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Die geplante Umgestaltung

Von R. Petersen, ord. Prolessor a.

I Jahre (915 seheieh die Stadf Ziivich einen internatio-
nalen Ldeenwebtthewerh zur Erlangung eines
Bebavungsplanes dey Stadi Zivich und ihrer
Vororle aus.  1ig handelle sieh darom, eine Stadlanlage, die
von den grofien Schitden  der ungliicklichen Intwicklung
deutscher S{idto so ziemlich frei gebliehen gl wd in ileem
gogenwilrligen Zustand eiuen sehr erfreulichen Eindruck
macht, vorsorgenderweise aul den hesten Weg  kim[liiger
Weilorentwicklung zu bringen. Wahrlich ciue danlkhave Auf-
gabe, um so wehr als die Vorbereitung von Plitnen wad sta-
fistischen Unteriagen vorbildlich war,

An dip enge und winklige Alistadt, die eine Fiille von
Scehimheit enthiill, lehnt sich die moderne und geriumige Ge-
seliitftsstadt. An diese sehlieBen sich siidwestlich des Balin-
hofes cinige Stadiviertel an, in denen das  Massenmiethaus
vorherrsehi.,  Aber rings aumher, die Derghiinge hinanl und
die Seeuler entlang, zieht sich in wellvinmiger, lultiger De-
bauung eine Ansiedlung, die mil Recht den Namen Garlen-
stndb verdient, Die ganze Stadtanlage spiegelt die Art der
Beviilkerung, in der sich tichtige Arbeit mit bitvgerlichem
Waohlstaud und hehaglicher Lebensfithrung paart, in gliick-
licher Weise wider.  IBin  schroffer Gegensatz  zwischien
reich und nerm frith selien in Mrscheinung, Sehon seit langom
ist ex das Bestreben der Stadiverwallung, die Loslisung dex
Pinwohner von Grand und Boden zu hemmen, vielmehr nach
Moglichkeit nuch den Avbeiter aul eigenem Grund und Boden
zu erhalten und den neu hinznziehenden Arbelfer sefhaft zu
wachen,

Im Ipithjahy 1918 frat das Preisgericht zusammen. Das
Irgebnis des Welthewerbs war recht gut und zeigle wieder-
um, wie orgprieflich die Zusammenarheit von Architelki nnd
Ingenieur sein kann. Is ist allerdings sehr zu bedauern,
dafl dureh die Kriegsumstinde unsere besten deulschen Ay-
chitekien und Ingenieure an der Teilnalime verhindert waren.

Aus dem Wetthewerb ergab sich, dal die Aufgabe in Zirich

der Bahnanlagen in Ziirich.

(. Technischen Iochschule in Danzig.

wesentlich leichter liegt als in den meislen gleich groflen
deutsehen Stidien, weil in viel geringerem Malle T'ehler der
Vergangenheit gul zu machen sind. Das ist ein ausgezeich-
netes Zeuenis fir den tiichtigen Sinn der Bevilkerung und
den Weitblick der Sladiverwaltung.

Die Entwiirfe brachien eine grofe Zahl gliicklicher Vou-
sehiliige fiir die Besiedelung und Straflenfithrung in dem
Sinne, in den Wolmquartiieren das Einfamilienhaus zu fordern
und das Massenmiethauns guriickzudriingen. Eine Verdoppe-
lung der BEinwohnerzahl wird daher mehr als die doppelte
Grundfliche der gegenwiirtigen Bebauung erfordern. DBei
den gegebenen orilichen Verhiilinissen bedeutet Verdoppe-
lung der Fliiche nach verschiedenen Richtungen Verdoppe-
lung der Liingenausdehnung. Heute erstreckt sich die Be-
bauung an den Seeufern hereils aufl eine Liinge von etwa

+ 10 kem. Hiersus folgt, dall in ahsehbarer Zeit dieStrafen-

balinen nicht mehr ausreichen werden, weil die Fahrzeil
nach den Aullengebielen zu lang werden wiirde.
Vorausselzung fir die gewiingchte weiiriumige Besiede-
lung ist die Schaffung von Schnellverkehrsmit-
teln, von Bahnen, die unabhiingig von den Stralien gefiihrt
werden. Die Vorschlige, besondere Hoch- und Untergrund-
balmen anzulegen, hat das Preisgerichi abgelehut, vielmehr
den Vorschligen zugestimmt, die auf den vorhandenen Tigen-

balinen Desonderen Vorortverkehr einrvichien und das
Bahnnetz der Schweizerischen Bundeshahnen fiir diesen

Zweck weiter aushauen wollen. Die Fithrung der vorhan-
denen Bahnlinien im Aufllengeliinde ist im allgemeinen gut,
dagegen ist ihre Zusammenfiithrung im gegenwiirtigen Kopf-
hahnbofe von den miglichen Formen fiir den Vorortverkehr
die schlechiesie. Das Preisgericht kam auf Grund dieser
Erwiigungen zu dem SchluB, eine Umgesialtung der Fisen-
balinanlagen in: dem Sinne zu befiirworten, daf zum minde-
sten Durchgangslinien fiir den Vorortverkehr entstehen, wo-
bei nach Mdglichkeit der Knotenpunkt des Vororthahnnetzes
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Abb, 1. — Lage von Ziirich mit den Eizenbalinlinien.

mit dem Haupthbahnhof des Fernverkehrs zusamnienfallen
sollte. Beziiglich des Fernverkehrs empfahl das Preisgericht
weitere Studien iiher die Umwandlung des bestehenden Bahn-
hofs in einen Durchgangsbahnhof.

Im Wetthewerb waren auch Vorschlige geforder( [iiv
den Anschlufl Ziirichs an die Rheinschiffahrt Das
Ergebnis der Entwiirfe war, dal fiir den Schiffahrtsweg, der
vom Rhein ‘aus durch die Limmat bis dicht an die Stadi
heran gefiihrt werden kann, eine unmittelbare Durchfiihrung
aus der Limmat in den See wegen der Hihenlage der kreu-
zenden Strallenbriicken nicht zweckmibBig ist. Vielmelr
wurde ein besonderer Schiffahriskanal, der die Stadt im Siid-
westen umgeht, vorteilhafter befunden. Die Schwierigkeiien

der Kreuzung dieses Schiffahriskanals mit der Sihl fithrten
zu dem Krgebnis, dal es sich emplehle, die Sihl enlweader
vorher durch einen Tunnel in den Ziirichsee abzuleiten oder

Dureh

neben dem neuen Kanal in die Limmat zu fithren.
die Trockenlegung des
Sihlbettes im Innern
der Stadt ergibt sich
godann ein neuer Weg
zur Durchfithrung der
kiinftigen Vorortlinien,
vielleicht aber auch
der Fernlinien.

An der maligeben-
den Stelle, bei den
Ychweizerischen Bun-

Basel

o

Abb. 2. — Die wichtigsten Fernbahnen von Ziirieh,

desbahnen, bestand bis dahin die Aulfassung, dall  Dbei
den kiinftigen Frweiterungen des Ziiricher Haupthahnhofes
die bisherige Kopfform heizubehalien sei und dall die frithe-
ren Vorschlige eines Durchgangsbahnhofes nicht in Be-
fracht kimen. Demgemifl haben die Schweizerischen
Bundeshahnen i. J. 1916 der Stadi Ziivich einen ntwuor( Fiir
die Erweiterung des Hauptbahnhofes mitgeleill.”) Die Stadt
Ziirich hat nun zu diesem Entwurf der Bundeshahnen ein
Gutachien der Herren Geheimer Bauratl Professor Cauwer,
Berlin, Dr.-Ing. Gleim, Hamburg, und Professor Dr.
Mosaeyr, Zirich, eingelordert. Das Gutachien wurde im
Friibjahr 1918 nahezu gleichzeilig mit dem des Preisgerichies
erstattet. Beide Arbeilen liefen unabhiingig voncinander;
weder hatte das Preisgericht Kenninis von der Arbeit der
Bahnholsgutachter, noch hatlen diese Kenntnis von den Wetl-
hewerhsentwiirfen und den Arbeilen des Preisgerichies.  Die
.[3&11]‘11m[':-.a;l.gutm".-hi.er Cauer, Gleim, Moser kamnen, nusgehend
von eisenhabuntecehnischen Erwligungen, zu den
Ergebnis, daf die Ausfithrong des Kntwurls der Bundes-
hahnen fiir die Stadt Ziirich nicht emplehlenswerl sei, daf
sich unter Beibehaltung der Koplform ein hesserer FEnlwuarf
aufstellen lasse, dall es aber noch zweckmiiliger sei, die
Kopfform aunlzugehen und die
Durchgangsform  zu  wiihlen.
Hierfiir stellten sie an der Hand
eineseingehenden Entwurfesdie
leitenden CGresichispunkte aul.
Da das Preisgericht des
Wetthewerhs  vom stiddie-
bauwlichen Standpunkt aus
die Frage der Krweilerung des
Hauptbahnhofes als Grundlage
aller kiinftigen Entschlielungen
hinstellte und da, unabhiingis
davon, die Balinhofsguiachier
vom eisenhahnlechnischen
Standpunkte aus die Ablehnung
des Entwurls der Bundeshahnen Ann, 3, — Enbwure! der Sehwei-
vorschlugen, gewann  diese
Frage fiir die Stadiverwaltung’
wesentliche Bedeutung. Von seilen der Stadl ond des Kan-
tons Zitrieh wurde cine hesondere Kommission cingeselsl.
Das  stidtische Tiefhauamt bearbeitete die  einzelnen im
Wellhewerhb gegebenen Anregungen und eigene Enlwiirfo
ausfiihrlicher. Von verschicdenen Seiten wurden der Stadi
neune Anregungen und Entwiirle gebracht. Die Bundeshalinen
verhielten sich zunichst abwarlend, fraten jedeufalls mif
eigenen Iintwiirfen nichi an die Ocflentlichkeil. In der Kom-
mission enfstanden erhebliche Meinungsversehiodenheifen.
Sie beschlolh daraufhin, die drei Babnholsgutachier Cauer,
Gleini, Moser und als fritheres Mitglied des Preisgeriehies
den Verfasser dieses Anfsalzes zu einem neuen (Gut-
achten iiher die inzwischen aufgestellten Entwiirfe einzu-
faden. Dieses Gutncblen wurde im Mai 1919 erstattet and
fithrte zu Vorschligen, die inzwischen die Zustimmung von
Stadt und Kanton Zitrich gefunden haben. Beschlossen wurde,
‘die Bundeshahnen anlzufordern,
dem zukiinftigen Umbaw des
Hauptbahnhofes den FEniwurf
der Gutachier vom Mai 1919 zu-
grunde zu legen. Die Siellung-
nahme der Bundeshahnen hier-
zu stehl zurzeit noch aus,
CAbbildung 1 zeigt die T.age
der Stadt Ziirieh am Nordende
des Ziirichsees im Tal der
Limmat und Sihl,  Ziirich liegt

Derlikon

Alesbeben

verischen Bumdeshahnen,

1) Vegl. | Schweizerische Buauslg.”
vom Il. Nov, 1016, {0, Nov. 1918 und
7. Dezbv., 4, Jan, und 22 Febr, 1919,
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Oerliken Oerlingn

Albatehen

)

A 1
5 L Thalwi Meilen

Abb, 4. — Iirster Entwuf Abh. 5. — Vorschlag Petersen
1918,

Cauer, Gleim, Moser 1918,

reichlich 400 m iiber dem Meeresspiegel. Im Osien und
Norden der Stadt erhebt sich ein Bergriicken bis zu etwa
700 m Héhe, dessen IPufll entlang die Limmat flielit. Die
[Ebene, in der die Stadi Ziirich liegt, ist drei bis vier km
breit; slidwestlich von ihr erhebi sich wieder ein Bergriicken,
der im Uetliberg mit 860 m seine hichste Iirhebung hat.
Zwischen Sihl und Ziivichsee verlituft ein niedrigerer Berg-
riicken, der nach Siiden immer weiter ansteigt. Das dichier
hebaute Stadigebief ist in der Abb. 1 durch Sehraffur he-
zeichnel,  Die Grenze ist nicht so scharl, wie sie in der
Abbildang erscheint, vielmehr lost sich die Bebauung all-
miihlich in immer diinner werdende Siedlungen aul, die sich
namentlich an den beiden Seeufern hinziehen und sich hier
und da wieder zu groBlleren Ansiedlungen verdichien.

Der Haupibahnhof liegt im Herzen der Stadt. Von
Nordwesten iiber Alistetten kommen die Bahnlinien von
Basel und Bern, von Norden iiber Oerlikon die T.inien von
schallhausen und Wintevthur, von Siiden die Linien vom
(Gotthard und vom Arlberg (vgl. Abb. 2). Aul dem rechien
Ufler verliuft eine Bahnlinie iiber Meilen. Diese dient aber
“nur dem Nahverkehr und kommt fiir den grofien durchgehen-
den Verkehr vorliufig nicht in DBetracht. Gegebenenfalls
kann sie spitter durch Umban des Bahnhofes Rapperswyl fiir
den Verkehr nach dem Arlberg und nach Chur nuizbar ge-
macht werden. I'erner sind noch vorhanden eine Bahn im
Sihltal und eine Bahn auf den Uetliberg, die ihren lind-
bahnhof im Sildwesten der Stadt neben der Sihl haben.

Von den vier Linien, dic in den Hauptbahnho!l einmiinden,
haben drei Richiungen grofen durchgehenden Verkehr, die
vierte Richtung nach Meilen kann mit Bezug aul den grofien
Fernverkehr zuniichst auller Betracht bleiben, Wichtig ist
die Durchgangslinie Ocrlikon—Thalwil fiir den Verkehr
Schaffhausen—Gotthard, die Durchgangslinie Altstetten—
Thalwil fiir den Verkehr von Basel nach der Osischweiz,
endlich die Durchgangslinie Alistetten—Oerlikon fiir den
Verkelr Bern—Winterthur. Die gegenwirtige Zusammen-
fiithrung der Tiinien am Kopfbabnhof nach Abb. 2 bedingt bei
den [lin- und Ausfahrien vielfache Ueberkreuzungen der
librigen Kin- und Ausfahrien in Gleishéhe, wodurch erheb-
liche Stockungen im Zugverkehr eintreten.

Die Bundeshahnen beabsichtigten nach ihrem Intwurf
vom Jahre 1916 (vgl. Abb. 8)?) die Zahl der Bahnsieige zu
vermehren und von Oerlikon durch einen Tunnel unter dem
Kiferberg eine neue zweigleisige Linie westlich der bestehen-
den hineinzufiihren. Die DBahnhofsgutachter Caner,
Gleim und Moser brachten im Frithjahr 1918 zuniichst
{iir den Koplbahnho! cine andere Ordnung der Bahnsieige in
Vorschlag, bei der die Ein- und Ausfahrien schiencnirei
ibereinander hinweg gefithrt waren. Sie empfahled aber,
den Kopfbahnhof {iberhaupt zu verlassen und cinen Durch-
eangsbahnhof in der Weige zu schaffen, dafl die ncue Ver-

-2} Der Modstal der -AbL, 3-8 und 10 ist der gleiche wie bel Abb, 1.

bindung mit Oerlikon nicht wie bei dem Entwurf der Bundes-
bahnen vom Westen unter den Kiiferberg, sondern von Osten
unter den Zilrichberg in den Bahnho! eingefiihrt wird (vel
Abb. 4). Dieser Vorschlag ist fiir die Folge recht fruchtbar
gewesen. :

Bei Betrachtung der Abb. 1 scheint es das niichstliegende,
den Durchgangshahnhof dadurch herzustellen, daB die rechts-
uferige Linie unmittelbar von Osten jn den Bahnhof hinein-
gefiihrt wird, wihrend sie jetzt mit einem grolien Bogen,
nach Norden herumholend, von Westen in den Balnhof ein-
iritt. Technisch wiire das nicht schwer, weil unmittelbar
Ostlich der 1.immat der Berg ansteigl und die Bahnlinie sofort
im Tunnel verschwinden wiirde. Diese Einfiihrung der
rechisulerigen Bahnlinie wiirde aber fiir die drei grofien
Durchgangsrichtungen keinen nennenswerten Nutzen brin-
gen. Die bisherigen Spitzkehren wiirden im Bahnhol bleiben.

Ganz anders gestaltete sich der Entwurf beim Cauersclien
Vorschlage 1918 (Abb. 4). Dabei erhielten die beiden Haupt-
richtungen  Qerlikon—Altstetien und Oerlikon—Thalwil
Durchgangsbetrieb, wihrend fiir die dritte Linie Altstetlen—
Thalwil die Spitzkehre bestehen blieb. Dieser Vorschlag
des Iisenbahnsachverstindigen wurde nun heanstandet, ein-
mal wegen der verhleibenden Spitzkehre, dann aber nament-
lich deshalb, weil das Empfangsgebiiude an der hisherigen
Stelle eine wesentliche Verbreiterung erfuhr, der mehrere
sehr werivolle Baublicke in der teuersien Lage hittlen zum
Opler fallen miissen. IEndlich erhoben sich Bedenken gegen
den breiten Viadukt, der vom Ende des bisherigen Kopfhahn-
hofes iiber die Limmat hinweg bis in den gegeniiberliegenden
Berg zu fithren war und die nirdlich und siidlich liegenden
Staditeile von einander abgeschniirt, jedenfalls nur ecine
mangelhaflte Strallenverbindung zwischen beiden Staditeilen
ermiglicht hiitte,

Bin Vorschlag von Petersen (Abb. 5) suchie die
namentlich fiir den Vorortverkehr noch unbefriedigende An-
ordnung nach Abb. 4 dadureh zu verbessern, dab die
Thalwiler Linie nicht mehr von Weslen, sondern dureh
das trockengelegte Sihlbett von Osten in den Dahn-
hof Thineingefiibrt wurde. Diese Anordnung bot den
gewiinschten Durchgangsverkehir nach den drei Haupt-
richtungen und erlauble eine zweckmiilige Anord-
nung fiir den kiinftigen Vorortverkehr. Sie halte aber
den Nachteil, dal das Emplangsgebiude um mehr als
1:km nach Westen wverschoben werden miillife, und dall
zwischen dem neuen Empfangsgebiude und der Sihl mehrere
Gleisiiberwerfungen hiitlen angelegt werden miigsen, um fiir
den Richiungsbeirieb eine zweckmiillige Anordnung der Bahn-
steige zu erhalten. Das wiire fiir die Straflenfiithrung recht
ungiinstig gewesen. .

