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Eisenbahnwagen aus Eisenbeton.
Von Prof. Dr.-Ing. A. Kleinlqgel, Darmstadt.

Aus allen industrietreibenden Léndern kommen seit einigen
Jahren Nachrichten iiber den Eisenbeton-Wagenbau. Dieser
Umstand beweist, in welchem Male man dem Eisenbeton auf
diesem ihm neuen Gebiete Interesse entgegenbringt. Man wird

nach den Griinden dieses Interesses fragen. Es diirften ver-

schiedenartige Erwigungen sein, welche die Anregung zur
Verwendung des Eisenbetons im Wagenbhau geben, deren
letzter, gemeinsamer Kern allerdings auf wirtschafilichem
Gebiete liegt. Zu einem gewissen Grade liegt die Heranziehung
des neuen Baustoffes im Wagenbau auch wohl in dem der-
zeitigen Entwicklungsstand des Eisenbetons begriindet. Man
hat in seiner Anwendung heute eine technische Fertigkeit er-
reicht, die eine unabhiéngige Handhabung gestattet, und man
kann sich auch auf solche Gebiete begeben, fiir die man seine
Verwendung bisher nicht fiir angéingig gehalten hatte. Denn
unter allen Umstéinden blieb die Verwendung des Eisenbetons
im Wagenbau anfangs ein Wagnis, genau wie im Schiffbau.
Inzwischen ist durch hesondere Versuche die Eignung des
Eisenbetons fiir verschiedene Gebiete im Wagenbau bestiitigt
worden. Diesen versuchsmiifigen und damit allein iiber-
zeugenden Nachweis zu fiihren, ist fiir einen Wagen wesent-
lich leichter als fiir ein Schiff, weil man Wagenversuchsobjekte
fiir verhédltnismifig geringe Mittel hersiellen kann, und weil
die Beobachtungen der Versuche beim Wagen wesentlich
leichter und zuverlidssiger durchzufithren sind als beim Schiff.

Einen besonderen Anstof zum Eisenbetonwagenbau mag
der Mangel an Eisen gegeben haben, besonders der Mangel
an denjenigen Profileisen, die im Wagenbau benétigt werden.
Doch ist dieser Mangel an Profileisen keineswegs die alleinige
Ursache; denn auch in Lindern, in denen der Baustoffmangel
nicht so groll war, z. B. in Nordamerika, sind Eisenbetonwagen
hergestellt worden.-

Der Eisenbeton als Baustoff eignet sich nicht allgemein
fiir den Wagenbau. Dem FEisenbeton wird vielmehr der
Giiterwagenbau vorbehalten bleiben, und bei diesem in
erster Linie solche Wagengattungen, die in ihrem Aufbau ein-
fach sind und an denen nicht viele Kleinbeschlagteile und
dergl. befestigt werden miissen. Der Beton ldfit sich bekannt-
lich nicht in der gleichen Weise wie Holz oder Eisen durch

Bohrungen, Zapfungen und dergl. bearbeiten. An allen den
Stellen, wo irgendwelche Beschlagteile angebracht werden
sollen, miissen vielmehr besonders ausgebildete Steinschrauben,
Dollen und dergl. vorhanden sein. Die Anbringung dieser
Teile ist, vor allem was die praktische Ausbildung betrifft,
mit einigen Schwierigkeiten und wunverhéltnismilig hohen
Kosten verkniipft. Man wird die Anbringung soicher Teile
nach Moglichkeit zu vermeiden suchen. Handelt es sich um
Teile, die grofle Krifte zu iibertragen haben, so ireten zu den
Schwierigkeiten in der Ausfiihrung noch die Schwierigkeiten,
die in den Eisen zur Wirkung kommenden Krifte einwandfrei
auf den Beton zu iibertragen. In dieser Beziehung hat man
gich nicht nur zu bemiihen auf dem Gebiete des Eisenbeton-
w a genbaues, sondern ebenso auf allen anderen Gebieten
des Eisenbetonbaues. Man wird daher dazu kommen, den
Eisenbetonwagen ohne Riicksicht auf die Vorteile, die elne an-

derartige Losung mit sich bringen wiirde, seiner statischen

Wirkungsweise und der Ausfithrung nach moglichst einheit-
lich aus Eisenbeton herzustellen, d. h. also Untergestell so-
wohl wie Kasten aus Eisenbeton anzufertigen. Das gilt in
erster Linie fiir die offenen Giiterwagen, die den Rangier-
beanspruchungen in besonders hohem Mafle ausgesetzt sind.

Fiir einzelne Wagenarten wird man allerdings an der Ver-
wendung von Kastenwiinden oder Rungen aus Holz oder Eisen
festhalten. Es sind dies die Schienenwagen, die Run-
genwagen und die Holzwagen. Bei diesen Wagen
miissen die genannten Teile auswechselbar sein und eine er-
hebliche Eigenfestigkeit besitzen. Wiirde man die Rungen und
die Kastenwandbohlen aus Eisenbeton anfertigen, so wiirden
die fiir die notige Widerstandsfiihigkeit erforderlichen Ab-
messungen zu grofle Gewichte bedingen. Die letztgenannten
Wagengattungen sind im iibrigen vom Standpunkt der Her-
stellung aus betrachtet fiir den Eisenbeton am besten geeignet;
sie lassen sich daher mit groftem wirtschaftlichen Vorteil her-
stellen.

Die wirtschaftlichen Vorziige des Eisenbetons
duflern sich nach zwei Richtungen. Sie beruhen einmal auf
den besonderen Eigenschaften des Eisenbetons, in deren Folge
der Wagen geringer Unterhaltungskosten bedarf. Denn
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der Eisenheton ist rost- und feuersicher und braucht nicht ge-
striehen zu werden. Eine Abniitzung wie bei hdélzernem
Bohlenbelag und Kasten {ritt nicht ein. Zum anderen ist der
Preis eines tisenbetonwagens erheblich niedriger als der eines
eisernen. Von einer Wirtschattlichkeit des Kisenbetonwagens
kann natiirlich nur in dem Sinne die Rede sein, dal man die
Kosten eines solchen Wagens mit den Kosten von Wagen aus
anderen Baustoften vergleicht. Als solche anderen Baustoife
kommt heute eine Verbindung von Eisen und Holz und zum
Teil auch Holz allein in Frage. Iiir uns in Deutschland wie
auch in verschiedenen anderen Léndern lediglich die Kom-
bination Holz — Eisen. Den beiden Bauarten — Holz — Fisen
und Holz allein — gehen die besonderen Eigenschaiien des
Betons ab. Ifiir einzelne Wagengattungen, so z. B. {iir die
Kohlen- und Koks- sowie fiir Iirzwagen, tritt dieser Mangel
als unvorteilhaft stark in Erscheinung.

Ansicht

Langsschrlt.

20 v. H. groBer als das des eisernen Wagens, bezogen auf
das Gesamtgewicht eines eisernen 20-{-Wagens — etwa 6 bis
7 v. H.  Doch ist anzunchmen, dali die Zahlen durch Ver-
wendung eines entsprechenden Leichthetons im Laufe der Zeit
sich aur weniger als die Hiltte einschrinken lassen.

Mit Bezug auf den Herstellungspreis liegen die
Vorteile verstindlicherweise lediglich bei denjenigen Teilen
des Wagens, die gegeniiber dem eisernen Wagen unterschied-
lich hergestellt werden. Iiir alle iibrigen Teile sind die
gleichen Kosten aufzuwenden wie beim eisernen Wagen. Diese
letzteren 1Teile umfassen das eigentliche Fahrgestell, d. s. die-
ienigen Teile, durch die der Wagen beweglt wird: Radsitze,
Achsbiichsen, Achshalter, Tragfedern, Iederbocke, Zug-
apparat mit Kupplungen sowie die Tiiren und Kopiklappen.
Der niedrigere Herstellungspreis fiir das Untergestell und fiir
den Kasten wird dadurch bedingt, dall eine verhiltnisméBig
geringe Menge Ilisen verwendet wird und
dall das Kisen nur einer geringen Be-
arbeitung bedarf. Iin die Kastenwinde
und fiir den Bodenbelag wird nicht Holz

verwendet, sondern Eisenbeton. Der Preis

dieses liisenbetons steht hinter dem des

Holzes zuriick. Die Kosten der bei dem

_.'LE.'H!I‘.EE:' eisernen Wagen nicht vorhandenen, heim
I " | . ns . ai
)  Lisenbetonwagen dagegen in groRerem

Malie gebrauchten Baustoffe Zement und
Kies wiegen den Preisunterschied nur zu

Abbh. 1. — Holzwagenaus HisenbetonliridtLad

Fiir Wagen, die im Betrieb stark beansprucht werden, ist
die Rostsicherheit des Kisenbetons beachtenswert. Denn die
meisten Zerstérungen an eisernen Wagen enistehen dadurch,
dall die Profile des eisernen Untergestells, von den #uBeren
Schichten beginnend, durch den Rost zerfressen werden. Da-
durch werden Querschnitt und Widerstandsmoment der Pro-
file stark geschwiicht. Um das Kisen gegen diese Erscheinun-
gen zu schiitzen, wird es bekanntlich in regelmiiliigen Ab-
stinden mit einem guten Anstrich versehen, dessen Kosten
heute ziemlich bedeutend sind. Aber ungeachtet dieses Schutz-
anstriches werden die Eisenprofile in kurzer Zeit zerstort, vor
allem wenn es sich um Kohlen- oder Kokswagen handelt. Die
Roslerscheinungen sind zu erkliren durch die chemischen
Einflisse aus den Ladegiitern in Gemeinschaft mit den
Schwingungserscheinungen. Durch die letzteren wird im
Laufe der Zeit eine Aulteilung eines Profiles in Schiciiten her-
beigefiihrt, in die séurehaltige Fliissigkeiten und Dimple ein-
dringen, die die Rostbildung stark férdern. Da nun der Eisen-
beton gegen die chemischen Einfliisse von Kohien und Koks
eine erheblich hohere Widerstandsfihigkeit besitzt als das
Eisen, und da die Schwingungen im Eisenbeton infolge des
einheitlichen Zusammenhanges der ganzen Masse und infolge
des griolleren Trigheitsmomentes der pinzelnen Teile nicht
so grof werden konnen wie bei der leichteren, zusammen-
gesetzten Eisenkonstruktion, so diirfte rein vom betriebstech-
nischen Standpunkte aus gesehen, die Beférderung solcher
Giiter, die das Kisen chemisch angreifen, in erster Linie fiir
den Eisenbetonwagen in Frage kommen. Da heim Eisenbeton-
wagen Boden und Kastenwiinde ebenfalls aus Eisenbeton her-
gestellt werden, fallen die Aufwendungen fiir den Ersatz ver-
faulter Holzbiden und Kastenwiinde fort.

Die geringere Ausbesserungsbediirftigkeit hat neben an-
derem den Vorteil erhéhter Umlauffihigkeit und als Folge
davon hohere Ertrignisse aus Frachten, ganz abgesehen von
den volkswirtschaftlichen Vorteilen, die durch diesen Umstand
bedingt sind.

Diesen Ersparnissen stehen an Mehraufwendungen
die Kosten fiir erhthten Kohlenverbrauch gegeniiber. Denn
das Eigengewicht eines Eisenbetonwagens ist — bezogen auf
das Eigengewicht eines eisernen Wagens — zurzeit etwa

egowicht

einem geringen Bruchteil auf. Neben dem
Minderverbrauch an wertvollen Baustoffen
spielen die geringen Unkosten einer Eisen-
betonfabrik eine ausschlaggebende Rolle.
Der Eisenbetonwagenbau ist lingst nicht Fein- und Prizi-
sionzindustrie in dem Mafle wie der Bau von eisernen Wagen.
Man kann deshalb die in einer IFabrik fiir eiserne Wagen
in grofier Zahl erforderlichen Bearbeitungsmaschinen ent-
behren und braucht stait dessen nur einige wenige einfache
Maschinen.

Das eben Angefiihrte erklirt die niedrigeren Herstellungs-
und Verkaufspreise der Eisenbetonwagen. So z. B. kann ein
offener Giiterwagen von 20 t Traglihigkeit aus Eisenbeton
heute fiir 42000 M. verkauft werden, wihrend der gleiche
Wagen aus Lisert rd. 54 000 M. kostet.

Das Anwendungsgebiet des Eisenbetonwagens ist vorher
schon umrissen worden. Kine Verwendung im Personen-
wagenbau diirfte auller dem vorher Angefiihrten unmiglich
sein, weil die Betonwinde mit einer besonderen Auskleidung
versehen werden miiiten. Denn eine Betonwand allein wiirde
kalt und feucht machen. Unter diesen Umstinden wiirden
Gewicht und insbesondere auch die Kosten zu hoch werden.

