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Die Entwicklung der Verhiltnisse bei den nebenbahnéhnlichen Kleinbahnen
und den im Privatbetrieb stehenden Eisenbahnen.

Vom Generaldivektor Drd ger, Berlin.

Die nachfolgenden Austiihrungen sollen in der Haupt-
sache die Lage der nebenbahnihnlichen Klein-
bahnenundder Privathahnen schildern, wie sie sich
durch das ungliickselige Ende des Krieges und die Entwick-
lung der innerpolitischen Lage nach Kriegzende heraus-
gebildet hat. Da hauptséchlich die Verhiltnisse in Preuben
betrachtet werden sollen, miissen diese beiden Gruppen ge-
nannt werden, obhwohl der Unterschied fast nur in der Ge-
nehmigung der Bahnen besteht, nicht in ihrer wirtschaft-
lichen Bedeutung oder ihren betrieblichen Leistungen. s
gibt viele Privatbahnen, die gegeniiber nebenbahnihnlichen
Kleinbahnen von wesentlich geringerer Bedenfung sind.
Man darf sich also nicht, wie es hidufig geschieht, unter einer
Privatbahn ohne weiteres etwas Bedeutenderes und Wichtige-
res vorstellen als unter einer Kleinbahn, und noch viel
weniger glauben, daB etwa die Verwaltung und Bewirtschaf-
tung einer Privateisenbahn mehr geistige Anstrengung er-
fordert als die einer Kleinbahn. Beide Dinge sind sich in
den meisten Fillen so ihnlich, dall in den nachfolgenden
Betrachtungen im allgemeinen von einer Unterscheidung ab-
gesehen werden kanm,

Durch den Krieg wurden die Bahnen in der Unterhaltung
der Betriebsmittel und der Baulichkeiten durch Arbeiter- und
Rohstoffmangel hart mitgenommen; es geht ihnen in dieser
Beziehung genau so schlecht, wie den Staatsbahnen. Durch

das Ende des Krieges ist zwar der Mangel an Menschen- -

kraften im wesentlichen hehoben, der Rohstoffmangel besteht
aber noch ungemindert fort. Hierzu fritt die anBerordent-
liche Teuerung aller Bau- und Betriebsstoffe, die es Bahnen
mit miligem Verkehr allein aus finanziellen Gesichtspunkten
schwer macht, sonst notwendige Wiederherstellungen vorzu-

nebmen. Is bestehen infolgedessen auch die Schwierigkeiten
und Hemmungen in der Befriebsfiihrung weiter; z. B. kénnen
die Fahrplaneinschrinkungen nicht abgebaut werden. Fiir
diesen, der Bevilkerung wohl am fithlbarsten Mangel ist
allein schon die Kohlenknappheit ausschlaggebend. Wenn
man auch in bezug auf die Behebung des Rohstoffmangels
aus dem Friedensschlufl eine allmihliche bessernde Wirkung
wird erhoffen diirfen, so liegen die Verhilinisse beziiglich
der Kohlenversorgung geradezu trostlos; hier gibt auch die
Zukunft nicht nur keine Hoffnung auf Besserung, sondern
im Gegenteil ist die Beflirchtung erheblich weiterer Ver-
schlechterung nur allzu begriindet. Die geradezu krankhafte
Streiksucht, die allgemeine Arbeitsunlust und die grausamen
Bedingungen des fiirchterlichen Friedens sind die Ursachen.

Wenn auch gesagt werden konnte, daf der Mangel an
menschlichen Arbeitskriften durch das Kriegsende hehoben
sei, so-hat doch die Entwicklung der innerpolitischen Ver-
hilinisse es zuwegegebracht, dall die Arheitsleistung gegen

_frither derart zuriickgegangen ist, dal die Leistung der ver-

vollstiinndigten Mannschaft geringer ist als die der durch den
Krieg verringerten. Der Achtstundentag bedeutet fiir die
hier besprochenen Verkehrsuniernehmen geradezu eine sinn-
lose Vergeudung von Kriiften, dazu eine Verteuerung der
Betriebsfiihrung, die eine groBe Anzahl dieser Betriebe an
den Rand ihres wirtschaftlichen Zusammenbruches fithrt.

~ Die Schwierigkeiten, die in bezug anf die Arbeitnehmer
im allgemeinen, neben der Auflosung aller Zucht und Ord-
nung, die zuniichst erkennbaren Erfolge der Revolution bil-
deten, erforderten anch von den Bahnen besondere Maﬁregéln,
um Betrieh und Verkehr in einiger Ordnung aufrecht zu
erhalten. Im Dezember 1918 vereinigte sich die Mehrheit der



Vericehrstechnilk Nr. 6

94 Driger: Die Entwicklung der Verhiltnisse bei nebenbahnshnl. Kleinbahnen.

Betriebsverwaltungen der Deufschen Straflenbahnen, Klein-
bahnen und Privateisenbahnen zu einem Arbeitgeber-
verhand mit dem Ziele, mit den fiir die Vertretung der
Arbeitnehmer in Frage kommenden Organisationen Tarifver-
trige abzuschliefen. Es kamen als solche Arbeitnehmer-
Organisationen in Frage:

Die Gewerkschaft Deutscher Eisenbahner und Staats-
. bediensteter, Fachverband der Privateisenbahner,

der Deutsche Transportarbeiter-Verband und

der Deutsche Metallarbeiter-Verband,
erstere eine christliche Gewerkschaft, die letzten bheiden freie
Gewerkschaften. Auler in diesen drei Gewerkschaiten sind
noch eine Reihe von Arbeitnehmern in dem ,,Deutschen Eisen-
bahner - Verband”, einer freien Gewerkschaft, organisiert,

doch iibernahm auf Grund getroffener Vereinbarung der,

Deutsche Transportarbeiter-Verband fiir diese die Vertretung
bei den Verhandlungen iiber den Tarifvertirag, so dall
diese Gewerkschaft zwar nicht {Vertragsgegnerin ist, durch
die Mitwirkung des Transportarbeiter-Verbandes aber mittel-
bar an den Tarifverirag gebhunden ist. -
‘Das Wesen des Tarifvertrages ist, zwischen Arbeitgeber
und Arbeitnehmer zeitlieh begrenzte Arbeitsbedingungen
festzulegen, an die heide Teile fiir die Veriragsdauer unbe-
dingt gebunden sind. Es ist dies das zurzeit einzige Mittel,
dem Streikfieber und wirtschaftlich unsinnigen Anspriichen
der Arbeitnehmer entgegenzuwirken. Der Tarifvertrag
schafft wenigstens fiir eine bestimmte Zeit Ruhe und Be-
stiindigkeit in den Betrieben. Er kann auch als wirksames
Mittel zum Wiederaufbau unserer Wirtschaft betrachtet wer-
den, wenn beide Teile den Willen und die Kraft haben, ilhn
ehrlich zu halten und durchzufiihren. Daf nicht jeder Tarii-
vertrag, namentlich in so auflerordentlich. erregten Zeiten

wie den jetzigen, jedes Beteiligten volle Zustimmung finden -

wird, ist menschlich verstindlich. Bei einem Teile der Ar-
beitgeber erregt er Unzufriedenheit, weil er ihm Lasten auf-

erlegt, die er bisher zu tibernehmen nicht gewillt war, bei’

einem Teil der Arbeitnehmer, weil er iihertriebene Krwar-
tungen und Anspriiche nicht erfiilllen konnte; denn er muf}
sich, wenn er seinem Zweck dienen soll, in den Gurenzen
halten, die den Unternehmungen noch das wiitschaftliche
Bestehen ermdglichen. In letzter Beziehung gehen aller-
dings die Begriffe sehr weit auseinander. Oft hilt man das
wirtschaftliche Bestehen fiir geniigend gesichert, weun die
Ergebnisse des Befriebes Einnahmen und Ausgaben Null
gegen Null aufgehen lassen, und iibersieht dabei, daB, so gut
der Arbeitnehmer eine Entlohnung fordert, die ihm ange-
messene Lebenshaltung ermiglicht, mit dem gleichen Recht
auch das in dem Unternehmen angelegte Geld angemessene
Verzmsung fordern kann. Die in letster Zeit oft gehorte
Redewendung, es sei erwiinscht, die Forderungen so hoch
Zu. spannen, dall die Betriebe wirtschaftlich zugrunde ge-
richtet werden, weil sie dann -desto eher in Staatsbetrieb
ithernommen wiirden, ist nichts als ein iibles Schlagwort und
praktisch Unsinn! Oder glaubt man, daB ein bankrotter
Staat Betriebe erwerben wird, die ihn noch schneller zum
wirtschaftlichen Untergang fithren? Glaubt man, dafl die
Zustinde, wie sie heute gerade infolge der ungeziigelten
Anspriiche der Arbeitnehmer bei den preublischen Staats-
bahnen herrschen, sich verallgemeinern und verewigen
lassen? Woher soll denn schlieblich das Geld zur Bezah-
lung der Arbeitnehmer kommen, wenn der Staat nur noch mit
ZuschuBbetrieben belastet ist? :

Das Gegenteil ist richtig. Zur Verstaatlichung und
Vergemeindung werden eher jene Betriebe reizen, die an-

gemessene Ueberschiisse erwirtschaften, als bankrotte Unter-
nehmungen. Von d eren Standpunkte aus wiire bei der ge-
schaffenen Lage gegen eine allgemeine Verstaatlichung ge-
will nichts einzuwenden.

Wenn der Arbeitgeber sich durch den Tarilvertrag he-
lastet fiithlt, sollte er nicht eher Einwiinde erheben, ehe er
sich nicht selbst ehrlich die Frage beantwortet hat, ob er
schon vor dem Vertrage nach seinem Kénnen den Arbeit-
nehmern eine Entlohnung geboten hatte, die ihnen eine bil-
ligen Anspriichen enisprechende Lebenshaltung erméglichte.

Im Zusammenhang mit den Tarifvertriigen taucht auch
die bedeutungsvolle Frage auf: Ist es hesser, dall die Arbeit-
nehmer organisiert sind, oder isi das Gegenteil vorzuziehen ?
Wenn auch die Organisierung der Arbeitnehmer nicht alle
Schwierigkeiten beheben kann, die in der einzelnen Persin-
lichkeif liegen, so bietet sie doch evst die Moglichkeit, dafl
ein Tarifverirag, also ein rechiliches Verhilinis, das Rule
schafft, eingegangen werden kann, und die Gewihr datfiir,
dafl ein derartiges Rechtsverhiltnis durchgefiihrt wird. Na-
tirlich mufl sich jeder derjenigen Organigation an-
schlieflen diirfen, von der er sein Heil erhofft. Wenn man
das anerkennt, mull man auch annehmen, daB Nichtorgani-
sierte, d. h. Aufllenseiter, nur sttrend wirken werden und
gar keine Gewihr fiir ein ruhiges Arbeitsverhiilinis geben
konnen. Alles hier Gesagte gilt fiir die Organisation der
Arbeitnehmer so gui wie fiir die der Arbeitgeber.

Ist ein Tarifvertrag abgeschlossen, so haben sich alle
Beteiligten unbedingt an seine Bestimmungen zu halten, wie
sie auch zu unbedingtem gewerblichen Frieden fiir die Ver-
iragsdauer verpflichtet sind. Meinungsverschiedenheiten in
der Auslegung der Veriragsbestimmungen sind niemals ein
berechtigter Grund den Frieden zu brechen, sondern sie
unierliegen der Ehtscheidlmg der im Tarifverirage fest-
gesetzten £ 1. ngsstellen. Die Arbeitgeber handeln nur
in ihrem eigenen und im Interesse der Allgemeinheit, wenn
sie sich weder durch Streik noch durch sonstige Versuche
von den tariflichen Abmachungen abbringen lassen. Der
Tarifvertrag und die Spruchentscheidungen seiner Schlich-
tungs- oder Schiedsgerichte miissen oberstes und allein giil-
tiges Gesetz im Verhiltnis von Arbeitgeber zu Arbeit-
nehmer sein.

Wie werden nun die herrschenden Verhiltnisse auf die
Wirischaftlichkeit der Bahnunternehmungen wirken? Nur
ungiinstig, oft verderbenbringend! Nur einem Teile wird
es gelingen, Ausgaben und Einnahmen in das richtige Ver-
hilinis zu bringen; denn Tarife kénnen, ganz abgesehen von
der staatlichen Tarifhoheit, nicht beliebig erhéht werden,
sondern miissen den Verkehrsverhilinissen in jedem einzel-
nen Falle angepalit bleiben. Schon jetzt zeigt gich, dall ein
allgemeiner Verkehrsriickgang einsetzt, der die wirtschafi-
lichen Ergebnisse, wenn er, wie zu erwarten, anhilt oder
zunimmt, kritisch beeinflussen wird, Auch die hier behan-
de]_tr:zn Unternehmen kann nur der Abbau der Betriebskosten,
die Behebung der Kohlenknappheit und die Belebung der
Arbeitslust retten. Nur wenn die Hoffnung derer, die an
den sittlichen Gehalt des deutschen Volkes mnoch glauben,
Wirklichkeit wird, wenn an Stelle der Arbeitsscheu, des
fieberhaften Redens, Hetzens und des Strebens, auf Kosten
irgendeines Dritten ohne eigene Arbeit und Anstrengung
moglichst bequem und gut zu leben, wieder der ernste Wille
zu treuer Pflichterfiillung tritt, wird auch fiir diese Unter-
nehmungen wieder einige Aussicht gegeben sein, sich von
den Folgen des ungliickseligen Kriegsendes und dessen
innerpolitischen Wirkungen zu erholen.
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Der Wiederaufbau unserer Handelsflotte und die Grof6lmaschine.

Vom Vizeadmiral a. D. Hollweg,

In einer Reihe von sechs Leitartikeln in den . Time s"
hat unlingst Lord Fisher of Kilver bione, der in
der maritimen Vorbereitung des Krieges gegen Deutschland
seinen Lebenszweck sah, seine Tiitigkeit als erster Lord der
englischen Admiralitit von 1904—1910 geschildert. Seine
reichlich drastische, fiir englische Zeitungen ganz ungewiihn-
lich burschikose Ausdrucksweise, seine scharfe Kritik an der
englischen Seekriegfithrung und an der jetzigen Titigkeit
der englischen Admiralitiit sind sehr bhemerkt und in vielen
Zuschriften an den Herausgeher der

Zeitung zuriickzu-
weisen . versucht worden.

Von erheblicher Bedeutung er-

scheinen die  praktischen Vorschlige und Ratschlige
zu sein, die Lord TFisher hinsichilich des zukiint-
tigen Ausbaus der englischen Kriegs- und Handels-

flotte gibt. Seine Ansichten sollen besprochen werden, um
zu weiterer Erirterung anzuregen. Denn Deutschland- will
gerade jetzt den Anfang zum Wiederanfbau seiner Handels-
floite: machen. IEs ist somit von grundlegender Bedeutung,
welchen Weg wir dabei einschlagen wollen, um so mehr,
als mit dem Problem der von Lord Fisher in Vorschlag
gebrachten Grofllmaschine ein ganzes Gebiet von
wirtschaftlichen Mdglichkeiten oder Notwendigkeiten zu-
sammenhéngt,.
heachtenswert ist.

Lord Fisher darf fiir sich in Anspruch nehmen, dall
er den Wasserrohrkessel und die Turbine, die Oelfeuerung,
das schwere Geschiitzkaliber und den Dreadnoughttyp, den
schnellen Schlachtkreuzer und manches andere in die eng-
lische Marine gegen erhebliche Widerstinde eingefiihrt hat.
Er ist ohne Zweifel eine weitblickende, organisatorisch-
schopferiseh und technisch gut veranlagte. Personlichkeit, die
riicksichtslos auf ihr Ziel losgeht und die gerade durch diese
Riicksichislosigkeit grolie Erfolge erzielt hat. ~ mz unreclit
hat er jedenfalls nicht, wenn er, nicht sehr bescheiden und
seine Mitarheiter vergessend, sagt: ,,Alles, was im Kriege in
Scapa Flow schwamm, war mein Werk, hat sich bewihrt und
uns den Krieg gewonnen.” Allein schon aus diesem Grunde,
weil er grofle Erfolge aufzuweisen hat, diirfen auch seine
Zukunftsvorschlige Beachtung beanspruchen.

Was er nun vorschliégt, ist folgendes: Fiir die Zu-
kunft kommt als Kriegsschiff nur noch das fauchfihige, mit
Oelmaschinen angetriebene Fahrzeug oder Schiff in Betracht.
Die Entwicklung der Luftwaffe macht jedes andere Kriegs-
schiff unméglich. . Auch fiir die Handelsschiffe ist Tauch-
fihigkeit wiinschenswert, jedenfalls aber werden auch sie
sich fiir die Zukunft der Grofl6lmaschine bedienen
miissen. Der alleinige Brennstoff der Zu-
kunft ist das Oel Er warnt die englischen Schiff-
und Maschinenbauer hierin riickstindig zu bleiben. ,Herr
Ballin wollte eine ganze Flotte solcher Handelsschiffe
bhauen, alle anderen Nationen arbeiten schon an diesem
Pmblem und nur in Enﬂrland ist man so toricht, dies nicht
zu tun.”

Lord Fisher glaubt, daB die kommende verkehrs-
technische Umwélzung zur See grofler sein werde, als die
beim Uebergang vom Segelschiff zum Dampfer. Er hilt es
fitr sicher, dafl in einer spiteren Zeit nur noch Schiffe mit
Oelverbrennungsmotoren ohne Kessel auf See zu finden sein
werden. Er halt es fiir unbezweifelbar, daf die Technik
alle heute noch entgegenstehenden Widerstéinde iiberwinden
Wirdt’ Er schildert drastisch die iiberwiltigenden Vorteile
der ‘Oelmaschine und die Nachteile der Kohlenfeuerung:
durch-‘den Fortfall der Kessel wird an Laderaum gespart,
die Seeausdauer und die Unabhingigkeit der Schiffe wird
erhoht, die Nutzungswirkung des Schiffes wird vergroBert,
erhebliche Menschenkriifte, Heizer und Kohlentrimmer, fallen
fort, das schmutzige und zeitraubende Geschift der Kohlen-

das auch fiir eine breilere Oeffentlichkeit

Berlin.
iibernahme wird itherfliissig — er berechnet, dal} ein
Dampfer von der Grife der ,Aquitania® 300 Képfe an
Personal sparen kinne — Schornsteine, Rauch und Kohlen-

staub verschwinden.