Bemerkenswert ist ferner ein Vorschlag von Professor
Dr. Gull (Abh. 6), der ebenfalls das trockengelegie Sihibelt
benutzen, aber den neugn Personenbahnhof in Querlage zum
alten anordnen wollte. Gull grift damit einen Gedanken

Oertian

Abh. 6, — Vorschlag Gull 1919, Abb, 7. — Entwurl des Stidt,

Tiefbanamtes Ziirich 1919,
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wieder auf, der schon friiher
von Ingenienr Sommer in
Vorschlag gebracht, aber von
den Bundesbahnen nicht ange-
nommen worden war, Der Gull-
sche Vorszchlag bringt aber et-
was ganz Neues. Um niimlich
drei Linien zum wechgelgeitigen
Durchgangsbetrieb  einzurich-
ten, ist es erforderlich, nach
einer Richtung eine zweiseitige
Verbindung herzustellen. So
hatten Cauer und Pefersen die
Oerlikoner Verbindung =zwei-
seitig hergesiellt, Sommer die

Altslerten

Abh. 8. — Letzter Tntwurl Verbindung mit Altstetten. Das
Cauver, Gleim, Moser 1919.  Nepe im Vorschlag von Gull

ist, dal er nicht die Linien

von  Alistelten von heiden Seiten zweigleisig mit ent-

gegengesetzten Fahrtrichtungen einfiithrt, sondern dall er
die beiden Einfahrgleise der Durchgangsrichtung Altstetten
—Oerlikon von der einen Seile einfithrf und die zweigleisige
Verbindung mit Alfstetten von der anderen Seite. Auch
dieser Gedanke ist fiir die endgiiltige Lisung fruchibringend
gewesen. .

Das stidtisehe Tielfbauwamt hat zuniichst im
Sinne der Petersenschen Anordnung eine Reihe von [Ent-
wiirfen hearbeitet, allerdings mit Linienbefrieb und nieht mit
Richtungsbetrieb, um die Gleisiiberwerfungen auf der Osl(-

wurf bearbeitet dhnlich der Abb. 7, hatten dann aber den
Gullschen Vorschlag (Abb. 6) aufgenommen und an Stelle
der doppelgleisigen Umfithrung der Linie von Alistetten die
Umfiihrung der beiden Einfahrgleise der Durchgangslinie
Altstetten—Thalwil gewithlt. Endlich wurde dieser Entwurl
noch wesentlich verbessert durch eine Verschiebung des
Empfangsgebiindes nach Nordwesten auflerhalb des bis-
herigen Bahngeliindes gemifl der Anregung des stiidiischen
Tiefbauamtes.

So entstand der Entwurf Abb, 8, der von den Gul-
achtern zur Ausfiihrung empfohlen wurde. Kr stanmmi hin-
sichilich der eisenbahntechnisehen Anordnung in der Haupt-
sache von Cauer und ist dadureh entstanden, dafl zu dem
urspriinglichen Entwurf der Sachverstindigen vom Jahre
1918 (Abb. 4) aus den iibrigen Entwiirfen, inshesondere aus
den Arheiten von Gull nnd dem stivdtischen Tielfhanamt, werl-
volle Anregungen iibertragen wurden,

Die Umfiithrung der beiden Einfahrgleise von Altstetten
und Thalwil bringt den Vorteil mit sich, dall zwanglos eine
ganz ausgezeichnele Ordnung der Bahnsteige entsteht,  Das
Schema der Cauerschen Anordnung zeigh Abb, 9. Von Siiden
nach Norden kommen zuniichst zwei Balnsteige nach Thal-
wil, dann zwei Balnsteige nach Allstetten, ein Bahnsleig von
und nach Meilen, endlich drei Balmsteige nach Oerlikon. Da
immer {die Bahnsteige gleicher Fahrtrichtung nebencinander
liegen, ergehen sich verhiilinismillig einfache und kurze
Weichenverbindungen. Westlich sehliefien sich den Bahn-
steiggleisen die Wartegleisgruppen an, dahinter lolgl der

[ {i
seite zu vermeiden und um das Empfangsgebiiude nicht zu i ‘"
‘weit nach Westen verschieben zu miissen. Die Priifung T S
dieser Arbeiten fithrte zu dem Hrgebnis, dafl ' 1 [
dieser ‘."’?’eg nicht ganghar sei. - Imme}'hin /;:::::::::‘::::—_‘_?.";::_“:::“_'“_‘"’._”'_.__?:‘_“‘_‘;\& :I: :; \%
waren die Arbeiten recht wertvoll, weil 22 56/7U7‘2’£/ﬂg o’efﬁa/m.sfe/ge: \*:.\ TR
dadurch die Zahl der zur Eririerung Pl 1von Thatwi/ ~ nach Qerlikon N A‘:‘ WT
verbleibenden Méglichkeiten ein- it 2 \‘\ II 1
eeschrinkt wurde. - : ! ’ \‘\:\l‘ 41
Line weitere Reilie von N 3 « Alrstetten " ‘11\1 kN
Entwiirfen des stiidtischen 4 und «  Meilen IR
Tiefbauamtes ging von 5 « Thatwil «  Alrstetten i} I: }l:
dem Entwu;:i der 6 . Qerlikon i p H] :: ,:
Sachverstindigen 7 . Altstetren Thalwi! T}*: X
1918 aus und 13 A ,“,f ¥
C— 1 10 8 « Qerlikon - . R
s "N peilen
[ s = ===z
. "FJ‘ ::—__..
‘J”J

Altstetten

9 War:‘eg/e/.se
10 Abstel/bahnhof

-~

S 7 1 Kehrélesse

3 12 Eflgutv. Post

~ 138 Lokomotiven
Abb. 9. — Gleisekizze des Haupibahnhofs nach dem Entwurf Cauer, Gleim, Moser 1919,

suchte die in Abb. 4 geblichene Spitzkehre Alisteiten
—Thalwil durch eine zweiseitige Einfiihrung der Altsletier
Linie zu heseiligen (vgl. Abb. 7). Eine #ihnliche Anoxd-

nung war von Professor Studer den Guiachtern gegeniiber

angeregt worden. TFerner hat das stidiische Tiefbauamt eine
Verschiebhung des Empfangsgebiudes etwas nach Nordwesten
auBerhalb der besiehenden Bahnanlage in Vorachlag ge-
bracht.

Die Sachverstindigen selbst hatten inzwischen
zuniichst der Studerschen Anregung entsprechend einen Ent-

Abstellbahnhof, Auf der Siidsecite, anschlieBend an das Tomp-
fangsgebiiude, liegt Post und Rilgut. Weiler nach Westen
ist der Ortsgiiterbahnhof und Verschiebebahnhof gelegen.
Die umfangreichen Entwiirfe kinnen hier nicht wieder-
gegeben werden. Iiir ein eingehenderes Studium sei aul die
Gutachten selbst verwiesen, die gedruckt vorliegen.*)

3) Gutachien tiber das Projekt der Schweizerischen Bundeshalnen vom
Juni 1916 zur Brweiterung des Iauptbahnhofes Ziivich, orstoltet im April
1918 im Auftrage des Regierungsrates des Kantons Zitrich und des Stadi-
rates von Ailrich durch W. Cauer, Gehoimer Bourat, Professor an der
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Die Lisung naclh Abh. 8 und 9 erscheint =0 einfach und
gelbstversifindlich, daf sich mancher Leser fragen wird, wie
man das {iberhaupt anders machen kinne. Es ist jedoch ein
langer und miihgamer Weg gewesen, his diese einfache
Lisung gelunden wurde. Jedenfalls hat bis zum Jahre 1918
bei den mabBgebenden Stellen die Auffassung bestanden, dal
der Ersalz des Kopfbahnhofes dureh einen Durchgangs-
balmhol nicht miglich sei. Um so erfreulicher ist es, dal
der vorliegende Entwurl einen Durchgangshahnhol von
grofier Vollkommenheit zeigt, der sehr weitgehenden An-
gpriichen der Zukunft in der besten Form geniigen kimnen
wird., [fin sehr wertvolles Ergebnis. ist anch, dal diesze
Losung ohne nennenswerte Verschichung des Empfangs-
gebiiudes moglich war., ;

Bel der spiiteren Trockenlegung der Sihl wird aus der
alten Bahnhofstrafle ein neuer Straflendurchbruch auf den
neuen Bahnhofvorplatz zu [iihren sein, Professor Moser,
Ziivich, hat hierliir einen ausgezeichneten Bebauungsplan
aufgestelll, der wesentliche Verbesserungen der Stralen-
verbindungen nach allen Richiungen ergibt. Mit Bezug auf
die Stralenfithrung hat die geringe Verschiebung des Fmp-
fangsgebiindes aul die Wesiseite der Sihl eine grofie Ver-
hesserung gebrachf. Die Bahnlinie fithrt nunmehr iiber die
Miindung der Sill in die Limmat in den Berg hinein.

Fiiv den kiinftigen Vorortverkehr bietet der Enitwurf
eine den absehbaren Beditefnissen geniigende Erweiterungs-
miglichkeit. Abh. 10 zeigt, in welcher Weise unter Be-
nutzung des trockengelegten Sihlbettes spiiter selbstiindige
Vorortlinien durchgefiithrt werden kinnen.,

Wiihrend also der Entwurl in weitem Mable die Befriedi-

gung kiinltiger Bediirlnisse offen hiilt, erscheint er gleich-
waohl im ersten Ausbau als die billigste Anlage. Zuniichst
wiiren die neue Verbindung mit Oerlikon lerzustellen, ein
neues [Kmplangsgebivude neben der bestehenden Bahnanlage
zio errichten und die Bahnanlagen westlich davon hoch zn
logen. Der erste Ausban kann sich jedenfalls aul die Be-
diirfnigse der niichsten Zukunft beschriinken, dabei kinnen
vorliiulig noch die beiden Einfahrgleise von Altstetien und
Thalwil, die kiinftig von Osten in den Bahnhof hineinlaufen

~anlage

sollen, weggelassen 2
werden. Auch die Zall
der Bahnsteige kann
fiir den ersten Ausbau
wesentlich einge-
schrinkt werden.
Diese vorteilhafte
Liosung war miglich
durch  den Umstand,
dal auf der rechten ..,
Scite der Limmat der ™
[y TP . . -Ju
Ziirichberg ansteigt, in -~ /7 ™~
dem die verschicdenen
Ueberwerfungen  der
einzelnen Gleise aus-
gefiihrt  werden Lkon-
nen, ohne die Stralien-
fithrung und die Stadt-
im geringsten
Al beeintriichtigen. e
Jedenfalls war es fiir {
A L — .Fzrm:rkgh!\l H
die Liosung der Auf- ----vorrvenod!
gabe von Vorteil, dal ‘-‘i"‘b’ﬁ'f‘?.:
sie von den verschie-
densten Seiten aufge-
faft wurde und nicht
nur von der zunichst
herufenen Stelle, der Eigenbahnverwaltung. Naturgemill he-
trachtet diese die Angelegenheit in erster Linie aus dem
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Abb, 10. — Migliche Erweiterungen des
Vororvibnhnnetzes,

Gesichtswinkel des Eisenbahnfernverkehrs und ist im all-

gemeinen zulrieden, wenn sie eine Lisung lindet, die hin-
sichtlich des Kisenbahnbetriebes geniigt.

Die Verwaltungen von Stadt und Kanton halten dagegen
die Bedeutung von Bahnhofsumbauten fiir die kiinftige Ent-
wicklung der Stadt zu pritfen. I8s ist das Verdienst dieser
Verwaltungen, wenn nunmehr eine Ligung vorliegt, die nicht
nur stiidtebaulich, sondern auch eisenbahntechniseh als wohl-
gelungen angesehen werden darl und vielleicht fiir andere
Fille als Vorbild dienen kann,

Zusammenhang zwischen Fahrpreis und Einnahmen bei Strafienbahnen.
(Erlautert an den Ergebnisse'n der Niirnberg —Fiirther Straflenbahn.)

Von K. Sieber, Strallenbahndirektor, Niirnberg.

Ueher den Zusammenhang von Fahrpreis und Einnahme
der Siralenbahnen ist hisher nichis Genavneres bekannt ge-
worden., Man wullle nur so viel, daf die IKinnahmen bhei zu
niedrigem Palirpreis steigen, wenn der Falrpreis erhht
wird, wiithrend sie bei zu hohem Fahrpreis mit der Erhthung
fallen. Dariiber, wo die Grenze zwizchen zu hoch und zu
niedrig zu suchen war, gingen die Meinungen der Fachleute
oft stark auseinander. Wie der Krieg infolge der ungeheuer
raschen Intwicklung der Dinge aunf anderen Gebieten man-
ches aufklirte, so brachie er auch in diesem Fall etwas Licht
in dag bisherige Dunkel.

Die Niirnberg—Fiirther Straflenbahn nahm
withrend des Krieges drei Fahrpreiserhtthungen vor, und
zwar am L. Aug, 1916, 1. Febr. 1918 und, am 1. Mai 1919.
Dag Irgebnis ist aus der Uebersicht 1 zu ersehen. Die
Benutzung der Strafienbahn war wiihrend der ersien beiden
Tariferhéhungen stark im Anwachsen, wihrend sie i J.
Technischen Hochschule Charlotienburg, Dr.-Ing. C. O, Gleim, Ham-
burg, Prof. De. K. Mosor von der Eidgentissischen Technischon IHoch-
schule in Zilrich.

Vernchmlossung von Geh, Baurat Prol. W. Cauer, Berling Dr-Ing.
C. 0. Gleim, Homburg; Prof. Dr. K. Moser, Zirich und Prol. R.

Pelersen, Danzig, zu den neuesten Umbauprojekien fiir den IMaupl-
bahnhol Ziirich, 7. Mal 1919, (Beide Buchdruckerei Berichthoaus, Ziivich.)

1919 nach einem kurzen Riickgang im Januar annihernd
gleich zu bleiben scheint. Demenisprechend wurden fiir
1916 4,6 v. H. und fiir 1918 85 v. IL der Steigerung als
nicht von der Fahrpreiserhthung verursacht abgesetzf.
Wihrend i, J. 1916 die Fahrgeldeinnahmen {rolz der
Tahrpreiserhéhung um 8,5 v. H. praktisch gleich blieben,
ging die Zahl der beforderten Personen um 82 v, H, zuriick.
Der Fahrpreis mufl also damals in der Nihe der erwiihnten
Grenze zwischen zu hoch und zu niedrig gewesen gein. Im
Jahre 1918 war bereits eine namhafte Mehreinnabme als
Tolge der Tariferhéhung zu verzeichnen. Das Geld hatte
sich bekanntlich zwischen 1916 und 1918 schon stark ent-
wertet, das Durchschnitiseinkommen der Beviélkerung war
stark in die Hohe gegangen, =o dafll die weitere Tarif-
erhthung von 9,31 auf 13,14 Pf. nieht so driickend empfunden
wurde wie die frithere von 7,26 auf 7,88 Pf. Als Zeichen
der Creldentwertung ist auch die Erhébung der Linnahme
auf den IMahrgast von 7,88 i. J. 1916 auf 9,31 P£. 1. J. 1918
anzusehen, die in der Haupisache auf das verhiltnismiilig
starke, Anwachsen der Zahl der verausgabten’ Einzelfahr-
scheine gegoniiber den Dauerkarten zuriickzuliihren ist. In-
folge der durch die Geldentwertung eingetretenen verhilt-
vismifigen Verbilligung der Fahrpreise war die bisherige
Grenze zwischen zu hoch und zu niedrig versehoben; die
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Uebersicht 1. Ergebnis der Fahrpreiserhthungen 1916, 1918 und 1919.

Einnahme ‘Mittl. Tages- Miitl. Zahl
gt fd = . o ATy e
Vergleichsmonate E?;lhrg:gt Abweichung e nnahme Abweichung E(}L]l i:;glt Abweichung
in PED) M. ahrgaste
Mai—Juli 1918 , . . . . . . . . 7.26 S 12810 —_ 176 400 : —
August—Oktober 1816 . . . . . . 7.28 + 8.5% 12 770% —0.4% 161 8007 —8.2%
i :
November 1917 — Januar 1818 ., . . 9.31 — 21 200 — 227 300 —
Februar— April 1918 . . . . . . . 13.14 +41,1% 24 5007 +16.5% 186 80U" —=17.9"%
Februar— April 1919 . . .. . . . . 13.56 —_ 31600 . — 233010 —_
Mai— Juni 1519 I 18,22 +34.4% 41600 +31.7"% 228 000 —2,2%

) Einschlieflich Freifahrten. ) Nach Ahsetzung von 4.6 v. II. Steigerung. #) Nach Absefzung von 8.5 v. I Steigerung

Uebersicht 2. Vergleichswerte.

1 2 3 [.o. 5 G | 7 | 8 ] 9 | | 10
. Kosten fiir | Ortsiiblicher Verhiltnis zu 1914

Jahr 1 Datr. 1 Prd. o 1 Ztr. L Rechnungs:| Stunden- | Tebensmitel- ]| Rochs 1 e | Mitial Say b “Viliiis

Roggen | Tafelbulter | Karlolfeln | Yilometer lohs preise N ge Stunden- | Mittel dem thin

M. M. M. PE Pt Spalte 1=3 | yilometor | lohn [ Spall. 6—8

1909 15,66 1.20 '0.87 19.0 &0 1.27 t 1.07 1.33 1.30"
1901 15.62 117 2.69 16.2 =0 1.32 1.25 1.33 1,80 |
15902 16.94 1.18 2.48 15.8 30 1.37 128 1.33 1.33 é :
1908 14 69 121" 2.80 16.7 _ c0 1.31 1.22 1.83 Leg |
1904 13.47 1.21 3.23 15.7 31 i 1.31 129 1.29 - 1,30
1908 14,90 1.24 2.85 16.4 3l 1.28 1.24 1.29 1,27 {
1906 17.32 1.23 2.35 17.1 31 1.33 1.19 1,49 1.27 | . 1.00
1907 19.33 1.24 2.97 17.2 31" 1.17 1.18 1.49 181 gt
1908 1893 1.25 2.58 17.5 33 1.24 1.16 1,21 1,20
1909 17.35 1.26 2.78 17.6 36 1.23 | 1.15 L1l 1,16
1910 s 15.31 1.34 3.29 19.5 36 1.18 | 1.04 1.11 L1l
1911 18.02 135 4.89 20.0 as 098 1.02 1.11 1,04
1912 19.37 1.37 4.83 20.2 36 0.95 1,01 1,11 1,02
1913 16.82 1,38 2.92 19.8 37 11l 1.03 1.08 1,07
1914 18.85 1.39 4.18 20.3% 40 1.00 1.00 '1.00 1.00 0.95
1915 23.7 40 0.86 1.00 0.93 0.87
1916 25.9 43 0.79 093 0.498 0.73
1917 ¢ 33.5 46 0.61 0.87 0.60" 0.59
1918 58.3 110 | 0.35 0.36 0.35 0.62
19199 70.00 10.00 12.00 1008 180 0.25 | 0,20 0.22 022 0.36

') Mittel aus Lebensmittelpreisen und Stundenlohn. 2) Fir Januar bis Juli 1914. % Mittel aus Valule wnd Auggabe [l
1 Rechnungskilometer. #) Fiir Januar bis Juni 1919.