Was die Aushildung der Eisenbetonteile
eines Wagens betrifft (vgl. Abb. 1—3), so wird in der
gleichen Weise wie beim eisernen Wagen das Unterge-
stell nach einheitlichen Richtlinien gestaltet, gleichgiiltig
um welche Wagenart es sich handelt, wie die #ulleren Ab-
messungen sind und wie der Kastenaufbau gestaltet ist. Diese
Konstruktion weicht von der eines eisernen Untergestells ab.
Denn naturgemif ist es notwendig, eine dem Baustoff ent-
sprechende Aushildung zu wiihlen, und da erfahrungsgemifi
der Dreiecks- und stabférmige Bau des eisernen Unter-
gestells im Eisenbetonbau schwerlich erfolgreich durchzu-
fiihren ist, wird die fiir den Eisenbetonbau besser passende
Rahmenform verwendet. Die Anwendung einer neuartigen
Bauform verlangt natiirlich eine méglichst zutreffende Voraus-
bestimmung der Konstruktionsabmessungen. Bei der Kon-
struktionsabmessung hat im Eisenbetonbau neben der Be-
stimmung der #ufleren Abmessungen die der Querschnitte der
Bewehrung zu erfolgen. Die Ermittlung der Abmessungen
hat zu erfolgen auf Grund der #uBeren Beanspruchungen; als
solche treten im vorliegenden Falle Biegungsmomente, Nor-
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malkrifte und Querkriifte auf. Biegungsmomente in loirechter
Ebene werden durch die senkrechte Belastung hervorgerufen,
und Biegungsmomente und Normalkriifte in wagerechter
Ebene, voneinander abhiingig, werden durch den Pufferdruck
bei Zusammenstéfen und beim Anziehen durch die Zugkraft

erzeugt. Diese Kriifte zahlenmiifig genau festzustellen, ist
unméglich; denn es wirken verschiedenartige Taktoren

darauf ein, fiir die man stets auf Schitzungen angewiesen ist.
Dagegen kann man sich auf Grund dieser Ermittflungen ein
genaues Bild iiber den Kriifteverlauf und die Art der Kriifte-
verteilung machen. FEinwandfrei aus allen Rechnungen wie
auch aus Versuchen geht hervor, daB diese Kriifte ein Viel-
faches der fiir die Bewegung erforderlichen Kriifte sind. Eine
Bestiitigung der Ergebnisse mufl jedoch unter allen Umstiinden
durch Versuche gegeben werden. Aus diesem Grunde sind,
bevor mit dem endgiiltigen Bau und dem Bau einer grile-
ren Zahl Wagen begonnen wurde, auch solche Versuche
vorgenommen worden. Diese Versuche verliefen so befriedi-
gend, daB die vorgesehene Bauart sowohl in bezug auf Form
wie in bezug auf Abmessungen als geniigend sicher angesehen
werden kann.

Ein jedes Wagenuntergestell besteht aus einem duleren
Rahmen, der mit dem inneren Triger zur Uebertragung der
Zugkrifte in Verbindung steht. Dieser Rahmen hat den
Zweck, die wagerechten Stofle und Zugkriifte aufzunehmen
und die lotrechten Kriifte auf die Achsen zu iibertragen. Er
ist auf den Federbiicken gelagert. Die Abmessungen dieses

Rahmens im Grundrif sind bei allen Wagenbauarten die
gleichen. Nach den Enden zu wird der #ufllere Lingstriiger

zur besseren Aufnahme der Stife breiter ausgebildet.

Die Bodenflidche eines Wagens wird durch Liings-
und Quertriiger so aufgeteilt, wie es fiir die Aufnahme der Be-
lastungen zweckmiifigist, d. h. so, daB die Abmessungen nicht
zu groB werden und sich das Gewicht in normalen Grenzen
hiilt. Denn es muB mit allen Mitteln danach gestrebt werden,
an Abmessungen und damit an Gewicht zu sparen. Die Boden-
platte wird im allgemeinen aus Eisenbeton hergestellt. Nur
soweit aus Belriebsgriinden die Anordnung eines Holzbodens
z. B. zum Befestigen von Fahrzeugen, Maschinen und dergl.
geboten ist, wird hiervon abgewichen. Die Stirke des Bodens
wird, ebenfalls um an Gewicht zu sparen, itberall nur etwa zu
30—3b6 mm gewiihlt ohne Riicksicht darauf, ob statisch eine
griofere Stirke erforderlich ist oder nicht. (Die Bodenplatte ist

Abb, 2. — Eisenbetonwagen in der Ausfithrung.

zu berechnen als durchlaufender Triiger.) Denn derartig diinne
Konstruktionsteile aus Eisenbeton, in denen ein Drahtgewebe
angeordnet wird, wirken, vor allem unter hohen Bean-
spruchungen, weniger als gebogene Konstruktionen als viel-
mehr als Seilkonstruktionen. Das gilt auch fiir die Kasten-
wiinde.

Die Kastenwiinde erhalien aufler der Belasiung senk-
recht zu ihrer Ebene Beanspruchungen durch die Belastungen

der Kopfklappen, die bei Zusammenstélen ganz erheblich
werden. [iir diese Beanspruchungen iibernimmt der Beton
die Funktion von Druckstiben, wiithrend die Driihte eines als
Bewehrung dienenden Drahtgeflechts als Zugstibe wirken.
Soweit Wagenkasten vorhanden sind (Rungenwagen ausge-
nommen), wird der Kasten stets einheitlich mit dem Unter-

Abb. 3. — 15-t-Wagen aus Eisenbeton nach der
Regelbauart.

gestell zusammen aus Eisenbeton angefertigt. Die Kasten-
wiinde werden durch Rungen versteift, um die Driicke senk-
recht zur Kastenwand aufzunehmen und um ein Ausknicken
der Wand zu verhindern. Die Kastenwiinde erhalten eine
Stiirke von 20—30 mm. Um die wagerechten Stéfle auf die
Stirnwand wirkungsvoll iibertragen zu konnen, miissen die
Befestigungseisen der Kopfklappen und der Daumenwellen-
lager in geniigend grofien Betonmengen verankert werden.
I's ist zum Hauptgrundsatz im Eisenbetonwagenbau zu
machen, an allen Stellen, an denen griflere Kriifte iibertragen
werden, diese griofere Betonmasse anzuordnen. Denn nur
dann ist bei groferen Driicken die Gewihr geboten, die ort-
lichen hohen Beanspruchungen aufnehmen zu kiénnen, und
bei Zugkriften — durch Steinschrauben iibertragen — ist eine
wirkungsvolle Verankerung anzubringen unerldfilich. Die
anderen Teile dagegen kionnen in verhiiltnismiifig kleinen Ab-
messungen ausgefiihrt werden, ohne dall die Festigkeit des
Baues dadurch benachteiligt wird.

Sehr wesentlich ist fiir den Eisenbetonwagenbau die Ver-
wendung eines zweckentsprechenden Betons. Der Beton
mub so leicht wie miglich sein und dennoch eine hohe Festig-
keit haben. Neben diesen Eigenschaften mub er eine aus-
reichende Widerstandsfihigkeit gegen chemische und mecha-
nische Einfliisse besitzen. Fiir die Eisenbetonkonstruktion als
Ganzes genommen mull Wert darauf gelegt werden, dal sie
den verschiedenen Beanspruchungen des bewegten Gegen-
standes, inshesondere auch den Erschiitterungen, gewachsen
ist. Um die mechanische Widerstandstihigkeit der Oberfliche
zu erreichen, mull diese, soweit sie, wie die Flichen im Wagen-
innern, besonders beansprucht wird, in geniigender Weise be-
festigt werden. Man wird Wagenboden und Kastenwand mit
cinem festen, glatten Estrich versehen. Diesem Estrich sind
zweckmiRigerweise besonders harte Zuschlagstoffe Deizu-
geben, die seine Widerstandslihigkeit erhohen. Doch diirfen
diese Zusiitze selbst nicht groBes Gewicht haben. Sie miissen
chemisch moglichst neutral sein. Es sind fiir diesen Zweck
also weniger Metallspiine geeignet als vielmehr Naturgesteins-
splitter (Basalt). Fiir die chemische Widerstandsfihigkeit
des Estrichs ist neben der Neutralitiit des Zuschlagmaterials
die Verwendung eines guten Zementes naturgemif von Wich-
tigkeit. Um die Einwirkungen der angreifenden Fliissigkeiten
(ingbesondere Schwefelsiure bei Kohlenwagen) herabzumin-
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dern, mull die Oberfliche miglichst glatt sein, damit die Ge-
samtangriffsfliche klein ist. Auler Angriffen aus Schwefel-
shiure diirften starke chemische Einwirkungen — von Kessel-
wagen und Sdurewagen abgesehen — heim Eisenbahnwagen
nicht aultreten. Diesen Einwirkungen aus der Schwefelsiiure
ist der Beton jedoch in erheblichem Malie gewachsen.

Die einzelnen bisher aus Kisenbeton hergestellten
Wagenbauarten sind:

offene Giiterwagen von 15 und 20 t Tragfihigkeit,

gedeckte Giiterwagen,

Rungenwagen,

Langholzwagen,

Schienenwagen (zwei- und vierachsig),

schmalspurige Wagen (einpufferig),

Spezialwagen wie z. B. Selbstentlader,

Kesselwagen,

Kiihlwagen.

Alle diese Wagen werden, soweit erforderlich, mit Bremse
ausgestattet. In Betrieb befinden sich bisher ein 15-t-Wagen
nach der Regelbauart hergestellt mit zwei Kopfklappen und
einer Seitentiir sowie ein Spezialwagen, der zur Beférderung
von Kohlen benutzt wird. Diesen letzten haben die Portland-
zementwerke Heidelberg in Betrieh. Der Wagen verkehrt seit
mehreren Monaten zwischen Kohlenhafen Mannheim und dem
‘Werke Leimen, ohne bisher Anlall zu Beanstandungen ge-
gegeben zu haben.

Der Stromverbrauch elektrischer Straflenbahnen.
Von Strafienbahndirektor Dipl-Ing. P. Miiller, Gerthe.

Die Steigerung der Preise fiir den Bezug elektrischer
Energie, die bei den elektrisch betriebenen Strallenbahnen
seit Kriegsbeginn infolge der in ihrem Aufbau unrichtigen
Kohlenklausel der Elektrizititswerke iiber das 15fache des
Friedenspreises betriigt, zwingt die mit schweren wirtschaft-
lichen Schwierigkeiten kidmpfenden Bahnunternehmungen,
die Frage der Stromersparnisin den Vordergrund des
Interesses zu stellen. Nicht eindringlich genug konnen die
stromliefernden Werke vor ihrer unrichtigen Preispolitik
gewarnt werden, die in erheblichem Malle mit dazu beitrigt,
dal viele Straflenbahnunternehmungen erhebliche Beiriebs-
einschriinkungen vornehmen. Die Strallenbahnen sind mit
ihrer iiber den griofiten Teil des Tages gleichmilig verteilten
Stromentnahme ein sehr giinstiger Faktor fiir die Ausnutzung
eines Elektrizitiitswerkes. Denn sie erhiohen seine durch-
schnittliche Belastung wesentlich und schwéchen hierdurch
die Spitzen erheblich ab, gestalten also die Ausnutzung des
Werkes giinstiger. Elektrizitiitswerke, die gréllere Strallen-
bahnen mit Strom versorgen, sind bereits frither trotz erheb-
licher Preisnachlasse, die sie den Strallenbahnen gewihrt
hatten, in der Lage gewesen, erheblich bessere Geschifts-
abschliisse zu erzielen als vor dem Anschlull der Stralien-
bahnen.*) Diese oft behandelte Tateache braucht hier wohl
nicht in den Einzelheiten nachgewiesen zu werden, es er-
scheint jedoch angezeigt, wieder einmal besonders darauf
hinzuweisen.

Die von den meisten Elekirizititswerken wiihrend des
Krieges fiir die Stromlieferung eingefiihrte Kohlenklausel
erschien annehmbar, solange es sich um miillige Steigerun-
gen der Energiepreise handelie, sie wurde jedoch fiir die
GroBabnehmer, die Strallenbahnen, unertriiglich, nachdem die
Kohle in steilem Anstieg phantastische Preise erreichte.
Ee mul bestritten werden, dafl simtliche Unkosten fiir die
Erzeugung der elektrischen Energie in gleichem Mafle ge-
stiegen sind wie die Kohlenpreise, vor allen Dingen mull aber
die Berechtigung der Elektrizititswerke bestritten werden,
den Unterschied zwischen Ausgabe und Einnahme, d. h. den
Bruttogewinn, in gleichem Mafle zu steigern wie die Aus-
gaben. Betrug z. B. die Ausgabe fiir die Kilowattstunde
(KWstd.) vor dem Kriege 3 Pf. und die Einnahme 6 Pf., so
war der Bruttogewinn 3 Pi/KWstd.,, wihrend er jetzt bei
gleichem Anlagekapital und etwa 1 M. Einnahmen bei etwa
€5 Pf. Ausgaben 35 P{/KWstd. betragen wiirde. Der beste
Beweis fiir die Richtigkeit unserer Behauptung ist die giin-
stige wirtschaftliche Lage der Elekirizititswerke gegeniiber
den Strallenbahnen. Wihrend man in der Fachpresse tig-

*) Vgl. Dr.-Ing. Fleig, Stromtarif fiir GroBabnehmer elektrischer
Energie, und Dr.-Ing. H. Birrenbach, Die Stromversorgung der Grol-
industrie,

lich von neuen Einstellungen und Einschrinkungen der Stra-
Renbahnen liest, werfen die Elektrizititswerke noch recht
befriedigende Ueberschiisse ab.

