"ﬁj/"b’
/

\\\\

EHRSTE(C

IR
J 3 |

R\%\\‘%
%\\\\m\\ﬁ
N
AN N

\&\

| & W) o 55 AN

36.3JAHRGANG DER ZEITSCHRIFT FUR TRANSPORTWESEN UND STRASSENBAU

SCHRIFTLEITER: PROFESSOR DR.-ING. ERICH GIESE - BERLIN
PROFESSOR DR.-ING. F. HELM / REG.-BAUMEISTER W. WECHMANN

Bezugspreis: Vierteljahrlih M 6.—, (Streifband=Lieferung gegen
Porto = Berechnung), fiir das Ausland M 10.—, Einzelhefte M 1.~
Die Verkehrstechnik erscheint am 5., 15. und 25. eines jeden Monats

Gesdhiftsstelle: Berlin SW, Kodstrafie 22.26.. Drahtansdirift: Ullsteinhaus Verkehrstechnik Berlin, Fernsprecher: Moritzplatz 11800 ~11852

Anzeigenpreis: 1); Seite M 360.~—, /3 Seite M 190.~, 1/, Seite
M 110.—. (Far Vorzugsplitze besondere Preise.) Die viergespaltene
Millimeterzeile M 0.50. Rabatt [aut Tarif. Erfillungsort; Berlin=-Mitte

¥ VERLAG ULLSTEIN & CO *» BERLIN UND WIEN x

[ EioHEFT S E 5 DEZEMBER SE 190190 = F

Inhaltsverzelehnis,

Seite
Verwendung, Einriehtung und Betrieb von Btadt-
rohrposten. Von Postrat Dr.-Ing. Schwaighofer, Privatdozent a.
4l. Teehnischen Hochschule Miinghen . . . . . . . . . . . . . 163
Der EinfluB der Fahrgeschwindigkeit aut den
Kolhlenvegbranch der Eisenbahnziige. Von Regie-
rungshaumeister H., Nomlmann, Kassel (FnrtSLtﬂm{,} “ . AGT
Die I‘rncwrs,rult;, sfonds und andere Bew e1tunbs
konten din den Bilanzen der schweizerischen
Eisenbahngesellsehaften, Von Dr-Ing. H. Weber, Ziirich 170

Selte

Die Zukunit des Weltschiffbaunes . . . . . . . . . . 171
Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen:
Die leitenden Minner des neuen Reichsverkelrsministeriums — Haupt-,
Neben- und Kleinbalmen — Straflenbahnen — Kraftfahrwesen — Flul-

und Seeschiffalrt — Luftverkehr — Nachrichtenverkehr . . . . . 172

Verschiedenes — Patentberichte . . . . . . .« . . . 177

Vereinsmitteilunpgen — Personalnachriehten . . . 178

Verwendung, Einrichtung und

Betrieb von Stadtrohrposten.

Von Postrat Dr.-Ing. Schwaighofer, Privaidozent a. d. Technischen Hochschule Miinchen.

Nach dem Verwendungszwecke und der riumlichen Aus-
dehnung der Rohrposten™) unterscheidet man bei diegen ganz
allgemein:

1. Anlagen fiir den Innenbetrieb (Intern-Anlagen)
ein und desselben Gebidudes oder zur Verbindung geirennt
liegender Baulichkeiten mifiger Entfernung: sogenannte
Biichsen-Hausrohrposten; sie sind hauptsichlich
in Post- und Telegraphenimtern, Sparkassen, Bahnhifen
(Fahrdiens{leiter-Stellen), Giiterhallen, Zollhallen, Banken,
Druckereien, Fabriken, Groﬂhandlungen, Warenhiusern, Zei-
1ungsredaktionen, Seedampfern usw. in Verwendung. Die
Gondeln der lenkbaren Luftschiffe sind ebenfalls durch Rohr-
posten miteinander verbunden. Als Maximalgrenze fiir die
Linge der Einzellinien von Biichsen-Hausrohrposten in offe-
nen Apparaten mit 30—200 mm weiten Fahrrohren gilt die
Strecke von 500 m; fiir die Biichsenfahrgeschwindigkeiten
werden rd. 8—15 m/Sek. (= 29—54 km/Std.) gerechnet. Bei
Zettelposten kommt als Hochstlinienlinge die Strecke von
rd. 100 m in Betracht; fir die Laufgeschwindigkeiten der
Formblitter in Zeitelposten sind rd. 5—15 m/Sek. (18—54
km/Std.) zu veranschlagen. Wie im Fernverkehr werden
auch bei Hausrohrposten entweder Kompressions- oder Va-
kunumfsrderungen oder Vereinigungen dieser Betriebssysteme
verwendet.

2. Anlagen fiir den Fernbetriehb (Biichsenrohr-
posten des Fernverkehrs), und zwar teils fiir den dffentlichen
Post. und Telegraphendienst (Stadtrohrposten zum
Eilbrief-, Rohrpostbrief-, Telegrammverkehr usw.), teils fiir
eigenbhahnbetriebliche Zwecke (Eisenbahnrohrposten, Fracht-
briefposten usw.), teils fiir gewerbliche Unternehmungen
(Privat-Fernbetriebs-Rohrposten zur Verbindung weit ent-
fernt gelegener Geschifisstellen unter sich oder mit Post-
und Telegraphenimtern, Bahnstationen usw.). Als lidngste
Fahrstrecken im Anschlufl an je eine Maschinenstation sind
rd. 6—7 km, als Maximal-Biichsen-Fahrgeschwindigkeiten

* Vgl
anlagen',

das Buch des Verfassers iiber ,Rohrpost-Fern-
Verlag von Piloty & Loehle, Miinchen 1916.

bei sehr grofen Entfernungen rd. 3 m/Sek. (= 10,8 km/Std.)
oder bei kurzen Entfernungen 15 m/Sek. (= 54 km/Std.) an-
zunehmen (bei entsprechend hoheren Luftstromungs-Ge-
echwindigkeiten). Teils werden Vakuum-, teils Kompres-
sionshetriebe verwendet oder auch Vereinigungen heider Be-
forderungssysteme, gegebenenfalls unter Expansionsaus-
nutzung der verdichteten Luft. Fiir die vorerwihnten Stadt-
rohrposten kommen iiberwiegend Anlagen mit kleinem Fahr-
rohrdurchmesser (50—100 mm), sogenannten Depeschen-
rohrposten, in Betracht, das sind Einrichtungen haupt-
sichlich zum Befordern von Telegrammen, Eilbrielfen und
Eilkarten; Stadtrohrposten mit grofiem Fahrrohrquerschnitt
(180—500 mm) werden bei einigen nordamerikanischen Ver-
waltungen fiir den allgemeinen Briefpostdienst und, soweit
miglich, auch fiir den Paketverkehr benutzt (Briefbeu-
tel- oder Paketrohrposten).

Nach technischen Gesichtspunkten grup-
piert man die Rohrpostanlagen entsprechend den Beftrde-
rungs- oder Fahrliniensystemen in sogenannte Wende-
betriebs-, Kreislauf-, Expansions- usw. An-
ordnungen und in Radial-, Polygonal-, Einzel-
linien-, Schleifennetze usw. Das gewaltige An-
wachsen der Grolstidte an Menschenzahl und Flichenraum,
die Neugestaltung der Stadterweiterung, die Neigung zur
industriellen Entwicklung, das Abstufen der Besiedlungs-
bezirke. in Wohn- und Geschiiftszonen, die Zunahme der Be-
wohnerbediirfnisse, die erhebliche Steigerung des allgemei-
nen Verkehrs der Grofstidte u. dhnl. zwangen immer mehr
dazu, einheitliche Betriebsnetze vorteilhaftester Bauart fiir
die verschiedensten Zwecke, z. B. hinsichtlich der Wasser-,
Abwasser-, Elektrizitits-, Telephon- und Telegraphennetze
anzulegen. Zur Bewiltigung des nachweissicheren Nachrich-
tenscehnell verkehrs ergab sich bei weit iber 10 v. H.
aller GrofBstidte der Welt die Noiwendigkeit, ausgedehnte
TFerniibertragungen mit Kraftlufibetrieb zu schaffen. Ueber
die Hilfte davon sind Erzeugnisse des 20. Jahrhunderis.
Wesentlich ist bei ihnen, dal sie nach streng wirtschaftlich-
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fechnischen Gesichtspunkten angelegt sind und den betrieb-
lichen Iiinzelerfordernissen entsprechen sowie von vornher-
ein kiinftigen Netzvergréferungen und Leistungssteigerun-
gen angepabt sind. Die Griindlichkeit deutscher Ingenieure,

Stadte
(mit Angabe
des Jahres
der Stadi-
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Rohrpo t-
anstalten und

|

| Lange des pneu-

| matischen Fal-
rohrncizes
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Rohrpost-
sendungen im