- Er nennt diejenigen toricht, die da behaupien, es gﬁ-he
nicht genug Oel auf der Welt: erstlich giibe es unendliche
Mengen von Oel und ferner lasse sich mit Hilfe der Chemie
immer Oel herstellen, solange es noch Kohlen giihe. ,Kohle
zerfillt und verwittert an der Luft. Oel ist wie Portwein,
je dlter, je besser.” _ : '

_Er stellt sich vor, daB es in einer ferneren Zukunit iber-
haupt keine kostspieligen Kohlenstationen mehr auf der Welt
gibt, sondern dafl Oeltankdampfer auf allen Meeren stationiert
werden, die das brennstoffbediirftige Schiff auf seinem Wege
findet und von dem aus es mit Hilfe eines Schlauches selbst
hei schlechtem Welter leicht seine Vorriite ergéinzen kann.

~Er sagt weiter: ,Ich wiirde zuniichst Oeltank-
dampfer in groBen Massen bauen wund ihnen Groldl-
maschinen geben.” Durch fortgesetzte Versuche und Er-
fahrungen will er dann die Oelmaschine bis zur Vollendung
entwickeln. ,Methodische Erprobung ist alles.” Ferner
schreibt er, daB er schon Berge von Briefen erhalten hitte,
die Gegengriinde fiir seine Vorschlige enthielten. Ins-
besondere hat auch Herr Armstrong, der doch etwas von
Schiffen und Schiffsmaschinen versteht, eine ganze Menge
Wasser in den Ueberschwang der F1sherqehen Oelbegeiste-
rung gegossen. Lord Flsher meint aber, das.wiire seiner-
zeit, als er Wasserkessel und Turbine eingefiihrt hitte,
genau so gewesen. In seinen Ansichten kinnten ihn auch
diese Briefe nichi erschiitiern.

Wie verlautet, hat sich in Deutschland eine Interessenten-
gruppe, der Herr S tinnes nahesteht, bereits eingehend mit
der Miglichkeit, den Wiederaufbau unserer Handelsflotte aul
die Oelmaschine zu griinden, beschiftigt. Eine Studien-
kommission soll in einer der Hansestédte eingesetzt sein, die
die ganze Frage vom technischen und vom wirtschaftlichen
Standpunkt aus durchpriifi. Endgiiltige Ergebnisse und
Entschliisse konnen heute natiirlich noch nicht vorliegen.
Nach einer mir zugegangenen Nachricht ist man aber vor-
liufig durchaus hofinungsfreudig und erblickt in dei he-
jahenden Lisung der Frage sehr groBe wirtschafiliche Mag-
lichkeiten, nichi allein fiir die deutsche Schiffahrt der Zn-
kunft, sondern auch fiir die gesamte deutsche Volkswirtschaft.
Dies etwas n#her zu begriinden, ohne dabei aut Einzelheiten
einzugehen, ist der Zweck der nachstehenden Zeilen,

Die erste der auftauchenden Fragen ist: Wie steht es mit
den Oelbeschaffungsméglichkeiten in Deutsch-
land? Nachdem wir mit dem Elsall auch Pechelbronn ver-
loren haben, sind uns nur in Hannover einige diirftige Oel-
quellen verblieben. Im Kriege bezogen wir das Oel aus
Galizien und Ruminien. Die deutschen Besitzer der
galizischen Oelquellen haben ihre Anteile grioBtenteils an
Gesellschaften abstoben miissen, die wiederum nur als Stroh-
ménner des Standard-Oel-Trustes anzusehen sind.
Aus Rumiinien bezogen wir vor dem Kriege jahrlich etwa
1,8 Mill. Tonnen Oel. Durch den Bukarester Frieden er-
strebten wir eine Art Monopolisierung der ruménischen Oel-
erzeugung zu unseren Gunsten. ©er Kriegsausgang hat dies
Projekt zerschlagen. Inwieweit der deutsche Oelguellen-
besitz in Ruménien fiir uns fiir die Zukunft iiberhaupt noch
in Frage kommt, ist ungewiB. Vor dem Kriege wurde das
ruménische Oel in der Hauptsache iiber Konstanza auf dem
Seewege béfordert. Der im Kriege aufgetauchte Gedanke,
vns durch eine lange Rohrleitung von der Ueberseebeforde-
rung unabhiingig zu machen, wurde schon damals als tinaus-
fithrbar aufgegeben. Wir beforderten dag Oel miitelst
Kesselwagen nach Deutschland. Fiir die Zukunft wird die
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Beftrderung in der Hauptsache wieder auf dem fiir uns
unsicueren Seewege erfolgen. Das Ergebnis ist also: Mittel-
europa und besonders Deuischland werden ihre Volkswirt-
sehatr kemmesfalis auf die europidischen Oelquellen griinden
konnen. Der amerikanische Standard-Oel-L'rust beherrscht
die Lage.

Die zweite Frage ist: Kénnen wir uns durch die Oel-
gewinnung aus Kohle vom Ausland unabhingig
machen? 1st das Verfahren, Kohle in Oel umzusetzen, wire
gehattlich? Beide Fragen diirtten, ohne auf Kinzelheiten
einzugehen, nach memer Kenntnis zu bejahen sein. Wi
‘besitzen zuniichst ein Verfahren, um Oel aus Braunkohle
zu gewinnen. 1In Rositz wurde zu diesem Zwecke im Kriege
eine Fabrik errichiei, die Braunkoble vergaste. Die (Gaze
wurden zur Herstellung von Briketts ausgeniitzt, das Oel
wurde zu Heiz- oder Beiriebszwecken verwendet. Der
Monatserirag betrug etwa 3—4000 t. Das Verfahren ist wirt-
schattiich und aueh entwicklungsiihig. Unsere nahezu un-
erschopflichen Braunkohlenfelder konnen auf diese Weise
vorziigiich nutzbar gemacht werden. Aus Steinkohle wuraen
schon vor dem Kriege jahrlich etwa 450000 t Oel bei uns
gewonnen. In letzter Zeit ist ein neues Veriahren gefunden
worden, um Diesel-Motordl zu gewinnen.
verfahren.) Der hierbei vernleibende Riickstand wird
Halbkoks genannt. Er verbrennt auf dem Rost ziemiich
riickstandslos und entwickelt keinerlei Schornsteinrauch.
Geht die Industirie zum Motorenbetrieb iiber, so wiirde der
Halbkoks in der Uebergangszeit als Brennstoff fiir Kessel-
heizung dienen konnen. Gréllere Fabrikanlagen fiir diese
Art der Ausnutzung der Kohle und der Oelgewinnung sollen
im Bau sein. 5

SechlieBlich ist im Kriege ein Verfahren bei uns ent-
wickelt worden, um aus T'onschietfer, der in heliebigen
Mengen vorhanden ist, Oel fiir Betriebszwecke zu gewinnen.
Eine solche Anlage wurde in Schandelah in Braunschweig
errichtet. Das Verfahren hat den Nachteil, dal aus der
Gewichiseinheit nur 5 v. H. Oel gewonnen werden, wihrend
95 v. H. als vorifiufig unverwertpar auf die Halde gehen.
Die Riickstidnde enthalten etwasPhosphor und Ammoniak, aber
nicht genug, um die Diingerherstellung angezeigt erscheinen
zu lassen, Beidem Hochstande unserer Technik und Chemie
scheint ez aber nicht ausgeschlossen, dall auch dieses Ver-
fahren noch befriedigender zu entwickeln ist. Das Lockende
an ihm ist der geringe Wert des leicht zu gewinnenden
Kohstoffes.

Um den Oelbedarf der Marine, die sich auch fiir den
I'rieden wesentlich auf Oelheizung und wahrscheinlich auch
auf Oelmaschinen einzustellen gedachte, jederzeit decken zu
konnen, sind schon im Kriege in Achim, Bleckede, Sande und
Ostermoor sehr grofle, neuzeitliche und erweiterungstihige
Tankanlagen gebaut worden, in denen zusammen etwa
200 000 t Oel gelagert werden konnen. Diese Anlagen sind
jetzt an das Reichsschatzministerium iihergegangen wund
wiirden in Zukunft{ als Lagerraum fiir die gesamte Volks-
wirtsehaft nutzbar gemacht werden konnen.

Zusammenfassend laBt sich zur zweiten Frage also
sagen: Fachleute halten fiir sehr wohl méglich, daB sich
jene Oelmengen im Lande herstellen lassen, die erforderlich
sind, um unsere Grolindustrie mehr oder minder auf die Oel-
maschine umzustellen, und um auch unsere Handelsschiffe mit
Qel zu betreiben. 2

Die dritte Frage ist: Stellt die Einfithrung der Oel-
verbrennungsmaschine so grofle wirtschaftliche Vorteile in
Aussicht, dal die Umstellung notwendig vorgenommen
werden mufl ? An sich steht fest, dafl die Ausnuizung der
in der Kohle enthalienen Wirme auf dem Wege iiber den
‘Wasserrohrkessel eine Art barbarischen Verfahrens ist. Der
Dieselmotor arbeitet mit einer Wirmenutzwirkung von

(Tieftemperatur-,

35 v. H, die durch Kesselheizung angetriebene Turbine mit

17 v. H, die Kolbenmaschine mit 15 v. H. Fiir die hier
zur Erérterung stehende Frage der allgemeinen Einfithrung
des Oelmotors als Schiffsmaschine ist zahlenmdbig
noch festzustellen, dall die gleiche Gewichismenge von Oef
ein Vierfaches an Arbeitsleistung der gleichen Gewichis-
menge an Kohlen ergibt. Der mit Oelmaschine fahrende
Dampfer wiirde also eine vierfach grofiere Seeausdauer
haben, wenn der gleiche Raum fiir Oel oder Kohle zugrunde
gelegt wird.  Durch den Fortfall der Kesszelriume wird ent-
sprechender Laderaum erspart. Die Personal und Arbeits-
kraft verschlingende Kesselfeuerung fillt fort. Die Oel-
maschine erfordert zur Bedienung etwa dasselbe Personal
wie eine Kolbendampfmaschine, d. h. etwas mehr als die
Dampfturbine. Die sonstigen Vorteile sind schon oben in dem
Bericht iiber die Vorschlige Lord Fishers erwihnt. Es ist
anzunehmen, dall auch die Wirtschaftlichkeitsberechnungen
fiir den Schiffsbeirieb zugunsten des Oelmaschinendampfers
ausfallen.

Die vierte Frage endlich ist, ob der Stand unserer
Motoren - Technik die allgemeine Einfithrung der Grofol-
maschine schon heute moglich macht und empfiehlt. In
Deutschland hat man der aus dem Dieselmotor entwickelten
Grobdlmaschine schon immer lebhafte Beachtung entgegen-
gebracht. Unsere grioften U-Boote fiihrien Maschinen von
3000 PS in 10-Zylinder-Anordnung. Diese haben im Dauer-

- betrieb einwandfrei gearbeitet, aber auch dariiber hinaus

diirften schon reiche praktische Erfahrungen vorliegen.
Grundlegende Fragen, wie z. B. die Ausschliefung von Ril-
bildungen in den Zylindern, die infolge der ungeheuren
Temperaiurschwankongen solchen leichi ausgesefzi waren,
scheinen bereits gelost zu sein. Dem Vernehmen nach soll
das niichste anzustrebende Ziel, Grofitlmaschinen von etwa
10 000 PS mit weniger Zylindern betriebsicher herzustellen,
schon heute von Technikern theoretisch wenigstens als
geldst angesehen werden.

Zweifel diirften freilich dariiber herrschen, ob man iiber
diese Grolenabmessung jemals wesentlich hinauskommen
wird. Diese Frage ist aber fiir unsere zukiinftige Handels-
schiffahrt vorldufig ohne groleres Interesse.  Zwel
Maschinen zu je 10000 PS diirften allen Anforderungen ge-
niigen. Fiir die Riesenpferdestiirken, die die neuzeitlichen
englischen Schlachtkreuzer entwickeln miissen, haben wir
keine Verwendung mehr. Lord Fisher denkt offenbar daran,
auch diese Aufgabe durch Anhiingen einer grifleren Anzahl
von Maschinen an eine Welle zu losen. Im grofien und
ganzen diirfte er recht haben, wenn er sagt, dafl die Grobol-
maschine lediglich eine Frage der Technik, und zwar der
Metallurgie und der Chemie sei. Die Technik hat bisher
noch immer jede Aufgabe geldst, die ihr gestellt wurde.

Alles in allem genommen, lift sich das Ergebnis
iiber die hier angestellten Untersuchungen so zusammen-
fagsen: Der Kriegsausgang macht es fiir uns zwingend not-
wendig, den Heizwert unserer Kohle aus Sparsamkeits-
griinden, .auf die wir unsere Lebensfiihigkeit aufbauen
miissen, auf das sorgfiltigste auszunutzen. Die technische
Moglichkeit hierzu bietet sich durch den Dieselmotor und die
Gewinnung von Oel aus Kohle. Bei dem Wiederauthau
unserer Handelsflotte sollten diese Erwigungen volle Be-
achtung finden. Die vorerwihnten sonstigen Vorziige des
Motorschiffes lassen die Einfithrung der Oelmaschine an
Stelle der Dampfkolbenmaschine oder der Turbine auch im
iibrigen geboten erscheinen, Der Hochstand unserer Technik
und die Summe unserer Erfahrungen, auf denen wir weiter
aufbaven konnen, ermdglichen uns, trotz der vielen
Schwierigkeiten unserer Gesamtlage den Wetthewerb mit
anderen Nationen auf diesen Gebieten aufzunehmen. Iis gibt
Optimisten, die auf Grund dieser Liage hoffnungsvoll in die
Zukunft Deutschlands blicken.




Jahrgang 1919, 25. Oktober

Kayser: Die Tarifpolitik der Preuf.-Hess, Staatseisenbahnverwaltung. o7

Die Tarifpolitik der Preuflisch—Hessischen Staatseisenbahnverwaltung.
Vom Dr.-Ing. Kayser, Kiln

Die gewaltige Umwiilzung aller Werte, die in Deuntsch-
land namentlich w#hrend der zweiten Hiilfte des Krieges
in steigendem Male einsetzte, die sich seit der Revolution
in ungeahnter Weise weiterentwickelte und auch hente noch
nicht zum Stillstand gekommen isf, hat unter anderem die
eigenartige Folge gehabt, daf Unternehmungen um so giin-
stiger dastehen, jel mehr jhre Jahresausgaben der Verzinsung
und Tilgung eines alten, nicht nach Erhshung verlangenden
Kapitals dienen und je weniger sie zu den eigentlichen Be-
triehsausgaben gehiren, weil die Verzinsung des alten Kapi-
tals keine Erhohung erfahren hat. Die PreuBisch-
Hessischen Sltaatseisenbahnen gehdren, wie die
Eisenbahnunternehmungen allgemein, nicht zun dieser Gat-
tung von Unternehmungen, weil bei ihnen die Ausgaben des
Kapitaldienstes erheblich geringer sind als die eigentlichen
Betriechsausgaben. Im Rechnungsjahr 1917 beliefen sich die
‘Betriebsausgaben auf 2 925 Mill, M., wiihrend fiir den Kapital-
dienst, der eine Verzinsung von 4,03 v. H. brachte, nur etwa
567 Mill. M. verwendet wurden. b

Die Befriebsausgaben sind aher in den letzten Jahren er-
heblich gestiegen. Schon im Rechnungsjahr 1917 sind die
persénlichen Ausgaben, die sich antf rd. 40 v. H. der Betriebs-
ausgahen belaufen, um rd. 21 v, H, die sachlichen Aunsgaben
— 60 v. H. der Betriebsausgaben — um rd. 47 v. H. gestiegen.
Tuzwischen hat diese Steigerung so stark zugenommen, und
gleichzeitig gingen die REinnahmen so weit zuriick, dal das
folgende Rechnungsjahr einen, Verlust von rd. 2,2 Milliarden
Mark erbrachte, und daff fiir das laufende Rechnungsjahr
wit einem Verlust von etwa 3,5 Milliarden gerechnet wird.
Was bedeuten gegeniiber solchen Zahlen die geringen Be-
triige, die der Kapitaldienst erfordert? :

Bekannt ist, daf hinter dem Anwachsen der Ausgaben
fiir Gehslter, Lohne und Betriebsstoffe die Personen- und
Ctitertarife der Preubisch-Hessischen Staatsbahn weit zu-
riickgeblieben sind. Der mit Riesenschritten fortschreitenden
Entwertung des Geldes folgten die Tariferhthungen nur
zbgernd und in sehr beschrinktem Umfange. Im Giiter-
verkehr erfolgte am 1. Oktober 1917 die erste Erhshung
durch Einfithrung der Reichsverkehrssteuer. Am 1. April
1918 glaubte man sich noch mit einem 15prozentigen Zuschlag
auf die neuen erhdhten Tarife begniigen zu konnen. Aber
schon Ende des Jahres 1918 sah man mit Schrecken das Un-
zuliingliche dieser Tariferhthung und entschlof sich, aller-
dings erst zum 1. April 1919, einen Zuschlag von 60 v. H.
auf die bestehenden Tarife einzufiihren. Damit ist z. Zt.
insgesamt eine annihernd 100prozentige Erhdhung gegen-
iiber den Friedenssitzen zur Deckung der Mehrausgaben ein-
schlieflich Verkehrssteuer durchgefiihrt. ;

Der Personentarif.erfuhr seine erste Erhthung
am ‘1. April 1918, die Einheitssiitze wurden wie folgt ver-
indert: :
fiir die I XL von 7,0 Pfz. auf 9,0 Pfg. fiir das km, d. h. um 28,6 v. H.
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Mit Wirkung vom 1. April 1919 wurden auf diese Fin-
heitssiitze folgende Zuschlige erhoben:

fiir die I. K1 100 'v. H,, fiir die IL. K1 40 v. H,, fiir die
III. K1. 30 v. H., fiir die IV. Kl. 25 v. H., Gepiick- und
Exprefigut 50 v. H.