Ehe jedoch die Elektrizititswerke zur Einsicht kommen
und die Abkommen fiir die Stromlieferung an Strallenbahnen
einer Neuregelung unterziehen, miissen diese Mittel und
Wege finden, Stromersparnisse zu machen. Beistehende Ab-
bildung zeigt den Stromverbrauch in Wattstun-
den fiir einen Rechnungswagenkm, bei der
WestfidlischenStrallenbahn in der Zeit von April
1914 bis Oktober 1920. Um den Einflull der Wagenbesetzung
auf den Stromverbrauch zu zeigen, ist in der Abbildung fer-
ner die Anzahl der in den gleichen Zeitabschnitten auf
1 Rechnungskm. beférderten Personen dargestellt.
Es fallen sofort die starkem Schwankungen des Stromver-
brauchs auf. Die groBen Spitzen in den Wintermonaten sind
eine Folge starker Schneefille bei Frostwetter und kiénnen
nicht verhindert werden:; aber auch im Sommer entstehen
grofere Spitzen. IHier ist es einmal die Verstaubung der
Schienenkdpfe und schnelle Schmutzansammlung in der Rille
bei trockenem und staubigem Wetter, sodann aber die Hand-
habung der Fahrschalter durch das Personal, die ungiinstig
wirken. Die Abbildung zeigt deutlich von November 1914
bis Juli 1915 eine Erhohung des Stromverbrauchs, die auf
Tinstellung neuen Personals infolge von Einberufung des
alten zum Heeresdienste zuriickzufiihren ist. Das Einschrin-
ken der Haltestellenzahl im Jahre 1916 hat vermindernd auf
den Stromverbrauch eingewirkt. Nach Mifteilung einer gro-
Beren StraBenbahnverwaltung soll durch das Heraufsetzen
der durchschnittlichen Haltestellenentfernung von 220 auf
584 m eine Stromersparnis von 25 v. H. erzielt worden sein.
Fine starke Steigerung im Stromverbrauch trat sodann An-
fang 1917 infolge der Einstellung weiblicher Fahrer ein. Die
aus gleichen Griinden wegen der Verkehrssicherheit ein-
gefithrte Verminderung der Fahrgeschwindigkeit auf eini-
gen Sirecken hatte im Laufe des Jahres 1917 ein Sinken des
Stromverbrauches zur Folge. Der gleiche Erfolg trat i. J.
1918 ein, als mit Riicksicht auf die bisherigen Erfahrungen
die Fahrzeiten auf allen Strecken um 20 v. H. erhsht wurden.
Obgleich das weibliche Fahrpersonal nun allméhlich wieder
aus dem Fahrdienst entlassen und zum grifiten Teile durch
die alten aus dem Kriege zuriickgekehrten Tahrer ersetzt
wurde, gelang es nicht, den Stromverbrauch auch nur an-
nihernd auf die alte Hihe herabzusetzen. In der Annahme,
daf dies nur auf unsachgemiflie Handhabung der Fahrschal-
ter zuriickzufiihren sei, wurde versucht, durch eingehende
Unterweisung des Personals eine Besserung herbeizufiihren.
Als Leitfaden diente hierbei die Schrift von E. Volkers iiber
die Fahrkunst der StraBenbahnen. Das Ergebnis war iiber-
raschend, Der Stromverbrauch sank sofort von 934 Waltt-
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stunden im Juli auf 874 Walitstunden im August, 88{_) im
September und 847 im Oktober. Der Erfolg des Unt.ernchts
ist weniger darauf zuriickzufiihren, dal die Kenntnisse des
Personals in der technischen Bedienung der Apparate durch
eingehende Unterweisung gefordert wurden — denn das ge-
schah auch friither schon stindig —, als vielmehr darauf,
daB in anschaulicher Weise dem Personal die Folegen des
hohen Stromverbrauchs aul den Kohlenverbrauch in der heu-
tigen Zeit der Kohlenknappheit vor Augen gefiithrt wurden
und sein Interesse hierdurch geweckt wurde. Is wurde den
Fahrern z. B. gezeigt, dab jeder von ihnen bei_einer _‘\-’ermm-
derung des Stromverbrauchs um 10 . H. die ]Selle_f?rung
einer Familie mit Kohle fiir den Winter erspart. Es er-
scheint also vor allen Dingen richtig, im Malle der Anschau-
ungsmoglichkeit des Fahrpersonals das Intcress.e A weckc.n,
sei es nun, wie oben dargelegt, in ideeller Weise oder, wie
wir nachstehend ausfiilhren werden, in materieller Weise
durch Gewithrung von Primien.

Bei der Gewithrung von Primien kann

rung der Stromziihler noch nicht soweit gediehen, dafl sie den not-
wendigen Anspriichen auf Genauigkeit geniigten. Jetzt ist jedoch
die Zihlerherstellung so weit vorgeschritten, daf man den erforder-
lichen Grad der Genauigkeit vollkommen erreicht hat, Auch ist
die Aufhingung der Zihler im Wagen derart ausgebaut, dafl Be-
schidigungen der Apparate nicht zu befiirchten sind. Diese Zihler
stellen genau fest, welcher Fahrer mit der elektrischen Energio
haushiélterisch umgeht und so auch die Teile der elektrischen
Wagenausriistung am meisten schont. Fiir die Priifung des Energie-
verbrauches ist es nun entweder notwendig, den gesamten Normal-
verbrauch fiir jeden Fahrdienst durch Versuchsfahrten festzustellen
oder die vom Triebwagen zuriickgelegien Kilometer genau zu
ermitteln und hiernach den durchschnittlichen Verbrauch fiir das
Rechnungswagenkm festzustellen. Es ist eigentiimlich, wie wenig
Wert zahlreiche grofe Verwaltungen auf die Feststellung der
Grundlage aller Kleinbahnstatistik, nimlich auf die Anzahl der
im Betriebe gefahrenen Wagenkm, legen, daB sie diese an der
Hand der normalen Fahrpline ein fiir alle Mal festsetzen, ohne
die téglichen Schwankungen genauer festzulegen. Allerdings
macht die Aufzeichnung und Berechnung der wirklich gefahrenen
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lag hauptsiichlich in der mangelhaften Aus-
fithrung der Zihler. Einige Betriebe ver-
wenden Wagenziihler. Man hat hierbei zu
unterscheiden:

1. Zeitzihler. Diese sind in jedem Wagen angebracht
und gehen die Zeit in Stunden und Minuten an, wihrend der der
Fahrschalter des Wagens eingeschaltet ist. Am Schlusse des tig-
lichen Dienstes gibt der Zihler genau an, wieviel Stunden und
Minuten der Fahrer mit eingeschaltetem Wagen gefahren ist. Um
festzustellen, ob der einzelne Fahrer sparsam oder wirtschaftlich
filirt, werden fiir jeden Fahrdienst Versuchsfahrten mit dem Zeit-
zithler gemacht und aus den Zihlerablesungen die Normalzeiten fest-
gesetzt. Der Zihlerstand wird bei Anfang und Beendigung jedes
einzelnen Dienstes vom Personal in die vorgeschriebenen Melde-
zettel eingetragen. An der Hand dieser Aufzeichnungen werden
die unwirtschaftlich fahrenden Fahrer herausgesucht und ent-
sprechend unterwiesen. Obwohl die Verwendung der Zeitzihler
erzieherisch wirkt und zur Stromersparnis fithren kann, darf man
anderseits nicht verkennen, und die Erfahrung bestitigt dies, dafl
sie auch nicht unerhebliche Nachteile in sich birgt. Die Fahrer
werden zum schnellen Schalten veranlalit, sie verfallen in das so-
genannte Schwunglahren, um die Dauer des Einschaitens des Fahr-
schalters miglichst gering zu halten. Hierdurch werden die emp-
findlichen Teile der elektrischen Ausriistung des Triebwagens ge-
schiidigt. Unliebsame Auseinandersetzungen unter den IFahrern
bei Ablesung der Zihler, sowie zwischen den Fahrern und den
Revisoren sind unausbleiblich. Mehrere Straflenbahnverwaltungen,
die frither Zeitzihler eingefiihrt hatten, haben sie wegen der vor-
genannten Umstiinde wieder beseitigt oder beabsichtigen sie zn
beseitigen. Empfohlen ist die Einfithrung von keiner Verwaltung.

2.5tromzihler. Erhebliche Vorziige vor den sogenannten
Zeitzihlern haben die Stromzihler, die nur die wirklich ver-
brauchte elektrische Energie in KWStd angeben. Zur Zeit der
erwiilhnten Betriebsleiterversammlung i. J. 1905 war die Ausfiih-

Stromverbrauch in Wattstunden fiir 1 Rechnungswagenkm. und Anzahl der
beférderten Personen auf 1 Rechnungswagenkm. bei der Westfiilischen Strafien-

bahn 1914—1920.

Kilometer ziemlich viel Arbeit. Man kiénnte sie vielleicht wesent-
lich vereinfachen durch die Einfiihrung von Kilometerzithlern am
Wagen. Bei der Westfilischen StraBenbahn werden zurzeit Ver-
suche mit derartigen Zihlern, die in den Achsbiichsen angebracht
werden, angestellt, weil die einwandfreie Feststellung der ge-
laufenen Kilometer eines Wagens sehr wichtig ist, nicht nur als
Grundlage einer einwandfreien Kleinbahnstatistik, sondern auch
zur Ermittelung der Lebensdauer der verschiedenen Ersatzteile.
Natiirlich bestehen auch bei den Stromziihlern die oben geschilder-
ten Unannehmlichkeiten beziiglich des Personals, bei dem sich,
gerade in jetziger Zeit, derartige Kontrolleinrichtungen keiner
allzu grofien Beliebtheit erfreuen. Die Westlilische Strallenbahn
hiillt es fiir zweckmiiBig, beide Systeme, sowohl das der Durch-
schnittsberechnung als auch das der Verwendung von Zihlern, ge-
mischt zu verwenden.

Fiir die Berechnung der an die Fahrer zu zahlenden
Priamien s=oll das System der Berechnung des durchschnitt-
lichen Stromverbrauches fiir das Wagenkm, im gesamten Be-
triebe in einem gewissen Zeitraume, etwa % Jahr, zur An-
wendung kommen. Es empfiehlt sich hier, nicht zu grolle
Zeitriume zu nehmen, damit das Personal schneller den Er-
folg sieht und etwa austretende Leute nicht um ihre Primien
kommen. Durch Versuchsfahrten auf allen Linien unter Ver-
wendung von Zihlern mull dann ein normaler Stromver-
brauch fiir das Wagenkm festgestellt werden. Bei seiner
Unterschreitung wird die betreffende Prémie ausbezahlt.
Allenfalls kann man den Mindeststromverbrauch auch etwas
hoher setzen, um das Interesse der Fahrer zu erhihen.



50 Pischel: Autonome Wirtschaftsgebiete und Reichseisenbahnen.

Verkehrstechnik Nr. 4.

Um auBlerdem die einzelnen Fahrer iiberwachen zu kion-
nen, werden auf einigen Wagen Stromziihler eingebaut und
mit diesen in regelmiiligen Abstinden alle Fiihrer kontrol-
liert. 'Will man Zéhler sparen, so kann man auch wenige
Ziihler nacheinander in verschiedene Wagen einbauen oder
einen Wagen mit Zihlern nacheinander auf verschiedenen
Strecken fahren lassen.

Auf diese Weise erhiilt man fiir jeden Fiithrer den Strom-
verbrauch und kann die schlechten Fahrer bald herausfinden.
Man vermeidet so die dem Fahrpersonal listige tigliche Kon-
trolle. Die Strompriifungsfahrien kinnten mit den zur Fiih-
rung des Entlastungsbeweises 6fter anzustellenden Zuver-
lissigkeitspriifungen der Fahrer zusammengelegt werden.

Fiir den Stromverbrauch kommt ferner die Verwendung
des Personals als Fahrer und Schaffner durcheinander viel-
fach in Betracht, und die Erfahrungen ergeben, dal diese

doppelte Verwendung des Personals fiir den Stromver-
brauch ungiinstig ist. Nicht jeder Angestellte des Fahrper-
sonals eignet sich gleichzeitig zum Fahrer und Schaffner.
Damit der Fahrer die durch die Uebung ihm in Fleisch und
Blut iibergegangene Fertigkeit nicht withrend der Beschifti-
gung als Schaffner verliert, erscheint es also mit Riicksicht
auf wirtschaftliches Fahren zweckmiillig, das Personal ge-
trennt zu verwenden. Auch ist der Schaffner durch seine
Geschicklichkeit bei der Abfertigung der Fahrgiste an den
Haltestellen zur Vermeidung von Verspiitungen nicht ganz
ohne EinfluBb auf den Stromverbrauch. Allerdings wird die
Anzahl des Reservepersonals etwas erhéht,

Im ganzen genommen erscheint gerade unter den jetzi-
gen Verhiiltniszen die Frage des Stromverbrauchs und der
zu seiner Verminderung zu treffenden Mallnahmen eines er-
neuten Studiums wert zu sein, wozu vorstehende Ausfiihrun-
gen den Anlall geben sollen.

Autonome Wirtschaftsgebiete und Reichseisenbahnen.

