzen,
damit einer doppelten Belieferung vorgebeugt wird.

Lerlag der Dz2rkebrst-chnik.

In diesen Tagen

wird die Post die Bezugsgebiifren
der, Verkebrstechnik* fiir das eisfe
Dierfeljafr 1922 einziefen Sol fen
Sie wabei iibersefen werden, SO
wollen Sie den Postbofen darauf
aufmerksam macfien, dafp Sie einen
1 eiferbezug der ,D.T.” wiinschen.

/p bitle die ,Kleinen Angeigen*
gea te” (sw auf Seife L dieses [eftes

O ] ] ] ] ] ] ] ] ] B o] ] ] ] e ] e B i ] ] e g o A
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