Die Rechnung ergab, dal alle diese ErhShungen zu
gering waren und daf ihre Einfithrung viel zu. spit erfolgt
war, um den von Tag zu Tag steigenden Betriebsausgaben
die Wage zu halten. Die hauptsichlich in Frage kommenden
Betriebsstoffe hatten Preiserhéhungen von 100 bis 700 v. H.

50 v. H. erhoben werden.

und mehr erfahren, und die Zunahme der Lihne und Gehilter
cinschlieflich Teuerungszulagen ging ebenfalls iiber die
ohigen Sitze hinaus, zumal inzwischen eine wesentliche Herah-
setzung der Arbeitszeit erfolgt war. Man hat die offenhar
allzu vorsichtige Tarifpolitik der Staatsbahn damit begriinden
zu milssen geglaubt, dal bei der Erhthung der Eisenbaln-
tarife besondere Vorsicht nitig sei, damit sie nicht auf dem
allgemeinen Wirtschaftsmarkt preistreibend wirke. Diese
Begriindung ist aber gegenwiirtig nicht zutreffend. Die
Staatshahn-Tarifpolitik hat vor allem den alten bewihrten
Grundsatz, dall alle Eisenhahnunternehmungen — auch die
Preubisch-Hessische Staatshahn — ihre gesamten Ausgaben
aus eigenen Einnahmen bhestreiten miissen, iiber den Haufen
geworfen, sie fiihrte in letzter Linie dazu, dafl diejenigen
Teile unseres grofien Wirtschaftskrpers, die von der Eisen-
bahn unmittelbaren Gebrauch machen, gewissermafien von
Staats wegen eine Befirderungspriimie erhalten, die von den
Staatshiirgern in ihrer Gesamtheit aus Steuermitteln zu
zahlen ist. Das bedeutet eine einseitige Bevorzugung ge-
wisser Erwerbskreise, die, wenn auch die gesamie Bevilke-
rung an der Héhe der Beforderungsgebithren mehr oder
minder interessiert ist, doch zu Verschiebungen der Erzeu-
gungsgrundlagen und zu kiinstlichem Wetthewerb innerhalb
des Wirtschaftslebens fithrt. Belastungen, die in Form von
Steuern und Abgahen auferlegt werden, pflegen sehr schnell
»abgewilzt” zu werden. Ob dies mit Entlastungen in Form
von allzu geringen Tarifen ebenfalls geschieht, darf wohl
bezweifelt werden.

AuBlerordentlich ungiinstig hat die Tarifpolitik der
Preullizch-Hessischen Staaisbahn vor allem anf die pri-
vaten Nebenbahnen und Kleinbahnen, soweit
sie auf die Wetthewerbsmiglichkeiten mit der Staatsbahn
Riicksicht nehmen multen, eingewirkt. Diese Bahnen, die,
soweit sie dem Giiterverkehr dienen, vorwiegend frmere
Gegenden erschliefen und daher ohnehin nur eine Schwache
Lebensfahigkeit besitzen, konnten sich nur dadurch vor dem
finanziellen Ruin schiitzen, daB sie zu den Sitzen der Staats-
bahn besondere Zuschlige berechneten, deren Hghe .aber im
Hinblick auf die Weithewerbsfidhigkeit mit der Staatsbahn
nur bhegrenzt sein konnte. Manche auf schwachen Fiiien
stehende Privateisenbahn-Unternehmung, manche Kommunal-
bahn hat in den heiden letzten Jahren einen so erheblichen
finanziellen Riickschlag erfahren, daf ihre Existenz ernstlich
in Frage gestellt ist und daB es noch vieler Jahre bediirfen
wird, um die Folgen dieses Riickschlages zu beseitigen. Die
zogernde Tarifpolitik der Staatsbahn hat in ihren Folgen
aullerdem den Absichten der neuen Siedlungspolitik, die
an der Lebensfihigkeit der Ueberlandbahnen das grifite
Interesse haben mulf), unmittelbar entgegengewirkt.

Daf es auf diesem Wege nicht weiterging und dall neue
Tariferhshungen nicht zu vermeiden waren, konnten sich
schlieflich auch diejenigen nicht verhehlen, die das grofle
Unternehmen der PreuBisch - Hessischen Staatsbahn fiir
kriftie genug gehalten hatten, um im Wirtschafisleben ge-
wissermafen als Regulator zu dienen, der in den Zeiten hoch-
gehender Preise ansgleichend und bremsend wirken konnte.
Gemif Beschlull simtlicher Regierungen mit unterstellten
Staatseisenhahnen soll nunmehr im Personenverkehr
zu den bestehenden Fahrpreisen, Gephck- und Exprefiguf-
frachten mit Wirkung vom 1. Oktober 1919 ein Zuschlag von
Im Gegensatz zur Fahrpreis-
erhthung vom 1. April 1919 sollen diesmal die Monaiskarien,
Schiilerkarten, Arbeiterriickfahrkarten und Arbeiterwochen-
karten sowie die Schnellzugsmindesipreise und Hundekarten
erhtht werden; -inwieweit steht jedoch bei den Arbeiter-
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karten, die bei den fritheren Erhéhungen immer ausgenommen
waren, noch nieht fest. Der Militdrverkehr wird nicht be-
troffen. Mit Wirkung vom 1. Oktober ab findet auberdem
vorbehaltlich der Genehmigung der preufischen Landes-
versammlung eine Erhohung der bestehenden Giiter-
tarife (Friedenssitze vermehrt um 93 v. H.) um 50 v. H.
statt. ,

Es liegt auf der Hand, daB sich infolge der politischen
und wirtschaftlichen Umwilzungen die Grundlage, nach der
bisher die Binreibung der Giiter in die Ausnahmetarife er-
folgte, vollkommen gewandelt hat. Grobe Teile des Deut-
schen Reiches sind oder werden von ihm losgeldst, Giiter,
deren Herstellung frither niedrige Ausnahmetarife zur Vor-
aussetzung hatte, sind heute hoch im Werte gestiegen; dafiir
sind andere Griiter, inshesondere solche, deren Rohstoffe ganz
-oder vorwiegend aus dem Ausland kommen, in Notlage ge-
raten, MaBnahmen, die zur Hebung unserer Wihrung er-
forderlich sind, vor allem die zur Hebung der Ausfuhr, treten
anders als friither in den Vordergrund. Es wird daher neuer,
umfangreicher Beratungen bediirfen, um die neuen Tarife
der gegenwiirtigen Wirtschaftslage anzupassen, und es mull
beriicksichtigt werden, dal unser Wirtschaitskdrper sich
heute in einem krankhaften Zustande befindet und noch
keineswegs zur Ruhe gekommen ist, so dal moglicherweise
schon nach kurzer Dauer mit einer baldigen Wiederbearbei-
tung der Tarife zu rechmen ist.

Wohl oder iibel mubte man sich daher entschlieflen, mit
Wirkung vom 1. September 1919 ab Ausnahmetarife aufzu-
heben, um demniichst im Einvernehmen mit den Beteiligten
an eine Neubearbeitung und neue Klassenteilung der Giiter
heranzufreten.

Ob mit den neuesten Tarifmalnahmen die Geldmittel
heschafft werden, die zur Deckung der Ausgaben und zur
teilweisen Tilgung der Unterbilanz aus dem letzten und dem
‘laufenden Jahr notwendig sind, wird bei der stindigen Aul-
‘wirtshewegung aller Gehiilter, Lihne und Betriebsstoff-
preise wohl bezweifell werden miissen. Immerhin ist auf
dem Wege der Wiedergesundmachung unserer Staatsbalnen
ein erheblicher Schritt getan, und auch den Privateisenbahnen
ist damit eine gewisse Miglichkeit gegehen, der Gefahr des
wirtschaftlichen Zusammenbruchs zu entgehen.

Aber wie lange wird der, wenn auch nur angeniherte
Gleichgewichiszustand bestehen hleiben? Schreitet die FEr-
hthung der personlichen Ausgaben und die Herabsetzung der

Leistung des einzelnen wie bisher fort, so ist es nur eine
Frage der Zeit, wann wiederum Tariferhthungen erfolgen
miissen. Dringend ratsam ist es im Interesse der Privat-
bahnen, daf bei dieser Gelegenheit Malflnahmen nicht versiumt
werden, die zu deren Lehensfihigkeit notwendig sind. Hierzu
gehort eine der Tariferhdhung entsprechende Erhéhung dés
bisher 2 Pfennig fiir 100 kg betragenden Frachtanteils, den
die Staatsbahn den Kleinbahnverfrachiern im Uebergangs-
verkehr erstattet hat. Auch wird die Staatsbahn die an-
genommenen Sitze, zu denen sie die Beférderungskosten der
fiir eigene Bau- und Unterhaltungszwecke verwendeten Bau-
und Unterhaltungsstoffe berechnet, einer erheblichen Er-
héhung unterziehen miissen. Es fiithrt zu wirtschaftlichem
Widersinn und zu kiinstlich geschaffenen Bevorzugungen,
wenn beispielsweise ein vom Verwendungsort viel weiter
entfernt gelegener Steinbruch den niher gelegenen Wett-
bewerbsbruch nur deswegen aus dem Felde schligi, weil
sein Gut zur Beftrderung lediglich die Staatsbahn benutzt,
das Gut jenes Bruches aber zum Teil iiber eine Privatbahn
gefahren wird, und weil die Staatsbahn fiir das von ihr selbst
verwendete Sieinmaterial lediglich den weit unter Selbst-
kosten liegenden Betrag von 1 Pfennig und Kilometer in die
Rechnung einstellf, wihrend der zum Teil die Privatbahn
benutzende Bruch den vollen Tarifsatz der Privatbahn ‘in
Rechnung stellen muf.

s ist eine schwierige Aufgabe, die derer harrt, denen
die Neufestsetzung der Tarife obliegt. Noch im Jahre 1912
ein Betriebsiiberschull von 843 Mill. M. und jetzt ein Betriebs-
verlust, der die gesamte Betriehseinnahme des Jahres 1917
zu iibersteigen droht, und der, dem vorjihrigen Verlust zu-
gerechnet, schon je#zt die gesamte bisherige, rund 5,8 Milliar-
den betragende Tilgung des Eisenbahnkapitals annihernd
erreicht zu haben scheint.

Da ist es ein sehwacher Trost, daf ,solamen miseris
socios habuisse malorum®, und kein stirkerer, sich die Tat-
sache vorhalten zu konnen, dafl es den tibrigen deutschen
Staatseisenbahnen nicht besser ergangen ist. Binnen
wenigen Monaten mufl es sich zeigen, ob es gelungen ist,
durch geeignete Tarifmafinahmen dem Sturz Einhalt zu ge-
bieten und die Grundlage zu einer Wiedergesundung des
grofiten einheitlich geleiteten Eisenbahnunternehmens der
Welt zu legen. Eines freilich bleibt das Wesentlichste:
ohne seelische Wiedergesundung des Volkes nutzen alle
Tarifmalinahmen auch bei den Staatshahnen nichis.

Fahrpreiserhohung und Wirtschaftslage der Londoner Omnibusse.

Vom Regierungsrat Wernekke, Zehlendorf bh. Berlin,

Wie die Verkehrsnnternehmen Deutschlands, so haben’
auch diejenigen unserer Feinde ihre Fahrpreise erhéhen
miigsen. um den gesteigerten Ausgaben Rechnung zu tragen.
Hiervon wird sowohl der Fernverkehr wie der grofstadti-
sche Nahverkehr betroffen. In hezug auf letzteren bieten
hesondere Beachtung neuerdings erschienene Verbifent-
lichungen iiber die Londoner Omnibusgesell-
schaft, die zahlenméfige Angaben iiber die Erhthung
-der Betriehskosten enthalten. Um nimlich festzustellen, wie-
weit die Preiserhhungen dieser Gesellschaft berechtigt
sind, hat der Staatssekretiir des Innern deren Biicher dureh-
gehen lassen. Als Ergebnis dieser Priifung, die kiirzlich ab-
zeschlossen worden ist, ist festgestelit, daB die Erhohungen
der Fahrpreise, die bis Ende 1918 vorgenommen worien
sind, durch die Zunahme der Betriebskosten begriindet sind.
-Beitdem sind wieder hohere Lihne gewahrt worden, auch ist
der achtstiindige Arbeitstag eingefiihrt worden. Hierdurch
sind die Betriebskosten so gesteigert worden, dafl sie selbst
durch eine nochmalige Erhshung der Fahrpreise, die seit
Mirz in Kraft ist, nicht habhen gedeckl werden kinnen,

Der Bericht iiber das schon erwihnte Ergebnis der
Priifung, die auf Veranlassung des Staatssekretirs vorge-
nommen worden ist, enthiilt eine Angzahl beachtenswerter
Einzelheiten, die hier kurz wiedergegeben seien. Anfang
1917 wurde mit kleinen Fahrpreiserhéhungen begonnen; die
eigentliche Steigerung begann aber erst im August 1917 und
ist seitdem bestéindig fortgeseizt worden. -Sie ist in der
Art vorgenommen worden, dalh der Weg, den man fiir einen
Penny fahren kann, verkiivzt worden ist. Die Gesellschaft
ist jedoch nicht auf ihrem ganzen Verkehrsgebiet gleich-
mifbig vorgegangen, sofidern hat sich von Wettbewerbsriick-
sichten leiten lassen, wo ‘ein solcher zwischen ihren Ommni-
bussen, den Straflenbahnen und Vorortbahnen in Frage
kommt. 1917 konnte man fiir einen Penny (nach damaliger
Wiahrung etwa 8,5 Pf) 2,6 km weit im Innern, im Westen
und Nerdwesten von London und 2,4 km weit im ithrigen
London und in den Vororten fahren. Seitdem sind diese
Entfernungen auf 2 km und 2,1 km herabgesetzt worden. Ob-
gleich inzwischen die Zahl der Omnibusse und damit die
der gefahrenen Kilometer sehr erheblich gesunken isi, sind
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doch betriichtliche Mehreinnahmen erzielt worden. wie aus
der -nachstehenden Zusammenstellung ersichtlich ist. '

Anzahl der Zuriickgelester '
Omnibusse im Weg i Rohei.nnahmeu

Durchsetnitt | in 1000 C00 km in 2
1918 2448 167.4 3713688
1914 2295 | 160,0 3785 581
1915 1767 | 121,5 3388 230
1916 | 1822 ' 124,1 352802
1917 | 1 654 | 109,4 3 601258
1918 1660 ' 108,2 | 4289114

Besonders beachtenswert und bezeichnend fiir die Wir-
kung der Fahrpreiserhthung sind hier die heiden letzten
Zeilen: mit nahezu der gleichen Zahl von Fahrzeugen —
1660 gegen 1654 — wurden i. J. 1918 gegeniiber dem Vorjahr
1200000 Wagenkilometer weniger gefahren und trotzdem
687 856 Pfd. Sterlg. mehr eingenommen.

Die Bewegung der Betriebsausgaben in Pfd
Seerlg. geht aus der nachstehenden Zusammenstellung hervor.

Alte Wagen erfordern natiirlich einen héheren Unterhaltung-
aufwand als neue, und die Omnibusgesellzchaft nimmt den
Standpunkt ein, dal ein Omnibus nach 5 Jahren zwar noch
technisch brauchbar ist, dal seine weitere Benutzung aber
nicht mehr wirtschaftlich ist, weil die Unterhaliung zu teuer
wird. Die jetzigen Omnibusse sind aher hereits 7 Jahre alt,
hahen also ihren ..wirtschaftlichen Tod" hereits um 2 Jahre
iiberlebt. Die Unterhaltung eines Wagens hat 1913 222 Pfd.
Sterlg., 1917 416 Pfd. Sterlg. und 1918 451 Pid. Sterlg. ge-
kostet. An dieser Zunahme ist natiirlich die Steigerung der
Lihne beteiligt; sie iihertrifft die Unterhaltungskosten aber
sehr erheblich und zeigt deutlich, dal die Wagen mit zu-
nehmendem Alter sehr betrdchtlichen Mehraufwand fiir die
Unterhaltung erfordert haben, so dal mit Recht von einer

. Ueberalterung gesprochen werden kann.

1913 kostete der Brennstoff fiir 1 Wagenkm 528 Pf,
1918 dagegen 19,8 Pf. Der Durchschnittepreis fiiv Benzin
war dabei von 14,5 Pf. fiir 1 1 auf 51,5 Pf. gestiegen. Der
Brennstoffverbraueh auf 1 km hat also 0,36 bis 0,38 1 be-
tragen.

Ein Gesamtbild von den wirtsehaftlichen Verhiiltnissen
gibt endlich die nachstehende Gegeniiberstellung
der Einnahmen, Ausgaben und Uberschiisse.

1913 1916 1917 | 1978
£ g " R |
Lihne und dergl 1 266690 | 1 238184 , 1200509 |1 475923
Unterhaltung und
BErneuerungen | €59740| 793610 898636| 955344

Brennstoff 431206 469441| 735717(1061 640
Bereifung 440202 ; 166'885| 144843| 138825
Verwaltungsko-ten. .

Abschreibungen | 276260 3°55'9| 300081| 302297

Insgesamt | 3074 ogsj 2973 629 J 8279786 | 5 934 029

Auch hier zeigt sich {rotz der in der ersten Zusammen-
stellung nachgewiesenen Verringerung der Leistung. eine
Zunahme aller einzelnen Posten, bis auf die Ausgaben fiir
Bereifung. Der Grund des sehr erheblichen Riickgangs die-
ses Teiles der Ausgaben ist nicht recht zu erkliren; er be-
steht nach den Angaben der Gesellschaft in vorteilhaften
Einkaufspreisen, doch ist es erstaunlich, daB der englische
Gummihandel in der Lage war, so niedrige Preise zu stellen.