Von Dr. jur. Pischel, Regierungsassessor im Reichsverkehrsministerium, Berlin,

Der Gedanke, eine Neugliederung des Reichs nach
wirtschaftlichen Gesichispunkten herbeizu-
fithren, ist in letzter Zeit der Gegenstand einer lebhaften
Erdrterung in der Presse gewesen. Der jetzige Syndikus
der Handelskammer Eszen-Miilheim-Oberhausen, friihere
Geheime Regierungsrat im preuBischen Ministerium der
offentlichen Arbeiten Dr. Quaatz hat bereits in seinem Buch
»Die Reichseisenbahnen (Verlag Julius Springer 1919) bei
der Frage der Organisation der Betriebsverwaltung der
leichseisenbahnen angeregt, die im deutschen Verkehrsleben
sich deutlich abzeichnenden Wirtschaftsgebiete zu ent-
sprechenden Verwaltungsbezirken zusammenzufassen und
vorgeschlagen, fiir jedes Wirtschaftsgebiet eine General-
direktion zu schaffen, der die Regelung des Betriebes sowie
die Verfiigung iiber Personal und Material im grolien oblige.
Die Einteilung des Reiches in Wirtschaftsgebiete
ist von Dr. Quaatz in der ,Koélnischen Zeitung (1920 Nr. 694
»Unsere kiinftige Wirtschaftsorganisation®) systematisch be-
griindet worden. In dem Artikel ist ausgefiihrt, fiir jeden,
der im praktischen Leben stehe, sei es klar erkennbar, dal
sich in Deutechland geschlossene und bedeutsame Wirt-
schaftsgebiete, wie das siichsische, das bayerizche, das rhei-
nisch-westfilische, klar abzeichneten. Das Vorhandensein
dieser Wirtschaftsgebiete werde aber bei fast allen gesetz-
geberischen und sogar wichtigsten Verwaltungsmafnahmen
ignoriert, weil die Wirtschaftsgebiete sich nicht mit den
politischen Grenzen deckten. Die auf Grund des Artikel 165
der Reichsverfassung bevorstehende Regelung der Bezirks-
wirischaftsriite biete Gelegenlieit, den Wirtschaftsgebieten
die néitige Beriicksichtigung zuteil werden zu lassen. Die
Wirtschaftsriite miilten sich auf den deutschen Wirtschafts-
gebieten, der Reichswirtschafisrat miisse sich zu einem sehr
erheblichen Teile auf den Bezirkswirtschaftsriiten als den
Vertretern der Wirtschaltsgebiete aufbauen. Den Bezirks-
wirtschaftsriiten sei eine weitgehende Selbstverwaltung zu
geben, damit eine wirksame Selbstverwaltung der Wirtschaft,
die allein eine nationale Lrneuerung bringen kinne, sich
entwickeln kionne.

Auf der Tagung der Vereinigung von Handelskammern
des niederrheinisch - westfiilischen Indusiriebezirkes am
2. 0kt. 1920 in Essen, zu der zahlreiche Vertreter aus anderen
Gebieten, insbesondere auch aus Bayern, erschienen waren,
ist die Frage der wirtschaftlichen Selbstverwaltung ein-
gehend besprochen worden. Iline einstimmig angenommene
IEntschlieBung erklirt, daB den in der Denkschrift des Reichs-
wirtschaltsministeriums herausgegebenen Entwiirfen iiber

den Aufbau der Arbeiter- und Wirtschaftsriite nicht zuge-
stimmt werden konne. Die Bezirkswirtschaftsriite sollen den
Unterbau fiir den Reichswirtschaftsrat bilden. ,,Die Bezirks-
wirtschaftsriite umfassen in sich geschlossene Wirtschafts-
gebiete und werden sich ihre Verfassung durch Satzung
innerhalb der allgemeinen Bestimmungen eines Reichs-
rahmengesetzes selbst zu geben haben. Dieses Reichsrahmen-
gesetz wird auch Bestimmungen iiber den Aufgabenkreis zu
treffen haben, der den Bezirkswirtschaftsriten zufallen
wiirde.”

Auf die politischen Bedenken, die gegen die geforderte,
auch von dem Reichswirtschaftsminister Dr. Scholz auf seinen
Miinchener Besprechungen erwiihnte Neugliederung des
Reiches sprechen, soll an dieser Stelle nicht eingegangen
werden. Iiir die Reichseisenbahnverwaltung ist die ganze
Frage insofern von grifiter Bedeniung, als bei Schaffung
autonomer Wirtschaftsgebiete nach den Vorschligen den
Bezirkswirtschaftsriiten die selbstindige Verwaltung aller
Verkehrsunternehmungen des Wirtschaftsgebietes,  wie
Ilisenbahnen, Wasserstralien, Luft- und Kraftfahrwesen, Post
und Telegraphie, zukommen soll. Zu diesem Zweck sollen
die Reichseisenbahnen in eine der Zahl der Wirtschafts-
gebiete entsprechende Anzahl kaufmiinnischer Gesellschaften
aul gemeinwirtschaftlicher Grundlage zerschlagen und zu
einer Reichseisenbahngesellschafi fiir die Erledigung der
gemeinsamen und einheitlich zu behandelnden Geschifts-
aufgaber. zusammengeschloszen werden. Die Finanzierung
dieser Gesellschaften ist in der Weige gedacht, dafh das Reich
51 v. II. der Anteile, grefle wirtschaftliche Unternehmungen
und das Personal 49 v, II. der Anteile erhalten sollen. Diese
Ausfithrungen finden =ich zum griéfiten Teil im engen An-
schlulfl an Dr. Quaalz in einer kiirzlich erschienenen Denk-
schrilt des Mitgliedes des Bayerischen landtages und des
vorliufigen Reichswirtschaftsrates Karl Rothmeier {iiber den
Wiederaufbau der Eisenbahnen. Diese Denkschrift ist sofort
nach der Essener Tagung vom 2. Okt. 1920 und in offenbarem
Zusammenhang mit ihr erschienen,

Welche Organisation der Reichseisenbahnverwaltung bei
der Neuordnung am zweckmiiligsten zu geben ist, wird der
cingehendsten Priifung bediirfen. Jedenfalls erscheint der
vorgeschlagene Weg iiher die Bezirkswirtschaftsriite in
keiner Weise gangbar. Die Ueberfithrung der Ilisenbahnen
aul eine Gesellschaft wiirde ihre Verwandlung in ein mehr
oder minder kapitalistisches Unternehmen bedeuten. Ein
derartiger Schritt wiirde, wie der friihere preuBische Eisen-
bahnminister Hoff (. IFrankfurter Zeitung, Nr. 774 vom



Jahrgang 1921, 5. Februar. Bloek:

Gleisinstandsetzungen. H

20. Okt. 1920) zutreffend ausfiihrt, von dem Eisenbahn-
personal als eine ,Intsozialisierung® angesehen und mit
allen Machtmitteln bekimpft werden. In keiner Weise ist
auch ersichtlich, inwiefern der neue Verwaltungsapparat
wirtschaftlicher arbeiten wiirde als der bestehende. Die
Trennung von Wirtschaft und Politik, die von der Ueber-
tragung der Verwaltung auf die Bezirkswirtschaftsriite er-
hofft wird, wird jedenfalls auf absehbare Zeit nicht eintreten.
Bekanntlich setzen sich nach Artikel 165 der Reichsver-
fassung die Bezirkswirtschafltriite aus den Bezirksarbeiter-
riten, aus den Vertretungen der Unternehmer und aus sonst
beteiligten Volkskreisen zusammen. Bei der Arbeiterschaft
wird heute alles lediglich nach politischen Gesichts-
punkten betrachtet, wie jede Wahl eines Arbeiterrates sclbst
im kleinsten Befriebe zeigt. Nicht Fachbezirkswirtzschafts-

rite, sondern politische Bezirkswirtschaltsriite wiirden die
Verwaltung der Verkehrsunternehmungen jedes Wirt-
schafisgebietes iibernehmen. Die Zerschlagung der seil
Bismarcks Zeiten erstrebten Reichseisenbahneinheit mull mit
allem Nachdruck bekimpft werden. Nur ein Verkehrs-
unternehmen wird den wirtschaftlichen Bediirfnissen des
ganzen Reiches gerecht werden und einen Ausgleich
zwischen den verschiedenen Gegenden herbeifiithren kinnen,
Die IEisenbahnen eines bestimmten Wirtschaftsgebietes
konnen nur dann zusammengefalit werden, wenn es sich um
Eisenbahnen handelt, die nicht dem allgemeinen, sondern dem
besonderen Verkehr des betreffenden Gebietes dienen. Line
Anpassung der Organisation der Reichseisenbahnen an eine
Neugliederung des Reiches nach Wirtschafisgebieten wird
sich unschwer ermdglichen lassen.

Gleisinstandsetzungen.

Von Ingenieur Block, Berlin.

In dem Aufsatz iiber Gleisinstandsetzuneen im Heft 24,
v. J. 1920 S. 338 der ,,Verkehrstechnik* #ulert sich Herr
Direktor Albert, Crefeld, u. a. wie folgt:

»Fiir Neulegung hat sich von den vielen angewandten
Schienenstofiverbindungen der nach dem Thermitverfahren
geschweilite Stofl am besten bewihrt.”

Diese Auffassung veranlafit

die Schienen in lockerem, griinem Rasen lagen und bei Ther-
mitschweillung infolge der bei der Kiilte auftretenden grolien

Zugspannungen — es fehlen die Gegenkriifte wie bei be-
festigten Strallen -— Briiche der Schweilistellen befiirchtet
wurden.”

Bekanntlich war vor 8 Jahren die Laschenschweillung

mich zu folgenden Ausfiihrun-

gen: Die Thermitschweillung O
erméiglicht zweifellos eine in b
j,edel: Weise einwandfreie.Stoll- ~—y /F;,:/
verbindung. Aber auch sie hat i}é;';{{/ff%%ﬁ

ihre Entwicklungsjahre durch-
machen miissen, bis sie sich zu
ihrer jetzigen Vollkommenheit
durchgerungen hat. Genau so
ergeht es ihrer Konkurrenz, der elektrischen Lichtbogen-
schweiung. Jede Neuerung braucht eine geraume Zeit, bis
sich ergibt, ob sie brauchbar ist, bereits Bestehendes iiber den
Haufen wirft oder ergiinzt.

Dal die elektrische Schienenschweillung hinter der ther-
mitischen in keiner Weise zuriicksteht, geht wohl am besten
aus den Ausfithrungen des Herrn Direktor Albert hervor,
die dahin gehen, dall die Crefelder Strallenbahn bereits 1912
die elekirische Schweiflung mit sehr gutem Iirfolge in einem
Falle anwendete, wo sie Bedenken hatte, die thermitische
zu benutzen. [ Bis zur Stunde kann diesem Verfahren nichts
Schlechtes nachgesagt werden. s wurde angewandt, weil

Fest

Abb. 2 — Durch Schweiflung anusgebesserter Halb-
stol (IIrsatz des alten HalbstoBes durch ein
Schieneneinsatzstiick).

verschweifite
schweillung frithever Ausfiithrung).

Schienenstoliverbindung (Laschen-

noch sehr in der Eniwicklung, und gerade auf dem Gebiet
der elektrischen Laschenschweilungen haben sich ganz er-
hebliche Fortschritie ergeben, so dall man heute wohl sagen
darf, die elektrisch verschweiliten Schienenstiofe sind den
thermitisch verschweillten mindestens gleichwertig. Natiir-
lich ergeben sich Sonderfiille, in denen dem einen oder an-
deren Verfalhren aus wirtschaftlichen Griinden der Vorzug
zu geben ist. Denn die elektrische Laschennahtschweillung
ist heute nur dann zweckmiiflig, wenn die Strallenbahnver-
waltung in der lLage ist, die vorzunehmenden Aushesserun-
gen und Neuverlegungen fortlaufend ausfithren zun lassen,
um die erforderlichen Apparate wirtzchaftlich sachgemil

Abb. 3. — Durch Schweiflung ausgebesserter Haar-
mann-Verhlattstol (ErsatzdesBlattstofiesdureh
ein Schieneneinsatzstiick).
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ausniitzen zu kénnen. Anders liegt der Fall, wenn die
Strafienbahn selbst cine Schweillanlage besitzt (wie z B.
Leipzig, Halle, Hannover, Miinchen, Niirnberg), die sie natiir-
lich in die T.age versetzt, jederzeit auch einzelne Schweillun-
gen auszufliihren.

Bei der Instandsetzung von Gleisarbeiten ist aber die
elekirische Schweiflung der Thermitzchweilung in jedem
Falle weit iiberlegen, besonders dann, wenn es sich um Aus-
besserungen handelt, bei denen die Schienenenden ersefzt
werden miissen.*) Knicke, wie sie in Abb. 1 des Aufsatzes
des Herrn Direkior Albert dargestellt sind, sind nur zu
befiirchten, wenn die Verspannung der Laschen mit den
Schienen zu gering ist. Bei den friiheren Schweiliungen

*) Vgrgl. wBetrachtungen iiber Schienenschweiungen in der Zeil-
schrift |, Elekirische Kraftbetriebe und Bahnen' vom 4. Aug. 1920, Heft 22

mit Zwischenstiicken wurde die in nebenstehender Abb. 1
dargestellte Anordnung getroffen; hier griffen die Laschen
nur rd, 90 mm unfer die Schienen., Diese Anordnung ist ganz
verlassen. Heute wird nur noch nach Abb, 2 (fiir Rillen-
schienen) und Abb. 3 (fiir Haarmann-Verblattschienen) ver-
{fabren. Die eingesetzien Stiicke werden nach erfolgter Ver-
schweillung mif einer zu diesem Zwecke besonders gebauten
Hobelmaschine ohne nennenswerte Kosten nachgearbeitet,
wobei zu beachten ist, dall die Laschen mit normalem Profil
in ihrer ganzen Liénge in die Schienenkammern einge-
schweillit werden,

Derartige  Gleisinstandsetzungsarbeiten  werden von
ciner ganzen Anzahl von Straflenbahnverwaltungen bevor-
zugt, die sicherlich sich nicht zu diesem Verfahren ent-
schlossen hiitten, wenn die Kosten nicht erheblich geringer
wiiren als die des Aufriickverfahrens.