Uebersicht 3. Einnahmen und beforderte Personen bezogen aul einen einheitlichen Geldwert.

i 1 1 2 T 4 L B |6 | 7 | 8 | 9
Einnahme bezo-| Beftrderte | Eionahme | Maflisab Einnahme Linnahme Interpolierung

Jahr  |gen auf 427000, TFahrgist» auf den des nach Geld- F‘;‘,'f,'l.gﬁ:t Mahsioh _ Tinmahime

Einnahme (ausschliefl. | Fahrgast | Geldwoerles wexnt 1914 naelt 1914 | (leg (I-jreld- Linnahwoe Al den

M. Freifahrer) P, (9/11T) M. Pl o AL I"ni{!l::-mt
1900 2302 000 27 250 000 . BB 1.30 2990000 1100 131 3020 000 11.10
1901 2185 000 25 480 000 8.58 180 2840000 11.15 1.32 2 880 000 11.81
1902 2040000 23470000 . 8.70 1.83 2710000 - 11,57 1.33 2710 000 11.55
1903 2 185 000 25 250 000 8.70 1.29 2 830 000 11.45 1.30 2 860 000 11.33
1904 2 380 000 27 430 000 8 69 L.30 30895 000 11.15 1.27 | 3 030 000 1107
1905 2440000 28 260 000 8.63 1.27 8100000 1095 1.27 | 3100000 10,98
1906 3210000 386 780 000 8.73 127 4 080 CO0 11.08 1.24Y) 39890000 10.82
1907 2 855 000 - 38520000 8.51 1.21 : 3450000 10.60 122 3470 000 10.35
1908 3 000 000 35 240 000 8.52 120 ' 3600000 10.24 1.19 3 580 000 10.15
1809 3120 000 36 850 000 8.47 1.16 3620000 9.82 L.18 3 670000 9.96
1910 3 265 000 38 980 000 8:38 K 111 3625000 9,30 1.16 3 790 000 9.71
1811 3 654 000 41 820 000 8.74 1.04 3799 000 9,09 1.07 3910 000 9.37
' 1.08%
1812 - 3 997 000 46140 000 8.66 1.02 4 070 000 - 8.83 1.02 4 080 000 8.85
1.04 1
19!13 4 200 000 48 160 000 8,72 1.07 4 490002 9.33 0.99 4 150 000 8.81
_ 1.01% !

1914 4 120 000 47 450 000 8.68 " 1,00 4 120000 868 1.00 4120000 8.71
14915 4 260 000 515620 000 8,27 0.93 3960 000 769 099 4 230 000 8.22
1918 5 100 000 59600 000 8.58 0.86 4 380 000 7.45 0.86 4 320 C00 7.27
1917 7390 000 76 320000 - 9.68 . 0.60 4 430000 5.80 0.55 4 030 000 5.28
1918 11 750 000 84 000 000 13.99 0.35 4110000 4,89 031 3680000 ' 4‘38
1919 |- 12610000 %, 77 410 60O 16.30 0.22 2'780 000 3.59 0.22 ) 2 780 000 359

. 1) Interpoliert aus 1905 u. 1907, da 1906 Lanlesausstellung. Geschiilzt aus den Ergebnissen J — Juni & A
Spalte 4 entnommen. 4) Wahrscheinlich richtiger. ) ; * ChumREigw 191g,. Faun



Jahl gang 1919, 5. Okiober Sieber: Zusammenhang zwischen Fahrpreis und Einnahmen bei Strafenbahnen. 65

Fahrpreise erscheinen daher wieder niedrig. Noch mehr
iritt die Entwertung des Geldes und damit die scheinbare
Verbilligung der IFahrpreise i. J. 1919 zutage, in welchem
die Zahl der Iahrgiiste durch die Fahrpreisinderung nur
noch sehr wenig beeinflulif wurde.

Aus dem Vorstehenden ist ersichtlich, dal bei der Be-
urieilung der Frage des Zusammenhangs zwischen Einnahmen
und I'abrpreis der jeweilige Wert des Geldes eine
aulerordentlich wichtige Rolle spielt. TUm Vergleiche zwi-
schen den friitheren und jetzigen Ergebnissen ansiellen zu
kinnen, ist es daler notwendig, einen Grundwert des Geldes
ausfindig zu machen, der, von den Marktverhiiltnissen un-
abhiingig, sich lingere Zeit gleichbleibt. Gold erfiillt diese
Bedingung nicht, denn mit 20 M. Gold konnte man i. J. 1900
mehr kaufen als 1913. DBesser geeignet als Vergleichswert
erscheint eine bestimmie Leisiung, z. B. eine Arbeitssiunde,
der Betriebsaufwand fiir ein Rechnungskilometer, eine Ge-
wichismenge der wichligsien Nahrungsmittel oder iihnliches.
Die Valuln isl ungeeignet, weil das Geld anch im Ausland
eine grofle Eniwertung erfahren hat und zuniichst noch tig-
lieh weller erfihrl, und auﬁcldcm politische Ausswhten da-
hei eine Rolle spielen.

Inder Uebersicht 2 hlnll nun die Preise fiir Roggen,
Tafelbutier und Kartoffeln von 1900 bis 1914 angegeben.
Diec Werle fiir 1015 bis 1918 sind weggelassen, weil in diesen
Jahren ein Teil der Nalivung im Wege des Schleichhandels
beschallt werden mulite. Nur fiiv 1919 sind ungeliihre Misch-
preise (Mittelwerte aus den amtlichen Preisen und den
Scehleichhandelspreisen) angegeben. Bei den Betriebsaus-
gaben fiir das Reclinungskilometer ist zu bemerken, dall
der Wagenfassungsraum von 1900 bis 1919 immer groler
wurde, wodurch sich der Befrieb verteuerte. Andererseits
wurde aveh das Unternehmen immer grifier, wodurch die
Ausgaben verhiillnismiBig sanken, so dal ein gewisser Aus-
gleich eintrat und die Werte von 1900 his 1914 wohl mit-
cinander verglichen werden konnen, [ine Ausnahme machen
nur die Jahre 1900 und 1901, in denen einschneidende tech-
nische Verbesserungen em"ei'uhli, wurden, 1903, weil infolge
der Verstadtlichung ein anderes Rechnungsverfaliren Platz
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Abb, 1. — Binnabhmen und Fahrproise 1900—-1919.

(Bezogen auf den aus Lebensmitteln, Lohnen und Betriebsausgaben

errechneten Geldwert von 1914, sowie Anzahl der beférderten Fahr-
ghiste nach Spalte 2, 5 und 6 der Uebersicht 3.)
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Abb, 20 — Maflstab fiir den Geldwert. (Spalte 7 der

Uebersicht 3.)

griff, und 1910 bis 1912, in denen die Gehiilter des Fahr-
personals erheblich aufgebessert wurden. Am Anfang des
Krieges erscheint das Rechnungs-km wegen der groBen Be-
triebseinschriinkungen als zu teuer. Von 1917 an eilen die
Lohne der Kriegsindustrie voraus, und das Rechnungs-km
diirfte eine Korrektur nach der entgegengesetzien Seite er-
fahren. Die Werte fiir 1918 und 1919 sind im iibrigen noch
nicht als endgiiltig anzusehen.

Das durchschniitliche Einkommen fiir eine Arbeitsstunde
diirfte ebenfalls ein Wertmesser des Geldes sein. Zwar hat
gich die Durchschnitisleistung in der Stunde seit 1900 durch
verbesserte Arbeitsverfahren und Maschinen gehoben, doch
scheint, nach dem gleichzeitigen Fortschreiten der Preise
der Lebenshediirfnisse zu schliefen, diese Hebung nicht von
sehr groflem Einflull auf die durchschnittliche Lebenshaltung
gewesen zu sein. In der Uebersicht 2 wurden die sogenann-
ten orisiiblichen Stundenléhne bei 56 Arbeitsstunden, i. J.
1919 bei 46 Arbeitsstunden angegeben. Die ortsiiblichen
Stundenlghne sind vom Jahre 1914 ab um die Teuerungszu-
lage, wie sie von den stidiischen Befrieben bezahlt wird, er-
hoht. TFinen wirklich zuverlissigen Mafistab fiir die Geld-
bewertung hilden' also auch diese Angaben nichi, dagegen
zeigen Lebensmittelpreise, ‘Betriebsaus-
gaben fiir das Rechnungs-km und Arbeitsléhne im
Laufe der Jahre eine bemerkenswerte Aehnlichkeit.t) Es
ist deshalb anzunehmen, dafl das Mittel ihrer Verhilinis-
ziffern zu 1914 (Spalfe 9 der Uebersicht 2) ein braunech-
barer Mafistab zur Beurteilung des Geld-
wertes sein wird. Hiernach wiire also 1 M. von 1902 un-
gefiihr 1,33 M. in Vorkriegsgeld (1914) wert gewesen, die
heutige Mark giilte aber nur noch 22 Pf,

Mit Hilfe dieses MafBstabes kénnen nun die Strallen-
bahneinnahmen der verschiedenen Jahre verglichen
werden. Es ist jedoch noch erforderlich, dafl die Finnahme-
ziffern auf die gleiche Einwohnerzahl und die gleichen Be:
forderungslingen bezogen werden.?) Nonch Zilhlungen, die
geit dem Jahre 1900 vorgenommen werden, hat sieh pun die
miitlere Reiselinge seitdem wenig gefindert. Sie bewegt sich
um 3 km herum und kann praktiseh als gleichbleibend an-
gesehen werden. In der Uebersicht 3 sind die Einnalimen
auf 427000 Binwohner (1912) bezogen. Ferner ist dort die

1) Eine enitsprechende Ushercinstimmung  zeigt sich fiir Wohnungs-
micten und Kleiderkosten wihrend der Friedensjnhre; genave siatistische
Angaben stehen aber hierfilr nicht zur Verfiigung.

) Auller diesen Grifien sind noch von Einflull: Betneh-:dnuer Tahr-
geschwindigkeit und Fahrdichte, Arbeitszeit der Indusirie, Biedlungsweise,
Wetter und Klima, Beschiftigungsgrad und Lebenshaliung der Bevillkerung,
Wo diese von griBerer Bedeutung sind, wird im folgenden darauf hin-
gewiesen. Wirischaftskrisen sind dureh den Malstab des Geldweries be-
riicksichtigt.
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Zalhl der jihrlichen Fahrgiste (einschlieBlich der auf Dauer-
karten) und die jeweilige Durchschnittseinnahme fiir den
Fahrgast angegeben. Die Einnahmen wurden mit dem Mal-
stab des Geldwertes aus Spalte 9 der Uehersicht 2 multipli-
ziert und in ein Schaubild eingetragen (vgl. Abb. 1). Die
sich ergebende Punktreihe zeigt deutlich einen aufsieigen-
den und einen absteigenden Ast. DBemerkenswerte Aus-
nahmen machen nur 1906, das Jahr der Ausstellung, und
1913, das Dbesonders giinstige Lebensmittelpreise und Be-
triebsverhiiltnisze haile, dic die Rinnahme forderlen.  Die
interpolierte Mittelkurve ist eine Parabel. Aus ihr wurde
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Abb. 3, — Anzahl der befdrderten Fahrgiaste. (Ab-

hiingig vom Fabrpreis, Spalle 2 und 9 der Ucbersicht 3.)

in Uebersicht 3 (Spalte 9) ein neuer MaBsiab des Geldweries
cerrechnet (Abh. 2), der iiberraschend gut mit dem Mafistab
in Spalte 4 der Uebersichi 3 iibereinstimmt. .

Der Hauptunterschied zwischen dem alten und neuen
Maflstab (Spalte 4 und Spalte 9 der Uebersicht 3) liegt in
den Jahren 1906 (sehr niedriger Kartoffelpreis), 1908 (nied:
rige Lebensmittelpreise), 1910 und 1911 (neue Gehalts- und
Lohnordnung der Stralenbahnangestellten), 1913 (niedrige
Tiebensmittelpreise und ortsiibliche Tagelohne).

In Abb. 3 ist die Zahl der beforderten Fahrgiiste in Ab-
hiingigkeit vom Fahrpreis dargestellt, wobei der interpolierte
Geldmalistab verwendet wurde. Da die in Abbs 1 eingezeich-
nete Kurve eine Parabel ist, g0 ergibt sich hier eine gerade
Linie. Ausnahmestellungen nehmen die Jahre 1906 und 1919
ein. 1906, Landesausstellung, brachte eine erhebliche Ver-
kehrssteigerung iiber das gewihnliche Maf. 1919 trat eine
erhebliche relative Abnahme der. beforderten Personen ein,
und gwar vor der im Mai vorgenommenen Tarifinderung.
Die Ursache diirfte in folgenden Umstinden zu suchen sein:
Einschrinkung des Verkehrs von Ende 1918 ab von 18 auf
15% 3id, Verlangsamung der Fahrgeschwindigkeit um 10
v. H. und Einfithrung der durchgehenden Arbeiiszeit in

vielen indusiriellen Betricben. Weilere Unregelmilligkeiten
ergeben sich hinsichtlich der gegenseiligen Stellung der cin-
zelnen Jahre. So stehen 1900 und 1901 vor 1902 und 1903.
In der Hauptsache ist dies darauf zurfickzufiihren, daff i. J.
1901 eine scharfe wirtschaftliche Krisis einselzle, die cine
Geldteuerung brachte. Zudem wurde am 1. Juli 1901 der
Preig der Dauerkarten um 20—25 v. H. erhght.  Dadureh
stieg der absolute Fahrpreis von 11,10 auf 11,55 PL, was
die Finunahmen ungiinstig -beeinflubte. 1906 macht — wie
hereits erwiihni — infolge der Landesausstellung eine Auns-
nahme. 1910 bis 1913 erfolgten erhebliche Verlingerungen
des Betriebs, ferner wurde 1910 die Fahrgeschwindigkeit er-
hoht, und 1911 seizte ein energischer Aushau des Netzes ein.
Durch all diese Umstinde wurde die Benutzung der Sirafien-
hahn giinstig beeinfluff. Diese Jahre eilen denn auch den
iilbrigen voraus. Die punkiierie ILinie in Abb. 3, der dic
Punktierung in Abb. 2 enispricht, diirfle die tatsichlichen
Verhiilinisse richiiger wiedergeben.

Aus Abb. 3 folgt also, dall die Zahl der beférderten Per-
sonen mit der Erhéhung der Fahrpreise unler sonst gleichen
Ferhilinissen abnimmt. In Niirnberg belriigt diese Abnahme
fitr 1 PI. Fahrpreigerhdhung (Vorkriegswert) ctwa 8,5 Mill
Personen oder rd. 20 Fahrten auf den Einwolner im Jahre.
Die ungefithre Zahl der jihelichen IFabrien') auf den Kopl
der Bevilkerung (%) belriigt

Z = 283 — 19.7 p,
wenn p die Einnahme aul die befdrderie Person in PL Irie-
densgeld von 1914 ist. Belspielsweise ergeben sich bei cinem
durchschnittlichen Fahrpreis von 10 PE in Iriedensgeld
(1914) 86 Fahrten auf den Kopf und das Jahr.

BEs ist anzunehmen, daB die Zahl der befirderten Por-
sonen bei forlgesetizler Frniedrigung der Falirpreise von
einem gewissen Punkte ab mehr von der geraden Tinie ab-
weichf, weil der Fahrbedarf eines Teiles der Fahrgiisie ge-
deckt ist und durch weitere Verbilligung des Tarifs nichl
mehr in dem gleichen Mafle gesteigert werden kann. Ilinen
Anbaltspunkt hierfitr giblt die geringe Ahnahme der Zahl
der Fahrgiiste bei der Tariferhhung im Mai 1919, Zuver-
lissiges hieriiber kann jedoch erst nach Verlauf einiger Mo-
nate gesagt werden.