X I . . Rohr “ Jahr d ei
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——— S S 1910—1911)
| ! | |
s 1 Anstalten } L5 km ! S e S S S s & P
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: 65 mm Duwrchi- | — . 92 Anasb 112 km Falirrolre
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: [ 1 Apparaten messer) Tubelle 1 zeigl cine Zusammenstellung aller euwropii-
i : isc¢hen Stadirohrposien, die allgemein nur iy kleine Fahr-
.| 1 Apparaien ]I 9.1 km rohrdurchmesser hergestelll sind (Depeschenrohrposten). In
Iﬁgjl’_';lg i mit © (6% mm Durch- — der Tabelle 2 ~ind die nordamerikanischen Brief-
=) l 3 _\instalten | messer) heutel-Rohrposten  (Aulagen mif  grofiem  Falurolrquer-
- schnitl) zusammengesielll.  Insgesaml ergeben sich z 2.
Drisseldort 3 Anstalien 9 km [iir Europa mehr als 1000 km Falr- und Lnf{zulihrungs-
A Rh.(1903) | mil (66 mm. Durch- — rohrlingen pneumaiischer Fernanlagen der Post- und Tele-
! Apparaten messer) grapheniimtier (Bahnstreckenentfornung: Danzig-Coln), [iiv

1I. Belgieu.

|
. 4 Anslalien 0,1 km
ity mit (6 mm Durch- -
2 G Apparalen | . messer)
_ |
_ ; 4 Austalten 3 km
r\n{t{'ag%)cu i mil {65 mm Durch- -
= |10 Apparaten nmesser)

Nordamerika rd. 150 km Schleile, also etwa 300 km Fahrrohv-
lange des postilischen Fernbeltriebes (Bahnstreckenentfer-
nung: Berlin—Bremen). Die Leilungslinge der europiiischen
und nordamerikanisehen [Mernanlagen der Posten und Tele-

graphen bezilfert sich sonach auf elwa 1300 km

(Bahn-

airecke: Kionigsherg Pr.—Strafburg i. I5.).

Schiilzi man similiche Hausrohrposien in nordamerika-
nischen Behdrden und Geschiltshiiusern sowie die nicht dem
Postheiriehe dienenden Fernanlagen .\merikas chenso um-
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fangreich wie in Europa, némlich auf insgesamt je 1000 km
Fahrrohrlinge, so lift sich bei entsprechendem Aufrunden
zum Einbeziehen der pneumatischen Einrvichtungen anderer
als der nachfolgend angefiihrten Linder, z. B, von Rufiland
(Stadirohrpost Riga mit 3 km), von Japan (Stadtrobrpost
in Tokio und Kioto mit insgesami 16 km Leitungen), von
Algerien (Algier rd. 4 km), von Neusiidwales und Vicloria
(Sydney 135 km, Melbowrne 3% km), Brasilien (Rio de Ja-
neiro 1 km) usw., eine Summe von rd. 3500—4000 km (Ueber-
landstrecke: New York—San Franzisko) Rohrpostleitungen
liir alle z. Z1. in Beirieb stehenden Pneumatiken berechnen.

Tabelle T1

Notdamerikanisehe Biielheutel-Rohrpost
Zahl d Betyrderungs- '5"’59
Miadie | gan der | Lange 0o it ghon (antll i b2 2 72
mu Angabe des Rohrpost- [sehen Fabr- i!'l‘][l I ;-Im,r- {enPosly rhehr-| 2 5 2=
Jahres der Rohrposts anstalten | rohrnetzes ‘i‘:‘l.lﬂfl‘fl"lﬁﬁi d Abferhienngs- ﬁ."!’ g
belrwebserdifnung  |(Appoiatie 1) mlkm Doy Zuao (in m‘“l Z.mwi!- E3.%
e mhrlﬂlzl siden Vor-|_tiienstes (1810} } =25
sow it nul Benennong, uni und 1900) ’l‘i l.{ll i [L!' mkan- =3 “_3
der Pncumatik- | Patronen) w"h",f'“r' llt:m?-‘;ll- !n*ml:\r!:m-mlm (o
Betuehsgesellsehalien)  (1812) 1‘111:?54'\1.) m‘?ﬁ'i?"'” e E’E ;;3
v. II, v IL | wlI
11 (1,2)
1 .
((h’u%—-l‘aostcm 8 (s:u,ll‘f} :lerl?: 17 i
1897) Boslon S 12, S i 5
Pucumatic | (4 s jgow Titkyndqooeq 6 |+ | %
Teansit Co 900 mm
Ronhre) !
Newyork 93 43 (9,5)
Manbadian | o T i 3 1 15
(1807) = (52) (200 mw)
Bo |- —
50
(irof e a7 18 6 Mill
Newyork ¢ M2 | (55 und | 54 o) und 33 15 20
(s0g) | 2% | 2500 |© 60000
2
“’J r‘ o ol
Newyork E 9 4 i - 0
Brooklyn| 3 0 ; 50 23
(1900) 3) (200 mm)
13 (2.8)
I’hlludeﬂﬂl}ia 12 nfx{‘]'(i)é —
(1892) Plula- P o oo i -
dolphin I'neu- ("‘.?03:“] ‘%61::";;" and 10000{ 45 | 10} 30
malic Transit (o il
300 mm)
Chicago (1905) 11
Clicago Puatal . 27 IV Mill.] - o
Pueumatic (‘3{'}06‘6;‘1 (200 mm) |and 15000 R0 29 0
Tuhe Co
St Louis (1907) 3 5 1 Mill
St. Louis Pneu-| (1 und |, ol B0 0|20
matic Tube (‘o 300) (20 mm) | und 5000
(tesamiznhl ?) . .. 61 102 (18)*)| 16 Mill. [30—80|(0—35|15—3H
(112 und | (160 bis | Briefe
5500) | 300 mm) {100400 Zugo
mitl
1 Mill
Einfach-
km Fabi-
ten am
ITJMgG
(1 o Mill
Doppel-
km Fahy
slrocken)

Y Die Apparalsysteme stammen von Batcheller, Stoddavd, Pike, Blood,
(lny oder Lamson.

2) Weilere Pakeivohrposien bestehen in Burlinglon (New Yersey)
mil 2 ki (200 mm Fahrrohre), {n Cineinnali mit rd. 16 km Linicnlinge
(150 mm Folrrohrdurchmesser), in San Francisko mii,xd. 8 km Linien-
lange (200 mm Fahrrohre), in Towell (Massnchus) mit 3 km Linienldnge
(230 mm Fahrrohre).

Eine Reihe gréflerer Rohrpostprojekie des Fernbetriebes
sind infolge des Weltkrieges nicht zur Verwirklichung ge-
kkommen; so waren beispielsweise fiir Moskau, Petershurg
und Warschau umfangreiche Netze zum pneumatischen Kreis-
betriebe veranschlagt; desgleichen [iir Genua und Turin so-
wie fiir mehrere Stadte Englands,

An Anlagekosten sind fiir die europdischen De-
peschenrohrposten fiir 1 km etwa 10 000—25 000 M. (nach den
Preisverhiltnissen vor dem Kriege geschitzt) und 1000 bis
2000 M. jéhrliche unmittelbare Aufwendungen des technischen
Betriebes zu rechnen, enisprechend fiir die nordamerikani-
schen Briefbeutelrohrposten rd. 50 000—90 000 M. und 18 000
his 22000 M. (Beftrderungskosten im Minimum 34 Pf. und
1 PL fiir 1 Rohrposthiichsenfahrkm.)

Als treibende Kraft zum Fortbewegen der Sen-
dungen dient bei den zur Ausfiihrung gekommenen Haus-
und Stadirohrposten iiberwiegend die aimosphiirische Luft
in verdichtelem oder verdiinniem Zusiande; die von einer
Lufipumpe (Geblise, Kompressor) erzeugte Druck- oder
Saugluft (von bis zu 8 Atm. oder mindestens % Aim.) wird
den Apparalen und Fahrrohren dauernd oder nur zeitweise
zugeflihrt, sei es mitielbar, unter Verwendung besonderer
Speigeleilungen oder Luftspeicher, sei es ochne weilere Zwi-
schenglieder (UnmiiielbaranschluB der Linienanfangsappa-
rate an die Maschinenstation).

Tillektrischer Belrieb von Rohrposten besleht
z. Z1. nur hei Versuchsanlagen, dagegen [inden fiihrerlose
elektrische Brielpost-Uniergrundbahnen mit Fahrbahnguer-
schnitlen. die von der Rohrlorm abweichen, in die Praxis
immer mehr und mehr Eingang. (London, Paris, Miinchen.)

Die wesentlichen Teile des Rohrnetzes
sind die Lauf- oder Fahrrohre und die Leitungen fiir Zuluhr
und Ausgleich der Luft (cinsehl der Verbindungen Fiir Kraft-
ithertragung bei Einbau von Uniersiellen mit Spannungs-
wandlern). Fir Siadirohrposien werden nur Metallrohre ver-
wendet. Fiir die Speiselinien werden haupisiichlich gufl-
ciserne Rohve, fiir die Fahrleitungen iiherwicgend, schmiede-
ciserne mit stumpler Schweilinaht oder mit Ueberlappung, in
neuerer Zeit nahiloge, stihlerne Rolre von Mannesmann
verlegl**).

Zum Schuize gegen Rost und Bodensiiuren, zur Abwehr
elekirischer Einlliisse von Starksiromueizen und besonders
zum Ejnschriinken elektrolylischer Wirkungen abirrender
Sirdme der Strafenbahnen sind verschiedene Maflnahmen zu
treffen, wie Rosischutzmittel, Umwickelung mil Jute, Strom-
unterbrechung durch hdlzerne PaBsiiicke. 'Weichen zum vor-
iibergehenden Wechsel der Linien oder zur zeijweiligen
Ueberbriickung eines Zwischenamtes und Kabel [ir Signal-
zwecke ergiinzen die Anlagen.