Die Betfriebseinnahmen wund -ausgaben
bezogen auf ein Wagenkilometer (in Pi. umge-
rechnet) sind aus der folgenden Zusammenstellung zu er-
sehen:

Einnahmen ‘ Ausgaben

in Pfe. | in Pfa.
1913 45,2 37,5
1914 48,3 89,3
1915 56 9 45,3
1916 58,0 48,9
1917 67,1 61,1
1918 80,9 | 74,2

Sowohl Einnahmen wie Ausgaben haben sich also von
1913 bis 1918 sehr vermehrt. Die Ausgaben sind stérker
gewachsen als die Einnahmen, némlich um 98 v. H. gegen
79 v. H,, es ist aber doch gelungen, Ueberschiisse zu erzielen.
An der Erhéhung der Betriebsausgaben waren im wesent-
lichen die Lohne der Wagenfiithrer und Schaffner schuld; sie
betrugen 1916 838 799 Pid. Sterlg., 1918 dagegen 1028389
Pfd. Sterlg. Die eigentlichen Betriebsausgaben betrugen
1916 20,4 Pf. auf 1 km, stiegen 1917 auf 22,4 P{ und 1918
auf 279 Pf. Die erhebliche Steigerung der Unterhaltungs-
kosten (vgl. die zweite Zahlen-Zusammenstellung), die auf
1 km bezogen sich etwa verdoppelt haben, wird von der Om-
nibusgesellschaft auf das Altern der Wagen zuriickgefiihrt.

Gesant- i Betriebs- Ueber-
Einnahmen Ausgahen . schufd
s } s ! g
1913 3774 238 3074 098 700 740
1914 3847 934 3079 472 763 452
1915 3 440 580 2 697 703 742 877
1816 | 3 588 8Z6 2973 629 615 197
1817 3 659 269 3279 786 379 483
1918 I[ 4 352 406 1 3934 029 418 8717

Die Erhthung der Fahrpreise hat also zwar eine Stei-
gerung der Einnahmen und des Ueberschusses zur Folge
gehabt; die gleichzeitige Zunahme der Ausgaben hat aber
bewirkt, daf die Ueherschiisse noch hei weitem nicht die
Héhe erreicht haben, auf der sie sich vor dem Kriege he-
fanden. Die Erhéhung der Fahrpreise mull also als ge-
rechtfertigt angesehen werden, und der Einwand, daBl die
Gesellschaft, statt die Fahrpreise zu erhshen, ihre Riicklagen
hiitte angreifen sollen, wird von ihr weit zuriickgewiesen.
Sie hat zwar aus ihren Einnahmen eine Riicklage von nahe-
zu 2 000 000 Pfd. Sterlg. gebildet, die jedoch in den nichsten
zwel Jahren aufgebraucht werden wird. Es miissen némlich
alle Omnibusse bis auf 250 Stiick durch neue erseizt werden,
und dabei soll die Zahl der Fahrzeuge vor dem Kriege wie-
der erreicht werden. Das bedeutet die Beschaffung
von 2500 Wagen, deren Kosten auf mindestens 1200
Pfd. Sterlg, fiir das Stiick geschiitzt werden; so dal 3 000 000
Pfd. Sterlg. aufgewendet werden miissen. Hierzu steht auller
der erwihnten Riicklage noch ein Betrag von rd. 500 000 Pfd.
Sterlg. als Erlss der an die Regierung abgegebenen Omni-
busse zur Verfiigung, so dafl in den n#ichsten zwei Jahren
noch jahrlich 250 000 Pfd. Sterlg. fiir Neubeschaffungen auf-
zubringen sein werden. Die neuen' Omnibusse sollen mit gri-
Rerem Fassungsraum gebaut werden. Ihre dadurch erhihte
Leistungsfihigkeit und das Fallen der Preise fiir Beiriebs-
stoffe und der Unterhaltungskosten, das man erwartetf, wird
sicher einen giinstigen Einflul auf die Betriebsergebnisse
haben, so dal die Gesellschaft daher der Zukunft mit Ver-
trauen entgegensieht. s

Augenblicklich sind allerdings die Verh#linisse nicht
giinstig. Seit Ende 1918, dem Zeitpunkt, mit'dem der vor-
stehend besprochene Bericht abschlielt, sind die Betriehs-
kosten wieder stark gestiegen. Das exste Vierteljahr 1919

‘hat infolge Lohnerhthungen mif einem Fehlbetrag von 9590

Pfd. Sterlg. abgeschlossen. . Seitdem ist, wie schon eingangs
erwihnt, der Achtslundentag eingefiihrt worden. Diese Mali-
nahme bedeutet nach den Schiitzungen der Gesellschaft jahy-
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lich etwa 600000 Pfd. Sterlg. Mehrausgaben, wobei moch
nicht beriicksichtigt ist, daf die Zahl der ‘Wagen und damit
die Zahl der Fahrer und Schafiner, also auch die persin-
lichen Ausgaben, im gleichen Verhilinis erhoht werden sol-
len. Solche starke Steigerungen der Ausgaben werden auch
durch die neuerdings wiederholt vorgenommene ErhShung
der Fahrpreise kaum wettgemacht werden konnen.

Aus den vorstehenden Angaben ist zu ersehen, dal} viele
von den Schwierigkeiten, die z. Zt. bei uns vorhanden sind,
anch bei den Siegern im Weltkrieg bestehen. Die Bedeutung
der Mitteilungen liegt aber weiter darin, dafl sie mnicht nur
einen Einblick in den Londoner Omnibusbhetrieb gewithren,
sondern auch einen Riickschluf auf das gesamte Verkehrs-
und Wirtschaftsleben Englands ermiglichen.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

- Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Die Neugestaltung der Eisenbahnwerkstit-
ten. Im preuBizchen Eisenbalnministerium ist ein Plan fiir eine
vollstindige Neugestaltung des Eisenbahn-Werkstittenwesens aul-
restellt worden, deren niihere Beratung in der nichsten Zeit zwi-
schen den Beteiligten erfolgen wird, Durch diesen Plan soll fest-
gestellt werden, wie die Werkstitten wirtschaftlich arbeiten im
allgemeinen und im einzelnen, wie im Verhiltnis zueinander und
gur Privatindusirie. Im dbrigen soll der Techniker im Werk-
stiittenwesen mehr in den Mittelpunkt gestellt werden. Zu diesem
Zweck wird angestrebt, die Einrichtung der zwei Vorstinde hel
eroBen Hauptwerkstiiten zu beseitigen und fiir diese Werkstiitten
einen Direktor mit der vollen Verantwortung zu besfellen. Auch
die {ibrigen technischen Beamten sollen sich mehr als bisher mit
den rein fechnischen Aufgaben, inshesondere der Beaufsichtigung
des Betriebes, befaszen. Die Moglichkeit des Aufstiegs will man
dadurch schaffen. dal die jetzt hestehenden Stellungen der Werk-
meister und Werkfithrer beseitigf werden und nur eine entschei-
dende und verantwortliche Stelle in den einzelnen Abfeilungen
vorhdnden ist. TFiir die Tilchtigen aus den Betrieben beabsichtigt
man auf diese Weise den Aufstieg in hohere Stellungen zu er-
leichtern.

Zuziehung von Beamten und Arbeitern zu
den Reichseisenbahnverhandlungen. Die deutschen
Staaten und das Reich sind ithereingekommen, zu den Verhand-
lungen zwecks Schaffung der Reichseisenbahmn sowohl Beamte wie
Arbeiter zuzuziehen. Man verspricht sieh von dieser MafBnahme,
‘dall sowoh]l bei Beamien als auch bei Arbeitern das Verstindnis
{iir die Bedeutung unseres Verkehrswesens gehoben wird, woduren
eine giinstige Einwirkung auf die Arbeitsfreundigkeit im allge-
meinen erzielt werden konnte. Die Berafungen werden in den
niichsten' Wochen unter Fihrung der preufllischen Eisenbahnver-
waltung aufgenommen. Was die finanziellen Fragen anbetrifft,
konnte in den Vorbesprechungen Einverstindnis in wesentlichen
Punkien festgestellt werden.

Die Frage der Reichseisenbahnen hat die Han-
delshochschule Berlin in den Kreis ihrer Wintervorlesungen auf-
genommen, Sie hat hierfiir den Referenten fiir Reichshahnfragen
im preulischen Ministerinm der éffentlichen Avbeiten, Regierungs-
rat Dr. Quaatz, gewonnen. Die Vorlesung begann am Mittwoceh,
den 22. Okfober, abends 7 Uhr, im Hérsaal 101 der Handelshoch-
schule, Berlin, Spandauer Str, 1.

Die Transportabwicklung zwischen Deutseh-
land und Deuntschisterreich. Obwohl der Giiterverkehr
zwischen Deuntschland und Deutschéisterreich ziemlich beschriinkt
ist, so wird doch von beiden Teilen versuchf, die sich gegenwiirtig
hietenden Geschiiftsmiiglichkeiten auszunuizen. Mittel- und Nord-
deutschland sind hierbei gezwungen, den natiirlichen Weg iiber
Tetschen—Bodenbach auszuschalten. Auf die Gefahr hin, weit
hohere TFrachigebithren zu verauslagen, mull die deutschieter-
reichische Grenze in Passau, Simbach und so weiter passiert wer-
den. Die Tschecho-Slowakei verfolgt die Politik, die Durchfubr
durch ihr Gebiet zu erschweren. Vor allem sind Bewilligungen
der Prager Regierung vonndten, dann erleiden die Transporte an
den Grenzstationen erheblichen Aufenthalt, da die Giiter einer
zollamtlichen Behandlung unterzogen werden, und schlieflich kom-
men noch hohe Kosten dazu.

Vom 1. Oktober ab haben die Eisenbahnen im tschecho-
slowakischen Staate eine Erhghung ihrer Frachten um 100 Prozent:
dorchgefiihrt. Wiirde diese Malnahme nicht durch gleichartige
Vorkehrungen der Wiener Regierung iibernommen worden sein,
80 wiirde die Frage der Frachthshe, anch bei Leitung der Frachten

iiber Passau, zugunsien dieser Linie heantwortet worden sein,
Durch das Vorgelien der dsterreichischen Tisenbalmverwallung
haben sich aber die Verhillinisse, wie sie hisher hestanden, nichl
verschoben. Man wird jedoch. in Deiden Verkehrsrichtungen, he-.
miiht bleiben, den lingerven und doch einfacheren Weg iiber die
dsterreichisehe Westgrenze zu nehmen, womit aueh der grofie Vor-
teil verbunden ist, dafi eine weit kiirzere Lieferfrist erreicht wer-
den kaun und daf den konitrollierenden Stellen in Prag die Miyg-
lichkeit benommen ist, sich iher die Entwicklung der dentsch-
tsterreichischen Wirtechafishezichungen cin Bild zu machen.

Kohlenersparnis auf der Bigsenbahn, Die wach-
sende Kohlennot hat die Lisenbahuverwaltung veranlafit, eine
Versuchsanstalt im Eisenbahmninisterium einzurichton, I2s
soll anf diesem Wege endlich einmal Klarheit in den Widersireit
der Meinungen gelangen, obund unter welchen Umstiinden es wirt-
achaftlicher isf, die Xohle ohne oder erst nach erinlgter Verkokung
zu verwenden. Auch die Frage einer Braunkohlenfeue-
rung wiirde zu erirtern sein. Man hat darin aneh schon gewisse
TErfahrungen gesammelt, die von Dr. techn. I Sanzin aut Grund
von Versuchen an einer 1 C-Nafidampf-Zweizylinder-Verbundloko-
motive und an einer D-Nabhdampf-Zwillingsslokomotive in  der
LZeitsehrift deutscher Ing mitgeteilt werden, Die Versuche
haben ergeben, dal mit Braunkohlen, deren Heizwerl weniger als

- 4500 bis 5000 Kal. belriigt, auch bei iuberster Anstrongung der’

TLokomotiven nicht mehr die Leistungen des Beiriebes mit Stein-
kohlen erreicht werden kinnen. Mit Riicksich{ hieraul miissen
die Zuglasten oder die Fahrpline geiindert werden. lokomotiven,
die von vornherein fiir Braunkohlenfeuerung enlworfen worden,
miissen entsprechend der stirkeren Rostbelastung, die aufl rumd
2000 kg/St. geschiitst werden kann, eine verhiilinismillig griflere
Rostfliche erhalten. Das Verhilinis von IHeizfliche zu Rost-
fliche soll dabei etwa 10 : 1 betragen. Ebenso miissen die Ucher-
hitzerheizflichen verhilltnismiilig grifier bemessen werden alg hei
Steinkohlenfeuerung, weil die Braunkohlenleuergase nichi so
wirksam sind. Da die bei Braunkohlenfenerung erzielbare Dampl-
erzeugung nach obenhin sehr heschrinkt isi, so isl hilchslte Wirl-
achaftliehkeit der Dompfausnutzung anzustreben, also die An-
wendung holien Kesseldruckes, der Dampfitherhitzung und der
Verbundwirkung zu empfehlen, wobei noch hesonders aul die hei
Braunkohlenfeuerung schwer vermeidlichen stirkeren Sclhiwankun-
ron des Kesgseldruckes zu achten ist.

" Die Beforderungsmigliehkeiien in Deuntscl -
land. Die Handelskammer zn Berlin hat nach dem neuwesien
Stande der Vorschriften die Befirderungsmiglichkeiten, die zur-
zeit im inneren Verkehr Deufschlands und im Verkehr Deudsch-
lands mit dem fiibrigen Europa und Uchersee gelten, zusammen-
stellen lassen. Die Zusammenstellung berficksichtigt den gesam-
ten Iost- und Telegraphenverkehr, ferner den Kisenbahngiilor-
verkehr einschlieflich der Vorschriften iiber die Gestellung von
Eigenbalmwagen, Anforderung der Dringlichkeitshescheinigung
usw.; ferner sind die Stellen, bei denen eine ausnabmswelse zu-
zulassende Beforderung zu beantragen ist, angegeben. Die Zu-
sammenstellung kann zum Selhetkostenpreise von 0,30 M, und
5 Pfg. Porta vom Verkehrshbiivo der Handelskammer, Berlin €02,
Klosterstr. 41, bezogen, werden.

Griéllere Bestellungen von Eisenbalhnwagen.
Dem schweren Mangel an Bisenbahnwagen Rechnung tragend, hal
die preullische Staatshalnverwaltung in letzter Zeit ihre Aultlrige
erheblich vergrifiert und auch, teilweise noch nachtriiglich, den
Fabriken noch hothere Preise bewilligt. Allerdings lkénnon noch
immer nicht die Betrichsanlagen voll ausgenuizt werden, und so
sind weitere Steigerungen der Leistungsfihigkeit vor der Ilund
nicht mehr zu erwarten. Die Fahriken haben Lieferungsanf{riige
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Strallenbahnwagen mit {rittbrettlosem Mitt2leinstieg.
(Waggon-I'abrik A-G, Uerdingen a. Rhein,)

aul viele Monafe hinaus; bei ihuen diirffen auveh im Winter Ar-
beitsmangel und Entlassungen nicht eintreten.  Der Umschwung
in der Geschitftslage, den diese Indusirie durch den Krieg erfulir,
wird also noch weiter anhalten. Wilrend in den Jahren ver dem
Kriege die Aufirige selien ausreichien, wmn die Waggonfabrilken
entsprechend ihrer Leistungsfithigkeit zu beschiiltigen, sind jeoizt
lange Lieferungsfristen nitig, und diese werden im Winter {eil-
weise noch weiler anggedehni werden miissen,

LineBrlfindung fiir das Schweillender Siede-
rohre inder Feuerbiiehseder Lokomotive wurde in
Augsburg nuf einer Versammlung bayrischer Lokomotiviiihrer vor-

gelithrl,  Trlinder ist der techuische Bahnverwalter Brach aus
Wiirgburg, Die Versumnlung der Lokomotiviithrer erklivie sich

vou der Brauehharkeit der Frfindung tiberzengt und stellle an die
bayrische Regicrung das Trsuchen, soforlt einen Probeversuch
unter Aulsicht des Erfinders anstellen zu lassen, wm damit zur
endgiilligen Beseitigung eines bisher viel beklagten Uebels heizun-
fragen,

Thre 9000, Lokomotlive hal diec Hannoversche Ma-
schinenbau-Act,-Gegellgchalt, vorm. Georg Bgestorff, Haunover-
Linden, am 1, Ok{ober . J. fertiggestellt. Sie wird in den ,Hano-
mag-Nachrichten®, September-Ausgabe, genauer beschriehen und jm
Anschlufl hieran ein statistiseher Rilckblick auf die Lokomotiv-
lieferungen der Hanomag von 1816 ab gegeben. Am 23, Januar
1917 wurde die 8000, Lokomolive ferfiggestellt, so dafl von diesem
Zoilpunkt an bis jelzt die ITanomag im Durchsehnitt monatlich
32 Lokomoliven fertigstellte. '

Deutsehe Tokomotivhestiellungen in Oester-
reich, Die Republik Oesterreich ist nicht in der Lage, die aunl
ihrem Boden belindlichen vier groflen Lokomeliviabriken dauernd
zu beschiiftigen. Zelm grofie Schnellzugslokomotiven, die von der
Tabrik Floridsdor! hergestellt wurden, sind vom Deutschen Reiche
iibernommen worden, chenso zwei schwere Lastzuglokomotiven
der Fabrik Kraul u Co. Die vier Lokomotiviabriken swerden in
Zukunft tiberhaupt viel filr andere Staaten arbeiten,