Welche Temperatur herrscht auf dem

Von Hefrat a. D. H.

Tm August 1914 wurden Messungen iiber die Temperatur,
welche auf dem Fiithrerstand herrscht, angestellt. Dabei ergab es
sich von stillstehenden und fahrenden Dampflokomotiven, dall die
Temperatur an den Stellen, an denen die Lokomotivmannschaft ihre
Arbeit verrichtet, bei + 25 Grad C. Aullentemperatur etwa 40 bis
45 Grad C. betriigt. An einzelnen Stellen des Fiihrerhauses,
z. B. am Armaturstutzen und unmittelbar iiber dem Kessel unter
dem Dache ist die Temperatur naturgemill erheblich hoher, doch
kommt diese Tatsache fiir die Temperaturen, denen die Lokomotiv-
mannschaft ausgesetzt ist, nicht in Betracht. Die oben angefiihrten
Werte wurden bei Lokomotivreihen festgestellt, bei denen die Ver-
hiiltnisse am ungiinstigsten liegen. Bei anderen Lokomotiven be-
tragen die gemessenen Temperaturen bei etwas niedrigerer Aulien-
temperatur 30 bis 85 Grad. Wenn auch derartige Temperaturen
noch ertriiglich sind, o ist doch ihre Herabminderung erwiinscht.
In den Tropen sind die Temperaturen am Fiihrerstand noch erheb-
lich hiher, die Mannschaft heachiet dies jedoch nicht, weil sie
meist aus Eingeborenen besteht. Auf europiischen Bahnen herrscht
eine ungewohnlich hohe Temperatur auf den Schiebelokomotiven
der Giiterziige der Strecke Gorz—Triest, wo in Kopfhéhe der
Mannschaft himfig 67 bis 68 Grad gemessen wurden. Noch héher
stieg die Temperatur in Europa auf der Linie Mostar—Sarajewo
in den Tunneln, die im Zuge der Westrampe zwischen den Stationen
Podorosac und Ivan liegen. wo in Kopfhohe sogar 71 Gral
erreicht wurden, eine Temperatur, die an und fiir gich schon nahezu
unertriglich ist und welche anf die Mannschaft noch deshalb
gesundheitsstérend einwirkt, weil auf dieser Linie schwefelhaltige
Dalmatiner oder bosnische Kohle verbrannt werden muli, wodurch
die Atmung beeintriichtigt wird. Die grifite Hitze am Fiihrerstand
herrscht auf der Linie Usui—Toge der japanischen Staatsbahnen.
Sie war so arg, dal sofort nach Betriebsbeginn Vorkehrungen
getroffen werden mubiten, um das Befahren der Linie miglich zu
machen. Man fiihrte folgende sinnreiches Verfahren ein. Man
brachte an beiden Mundléchern des Haupttunnels Vorhinge an.
Hinter dem in den Tunnel eingefahrenen Zug wurde der Vorhang
sofort herabgelassen, wobei er sich wie ein Segel blihte, weil
der Zug im Tunnel wie ein Kolben im Zylinder einer Luftsange-
anlage wirkte. Durch den Vorhang wurde das Einstrimen von
Luft hinter dem Zuge behindert, so dall sie in den Raum hinter
dem Zuge nur von vorn in den Tunnel stromen konnie. Hierbei
stromte die Luft am Fiihrerstande voriiber und setzte die Loko-
motivmannschalt in den Stand, sich trotz Tuft
dennoch ihrem schweren Dienst zu widmen.

Bei der Gestaltung des Fiihrerhauses sind zwei besondere Ge-
sichtspunkte zu beriicksichtigen: im Sommer die Bediennngsmann-
schaft vor grolier Hitze, im Winter vor grolier Kilte zu schiitzen.
Die deutschen Staatshahnverwaltungen haben sich der Ausgestal-
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tung des Fiihrerhauses mit Riicksicht auf diese beiden sich wider-
sprechenden Forderungen in besonderer Weise angenommen. Zu-
niichst ist, wie schon erwihnt, durch Anwendung eines Doppel-
daches, wie bei den indischen und siidamerikanischen Bahnen, das
Fiihrerdach kiihl gehallen worden. Uebrigens bespritzen die Loko-
motivmannschaften das Dach mittels des Kohlenspritzhahnes mit
Wasser. Es weill nun jeder, der einmal eine Fahrt von Siiden
nach Norden mitgemacht hat, wie unangenehm bei solchen Fahrten
die stiindig auf Genick und Riicken brennende Sonne ist. Die
Bahnen haben deshalb das Fiihrerdach bis zu einem Meter iiber
die riickwiirtige Lokomotivbrust hinaus verlingert. Fiir kaltes
Klima sind bei Schlepptenderlokomotiven Riickwiinde an das Schutz-
haus angefiigt worden, alle fiir den Dienst ohne umzudrehen
bestimmten Tenderlokomotiven sind mit solchen Riickwiinden
versehen, Bei Lokomotiven, die in der Regel Zugdienst verschen,
haben sich diese Riickwiinde nicht bewihrt, weil sie die Liiftung
des Fiihrerhauses behindern. Weiter hat man, um die Mannschaft
vor Zugluft von unten und vor dem Hinausfallen zu bewahren,
meterhohe Tiiren zwischen ILokomotive und Tender eingebaut.
Diese gewiihren geniigenden Schutz fiir den Winter, ohne die Liif-
tung des Schutzhauses zu behindern. In sehr kalten Liindern, wie
NordruBland, Sibirien und Canada, wurde auch der Tender mit
einer Schutzwand versehen, so dalk das Fiihrerhaus nahezu von
allen Seiten ziemlich gut geschlossen ist. Insbesondere in den
Tropen erscheint dies ndtig, um die Mannschaft vor Regengiissen
zu schiitzen. Auf der Insel Java sind die Seitenfenster des Schutz-
hanses mit Brettchenladen (Jalousien) ausgestattet. Fiir lange
Tunnelfahrien werden besonders in Ttalien Luftrohre am Haupt-
behiilter der Luftdruckbremse angebracht, an denen Schliuche mit
Mundstiicken befestigt sind, damit die Mannschaft widhrend der
Fahrt durch den Tunnel Frischluft aus dem Bremslufthauptbehilter
ansaugen kann, um sich derart Erleichterung zu schaffen. In
Oesterreich, wo die Luftsaugebremse eingefiihrt ist, besteht auf
Tunnelstrecken dieselbe Einrichtung, nur wird wegen des Mangels
cines  Hauptluftbehiiliers Frischluft mittels eines Rohres ein-
gesaugl, dessen Saugkorb unter dem Fiihrerstand liegt, wo die
TLauft erheblich kilter und rauchfreier ist als oben. Auf der Siid-
rampe der dsterreichischen Alpenbalnen wurden bei Erdffnung
Respiratoren eingefiihrt, um die eingeatmete Luft staubfrei zu
machen.  Behelfsmiilig werden dieselben auch durch Schwimme
oder neue Puiztiicher ersetzt, die, in Wasser getaucht, zwischen
die Zihne genommen wurden. Diese letzigenannte Einrichtung
kostet mnatiirlich nahezu nichis und erfiillt doch ihren Zweck in
zufriedenstellender Weise.

Helfen alle beschriebenen Mittel nicht, um die Wirme am
Fithrerstand herabzudriicken. so muli zur Elektrisierung der be-
treffenden Tunnelstrecke gegriffen werden.
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Haupt-, Neten- und Kleinhahn-n.

Die Verkehrslage in Deutschland i. J. 1920. Tm Laufe des ver-
gangenen Jahres ist zwar eine nicht unbetrichtliche Verbesse-
rung der innerdeutschen Verkehrsverhiilinisse eingetreten, von
einer wirklichen Gesundung sind wir jedoch noch weit entfernt.
Die Eisenbahnen traten in das Berichtsjahr mit einem sehr schlech-
ten und ungeniigenden Materialbestand ein und waren auferdem
infolge des Streiks des Personals in ihrer Wirtschaftlichkeit sowohl
als auch in ihrer Leistungsfihigkeit stark erschiittert. Tm Be-
richtsjahr kamen Streiks wenigstens im grofieren Umfange nicht
vor, auBer dem kurzen Generalstreik anlifilich der politischen
Kampfe im Mirz: auch die Eisenbahnwerkstitten, die zum Teil
wegen geringer Arbeitsleistung im Januar zeitweise geschlossen
wurden, konnten im Februar wieder eriffnet werden. Anfang des
Jahres betrug die Zahl betriebfihiger Lokomotiven nur 12700,
48 v. H. des Bestandes waren reparaturbediirftig. Durch Neubau
und Tnstandsetzung besserte sich die Lage, doch geniigte auch Ende
des Jahres der Lokomotivenbestand fiir den inzwischen auch ge-
wachsenen Verkehr noch nicht. Der Bestand an Giiterwagen kinnte
an sich vielleicht fiir die Anspriiche des normalen Verkehrs ge-
niigen. Doch befinden sich noch jetzt iiber 150 000 Giiterwagen im
Ausland, und auBerdem macht der Mangel an Lokomotiven und die
schwierige Lage des ganzen Transportwesens eine richtige und
rechtzeitige Verteilung unmiglich. Tn den ersten Monaten des ab-
gelaufenen Jahres konnten die Eisenbahnen zwar den ihnen zuge-
leiteten Verkehr annihernd bewiiltigen, doch ist das weniger als
ein Beweis fiir ihre Stirke, sondern als Zeichen der Zerriittung der
Gesamtwirtschaft anzusehen: mufiten doch trotz der ihnen zuge-
leiteten verhiltnismiBig geringen Giitermengen starke Verkehrs-
heschrinkungen statifinden, um diese Leistung zu ermiglichen.
Auch im weiteren Verlauf geniigten die Eisenbahnen im grofien und
ganzen den an sie herantretenden Anforderungen. Fnde Juli konn-
ten verschiedene Verkehrseinschriinkungen aufgehoben werden.
Mit dem Monat September aber begann die Lage sich schwieriger
zu gestalten. Der Grund ist einmal in dem Anwachsen der im
Herbst regelmiilig der FEisenbahn zuflieBenden Giitermengen zu
suchen, anderseits den erhéhten Anforderungen, die die regelmili-
zen Kohlenlieferungen an die Entente stellen, zuzuschreiben. Trotz
zeitweise einsetzender Malnahmen zur Einschrinkung des Ver-
kehrs konnte die Eisenbahn in immer steizendem MafBe ihre Auf-
gabe nicht erfiillen. Insbesondere in den Kohlenbezirken blieb die
Wagengestellung dauernd hinter den Anforderungen zuriick: die
Kohlenversorgung Siiddeutschlands konnte nicht ausreichend durch-
gefithrt werden; auch die Transporte an Rohbraunkohle konnten
nicht gesteicert werden, wie es die Forderung und die Lage der
deutschen Wirtschaft méglich und nétiz gemacht hiitten. Aber
auch der Wagenanforderung fiir andere Massengiiter konnte nicht
immer geniigt, fiir Kartoffeln insbesondere konnten im Oktober
nur 50 v. H. des Bedarfs gedeckt werden.

Die Elektrisierung der Berliner Vorortbahnen. Die Bauarbeiten
fiir die Elektrisierung der Strecke Berlin—Bernau sind jetzt
hinter dem Bahnhof Pankow-Schinhausen begonnen, die ersten
Fisenbetonmasten als Triger der Fahrdrihte aufgestellt worden.
Sie werden mit Hilfe eines fahrbaren Kranes aufgestellt und hieten
in ihrer Hohe von 13 m einen fiir Berliner Verhiilinisse ungewohn-
ten Anblick. Die Masten, die trotz einer Eiseneinlage ein Gewicht
von nur 2700 kg haben, sind inwendig hohl und aus Schlenderbeton
hergestellt. An den Masten werden etwa 7 m lange Ausleger be-
festigt, die iiber die beiden Vorortgleise reichen und die Fahr-
drithte tragen. Die Fahrdriihte selbst werden mit doppelter Iso-
lierung aufgehiingt und in Abstiinden von 25 zu 25 m gestiitzt. Die
Masten stehen in Abstinden von 100 m und sind so aufgestellt, dall
die Signale gut sichtbar sind.

Die Schlafwagen-Benutzung ist nunmehr in allen Verkehrs-
beziehungen wieder unbeschriinkt zugelassen. Es bedarf des Dring-
lichkeitsnachweises, wie solcher bei Annahme von Schlafplatz-
bestellung bisher vorgelegt werden mubte, nicht mehr.