Die Arl der Anordnung im Neize der Fahr- und Speise-
leitungen weist den zum Senden und Aufnehmen von Biichsen
nitigen Hillseinrichiungen der Verkehrsstellen verschiedene
Obliegenheiten zu, so dal die Aemier als Anfangs-
Zwischen- oder Endsiellen wirken; aullerdem kom
men die zwischen den Anfangs- und Endsiellen eines Fahr
rohreos liegenden Stellen als Trennansialien mit oder
ohne Sonderrohre fiir Luftzuluhr, als einfache Siellen Fliir
Umladen mit der Hand oder als Durchgangsstellen mit Rohr-
oder Kammerweichen in Betracht. Die zum Senden und An-
nehmen von Biichsen erforderlichen Apparaie zerfallen in
solehe fiir Kreislauf- und Lir einfachen oder zusammenge-
setzien Wendeverkehr {ohne oder mit Ausnulzung des Deh-
nens verdichleter Lult), anch in solche fiir gleichzeitige Be-
reitschafi fiir die eine oder andere Art der Beférderung (Uni-
versal-, Multiplex- oder Simuliangeriite).

#) Die Rohre mussen zur Minderung der Reibung innen glait, gleich-
mabig im Querschnitie und sehr dicht sein; fur Fahrzwecke scheiden die
gewohnlichen Arten gufleiserner Rolire aus; fiilr DBriefbeutelrohrposten
werden in Amerika 1und ausgedrehte GuBrohre verwendet,
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Hinsichtlich der Art des Betriebes der Gerite und der
Einschaltung der Maschinen und Geblise unterscheidet man
schlieflich hand- halb- und ganzselbsttitige Apparate.

Die zum Versenden mit der Depeschenrohrpost geeig-
neten Gegenstinde werden bei Fernbetrieb allgemein in
Rohrpostbiichsen gestecki; hei grélerem Querschnitt
der Rohre werden gréfere Bunde in entsprechend bemesse-
nen Fahrzeugen der Briefbeutelrohrposten beférdert. Die
Biichsen werden in mannigfaltiger Art hergestellt. Sie be-
stehen meist aus Stah], Messing oder Alumininm, auch aus
Pilanzenfaserzellstoff, Leder, Guttapercha, Hartpapier und
anderen Stoffen.

Als Kraftanlage sind im heutigen Depeschen-Rohrpost-
dienst die Xolbendampimaschinen, Loko-
mobile, Verbrennungskraftmaschinen und
Elektromotoren, im Briefbeutel-Rohrpostwesen auller-
dem die Dampfturbinen am meisten gebriduchlich.

Der Elekiromotor (und zwar meist als Niederspannungs-
maschine) kommt neuerdings im Rohrpostwesen fiir Kraft-
stationen his 800 PS nicht nur bei unterbrochener Betriebs-
weise hiufig in Betracht, sondern auch fiir Dauerbetrieb, und
zwar sowohl bei posteignen Kraftzeniralen (Stromerzeu-
gungsanlagen), die auch fiir andere Zwecke nulzbar sind,
als auch bei Stromentnahmen aus den stidtischen Elektrizi-
tdtsnetzen.

Am hiufigsten finden gich in der Rohrpostpraxis Zy-
linderkolben-Kompressoren (mit geradlinig im
Bisenzylinder bewegten Kolben); sie werden stets von irgend-
einer Krafimaschine angetrieben.

Die filr den pneumatischen Betrieb wichtigsten Rota-
tionsgeblise besitzen zwei gleichgrofie, um parallele Hori-
zontalachsen sich drehende Kolben (sog. Wiirgel- oder
Drehkolbengebléise von Jiger, Monsky usw.). Da-
neben sind gebriuchlich die Wittigschen Stahlschie-
ber-Kapselwerke und die mit gleichgelormten Fli-
geln (Kapselrddern) versehenen Fliigelgeblidse (Root-
sche Konstruktionen. Turbo-Kompressoren (in Ver-
bindung mit Dampfturbinen) finden sich z. Zi. nur bei einigen
Briefbeutelrohrposten Nordamerikas.

Von besonderer Wichiigkeit im Rohrposthetrieb ist die
Forderlufttrocknung. Wenn die aimosphérische
Luft in den Pumpen komprimiert wird, so vergréBert sich
ihr spezifischer Feuchtigkeitsgehali, entsprechend der in
Betracht kommenden Verdichtungsstiirke. Da nun die Tem-
peratur der Fahrrohre im Erdboden (und elwaiger Auflenlufi-
leitungsverbindungen) meist wesenilich geringer isl als der
selbst bei den bestgekiihlten Pumpen an diesen erreichbare
Druckluftwirmegrad und da aulerdem mit{ zunehmender Fx-
pansion weitere Luftabkiihlungen eintreien, so muf die kom-
primierte Férderluft, insoweit nicht regelmiliger Wendebe-
trieb auf kurzen Fahrstrecken oder Abwechslungen in der Be-
triebsart (zeitweise erfolgende Luflumschalliungen bei kur -
z e n Kreishetriebsstrecken, z. B. bei der Verbindung zwischen
dem alien und neuen Telegraphenamt Berlin) in Betracht
kommen, stets einer Trocknung durch Ent{euchtungseinrich-
tungen der Kraftstationen unterworfen werden, also ehe die
verdichtete Forderluft in die Luftbehiilter oder in die Fahr-
rohre oder AuBengpeiseleitungen gelangt. Aehnlich sind die
Kondensationsverhiilinisse in den AuBlenleitungen fiir die
NachHufi (freie Atmosphére) beim Vakuumbelrieb***).

Bei den neueren Lufttrocknungseinrichtungen der Rohz-
post wird grundsitzlich der Wirmegrad der Druckluft in
den Kraftstationen so weit herabgemindert, dal sich
hier von dem in der Férderluft enthaltenen Wasser big zur
Unschidlichkeitsgrenze alles niederschligt, also bevor kon-
densationsfahiger Wasserdampf in die Luftbehilter und wei-

) In das fir Druckluftstrbmungen in Betracht kommende Linienmnetz
schallete man zuweilen sogen. Entwhsserungsapparate in eni-
sprechenden Ahstanden ein (Ablaufsschachte in Entfernungen von 200 bis
1000 m), teils in Erghnsung, teils statt der Trocknungsanlagen in Kraft-
stationen; im allgemeipen ist aber die Anordnung von Aullentrock-
nern nur ein Notbeheld,

ter in die Speiseleitungen oder in die Fahrrohre gelangt.
Dabei bestimmt sich das Entfeuchtungsmafl nach dem Wasser-
dampfgehalt bei der hdchstmdglichen AuBenluftansauge-
temperatur und dem gleichzeitigen Temperaturminimum der
Erde unter Beriicksichtigung des Kompressionsgrades der
Forderluft. Beim Wendebeiriebsverfahren auf kurzen Linien
kann man sich meist damit begniigen, wirksame Wasser-
luftkithler (mit Glatt- oder Rippenrohren, Gegensirémungen
usw.) in die Druckrohrleitungen zwischen den Luftpumpen
und den Fahrrobhren oder Sammlern einzuschalien. Beim
Pendelverkehr auf langen Strecken oder mit unregelmiBiger
Folge der Hin- und Riickfahrten sowie beim Kreislaufsystem
der Stadtrohrposten sind hingegen mit fliefendem kalten
Wasser gespeiste Apparate nur bei sehr fiefen Kiillwaszer-
temperaturen ausreichend; alsdann kann man dem Haupi-
feind in der Technik des Rohrpostbeiriebes, dem Wasser,
nur durch Kiltemaschinen Herr werden. die in der Regel in
Verbindung mii Wasserkiihlern arbeiten. Im Falle der Not-
wendigkeit des Einbanes maschineller Kilteeinrichtungen
werden hauptsichlich sogenannie Kalldampf- (Verdunsiungs-)
maschinen benutzt. (Rohrposianlage Miinchen.)

Obgleich bei der Depeschenrohrpost (mit klei-
nem Rohrdurchmesser) der zu tiberwindende Leerge-
wichtsbetrag (Biichsenschwere + Tufltsiulengewichi)
auch beim gtirksien Biichsenverkehr verhéltnismibig
schlechte Gewichisausnulzungen bedingl und auch das
Fassungsvermégen der Depeschenpaironen im allgemeinen
sehr gering ist (5—15 Eilbriele oder -karien, 20—30 Tecle-
gramme), s0 sind doch diese Verhialinisse bei der Eigenari
des Depeschenahiragungsdiensies wirtschaltlich in der Regel
nicht ausschlaggebend. Die in Betrachi kommenden Energie-
verschwendungen crhshen die Beiriebskosten meisl nichi in
einem Malle, dafl der lechnische Unilerhall gegeniiber den
sonstigen Beiriebsaulwendungen im Telegramm-Zustoll- und
-Abholwesen wirlschafilich von Bedeuiung wird, oder daf
fiir den baulich und beiriebsiechnisch richtig organisierien
pneumaiischen Dienst anniihernd gleichwerlige Ersalzver-
kehrsmiitel in wirksamem Wetibewerb trelen kénnen (Boien-
dienst, Radfahrer, {elegraphische Uchermiitlungen, Fern-
drucker usw.).