Die Einnahme I in M. auf den Kopl in Friedensgeld
(1914) Detrigt bei einem Fahvepreis von p PLL

o= 283 p — 0.197 pu

Beispielsweise -ergibt sicli hei einem Talirpreis von
10 PL 8,60 M. aul den Kopf und das Jahr, Das Tinnahme-
maximum liegi bei etwa 7,2 PP, und betriigl ungeliihr 10,19
Mark auf den Kopf. Wollle man also hieule eine Hichstein-
nahme erzielen, dann miible der jetzige Taril ungefihr vor-
doppelt werden. '

Zusammenfassend kann gesagh werden, daf der Werl
des Geldes auch im Frieden nichi gleichbleibend war.  IGr
nahm vielmehr fortgeselzt ab, namentlich vom Jahre 1910
an,  Diese Werlschwankungen des Geldes, die sich gleich-
laufend mit den Lebensmitlelpreisen, Lilmen und Betriehs-
ausgaben fiir das Rechnungskilomeler bewegen, miissen he-
riicksichiigt werden, wenn man die Binnahmen beurleilen
will. Tut man dies, dann ergibt sich, daB der Fahrpreis
den wichtigsien Gesichtspunkt fiir die Hilie
der Einnahmen darstellt. Die Zahl der he-
forderten Personen nimmti im allgemeinen
mitder ErniedrigungdesFahrproiscs stark
zu. Bei sehr niedrigen Fahrpreigen scheint diese Zunahme
langsamer zu werden. Von Kinflu anf die Benulzung der
Strafenbahn ist auBerdem die Betriebsdauner und die
Ausdehnung des Liniennetzes, die bis 1910 mit
der Bevilkerungszunahme in Niivnberg fast gleichen Schritt
gehalten hat. Woeiter scheint die Fahrgeschwindig-

1) Nach der punklierten Linie in. Al]h. 3 owitre dicze Zabl om oclwa,
14 v, W liir do Jabre 1910—113 su erhilen,
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keit und die Fahrdichte von Einfluf zu sein, letztere
jedoch in bemerkenswert geringem MafBe. Bei den in Niirn-
berg iiblichen Dichten (5—12 Min. Abstand) sind jedenfalls
die Mehreinnahmen ganz bedeutend geringer als die Kosten
einer Verdichtung. Die Héchsteinnahme wird bei
einem Fahrpreis von etwa T—7% P nach dem Geldwert
von 1914 erzielf. Die Iinnahmekurve ist jedoch flach. Sie

zeigl zwischen 6 und 8 PIL. verhilinismiBig wenig Unter-.

schied. Der hochste privatwirtsehaftliche
Nutzen ist vorhanden, wenn der Fahrpreis
umeineKleinigkeithéheristalsderjenige,
den der Einnahmehdchstwert bringt. Derxr
hchste volkswirtschaftliche Nutzen liegt
beieinemniedrigeren Fahrpreis Niheres hier-
iiber kann zurzeit noch nicht gesagt werden, jedoch sind
Untersuchungen iiber diese Frage im Gange.

Die Einfithrung elektrischer Zugférderung auf Hauptbahnen in Deutschland.

Von Regierungsbaumeister Wechmann, Berlin.

11,

Vor dem Kriege war fitr die infiihrung der elekirischeén
Belriebsweise vornehmlich die Wirtschaftlichkeit

im engeren Sinne mafigebend, d. h. die Bahnverwaltung rech--

nete sich aus, welche Verringerung der Betriebsausgaben
der elekirische Betrieh mit sich bringen wiirde. Im {ibrigen
aber erschien es im allgemeinen gleichgiiltig, welche Arten
und Mengen von Betriebsstoffen zu benufzen und woher die
Betriebsstoffe zu bezichen wiiren. * Mangel war ja nicht vor-
handen. Wenn trotz einer Verbilligung, die der elektrische
Betrieb mit sich gebracht hiitte, und {rotz seiner anderen
anerkannten Vorziige oft der Plan seiner Rinfiihrung wieder
fallen gelagsen worden ist, so lag dies, abgesehen von mili-
tiivischen Bedenken, die ja fir die Zukunft wegfallen diirf-
ten, hauptsiichlich daran, daff man mit der Dampflokomotive
fest vorwachsen war und die Erfahrung gewonnen zu haben
glaubte, mit dieser Lokomoiive einen in jeder Weise sicheren
Eisenbalhnbetrieb durchfiithren zu kénnen, Allein diese allzu
gute Meinung von der Dampflokomolive erhielt doch nament-
lich in den letzlen Jalren einen harten Stofi, Man hat er-
kennen miisgen, dafl auch hier mit allerhand Vorkommnissen
wu rechnen ist, die die Sicherheit des Befriehes in Irage
gtellen. Irinnert sei nur an die Unreinheiten in der Kolle,
die oft ein vollstiindiges Daniederliegen des Betriebes zur
Folge hatlen. Auch das Heranschaffen der Kohle und das
Verteilen anf die einzelnen Kohlenladestellen konnte micht
immer durchgefiithrt werden, und mancher Zug mufte wegen
Kohlenmangels ausfallen.

Demgegeniiber ist offenbar der elekfrische Befrieb im
Vortleil in der Voraussetzung, dafl der elekirizche Strom an
der Stelle erzeugt wird, wo-der Brennstoff gewonnen wird.
Weiter unten werden wir noch sehen, dalh auch an die Giile
des Brennstoffes der elekirische Belrieb die gering-
dlen Anforderungen slellt.

Der Krieg hat selbstverstiindlich die Frage der Wirl-
sehaftlichkeit der Betriebsfithrung zu einer ganz besonders
wichiigen gestaltet.  Aber gerade deshalb, weil es drin-
gendste Pflichi ist, die hochwertige und feure Sieinlohle
zu schonen, ist die Linfiihrung der elekirischen Betriebs-
weise in greifbare Nihe geriicki. Denn es liegt in der
Najur der Sache begriindet, dall troiz aller Vollkommenheit
ihrer Bauweise die Dampllokomotive auf gleiche Triebrad-
leistung bezogen eine wesentlich grsfiere Kohlenmenge ver-
braucht als die grofien Stromerzeugersitze der Kraftwerke.
Als Kohlenverbrauch des Dampfhetriebes darf dabei selbst-
verstindlich
werden, die auf den Rost des Lokomotivkessels wihrend der
Tahrt des Zuges geworfen wird, sondern es sind siimtliche
Verluste zu berticksichiigen, die, angefangen von der Stelle,
wo die Kohle von der Eisenbahnverwaltung iibernommen
wird, beim Weiterbeférdern, Lagern und Taden entstehen.
Hinzu kommt der Kohlenverbrauch wihrend des Stillstandes
und des Anheizens der Dampflokomotiven. In einer sehr
lesenswerten Abhandlung macht {iber diese Verhiillnisse ein
hervorragender Kenner des Dampflokomotivhaues und -be-

nicht nur diejenige Kohlenmenge eingesetzt

(Sehlub.)

{riebes, der Regierungs- und Baurat Hammer*), mit Benntzung
genaner statistischer Unterlagen die Feststellung, dall der
gesamte Kohlenverbrauch mit den oben angedeuteien Ver-
lusten hei der preuBlisch-hessischen Staatseisenhalinverwal-
tung i. J. 1912 fiir eine am Radumfang der Lokomotiven ge-
messene Plerdestirkenstunde 2,22 kg hetrug, dies ergibt liir
eine Kilowattstunde 3 kg. Dieser Wert stellt das Mittel aus
dem Verbrauche siimtlicher damals vorhandenen Lokomo-
tiven, also auch derjenigen ilterer Bauart dar, die offenbar
mehr Kohle als neuzeitliche verbrauchen, so dall sich unler
der Annahme, dall nur neue Bauarten vorhanden wiiren,
der Kohlenverbrauch auf eiwa 2,7 kg/Std. ermiiligen diirfic.
Welche Kohlenmenge wird demgegeniiber bei elektrischer
Zuglérderung, bezogen auf die gleiche Leistung an gleicher
Stelle, verbraucht? Es soll dabei vorausgesetzt werden, dal
die fitr Fernbahnen allein in Frage kommende Stiromaxt,
hochgespannter einfacher Wechselstrom, verwendet wird, der
als golcher im Kraftwerk erzeugt wird, wobei also zur Fort-
leitung des Stromes vom Kraftwerk bis zu den I'ghrleitun-
gen nur ruhende Umspanner, keine Maschinenumformer he-
nutzt werden; zuniichst aber soll noch Steinkohlenfeuerung
im Kraftwerk angenommen werden. Nach den Erfalrungen
neuzeitlicher  grofstiddtischer wund Ueberlandkraftwerk-
hetriebe betriigt der Kohlenverbrauch fiir eine im Kraftwerk
erzeugte Kilowattstunde an den Maschinensammelschienen
weniger als 1 kg/KwStd. Weiter unten werden Wege dafiir
angegehben, wie auch Bahnkraftwerke mindestens auf den
Belastungsfaktor von sonstigen Grolkraftwerken kommen
kénnen, so dall auch jene mit einem Kohlenverbrauch von
1 kg/KwStd. anszukommen in der Lage sind. Gemifl Messun-
gen an ausgefiihrten Anlagen und eingehenden Berechnun-
gen geplanter Anlagen betriigt der mittlere Gesamtwirkungs-
egrad zwischen Kraftwerk-Maschinensammelschiene und
Tyriebradumfang unter Einrechnung sémlicher Nebenver-
brauche, wie Steuerstrom, Drucklufterzeugung, G4 bis 68 v. 1.
Rechnet man mit 65 v. ., so ergibt sich der auf die Arbeit
am Triebradumfange bezogene Kohlenverbrauch zu 1,54
kg/KwSid., bedeutet also gegeniiber den beim Dampfloko-
motivhetrieb festgestellten 2,7 kg eine Irsparnis von rund
1,16 kg fiir eine KwStd. am Triebradumfang oder von 43 v. H.
der beim Dampibeirieb aufzuwendenden Kohlenmenge. Nicht
beriicksichtigt sind hierbei die Verhiltnisse heim Verschiche-
geschiift und im Bereitschaftsdienst. Da die stillstehende
elekirische Lokomotive lediglich die ganz geringe Leerlaunfs-
arbeit des Transformators, bei ausgelegtem Oelschalter ither-
haupt keinerlei Arbeit verhraucht, sind fiir diese Diensle
noch grifere Ersparnisse zu erwarten. Im Jahre 1913 he-
trug der Gesamiverbrauch an Lokomotivkohle im Bereiche
der preubisch-hessischen Eisenbahnverwaltung rd. 11,4 Mill.
Tonnen. Mit elektrischer Zugftrderung und Stromerzeugung

in Steinkohlenkrafiwerken wiirde sich also eine Ersparnis

von rd. 5 Mill. t Kohle im Jahre ergeben.

*) Hammer, Die Eotwicklung des Lokomotivparkes bei den preubisel-
hossischen Staatseisenbahnen,  Berlin 1912, F. €, Glaser,
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Im Vorstehenden sind die Verhiiltnisse vor dem Kriege
zugrunde gelegt. Da wiihrend des Krieges, inshesondere
in letzter Zeit, die Steinkohle infolge der mangelhaften Aus-
lese wesentlich an Giite eingebiiBt hat ‘(der durchschnittliche
Heizwert von frither rd. 7000 WE/kg ist aul efwa 5700 und
darunter gesunken), so wiirden sich unter den jetzigen Ver-
hillinisgzen entsprechend grifiere Ersparnisse herausstellen.
Es mag beiliufig erwiithnt werden, dall durch die wvorher-

gehenden Bemerkungen nicht etwa angeregt werden soll,

alshbald das gesamte Kisembahnnetz zu elektrisieren; die an-
gefilhrten Zahlen sollen vielmehr nur dazu dienen, ein
angenfilligezsBildvonderhohenBedeuntung
der elekirischen Zugfirderung zu geben.
Wenn wir uns in die Brenunstofffrage vertiefen, so er-
kennen wir einen weiferen, besonderen Vorzug der elekiri-
schen Befriebsweise, der fiir die ganze Volkswirtsehaft von
hervorragender Bedeutung ist., Die meisten bestehenden
Groflkrafiwerke verfeuern zwar immer noch hochwerlige
NuBedelkohle, die Brennstoffwirtschalt weist aber auch Wege,
Kleinkohle zu verwenden, was beispielsweise im Bahnkraflt-
werk Mittelsteine geschieht, das den Strom fiir die schlesi-
schen Gebirgssirecken liefert. Ferner kinnen mit Vorteil
sonstige minderwertige Brennsfoffe wverfeuert
werden, wie Braunkohle im Bahnkraftwerk Muldenstein, das
die elekirisierten Sirecken der Tisenbahndirektion Halle
(Saale) mit Strom versorgt. Wir ersehen hieraus, dall die
preuBische Eisenbahnverwaltung bereits vor dem Kriege es
sich hat angelegen sein lassen, hochwertige Heizstoffe nach
Moglichkeit zu sparen. Die nach dieser Richtung besonders
wieder von Wiftfeld geférderten Bestrebungen gehen aber
noch dahin weiter, eine unmittelbare Verfeuerung des Brenn-
stoffes iiberhaupt zu vermeiden, diesen vielmehr zu vergasen,
wobei sehr wertvolle Erzeugnisse gewonnen werden.  Wiih-
rend des Krieges ist es dem Professor Drawe in Saarbriicken
gelungen, fiir Rohbraunkohle einwand{rei arbeitende Ver-
gager zu schaffen. Die Torfvergasung bereitete weniger
Schwierigkeiten. Es bestand vor' dem Kriege bereits cin
Torfvergasungskraftwerk im Sehweeger Moor (nérdlich von
Osnabriick), dessen Vergasungsteil die Deutsehe Moudgas-
und Nebenprodukien-Gesellschait m. b. IL geliefert hat.

. Bei der Vergasung der Braunkohle und des Torfes wird
zweckmiibigerweise aul Krzeugung eines éligen Urteers hin-
gearbeitet, aus dem wertvolle Treib- und Schmierile zu ge-
winnen sind. Diese kann die Bahnverwaltung im eigenen
Beiriebe zum Antrieb von selbstfahrenden Oellokomoliven
und Oeltriebwagen benuizen, die auf schwach befahrenen
Strecken oder zur Abflachung von Spitzen des elekirischen
Betriebes zu verwenden sind. Ferner entsieht bei der Ver-
gasung schwefelsaures Ammonium; auech gelingt es, in dom
Brennstoff etwa enthaltenen Schwefel auszuscheiden. Be-
sonders wertvoll sind die nitrosen Abgase der Gasmaschinen,
die sich zu Salpetersiiure verarbeiten lassen.

Von mehreren Seiten ist noch vor nicht allzu langer
Zeit der Einwand erhoben worden, dal zur Erzengung ciner
hestimmien elekirischen Arbeit der Vergasungsprozel cine
wesentlich griéflere Kohlenmenge verbraucht als der hisher
iibliche Dampfkesselbetrieh. Dies trifft jedoeh bei Verwen-
dung von Gasmaschinen keineswegs zu. Eingehendere Be-
rechnungen und Versuche lassen erkennen, dall mit einem
Belastungsfaktor (Verhilinis der mittleren Jahresbelastung
zur Hochstleistung) von 30 v. H. der Kohlenverhrauch in
heiden Kraftwerksarten der gleiche ist. Steigt der Belastungs-
faktor, so sinkt der Kohlenverbrauch im Vergasungskrafl-
werk und betriigt bei einem Belastungsfakior von 100 v. H.
nur noch -das 0,85fache des Kohlenverbrauches im Dampi-
turbinenkraitwerk. ’

In reinen Bahnkraftwerken wird der Belastungsfaktor
allerdings im allgemeinen selten 30 v. H. iibersteigen. Bs
bestehen aber zahlreiche Mglichkeiten, den Belastungsfaktor
zu vergrofern, insbesondere durch Abgabe von elekirischer

Arbeit fiir Stromversorgung benachbarter Gebiele, nament-
lich fiir chemische Prozesse, die ohne Gefihrdung der Giile
des Erzeugnisses und ohne wesentliche Wirmeverluste zu
heliebiger Zeit eingeschriinkt oder abgebrochen werden kon-
nen. Unter Umstinden kommen auch andere Beiriebe in
Frage, z. B. Elektrostahlerzeugung in miiligem Umflange,
die gerade liir eine Ilisenbahnverwaltung von grolier Be-
deulung ist, da sich auf diese Weise der Schroil der Werk-
stfitten nutzbringend im eigenen- Betriebe, z. B. zur IHerslel-
lung von Radreifenstahl, verwerten lift. Auch fiir die all-
gemeine Stromversorgung kann der im Kraftwerk erzeugte
einfache Wechselstrom in Einankerumformern in Drelistrom
von 50 Perioden umgewandelt werden, was schon seinerzoeit
bei Festlegung der Frequenz von 1624 == "/; als aussichis-
reich erkannt wurde. Inzwischen ist es dem DProf. Dr. 1P,
Miiller (Bergmann Elektirizitiitswerke) gelungen, einen mil
sehr geringen Verlusten arbeitenden [Sinankerumlormer
durchzubilden. Vorhandene Gleichstromnetze kinnen vor-
feilhaft mitlels Quecksilbergleichrichier (Brown, Boveri u.

~(Jp.) an die Wechselstromleilungen angeschlossen woerden,

Wie dureh inschicben von freiziigigen Lokomotiven Be-
lastungsspitzen herabgedriickt werden kimnen, ist bereils an
anderer Sielle angedeutet.

Diejenigen Liinder, die iither Wasserkriifte ver-
fiigen, in Deutschland hauplsiichlich die Voralpenlinder,
werden ihre vor dem Kriege angestelllen Unfersuchungen
iiber die Einfiihrung des elekirischen Zughotriehes von neuem
durchgehen miissen, wobei sich ergeben wird, dafl wegen der
aullerordentlich hohen Kohlenpreise die Wirlschaftlichleeil
der elektrischen Betriebsweise schon bei sehwiicherem Ver-
kelr einsetzt, als es frither der Tall war. Der groflie Vorsug
der Stromerzeugung in den Wasserkraltwerken hesleht darin,
dafl Naturerzeugunisse, die nur in heschriinkiem Malle vor-
handen sind, und zu deren Torderung cine vorhitlinismiifig
grofle Anzalil von Menschen gehirt, iiberhaupt nichl ver-
braucht werden. Man darf sich allerdings der Frkenninis
nicht verschliefen, dafl der Preis einer im Kraltwerk crzeug-
ten Kilowatistunde im allgemeinen nichi viel hilliger aus-
jillt als der Strompreis des Vorgasungskrafiwerkes,  Die
Ursache hievliiv ist hauptsiichlich davin zu finden, dafl die
Ausbaukosten eines Wasserkraftwerkes im allgemeinen oin
Mehrfaches der Gestehungskosten eines Wirmelkralfiworkes
hetragen — die Kosten fiir Brdarbeiten haben eine Tast un-
erschwingliche Hohe erreicht —, und dal 6Mfers wogen der
Abgelegenheit der Wassorkriiflle lingere und daher leurere
Fernleilungen notwendig sind als bei Wiirmekraliwerken.