Der Voransehlag der diinisgsehen Staantshahnen
fir das Jalhr 1920. Nach den neuen dinischen Lohngeseizen
werden die Lihne fiir dos Staatseisenhalm-Personal rand 55 Mill,
Kr. betragen und die wirkliche Mehrausgabe fitr den Staat etwa
12% Mill. Kr. Tiir die neue Staatsbalnanlage werden rund 7 Mill,
Kr. angefordert, dnvon als erster Beitrag 30 000 Kr. fiir die Anlage
einer Eisenbalin von Thisted bis Nykoping anf Mors und 450 000
Kr. fiir die Anlage eines zweiten Gleises aunf der Bahnsirecke
Lunderskov bis Eshjerg. Zur Erweiterung der bestehenden Eisen-
bahnanlage werden etwa 15 Mill, Kr. verlangl; zur Aufbesserung
des rollenden Materials — 15 Tokomotiven, 202 Personenwagen,
29 Post- und Reisegiiterwagen und 1090 Giiterwagen — 24 297 000
Kronen,

Devr Ausbau des dinischen Eisenbahnnetzes.
Auf der dinischen Handelskonferenz in Kopenhagen gelangte auch
die 'rage der Ueberbriickung des Kleinen Belt und der Meerenge
(Storsirim) =zwischen den Inseln Seeland und Falster zur Ver-
handlung. Nachdem ein Redner iiher die historische Eniwicklung
der beiden schon frither viel erdrterten Pline sowie ihre tech-
nische Durehfiibrbarkeit und wirtschaftliche ZweckmidBigkeit Vor-
trag gehallen halle, teilte der Generaldirektor der Staatsbalnen
mif, dalb etwa in Monatsfrist Gesetzesvorschlige fiir die Durch-
Tiithrung der Leiden Projekie dem Reichsinge zugehen wiirden, Die
Unkosten eciner ITochbriicke {iber den Kleinen Belt werden sich
voraussichtlich auf 45 bis 50 Mill. Er. stellen. Fiir die Ueber-
briickung des Meeresarmes zwischen Seeland und Falster diirfte
eine niedrigere Briicke vorgeschlagen werden, da sich hier die
Kosten fiir eine Hochbriicke oder gar einen Tunnel auBlerordent-
lich hoeh stellen wiirden, Bei dieser Gelegenheil hob der General-
direktor der Staatshahnen auch hervor, dafi die Einrichiung einer
Fihrenverbindung zwischen Kallundborg (Westkiiste von Seeland)
und Aarhus (Ostkiiste von Jiitland) fir die Erleichterung des
Verkehrs wiinschenswert sei. :

Die schwedischen Xisenbahnen im erslen
Halbjohr 1919. Der amtliche Ausweis fiir das erste Halbjuhr
1919 weist folgende Ziffern auf (in Mill. Kr,, die Vergleichsziffern
fiir das erste Halbjahr 1918 in Klammern):

Staatsbahnen Privathahnen ZUSAD D10
Verkehtseinnnhmen 13569 (114,83) 11207 (109,74) 247 76 (224,57)
Betiie skoslen 144 02 (147.95, 100,55 (122,58) 244,57 (270,53)

Betriebsergebnis - .
Rrinvrvebnis . . .
Anzah' derbeldrder-

—8,32(—25 25)4-11,51 (+31.21)+ 3.18(4 5,96)
- 6,78(—33,01)— 382 (4-18,87)—1060(—14,14)

ten Personan . 17 636 000 25 286 000 42 922 (000
Gesamtzewicht der (36 CO5 0D0)
heforderten Giiter
int 6922 000 11 582 000 18 504 000
. (8207 0:0) (13858000) (22 065 000)

Die Ziffern geben eine Bestiligung der schon aus fritheren
Meldungen bekannten Tatsache, dafl sich neuwerdings die Wirt-
schaftlichkeit des Betriebes der Privalbalimen ganz hedeutend ver-
schlechtert, die der Stantsbahnen dagegen etwas gebessert hat, In
dem Riickgang der befdéirderten Griiter spricht sich die verschlech-
terte Konjunktur auns. Die Ziffern des vollen Juhresabschlusses
werden von besonderem Interesse sein, weil sie die Wirkung der
im Sommer crhithten Tarife zeigen werden.

Ueber eine Lokomotive mit Kohleunstiaub-
fouerung wird im ,.Engineer” berichtet. Danach hat der Tender
einer 1-D-Lokomotive der Great Central Railway einen Behiéilter
erhalten, dessen Boden durch die Abdachung des Wasserbehiilters
gebildet ist und der durch zwei Dickendffnungen mit Kohlenstaub
gelilllt wird. In dem unteren Teil des Bebiliers liegen zwei
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U-formige Rinnen, in denen Forderschnecken lauien.  Die Rinnen-
enden sind von einem Luftrohr injektorartig umschlossen, so dal der
von einem Ventilator gelieferte Wind den Kohlenstaub mitreifit.
Die Einfithrung dieses Kohlenstaub-Luft-Gemisches in die Feuer-
biichse erfolgt durch zwei unterhalh der alten Feuertiir angebrachte
Oeffnungen. Die Feuerbiichse besitzt einen aus Chamotie ge-
mauerten Boden und ist seitlich mit Chamottesteinen gesfumfi,
die einzelne Oeffnungen fiir den Zutritt von Nebenluft lassen.
Diese tritt durch die Klappen eines unter der Feuerbiichse hiingen-
-den Eintrittskasfens ein, ihre Menge kann durch die Klappen-
stellung geregelt werden. Eine weitere Regelung der Verbren-
pung ist durch eine kleine Klappe in der ehemaligen Feuertiir
miglich, die jetzt lediglich als Mannloch im Falle von Ausbesse-
rungen der Rohrwand, der Rohre, Stehbolzen usw. dient. Der An-
trieb der Fiorderschnecken geschieht von einer zweizylindrigen
Kolbenmaschine aus durch ein Vorgelege und ein Schnecken-
getriebe, Der Ventilater wird durch eine Laval-Dampfturbine

unmittelbar angetrieben, kann aber im Fall eines Turbinenschadens .

auch an die Kolbenmaschine angeschlossen werden, deren Bewe-
gung {Jann durch eine Treibkette auf die Ventilatorenwelle iiber-
tragen wird,

Der Kohlenstaub stammt veon den Filteranlagen der Kohlen-
bergwerke und wird ohne weitere Zubereitung verwendet

Flektriseche Nutzbremsung von Lokomotiven.
Auf der Nordrampe der Liétschberghabn kiirzlich vorgenommene
Versuche zur elektrischen Bremsung der Lokomotiven mit Riick-
gewinnung der Energie der zu Tal fahrenden Ziige nach einem
System der Maschinenfabrik Oerlikon haben einen vollen Erfolg
dieses Systems ergeben. Die Proben wurden mit einer den
Schweizerischen Bundesbahnen fiir die Gotthardbahn hestellten
Probelokomotive durchgefithrt. Auf der steilen Rampe zwischen
Kandersteg und Frutigen wurde zuniichst mit der leeren Lolkomo-
tive, sodann mit dem ganzen Zuggewicht von 310 { talwirts mit
den verschiedensten Geschwindigkeiten hiz etwa 70 km ohne Be-
nutzung der met:hamschen Bremse oder von Belastungswiderstin-
den gefahren.

Die Elektrisierung der franziisischen Eisen-
hahnen. Ueber die Manahmen der franzésischen Regierung zur
Ausnutzung der Wasserkraft fiir die Eizenlahnen #uferte sich
Minister Claveille in der Kammer wie folgt:

LEs ist widersinnig, zu einer Zeit, wo die Kollen unerhirt
tewer sind, von der Elektrisierung der Eisenbalmen in bergigen
(Gregenden Abstand nehmen zu wollen und die Lokomotiven steile
Héhen erklimmen zu lassen, wiihrend die Waeserfille unbenufzt
bleiben. Die Elektrisierung darf sich nicht auf die Kleinbahuen
beschrinken. sie mull vielmehr auf alle Berglinien” ansgedehnt
werden.” Claveille teilte ferner mit, dall nach dem Bericht der
Kommission, die er zum Studium der Elekirisierung der Eisen-
bahnen—nach den Vereinigten Staaten entsandt habe, sich eine
weitgehende Elektrisierung der franzodsischen Balnen in einigen
Jahren erhoffen lasse. In den bereitz ausgearheiteten Plinen fiir
die Bewirtschaftung der Wasserfille seien ausreichende elektrische
Kraftmengen zugunsten der Eisenbahnverwaltungen vorgesehen.

Die Wiederherstellung des Eisenbalnnetzes
in den franzdsischen zerstirten Gebieten Der
franzsische Minister der dffentlichen Arbeiten, Claveille, unter-
breitete dem Prisidenten der Republik einen Bericht, der die Zeit
bis zum 15. September umfal{ und n#here Angaben und Ziffern
iber die Wiederherstellung des Eisenbahnnetzes in den deutscher-
seits besetzt gewesenen Provinzen enthilt. Im Augenblick des
Abschlusses des Waffenstillstandes waren im Norddepartement
583 km zweigleisiger und 529 km eingleisiger Bahnen infolge der
- vom Feinde ausgeftihrten Sprengungen unbenutzbar. Am 1. Sep-
tember d. J. waren alle diese Strecken bis auf 6 km zweigleisiger
Bahnen und 73 km nicht im Beirieb befindlicher Strecken bereits
wieder ausgebessert. Von den 338 Bahnhiéfen, deren Verkehr
durch die Besetzung vollstindig unterbunden gewesen - ist, sind
nur noch 4 fiir den Verkehr noch zu erdffnen. 'Im Ostdepartement
sind 1000 km zerstorter Gleise bis auf 200 wieder betriehsfihig.

Umbau italienischer Lokomotiven fiir QOel-
feuerung. Um den italienischen Eisenbahnverkehr, der unte:
dem Mangel an Eohlen leidef, zu heben, hat man begonnen, etwa
100 Maschinen fiir Oelfeuerung umzuhauen. Die angestellten Ver-
suche haben sehr befriedigt, zumal sich herausgestellt hat. dal
gie Kosten der Oelfeuerung weit niedriger sind als fiir Kohlen-

etrieh.

Straflenbahnen.

StraBlenbahnprojekt Waldenbhurg—Schweid-
nitz Das seit einer Reihe von Jahren werfolgte Projekt einer
Ausdehnung des Netzes der elektrischen Strafienbahnen des Wal-
denburger Industriebezirks his Schweidnitz mit einer Durehfiil-
rung der Strafienbahn durch das Schlesiertal ist jetzt, nachdem
es withrend des Krieges zuriickgestellt werden mubte, wieder in
den Vordergrund geriickt worden. Der Anstol hierzu kommt von
Waldenhurg, da vorliufig eine wichtige Teilstrecke djeser Strecke
zum Ausban kommen soll, und zwar eine Linie von Waldenburg
ither Ober-Altwasser nach Reufiendorf und Dittmannsdorf, womit
der Anschlufl fiir die verkehrsreichen Touristengebiete um das
Schlesiertal gegeben wird. Von hier aus ldfit sich die spitere
Weiterfiihrung des Strafienbahnnetzes entlang dem Weistritzgebiet
nach Schweidnitz bequem ermiglichen. Sie ist von Wichtigkeit.
weil auch ein grolziigiger Giiterverkehr zwischen der Schweid-
nitzer Landschaft und dem Waldenburger Industriegebiet durch-
eefiihrt werden kann., Beziiglich des Ausbaues der erwihnten
Teilstrecke von Waldenburg bis Dittmannsdorf ist der Magistrat
von Waldenburg mit den beteiligten Gemeinden in Verbindung
eceireten.  Nachdem sich diese fiir die fatkriftigste und finan-
zielle Unterstiiizung * des TUnternehmens ausgesprochen haben,
wnrden fiir die Ortschaften ReufBendorf, Krauflendorf, Dittmanns-
dorf und Juliansdorf Kommissionen gebildet, jwelche die Durch-
fiihrung des Projektes gemeinsam mit dem Magistrat in Walden-
burg und den beteiligten Gesellschaften fordern werden.

Naeh der Umgestaltung des Reichswehr-
ministeriums sind die Angelegenheiten der Straflen-
hahnen in die Zustindigkeit der Ableilung V2 des Verwal-
tungsamtes iibergegangen. Anfragen sind an Herrn Major
Fleek (E). Aht. V2. zu richten.

Die Firma ,Berliner Elekitrische Strallen-
bahn A-G* ist am 20. September im Haundelsregister geliseht
worden. Simtliche Guthaben und Verbindlichkeiten sind von der
Stadtgemeinde ‘Berlin iibernommen worden. Der Belrieh selbst
wird in gleicher Weise wie frither fortgefiihrl. ;

Kraftfahrwesen.

Die neueste Garagen-Anlage von Grofli-
Rerlin hat ietzt die Reichspostverwaliung geschaffen. die zn diesom
Zwecke die ehemalice Heereswerkstatt fiir Zuemaschinen in Borsig-
walde hei Berlin mit similichen Gebiinden und Maschinen erwarh.
Tl ist ein 25500 om grolles Grundsiliick. das Platz genug bot, um
eine Hanptwerkstatt einzurieliten. in der kiinftiz alle Fahrzenge der
Reichspost in regelmiBigen Zwischenviiumen durchgepriift werden
lkinnen, Daneben sgollen dann in den rcinzelnen Stadtbezirken und
in den Stiitzpunkten der Ueberlandlinien fiir kleinere Reparaturen
Nehenwerkstitten unterhalten werden. um zeitraubende Eisenhahn-
fransporte nach Berlin zu vermeiden. Das Hauplgebdiude dieser
Riesencarage hedeckt eine Fliche von 3500 gm. s besteht aus

“einem Mittelsehiff von 2250 qm sowie niedrigeren Vorbauten, die sich

den Lingsseiten in ganzer Ausdehnung anschlieflen. Durch zwei
Stinlenreihen. die Dach und Kranbahn tragen. ist das Mittelschiff
wieder unterteilt. In der Mitte wickelt sich der Verkehr ah. In
den Seitenteilen sind 83 Arbeitsstinde. z T. mit Gruben fiir dic
Reparatur-Fahrgestelle. nngeordnet. Ueber einer lingeren Arbeits-
zrube im ‘Mittelteil der Halle werden die Wagen fiir die Probefahrt
vorbereitet. Je nach Umfang der Reparaturen kénnen in dieser Halle
im Jahre 250—500 Wagen griindlich ausgebesser! werden. Bevor
die Fahrgestelle dorthin wandern, passieren die Wagen eine kleinere
Halle von 2100 qm Tliche. in der die Wagenkasten aufgehoben
werden. Denn hier dst der Wagenkastenban untergebracht mit
Tischlerei, Stellmacherei. Lackiererei, Sattlerei und Klempnerei.
Gleichzeitig mit den Aufbauten werden Getriehekasten, Hinter- und
Vorderachsen, Steuerungsteile in der Teilschlosserei nachgesehen,
wihrend die Maschinen in die besondere Motorenschlossersi wan-
dern und von dort in den Priifraum. Die umfangreiche Dreherei
wird noech durch schwere Drehbi#nke, Bohrwerke, Stanzen und
Pressen erginzt. die in der Haupthalle untergebracht sind. Die
Schmiede ist auch mit zwei Doppelfeuern, Glithofen, Hirtefeuer,
Schweillerei, Kupferschmiedeherd, Federfeuer, zwei Transmissions-
hémmern und einem Lufthammer, also sehr vollstindig aus-
gestattet. Unmittelbar am Bingang des durch Gleisanschlufl mit dem
Giiterbahnhof verbundenen Geldndes liegt das Verwaltungsgeb.‘iude
mit Speiseriumen und Dienstwohnungen. *“Zwei weitere massive Ge-
bdude und einlige Schuppen dienen als Lagerhiuser. Zurzeit werden
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in der Hauptwerkstatt rund 130 Fahrgestelle ( Zweitonner) aus den
TFeldbestiinden instandgesetzt, die nach Fertigstellung den Stadi-
‘betrieben iiherwiesen werden sollen. Daneben verfiigi die Reichs-
Post- und Telegraphen-Verwaltung ither insgesamt 321 Kraftfahr-

Elektrisch betriebhener

zweck angepalfit.

zeuge, und zwar iiber 98 vierrddrige Elektromobile, 168 dreiridrige
Elektromobile, 55 vierrddrige Benzinwagen. Hierzu treten auler den
vorgenaunten 130 Benzinwagen fiir den Stadtbetrieb im Launfe der
nichsten Monate mindestens 100 Personenomnibusse fiir Ueberland-
linien sowie eine noch nieht genau feststehende Zahl des im ganzen
auf 200 bemessenen Bedarfs an Dreitonnern fiir Telegraphen- und
Fernsprechhauzwecke. Vorldufig ist die Hauptwerkstatt noch der
Oberpostdirektion Berlin selbst angegliedert; es wird aber erwogen,

sie @hnlich wie das Postfuhramt in Berlin zn einem besonderen Ver-

lcehrsamt auszugestalten. :

Die kleinen Werkstitten aufierhalb Berlins sind mit den Post-
dmtern im Orte verbunden, unterstehen den Posftamtsvorstehern und
gelten wirtschaftlich als , Hilfshetriehe”. Besonderes Handwerker-
personal ist — soweit es sich um kleine Betriebe handelt — fiir diese
Nebenwerkstitten im allgemeinen nicht in Aussicht genommen. die
Instandsetzungsarbeiten sollen vielmehr die Tiihrer selbst ausfithren,
die 'sémtlich eine griindliche allgemeine Ausbildung, méglichst in
der Kraftwagenfabrik, die den Wagen geliefert hatf, durchzumachen
haben. Das Personal der Hauptwerkstatt besteht vorliufig aus
28 Beamten-im Verwaltungsdienst, 3 technischen Beamten, etwa
80 gelernten und 30 ungelernten Arbeitern.

Vermehrung des staatlichen Dbayrischen
Kraftwagenbestandes. In der letzten Zeit sind in Bayern
sehr viele Antrige gestellt worden, die die Abgabe von Lastwagen-
anhdngern verlangten, Da die bayrischen Bestinde aufgebraucht
waren, erhiéilt Bayern auf Ersuchen vom Reichsverwertungsami
neuerdings 40 Stiick solcher Wagen. Die Anhinger werden zum
groften Teil dem staatlichen Lastkraftwagenverkehr in Bavern
zugewiesen, der von jedermann in Anspruch genommen werden
kann. Weiterhin sind Unterhandlungen mit dem Reichsverwer-
tungsamt wegen Liefernng von 100 Stiick 5-t-Anhiingern, an denen
ebenfalle sehr groBer Mangel besteht, angebahnt worden.