Bei den pneumalischen Briefbeutelpostien sind
die zur Lulierzeugung erforderlichen Krafikosien im Ver-
hilinis zu den [iir die Gesamizusiellgeschiille nolwendigen
Beiriebsausgaben geringliigiger als bei Depeschenrohrposien;
es slehen aber der pneumalischen Brielbeulel- und Pakeibe-
Isrderungsweise viel mehr durchschlagende Konkurrenzver-
Fahren gegeniiber, z. B. elekirische Uniergrund- und Hoch-
bahnen, Poslwagen mii Pferde- oder Molorbetrieb, Sirafen-
bahnen usw., so daf sich im Wettbewerb dieser verschiedenen
Verkehrsmittel die. Anwendbarkeilsgrenze pneumalischor
Systeme wvon Briefbeulel-(Pakel-)Rohrposien rvascher zu
deren Ungunsten verschieben kann.

Der Vorzug der neuzeitlichen Rohrpost, in
der Schnelligkeilund Ununterbrochenheit der
Beforderung beslehend, iriil bei Briefbeulelrohrposten nur
bei Fahreirecken hervor, bei denen die Posisachen ziemlich
ununterbrochen, und zwar in méfBigen Mengen, zur
Befirderung gelangen; nachdem die Poslpraxis gezeigi hal,
dafl die Briefe nur zu gewissen Tagesstunden allmihlich
(sietig) einirelfen, wihrend die Briefmengen zu andern Zei-
len rasch zunehmen oder sehr spérlich eingehen, 50 ent-
sprichi der pneumaiische Briefposidienst
nur zeitweise den Erwartungen, die man auf
die Leisiungsfihigkeit der Rohrposl zur Beifgrderung der all-
gemeinen Posisachen geselzt hal.

Welcher Rohrposisehaliung, ob dem Kreis- oder
‘Wechselbetriebe mil -seinen Zusélzen und welchen Gersiten
wirtschafilich oder betrieblich der Vorzug zu geben isi, hingl
von der &rilichen Lage der Rohrposiimier, den Fordermen-
gen und der Anforderung an die Geschwindigkeil ab; auBer-
dem spielen bei der Wahl des Syslems die zur Verliigung
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stehenden und weiler zu benutizenden Bau- und Betriebhsmittel
eine Rolle; fiir den Entwurf ergeben sich natiirlich ganz ver-
schiedene Malstibe, je nach dem Umstande, ob ein Neubau,
ein Erweitern, Ergiinzen oder ein Umbau fiir eine Stadtrohr-
post in Frage kommt.

Zusammenfassung.

Nach einer kurzen Gegeniiberstellung der Anwen-
dungsarten, der griéften Versorgungs-
sireckenund Fahrgeschwindigkeiien der Rohr-
posten flir den Innenbetrieb (Hausrohrposien mit Biich-
senbeftrderungen und Zettelrohrposien ohne Behilter fiir
die Sendungen), sowie fiir den Fernverkehr (De-

peschen- bzw. Briefbeutel-Rohrposten mit klei-
nem und groem Fahrrohrquerschnitt) wird eine Sta-
tislik der européischen und nordamerikanischen Stadtrohr-
posten gegeben unter Angabe der durchsehniitlichen Bau-
und Betriebskosten Alsdann werden die Arlen des
Bichsenantriebes (pneumatisch und elektrisch), Ein-
zelheilen des R ohrneizbaues, der Apparaten technik,
der Rohrpostbhiichsen ausfithrung und die Sonderheiten
der Rohrpostkraftstalionen besprochen, vor allem hin-
sichtlich der neueren Forderluftirocknun gs systeme, Am
Schlusse der Abhandlung sind einige Betriebsver-
gleiche der Depeschen- und Briefbeutelrohrposien mit-
geteilt.

Der Einflul der Fahrgeschwindigkeit auf den Kohlenverbrauch
der Eisenbahnziige.

Von Regierungsbaumeister H . Nordmann, Casgel

(1. Fortsetzung.)

Gliticklicherweise ist dies Bedenken, mindestens fiir ein
ganzes Bahnnetz, wie wir es naturgemsfl bei unserem Gegen-
stand betrachten miissen, hinfillig. Der Dampf- und Kohlen-
verbrauch einer Lokomotive ist iiberhaupt keine eindeutige
Funkiion der Geschwindigkeit, sondern in erster Linie eine
solche der Zylinderfiillung, des Dampi-
dehnungsverhidlitnisses im Zylinder, und erst
mitlelbar durch Kesselleistlung und Xesselwirkungsgrad,
sowie durch Drosselungsverlusie bei sehr schneller Dampi-
siromung von der Fahrgeschwindigkeit abhiingig. Kine
kleinere Fillung nutzt die Dampfdehnung besser aus, und
wird sie dann noch bei kleinerer Geschwindigkeit angewanadt,
#0 isl aus dem weileren Grunde, weil nun auch in der Zeit-
cinheil weniger Zylinderfiillungen Dampf vom Kessel ge-
lieferi werden miissen, dessen Anstrengung geringer.
Geringere Ansirengung in der Verdampfung beantworlet
aber der Kessel mil besserem Wirkungsgrad, d. h. zur Er-
zeugung eines kg Dampf wird etwas weniger Kohle ge-
braucht. In diesem Falle wilrde also die kleinere Geschwin-
digkeit auch elwas geringeren Kohlenverbrauch fiir die
Arbeilseinheit, die Plerdesiirkenstunde = 270 m/t; ergeben,
und das gilt in schwicherem Mafe selbst dann noch, wenn
gleiche Fiillung einmal bei griéfBerer, das andere Mal bei
geringerer Geschwindigkeit anzuwenden ist; dann ist zwar
die Dampfausnutzung im Zylinder in beiden Fillen gleich
gut, die langsamer fahrende Lokomotive hat aber weniger
Dampf in der Zeiteinheit zu erzeugen und deshalb einen
elwas hoheren Kesselwirkungsgrad. Da Fiillung und Zug-
kraft durch einander bedingt sind, liegt der ersterwihnte
Fall z. B. dann vor, wenn ein und derselbe Zug einmal mit
groferer, einmal mil geringerer Geschwindigkeit zu be-
ftrdern ist. Der Vorteil kleinerer Fiillung fiir dexz Dampt-
verbrauch erleidet indes eine kleine Einbulle durch die
etwas groBere Eintrittskondensation wegen der etwas tiefer
liegenden Durchschnit{stemperatur der Zylinderwandungen
und die gréferen Wiarmedurchgangsverlusie fiir eine Um-
drehung, die sich nun in lingerer Zeit vollzieht. Und sind
die Leistungen, die von einer an sich kriftigen Lokomolive
bei geringen Geschwindigkeilen in der Eheme verlangi
werden, so klein, dal mit gedrosseltem Dampi im Schieber-
kasien gefahren werden muf, um ein brauchbares Dampf-
diagramm fiir stoBlreien Gang zu erhalten, so bedeutet dicse
Drosselung vom Kessel zum Schieberkasten eine erhebliche
Binbufle in der Warmeausnuizung. Nach Sirahl isi eine
Drosgelung von 12 Atm. (Ueberdruck) im Kessel auf 6 Atm.
im Schieberkasien mit einem Arbeiis- oder Wérmeverlust von
22 v, H. der theorctischen Arbeit in der verlustlosen Maschine

verkniipfi,’) und ,die Erfahrung hat gelehrt, daB iiberall
da, wo die Heifldampflokomotiven nichi ausgenutzt werden
kionnen, auch der Kohlenverbrauch unverh#ltnismilig grol
ist, und unter Umstdnden den wirtschaftlich ausgenulzier
NaBdampflokomotiven sogar iiberschreilet) Kleine Ge-
schwindigkeiten bei kleinen Leistungen wirken also un-
glinstig auf den Kohlenverbrauch. Bei gleichen Zugkrilten
und verschiedenen Geschwindigkeiten, wie sie hei ein und
demselben Zug bei schneller Fahrt in der Ebene und lang-
samerer Fahrt auf geringer Steigung aufltreten kénnen (z. B.
erfordert der 400-t-Schnellzug eine Beharrungszugkrafll von
3128 kg in der Ebene bei V = 100 km/Sid., und von 3134 kg
auf der Sleigung 1:500 bei V = 60 km/Std.), wirkt die
geringe Geschwindigkeit giinstig; der Kessel ist um 40 v. H,
weniger angesirengt, das Dampldiagramm iiberdies wegen
der geringeren Damplgeschwindigkeiten etwas vblliger, d. h.
die theoreiisch gleiche Fiillung mull bei der sehr schnell
fahrenden Lokomotive zum Awusgleich der Drosselungsver-
luste durch die schnellere Damplstromung in der Maschine
noch ein wenig vergrtfert werden. Aber die langsam
mit grofer Zugkraft eine stdrkere Steigung hinauf-
fahrende Lokomotive mnutzt zweifellos die Dampfwirme
weniger gul aus, als die schnell mit méRiger Zugkralt in der
Ebene dahineilende, und damii auch die Verbrennungswirme
der Kohle, denn eine geringere Kesselanstrengung liegt in
diesem Fall nich{ vor; die in der Zeiteinheil bendligte Dampi-
menge ist gleichwohl betrichtlich und besieht nur siatt aus
vielen kleineren Zylinderfiillungen aus weniger zahlreichen
aber grofleren. In diesem Fall der sehr grofilen Zugkraft ist
also wiederum die kleinere Geschwindigkeit von nach-
{eiliger Wirkung. Grofie Zugkrifte bei kleinen Geschwin-
digkeiten kommen iiherdies auch in der Ebene bei jeder
Ingangsetzung des Zuges vor. Halten wir uns dann noch
gegenwirtig, dafl nach Sirahls Abhandlung iiber ,,den Dampi-
verbrauch und die zweckmiBigsie Zylindergribe der Heill-
dampflokomotiven* (Berlin, 1917) die vorteilhafiesien Ge-
schwindigkeiten in bezug auf die von den verschiedemen
Lokomotivgattungen zu verwirklichenden Geschwindigkeiten
rechi hoch liegen,’) so kommen wir zu dem Ergebnis, dal
im Gegensatz zum Einzellall im groBen Durch-
schnitt von einem Eihfluf der Geschwin-
digkeit auf die bessere oder schlechtere

3) Sirahl, Dic Ansirengung der Damp!lokomotiven, S, 49.