In den vorstehenden Zeilon sollten keineswogs
nlle Vorziige des elekirischen Boirieches gegoeniiber dem
Dampibetrieh gekennzeichnet werden.  iir diesen Zweck
wire die Darstellung allzu litckenhaft, es wurde vielmehr
tediglich zu beweisen versucht, dall der cleklrigche Bahn.
befrieh unier den gegenwiirligen Verhiilinissen Tiir viele
T.andesteile eine grifiere Berechiigung als der Dampthelrieh
hesitzt.  Das Bild wiire aber unvollstindig, wenn nicht suf
die Bedenken eingegangen wird, die namentlich in lotzlier
Zoit wieder in verschiedenen Zeitsehriften und Zeilungen
gegen die Kinfithrung des elektrischen Balnbetriches geltend
gomachl werden. So wird immer wieder daraul hingewicesen,
dafl ein elektrisches Tahrzeng nur mit der ihm von vorn-
herein zugedachten Stromart betrichon werden kann, Dies
ist gelbgslverstiindlich richtig, aber nichi als Nachleil zu he-
zeichnen. Denn fiir eine Einliihrung des elekirisehen Bahn-
hetriebes im grofien ist es Vorbedingung, dafl zuniichsl cine
Binigung iiber Siromart vorgenommen wird, genan so wic
man sich im allgemeinen Tisenbahnbelrielh iiher Spurweite,
UTmgrenzungslinien, Fahrzeugkuppelungen u. dergl, geeinigl
hat. Dall solche Ilinigungsbesirebungen im elekivischen
Bahnwesen hereits einen guien Schritt vorwiirls gekommen
sind, ist oben schon ausgeliihrt.

Fin weiteres Bedenken richfei sich gegen die angeblich
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startke Beanspruchung des Ober- und Unter-
baues der Bahn, Es migen einige Fiille vorgelkommen sein,
wo die Gleisanlagen durch die elektrischen Fahrzeuge in er-
hebliche Mitleidenschalt gezogen worden sind. In Amerika
sind beispielsweise auberordentlich grofe Ankermassen un-
mitielbar anf den Achsen befestigt worden. Bs sind aber
auch zahlreiche andere IMille bekannt, wo nachgewiesener-
maflen der elektrische Bahnbetrieh die Gleisanlage melr
schont als der gleichartige Dampibetrieh. So sind auf der
clekfrischen Burgdorf—Thuner Bahn wesentlich geringere
Grleisunterhaltungsarbeiten zu leisten als auf der etwa die
gleichen  Betriebsverhilinisse aulweisenden Emmentalbahn,
Im iibrigen ist ja stets das Mittel anwendbar, die Motoren
abgefedert zu lagern, und es ist dann nicht einzusehen, wes-
balb cin so gebautes elekirisches Palivzeug, dessen heweg-
liche Massen nur Kreishah-
nen heschreiben, den Ober-

ten gegliickt ist. Es mag hier nur an die Leistungen der
elektrischen Hauptbahn Blankenese—Ohlsdorf withrend der
Kaisertage im August 1911 erinnert werden, wo von 108 da-
mals vorhandenen Triebwagen 106 in einem glatf durchge-
fithrten Betrieb gehalten werden konnten. Gerade so wie
bei Dampflokomotiven, iiberhaupt wie im gesamien Maschi-
nenbetrieh, ist auch hier die Werkstédttenfrage eine
ganz aullerordentlich wichtige, und es mufh leider fesigesiellt
werden, dall manche Bahnverwaltungen ihren elektrischen
Werkstiittenbetrieb nicht ganz auf der Hohe halten. In die-
sem IPalle kann sich der Ingenieur ohne weiteres die Mif-
erfolge erkliren. Ist dagegen die Werksiait mit zweckdien-
lichen Einrichfungen versehen, und beherrscht die Leitung
und Aufsicht die Arbeitsmethode, so bewihrt sich das elek-
trische Falrzeug im Betriebe mindestens in derselben var-

bau  mehr angreifen soll
als ein Dampllahrzeng mit
feilweise unausgeglichenen
Massen.

Weiterhin verlangl die
Binfithrung des elekirvischen
Belriebes in  den meisien
Ifiillen einen gewissen Aul-
wand an Ban- und Be-
triebskosten fiir den
Schutz  benachbarter Rolire

=

und  elekirischer Schwach-
stromleitungen. Auf die nur
hei Gleichstrombalinen vor-
kommenden elektrolytischen
Zierstiirungen  braucht  hier
nicht weiter eingegangen zu
werden. Die Deeinllussung
der  Telegraphenleitungen
dureh  Wechselstrom  kann
aber, wie neuere Versuche

und - Anordnungen  zeigen,
unscehiidlieh  gemacht  wer-

den. Die eine Art dieser
Beeinflussungen, die statischien Ludungen,  lassen sich
dureh besondere Leitungen, die gegenpolig ' wie der Baln-
strom gespeist werden, aufheben, Solche Hilfsleilungen
konnen tibrigens nach cinem bemerkenswerlen Verfahren der
schwedischen Staatshahn nutzbringend als Licht- oder Krali-
vergorgungsleitungen mit belichiger Stromart gespeist wer-
den. Die Induktionswirkungen lassen sich dureh Iinbau
von Saugeumspannern und weiterhin durch eine unterteilie
Trabrleitung bis auf ein geringes MaB beseitigen. Die in
den Schwachstromleitungen dann immer noch aufiretenden
Restspannungen, die wahrscheinlich im allgemeinen nur emp-
findliche Telegraphenapparate stéren werden, lassen sich,
neueren Versuchen noch zu urteilen, durch Einbau von Gliih-
kathodenrihren in die Schwachslromleitungen aulheben.
Mehrfaeh ist der bohe Aunsbegserungsstand der
elektrischen Fahrzeuge bemiingelt worden. Wenn fatsiich-
lich hin und wicder eine betrichiliche Zahl von Fahrzeugen
in der Werkstatt stand, so kann dies nur als voriibergehende
FErscheinung, die durch die gegenwiirtighn unglitcklichen Axr-
heitaverhiiltnisse bedingt ist, erkliirl werden, wobei beriick-
sichtigt werden muf, daff vielfach auch ganze Dampfbahn-
netze wegen Mangels an betriebsfihigen Lokomotiven ihren
Beiricb haben eingtellen miissen. Wenn man die Verhilt-
nigse in ruhigeren Zeiten beirachiet, so erkennt man ohne
weiteres, daf die Ausbesserung von elekirischien I'ahrzeugen
nicht im geringsten schwieriger ist als die von Dampifahr-
zeugen, und daB, wenn es daraul ankommt, bei besonderen
Ereignissen den elektrischen Belrieb zu verstiirken, dies auch
immer durch rasche Fertigstellung der Aushesserungsarbei-

Tlokitrische Giiterzuglokomotlive B4+ B+ Bllirdieschlesischen Gebirgs-
balhnen (Siemens-Schuckerl Werke G. m. b. IH., Berlin).

ziiglichen Weise wie unter gleichen Umstiinden unsere
Dampflokomotiven. Alg Musterwerkslait fitr elektrische
Fahrzeuge kann Ohlsdorf geliéen.

Die angeblich leichie Zerstorbarkeit einzelner Teile einer
eleltrischen Bahn, von denen die Belriebssicherheit in hohem
Mafie abhiingt, wird immer wieder als Nachteil der ganzen
Betriebsweise ins Treffen gefiihrt. Awuch hier kann man
nur vergleichsweise vorgehen. DafB eine Dampibahn viel
verwundbare Stellen hat, diirfte aus den-Kriegserfahruugen
hinldinglich bekannt sein. Man braucht nicht immer gleich
an Zerstirung des Oberbaues zu denken, sondern es geniigt,
eine Anzahl einander benachbarter Wasserstationen nun-
brauchbar zu machen, was leicht und griindlich dureh Zer-
storung der Pumpen geschehen kann, oder durch Brand-
homben die Kohlenlager in Brand zu seizen, und der ganze
Bahnbetrieb ist lahmgelegt. Bin sorgfiltiy verlegtes elek-
trisches Leitungsnetz mit Mehrfachspeisung ist nicht so ganz
einfach zu zerstoren, wie es auf den ersten Blick erscheint,
und jedenfalls leichter auszubessern als maschinelle Einrich-
tungen.

So lassen sich alle Bedenken, die gegen die elekirische
Zugforderung im Frngtfalle vorgebracht werden kinnen, zer-
gireuen, und es wiire zu wiinschen, wenn sich gerade in
unserem Lande, wo deutscher Fleifl und deutsche Wissen-
schaft in der Entwicklung des elekirischen Bahnwesens ganz
hervorragende und bahnhrechende Leistungen aufzuweisen
haben, der elekirische Bahnbetrieb zum Segen des gesamien
Volkes mit miglichst raschen Schritten Eingang verschaffen
wiirde.
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Ingenieure in der Verwaltung.

Die Laufbahn der héheren Verwaltungsheamien sowoll
fiir den staatlichen als auch fiir den stiidtischen Dienst stand
bis zu den Novembertagen des vergangenen Jahves fast aus-
schliefilich den Juristen offen. Der IFehler dieses einseitigen
Verwaltungsmonopols beruhte vor allem darin, dafl die rein
juristisch vorgebildeten Beamten leider zu oft nicht in der

Lage waren, die Bediirfnisse des praktischen Lebens in-

vollem Mafie zu erkennen. Hier Wandel zu schaffen, hat der
VereinDeutscher Ingenieure als Vertreler eines
Berufsstandes, der, in anderer Weige erzogen, sich dauernd
in engster Verbindung mit der schaffenden Praxis halten
mul, sich zur Aufgabe gemacht.

Bereits i, J. 1909 war der Verein an zusiiindige Stellen
mit einer Eingabe herangetreten, in der der dringende
Wunsch geiiuflert wurde, die Laufbahn der héheren Verwal-
tungsheamten auch anderen Berufen, insbesondere den Tech-
nikern, zuginglich zu machen. Leider war dieser Schritt
erfolglos. i

Als dann die ersten Kriegsjahre zeigien, dafl in den ver-
schiedenen Stellen der Militéirverwaltung, auch im hesetzien
Gebiet und in den neuen Reichsiimtern mit wirtschaftlichen
Aufgaben, Angehirige auch anderer Berufe sich vollant be-
wiihrt hatten, glaubte der Verein Deutscher Ingenieure die
Zeit fiir geltommen, seine Eingabe zu wiederholen. Aber
auch dieses Mal hatte man fiir die berechfigten I'orderungen
des Vereins an zustiindiger Stelle kein Ohx.

Da kam die Revolution und mit ihr ein Wandel der An-
schauungen, der aber leider dazu fiithrie, dafl man weit iiher
das erstrebte Ziel hinausscholh. Man besetzt seitdem hitufig
Stellungen, z. B. der preufiischen Minister, Unierstaaissekre-
tire, Oberpriigidenten, Regierungspriisidenten, Polizeipriisi-
denten, Landriite, Blirgermeister und sogar vereinzelter hesol-
deter Stadtrdte unter der Einwirkung parteipolitischer Ir-
wiigungen mit Minnern, die in der Verwaltung villig unge-
schult, also fiir derartige Posten giinzlich unfihig sind und
somit fir die Allgemeinheit eine aullerordentliche Gelahr be-
deuten, '

In dieser Zeit tiefster Not hat es der Verein Deuischer
Ingenieure nun zum dritten Male, und zwar mit einer Lin-
gabe an den Ministerprisidenten, unternommen, sich Gehir
zu verschaffen. Wie in den heiden fritheren Eingaben wird
auf die ftiberall siechthar gewordenen Mingel Lingewiesen
und eine Reihe von Abfinderungen vorgeschlagen., s wird
dargelegt, dafl Auslese und Aushildung der hiheren Verwal-
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fungsbeamten schon seit langem nicht mehr den durch die all-
gemeine Entwicklung in Deutschland veridnderten und. ge-
stellten TForderungen entsprechen, und zwar infolge der
liinstlichen Beschriinkung in der Auslese der Bewerber und
als Ergebnis der gesetzlich geschiitzten LEinseiligkeil eines
einzelnen Hochschulfachstudiums, Es ist dringend erforder-
lich, daf zu der Laufbahn in der hiheren Verwallung und
der Diplomatie neben den aus der Universitiit hervorgegan-
genen Anwirlern Akademiker aller anderen Iochschulen,
also auch der technischen, der Handels- und der landwirt-
schaftlichen Hochschule zugelassen werden. Akademiker
aller Berufsklassen sollen zu den hiheren, bisher nur mit
wenigen Ausnalmen von Juristen bekleideten Aemiern in
staatlichem und stidtischem Dienst dann gelangen kimuen,
wenn sie in ilrem Wirkungskreis hervorragende, in juhre-
langer Titigkeit erprobte Verwaltungsfihigkeil nachweisen
oder der jeweils fiiv hihere Verwallungsbeamte gellenden
praktischen Ausbildung sich unlerworfen haben,

Um Dbereits jelzt Krifte, die in dem weil versprenglen
freien Berufe der Technik {itig sind, sich aber fiir den Dienst
in der hoheren Verwallung eignen, zu erkennen und richlig
einzuschiitzen, sind besondere Einvichtungen Liir dic richlige
Auswahl zu treffen. Bine solehe glaubt der Vercin Deui-
scher Ingenieure mit folgender Forderung vorschlagen zu
kinnen:

Auch die Provinzen, Kreise und Gemeinden, wie iiber-
haupi alle 6ffentlichen Kirperschaften sollen gehallen sein,
die Amisstellen ihrer allgemeinen Verwallung nicht wie his-
her nur den Akademikern der Juristenschule, sondern, so-
weitl {iberhaupt akademigche Schulung verlangt wird, grund-
siilzlich  Akademikern aller Iochschulen zugiinglich zu
machien. Der Verein erachiet es alg besonders ersirebens-
wert, dall techniseh-wirtschaltlich geschulte, in der Verwal-
tung erfahrene Krifte hiuliger zu dem Amle des Biirgoer-
meisters berufen werden, und daf mit allen Mitleln anf die
Gemeinden eingewirkt wird, in ihren Stellenausschreibungen
die Mbglichkeit der Bewerbung nichi aul die Akademikor
der Juristenschule zu beschriinkoen.,

Aueh den Chemikern den Weg zur Beliiligung in der
hiheren Verwaltung und der CGrerichisbarkeit zu eriiffnen,
bezweckt eine Ilingabe des Vercinsg Denischor Chemiloer
(Leipzig) andie Deulschie Nationalversammlung, die Roichs-
regierung und die Regierungen der dentschen Gliedsianlon,

K.

Arbeit und Kapital.

Im Zusammenhang mit Unlersuchungen iiber die voraus-
sichllichen Wirkungen von Sozialisierungen auf Grund des
Gesetzes vom 23, Miirz 1919 sind der Handelskammer zu
Berlin von ihrem Mitglied, Herrn Geheimen, Kommerzienral
FelixDeutsch, Vorsitzenden des Direkloriums der All-
gemeinen  Elektrizitiife Gesellschaft, zahlenmiilige Zusam-
menstellungen mit Erliuterungen iiber das Verhiiltnis des
Anteils von Arbeit und Kapital am Erirage einer groBeren
Zuhl industrieller Unternehmungen iibermittelt worden.*)

Die Schrift widerlegt zuniichst den Gedanken, daf eine
kleine Zahl von Kapitalisten den weitaus grofiten Teil des
Gewinnes aus der industriellen Arbeit fiir sich in Anspruch
nimmt, wihrend die Arbeiterklasse sich mit einem beschei-
denen Anteil daran hegniigen muB. Der Verfasser entkriiftet
auch durch den Hinweis auf den Kurszettel der Berliner
Biirse, nach dem die Durchechnitisdividende aller Wert-

*) Abdrucke werden auf Wunsch dureh die Geschiiftsstelle der Handele-
kammer Berlin, NW 7, Dorotheenstr, 8, zugesandt,

papiere nieht mehr alg 6% belrigl, die Behaupiong, dall ein
Zelhmiel der Bevilkerung — niimlich die Kapitaliston —-
zweil Driftel des Nalionaleinkommens bezieht, withrond die
itbrigen neun Zehntel — die Arbeiler — mit cinem Drilfel
abgespeist werden.  Selbst bei glinzend fundierten Clogell-
schafien — es sind der Berechnung 66 derartige Unterneh-
mungen zugrunde gelegl — ergab sich in den  lelzten
10 Jahren eine Durchschnittsdividende von 10 %. Nimmi
man an, daBl bei diesem Dividendensalz der Akliondir heim
Lrwerb etwa 200 %, hiiulig aber noch mehr hezahli, so ist
ibm sein angelegles Kapital in Wirklichkeit nur mit 5% ver-
zinst worden. Da man aber ohne Risiko Staatspapicre mil
sicherer Verzinsung von 5% kauofen kann, so hleibt dem Kn-
pitalisten keine Ucherverzinsung als Risikopriimie [l alle
Schwankungen in der Politik, Konjunkiur, Konkurrenz und
Spekulation,

Die Haltlosigkeit des Ausheutungsgeredes tritt aber orsi
dann klar zutage, wenn man sich der Mithe unterzieht, das
Verhiilinis festzustellen; in dem Idhne und Gehiilter, dic
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von den Unternehmungen ihren Arbeitern und Angesiellien
aezahlt werden, sowie ihre Aufwendungen fiir staatliche,
stildtische und soziale Lasten zu den fiir die Dividenden
gezahlten Belriigen stehen. EBs ist dem Verfasser mit Hilfe
seiner Beziehungen zu einer grofien Anzahl von Gesell-
schaften der verschiedensten Industriezweige gelungen, die
erforderlichen Unterlagen fiir seine Untersuchungen zu er-
halten. Das Ergebnis ist folgendes:

Die 66 Gesellschafien haben zusammen ein Kapital von
rund 2,5 Milliarden Mark. Der Gesamtbetrag der von ihhen
withrend der letzfen 10 Jahre jihrlich durchschnittlich ge-
zahlien Dividenden betriigi 250220000 M. Es entspricht
dies, wie schon oben angedeutet. ciner erheblich iiber dem
Durchschnitt der Rentabilitiit deg Berliner Kurszettels liegen-
den Durchschnitisdividende von 10 %. An Liéhnen und Ge-
hiilltern wurden von diesen Gesellschaften in einem Zeitraum
von 10 Jahren jihrlich 1424800000 M. gezahlt, wihrend

staatliche, stidiische und =oziale Lasten jihrlich 217 160 006G .