Erleichterungen im Reiseverkehr nach OstpreuBen. Neuerdings
verkehren zwischen Berlin und Ostpreufien zwei Schuellzugspaare,
die das polnische Gebiet ohne besondere Grenzabfertigung durch-
fahren. Bei der Benutzung dieser Ziige geniigt, wie die Berliner
Polizeibehérde mitteilt, fiir deutsche Reichsangehirige ein Per-
sonalausweis mit Lichtbild.

Betriebseinstellung. Die finanziellen Verhiiltnisse der im Eigen-
tum des Landkreises Bielefeld stehenden Bielefelder Klein-
bahn liegen derartig, daB ihre Weiterfithrung ernstlich gefiihrdet
ist. Bereits im Oktober vorigen Jahres hatte der Kreistag den
Kreisausschull ermiichtigt, die Kleinbahnstrecke Bielefeld —
Heepen — Eckendorf, die stets den grififen Zuschull er-
fordert hat, stillzulegen oder zu verkaufen. Der Kreisausschull
hat sich nunmehr zu einer Stillegung der genannten Strecke vom
1. April d. J. ab entschlossen, wiihrend die Strecken Bielefeld—
Werther und Bielefeld—Enger fortgefithrt werden sollen. Die
Kleinbahnen sind in den 20 Jahren ihres Bestehens immer das
Schmerzenskind des Landkreises gewesen; jedes Jahr hat nicht un-
erhebliche Zuschiisse gefordert, die sich fiir das Jahr 1920 auf
300 000 M. gesteigert haben.

Aachen-Maastrichter Eisenbahn-Gesellschaft. Die Gesellschaft
ist an die Regierung wegen einer Abiinderung des Vertrags nach
der Richtung herangetreten, dal ihr Anteil am Gewinn der Kohlen-
forderung erhéht werde.

Kreis Altenaer Schmalspur-Eisenbahn-A.-G. Nachdem die Land-
eemeinde Liidenscheid in den Besitz der Aktienmajoritit der Ge-
sellschaft gelangt ist und gemil § 254 HGB. die Berufung einer
aullerordentlichen Generalversammlung zwecks Frsatzwahlen zum
Aufsichtsrat beantragt hat, wird eine solche auf den 15. Februar cr.
anberaumt.

Kinigswusterhausen—Mittenwalde—Topchiner Kleinbahn - Ge-
sellschaft in Berlin. Die ordentliche Generalversammlung geneh-
migte die Jahresrechnung fiir 1919—20 und erteilte die Entlastung.
Die Bahn vereinnahmte in dem am 31. Miirz 1920 heendeten Ge-
schiiftsjahre in ihrem Betriebe 393399 M. (i. V. 228189 M.). Sie
erzielte ferner einen Gewinn aus verkauften Materialien von
2136 M. (6194 M.). aus Zinsen eine Einnahme von 2335 M. (2477 M.).
AulBerdem treten hinzn ein Kursgewinn von 135 M. und der Vortrag
mit 869 M. (1139 M). so dall sich eine Gesamteinnahme wvon
308674 M. (237999 M) ergeben hat. Es erforderten Betriebsaus-
gaben 365655 M. (108298 M.), Verwaltungskosten 5351 (4778 M.).
so dal unter Beriicksichticung der vorgeschriebenen Ueberweisun-
gen an die verschiedenen Fonds ein Reingewinn von 2978 M. ver-
bleibt. der auf neue Rechnune vorgetragen wird. Fiir 1918—19 er-
eab sich ein Gewinn von 23 368 M., von dem die 750000 M. Aktien
Lit. A eine Dividende von 3 v. H. erhielten. wiihrend die 750 000 M.
Aktien Lit. B leer ausgingen. Mit einer weiteren allzemeinen Stei-
gerung aller Betrieheausgahen wird aueh in Zukunft cerechnet wer-
den miissen. Die Schwierickeiten der Kohlenbeschaffung haben es
auch im laufenden Geschiiftsiahre verhindert. dall die bisher still-
gelegten Industrien an der Bahn, in Sonderheit die Ziegeleien, ihren
Betrieh wieder aufnehmen konnten. Thenso waren die Verfrach-
tungen der Kieseruben durch das Darniederliegen des Baumarktes
nur geringe. Infolge des herrschenden Kohlenmaneels konnte auch
eine Verbesserung des eingeschriinkten Zugverkehrs nicht vorge-
nommen werden. Fiir die Zwecke der Betriebsverwaltung sowie
zur Beschaffung von Wohnungsgelegenheit fiir die Beamten hat
die Gesellschaft ein unmittelbar an ihrem Personenbahnhof Konies-
wusterhausen gelegenes Gebiiude zu verhiiltnismélig giinsticen Be-
dingungen erworben. Dies ist aul Bahnanlagekonto mit 79250 M.
verbucht und mit einer Hypothekenschuld von 57 000 M. belastet.
Bei den Wahlen zum Aufsichtsrat wurden an Stelle der zuriickge-
tretenen Mitglieder Regierungsbaumeister Dirksen und Rechtsan-
walt Stomps die Herren Biirgermeister Dr. Wirth (Zossen) und
Baumeister Josef Becker neugewihlt. An Stelle des verstor-
benen Oberstleutnants Herbst wurde eine Ersatzwahl nicht vor-
genommen.

Die Merseburger Ueberlandbahnen-A.-G. hielten kiirzlich ihre
Generalversammlung ab. Die Kapitalserhfhung von 3 500000 auf
7000000 M. zur Ausfiihrung der Bauten nach Rissen und Fiithren-
dorf wurde angenommen. Die Gewinnbeteiligung heginnt mit dem
1. Januar 1921. Die Aktien werden pari ausgegeben und iihernom-
men. Die hierdurch notwendig gemachfen Abiinderungen des Ge-
sellschaftsvertrages wurden ebenfalls einstimmig angenommen.
Der Aufsichtsrat kann von 14 auf 19 Personen erweitert werden.
Neu gewiihlt wurden sogleich als Vertreter der Grube .Christoph
Friedrich“ Herr Direktor Rab und vom Zweckverbande ,Leuna®
Herr Corneli.
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Westdeutsche Eisenbahngesellschaft in Kiéln. Die Gesellschaft
bot als Besitzerin der Aktien der Oschersleben-Schinin-
ger Eisenbahngesellschaft, die wegen Ertragsunfiihig-
keit von dauernder Stillegung bedroht ist, dem Kreize Oschersleben
und den sonstigen Interessenten den Ankauf der Bahn an gegen
Uebernahme der Vorzugsaktien zum Kurse von 635 v. 1., der Stamm-
aktien zu 10 v. II., was insgesamt 1272500 M. beangprucht. FEin
Interessentenausschufl  wurde cingesetzt zur Aufbringung der
Uebernahmekosten sowie Schaffung von 2 'Mill. M. Betriebskapital.

Landrat Dr. Meine teilte auf dem Oschersleber Kreistag mit,
dafl Stimmung fiir eine Uebernahme der Bahn durch die beteiligten
Kreise vorhanden sei, wodurch die Fortfilhrung gesichert wiirde.
Der Landrat meinte ferner, dal die Stammaktien sogar unenteelt-
lich abgestoflen werden kiénnten, da die Westdeutsche Eisenbahn-
gesellschaft ohnehin einer Auflésung zuneige. Wenn sich der Kreis
Oschersleben auf die Uebernahme des Betriebs einlassen solle,
miifite der Betrieb fiir sich allein wirtschaftlich lebensfihig sein
und mindestens fiir die ersten zwei Jahre den eigenen Bedarf
decken kionnen. Fine Betriebseinstellung ist iibrigens bisher nicht
erfolgt und diirfte auch vermieden werden.

Westfilische Kleinbahnen A.-G., Letmathe. Die Gesellschaft,
deren 1275 000 M. hetragendes Aktienkapital sich im Besitz des Rhei-
nisch-Westfilischen Elektrizititswerkes in Essen-Ruhr befindet, hat
1919/20 erneut ungiinstig gearbeitet und ist nicht in der Lage, eine
Dividende zur Verteilung bringen zu kiénnen. Die Betriehseinnal-
men stellen sich auf 4064 755 M., dagegen erforderten Betriebsaue-
gaben und Zinsen 4361487 M., dem Erneuerungsfonds wurden
6385 M. und dem Tilgungsfonds 9219 M. zugewiesen. Ts ergibt sich
demnach ein Verlust von 313 262 M., der vorgetragen werden wird.

Der brasilianische KongreB in Rio de Janeiro hat die Ausgabe
von 60 000 Contes fiir die Elektrisierung der Zentral-Fisenbahn von
Brasilien angeordnet. Interessenten mégen sich mit dem Tnspectera
Federal das Estradas, Ministerio da Viacao o Obras Publicas. Rio
de Janeiro, in Verhindung setzen.

Straflenbahnen.

Ueber Kontaktverluste bei Rollenstromabnehmern fiir elek-
trische Bahnen teilt im Electric Railway Journal vom 23. Okfober
1920 Prof. Ewing Versuchsergebnisse mit. Es wurde auf einer
Strecke ein mit zwei Stromabnehmern versehener und einer Mefh-
einrichtung ausgeriisteter Versuchswagen verwendet. Bei diesen
Versuchsfahrten wurde mit einem selbstschreibenden emplindlichen
Apparat der Spannungsabfall in der Stromstrecke gemessen, die aus
dem rund 6,5 m langen Abschnitt des 8,25-mm-Fahrdrahtes zwischen
den beiden Stromabnehmern, der Beriihrungsstelle des hinteren
Stromabnehmers und der Fahrleitung bis zur Abzweigung des Wa-
genstromkreises bestand.  Auf Grund friiherer Messungen wurde
der Spannungsabfall der MeRBstrecke mit Ausnahme der veriinder-
lichen Kontaktspannung zu 0,7 Volt bei 100 Amperes angenammen.
Es wurden zu den Versuchen V- und U-formige Rollen und Schleif-
biigel mit einem Anpressungsdruck von 9 bzw. 14 ke bei einer
TFahrgeschwindigkeit von 13—61,5 km-Std. verwendel., s ergab
sich, daf Geschwindigkeit und Form der Stromabnehmer den Span-
nungsabfall der Beriihrungsstelle wesentlich beeinflussen. Das
Abschlagen der Rolle und des Biigels zeichnete der Spannungs-
messer bei niedriger Geschwindigkeit als feine Kriiuselungen, bei
hoher als lange, scharfe Spitzen aus. Der beim Abspringen des
Stromabnehmers entstehende Lichthogen erhéhte den Uehergangs-
Widerstand wesentlich.  Bei hoherem Anpressungsdruck war die
Lichtbogenbildung geringer. Der Biigel zog kleinere Flammen als
die Rolle. Die mittlere Kontaktspannung bei einer V-Rolle vo
127 mm Durchmesser wurde bei 15 Amperes, etwa 40 km-Sid,
Fahrgeschwindigkeit und 9 kg Anpressungsdruck unter Abzug des
Spannungsabfalles von 0.7 Volt bei 100 Amperes in der iibricen
MefBstrecke zu 3,3 Volt, der Kontaktverlust demnach zu 495 Wait
ermittelt. An sich ist dieser Verlust unbedeutend, weil er bei der
genannten Geschwindigkeit nur etwa 125 Wh-Wekm hetriigt.
Schiddlich wirkt er nur durch die hohe Wiirme des Lichtbogens,
so daf also der Kontaktverlust eine weit gribere Abnutzung des
Fahrdrahtes und mehr noch des Stromabnehmers zur Folge hat
als der Reibungsverlust.

Keine Miitzennummern mehr. Der preufische Minister
deréffentlichen Arbeiten hat jetzt den von verschiedenen
StraBenbahnverwaltungen versuchsweise angeordneten Wegfall der
Nummern auf den Miitzen der StraBenbahnschaffner und Fahrer als

staatliche Aufsichtsbehirde genehmigt und zu einer dauernden
Bestimmung gemacht. Ernstere Unzutriiglichkeiten haben sich bis-
her moch nicht ergeben. Nachdem neuerdings auch bei den
Reichseisenbahnen angeordnet worden ist, daf Nummernschilder
nur noch von den im Gepiickiriigerdienst verwendeten Bediensteten
zu tragen, von dem iibrigen Personal aber abzulegen sind, hat der
Minister der iffentlichen Arbeiten die erwiihnte Vorschrift mit so-
fortiger Wirkung durch einen Nachtrag zu den Bau- und Betriebs-
vorschriften fiir Straflenbahnen allgemein aufgehoben. Die Be-
diensteten sind jedoch von den Unternehmern zu verpflich-
ten, den Fahrgisten und den dienstiuenden Polizei- und Aufsichis-
beamten, die die Person eines Schaffners oder Wagenfiihrers fest-
stellen wollen, auf Verlangen den mitzufithrenden Dienstausweis
vorzuzeigen. Diese Neuregelung der schon vielerérterien Frage
zilt fiir die Straflenbahnbeamten nur fiir Preuflen, da deren Auf-
sichisbehiirde dem Minister der éffentlichen Arbeiten unterstellt ist.