4) Ebendort, 8. 51.

5) A. a. D., Zusammenstellung auf 8. 10. Danach ist die vorieilbaltestc
Geschwindigkeit der P 8-Lokomotive bel Dauerleistung 79 km-Std., bel vor-
ubergehender Hichstleislung 94,5 kmStd., bei der dreizylindrigen B 10-
Liokomolive 85,4 und 102,7 km/Std., bel der G- 81-Lok, 515 und 623 km/Std.
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Verkehrstechnik Nr. 10

Ausnutzung der Kohle niecht gesprochen
werden kann, inshbesondere nicht voneinem
nachieiligen Einflufl grofBer Geschwindig-
keiten  Wir sind daher herechtigt, die Zug-
forderungsarhbeit als unmittelbares Mal
des Kohlenverbrauchs zu hetrachten.

Die EKriimmungen erhdhen den Zugwiderstand; die fur
den Kriimmungswiderstand aufges{ellten Formeln bilden
slets additive Zuschléd ge zu dem bereils betrachteten
Zugwiderstand, und enthalten die Geschwindigkeit gar nicht
oder nur (Franksche Formel mit Einschlufl der Zugkrifte)
in mittelbarer und zahlenmiilig dann wenig hervortretender

Art. Die gebrduchlichste, aus zahlreichen Versuchen abh-
geleitete v. Récklsche Formel lautet
600
4 g _f sl PR ——
WKrummung kg/l= R -5

worin R in m der Kriimmungshalbmesser ist. Jede Kriim-
mungswiderstandsformel gilt natiivlich nur fiir die Kriim-
mung selbst, und ihr Einflul auf den durchschniit-
lichen Zugwiderstand ist abhingig von dem Anteil 1, der
ganzen Sirecke 1, der in der Kriimmung liegt. Fiir den
durchschnittlichen Zugwidersiand wiirde jener Zuschlag nur
mit dem Beitrag

1, 650

1 "R =5

in Erscheinung {reten. Handelt es sich um einé ganze Reihe
verschiedener Kriimmungen, so ist

. m="n iy 650
- W Kriummung = 1 . ‘ﬁ_——-'ﬁ-
1 th

W=

der Zuschlag.

Die Unabhiéingigkeit des Ilriimmungswiderslandes von
der Geschwindigkeil bewirki nun ecine geringere Implind-
lichkeit des gesamten Zugwiderstandes gegen Geschwindig-
keitshinderungen. In der geraden Strecke betriigt z. I
der Widerstand de- 400--Scehnellzuges bei 70 km/Std. Ge-
schwindigkeit 2312 kg, hei 80 km/Std. 256562 kg, crliihrl also
bei der Irhihung von 70 auf 80 km/Sid. eine Zunalime von
102 v. II. Enthiilt dagegen die Sirecke zur Hilfle Kritm-
mungen von 500 m Halbmesser, co erfihrt [liir jede Tonne
Zuggewicht der Widerstand eine Erhéhung um %4 . 650 :
(800—55) = 325 : 445 = 0,73 kg. Da der Zug mil der Loko-
motive 515 t wiegt, so isl zu den heiden Widerstandszahlen
der Geraden je der Belrag von 376 ke zu addieren. ISine
Geschwindigkeitserhithung von 70 aul 80 km/Std. erhéht alco
den Zugwiderstand von 2688 aul 2928 kg, also um 8,9 v. IL
gegeniiber 102 v. H. in der Geraden. Der Unierschied wird
hei scharfen Krimmungen noch grisfer. Da die aus nnserem
Thema hervorgehende Fragestellung in der Regel lauien
wird: ,Wieviel Kohlen muf ich verhiillinismifig mehr aul-
wenden, wenn ich die Geschwindigkeit steigere ?°, so heden-
tet das eben Gefundene, dal die [iir die Gerade er-
mittelte Zunahme des Verbrauchs den ohe-
ren Grenzwert darstelll, der unter dem Ein-
flufl der Kriimmungen nichil erveicht wird
Die geringere Empfindlichkeil gerade scharfer und zall-
reicher Kriimmungen gegen Geschwindigkeitserhhungen
kiénnte sogar zu dem Gedanken verfiihren, beabsichtigie Ver-
kitrzungen der Falirzeit gerade aul solche Sirecken zu ver-
legen. Dem widerspricht dann freilich die Riicksichi auf
das Behagen der Reisenden, die sichere Lagerung der Lasten
und. da absolut genommen der Zugwiderstand nen-
nenswert gewachsen wire, u. U.,, wenigstens wenn gleich-
zeitig” die kriimmungsreiche Strecke sleigt, die TUeber-
schreitung der Dauerleistungsfihigkeii der Lokomotive.

Hingichtlich der Steigungen kénnte man zuniichst aul
den Gedanken kommen, dal sie einen Einflull auf die Zug-
forderungsarbeit einer ganzen Strecke oder gar eines Bahn-
netzes nicht ausiiben. Liegen die Endbhahnhéfe einer Strecke
in gleicher Meereshdhe, so isl keinerlei Hubarbeit zu leisten.

liegen sie in verschiedener Hdéhe, so wird, wenn die Ziige
zu Berg und zu Tal gleich schwer sind, chenlalls eine G e -
samtarbeili gegen die Schwerkralt nicht geleislet und
von ihr nichi geleistet. Bei Personenziigen wird das immer
der Fall sein; bei Giiterziigen ist indes eine Abweichung
dann moglich, wenn Masgengiiter tberwiegend in einer
Richtung gefahren werden, indes diirlie fiir ein ganzes Bahn-
netz wieder ein Ausgleich solcher Sirecken staitfinden.
Genauen Aufschlul kénnte dariiber nur eine eingehende Sta-
tistik bringen.

DNie Sache hat indes, wie man sagl, einen Ilaken. DBei
dem verhilmi-mibig sehr geringen Widerstand der Befdr-
dernng auf dem Schienengleis sind niimlich so starke Stei-
gungen oder hier also Geliille keineswegs Ausnahmen, dal
ein Zug sie unier dem Einflull der Schwerkralt nicht nur mit
der hbeabsichtiglen Grundgeschwindigkeit ohne Arbedi-
ten der Lokomotlive hinabliuli, sondern dall sogar
noch durch ofieres Bremsen verhiifel werden mufl, dall der
Zug anl unzulissige Geschwindigkeiten beschleunigh wird;
aul eigentlichen Gehirgssivecken konnen selbst Dauerbrem-
sungen im Gelille vorkommen. Liull der Zug die Strecke
gerade mit der heabsichtigien Geschwindigkeit ohne Dampl
und ohne Bremsung hinah, so ist die Schwerkrealikomponente
gerade gleich dem Zugwidersland; bei der Berglahrt ist der
Gesamtzugwidersiand, also der im engeren Sinne plus Slei-
gungswiderstand gleich dem doppelien Zugwiderstand in
der Thene, die kilometirische Avheif also doppelt so hoeh,
Da jedoch aul der Tallahrl voun der Tokomolive keine Ar-
beit zu leisten isl, verteilt sich fitr Hin- und Riickiahet jene
Doppelarbeit aunch aul 2 km, und das Ergebnis ist, dafl in
diesem Ideallall in der Tail allerdings die Steigung aul den
Kohlenverhrauch ganz einflufilos isl.  Hr wird indes nichi
hinlig vorkommen, or ist z. B. verwirklicht bei einem Sehmell-
zug im Geliille 1:223 (15 ) bei 70 km/Std., die nilige
Leistung liir die B e v g falrl mil 70 km/Std. gibi die P8-loko-
motive ohne Mithe her. .

Schwachie Gelalle, die noch unter Dampl hinabgelahren
werden miissen, kiinnen in der Regel ohine Ueheranstrengung
der Lokomotive mil grober Geschwindigkeil auch zun Berg
gefahren werden. Die Steigung 1 :500 hinaul vermag die
P8-Lokomolive z B. den 400-1-Zug mit 80 km/Std. zu fahren;
ist die Sleigung nichi danernd, kann also die Lokomolive
mit voriibergehender Hichatleiglung bheanspruchi werden, so-
gar mit 90 km/Sid,, und die S 10-Schnellzuglokomolive ver-
mag die letzigenannie Geschwindigkeil auch davernd vor
dem Zuge aunl 1:500 zu leisfen. Bei der Tallahvl werden
dann nur sebir miilige Zugkriilie namentlich bei tiefer licgen-
den Grundgeschwindigkeiten verlangl, so dall hier lter schon
jene kleinen ILeistungeun crveicht werden, die nur mit ge-
drosseliem Dampl und also filinlich wie die oben angeliihrien
hei geringer Geschwindigkeil unier Binbube an Wirlsehalt-
lichkeil zu verwirklichen sind. Tier wiire dann der Kohlen-
verbrauch [{ir 1lin- und Riicklahrl w. U. um ecin weniges
griofler als in der Ehene.