Mark forderten. Die Dividenden haben also 13% dieser
beiden Summen hetragen, oder mit anderen Worten, von jeder
Mark, die ausgegeben wurde, haben erhalten: Angestellic
und Arbeiter 76,7 PL., Staat und Stiidte 11,7 Pf. die Akiioniire
1L6 P Hierbei ist aber noeh zn heriicksichtigen, dafBl. ein
grolier  Teil der  Gesellschalten  erhebliche Gewinne ans
firranziellen Transaktionen, Dividenden aus Tochlergesell-
sehalfen und angeschlossenen (Gesellschaflen, auch im Aus-
lande, erzielt haben, fiir die dic Arbeiter nichis geleisiet und
nichis heigetragen haben.  Verteilt man die bel den G6 Gesell-
schalten withrend der lelzten 10 Jahre durchschnittlich jihrlich
cezahlien Dividenden von 215 220 000 M. restlos anl die 788 781
Angestelllen und Arbeiter diegser Unternehmungen, so wiirde

Mitteilungen ans dem gesamten Verkehrswesen. il

bei diesen besonders gut rentierenden Unternehmungen auf
Kopt und Stunde nicht mehr als 11 PIL. oder im Jahre nicht
mehr als 270 M. entfallen. Bei der ZeiR-Stiftung, die eine
ilnliche Einrichtung hat, ist die jihrliche Nachzahlung seit
20 Jahren nicht hgher als 150- bis 200 M. auf den Kopf ge-
wesen. Ein Jahr hat sogar garnichts gebracht, obgleich Ge-
hilller und Liéhne in Jena zu jeder Zeit erheblich geringer
waren als in grofleren Industriezentren. Auch bei den im
Verein fiir die bergbaulichen Interessen in Fssen zusammen-
geschlossenen Gesellschaften wiirde die restlose Verteilung
aller Dividenden in den letzten 10 Jahren nur ein Mehrein-
kommen von jahrlich 240 M. aut den Kopf ergeben. Man

kinnte noch weitere Beispiele anfiihren, sie wiirden aber

immer dasselbe ergeben, weil eben der Anteil des Kapitals
an den Gewinnen nur ein sehr geringer ist.

Die vorgenannten Zahlen schliefien durchweg mit De-
zember 1917 oder Juni 1918 ab. Kine Aufstellung nach dieser
Zeit mull nach den ungeheuren Erhihungen von Lihnen
und Gehiiltern, die zeit dem November 1918 eingetreten sind,
das Verhiilinis von Dividenden zu diesen noch ganz auller-
ordentlich verschlechtert erscheinen lassen.

Der Verfasser weist weiler in seiner Schrift nach, daf
die Aktien der grollen Gesellschaften aul eine grofle Zall
von Besitzern verteilt sind, und widerlegt somit die Behaup-
tung, dafl die Dividenden in die Taschen weniger Kapita-’
listen flieflen.

Weiter wird noch der Wert der stillen Reserven hetonf
und zum Schlufl eine Organisation des Wirtschaftslebens ge-
fordert, durch die fiir die Gesamtheit des Volkes der grofBit-
migliche Nutzen erziell wird, damit das Wort ,Soziali-
sierung® nicht eine leere Redewendung hleibt. Ko.

Mitteilungen aus dem gesamtén Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Bine Fachschule und freie Hocehsehule liir
Eigenbahnerv aller Dienstgrade ist in Berlin gegriindet wor-
dew, 1238 sollen uw. a. gelehrl werden: Maschinensgehreiben, Mathe-
walilk, Sprachen (Englisch, Franzisisch, Polnisch, Russisch, Schwe-
disch), Stenographie, Volkswirtschaftslehre, Verkehrs-, Betriebs-
ud {echnisehor Dienst, Geselzeskunde, Lokomotiv- und Wagen-
bau, Werkstiittenwesen, Malerinlienkunde, Iach- und Konstruk-
lionszeichnon, Ban- und Blekiroiechnik, Oberbau, Stellwerks- und
Telegraphenanlagen sowie alle sonstigen fiiv den Eisenbalndienst
erforderlichen Iicher,  Zur Vervollstiindigung der theoretischen
Kenntnisse finden praktische Ucehungen im Betriebe sowie Be-
siclitigungen griBerer moderner gewerblicher Anlagen slatf,

Die Teilnehmergebiihr belviigl halbjithelich 15 M.; fiir diesen
Betrag sind die Teilnehmer hereeliligt, an so viel Unterrichtsfichern
Leilyunehmen, wie sie wiingchen,  Der Beginn des ersien Winler-
semeslors wird  noeh bekannigegeben,  Auskiinfte  werden von
Heren Werkfiithrer Liinow, Berlin SW, Teltower Sir, 16, erleilt.

Das Verkcechrshiire der Eisenbahndirekiion
Berlin, das Anfriige auf Rickersiatiung von Fahrgeld und Ge-
pitcklrneht sowio aul Entschidigung Tir Verlust, Minderung oder
Begehiidigung von Reisegepiick und von Gittern bearbeitel, sowie
die Diebstahls-Ucherwnehungs-Abteilung  sind von dem  Schine-

herger Ufor nach der Koniggritzer Str. 105, 2. Quergebiude, ver-

legi worden,

Bahnprojekt Salzbrunn—Bolkenhain, Das seit
der Zeit vor dem Kriege verfolgle Trojekt der Schaffung einer
direlkten Bahnlinie von Salzbrunn nach Bolkenhain ist jeizl wieder
sufgenommen worden. Dem Magisiratl in Bollkenhain ist vom Be-
rirksausschull in Breslan die Genehmigung wur Ausfiilrung der
Vorarheiten Tir den Bau einer vollspurigen Kleinbaln aul der ge-
nannten Strecke erteilt worden, !

Die Unterbilanz der Schweizerischen Bumn-
deshahnewn . Die Generaldirektion und die stiindige ommission
dor Schweizerischen Bundesbahnen legen den Voranschlag dieses

Uniernelumens fitr 1920 vor. Er ergibt cinen Ausgabeiiberschul
der Gewinn- und Verlustrechnung von 49 Mill, Franken, zusammen
mit den Fehlbetrigen der fritheren Jahre auf Ende 1920 einen Ge-
samifehlbetrag aunf Rechnung der Verlust- und Gewinm'eclqmng
von 230 Mill. Franken.

Dieschweizerische Lokalbahu Franenleld—Wil
schlieft das Jahr 1918 infolge der Koblenteuerung und der Lohu-
anspriiche mit einem Verlust von rund 72000 Fr, bei villig er-
schipften Riicklagen ab. Der Verwaliungsrat beabsichiigt durch
Einfithrung elekirischen Betriebes, dessen Kosten auf otwa 1,25
Mill. F'ranken veranschlagt werden, das Uniernehinen auf eine ge-
sunde Grundlage zu stellen.

Ein Wetthewerh fitr den Bau einer Bisenbahn-

briteke inS8tockholm, den die schwedische Staatseisenbalin-

verwallung zwischengtaailich ausgeschrieben hatte, hat ein fiir die
deutsche “Arbeit rithmliches Brgebnis gezeiligl, s handelte sich
um cine 700 m lange Briicke mit 28 m hoch liegender Falirbaln
iiber die neue durch die schwedische Hauptstadt »u fiihrende
Schiffabrtvinne, Unter den 33 eingegangenen Arbeilen erhielt den
ersten Preis von 15000 Kronen der Entwurf, den die Maschinen-

“fabrik Augsburg-Niirnberg in Gustavsburg bei Mainz, die A.-G.

Dyckerhoff 1. Widmann in Biebrich, die A.-G. Arcus in Stockholm
und die sehwedischen Architekten Sven Jonsson und Olof Lundgren
ausgearbeitet hatten. Den zweiten Preis errang vine schwedische
Unternchmung, den dritten in Hibe von 5000 Kronen die A.-G.
Friedrich Krupp in Rheinhaugen in Verbindung mit Grin u. Bil-
finger, A.-G. in Mannheim,

Die Wiederherstellung des franzdsischen
Kisenbahnmaterials, Seit einiger Zeit finden Verhand-
lungen im Pariser Ministerium der offenilichen Arbeifen stalt,
deron Gegenstand die Wiederherstellung des Eisenbahnmaterials
ist,  An diesen Verhandlungen beteiligen sich die Vertreier der
verschiedenen Eisenbahnlinien, Fabrikanten von Eisenbahnmafe-
rial und die Vertreter der staatlichen Behirden fir die allen
Werkstiitten  der Ritstungsindustrie, Minister Claveille hat die
Binrichtung eines Zentralbiiros veraunlaft, das sich nur mit Re-
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das Blocksystem cingefithrt. Unter ihnen sind

2900 km, auf denen sclhstiitige Blockvorrieh-
tungen eingebaut wurden. Auf Sirecken von
iiber 2400 km Linge waren selbstlitige Blocks
im Baw. TFiir 1919 ist die Ausriistung von
2100 km mit selbsttiitigen und von 225 km wit
handbedienten Blockeinrichtungen in Aussicht
genonmmen. -

An Lokomotiven wurden 1918 4888 Stiick
bestellt, von denen 2086 zur Ausfuly, und
zwar 1404 allein fiiv das amerikanische Heer
in Frankreich bestimmt waren, Im ganzen
wurden im Laufe des Jahres G177 Lokomoli-
“ven gebaut, davon 2807 fiir die Bisenbahuen
des Heeres. Der Abschluf des Wallenslillstan-
des hatte die Znriickzichung vieler Auflritge
zur Folge. Der Bau von Personenwagen
war sehr unbedentend;  es wurden nur 1073
solehe Wagen gebaut und 157 bestelll,  Um
so grifler war die Zahl der im Jahre 1918
gebauten Gitferwagen, niimlich 121708;  von
ihnen wiren zwei Dritlel Tiir die Vereiniglen
Nlaaten selbst, ein Drittel e das Auslawd
bestimmt.

Die  Einfiihvung  einheitlicher  Banarlen

DerBadische Bahnhofin Basel, der nach fiinfjilhriger Pause wieder in

Beirieb genommen wurde.

paraturangelegenheiten befassen =oll, und an das allein die In-
dusiriellen sich in Zukunit wenden sollen, anstait durch Besuch
der Biires der einzelnen Eisenbahnlinien kostbare Zeit zu ver-
Heren, Der Minister hat die Industriellen iiber die gegenwiirtigen
Fabrikationsbediirinisse befragt und die Eisenbalingesellschaften
ersucht, sich titig an der Versorgung der Industriellen mif den
nitigen. Rohstoffer und Gerdten zu beteiligen. Die Industriellen
wirden eingeladen, sich mit den staatlichen Behirden wegen Mie-
tung von Anlagen in Verbindung zu setzen, die fiir die Evrichtung
grofer Reparaturwerkstitten Fir Lokomoliven und Wagenmalerial
in I'rage kommen, Kine Reihe praktischer Mafnalmen wurde so-
fort getroffen, um die dringend nolwendige Wiederhersiellung des
rollenden Materials zu beschleunigen.

Geplante Verstaatlichung der biélmischen
Bahnen Wie verlautet, beabsichtigt die tschechoslowakische
Regierung kurz nach dem AbschluB des TFriedensvertrages die
Verstaatlichung der Aussig-Teplilzer Bisenbahn und der Busch-
tiehrader Eisenbahn, Dije Direktion der Aussig-Teplitzer Kisen-
bahn wird in Teplits verbleiben. Budweis soll eine ecigene Staats-
balndirektion erhallen,

Ersparnisse der Eisenbahnen durech Oelfeue-
rung. . Wall Street Journal® vom 21. August berichief ans St.
Louis: Die Missouri. Kansas and Texas Railroad berechnet, dal sie
durch Anwendung von Qelfeuerung etwa 1¥4 Mill. Doll. jihrlich er-
sparen wird, Jhre Kosten fiir Kohlenfeverung betrugen im Jahre
1918 etwan 6250000 Doll.; die Kosten der Oelfeuerung werden sich
nach dem mit der Carson Petroleum Co. in Chikago getroffenen
Abkommen im Jahre 1920 auf weniger als 4750 000 Doll. belaufen.
Nach Angabe von Sochverstindigen kommen 3% barrels Oel 1 t
Kohle gleich. Der Durchschnittsverlust der Kohle zwischen Grube
und Lokomofive wird von den Sachverstéindigen auf 5 v. . ge-
schiitzt. Die Carson Petroleum Co. hat mit der Missouri, Kansas
and Texas Railroad einen Verirag abgeschlossen. nach dem sie ihr
auf die Dauer von fiinf Jahren jihrlich 3 Mill. barrels Oel liefert,
wogegen sie 750 000 Doll. Verwalter-Zeriifikate in Zahlung nimmt,

Die amerikanischen Eisenbahnen im Jalhre
1918. Infolge der Inamspruchnahme aller Krifte durch den Krieg
ist der Eisenbahnbau in den Vercinigten Staaten im Jahre 1918
schwicher gewesen als withrend der letzten 50 Jahre: es sind nur
1160 km neue Eisenbahnen gebaut worden. Dagegen sind grolle
Erweiterungen in Giiterbahnhifen, Lokomotivechuppen u. dgl.

nommen worden. Eisenbahnstrecken von zusammen 1900 km Linge
wurden aufgegeben, und zwar 1545 km dauernd und 355 km vor-
iibergehend. Auf Strecken von zusammen 3125 km Linge wurde

Y
ausgefiihrt worden und auch zahlreiche Gleisvermehrungen vorge-.

fiir die Lokomoliven der verschiedenen Bisgn-
bahnen hat  die  Schnelligkeit  ihrer  lor-
stellung  slark  vermindert und  Anlall zu
groflen Schwierigkeiten bei der Unterhaltung
: uml  Tnstandsetzung der  Lokomoiiven  ge-
geben. Um den dringenden Bedarl zu decken, wurden wiilirend
des Krieges etwa 10000 alle Lokomotiven umgeboaut und ver-
bessert.

Phot. Senneeke.

Bau einer mandschurischen
nischem Gelde Zwischen der ehinesischen Regicrung und
japanischen Bankiers wurde ein Abkommen geleoffen, in der
Mudschurei Eigsenbahnen von insgesam{ 200 Meilen (englische) wu
bauen. Der Baun dieser Linien enigprichl einem Teil der Bisen-
bnhnkonzessionen aus dem chinesiseh-japanischen Vertrag von 1910,

Bahn mit japa-

Straflenbahnen.

Betriehbeariite-Geselzs Der  Arheilgeberverband  det
Deutschen Straflenbahnen. Kleinbahnen und Privateisenbahnen e, V.,
hat an das Reichsarbeitsminisierium eine Kingabe gerichlef, in
der benntragt wird, daf die Bestimmungen der §§ 34 und 38 des
Betriebsriitegesetzes nicht aul die privaten Verkehrsunlernehmun-
gen angewendet werden, weil die Avbeilgeber in den privaten
Verkehrsunternehmungen bei der Aufsiellung der Dienstvorschrif-
fon wl Arbeitsordunngen an  die Entseheidung  der Aulsichis-
behiirde gebunden sind.

EBine Automobil-StiraBenbahn wird jolzt in Breslan
erprobt. Diese ErsatzstraBenbahn hesteht nus zwel oder drei An-
hingewagen, die an Stelle des Motorwagens von einem Lastauto-,
mobil gezogen werden. Sio ist dazu Destimmt, den Straflenbalin- :
betrieh, der infolge -Wohlenmangels frihweilig cingestellt wird,

, withrend der Spitabendstunden unotdiirftig aufrechi zu erhalten.

FluBhifen und Stralenbuahnen, Der franzisische Mi-
nister der dffentlichen Arbeiten, der Transporte und der Handels-
marine, Claveille, hat den Prifekien folgendes Rundschreiben {iber
den Ansehlull von Straflenbalinlinien an die FluBhiifen zngesiellt:

~Meine Aufmerksamkeit wurde auf die Bedenfung gelenkt, die
der AnschluB von Strallenbahnlinien an die Flulbifen fir die Be-
forderung jener Waren haben kinuie, die Fiir an diesen Linien ge-
legene Fabriken bestimmt sind.

Die in dieser Bezichung wilwend des Krieges, namentlich in
Lyon und Toulouse, gemachten Erfalirungen — denn dorf wurden
Transporte dieser Art bereits bhewerksatelligl — beweisen, (afl os
durchaus vorteilhaft wire, die Direktionen der Strafenbalinen zu
veranlassen, einen derartigen Weg zu belreten. s orgibt sich in

der Tat ans den von meinem Kontrolldienst gesammelten Eriah-

rungen, 'dall die Ausfithrung solcher Transporie es miglich ge-
macht hat, wihrend-des Krieges die Tiatigkeit der Fabriken zu
erleichtern, ohne idall es nitig gewesen wiire, sich anderer ‘T'rans-
portmittel zu bedienen, ohne eine Vermehrung deren cigenen
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Wagenpurkes zu veranlassen, und ohne {L\IL Verkehrsstockungen
hervorgerufen wurden, die zi,ut Zeniralpliitzen von der Bedeulung
wie Lyon duflerst muhteﬂimft fiir die Fabrikation gewesen wiren.
Ha mull indessen hinzugeliigt werden, dafy 'l‘mnsporte digser Art
in” Friedenszeiten hesondere VOISU]ltaltlaf\ie}_relu erfordern. Das
Vorhandensein von offenen oder gedeckten Giiterwagen in Per-
sonenziigen oder das Einschieben von Luastziigen zwischen die
Personenziige kinnte wihrend der Fahri oder aus anderen unver-
meidlichen Ursachen Zwischenfiille herbeifithren und vor allem
eine weniger grofbe Regelmibigkeit in dem Verkehr der Stralien-
hahnen selbst verursachen.  Um einem solehen Uebelstande abzu-
lelfen, wiirde, zum Beispiel,
des Verkehrs von Gitterziigen aul solche Stunden notwendig sein,
in denen der Giliterverkehr vom Verkehr des Publikums auf den
Strallenbabnen unabhiingig  gemacht werden kann, Es miillte
nnmentlich verlangl werden, dall dieser Giiterverkelhr nur in Zwi-
schenpausen stattfindel, oder wenn der Verkehr der Reisenden
weniger intensiv isi.