Konzernbildungen in der Kraftwagen-
industrie Nachdem sich vor kurzem die Nationale Automobil-
Gesellschaft in Berlin, das hekannte Tochterunternehmen der
AELG., die Hansa-Lloyd-Werke in Bremen und die Brennaborwerke
in Brandenburg a. H. zusammengeschlossen - hahen, sind Be-
strgbungen im Gange, auch in der sichsischen Kraftwagenindustrie
zu einem Zusammenschluf zu gelangen. Die bisher eingeleiteten
Verhandlungen zielen, #hnlich wie bei dem Zusammenschlufi der
drei erstgenannten Gesellschaften, darauf hin, ein bestimmtes Her-
stellungsprogramm zu vereinbarén und durch eine Herabsetzung

Transportkarren.
.e_&l.s S“elbst[ullrer eingerichiet; setzt sich nur bei besetztem Fithrerstand in Beweguung.
l.l_\e Transportkarren werden durch verschiedene Bauart dem jeweiligen Verwendungs-

der Typenanzahl eine Erginzung in der Fabrikation und gleich-
zeitig die Herstellung miglichst grofer Serien herbeizufithren. In
erster Linie diirfte die Vogtlindische Maschinenfabrik den Mittel-
punkt des Zusammenschlusses bilden.

Leuchtgas als Kraftwagenbe-
triebsstofi Wihrend des Krieges wurden
in England viele Automobile mit Leuchtgas
betrieben. Da die Verwendung des Leucht-
zases geeignet ist, das Land von dem auslin-
dischen Benzin unabhingig zu machen, hat die
Regierung zum Studium dieser Frage einen
eigenen Ausschufi eingesetzf, der nunmehr
seinen Bericht erstattet hat. Er spricht sich
fiir das Leuchigas sehr giinstig aus. Auf Grund
der gewonnenen Erfahrungen wurde festge-
stellt, daf etwa 250 Kubikfull (6—7.5 chm)

RS |

Gas 4% 1 Benzin mittlerer Giite ent-
sprechen. Das Gas kann eniweder in
flachen Ballons, wie man sie wihrend des
Krieges verwendete, oder in komprimier-
tem Zustand in Stahlzylindern mitgefithrt
werden.

TUeberdieVerwendungvon Aze-
tylen als Betriebsstoff fiir Explo-
sionsmotoren sind umfangreiche Ver-
suche angestellt worden. Hierbei wurde fest-
gestellt, daB die Leistung der Motoren bei
Azetylen-Betrieb um etwa 30 bis 40 v. H. ge-
ringer ist als bei Benzin-Beirieb. Daraus
ergibt sich, daB die Verwendung von
Azetylen im Automobil-Betrieb nur in Aus-
nahmefillen empfehlenswert ist, wenn andere
Betriebsstoffe nicht erhiltlich sind. Kleine
Verinderungen, denen die Motoren bei Verwen-
dung vou Azetylen unterzogen werden miissen, sind leicht durch-

zufiiliren.

-

Die Generaldirektion der sdchsischen Staats-
sisenbahn in Werdau plant, Kraftwagen-Giiterstrecken fiir die
An- und Abfuhr von Massen- und Stiickgiitern von und nach dem
Bahnhof einzurichten.

Eine dinische Kraftwagen - Ausstellung. Die
Vereinigung der diinischen Automohil- und FahrradgroBhindler er-
wiigt seit lingerer Zeit den Plan einer groflen Automobil- Ausstellung,.
Auf der Generalversammlung der Vereinigung, die noch wihrend
des Oktober stattfinden wird, soll hieriiber ein endgiiltiger Beschlufl
herheigefiihrt werden. Die Vorbereitung des Planes ist einem Aus-
schub iibertragen, dem u. a. die Vertreter der Nordisk Motor Co. unil
Dunlop Rubber Co. angehiren. ,Berlingske Tidende* regt an, dail
die Veranstaltung in grofziigiger Weise als skandinavische Auto-
mobil-Ausstellung durchgefiihrt werden mige.

Zusammensehlul der englischen Zubehir-
fabriken Die fiihrenden englischen Zubehorfabrikanten haben
die Absicht, sich zu gemeinsamer Arbeit zusammenzuschliefen. Es
soll zwar keine Verschmelzung der einzelnen Fabriken erfolgen, es
scheiut aber. daB gie einen ,Ring* bilden wollen. angeblich zu
Zweclken stirkerer Erzeugungsmbglichkeit und zur weiteren Ent-
wicklung der Standardisierung.

FluB- und Seeschiffahrt.

~ Die WasserstraBen dem Reich! Auf Einladung des
preubischen Ministers der dffentlichen Arbeiten fand kirzlich in
Heilbronn eine erste Besprechung von Vertretern der Einzelstaaten
iiber den Uebergang der der Allgemeinheit dienenden Wasser-
strafen auf das Reich statt, der nach der Reichsverfassung spitestens
am 1. April 1921 statifinden soll. Dabei ist eine weitgehende Klérung
der schwierigsten in Betracht konvmenden Fragen erzielt woriden. Die
Besprechungen sollen spiter zusammen mit Vertretern des Reichs
fortgeseizt werden. .

Die Schiffbarmachung der Leine.  Professor
Franzius von der Technischen Hochschule in Hanvover hat im
Auftrage des Viereins fiir Leine-Schiffahrt eine eingehende Unter-
suchung dariiber angestellt, ob es mdglich und wirtschaftlich ergiebig
ist, die Leine von Hannover aufwiiris bis Northeim schiffbar zu
machen. Das Ergebmnis dieser umfangreichen Untersuchungen ist in
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einer Denkschrift niedergelegt. In ihrsagt Professor Franzius, dall
die Schwierigkeiten dieses Projekis zwar grof. aber nicht uniiber-
windlich selen. Eine einfache Regulierung des Flusses komme nicht
in Frage, sondern nur eine Vollkanalisierung, bei der dann auf eine
rute Wirtschaftlichkeit zu rechnen sei. Die augenblicklich noch auf
lange Zeit kaum zu behebenden Verkehrsachwierigkeiien fordern ge-
hieterisch den Amsbau des Wassersiraflennetzes.

 Das Projekt Franzius will eine Verbindung mit dem Mittelland-
kanal herstellen, und zwar dureh den Lindener Stichkanal. = Die Ge-
samtlinge der kanalisicrten Strecke hetriigt 914 km. Der 600-t-Kalin
soll das Regelschiff sein.

Nach dem heutigen Stande des Baumarktes: rechnet Franzius mit
cinem. Kostenvoranschlug von 32 Mill. M., die jibrlichen Kosten
schitzt er auf 1.14 Mill, M. die Einnahmen auf 1,8 Mill. M.

Die Denksehrift empfiehlt, die Kanalisierung der Leine als Noi-
standsarbeit sofort aufzunehmen: es sei hesser, die Avbeitermassen
vin niitzliches Kulinrwerk vollbringen zn lassen. alg sie nichi zo be-
schiiltigen. Ein grofer Teil der Arheilen kéme ausgefithrt werden,
vhne daf volkswirtsehafilich erhebliche Kosten entstehen,

" NeueSchilfahrigliniennmachDanzig In New York
wirde mit einem Kapital von 3.5 Mill. Dollars eine nene Schiffahrls-
gesellachaft unter der Firma Polish-Amevican Navigation
‘Corp. begriindet. Die Aktien des Unternehmens hefinden sich griif-
tenteils in Hinden von in Amerika ansiisgigen Polen. Die Gesell-
schalf heabsichtigh ecinen regelmiiligen Verkehr zwischen Danzig
und New York einzurichien.

In Danzir ist schon seit’ mehreren Monaten ein Biieo  der
Franece and Canada Steamship Company eingerichicd
wonden, da diege Gesellschaft die Einrichlunz  einer Damplerlinie
nach Danzig plant. Diese Dampferlinie wird nun in niichster Zeit
ertffnet. Die Linie wird mit einem Dawmpfer des amerikanischen
Sehiffahrisamtes eingerichiet werden, das den Befrieb der genannten
Gesellschait iitbernommen hat.  Als ersier Dampler ist der ,,Shori-
ville® von New York abgegangen. Man will alle Wipel Wochen einen
"Dampfer abgehen lassen. )

Eine hollindisehe Dampfsehiffahrigesellsehalt hat den planmiifi-
gen Verkehr zwischen Danzig und Amsterdam eingerichiet.  Alle
"drei Wochen verkehren Dampfer in heiden Richiungen.

Polnische Wassersirafenpline. Das mneue selb-
stindige Polen nmf an den Aushbam seiner Wassersirafien heran-
geben, wenn es iberhaupt sein Wirtschaftsleben in 'Gang bringen
will. Auch die Notwendigkeit, fiir zalhlreiche Arbeitslose Verwen-
dung zu finden, dringt zur baldigen Inangriffuahme von Wasser-
strafenbanten. Pline daltir, inshesondere fiir den Aushan der Weich-
sel, waren schon withrend der Zeit der deuischen Beselzung ausgear-
heitet worden. Das neue- polnische Verkehrsministeriom hat sich
weiter damit beschiftigt und auch eine Weichselbercisung bis Kra-
Iam vornehmen lassen.

Tdiirzlich hat das Ministerium fiir dffentliche Arbeiten eine Ta-
gung von Veriretern der groften Stadie, politischer mnd wirtschaft-
licher KEérperschaften und volkswirtschaftlichen und technischen
Sachverstfindigen veranstaltef, mm fiher das kinfiize Wasserstralen-
netz zu beraten. Bearbeitet werden drei Kanalpline und der allge-
meing Aushaun der Weichsel dn Polen. Bei den Kanilen handelt es
sich einmal um eine Verbindung von Warschau durch den Nebenflul
Bzura hintiber zur Warthe, wo man schon vor mehr als 100 Jahwen
einen Kanal geplant hat, und weiter {ither Pogen zur Oder, so daf
eine Wassersiralle dureh Narew, Bug und Pripet zur Ukraine eni-
steht, und endlich um einen Kanal nach Lodz, -

Die Weichsel soll bis zum polnischen Kohlenrevier ansgebant
werden, um eine billige Befdrderung der Kohlen nach Warschan #u
ermbglichen, - Die Wasserstrafie nach Lodz hat man fiir besonders
wichtig erkldrt. Die Arheiten zum Aushau der Weichsel sollen sofort
aufgenommen werden, namenilich anf der Sirecke zwischen War-
schau unll Zegrze. Von Posen aus wiingchi man noch die Herstellung
eines neuen Kanals zwisclhien der Warlhe und der Nelze bei Brom-
berg, wis ihn frither sehon der Weichselschiffahrisverein in Danzig
vorgeschlagen hatte.

Die Schweizer Handelsflotte ist in vollem Dienst.

- Drei Dampier haben kirzlich Antwerpen angelaumfen. Von weiteren

ftinf Dampfern sind zurzeit drei in Java, einer in Nord- und einer in
Stidamerika,

Die Wiederherstellung der franzdsischen Bin-
nenschiffahriswege Der franzisische Minister der &ffent-
lichen Arbeiten macht hekannt, dall die Schiffahrt bei mormalem Tief-
gang auf der Linie Diinkirchen—Paris am 1. Oktober eréfinet wird.

Vom 5. Oktober an hat der Verkehr auf der Deule von Bauvin nach
Lille eingeseizt und bis zum Anfang des Kanals von Roubaix; ferner
auf diesem selhst bis Rombaix. In den Departements Nord und Pas-
de-Calais fehlt nach Angabe des dortigen Schiffahrisdienstes Fracht-
raum fir die Steinkohlenfransporte nach Paris sowle fiir Verschif-
fongen nach Lille, Bathune, Calals nnd Dimkirchen.

Im Ansehlul an die Binnenschiffahrtskongresse in  Grenoble
und Strafiburg, die sich mit der Bewirtschafiung von Rhone und
Rhein befaBien, haben jetzi die in der Ligue fluviale vereiniglen In-
teressenten einen KongreR in Tours veransballet, der sich mit der
Nutzbarmachung Wder Loire e Schillahrt, Tlekirizitit. and Beriese-
Inng beschiiftigie. Man war dartibier einig, daf zuniichst der Binnen-
sehiffahrt gehalfen werden miisse, deren gellechte Lage hauptsicllich
anf das Millverhiilinis zwischen ihren Frachtsitzen und den Giiler-
tarifen der Eisenbalm zuriickzaflithven sei. Die Tisenbalmen miifiten
unbedingt eine Tariferhihung einlrelen lassen, damit die Biunen-
sehiffahrt wieder welthewerbsfihig wiirde. Besprochen wurden Pro-
jekie der Schiffbarmachung der Loire, ibrer Verbintlung wmit dem
Rhein, Anlage von Talsperven sowie einer Verbinduug der Marne
it der See. Die Verwirklichung dieser Plime isl indessen nicht
gegichert, woil man nichl weil}, wie die Millel dagu- aulgebrachl wer-
den sollen. Da Stanishilfe niehi dn Frage kowml, - denld apan an
Akiiengesellsehaflen, an denen die inlevessicrlen Gemeinden gich he-
feiligen. sollen. wag diesen zarzeil noch geselzlich verboten isf.

Stoekholms nemner Freibafen, Die grofartige Teei-
hafenanlage in Stoekholm wurde am 10. Okiober eingewoilf. Die
Anlago ist jedoch hbei wellom moelt niclt levtig, Fg kinnen big zu
ihrer Vollendung nech mehvere Jahve vergeben,  Der Toil deg Frei-

~hafens, der schon in Belrieh genommen ist, wnfali 2 Strecken.

die eine 130 m, die anders 170 m lang, mit ciner Tiefe von 89 an,
Die Aunsgaben fite «die Anlage betragen bis henle iber 6 Ml Kr.
Die Kosten fiir die Gesamtanlage schitzl man auf ungefiihr 80 Mill.
Kr. Tinstweilen kbunen nur 2 Ozeandamplfer zn gleicher Zeit
laden, mnd ldschen,

Tin neues Schiffslog Naech jahrelingen Versuchen
hat die sehwedisehe Gesellsehall fiiv Instrmowentenhon  Navigator®
jetzt einen besonders gearheitelen Fahrimesser fiiv Schiffe aul den
Marki gebrachi, der in allen Lindern patentiert dist.  Der Fahet-
messer, der automalisch arbeitot, kann selbst bei ganz langsamer
Falirt des Schiffes genau die Gesehwindigkeif angoeben,

Platzmangol amf englischen Personen-
dampforn Die Times® stellen fest, dafl allein fir die Ausveise
nach Sitdalrila 14 000 Pliize belegt sind,  Filr dic amstralisehe Roulo
liegen tie Vierhiillnisse noch umgiinsgtiger. e die transatlantische
Roube ist eine Warlezeit von 2—3 Monaten jeizt dns tibliche. Die
Passagiere setzen sich zum grifien Teil avs Teufen zusammen, die
in England durch den Krieg festgehalien wuwnden und nunmehr in
die Heimab zwtickkehren wollen. Tilr den englischen AuBenbaadel
ist der Mangel an Fahrgelegenheil von groBem Nachieil, da hierdureh
die Handelsvertreler vom Besuch iler iihersecigchen Mirkia Absiand
nehmen miissen.

Ein mouer Apparat zum Hehen gesunkenar
Schiffe. Anf der in London statlfindenden Ingenicur- und Sehiff-
hau-Ausstellung werilen viele Apparato zur ebung versenkter Schilte
gezeigt,  Unfer ihnen belindet sieh ein Molor, der mit einer Pumpe
verbinden ist mnd muter Wagser arbeiten konn, T 5011 an der Stelle
in dns Wasser gelnssen weprden konnen, die ansgepumpl werden soll;
die Wasserticle soll dabei helanglos sein. - Dieser Motor erregt he-
sonderes Aufsehien, zumal er bereils prallisch erprobi sein und zur
FErhaltung des Schlacltsehiffes ,Lyon” heigelvagen laben soll.

Bin Freihafen in Manila. Die Frage der Binviehiung'
cines Frethalens im Hafen von Manila, die zuerst im Jahve 1910
aufiauchle, hat dadureh erneui an Inleresse gewonnen, dafl der ge-
selzgebenden Kdrpersehall in Wasghingion eine Vorlage unterbreitol
worden ist, die einen besiimmten Betrag Tiir diesen Zweck vorsichl,
Ts scheint eine greifhare Moglichkeit zu sein, von Manila aus mit
Niederlindigch-Indien und Indoehina wirksam in Wetthowerh troten
7zt kimnen. Amerikanische Handelghitnger hoffen, dadurch, dal sie
in Manila einen Freihafen einriehien, den nengewonnenen ITandel zu
halten, zu vergréflern und die Kaufer aus den genannien Crebicten
nach Manila zu zichen, wo Einrichtungen geirolfen werden sollen,
um die Besichtigung von Waren im Freibafengobiet zu ermiglighen.

Linstellung der englischen Bunkerkohlen-
lielerungan japanische Sehiffe Die japanische Presse
lifit sich aus Bombay melden, dal man dort die Lieferung eng-
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lischer Kohle an japanische Schiffe verboten habe, und daR in
Rangoon der japanische Dampfer Annam Maru ploiglich zuriick-
gehalien worden sei.  Nach japanischen Meldungen ist ein Tele-
gramm in Tokio cingelanfen, das die Regierung davon verstin-
digt, es habe sich die britische Regierung genitigt gesehen, die
Lieferung von Kohlen an japanische Schiffe-in Aden und Port Said
zu verbieten, Einzellieiten iber diese auffanllende Mafnahme und
eine Begriindung sind bisher nicht bekannt gewornlen. Die Japa-
ner irdsten gich vorderhand damit, dafi es sich nur ym eine vor-
iibergehende Malnahme handle,

Im Zusammenhang mit diesem Verbot sielit auch: die Anord-
nung des englischen Wirtschalisamies, dall nur jene auslindischen
Dampfer in englischen Hifen Iohle zur Riickfahrt erhalten, die
auf der Reise nach England Grubenh@lzer geladen hatfen und
diese zu einem fesigesctzten, sehr niedrigen Frachtsatze befor-
derten.