In starken Geliillen, in denen die Schwerkreal{kompo-
nente den Zugwiderstand bei der heabsichtiglon Geschwin-
digkeif, unter Umnmsiiinden der hischslen nach der Beirichs-
ordnung zulissigen, wesentlich tibertrilff, mufl dieser Ueher-
schufl abgebremst werden, I.eider erhallen wir dabei keine
Kohlen [iir dic groBe Zugkrall der Berglahrt zuriick. DBei
elekirischen Bahnen ist zwar bei Vorhandensein entsprechen-
der Einrichiungen eine S{romriickgewinnung miglich, jedoch
nur bis zur halhen ihe der dem Schwerkrallitbersehufl ent-
sprechenden Leistung, Wie Ifeumann in seinem Aulsailz
tiber ,,Leistungsgrifen der Akkumulaloririchwagen der preu-
Bischen Staatsbahnverwaliung® in den ,Elekirischen Krafi-
beirieben und Bahnen® 1915 in Helt 25 ausfliihri, ist der Ar-
beitsriickgewinn in dem auf den deulgehen Haupibahnen
schon s e hr sellenen starken Geliille 1 : 42, hezogen aul den
Arbeitsverbrauch der Berglahrt, hchsiens 0,41, hei Steigun-
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gen schwicher als 1 : 100 ist der Arbeitsriickgewinn ganz un-
bedeutend. Im glinstigsten Falle werden bei 1:100 nach
Tabelle XII jener Abhandlung 28 v. H. der Bergfahrt wieder
gewonnen, der gesamte Arbeitsverbrauch wire also aller-
mindestens 72 v. H. fiir Hin- und Riickfahrt (hochstens 0,86).
Bei 4 kgft in der Ebene erfordert die Bergfahrt also 14 kg/t,
die Hin- und Riickfahrt bei einem Geaamtmbeltsvelbrauch
von im Mittel 0,80 der Bergfahrt 11,2 kg/t, also wesentlich
mehr als den Arbeitsverbrauch von 8 mt fiir 2 km in der
Ebene. Der Gewinn von 0,2 . 14 = 2,8 kg/t filr die Talfahrt
erreicht also den Ueberschu der Schwerkraftkomponente
itber den Zugwiderstand (10 kg/t — 4 kg/t) von 6 kg/t knapp
zur Hilfte. Aehnlich liegt die Sache bei anderen stiirkeren
Gefiillen. Starke Steigungen bedingen also
selbst im giinstigen Fall der Stromriickgewinnung eine Er-
hohung des absoluten Arbeitsverbrauchs
und lassen also die Steigung als solche in
Erscheinung treten Deren Einflul besteht dann
aber ebenso wie, der der Kriimmungen, weil der Steigungs-
widerstand von der Geschwindigkeit unabhiingig ist, in
einer geringeren Empfindlichkeit gegen
Geschwindigkeitsinderungen gegeniiher den
Zugwiderstinden der Khene.

Um dasg noch zu veranschaulichen, entnehmen wir der
Zusammenstellung 7 einige Fille: Auf der Steigung 1 :200
soll der Schnellzug bei 70 km/Std. G run d geschwindigkeit
mit 60 km/Std. hinaufgefahren werden; er er-
fordert eine kilometrische Arbeitsleistung von
4679 mt. Zu Tal lauft der Zug mit 80 km/Std.
ohne Damp{; bei 70 km/Std. miilite sogar

Geschwindigkeiten geleistet werden kinnen, dab sie selbst
hinter méfigen Grundgeschwindigkeiten mehr und mehr zu-

riickbleiben. Die Verhiltniszahlen der Ebene behalten

gleichwohl ihre Bedeutung wiederum als obevre Grenz-

werte Lauft der Zug mit ,Schwung“ in eine lingere Stei-

gung -ein, so vollzieht sich je nach Handhabung der Loko-

motive durch den Fiihrer der Uebergang von den Werten
der Ebene in den Beharrungszustand der Steigung in mebr

oder weniger kurzer Zeit, wird also die teilweise oder vallige

Unempfindlichkeit auf einen Uebergangsweg erreicht, _,auf

dem die durchschnittliche Empfindlichkeit unter den Werten

der Ebene, bei stirkeren Steigungen etwa in halber Hohe
liegt. Beirachtet man nur den Beharrungszustand der Berg-

fahrt, so ist tibrigens auch, wie aus der Zusammenstellung 8

hervorgeht, der EinfluR der Geschwindigkeitsénderung auf

den Arbeitsverbrauch geringer als in der Ehene. Wenn auf

starken Steigungen auch das Gebiet so grofier Zylinderfiil-

lungen erreicht werden diirfte, daB die Dampfausnutzung be-
reits etwas herabgeht, so sind doch andererseits die zuge-

horigen Geschwindigkeiten so geringe, dal in der Ebene

andererseits jene kleinen Leistungen vorliegen, die, nur mit
gedrosseltem Dampf, also mit womdglich noch stidrkerer Ein-

bule an Warmewirtschaftlichkeit sich verwirklichen lassen.
Die Arbeilswerte diirften also gleichwohi den Kohlenver-
brauch richtig ausdriicken.

Zusammenstellung 7.

Schnellzug von 400 t mit P 8-Lok. auf Steigungen (515 1).

etwas gebr_emst werden. Der Arbeitsverbrauch Zug- Gushinlichis Zige

fiir die 2 km der Hin- und Riickfahrt ist deshalb v | kraft ir:ﬂi o vl Gesamtzugkraft Psi )
gleichfalls 4679 mt und pro km also 2340 mt /| autf i g in kg auf aud PBi
gegen 2312 mt in der KEbene fiir 70 km/Std.  gig [1: max
Grundgeschwindigkeit. Soll die = Grundge- kg |1:500|13200|1:100 {1:200 [1:200 {1:100 | 1: 00 | 1:200! 1:100
schwindigkeit des Zuges auf 80 km/Std. erhdht : ' B ] W —
werden, so wiren in der Ebene fiir 1 km 2552 mt 30 [ 1672 | 1080 | 2575 | 5150 [ 2702 | 4247 | 6822 | 800 | 471 | 758 | 889
nitig; die Bergfahrt ist aber selbst bei stark . . = %
angestrengter Lokomotive nur mit 70 km/Std. AR | TIEE 1 1000 | 9P7R | 9100 | 260 _4359 o #50 | Boh LHOW 120
miglich, entsprechend 4887 mt/km. Da der Zug 50 |.1928 | 1080 | 2576 | 5150 | 2958 | 4503 | 7078 | 598 | 835 | 1310 | 1142
ohne Dampf mit 80 km/Std. zu Tal 1auft, ist das 60 | 2104 | 1080 | 2575 | 5150 | 8134 | 4679 896 | 1040 1208
zugleich wieder die Arbeit fiir 2 km Hin- und - - -
Riickfahrt, fiir den kilometrischen Betriebs- _ 70 | 2812 | 1080 | 2575 | 5150 | 8342 | 4887 Bk ok 1838
durchschnitt sind also 2444 mt erforderlich. In 80 | 2552 | 1030 | 2575 | 5150 | 3582 | 5127 1060 1250
fler Ebene bedingt also die FErhdhung der oo | 2824 | 1030 | 2576 | 6150 | =e6e T Tias

Grundgeschwindigkeit um 10 km einen Arbeits-
zuwachs von 2312 auf 2552 mt, d. h. um 10,2 v. H,,
auf der Steigung 1:200 einem Zuwachs von
2340 auf 2444 mt, also nur um 4,5 v. H. Die Stei-
gung 1:100 vermag die P 8-Lokomotive den 400-t-
Zug nur mit rd. 40 km/Std. hinaufzufahren, wobei 6934 mt/km
zu leisten sind. Abwirts mufl ftir jede zulissige Grundge-
schwindigkeit gebremst werden, wird also keine Lokomotiv-
arbeit gebraucht. Iir jede Grundgesehwindigkeit ist da-
her auf 1:100 der kilometrische Arbeitsverbrauch des
Schnellzuges 3467 mi; im Gegensatz zur Ebene findet also
hier ein Wachsen des Arbeitsverbrauchs mil zunehmender
(Geschwindigkeit iiberhaupt nicht statt.

Wir gelangen also zu dem Ergebnis, daf schwache Stei-
gungen bis zum Grenzfall der ,Gleichgewichtasteigung®,
also derjenigen, die der Zug ohne Dampf, aber auch. ohne
Bremsung mit der beabsichtigten Geschwindigkeit hinabliuit,
die Kohlenverbrauchsverhilinisse der Ehene praktisch
nicht: indern, dall- aber . stirkere Steigungen den Kohlenver-
brauch in zunehmendem Mafle unempfindlich gegen Ge-
schwindigkeitsinderungen machen, und zwar aus dem
Grunde, weil die mit zunehmender Ste1gunrr immer gréfer
werdenden Zugklhfte schlieflich nur noch mit so kleinen

mughﬁh

hranch

*) bedeutet: Auf kurzen Steigungen unter Aawendung vortiberg hender Hichst-
leis'ung erreichbar, bezw. mit der etwas stirkeren S10-Liokomotive danernd

Zugkraft und
in mt der Zahl

kilometrischer Arhbeitsver-

nach identiscl!