Ein eigenartiger Rechtsfall. Die Zivilkammer des Landgerichis
Dessanu fillte kiirzlich ein Teilurfeil in einem Rechisstreite zwi-
schen der Stadt Bernburg und der dortigen StraBenbahngesell-
schaft. Da die Gesellschaft mit einem Fahrpreis von 50 Pf. nicht
mehr existieren zu kinnen behauptet und eine weitere Erhishung
der Fahrpreise nach den értlichen Verhiiltnissen den Veirkehr so
eincecchriinkt haben wiirde dafl auch dadurch eine TRentabilitiit
nicht zu erzielen war. wollte die Straflenbahn den Betrieb einstellen,
Auf Grund der vertraglichen Abmachunegen verlangte aber die Stadt
die Fortfiihrune des Betriebes. Hierauf forderte nun die Strafen-
hahn von der Stadt den Frsatz des ihr daraus entstehenden Scha-
dens, der sich pro Person und Fahrt auf etwa 4,50 M. stellt. Die
Stadt lehnte diese Forderung sh. Die Straflenbahn verlangte darauf
Tintscheidung durch ein Schiedsgerieht, das iedoch die Stadt
Bernburg ablehnte. Die Stadt vertritt den Standpunkt, daB fiir
diese Angelegenheit die ordentlichen Gerichte zustiindig seien, da
es sich nicht um die Forderung einer Fahrpreiserhéhung, sondern
um eine Schadensersatzforderung handele. Bei dem inzwischen
ohne Mitwirkung der Stadt auf Betreiben der Gegenpartei durch
die Regierung eingesetzten Schiedsgerichte sollten der Direktor
Lenz von der Stralenbahngesellschaft Dessau und Professor
Dr. Helm, der Direktor des Vereinsg deutecher Strafenbahnen und
Kleinbahnverwaltungen, als Schiedsrichter fungieren. Die Stadt
Bernburg lehnte nun die vorbenannten heiden Herren als Schieds-
richter ab, da sie als befangen gelten kinnten. Das Landgericht
Dessau. vor dem diese Streitfrage auf Antrag der Stadt Bernburg
anstand, entschied sich dahin, daf stichhaltige Griinde fiir die Be-
fangenheitserklirung der genannten Schiedsrichter nicht vor-
gebrachiseien Das Gericht wies den Antrag der Stadt Bern-
burg kostenpflichtiz ab. Auf den weiteren Verlauf und den Aus-
gang des eigenartigen Rechtsstreites kann man mit Recht gespanut
sein, zumal er unfer den heutigen Verhiltnissen auch von weit-
gehendem Inferesse fiir andere Stiddte mit elekirischem Stralen-
bahnbetrieb ist.

Koblenzer Straflenbahn Akt.-Ges. LEin Konszortium, bestehend
aus den Firmen J. Drevfus & Co. (Berlin). Leopold Seligmann
(Koblenz) und der Deutschen Bank Filiale Koblenz hat von dev
Koblenzer Stralenbalin-Gesellschaft 714 Mill. M. 5proz. zu 103 v. H.
riickzahlbare Obligationen {ibernommen, die zum XKurse von
98,75 v. . zum Verkauf gestellt werden. Die Gesellschaft, deren
iiltere Anleihen an der Berliner Birze bereits notiert werden, hat
ihr Kapital von 7% Mill. M. kiirzlich verdoppelt.

Miinchener TFundstatistik. Beim Fundbiiro der Miinchener
stidtischen Strafenbahn wurden im Jahre 1920 14 600 Gegenstiinde
cingeliefert; auf den Monat entfallen also 1216 und auf jeden Tag
des Jahres 40 Gegenstiinde. Nach Gruppen ausgeschieden wurden
geziihlt 5952 Nummern: Handschuhe, Schliissel, Kaunen, Kiibel, Ta-
schentiicher, Kamme, Biirsten, Taschenmesser, Scheren, Sti'ets,
Giirtel, leere Geldbirsen, Handwerkszeug aller moglichen Berufe,
Eisenteile, leere Schachteln, Zigaretten- und Zigarrentaschen und
-spitzen, Pfeifen, Dosen, Tabakbeutel, Schnupftabaksdosen, Feuer-
zeuge usw.: 5690 Nummern: Schirme, Stécke, Kopfbedeckungen
jeder Art, Bekleidungsgegenstiinde wie Hosen, Méntel, Blusen usw..
Rucksiicke, Handtaschen, Handbeutel, Biicher, Schulutensilien,
Reisehandtaschen, Marktnetze, Schuhe, Pakete, Wollsachen, Kra-
watten, Kragen, Manschetten, feine und grobe, saubere und
schmutzige Wische; 2354 Nummern: Geldbbrsen, Brieftaschen,
Handtaschen und Handbeutel mit Geld, Marken- und Visitenkarten-
tischchen, auch Bargeld; ferner 604 Nummern: Sechmucksachen.
Uhren, Ketten, Halsketten, Ringe, Armbiinder, Broschen, Zwicker,
Brillen, Lorgnetts, Rosenkrinze.
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Der grobte Teil aller eingelieferten Gegenstinde besteht in
Handschuhen aller Sorten; Damenhandschuhe sind am meisten ver-
treten. Dann folgen Schirme, und zwar mehr Damen- als Herren-
schirme, Birsen mit Geld, Handbeutel und Handtaschen — ein Be-
weis, dall die Damen vergeBlicher sind als die Herren; auch die
grofe Zahl der eingelieferten Muife diirfte dies beweisen. Die
Zahl der Sticke steht in keinem Verhiltnis zur Zahl der Schirme,
obgleich diese jetzt schr teuer sind. Die Mehrzahl der eingeliefer-
ten Pakele entfillt auf die Zeit der Auer Dult und des Magdalenen-
festes.

Eine Revaler Straflenbahn geplant. Kiirzlich ist der Revaler
Stadtverwaltung von einer grilieren ausliindischen Industriefirma
der Vorschlag gemacht worden, die irrichtung einer Stra-
Benbahn in Reval zu iibernehmen. Gegenwiirtig sammelt die
Stadtverwaltung die nitigen Daten und nimmt Untersuchungen vor,
am entscheiden zu konnen, ob die Bedingungen der Firma fiir die
wirtschaftliche Lage der Stadt giinstig sind. Auch mull im Auge
behalten werden, dafl in Zukunft vielleicht mit giinstigeren Ange-
boten wird gerechnet werden konnen. Die Resultate der im Zu-
sammenhang damit gegenwiirlig stattfindenden Strallenvermessung
kinnen bei der Einrichtung eines Motorwagenverkehrs benutzt
werden, welche die Stadtverwaltung fiir den Fall, dali die Tramway-
verkehrverhandlungen scheitern, plant. Iventuell werden zu Be-
ginn des Sommers Motorwagen auf den bisherigen Linien und
zwischen der Stadt und dem Bahnhof in Verkehr gebracht werden.

Nachrichtenverkehr.

Die Organisation des Ttlegraphentechnischen Reichsamtes. \Wiih-
rend der letzten Monate ist das Telegraphentechnische Reichsamt so
weit organisiert worden, dass es nunmehr als ein Ganzes sich dar-
bietet. Die Teile, aus denen es zusammengesetlzt ist, sind zwar
noch erkeannbar, haben aber endgiiltiz aufgehirt als selbstindige
Behorden, wie einst, ein Eigenleben zu fithren. Das Telegraphen-
technische Reichsamt (1. R. A.) besitzt die liigenschaft einer ho-
heren Reichsbehorde, ist dem Reichspostministerium unmittelbar
unterstellt und wird von einem Priisidenten (zurzeit dem Ge-
heimen Ober-Postrat, Professor Dr. Strecker) geleitet; diesem
stehen als zustiindige Vertreter zwei Abteilungsdirektoren (zur-
zeit der bisherige Ober-Telegrapheningenicur und Vorsteher des
TelegraphenApparatamtes, Postrat Gutzmann und Professor
Dr. Wagner, bisher Leiter des Telegraphen-Versuchsamts) und
sechs Ober-Postriite zur Seite, unter deren Leitung eine grissere
Zahl von Ingenieuren (Telegraphendirekioren) als Referenten ar-
beitet. Die Referenten werden zum erheblichen Teil aus der Pri-
vatindustrie {ibernommen werden (Diplomingenieure) wund sich
nicht, wie bisher, hauptsiichlich aus Fachbeamten erginzen.

Der Wirkungskreis des T. R. A. tritt am klarsten durch die Ein-
teilung der Geschiifte hervor; es zerfillt in 8 Abteilungen: 1. Ver-
waltung (C. 2, Neue Friedrichstrasse 38-40). 2. Versuche
(W. 9, Koniggritzer Strasse 20). Wissenschaftliche Erprobung
von Entdeckungen und Erfindungen. 3. Fernleitungen (SW.
68, Zimmerstrasse 27-28). Anordnung der Fernleitungen im gan-
zen Reichspostgebiete, insbesondere zur Erzielung eines guten In-
duktionsschutzes und einer vorteilhaften Belegung der Gestinge.
4. Funkwesen (C.2 Neue Friedrichstralie 38-40). Regelung des
Funkwesens, insbesondere Bestimmung der Wellenlingen, mit
denen die Betriebsstellen arbeiten, und deren Verkehrsstunden.
5. Apparatbau (C. 2, Neue Friedrichstrasse 38-40). Kon-
struktive Durchbildung und Erprobung der Apparate. 6. Linien-
bau (Mauerstrasse 83-84). Konstruktion der oberirdischen und

unterirdischen Telegraphen- und Iernsprechlinien. 7. Appa-
ratbeschaffung (SO. 16, Kopenicker Strasse 122). Beschat-

fung, Lieferung und Verteilung sowie Preisbildung der Apparate
usw.; Rechnungswesen. 8 Bauzeugbeschaffung (W. 66,
Mauerstirasse 83-84).

Erwihnenswert ist noch, dass durch die Schaffung des T. R.
A. neue Beamtenstellen im wesentlichen nicht nitig geworden =sind,
sondern durch die Zusammenfassung verschiedener, bisher getrenn-
ter Dienststellen sogar eine Beamtenersparnis erwarfet werden
kann, die allerdings kaum durch Verminderung der Stellen, son-
dern durch Hintanhaltung der Schaffung neuer Stellen ans Anlafl
der Zunahme des Verkehrs in Erscheinung treten wird. Durch die
Zentralisierung soll inshesondere eine grissere Kinheitlichkeit als
bisher erstrebt werden; das T. R. A. soll in all den oben ange-
fiihrten Geschiiftszweigen den Oberpostdirektionen des ganzen
Reiches eine beratende Instanz sein.

Fluf3- und Seeschiffahrt.

Ein Dreimast-Topsegelschoner mit Hilfsmotor. Durch den Aus-
gang des Krieges und die Lrfiilllung der Friedensbedingungen ist
in Deutschland ein Mangel an Kohle eingetreten, der einem Wie-
deraufblithen der Schiffuhrt ausserordentlich hindernd im Wege
steht. Die Kruppsche Germaniawerft erkannte in der
Aufnahme des in den letzten 25 Jahren mehr und mehr in den Hin-
tergrund getretenen Segelschiffbaues eine wirksame Abhilfe. Der
linbau eines Hilfsmo tors gestattet dem Segler, auch bei Wind-
stille oder in engen Gewiissern gegen den Wind gewisse Fahrt zu
machen, wo er sonst zu oft tagelangem Warten verurteilt wire und
macht ihn ausserdem im Hafen unabhiingig von Schlepperhilfe. Der
Motor hat gegeniiber der Dampfmaschine den Vorteil hoherer Wirt-
schaftlichkeit und schnellerer Bereitschaft.  Der neugebaute
Motorsegler ,Annen” mit einer Tragfihigkeit von etwa 600
Tonnen stellt mit seinen vier Schwesterschiffen den mittleren Typ
der zahlreichen auf der Germaniawerft erbauten und in Bau be-
findlichen Motorsegler dar und ist mit einem 160 PS Dieselmotor
ausgeriistet.  Wihrend im allgemeinen Schiffe dieser Gattung auf
Hochsee und Kiistenfahrt beschrinkt sind, kinnen die fiir die eigene
Reederei der IFirma Krupp erbauten Schoner mit ihren nieder-
klappbaren Masten auch die von Briicken iiberspannten Striome be-
fahren, soweit dies ihr Tiefgang gestattet.

Steigender Schiffsverkehr in Antwerpen. Im Jahre 1920 hat
der Verkehr in den Hafen und Docks von Antwerpen von Monat
zu Monat zugenommen. Insgesamt sind angekommen 7698 Schiffe
mit 108562 341 Tonnen gegen 4520 Schiffe mit 5245 048 Tonnen im
Julre 1919 und 7056 Schitfe mit 14 146 819 Tonnen im Jahre 1913.
Gegen die Zeit vor dem Kriege bleibt der Verkelr sonach nur um
rund 3 300 000 Tonnen zuriick, doch diirfte auch dieser Iehlbetrag
bald eingeholt sein, da die Zunahme des Schiffsverkehrs im ver-
[lossenen Jahre gegeniiber 1919 bereits iiber 5 Mill, Tonnen betrug.