Luftverkehr.

Bine englisch-deutsche Inleressengemein-
sahall in der Lultschiffalhrt., Unter dem Namen Inter-
nitional Air Trealfic Association wurde eine Interessengemein-
sehalt gegriindet, in der zum ersten Male englische und deutsche
Luftverkehrs-Gesellschafien zu gemeinsamem Betrieb von inter-
nationalen Luftverkehrs-Linien zusammengelreien sind, An dieser
Grindung war englischerseits die Aireraft Manufacturing Co. Litd,,
dentlscherseits die Deutsche Luft-Reederei, Berlin-Johanunisthal, be-

telligh,  Auch die Firma Vickers, die damals nicht Dbeteiligt
war, sucht nun Anschlufl an deutsehe Lufireedereien. Der Ver-

treter der IMirma Vickers hat von seiner Firma den Aufirag er-
hallen, zwecks Rinrichtung einer infernationalen ILuftpostver-
bindung von England nach dem Festlande Verbindungen mit deut-
sechen geeigneten Firmen zu suchen, Da jedoch die bisherige
deunlschleindliche llaltung Vickers' hinreichend bekannt ist, und der
erwithnte Vertreter Vickers' Zweifel hat, ob er Binreise und Aul-
nalune in Dentgehland finden wiirde, hat er sich dabei zunichst
der Vermittlung cines deutschen Kaufmanns im Haag bedient und
ihn ersueht, in seinem Aulirage an ecinige deatsche dafiir in Frage
kommende IMirmen heranzugehen,

In cinem Patoentstreifl swischen der Lult-Verkelirsge-
sellschall Berlin und der Firma Yok ker hat das Reichsgericht
am 15. Oktober lolgende Enischeidung getroffen:

Dag Reichsgerieht hat fiir Reeht erkannt, daff die von dem
Flugzouginbrikanten Fokker angeblich erfundene Vorrichiung zum
Schieben dureh die kreisenden Propellerfliigel, welche ihn erst in
den Stand setzten, sein Kawmplflugzeug zu schaffen, nicht von ihm
stammt, sondern in allen wesentlichen Teilen dem Deutschen
Reichspatent Nr, 276396 der Luft-Verkehrsgesellschaft Johannis-
thal-Berlin (L. V. G.) entnommen wurde. Diese Erfindung riihri
von dem hekannlen Flugzeuglkonstrukienr Franz Sehneider
her.

Die Jlta“ in Amsierdam. Die Ausstellung filr Luit-
verkehrawesen (Ella) in Amsterdam hatle in der sechswichigen

Ausstellungszeit tiber eine Million Besucher zu verzeichnen. Von
50 auslindischen Fliegern wurden Schaufliige ausgefithrt. Von

einem deutschen Fachmany wird bemerkt, daBb als wirklich bedeut-
same Ausstellungsgegenstinde nur der Handley Page fiir 14 Per-
sonen sowie zwei ausgezeichnele Fokker-Flugzeuge Erwilhnung
verdienen, Alle iibrigen Flugzeuge seien iltere Bauarten gewesecn;

auch die Schaufliige wurden aul veralteten Falrzeugen vorge-
nommen,

Vor Ervéffnung der Aussiellung ereignete sich ein todlicher
Unfall. Sonst sind die Schauflitee, an denen sich 2000 Personen
beteiliglen, nnr durch kleinere Betriebsunfille gestirt worden.

(ALE. G., Berlin),

Elektrischer Krankraftwagen

Die deutsche Industrie war von der Flta bekanntlich unter eng-
lisch-IranzUsischem Drucke ansgeschlossen, doch -wurden Ende
August aul der Graphisehen Ausstellung (Regata) in Amsterdam
durch die Luftlimousine der deutschen Flugzeugwerke Leipzig
untor grofiem Beifall des hollindischen Publikums Passagierfliige
durchgeftihrt.

Eine niederldndische Flugzeugflabrik wurde
unter dem Namen ,Nederlandsche Vliegtuigfabrieken" in Amster-
dam gegriindet; an anderen Orten der Niederlande oder inden
Kolonien konnen Filialen. errichtet werden. Das Kapital belrigt
1500000 fl. Zu den Griindern gehtrt w. a. die Unie Bank voor
Nederland en Kolonitn, die die Fokkerwerke in Schwerin ange-
kauft hat. Der Leiter der Fabrik ist Herr Fokker.

Luftverkehrsversicherung.  Die englischen Ver-
sicherungsgesellschaften haben iiber die Hohe der Primien fiir
Luftsehiffahri-Versicherungen noch keine Einigung erzielt. Man
berechnet bisher die Siilze noch ganz nach dem Einzelfall im Hin-
blick auf die Tilehtigkeit des einzelnen Fliegers, das Tlugzeug
sowie auch die Dauer des Fluges. Ls beraten jetst 14 englische
Versicherungsgesellschaften, die einen Trust fiir Luftschiffahrt-
vergicherungen gebildet haben, iiber die Hihe der Sitze.

Lin groBer iransatlantischer Luftkreuzer.
In der Halle von Ciampine wurde letzthin der grolle transatlan-
tische Luftkreuzer ,T 34" gefiillt, der die Fahrt Rom—Rio de Ja-
neiro ausfithren soll. T 34“ ist halbstarr, hat eine Linge von 144,
eine Hohe von 28, einen Durchmesser von 22 m und einen Inhalf
von 34000 ebm. Das Lufischiff soll in 14 Tagen zu den Abnahme-
{liigen bereil sein,

Verschiedenes.

Ueher die Millstinde inder bayrischen Post-
verwaltung wurden in einer Sitzung der Miinchener Handels-
kammer sehwere Klagen erhoben. Man betonte, dafl die Briefpost
eine Umlaufszeit von drei bis sechs Tagen habe, daf die Verhilt-
niggse im Telegrammverkehr trostlos seien, und dal viele Beschwer-
den auch iiber den Telephonverkehr bestinden. Der Referent hob
hervor, dafl das gesamte bayrische Postpersonal es als Ehrenpilicht
betrachten miisse, die Binrichiungen der bayrischen Post an die
Reichspost nicht in verlottertem Zustande zu ibergeben,

» Der bayrische Verkehrsminister verweist in einem Erlaf dar-
auf, daB infolge der am 1. Oktober eintretenden bedeutenden Er-
héhung der Post-, Telegraphen- und Telephongebiihren eine so
starke Belastung von Handel und Wandel eintrete, daf von der

Allgemeinheit mif Recht die Forderung erhoben werde, dal die
Zustinde und Gebiihren im Post-, Telegraphen- und Telephonver-
kehr wieder auf die alte Hthe wie in der Zeit vor dem Kriege
gebracht werden. Diese Forderung lasse sich zwar zurzeit nichi
restlos erfiillen, das Personal solle aber alles tun, um eine schnelle
Verbilligung des gesamten Postverkehrs herbeizufithren.

Oberfldchliche Legierung von Metallen im
testen Zustande Die Mischung zweier miteinander in Be-
rithrung kommenderr Metalle, also die oberflichliche Legierung
dieser Metalle in festem Zustande, ist bis zu einem gewissen Grade
miglich, wenn das Verfahren unter Erhitzung durchgefiihrt wird.
sDie Werkzeugmaschine” weist darauf hin, daB es sich bei einer
derartigen Legierung nur um eine oberflichliche handelt, dal aber
diese z. B. fiir Eisen sehr wichtig ist, weil das Eisen bei diesem
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Verfahren gegen Rosi und sonstige Zerstorung gesch:&tzt u_ud in
seiner Qualitit verbessert werden kann. Bei unseren Eisenmiinzen,
die nach dem Scheradisierverfahren in feinem Zinkstaub auf 300 !
erhitzt werden. erfolgt niecht pur eine Verzinkung, sondern es
wird auch eine innige oberflichliche Eisenzinklegierung geschaffen.

Die Vornormenhlaiter des Normenausschus-
sesderdeutschen Industrie werden, seitlem dieser Aus-
schull seine Normungsarbeiten aufgenommen hat, soweit sie“dz_ls
Baugewerbe und seine Hilfsindustrien hetreffen, regelmilig
m der .Panweli, Zentralotzan der gesamten Bauinteressen,
Berlin SW 68, abgedruckt. Bisher sind Normenblitter iiber
Fensterfliigel und -rahmen, Tiiren. Holzbalkendecken, zusammen-
gesetzte Fenster und Treppen in der .Bauweli" erschienen. -_bu-
bald die Vorarbeiten fiir Dachgeriiste und Schlisser erledigt sind,
werden auch diese Normen an der genannten Stelle verdffentlicht
werden.

Neue Preise der Normbliatter. Infolge stirkerer
Nachfrage nach den D J Normblittern und der dadurch bedingten
héheren Auflage der einzelnen Normblitter ist die l\li}glichkeit‘g@—
geben, bei Bezug griofierer Mengen von I J Normblittern ermilligte
Preise eintreten zu lassen. Der Vorstand des Normenaussehusses
hat in seiner letzten Sitzung beschlossen, in Zukunft die Norm-
blitter zu folgenden Preisen an Interessenten abzugeben. Es
kostet ein D J Normblatt auf weillem Papier bei Bezug von
1—10 Stiick gleicher Nummer 050 M., bei 11—25 Stiick gleicher

 Nummer 045 M., bei 26—50 Stiick gleicher Nummer 0,40 M., bei
51—100 Stiick gleicher Nummer 035 M., bei 101—500.  Ptiick

gleicher Nummer 0,30 M., und bei 501—1000 Stiick gleicher Nummer-

0.25- M. Fiir Drucke anf pausfihigem Papier bleibt der bisherige
Preis mit 2 M. bestehen.

Patentberichte.
Deutsche Paiente des Eisenbahnwesens,
Patentanmeldungen: 201, 41. L. 48696, — Vorrich-
tung zur Kontrolle ein- und avsgehender Giiterwagen. — C. Loos
& Comp., Essen-Altenessen. 7. 8. 19.
20h. 7. 8. 47099, — Elektrische Lokomotive. — Siemens-

Schuckertwerke G. m, b. H., Siemensstadt b. Berlin. 23, 8. 17.
20c. 44. K. 68777. — Gepiickhalter filr Eisenbahnwagen. —

Kranenberg & Schmitz, Elberfeld. 28. 4. 19

9201i. 42, M. 59 774. — Vorrichtung zum selbsttdtigen Anhalfen
des Zuges, insbesondere fiir eingleisige Strecken. — William
Brooks Murray, Danville, V. St. A. 22. 6. 16.

13a. 20. R. 46325, — Lokomotivkessel mit Wasserrdhrenfeuer-
biichse; Zus. z. Anm. R. 46249. — Koloman Reszny, Budapest.
1. 8. 18

20¢c 18. W. 47082. — Selbstentladewagen mit ausschwingen-
den Seitenwiinden und Bodenklappen. — Louis Albert Welsch
n. Merton Albert Pocock, St. Paul, V. St. A. 25, 10. 15. »

Patenterteilungen: 314600. Waggonfabrik L. Stein-
furt G. m. b. H. in Konigsberg i. Pr. — Mittelpufferkupplung. —
2, 10. 1918. Jede Kupplungshiilfte besteht aus einem Puffer-

kirper a von U-formigem Querschniit, der aus einer entsprechen-
den Blechplatte zusammengebogen ist.
Kborpers bildet eine ghene StoBfliche. Im Innern des Puffer-
korpers, der durch den Drehbolzen n des Herzstiickes und den
Bolzen f mit dem Triger g verbunden ist, ist das drehbare Herz-
stiick d angeordnet, das in bekannter Weise auf der einen Seite
mit dem Hakenmaul m und auf der anderen Seite mit dem Kupp-
lungshiigel e versehen ist. In der ebenen StoBfliche ist durch
Ausschneiden und Zuriickbiegen einer Zunge h eine Oeffnung i
gebildet fiir den Eintritt des Kupplungsbiigels der anderen Kupp-
lungshilfte. Eine gleiche Oeffnung k ist fiir den Durchiritt des
an dem betreffenden Herzstiick d angelenkien Kupplungsbiigels e

Die Vorderseite dieses:

vorgesehen. Aul der oberen Seite des Pulferkérpers a ist der
schriig nach aulen und nach oben gerichtete Fithrungsarm b be-
festigt, auf der unteren Seite der nach der entgegengesetzten
Seite gerichtete Fithrungsarm c. Durch diese Filihrungsarme wer-
den die heiden Pufferkérper einer Kupplung sicher zusammenge-
fithrt, awch wenn sie ziemlich erheblich von der Mittelstellung
abweichen.

313472, — Einrichtung zum Aufgleisen von Eisenbahnfahr-
zeugen, — Dipl-Ing. Willy Sabersky-Miissigbrodt, Berlin-Treptow.
15. 8. 18, — Die Aufgleisvorrichtung ist so beschaffen, dal, wiih-
rend die Laufriider des entgleisten Fahrzeuges sich auf ihr ah-
rollen, sie wiederholt seitlich in Richiung der Schienenbahn ah-
gleiten und dementsprechend auf einem verhiltnismiflig kurzen

Lingswege eine starke Seitenbewegung ausfiihren, was den Vor-
teil zeitigt, dall der Aufgleisvorrichtung, wie erwiinscht, geringe
Abmessungen gegeben werden kinnen. Dies wird dadurch er-
reicht, dall die Aufgleisvorrichtung eine Auskehlung a besitat,
von der ausgehend sich die Oberfliche im Querschnitt in leichter
Krimmung b oder auch geradlinig erhebt, derart, dafl die in schri-
ger Richtung auf die Rollbahn auflaufenden Rider nur zum Teil
an der Schriighahn b ansteigen und, bevor sie noch auf der hichsten
Erhebung ankommen, wieder nach der Auskehlung a zuriickgleiten,

20 g. 6. 815874 — Vorrichtung zum Betreten oder Verlassen
des fahrenden Zuges auf Zwischenstationen. — Klemens Wagner,
Alburg b. Straubing, N.-Bayern. 9. 11. 18.

20 e, 15, 316 654. — Vorrichtung zum Kippen von Selbstentlade-
wagen durch Zugkraft, insbesondere durch die Zugkraft der Loko-
motive. — Ewald Tessnow, Cottbus, Bahnhofstr. 41. 10. 4. 18

20 e. 18. 316 b45. — Selbsttitig wirkende Kupplung fiir Eisen-
bahnwagen. — Dagobert Wiibhe, Altona, Paulsir. 29. 29. 12, 18.

201. 44, 316547, :— Dichtungsring fiir Schienenbremsen, —
A, E. G, Berlin. 1. 4. 19.

201. 85. 316 551. — Elektrische Zugsicherung. — Albert Beyer-
mann und Karl Beyermann, Haida i. Bohmen, 18, 5. 19.

20i. 35. 316552, — Vorrichtung zum Fernsprechen oder
Zeichengeben von und nach in Bewegung befindlichen Bahnziigen.
— BSvenska Tagtelefon Akiiebolpget, Stockholm, Schweden. 10.12.13.

Deutsche Patente des Strallenbahunwesens.

Patentanmeldungen: 20. 1. 18, B. 88296. — Sirom-
abnehmerrolle. — Julius Beckmanu, Brackel b. Dortmund, Richt-
hofenstr, 12. 30. 1. 19.

20. 1. 16. J, 19180. — Stromabnahme-Einrichtung fiir ein- und
doppelgleisige Strallenbahnen mit nur einem Fahrdraht., — Karl
Jacquet, Ziirich, Schweiz. 19. 2. 19, : :

20. 1. 21. A, 31219, — ZIlektrisch angeiriebenes I'ahrzeug,
dessen Motoren breiter sind als die Spurweite. — Aktiengesell-
schait Brown, Boveri & Cie., Baden, Schweiz. 2. 12. 18,

201 35. H. 77107. — Luftsaugebremse., — Gebriider, Hardy,
Wien. 21,°5. 19, :

201 36. B. 90309. — Zugdeckungseinrichtung fiir fiihrerlose

elekirische Bahnen. — Adolf Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis.
7. 8. 19,
: Pa:tenterteilungen: 20 e. 16. 315838, — Auf Druck und
Zug wirkende Kupplung, inshesondere fiir Strafenbahnwagen. —
Wilhelm VoR, Grollenhain i, 8., Steinweg 14. 22, 11. 18,

20. 2, 13, 316 543. — Selbsititige Kupplung, insbesondere fiir

Strallenbahnwagen. — Gustav  Miiller, Charlottenburg, © Am
Litzow 4. 20, 5. 19, : Lo W o -

20h. 7. 316 549. — Wagenziehwinde. — Josef Ruck, Neckar
sulm. 19. 2. 18, ;

20.‘ 1 24, 316598. — Viellachsteuerung fiir clekirische Bah-
nen _rmt motoriseh bewegten Hauptschaltwalzen und Riickmelder
vorrichtungen. — Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie., Baden,
Schweiz,” 8, 5. 18, e ' ' i

Deutsche Patente des Kra,ftfah'r"we‘seus.

JPatentanmeldungen: 46 c. 14, K, 58116, — Elektrische
Anlaflvorrichtung fiir Verbrennungskraf tmaschinen, insbesondere
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fiir Fahrzeuge. — Charles Franklin, Kettering u. William Albert
Chryst, Dayton, Ohio, V. St. A, 26, 4, 13,

Patenterteilungen: 46b. 6. 303 815, — Verfahren und
Vorrichtung zum Bremsen von Explosionskraftmaschinen. — Daim-
ler-Matoren-Gesellschaft, Untertiirkheim. 19, 8 14

46 d. 6. 316 464. — Kraftgaserzeuger fiir Verbrennungsmotoren.
— Wilhelm Berlinghoff, Diestedde i. Westf. 12. 7. 18.