Zusammenstellung 8.
Zunahme des kilometrischen Arbeitsverbrauchs bei Ge-
schwindigkeitssteigerung in der Ebene und auf Steigungen
im Beharrungszustand.

k{ﬁTSiil. 1:o [1:500} 1:00 |1:500] 1:00 | 1:200 1::‘ 1:100
B0 ] | RE

40 P i 1,07 | 1016
- SEa. ron i
80 1 1 |1.09 | 1,087 il
70 |1 |1 |10 | 107 |120 | 1082 -
80 110 (1,07 (122 114 ' i e
90 122 | 116 |18 128 | | | |

(Fortsetzung folgt)
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Weber: Erneuerungsfonds u. andere Bewertungskonten.

Verkehrstechnik Nr. 10

Die Erneuerungsfonds und andere Bewertungskonten in den Bilanzen

der schweizerischen Eisenbahngesellschaften.
Von Dr.-Ing. H. Weber, Ziivich.

Bis zum Erlasse des Rechnungsgesetzes vom 27, Mirz
1896 konnten in der Schweiz die Gesellschaften eisenbahn-
rechtlich weder zu Abschreibungen auf ihre Anlagen mnoch
zur Speisung von Reservefonds angehalten werden. Auch
nach dem schweizerischen Obligationenrecht war keine Mog-
lichkeit hierzu gegeben. Wihrend Riicklagen in Reserven
immer noch nach freiem Ermessen der Unternehmungen vor-
genommen werden kinnen, forderl das Gesetz heule jahr-
liche Abgchreibungen der Bahnanlage. Ihre Hohe wird fiir
jede Bahn gesondert. ermittelt und in besonderen Regle-
menten festgelegt. Der Wertverminderung wird jedoch nichi
unmittelbar auf der Aktivseite der Bilanz Rechnung getra-
gen, sondern man setzt den Abschreibungsbetrag auf der
Passivseite unter dem Stichwort: Erneuerunggfonds
ein. Diese Bezeichnung ist ebenso verwunderlich wie un-
logisch, weil Fonds stets einen Vermidgensbestandteil bilden,
wirkliche Fonds sich daher unier den Aktiven finden miissen.

Um die Bilanz durchsichtiger und klarer zu gestalien,
wire es demnach zugleich richtiger, die Abschreibung un-
mittelbar vom Anlagewert vorzunehmen. Damit dieser je-
doch stets mit seinem vollen Betrage aus der Bilanz zu ent-
nehmen ist, hiitte der Abstirich vor der Spalte zu geschehen.

Achnlich erscheinen die Reserven nur als Bewertungs-
konten auf der Passivseite der Bilanz, weil auch ihnen in
der Regel keine leicht realisierbaren Vermégenswerte auf
der Aktivseite gegeniiberstehen.

Ueber die Art und Weise, wie die Abschreibungen vor-
zunehmen sind, bestimmt das Gesetz nichts Niheres. Auch
das 1899 erschienene Nehenbahngesetz ldfit diese Frage
offen. Im Gegensatz zur preubBischen FEisenbahngesetz-
gebung, die die privaten Eisenbahngesellschaften zur Er-
richtung eines wirklichen, vom {ibrigen Gesellschaftsver-
migen ausgeschiedenen Erneuerungsfonds anhilt, verlangt
die schweizerische Eisenbahngesetzgebung nur die Einstel-
Jung des Ernenerungsfonds in die Passiven der Bilanz. Der
Gesetzgeber war der Auffassung, dab die dem Erneuerungs-
fonds zufliefenden Mittel dem Beirieb nicht entzogen wer-
den diirfen, sondern in allgemeinen Werten der Aktiven im
Unternehmen weiterarbeiten sollen. Er stellt demnach die
Schaffung eines wirklichen Erneuerungsfonds ins Belieben
der einzelnen Bahnverwaltung. Daher unterhalten auch die
wenigsten Gesellschaften einen wirklichen Erneuerungs-
fonds und begniigen sich mit dessen rechnerischer Auffiih-
rung in den Passiven der Bilanz.

Wenn vereinzelte Gesellschaften auch in den Aktiven
ein mit ,Bestand des Erneuerungsfonds® iiberschriebenes
Konto fithren, so besagt das noch keineswegs, dall es sich
hierbei wirklich um eine Geldanlage in bar handelt. Bilanz-
technisch lassen sich auch schwer veraullerliche Aktiva so
bezeichnen; doch kann damit der Gesellschafi der An-
Bchein begonderer Sicherheit gegeben werden. Sie stellt sich
in diesem Falle aber nicht kapitalkréftiger als Unternehmun-
gen, die keine derartigen Aktivposten aufweizen. Aus der
Bilanz 140t sich die Anlageform nicht ohne weiteres ersehen.
Beispielsweise verzeichnet die Mittel-Thurgaubahn in ihrem
4. Geschiiftsbericht unter den Akiiven einen ,Bestand des Er-
neuerungsfonds® von 52000 Fr. Da er in leichi verwertbarer
Form angelegt zu sein scheint, kann er hier als wirklicher
Erneunerungsfonds angesprochen werden. Diesem steht auf
der Pasivseite ein gleich hohes Bewertungskonio: ,Erneue-
1ungsfonds" gegeniiber.

Auf den ersien Blick scheint die schweizerische Gteselz-
gebung fiir die Geldwirtschaft der Bahnen von besonderem
Vorteil zu sein. Sie ermdglicht es ihnen, den Unterschied

zwischen der Anlage der eigenen Gelder und einer fur die
laufenden Bediirfnisse neu aufzunehmenden Anleihe einzu-
sparen. Bei Riickschlagen jedoch, deren Ursache z. B. aul
einer ungiinsligen Wirtschafislage, auf plotzlich einge-
tretenen Ueberschwemmungen, Bergruischungen, Massen-
ungliicksfdllen usw. beruhen kann, machi sich dieses Finanz-
gebaren sofort unangenehm fuhlbar, indem zur Behebung
des Schadens in der Regel keine flissigen (telder vorhanden
zu sein pllegen. Fir die Gesellschalten, namentlich den-
jenigen mit geringem Jahreseririignis, wird es in solchen
Fallen #uBerst schwierig sein, zu annehmbaren Bedingungen
Geld aufzunehmen. In solchen Notlagen wird sich nur selten
ein Glaubiger finden, der der Gesellschaft ohne Benachteili-
gung des Aktien- oder Obligalionskapitals hilfreich bei-
springt. Damit bult aber die Bahn durch derartige immer
im Bereiche der Moglichkeit liegende Zulallseinwirkungen
doppelt und dreifach wieder ein, was sie durch die Behand-
Iung der Reserven und Abschreibungen als blofie Bewertungs-
konien zu gewinnen glauble. Der Notstandt), der im schweize-
rischen Nebenbahnwesen nach dem Kriegsausbruch 1914 ein-
gelreten, ist, legt davon ein beredtes Zeugnis ab. Die darau-
folgenden Krisisjahre hiitten fiir die Nebenbahnen keine der-
artig schlimme Wendung genommen, wenn die Reserve- und
Erneuerungsfonds in leicht greifbarer Form angelegl und
nicht nur als reine Ausgleichskonien behandell worden
Wiren.

Eine entsprechende Abinderung des Rechnungsgeselzen
lige daher im grofliten Interesse der Eisenbahngesellschaften.
Je nach deren Wirtschaltslage wire ein gewisser Belrag —
bei erfragreichen Bahnen etwa 30 bis 50 v. H. der salzungs-
gemiil vorgeschriebenen Reserven und der Riicklagen — in
den Erneuerungsfonds in bar oder sicheren Wertliteln an-
zulegen.

Schulden an den Krneuerungsfonds hingegen, ebenso
aullerordentliche Verluste und Aufwendungen, die nicht
durch die lanfenden Jahreseinnahmen zu besireilen sind,
erscheinen als Ausgleichsposion auf der Akiivseile der Bi-
lanz. Hier werden sie unter dem Sammelbegrifi: Zu 1il-
gende (amorlisierende) Verwendungen aulgelithrl
Einen derartigen Aktivposien weist beispielsweise die Bilanz
der Furkabahn [iir das Jahr 1914 in Hthe von 4125 000 Fr.
auf, der hier im wesenilichen durch Bauzinsverlusie hervor-
gerulen wurde. Im gleichen Jahre hat die Monireux-Ober-
landbahn die Passiven mit 323 213 Fr., die Seetulbahn und die
Generosobahn mit 317 272 Fr. und 39 028 F'r. ausgeglichen. Fiir
alle Nebenbahnen zusammen ergab sich ein Korrektivposien
von rund 14 Mill. Fr.

Aus Vorstehendem geht hervor, daf die genannten Bu-
chungen auf der Aktivseile der Bilanz lediglich Scheinakiiv-
posien (Nonvaleurs) darsiellen, die die heiden Seilen der Bi-
lanz zum Nachteil der Uebersichtlichkeit und des Versiind-
nisses um ihren Beirag zu hoch erscheinen lassen. Aehnlich
wie der Erneuerungsfonds die Werlverminderung der Baho-
anlage widerspiegelt, bewerien die erwihnten Scheinaktiv-
posten das Stammkapital. Dieses wird aul der Passivseite
stels in geiner wurspriinglichen Hthe gobuchli. Die zu

-tilgenden Verwendungen zeigen damil an, um welchen Be-

wrag es z. Zi. unler seinen Nennwerl gesunken ist.