Abgesehen  von  diesen unentbehrlichen Vorsichtsmafiregein
aber hieten die Anschliisse, von denen hier die Rede ist, ein wirk-
liches Interesse, ul es ist wohl angezeigt, ihre Durchlithrang zu
ermutigen, g witede sieh hierbei in ded Hauptsache und in erster
Linie darum handeln, dall eine Abmachung zwisehen den Antrag-
slellern, den Stralleubahnlinien und den Stadtbehirden zustande
ki, domil die Lasten und die Gewinne nnter den Beteiligten ge-
rechl verfeilt werden kiinnen,

s miillte also in jedem dieser Tille eine besondere Binigung
erzioll werden.,  Sollte aber ein Abkommen zwischen den Inler-
essiorien nielt zu ermiglichen sein, so scheint es geboten, nach
Tinholung des Guinehiens der Handelgknmmern sich an eine hithere
Verwallungssielle wu wenden, um dureh diese eine minislerielle
Intweheidung  herbeizufiihren,

lehe bitte Sie, die Frage in dem hier angegebenen Sinne ein-
gehend zn priffen, Wollverstunden soll die Threrseits vorzuneh-
moende Driifung sich sowohl aul die administrative wie aul die
fechnische Seite der Freage hin erstrecken, Terner soll diese Prii-
fung gemeinsam mit den Chelingenicuren fiir die FluBlsehiffahret
e mit denen der Stralenbahnkontrolle vorgenommenn werden.
Boide Teile haben mir algdann in Form eines gemeinsnmen Be-
richtes ihre Vorsehliige zu ithermitieln.”

Benzol-elektrisehe Triebwagen in Amerika
Dio Minnesoln Northwestern Kleclrie Railway, eine Nebenbahn von
42 Jom Sireckenliinge, fiihri den Betrieb mit nur cinem benzol-
cleklrischen Trichwagen durch. Der Wagen hat eine Liinge zwi-
sehon don Puffern von 203 m und ein Leergewicht von 47 t. Der
nelilzylindrige Vorbrennungsmotor mit einer Leistung von 200 PS.
ist nnmittelbar mit einem 80-KW-Dynamo von 600 Volt Spannung
geluppelt, die zwei Motoren von je 100 PS. mit Strom versorgt.

Fahrplanmiibig verkehrt wochentiglich in jeder Richiung ein
Personenzug wund oin gleichzeitig Personen befdrdernder Giiter-
zug; nn Sonntagen rult der Betrieb, Als Personenszug filrt der
Motorwagen allein, im gemischien Betrieb wiichst das Cresami-
guggewicht dureh die angehingion Giiterwagen gelegentlich aufl
300 1.

In den vier Juhren von 1915 his 1918 wurden 197000 Motor-
wagenkilometer und 169 000 G LLt('l’W!l{.’.(.’llklﬁnrl(‘f.(‘l‘ gelaistet, wobei
169000 Personen und 60000 t Giter beftrdert wurden. Der Ge-
gambverbraneh an Brennstofl (Gasolipe) betrug withrend dieser
Zoeit 210 1, der Bedarl an Schmierdl 6 L.

T dem vierjithrigen Betriehe wurden folgende Belrichskoslen
ormittelt:

PI. fitr den Motorwagen-km

Unterhaltung des Wagens . . . . & DB

Unterbaltung der elokirischen Ausr tmt ung . . 048

Untorhnltung des Verbrennungsmotors . . . 0d

Kleinere Iirsatzteile . /. . . .« - 02
Bremnstofl . . . + v v o« o 0 e 28,8
Sehmioril 3 i e e e AD
Liihne, z‘}ugmummchuft oo s % & e 25,1
Lthne, Werkstait . e ___'%9:8“___‘
" zusammen (8,4 PL
Diegen Ausgaben liegen folgende Preise zugrunde:
Brennstofd . . . . . .. o.o. MD20Kkg
Schmierdl . . .« . . ST & M, 0,52/kg

: ‘M. 675/Monat
M. 360/Monat
M. 315/Monat

Lihne, Fihrer . P s &
Lihne, Zugbegleiter . . . . « + -
Lihne, Werkstatt . . . « « « .

cing Einschriinkung der Erlaubnis .

Kraftfahrwesen.

Die Griindung von deutschen Kraftverkehrs-
gesellschaften, die als groBlziigige Giiterverkehrseinrichtun-
gen berufen sind, der Verkehrsnot zu steuern, hat in der letzten
Zeit mit Unterstiilzung des Reichsverwertungsamtes schnelle
Fortschritte gemacht. Von den urspriinglich 18 Kraftverkehrs-
dmiern im Reiche sind bisher 7 in private Kraftverkehrsgesell-
schaften umgewandelt worden. Die ilteste ist die aus dem Kraft-
verkehrsamt Essen im Januar 4. J. hervorgegangene Lastkraft-
wagen G om. b, H. in Essen mit einem Stammkapital von einer
Million Mark. Im Mai wurden dann die Kraftverkehrsiimter in Magde-
burg und Frankfurt a. M. in die Kraftverkehrsgesellschaften m. b, IL
Sachsen-Anhalt mit dem Sitz in Merseburg, resp. Hessen
mit dem Sitz in Frapklfuri a. M. umgewandeli. Bei dem Merse-
hurger Unternehmen sind wnter Beriicksichtigung einer Nochgriin-
dung ca. 1300000 M. angelegl, withrend das Frankfurter Stamm-
kapital 900000 M. hetrigt. Im Juni wurde dann dns Kraftver-
kehrsamt Hannover in die Krallverkehrsgesellschaft Nieder-
gaehsen nmgewandelt, die mil einem Stammkapital von 1 750 000
Mark arbeitet und in Bremen ihren Sitz hat. Im gleichen Monal
entstand aus dem Kraltverkehrsami Hamburg die Kraftverkehrs-
gesellschaft m. b, H. Nordmark mit dem Sitz in Altona und
einem Stammkapital von 1325000 Mark. Es folgte im Juli die
Griindung. der Krafiverkehrsgesellschaft m. b, I, Pommern
(bisher Kraftverkehrsamt Stettin) mif{ einem Stammkapital vou
1030 000 Mark wnd im September die Umwandlung des bisherigen
Kraftverkehrsamtes Breslau in  eine Kraltverkehrsgesellschalt
Sehlesien mit einem Stammkapital von 1750000 M, Die Um-
wandlung der Kraftverkehrsimter Berlin, Konigsherg, Chemnitz,
Dresden, Koblenz stehl bevor,

Lin Ueberblick iiber die Reniabilitit dieser Gesellschalfen, die
zusimmen mit den noch tibrig gebliebenen Kraftverkehrsiimtern das
ganze Deutsche Reich bis aufl das zunichst selbstindig gebliebene
Bayern und Wirtlemberg erfassen, ist zurzeit noch schwer mig-
lich, Immerhin ist es interessant, fesizustellen, dafl nach den
letzten Titigkeitsberichien elf dieser Aemier und Gesellschafien
rund 1600 Fahrzeuge im Betriebe hatien, Die Gesuntleistung der
Lastkraltwagen stellte sich aul fast 800000, die durchschuittliche
Leistung fiir den Tog anf 60—100 km.

Dns Kraftverkehrsamt Wiirttemberg, das dem
Wiirttembergisehen Arbeitsministerium angegliedert ist, hat einen
ausliihrlichen Geschiftsberieht herausgegeben, der sich auf eine
Probezeit vom 1. 7. bis 31 8. d. J. bezieht, Der Fahrzeug-Bestand
des Amfes, der auf 4 Fahrbereitschaften verteilt ist, setzt sich aus
23 Personenwngen, 105 Lastwagen von 2—5 t, 38 Anhiingern,
8 Kraftridern und 5 Spezialfahrzeugen zusammen. Obwohl die
Pritfungszeit des Krafiverkehrsamtes in die ruhigsten Monate des
Jalres fiel, so konnien im Juli doch bereits Auftrige von ins-
gesami rund 10 Millionen kg (Juni 13 Millionen kg) erledigt wer-
den, Die Einnahmen beliefen sich aunf 230 000 M., denen Ausgaben
fiir  Grehiilter, Lhne, Versicherungen, Reparaturen, Betriebs-
stoffe usw, mit rand 180000 M. gegenitherstinden. Der Berieht
heht hervor, dafl alle am Verkehradienst interessierten und urieils-
berufenen Kreise der Industrie, des Handels und Gewerhes, der
Kommunalverbiinde und Behorden aller Art, inshesondere die ab-
seils der grollen Bahnlinien gelegenen Betriebe ihr regstes Inter-
esee an der Einrichiung bekundeten

Fortfall der Freigabescheine fiir Autoberei-
fung, Mit der jetzt erfolgten AuThebung der Gummibeschlag-
nahme ist aunch die Bereifung  fiir Kraftwagen und Motorridder
wieder im freien Handel zu haben, Die Freigabe-Abteilung der
JGebil® warde mit dem 25, Seplember aulgeldst. Private kinnen
sich daher in Zukunft wegen DBeschaffung von Bereifung nichi
mehr an diese Abteilung des Reichsverwertungsamtes wenden, die
anch aul noch eingehende Freigabe-Aulriige keinen Bescheid mehr
erleilen kann. Aller Bedart an Bereifung ist bei den Tabrikanten
oder Hindlern zu decken.

Die Binfuhr von Kraftfahrzeugen nach Nor-
wegen hilt froiz der verhiiltnismifiig hohen Preise weiter an.
Aus Deutsehland werden in der Hauptsache nur gebrauchte Wagen
eingefiihrt, withrend neue Wagen vor allem aus den Vereinigien
Staaten kommen; fast jeder Dampfer von dort bringt 50—60 Kraft-
wagen., Nach Lastkraftwagen besteht trotz der starken Einfuhr
immer noch grollc Nachfrage. Ein gewihnlicher Zwei-Tonnen-
Wagen stelit sich auf etwa 18000—19000 Kr. Ein gewthnliches
fiinfsifziges Automobi] kostet 9000 Kr. gegen 5500 Kr. vor dem
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Kriege, kleinere elektrische Wagen, hauptsiichlich fiir den Stadt-
verkehr, werden mit 16 000—18000 Kr. bezahlt, I'iir Motorrider
betriigt der Durchschnitispreis 2300—2500 Kr. gegen 1300—1500 Kr.
vor dem Kriege. ( Vielfach ist jetzt ein sehr leichtgebautes Motor-
rad im Gebrauch, das sich auf nor 1300 Kr. stellt. Die gangbarsien
Marken in Norwegen sind ..Overland®, ,Dodge” und ,Ford”. Wie
sehr der Kraftwagenverkehr allein in Christiania gestiegen isf,
geht auch daraus hervor, dafl dort eine Firma gegenwiirlig Tilr
30 000—40 000 Kr. Benzin tiglich liefert gegen G6000—800D Kr. vor
dem Kriege. :

Fine polnische Kraftwagenfahrik =oll in TPosen
von der Bank Zwiazku Spolek Zarobkowyeh unter dem Namen
Allgemeine  Automobilgesellschaft™ (Ogolne  Towarzystwo Sa-
mochodowe) mit einem Kapital von 2 Mill. Mark gegriindet weérden,

Amerikanisches - Monopol in der ischecho-
slowakischen Republik, Das nusschliefiliche Recht zum
Betriebe von Autobuslinien in der gesamien (schecho-slownkischen
Republik wurde an eine amerikanische Gesellschalt, nwd zwar anl
die Dauer von 80 Jahren, vergeben. Die Eintragung der Gesell-
schalt in das Handelsregister ist bereits erfolgt.

FluB- und Seeschiffahrt.

Hamburger Schiffsverhindungen, Die Dampl-
schiffahirtsgesellschaft Kosmos in Hamburg ist mit der Wieder-
Lerstellung des direkien Dampferdienstes von Hamburg nach den
Hafenplitzen der Westkiiste von Sitdamerika beschiiftigt.

Den englischen Blittern zufolge wird die Wiederertfinung des
regelmiiligen Schiffabrisdienstes zwischen Liverpool und
Hamburg vorbereiiet.

Tin Grolschiffahrtsweg lings der jitlindi-
schen Kiiste. Die deutsche Admiralitit gibt hekaunt, dufl die
Minensuch-Verbiinde lings der jittlindizchen Kiiste cinen zeln
Seemeilen breiten GroBschiffabrtsweg von Minen gesiiubert haben.
Die neu geschaffene Schiffahrissivalle verbindet in einer Lingen-
Ausdehnung von etwa sechzig Seemeilen das minenfreie CGebiet
der inneren deutschen Bucht mit den gleichialls minenfreien Ge-
wiissern der nirdlichen Novdsee und des Skagerraks und ermig-
licht dem Schiffsverkehr anf direltem Wege den Zugang zu den
norwegischen Hifen und den TFangplitzen der nbrdlichen Fisch-
ariinde, !

Der Aushbau der Weicheel ist cine Lebensfeage fiir
Polen, deren Lisung jedoch ohne auslindische Hille villig un-
miglich ist. Bei seiner groflen Bedeutung zeigl sich auch hereils
sehr starkes amerikanisches und englisches Inleresse dafiir.  So-
eben ist in Warschau ecine englische Schiffalhrtskommission ein-
getroffen, die sich mit der Weichsellrage beschitfligen wird, Fer-
ner wollen auch die Amerikaner in der Weichselfrage eine Rolle
spielen, Es sind amerikanische Bestrebungen vorhanden, den
Ausbau der Weichsel in amerikanische ITand zu bringen. Dor
Leiter der amerikanischen Lebensmitielkommission in Danzig,
Kapitin Abele, soll als amerikanischer Marinesachverstiindiger hei
der polnischen Regierung in Danzig bleiben. *

Eine Internationale Schiffahrt-, Schiffbau-
sowie Schiffsgewerbeausstellung wird unter dem
Namen ,Exposicion International de Navigacion y Construccion
Naval y Nacional de Tndustrins Maritimas* im IFrithjahe 1920 in
Barcelona stattfinden,

Wiederherstellung deg belgischen Kanal-
neizes, Ein Teil des Kanals, der von Mons nach Condé (Henne-
gau) fithrt und das Indusiriebecken westlich von Mons hedient,
ist dem Betriebe wieder tibergeben worden. Die erste benutzbare
Teilstrecke fithrt von Mons nach Jemappe—Quaregnon—Si-Quentin.
Das gonze Kanalnetz bofft man bis Mitte September wieder
hrauchbar machen zu kénnen.

Die trostlosen Zustiénde in den englischen
Hilen und die dadurch der Schiffalirt erwachsenden Verzigerun-
gen sind auBerordentlich ernst, und die sehnelle Abfertigung scheint
unter den herrschenden Verhiltnissen villig ausgeschlossen. Im
Unterhaus teilte Houston mit, dab in Liverpoel an einem Tage
45 Dampfer auf Zuteilung von Lischgelegenheiten warteten, dal
viele dieser Dampfer 14 Tage warten mufiten, und dall, wenn sie
gliicklich am Kai lagen, dicser mit den gelischien Frachten der

vorher abgeferfigien Dampfer so vollgestoplt war, dafl 3 bis 4
Wochen, ja sogar 5 bis 6 Wochen, bei dem Eotladen selbst ver-
gingen.

Auch der Hafen von Diiukivchen ist zurzeil derart mit Waren
ithertiillt, dafl ihn die Regierung liir jede weitere Binfulir vorersi
gesperrt hat.

Bergungsarbeiten der englischen Marine
Wihrend der Kriegsjohire wurden von der enghlischen Marine-Dor-
gungsabteilung in heimischen  und  aulerheimischen (Grewiissern
440 Sehiffe geborgen, die mif der Ladung einen Wert von einer
Milliarde M, darstellen.  Von der gesunkenen ,Laurventic™ wurden
Goldbarren im Werte von 38,7 Mill. M. dureh Toueher ang A2 m
Tiefe geborgen. Withrend des Krieges wurde viellueh mit Erlolg
uneh gehieimen Sehriftstiicken versenlkder deutscher Unlersechonte
wotaueht.  Tm Archiv der Admiralitiit gibl es 4 Bilcher, belitell:
Wracks rund wm das Vereinigle Konigreich in Ticlen nuler 20 -
den. Sie verzeichnen 416 Falirzenge,

BinedirekteDamplerverhindong Rotlerdanm-—
Kapstnd{ (iiber Durban) wurde von der Rotlemlamer Reeder-
firmn Van der 1Bh & Dresselhuys hergestolll,  Das orste Schilf,
SMont Blane®, hat Rolterdam mit einer Ladung von Schlackenwolle
nnd Heringen und aeht Passagieren hereils verlassen, Awm 16, Ok-
fober soll als zweiter Dampler der JZuoiderdeep” von Rotlerdam
nach Kapstadi in See gehen, :

DielLagederPlullschilfahrtinSowjolrulbland
ist finberst kritiseh,  Der Bau neuor Falnzenge sowie die Instand-
setzung der alten ist in den letzlen Tinl Jaleen fasl vollstindig
eingestelll worden, Von dem Gesamtbestand der Binnenfloite sind
laut statistischien Bervicliten 4873 Pabrzcouge oder nngelihe 30 v, 1L
ler Gesomtmenge vor 1910 erbuut worden, 8620 oder 50,2 v, 11, im
Zeitranm von WO—1918 wnd in don Johren 1016007 nue 985 Falie-
zouge, e 19018/19 liegl keine Statistil vor, doch ist anzunehmen,
dall keine neuen Schiffshauten avsgefiihrt wurden,  Kadasbrophal
ist die Lage vor allem anf dem Marjinski-Wasserwego
Binige hundert Falrzenge sind gesunken, von den {ibrigen sind
70 v. H. Dbeschidigl. Auf der Wolga, wo die Holalnhrzeage
fester gebaut sind, ist die Lage uichi so erast, doeh diivlie die
Krisis auch hier nieht Innge aunl sich warelen lassen,  Die o lor-
neusrung der Binnenflofle und die Vornahme groffer Repaenturen
duldet daher keinen Aufsehnb, wenn Rubliland niehd heim Wieder-
aulleben seiner Tadustrio olme Treansporimitiel daslehen woll,

Luftverkehr.