Deutsche Patente des Luftverkehrswesens.

Patentanumeldungen: 46b. 12, C. 27172, — Regelung
von Verbrennungskrafimaschinen, inshesondere Flugzeugmotoren,
hei welchen das Brennstoffgemisch mittels Benzin- und Luftpumpe
zugefiibrt wird. — Robert Conrad, Berlin-Wilmersdorf, Hohen-
zollerndamm 205. 18, 1. 18,

77h. 5. L. 47326, — Doppelsteuerung fiir ]f‘ahueufre — Luft-
fahrzeugbau Schiitte-Lanz, Mannheim-Rheinau.

Patenterteilungen: 46b. 6. 305541, K" — \(orriuh—
tung zum Anlassen von Flugzeugmotoren. — Eduard Schnebel,
Halberstadt, Spiegestr. 51. 23, 4. 16.

77h. 5. 316 481. — Mehrdecker. — Hermann Schiedeck, Berlin,
Motzstr. 38. 16. 8. 16.

TTh. 5. 316 740. — Kiibler fiir Flugzeuge. — Ago Flugzeug-
werke G. m. b. H,, Berlin-Johannisthal, 17. 7. 17.

Deutsche Patente des Wasserverkehrswesens.

Patentanmeldungen: 65a 28 V, 14274 — Elekirisch
angetriebener und gehaltener Wagen zum Reinigen der Aufien-
haut eiserner Schiffe u. dgl. — Wilhelm Vater, Kisenach, Wilh.-
Ernst-Str, 56, u, Alfred Vater, Duisburg, Zirkelstr. 3. 26. 7. 18.
(Mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Warschauer-Berliz}

Vereinsmitteilungen.

Verein deutscher Strallenbahn- und Klein-
bahnverwaltungen, Berlin SW 11, Dessauer Str. 1. Aul
Anregung des Herrn Direktors Albert der Krefelder Stralenbahn-
A.-G. schlagen wir zur Vereinheitlichung der technischen Aus-
dritcke vor, fiir die Laufgestelle der vierachsigen Wagen folgende
Bezeichnungen einzufiihren:

a) Ungleichridrige Drehgestelle (bisher Maximum Truk),
b} Gleichriddrige Drehgestelle ({(gewobnliches drehbares
Laufgestell).

" Der Engere Lokomotiv-Normen-Ausschull ,Elna™ in Hannover-

Linden hat sich mit diesen Bezeichnungen einverstanden erklart.

Der Verein erinnert hierdurch seine Mitglieder mit Stralen-
bahnbetrieben an die Beantwortung des Rundschreibens Str. 3507/19
und bittet, die Aenderungsmitteilungen zur Tarifitbersicht des kom-
menden Monats bis spitestens zum 18, November einzusenden.

JDer leitende Angestellte’, das neugeschatfene
Organ der Vereinigung leitender Angestellter in Handel und Indu-
strie, teilt mit, dafl eine Fachgruppe ,Verkehrs-Unterneh-
mungen” der oben erwihnten Vereinigung gebildet wurde. Simt-
liche leitende Angestellte der ,,Groflen Berliner Strafienbahn® sind
dieser Vereinigung heigetreten, Es ist beabsichtigt, einen beson-
deren Ausschull, bestehend aus Mitgliedern der Betriebsgruppen
Grofle Berliner Straflenbahn™, ,,Hoch- und Untergrundbahn-Gesell-
schaft” und ,Allgemeine Berliner Omnibus-Aktien-Gesellschaft”,
zu withlen, der die vorliufigen Organisationsarbeiten itbernimmt.

Zur Wahrung der Interessen der leitenden Angestellten bei
den Reedereien und Werften ist ferner eine Fachgruppe
WSechiffahrt“ geschaffen worden. Die Zentralstelle inBerlin

hat bereits Schritte unternommen, um die durch den Raub unserer

Handelsflotte stellenlos gewordenen leitenden Angestellten an ge-
eigneten Posten anderweitig unterzubringen.

59. Hauptversammlung des Vereins deutscher
Ingenieure Am Montag, den 27.,und Dienstag, den 28. Oktober
1919, findet in Berlin der 59. Haupiversammlung des Vereins deut-
scher Ingenieure statt. In der Eréffnungssitzung am 27. Oktober
in der Aula der Technischen Hochschule zu Charlottenburg wird
Staatssekretdir a. D. Dr. August Miiller- Berlin iiber das Thema
sprechen: ,Durch welche Mittel muf die deutsche Indusirie der
Ver&nderung ihrer Produktionsbedingungen Rechnung tragen?*

- Hieran schlieBt sich ein Vortrag von Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Dr.- .

Ing., Walther Reichel-Berlin: , Vorliufige Grenzen im Elektro-
maschinenbau, Am 28, Oktober sprechen Prof. Dr.-Ing. Adelph

Nidgel-Dresden: ,Zur Reform der Technischen Hochschulen™
und Reg.- Bdumelster Otto Buschbaum-Gleiwitz: ,, Ueber Vor-
schlige zur Reform des deutschen Verkehrswesens®. Am Nach-
mittag desselben Tages finden Sitzungen der Sondergruppen stati.
An die Vortriige werden sich Aussprachen anschliefien,

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Ge-
schaftsstelle: Berlin SV, Lindenstr. 99. In der Septemberversamm-
lung des Vereins unter dem Vorsitz des Geheimen Regierungsrais
Riedel sprach Regierungs- und Baurat Velte aus Danzig tiber

sDie zweckmifiige Darstellung der Leistungen

der Dampflokomotiven und die Verwendung solcher Dm—
stellungen im Zugférderungsdienst, besonders auch zur Aufstellung
und Prifung von Fahrplinen, erliutert an Beispielen des prak-
tischen Betriebes™,

Der Vortragende ging davon aus, daB die Erreichung einer
zweckenisprechenden Fahrplanaufstellung eine miglichst weit-
gehende maschinentechnische Mitarheit hedingt, damit der zur Ver-
fiigung stehende Lokomotivpark in der richtizen Weise unter ge-
nauer Beriicksichtigung der Eigenart der jeweiligen Streckenver-
thiltnisse cingesetzt wird. Zu dem Zwecke ist es nétig, Dar-
‘stellungen zu schaffen, welche die Leistungsfihigkeit der Loko-
motiven mioglichst eindeutig unter Beriicksichtigung aller mal-
gebenden Gesichtspunkte.festlegen und in ihrer Verwendung ein-
fach sind. Dabei wurde unter Anlehnung an die Ermittlungen
Strahls fiir Heilldampflokomotiven (vgl. Glasers Annalen 1918,
Bd. 73, S. 86 u. 87) ausgegangen von der Leistungsfihigkeit der
Rostfléache bei dem Anstrengungsgrad

\—Bh _ 5407500 _
- wh =7 100w

Hierin bezeichnet B die stiindlich auf einem Quadratmeter Rost-
fliche verbrannte Kohlenmenge in kg und h den Heizwert der
Kohle. Ein gm Rostfliche erzeugt dann bei einem Gesamtkessel-

wirkungsgrad von o0 0,6 stiindlich d = %: 3300 kg Dampf

von 13 at. abs,
einheiten.

Die Dampiverwertung zur Erzielung einer bestimmten
Leistung Ni in Pferdestirken wurde unter Verwendung und Wei-
terbildung der Untersuchungen Lihotzkys beurteilt, welche in der
Zeitschrift des Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereins 1915,
Heft 26—28, verdffentlicht sind. Die Werte der mittleren Drucke
pi und der Dampiverbrauch Ci wurden fir eine Reihe von Um-
drehungszahlen n fiir 1 Sek. fiir die Spannungen von 12 hazw.
14 at. abs. Schieberkastendruck abs. ihrer Abhingigkeit von der
Fillung ¢ dargesiellt und gleichzeitig gezeigt, wie verschiedene
Schieberkastenspannungen zu berticksichtigen sind. Mit Hilfe

t = 315° und einem Wirmeinhalt von 725 Wirme-

dieser Darstellungen und unter Verwendung der Gleichungen
v
'\11—-0 unrl\fl—pl—K :

wurde die Ni-Schaulinie in ihrer Ablh#ngigkeit von der Geschwin-
digkeit Vi km/Std. ermittelt. Dabei ist k ein Festwert, der gleich
1% ist; K wiederum ist ein zweiter Festweri der Lokomotive

nach der Geichung K :—{fﬁi;d ist der Zylinderdurchmesse.r in em,

s der Hub in cm und D = der Triebraddurchmesser in cm.

Weiter wurde gezeigt, wie die vorstehenden Feststellungen zur
Ermittlung der richtigen ZylindergroBen Verwendung finden
kénnen, und gleichzeitig Richtlinien dafiir angegeben, wie zurnoch
genaueren Festlegung der pi u. Ci-Werte weiterzuarbeiten wire.
Nach Darstellung von Ni wurde unter Verwendung der Gleichung

; Niz70

di= -
die Schaulinie der Zugkraft Zi ermittelt und unter Ver-
wendung der Widerstandsformeln von Strahl (vgl. Glasers An-
nalen 1913, Bd. 73, 8. 104) die Zugkriifte am Zughaken Zzg und
die Tonnenbelastungen fiir verschiedene Neigungen festgelegt. Alle
diese Ermittlungen wurden fiir die einzelnen Lokomotivgattungen
in einem {ibersichtlichen Schaubild zusammengestellt, so dall man
bei jeder Geschwindigkeit und Steigung mit einem Blick iibersehen
kann 1, die Leistung in Tonnen, 2. die Leistung Ni in PS, 3. die
Zugkraft Zi in kg, 4. die Zugkraft Zzg am Zughaken; 5. den
Dampiverbrauch Di inStunde, 6. den spez. Dampfverbrauch Ci fiir
1 P3IStd., 7. den mittleren Druck Pi in kg, 8. die Umdrehungszahl
n/Sek., 9. die mittlere Kolbengeschwindigkeit ecm/Sek., 10. die erfor-
derliche Fiillung ¢ . Weiter wurde die Verwendung der Darstellun-

- gen fiir die verschiedensten Tragen des praktischen Lokomotiv-



[
=
o

dienstes gezeigt und die Beziehungen zwischen dem Dampfver-
hrauch Dt in einer hestimmten Zeit in ilirer Abhiingigkeit von der
Geschwindigkeit V und den Streckenverhiilinissen formelmilbig
iestgelegt und ferner Anleitungen gegeben zur zweckentsprechen-
den Aufschreibung unid Auswertung praktischer Versunchsergeb-
nisse.

In dem zweiten Teil des Vortrages wurde gezeigt, wie die
vorstehenden Ermittlungen bei der Falrplanaufstellung Verwer-
dung finden kinnen an der Hand eines von dem Vortragenden
hierfiir ersonnenen Verfahrens. Dieses ist im wesentlichen da-
durch gekennzeichnet, daB unter Benutzung der ermittelten Be-
lustungstubellen bzw. bezonders abueleiteter Formeln fiir die je-
weiliz gegebenen Verhiiltnisse ein Geschwindigkeitsbild, bezogen
anf die Zeit, ermitielt wird. aus dem dann direkt das Zeitweghbild
{der graphische Fabrplan) entwickelt wird., Mit Hilfe der Ver-
bhindung beider Schaulinien kann dann angegeben werden, an
welcher Stelle sich der zu beobachtende Zug zu einer besiimmien
Zeit befindet und mit welcher Geschwindigkeit er sich bewegt.
Diabei ist es mit Hilfe der Belastungstabellen stets miglich, und
hierauf wird besonders Wert gelegt, festzustellen,
welehe Beanspruchung der Lokomotive bei den einzelnen Zeit-
abgelmitten vorliegt, Denn nur wenn dies mdiglich ist und auch
bei Aufstellung der Fahrpline {atséchlich beachfet wird, ist man
bei deren Verwirklichung vor Ueberraschungen gesichert. Stellt
man das Geschwindigkeitshild einer Fahrt nach der Zeit dar,
so zeigt dies teils krummlinigen, teils geradlinigen Verlauf, Da
der krummlinige Teil rechnerisch schleeht zu verfolgen war, so
wurde auch ‘dieser in geeigneter Unterteilung durch einen gerad-
linigen Verlauf ersetzt. Infolgedessen ergaben sich einfache
Tormeln, welche zur Berechnung der Fahrzeiien dienen konnten.
Die zunichst fiir die Horizontale und fiir eine bestimmie Last G
aufgestellten Formeln wurden dann weiter fiir die schnelle Beriick-
sichtigung beliehiger Streckenverhilinisse und Zuglasten geeignet
gemacht, wobei gleichzeitig weitere Anleitungen fiir die zweck-
entsprechende praktische Auswertung gegeben wurden.

An der Hand einer Reihe von Beispielen wurde die praktische
Durchfithrbarkeit des Verfahrens fiir die verschiedensten Strecken-
verhiltnisse gezeigt. ‘

Biicherschau.

Techniseher Index (Jahrbueh der technischen Zeii-
schriften-, Buch- und Broschiiven-Literatur). Aunskunft iiher Ver-
tifentlichungen in der technischen Fachpresse und auf dem fech-
xischen Biichermarkie nach Sachgebieten, verbunden mit dem
Technischen Zeitschriftenfithrer. Ausgabe 1918 (5. Jahrgang).
Von Heinrich Rieser, Berlin W62 und Wien L[ Verlag fiir
Fachliteratur Ges. m. b, H. (Preis 8 Mark.)

Tarvifianderungen und Frachterhohungen

aus A mlaB des EKrieges auf deutsehen und
anderen festlindischen Eisenbahnen Zusammen-

gestelll und verlegt von Winkler & Fischer, Internatio-
nale Transportgesellschaft m.b. H,, Berlin W35, Liitzowstr. 1021104,
Enthilt die Tarifinderungen und Frachterhshungen aus Anlall
des Krieges in Deutschland, Oesterreich, Ungarn und den Nach-
barstaaten chronologisch geordnet. Wird auf Wunseh seifens der
Herausgeber kostenlos zugestelll.

Bitcherschau. Personaluachrichien.

Verkebrstechnik Nr. i

Personalnachrichten.

Wilhelm von Siemens ist am 14, Oktober in Arosa
im Alter von 64 Jahren gestorben. Wir behalten uns eine ein-
gehende Wilrdigung des genialen Mannes fiir die niichste Nummer
unserer Zeitsehrift vor,

Preuflen Die Preubische Staatsregierung hat den Regie-
rungs- nud Baural Ernst Ackermann, Mitglied des Eisenbahn-
Zentralamts in Berlin, und den Regierungs- und Baurat Gustav
Hammer, Mitglied der Eisenbahndirektion in Miinster (Westf.),
zu Geheimen DBauriiten und voriragenden Réten im Ministerinm
der dffentlichen Arhiciten sowie den Regierungsrat Dr. jur, Wilhelm
Weirauch, Mitglied der Eisenbahndirektion in Altona, zum Ge-
heimen Regierungsrat und vorfragenden Hat in demselben Ministe-
rium ernannt.

Die Preubische Staatsregierung hat die Regierungsrile
Lochte in Berlin unter vorliufiger Belassung seines amtlichen
Wohnsitzes in Prankfurt (Main), Adelf von Schaewen in
Frankfurt (Main), Max Liidicke in Essen, Johannes Vogt in
Berlin und Briickner in Erfurt zu Oberregierungsriiten sowie
den Geheimen Baurat Albert Waguner in Frankfurt (Main) und
die Regierungs- und Baurite Kimmel in Altona, Emil
Schultze in Stettin, Martin in Essen, Flume in Stettin und
Wallbaum in Berlin zu Oberbauriiien mit dem Range der Ober-
regierungsriiie ernannt.

Es sind verliehen planmiBige Stellen:

fiir Mitglieder des Eisenbahn-Zentralamis und der Eisenbahn-
direktionen:

den Eisenbahndirektoren Kollwitz, unter Verselzung von
Warburg (Westf.) nach Halle (Saale), und Hausmann, unter
Versetzung von Torgau nach Breslau, ferner dem Ober- und Ge-
heimen Baurat Albert Wagner in Frankfurt (Main), den Re-
gierungs- und Bauriiten Dircksen in Halle (Saale), Wilhelm
Koch in Cassel, Kilp in Halle (Saale) und Budczies in Stet-
tin, diesen unter Uehernuhme aus dem Reichseisenhahndienst in
den preuflischen Staatsdienst, sowie dem Regicrungs- und Baurat
Dr.Ing. Schwarze in Berlin unter Belassung in seiner Be-
schiiftigung im Ministerium der #ifentlichen Arbeiten, den Eisen-
babndirektoren Ciliax in Konigsberg (Pr.) und Giesecke
in Milnster (Westf.) und dem Regicrungsbaumeister des Ma-
schinenbaufachs Peter Kithne in Berlin unter Ernenuung zum
Regierungs- und Baurat und Belassung in seiner Bescliiltigung im
Ministerinm der dffentlichen Arheiten;

fiir Vorstinde der Eisenbahu-Betriehsimter: dem Risenbahn-

ingenieur Robert Witte in Geestemiinde;

fir Vorstinde der Eisenbahn-Maschinenimtier: dem Regie-
rungshaumeister des Maschinenbaufachs Griitzner in Breslau;

fiir Vorstiinde der Eisenbahn-Werkstiitteniimter: dem Regie-
rungsbaumeister des Maschinenbaufachs Fesser in Saarbriicken
unter Uebernahme aus.dem Reichseisenbahndienst in den preubi-
schen Staatsdienst;

fiir Regierungshaumeisier: den Regicrungshaumeistern des
Eisenbahnmbaufachs Mipyp in  Weilerswist und Briihne in Han-
nover,

w

(SchluB des redakitionellen Teiles)

We'ichen, Drehscheiben, Schiebebiihnen

Kreuzungen, Prellbécke, Bahnmeisterwagen

SChieneﬂ, Schwellen, Kleineisenzeug

aus gebrauchtem und neuem Material
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