Die jugoslawische Handelsflotte und ihr Ausbau. Zum Aus-
baw der jugoslawischen Seeschiffahrt bringt der ,,/Trgovinski
Glasnik™ Ausfithrungen, denen wir folgendes entnehmen: Nach der
tiir Jugoslawien ungiinstigen Lésung der Adriafrage entsteht die
Notwendigkeit, die intalienische Konkurrenz zur See durch Schnel-
ligkeit, lleiss und erhohte Ausniitzung der durch die Kiiste gege-
benen Moglichkeiten zu bekimpfen. Das Blatt ist der Ansicht,
dass bei entsprechendem Vorgehen die italienischen lixpansions-
bestrebungen an der OUstkiiste der Adria durchkreuzt werden kin-
ven. Und dieses Ziel sei fiir die gesamte jugoslawische Wirtschalt
von iiberragender Bedeutung. Den vorhandenen Schiffspark gibt
das Blatt folgendermassen an: Die Ungarisch-Kroatische
Gesellschalt (,Ungaro-Exoata™) mit dem Sitz in bBakar
(Bussari) hat 40 moderne Yersonen- und Handelsschiffe fiir den
Verkehr auf der Adria und 4 grosse Schiffe fiir den Ueberseever-
kehr; die Gesellschaft ,Dalmatia™ mit dem Sitz in Triest hat
3 Personendampfer fiir den Verkehr auf der Adria; die ,Du-
brownik™ (kagusa-Gesellschaft) mit dem Sitz in Ragusa hat
10 grosse Schiffe fiir den Ueberseefrachtverkehr und 2 Schiffe Iiir
den Personenverkehr auf der Adria. Die Gesellschaft ,,Jat-
schitschewo” mit dem Sitz in Triest besitzt 10 grosse Iracht-
schiffe fiir den iiberseeischen Frachtverkehr; die Gesellschalt
sOzeania" mit dem Sitz in Triest hat 8 grolie Schiffe {fiir den
iiberseeischen I'rachtverkehr und 4 kleine Schiffe; 4 kleinere Ge-
sellschaften bestehen fiir die Kiisten- und Lokalfahrt. Die Ge-
samttonnage betrigt 150000 Register-Tonnen oder 200000 Frachi-
tonnen. Dazu kommen 12 ehemals russische Dampler, die friither
das Schwarze Meer befuhren und zurzeit den dalmatinischen Kii-

stendienst versehen (Sitz der Gesellschaft: Belgrad). Das Blatt
fordert zur LEntwicklung der Schiffahrt folgendes: An erster

Stelle eine Sicherstellung der notwendigen Kollenmenge. Ferner
den Iirlass der 10proz. vom eingezahlten Aktienkapital betragen-
den Protokollierungstaxe, die unter den jetzigen Verhiiltnissen un-
miglich gezahlt werden kann und die Befreiung von der Umsatz-
steuer. Zur schnellen Erledigung aller die Schiffahrt betreffenden
IF'ragen wird die LEinrichtung einer zustindigen Zentrale beim
Verkehrsministerium vorgeschlagen.

Der Schiffbau in den Vereinigten Staaten. Im November 1920
wurden nach ,,Wall Street Journal® in den Vereinigten Staaten
119 Schiffe von insgesamt 213 966 Gross-Tonnen gebaut. In der
Zeit vom 1. Dezember 1919 bis 30. November 1920 wurden 1845
Schiffe mit einem Raumgehalt von 2977886 Tonnen gebaut gegen
2367 mit 4247436 Tonnen Raumgehalt wiithrend der Zeit vom 1. De-
zember 1918 bis 30. November 1919,
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Verschiedenes.

Landes-Bau-Genossenschaft  wiirttembergischer  Verkehrs-Be-
amter und Arbeiter. Unter diesem Namen wurde am 13. Januar
1921 in Stuttgart eine grosse Genossenschaft ins Leben ge-
rufen. An allen wichtigeren Orten sollen Zweigniederlassungen,
nitigenfalls Tochtergenossenschaften bestellt werden, die in dex
Ilauptsache selbstindig arbeiten, die grisseren Finanzgeschiiite je-
doch durch die Muttergenossenschaft ausfiihren lassen: Auch die
Aufnahme von bestehenden Genossenschaften und der Anschluss
an solche ist ins Auge gefalit, Der Zweck ist die Beschaffung
von gesunden, zweckmiissig eingerichteten LKigenheim-
stitten in ganz Wirttemberg fiir Beamte und Arbeiter aller
Verwaltungen und Korporationen sowie Privatangestellte.

Bei der Griindung waren Vertreter des Ministeriums des Innern,
der Eisenbahn-Generaldirektion Stuttgart, der Oberpostdirektion
Stuttgart, der Landesversicherungsanstalt Wiirttemberg und der
Stadtverwaltung Stuttgart anwesend. Ebenso waren Vertreter
vieler Beamten-Organisationen und sonstiger interessierter Ver-
biinde, Vereine und Genossenschaften, sowie Angestellte aller Ver-
waltungen zahlreich zugegen, welche fiir das Zustandekommen der
geplanten Genossenschaft lebhaftestes Interesse zeigten. Auch die
jetzt schon aus allen Teilen des Landes einlaufenden Beitritts-lir-
klirungen zeugen von dem Verstindnis fiir die Notwendigkeit
eines solchen Unternehmens.

Schon im kommenden Frithjahr diirfte in einer griosseren Anzahl
von Orten, an denen die Wohnungsnot besonders stark fiihlbar ist,
mit Neubauten begonnen werden.

Der Normenausschufl der deutschen Industrie verdffentlicht in

Heft 6 seiner ,Mitteilungen" den Normblattentwurf:
DI-Norm 661 (Lntw. 1) Blechniete mit Senkkopf.

Abdriicke des Entwurfes mit Erliuterungen werden den Inter-
essenten auf Wunsch von der Geschiiftsstelle des Normenaus-
schusses der deutschen Industrie, Berlin NW 7, Sommerstrafle 4a,
zugestellt. Bei der Priifung sich ergebende Einwiinde konnen der
(teschiiftsstelle bis 15. Februar 1921 bekanntgegeben werden.

Vereinsmittzilungen.

Verein Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahnen und Privat-
eisenbahnen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str, 1.

Der Reichsminister der Finanzen hat unterm 3. Januar 1921
folgende Verfiigung betreffend den ,Wegfall der Vor-
schriften iiber den Bezug der Frachturkunden-
stempelmarken im Eisenbahnverkehr gemil
§ 109 Abs. 2A, B zum Reichsstempelgesetz” erlassen:

»Die Vorschrift in § 109 Abs. 2 A, B zum Reichsstempelgesetz
vom 3. Juli 1913/26. Juli 1918 bezweckt, jedem Lande die ihm nach
§ 122 des Gesetzes zustehende Verwaltungskostenvergiitung von
den innerhalb seines Gebiets aufkommenden Einnahmen auch tat-
siichlich zuzufithren. Da die Verwaltung der Reichssteuern seit
dem 1. Oktober 1919 auf das Reich iibergegangen ist und den Lin-
dern die Verwaltungskostenvergiitung nicht mehr gewihrt wird,
so ist § 109 Abs. 2 A, B gegenstandslos geworden. Die Fracht-
urkundenstempelmarken konnen fortan von jeder Steuerstelle be-
zogen werden. — Weitere Verfiigung ergeht nicht.”

Berlin, den 3. Januar 1921.

1ITa 6865/1V 68 979. Der Reichsminister der Finanzen. 1. A.:
gez. Dr. Hoffmann.

Bisher galt die Anordnung:

Die Dienststellen der Eisenbahnen und Kleinbahnen haben die
Stempelmarken von Verkaufsstellen des Bundesstaats zu beziehen,
in dessen Gebiete sie gelegen sind. Den beteiligten Bundesstaaten
bleibt es unbenommen, anderweite Vereinbarung untereinander zu

ireffen; die Vereinbarung ist dem Reichskanzler (Reichsschatz-
amt) mitzuteilen,

Durch den Fortfall dieser Verfiigung tritt fiir die Dienst-
stellen der Lisenbahnen und Kleinhahnen eine wesentliche Er-
leichterung in der Beschaffung der Frachturkundenstempelmarken
ein, da jetzt ihr Bezug durch jede Verkaufsstelle von Stempel-
zeichen vorgenommen werden kann.

Automobilmotoren in Triebwagen. Wir bitten die Verwal-
tungen, die Automobilmotoren in Triebwagen verwenden, um Mit-

teilung, welche Erfahrungen sie mit dieser Antriebsart gemacht
haben.

Vereinigung der hioheren technischen Reichseisenbahnbeamten.

Ein bedeutsamer ZusammenschluB, Auf Einladung der Ver-
einigung von hoheren technischen Staatseisen-
bahnbeamten (Vereistech) hatten sich Vertreter der Fach-
gruppen der hoheren technischen Eisenbahnbeamten der deutschen
Bundesstaaten am 16. Januar 1921 in Eisenach zu einer Tagung
vereinigt, um iiber die Verfolgung der gemeinsamen Ziele und die
Form des dazu erforderlichen Zusammenschlusses zu beraten.

Die Tagung war beschickt von Baden, Bayern,
PreuBen-Hessen einsch. Oldenburg  {Vereistech),
Sachsen und Wiirttemberg.

Der erste Vorsitzende der einberufenden Vereinigung
(Vereistech) begriifite die Erschienenen und gab eine ausfiihrliche
Darlegung der Entwicklung des Strebens nach Zusammenschlul
seit der ersten Eisenacher Tagung im Oktober 1919. Hieran schlol
sich ein Ueberblick iiber alle Aufgaben, die das gemeinsame Vor-
gehen zur zwingenden Notwendigkeit machen.

Die Beratungen zeitigten folgende
schlieBungen:

»Die Versammlung ist sich dariiber einig, daB die Gesundung
des Kisenbahnwesens es verlangt, alle technischen Kriifte mehr
als bisher zusammenzufassen, um sie im Behordenaufbau nach-
driicklichst zur Geltung zu bringen. Die in der Reichsarbeits-
gemeinschaft technischer Beamtenverbinde (Rateb) bereits be-
stehende Zusammenarbeit mit den mittleren und unteren tech-
nischen Beamten soll weiter gefordert werden. Unbedingt erfor-
derlich ist aber auch ein engeres Zusammenarbeiten aller héheren
Eisenbahntechniker im ganzen Reichsgebiet.”

»Dieser Zusammenschluf muB das Ziel verfolgen, als Ver-
tretung aller hiéherén technischen Beamten der Reichseisenbahn-
verwaltung dem Reichsverkehrsministerium gegeniiber auftreten
zu konnen und die wirksame Mitarbeit dieser Beamten in Verkehr
und Wirtschaft durchzusetzen. Die Versammlung beschlielit da-
her, diesen Zusammenschluff alsbald durchzufiihren.”

»Die Lindergruppen schlieBen sich zur ,Vereinigung der
hoheren technischen Keichseisenbahnbeamten™ zusammen, die den
Gruppen volle Selbstindigkeit und allen einzelnen Mitgliedern

gleiche Rechte gewihrleistet. Die bestehenden organisatorischen
Anschliisse bleiben unberiihrt.”

einstimmige Iint-

Deutsche Beleuchtungstechnische Gesellschaft,

Die niichste Mitgliederversammlung findet Donnerstag, den
10. Februar 1921, nachm. 5 Uhr, in der Physikalisch-Technischen
Reichsanstalt, Charlottenburg, Werner-Siemens-Stralle, statt.

Tagesordnung: 1. Geschidftliches. 2. Gegenwiirtiger
Stand der Beleuchtung von Eisenbahnwagen. Referate von:
a) Herrn Dr. H. Rosenthal, Ober-Ing. der Jul. Pintsch A.-G.;
b) Herrn Reg.-Baumstr. II. Hoeppner vom Reichsverkehrsministe-
rium. 3. Praktische Fragen des Beleuchtungsfaches.

Giste sind willkommen.

Personalnachrichten.

Anlisslich der Jubelfeier des Vereins zur Beférderung
des Gewerbefleisses ist dem Direktor der A. E. G., Kom-
merzienrat Paul Mamroth, von der Technischen Hochschule in
Breslau die Wiirde eines Dr.-Ing. ehrenhalber verliechen
worden. Herr Kommerzienrat Dr. Mamroth hat sich u. a. auf den

Gebieten der drahtlosen Telegraphie und des Automobilwesens be-
sondere Verdienste erworben.

Der bisherige Betriebsdirektor der Kleinbahn-Aktiengesell-
schaft Bismark—Gardelegen—Wittingen, Hasemeyer, ist mit

Wirkung vom 1. Februar d. J. ab zum Landes-Kleinbahn-Direktor
ernannt worden.

Landes-Kleinbahndirektor K ratz scheidet mit dem 1. Februar
d. J. aus dem Provinzialdienste aus.

Schlub des redaktionellen Teiles.

Wer liefert?

In dieser Spalte wird der Materialbedarf von Mitgliedern des Vereinas

Deutseher StraBenbahnen, Kleinbahnen und Privat-

cisenbahnen E, V., sowie des Internationalen Straenbahn-

und Kleinbahn-Vereins aufgenommen., Antworten, denen fiir jedes

einzelne Angebot 40 Pf. in Briefmarken beizulegen sind, miissen mit der be-

treffenden Bezugsnummer versehen und ,,An die Geschiftsstelle der ,,Verkehrs-
technik®, Berlin 83W 68 gerichtet sein.

1012, — Terrazzo-Schleifmaschinen mit Benzinantrieb.
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