Das Reicehsamt Mir das Lult- nond Kealtlale-
weson Am 1 Oklober tral das nene Reichsverkolhrsministerinm
in Wirksnmkeit, von dem aneh die Lult- und KrealtTalrangelegen-
heiten einheitlich bearbditet werden sollen,  Dasg Lultwoesen wird
bereits seit dem 4, Dezember 1918 durch oin besondores Reiehs-
Inftomi  behandell, das nunmehr unter Kreweitornng zn oinem
Reichsamt v dos Luft- uod Keallfnhewesen als 30 Ableilung in
dias Reichsverkehrsministerinm eingogliodert wird,  Die Behnad-
lung aller aul das Haliverkelhrswosen sich hezichenden Fragon
sollen durch ein Luftverkehrsgesetz gerogelt worden, dessen Vors
hereitungen im Gange sind,

Einen neunen Hohenweltrokord stelllo am 13, Sep-
tember ein Reise-Flugzeng der Junkers-Werke in Dossan aufl, Das
ganz aus Metall hergestellte Plugzeng, das mil cinem itherdimen-
sionierien IHohenmotor der Bayrischen Motorenwerke von  nur
185 S ausgoriistet ist, erveichfe mit achi Personen ecine Hohe
von 6750 m. Es wurde von dem IMlugzeuglihrer der Junkers-Ilug-
zeugwerke A-Go Monz geliihet,

Die  Hauptmerkmale dieses Junkers - Reise - Flugnengos,
dessen  Abbildung  wir bringen, boestehen in der Anwendung
verspannungsloser, freitragender dicker IFligel sowie in der

aussehliclBlichen Verwendung von Metall als Bauslofl an
Stelle der bisher verwendeten Baustoffe (ITolz und Stolf), Diese
sussclilieBliche Verwendung von Metull macht das Flugzeug voll-
stiindig feuersicher. Elwaige Vergaserbriinde kiinnen dureh 1Tand-
feuerlischvorrichtungen erstickiwerden, ohne dald die anderenTeile
des Flugzeuges gelithrdet wiiren. Bs kann aueh; ohne Schaden zu
nehmen, im Freien siehen bleiben und behilt stets die Form, die os
in der Fabrik erhalten hat, Seine Zusammensefzung und Ausein-
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Reise-PlungrzengderJunkers-Werke Dessan (185 PS Hikenmator der Bayr. Motorenwerke Miinchen).

anderleging  sind einfach,  Das Flugzeng befdrdert mit einem
nur H0-plerdigen Mercedes-Motor  unter gewdhnlichen Verhilt-
nigsen secehs Pahrgliste unebst Gepiick mit einer Durchselnilis-
geschwindighkeit von 170 kmfStd, es kann aber auch, wie der ein-
cungs erwiliute Weltrekord #eigt, acht Personen in bisher uver-
reichie Iihen iragen.

ie Konvention betreffend die Internatio-
nate Duttsehilfahrt wurde vom Obersien Rat der Friedens-
Konlerenz angenommen, Dag Dokument ist sehr umfangreich und
handelt auber anderen Dingen von der Luftholeit, dem Luftraum
iihor den Stuaten und {iber den Terrilorvial-Gewiissern, vom inter-
nationalen Lauftrocht, der Nationalitit der Lufifahrer, Bestallungen
sur Laltschiffabrt, Bedingungen, an die sich die Er-
teilung der Erlaubnis zum Ueberfliegen von
fremden Stanten kniipfen, Vorschriflen, die bel Start, Lan-
dung und unterwegs zn beobachlen sind, Verbole und die Bestel-
lnug  ciner internationnlen Kowmission Tir die Laudtsehiffahri.
Dijese Internationale Luftkonvention — inlernational heillt sie mit
Unreeht, demn Deulsehland hat man vergessen — wurde nach einer
Beratung von elf Woehen unterzeichnet von den Vereinigten
Stanten von Amerika, CGrofbritnnnien, Frankreich, Ttalien, Belgien,
Jupan, Brasilien, Kuba, Griechenland, Portugal, Ruminicn und
Serbien.

Pie franzosische Luftfahrtindustrie hat wih-
rendd des Krieges ihrve lHerstellung dank der gemachten auller-
ordentlichen Aunstrengungen wie folgt gesteigert:

s wurden Plugzenge hergestellt: 3460 1. J. 1915, 7552 1. J. 1916,
99751 i J. 1917 und schlieBlich 34219 in den ersien neun Menalen
des Johres 1918 — nach den Angaben des Pariser Petit Journal

Die franzosische Luftverkehrsindustrie beschifligle nach dem
gleichen Blatte 12 650 Arbeiter am 1. Januar 1915, 30960 am 1. Ja-
nunr 1916, 68920 am 1. Janwar 1917, 131551 am 1. Jauuar 1918 und
186008 wm 2, November 1918, zu Beginn des Waffenstillstandes.

Nouer Hohenrekord im Flugzeug, Aus New York
Fommt die Meldung, daf der Flieger Roland Rohlls mit seinem
Flugzeug cine registrierie ohe von 34200 Fuf gleich rund 10423
Metern orreichte. Binzelheiten iber das Flugzoug und den Flug
solbst fehlen noch, Bewalrheitet sich diese Meldung und wird die
Iohe anerkannt, so hat Rohlfs damit den Hohenwellrekord iiber
den englischen. Kapt, Lang (1. 1. 19 9300 m Hohe) und tiber den
franzdsischen Leutnant Casale (Juni 1919 — 10200 m) geschlagen.
Die niedrigste Temperatur bei Rohlfs’ Flug betrug in 10200 m
— 49 Grad €. Die grifie tiberhaupt crreichte [Miéhe ist damit
aber noch nichi iiberboten, Diese steht mit 10 800 m im Freiballon,
81 Juli 1901 Prof. Bevsoun mif Prol, Siiring im Freiballon
wPreufien® an der Spitze.

erreichte ein
Der Welt-

9000 m Hohe mit einem Passagier
franzbsischer 300 PS-Bréguet-Renaunlt-Doppeldecker.
rekord steht aut 9300 m (England, 1. Januar 1919)..

Nachrichtenverkehr.

Die Auslegung des geplanten Telegraphen-
Kahels Deutsehland—Schweden begipnt in den niich-
sien Tagen. Das Kabel wird von Stockhelm nach Kampinge, west-
lich von Trelleborg, eefithrt, und von dort anus die Linie iiber
Malmi weitergeleitet, Um den Befrieb iiber immer grifere
Strecken zu ermiglichen, sollen in Stockholm und Malmii Auwdi-
phon-Lamypen eingeschaltet werden, durch die der Strom um
das sichen- bis achtfache verstivkt wird, Mit Hilfe der dadurch
entstehenden Uebertragung wird man von Berlin kiinftig nicht
nur mit Stockholm, sondern noch viel weiter sprechen kimnen.

Deutsch-Niederléindische Telegraphengesell-
sehaft. In der hollindischen Kammer ist ein Gesetzentwurf
eingehracht worden, demzulolge der hollindische Kolonialminister
ermiichligt werden soll, an die Deutsch-Niederlindische Telegro-
phengeselischalt in Koln einen Unterstiitzungsbetrag unier folgen-
den Bedingungen zu zahlen: Die jihrliche Subvention von 375 000
Murk, die nach der Uehereinkunft der lollindischen und deutschen
Regierung vom 24 Juli 1911 durch Holland an die Dentsch-Nieder-
lindizche Telegraphengesellschalt zu zallen ist, soll vom 3. Qua-
tal des Jahres 1914 ab zum Kurse von 5925 fl per 100 M. um-
gerechnet werden. Dieser Betrag soll um die bereits in Gulden
ansgezahlien Summen gekitezt werden,

Funkentelegramme nach Nordamerika und
Spanien Nachdem der Kabeltelegrammverkehr mit den Ver-
einigten Staaten von Amerika und mit Spanien wieder zugelassen
ist, kionnen Funkentelegramme nach den genannten beiden Liin-
dern wieder au! den Postimiern aufgegeben werden. Im {ibrigen
bleiben die bisherigen Bestimmungen in Kraft.

Die Brrichtung eines deutschdsterreichi-
sehen telegraphischen Instituts wird in einer Denk-
sehrift  vorgeschlagen, die vom Telegraphen-Truppenverband
Deutschiisterreichs im Verein mit dem Deutschisterreichischen
Tunkerverhand verfafit und dem Staatssekretir fiir Verkehrswesen
iihorreicht wurde, Wihrend des Krieges hat der erwilnte Trup-
penverband eine militéirische Lehr- und Versuchsabteilung fiir
Telographic eingerichtet, die iiber vorziigliche Lehrkriifte zur
Ausbildung von Telegraphisten verfiigh.

Patentberichte.

Dentsche Patente des Risenbahnwesens,

Patentanmeldungen: 20e 35 K. 60086. — Vorrichtung
zur gemeinschaftlichen Verriegelung und Entriegelung der Tiiren
von Eisenbalnwagen mif auf- und niederklappharen Tritthrettern.
Triedrvich Kunossy u. Aladar Hoffer, Budapest. 24. 12 14

20i. 29. Sch. 55076, — Gleisfreimeldeanlage fiir Eisenbalm-
ziige. Walter Schneider, Karlsruhe, 24. 4. 19.

©90e 35. 1. 47894, — Tiirschliefvorrichiung; Zus. z. Patent

201 60L. Linke-Holmann-Werke Akt-Ges, Breslan. 17. 3. 10.
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Verkehrstechnik Nr, 4

20e. 16. W. 51614, — TFirderwagenkupplung. Ernst Will,
Siegen i. W. 18. 10, 18.

Pateniericilungen: 20e 23, 315400, — Zugapparat
mit Verbindung zwischen Zughaken und Seitenpuffern. Schwei-
zerische Industrie-Gesellschaft, Neuhausen, Schweiz, 11. 10, 18
Sch. 53 899.

20 g. 6. 315874, — Vorrichtung zum Betreten oder Verlassen
des fahrenden Zuges auf Zwischenstationen., Klemens Wagner,
Alburg bei Straubing. N.-Bayern. 9. 11. 18 W. 51696,

Deutsche Patente des Strallenbahnwesens,

Patentanmeldungen: 20. 1. 9. 8. 47441, — Schwingen-
des Schleifstiick fir Biigelstromahnehmer. Dipl-Ing. IHans Silber-
mann, Metgethen hei Kinigsberg i. Pr. 22, 11, 17,

0. 1, 21. 8. 50149, — EKupplung einer Fahrzeugachse it
einer sie mit Spiel umgebenden Hollwelle, Siemens-Schuckert-
werke G. m. h. H., Siemenssiadt bei Berlin. 10. 5. 19.

201, 6. K. (8940. — Selbsitiitige Nachslellvorrichtmng fiir
Bremsgestinde.  Knorr-Bremse, Akt-Ges, DBerlin-Lichtenberg.
20. 5. 19.

Patenterteilungen : 20. 1, 9. 315436, — Stromabnehmer-
biigel. Fa. C. Conradty, Niirnberg. 18 6. 19. C. 27114,

90e. 16, 315838, — Auf Druck und Zug wirkende Kupplung
insbhesondere fiir Strallenbahnwagen. Wilhelm Vof, GroBenhain i. 5.,
Steinweg 14, 22, 11, 18, V. 14420

Deuntscehe Patente des Kraftfahrwesens,
Patentanmeldungen: 46a, 19, K. 65079, — Verbren-

nungskraftmasehine.  Dipl-Tng., Augusi Klein, Geislingen-Allen-
stadt, Lindenhof, Wirit. 22. 11, 17,

dGe, 28, B. 85732, — AnlaBelektromotor fiir Explosionskraft-

maschinen. Robert Boscl, Akt-Ges., Stultgari, 5, 3. 18,
Patenterteilungen: 4Ga. 28 309226 ,K“ — Ver-
fahren zum Betriebe von Verbrennungskraftmaschinen, Bauunter-

nehmungen G, m, b, H. Berlin. 17. 5. 17, ,

46h. 6. 299182 . K“. — Verbrennungsmotor, der sowohl im
Zweitakt als auch im Viertakt gesteuert werden kann, Daimler-
Motoren-Gresellschaft, Stuligart-Untertiivklheim. 26, 5, 15,

46D, 6. 308 507. K. — Verfahren zum Bremsen von Kraft-
wagen mit Verbrennungskraftmaschinen. Mannesmann-Mulag (Mo-
toren- und Lastwagen Akt-Ges.), Aachen, 24. 11. 17,

Patente des Lufiverkehrswesens,

Patentanmeldungen: 77h, 9. W. 51156, — TFlugplaiz
beleuchtung. Carl Wrona, Dortmund, Miinsterstr. 48, 25. 7. 18

Patenterteilungen: 77h, 5 315410, — TFlugzeug mit
verspannungsfreiem Mittelstiick. Allgemeine Elekirizitiits-Gesell-
schaft, Berlin. 17, 11. 16. x

T7h, 9. 308420. ,K*., — Fahrgestell fiir Flugzeuge. Siemens-
Schuckertwerke G. m. b. H., Siemenssiadt bei Berlin, 3. 11. 15.

7h, 9. 315459, — Vorrichtung zum Halten eines Flugzeuges
am Boden. Ernst Paul Keller, Stollberg i. Trzgeb. 28, 7, 16,

Patente des Wasserverkehrswesens.

Patentanmeldungen: G5a, 58. 8. 44407. — Vorrich-
tung zur Kenntlichmachung von Schiffahrisstralen mittels elek-

trischer Unterwasserkabel, Siemens u. Halske Akl.-Ges., Siemens- -

stadt hei Berlin. 25. 9. 15

Patenterteilungen: 46h, 18 308495, ,K* — Varrich-
tung zur Regelung des Einblasedruckes bhei Verbrennungskraft-
maschinen fiir Propellerantriebe bei Schiffen. Daimler-Motoren-Ge-
sellschaft, Stuttgart-Untertiirkheim, 1. 4, 17,

65a, 81. 303818, ,K". — Heiztl-Uebernahmeeinrichtung {fiir
Schiffe. Vulean-Werke, Hamburg und Stettin, Akt.-Ges., Hlamburg,
3 41 . '

(Mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Warschauer- Berlin,)

Verschiedenes.

Gemeingchaftsarbeif in der Eisenindustriec.
Letzthin tagte in Diisseldorf der Stallwerksausschufi des Vereins
deutscher Eisenhiittenleute. Ein Teil der ersiatteien Berichie be-
schidftigte sich mit der I'rage des Einflusses des Friedensverirages
auf die zukiinftige Stahlerzeugung Deutschlands, Andere Berichte
hehandelien die Frage der zweckmiiligsten Beheizung der Martin-
dfen zur Stahlerzeugung mit verschiedenen Arten von gos-
formigen Brennstoffen. Gerade diese letztere Frage ist fiix die
dentsche Stahlindnstrie von aufBerordentlich grofer Bedeutung
geworden, da in Zukunft anf Grund des TFriedensvertrnges damit
gorechnet werden mull, dafi der Industric nicht mehr die friithe-
ren Kohlenmengen zur Verfiigung stehen. Dalier mul mit allen

"Mitteln dahin: gearbeitet werden, bel den verschiedenen Tisen-

und Stahlerzengungsverfahrven mit den geringsimiglichen Brenn-
stoffmengen auszakommen., Wie bekannt, hat der Verein deut-
schor Ligenhiittenleute anch eine besondere Ucherwachungssielle

liir Brenustoff- und Energiewirtschalt eingeriebhtet, die  sich
dieger Frage cehenfalls annehmen wird.
Normung in der franzisischen Industrie, Die

franzosische stindige Standardisicrungskommuission  hesehiiftigt
sich zurzeit unter anderem mit der Lisung folgender Frogen:
Vereinheitlichung der Gliser Tilr Grubenlumpen, Duorchsicht der
elekirotechnischen Bezeichnungen, Vercinlieitlichong der Bozeich-
nungen fiir die Leistungsfihigkeit von Maschinen sowie der Trag-
fihigkeit von Beftrlerungsmitteln, Vercinheitlichung in der Be-
zeichnung von Maschinenteilen

Frankreichs Wassoerkrifle wurden wihrend des
IKrieges in weitgebendem Malle ausgebaut, Wihrend zo Beginn
tles Krieges nur 600000 PS. zur Verfligung standen, waren es
1918 gehon weit fiber eine Million, Nur Skandinavien und Kanadw
mit je etwa 1700000 PS. siehen vor Frankreich, e die deatsche
Industrie sind diese Zohlen sehr vielsagend, demn auch bei uns
wird es daranf ankemmen, alle Wasserkriilte voll auszunulzen,

Personalnachrichten.

P reul en Regierungsbanmeisier Tetzlall von der Bisen-
bhahn-Direktion Berlin ist in das Ministerium i 6ffentliche Ar-
beiten  berulen worden, wo cr als [lilfsarbeiter in der nea ge-
griindeten Abteilung VIa fiir Brennstoffverwerlung und eleklrische
Zuglirderung tilig sein wird,

Regierungs- und Banvat D, phill Arthur Sehmitz, Vorstand
des Belriebsamies Coesfeld/Westl, hat anl Grand seiner Arbeil:
Whie Unterketling und Lagernng des Querschiwellengleises® dio
Wiirde eines Dr.-Ing. der Techn, Tochschule in Drosden orlangt,

Die Staatspriifung haben bestanden: die Regicrungsbaulithrer
Wilkelm Werner (Wasser- und StraBenbaufach); — Max Ju-
raseh und Erwin Sehoel (Bisenbabn- und Strafienbaufach).

Wiirttemberg,  Der Eisenbahnbauinspektor Wilhelm
Scehlierholz in Stuttgart ist gestorben,
Biicherschau.
Technischer Literatur-Kalender 1920, Aufang

1920 soll im Verlage R. Oldepbourg, Mimchen und Berlin, die
2. Ausgabe des Technischien Literatur-Kalenders crscheinen. Sie
soll im Anhang eine Uebhersicht enthalien, die die Namen der auf
einem umgrenzlen technischen Gebiete, und zwar nieht nur in
Buehform, sondern auch durch Mitarbeit an Zeitsehriften litigen
technischen Schriftsteller des deutschien Sprachgebiets gemifl ihren
cigenenn Angaben zusammenstellt, DMe schon in der crsten Aus-
gabe verzeichneten Autoren erhalten die Fragebogon wur Lrglin-
zung unaufgefordert zugesandl., Fehlende {echnische Schriflsteller

wollen sich im Interesse der Vollstindigkeit des Werkes mit der

Selriftleitung, Oberbibliothekar Dr. Otto, Berlin 'W 57, Bitlow-
strabe 74, in Verbindung setzen, '

FRANKFURTER

HORST SCHWARZ &W.LEHDER
L

% ”
Speziallabrik zur Herstellung von Fahrtauswelsen fUr Klein. und SfraBenbahnen sowie allen sonsigen numerierfen Drucksachen
- Insbesondere auch Massenauflagen von Prospekten. — Lieleranfen von Behtrden und Verkehrsunternehmen'
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FRANKFURT AM MAIN
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