Zur Vermeidung von Unferbilanzen wird man in der
Regel nicht nur einen Jahresabschlul mit zul#llig einge-
iretenen Verlusten oder Schulden an den Erneuerungsfonds
belasten; man wird die Verluste vielmehr auf mehrere Jahre

1) Vgl hiertaber auch Weher: Die Eriragswirischali der schweizer.
Nebenbahnen unter Abschniit ,,Zwangsenicignung'; Springer, Berlin 1919,
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Die Zukunit des Weltschiffbanes,

verteilen.?) Es wire daher logischer und zugleich iibersicht-
licher, die daraus entspringenden Tligungsbetrage nicht auf
der Aktivseite als Scheinaktivposten einzutragen, sondern
sie auf der Passivseite, und zwar vor dem Strich vom Aktien-
kapital, in Abzug zu bringen. Sie stellen als nicht erfiillte
Verpilichtungen eine Wertverminderung des Aktienkapitals
dar, die bilanztechnisch darin ihren Ausdruck findet, dab erst
das derart verringerte Stammkapital in der Spalte eingetragen
wird. Mit dieser Buchungsform kénnte zugleich auch dem
bestehenden Brauch, das Stammkapital auf der Passivseite
stets in voller Hshe, und zwar vor dem Strich, erscheinen

2) Die Rechtfertigung zur Errichtung von Scheinakiivposten, dic
darin hesteht, dall man sagi, Passivealdo und Reingewinn schliefien ein-
ander auf der Passivseite der Bilanz aus, kommi einem bilanziechnischen
Versieckenspielen gleich. Tatsiichlich besteht zwischen einem Schein-
akiivposten und einem auf der Passivseite auftretenden Passivsaldo weder
ain materieller noch ideeller Unterschied. Bei einer streng soliden Ge-
schiiftsfithrung lillt eich eine Auszahlung von Dividenden heim Vor-
handensein weder eines Possivsaldos noch eines Scheinaktivkostens rechi-
fertigen. Wird eine solche dennoch vorgenommen, so geschieht es lediglich
zur zeitlichen Befriedigung der Aktioniire.

zu lassen, Rechnung getragen werden. Sobald die oben-
genannten Schulden durch die laufenden Einnahmeiiber-
schiisse gedeckt sind, wird auch das Aktienkapital wieder
mit seinem Nennwert in der Spalte der Passiven erscheinen.

Durch diese Buchungsform wird hinsichtlich der Rein-
gewinnsverteilung die gleiche Wirkung erzielf, wie bei einer
durch den Bundesrat noch ndher zu bezeichnenden Buchung
gewisser Schulden als ‘Scheinaktivposten. Auch bei dieser
besprochenen Buchungsform liBt sich unter Umstinden ein
Passivsaldo, das eine Dividendenverteilung von vornherein
ausschlgsse, vermeiden und ist damit der Gesellschaft die
Moglichkeit gegeben, gleichwohl einen Teil des Betriebs-
iiberschusses zur Verteilung bringen zu konnen.

Durch solche bilanztechnischen Vornahmen erhielte
man aber bei Wahrung aller bei der heute iiblichen Bu-
chungsart zutage tretenden Vorteile ein klares Bild von der
jeweiligen Giite und dem Wert des Stammkapitals, was sich
von der heute in der Schweiz tiblichen Buchungsform nicht
ohne weiteres sagen lalt.

Die Zukunft des Weltschiffbaues.

Der Weltschiffhau und seine Verschiebungen durch den
Krieg beschiftigten die Schiffbautechnische Gesellschaft, die
am 20. und 21. Novembher zu ihrer 21. ordentlichen Haupt-
versammlung in der Berliner Technischen Hochschule zu-
sammentrat, sehr eingehend am ersten Sitzungstage. Nach
den kurzen Begriilungeworten des Vorsitzenden, Geheimrat
Professor Dr.-Ing. Busley, sprach Professor Laas, der
Lehrer fiir Schiffbau an der Bellmel Technischen Hoch-
schule, von den Untersuchungen im Weltschiffbau,” die er
bereits lange vor dem Kriege begonnen hatte.

.Er wies darauf hin, daf es fiir die Zukunftsaufgaben des deui-
schen Schiffbaues von groBer Bedeutung sei, zu erfahren, mit
welchen Kriften des. Auslandes die deutsche Industrie auf' dem
Weltmarkt in Wetibewerh zu ireten hat. Der Welischiffbau hat
sich durch den Krieg wesentlich veriindert. Professor Laas sucht
nun {diese Verschiebungen in Zahl, Bild und Wort {ibersichtlich
darzustellen. Er verhehlts sich nicht, daf seine Angaben, die sich
natiirlich nur auf den Handelsschiffbau beziehen, nicht
immer aus den zuverldssigsten Quellen stammen, und daB seine
Materie mancherlei Liicken enthélt. Trotzdem gelang es ihm,
eine den Umstdnden nach recht brauchbare ,,Geographie des Welt-
schiffbaues® zu geben. Er ging die einzelnen Lénder durch:
Grobbritannien und Irland, in dem vor dem Kriege 101 Werfien
it einer Jahreserzeugung von 1000 Br.-Reg.-To. und darither be-
standen und dessen grébte Lei-

mit einer Jahreserzeugung von 1000 Br.-Reg.-t mnd dariiber be-
hatte, und dessen Hochstleistung im Handelsschiffbau im Frieden
85861 Br.-Reg.-t betrug, z#hlt jetzt 30 grollere Seeschiffswerften,
deren Gesamtleistungeméglichkeit auf rund 1 Million Br.-Reg.-t
geschitzt wird. Am gewaltigsten ist die Leistungsfihigkeit dn
Amerika gestiegen, das an Holz- und Stahlschiffen rund 7 Millionen
Br.-Reg:t herstellen kinnte.

Das Ergebnis dieser Geographw des Weltschiffbanes 1Bt sich
dahin zusammenfassen, daf in allen Grolischiffbau treibenden Lin-
dern die Zahl der Werften sich vergrifert hat, verhilinismilig
am wenigsten in Grofbritannien und Irland, von 101 auf 120, ver-
bliiffend stark in Nordamerika von 45 auf 117. Ferner haben auch
eine grofle Anzahl alter Werften ihre Hellinge vermehrt und die
‘Werkstiitten vergrifiert, und einige Liinder den GroBschiffbau neu
anfgenommen, so dall im ganzen eine gewaltige Zunahme wer
Leistungsmoglichkeit im Schiffbau zu verzeichnen ist. Nun ist
zweifellos mit einer Werftanlage allein, d. h. mit der Mdglichkeit,
Schiffe zusammenzusetzen, zu Wasser zu lassen und auszuriisten,
die Leistungsfihigkeit im Schiffbau nicht gegeben. Es gehtren
dazu einerseits Material (Platten, Winkel, Maschinen usw.) sowie
die vielseitigen Einrichtungen, anderseits Arbeiter fiir die Werften
und die Hilfsindustrie. Professor Laas hilt es daher fiir nétig, die
Leistungsfihigkeit der verschiedenen Lénder mit einem Einschrin-
kungsfaktor zu multiplizieren, und kommt-auf Grund seiner Be-
rechnungen zu folgerder Tabelle des Weltschiffbaues:

stung im - Handelsschiffbau Der Weltschiffbau des Auslandes in Vérgangenheit und Zukunft.
1932153 Br.Reg-t im Jahre - — =
1918 betrug, kann unter Beriick- Werften mit GroBte Jahres- | Jeschitate 3 B Voreus-
sichtigung der Vergriferung einer Jahres- (yyeps. R Leistunge- | & & | sichtliche
der alt Wertt d a3 erzeugung von b g g moglichkeit | & & Jahres-
er alten erfien, der mneu Land 1000 Br-Reg-t ten | yor dem Eriege der 2 E Ssanging
gegriindeten Werften und der ad ‘d. b ? Wertten in| B4 {ind el
artenden Beschrinkung o g o e £ T b
bl o vor d. Kriege| jetzt | Br.-Reg-t | Jahr | Br-Reg-t | = [= | sten Jahren
des Kriegsschiffbaues es in Zu- g€ | Je &; ;
gumit u elnor Telstung b6 21 Grofbritannien u. Irland 101 120 | 1932158 | 1013 | 3000000 | 0,8 | 2400000
it Ot e s Norwegen o v o 11 30 57556 | 1907 | 200000 | 03 100 000
iae et biiebindin Lo Sohweden . ........ 7 17 18524 | 1913 | 100000 | 06 60 000
Bhoodineater 180t gk Bn DEnemers G .o: 5 15 40932 | 1913 | 100000 | 06 60 000
ganzen auf 400000 Br.-Reg.-t Holland ,.......... 33 50 118153 | 1914 150000 | 0.6 90000
cchitzen. In Frankreich ist Frankreich ...... o 13 20 176095 | 1913 300000 | 03 90 000
d-u_fc;h " sieben Neugriindungen Italiem ...... . RO 11 } { 67 522 1900 3 60 000
wihrend des Krioges die Go- Oesterreich-Ungam . . . . 5 28 g1757 | 1013 [f 200000 | O, 000
samizahl der grofien Seeschiffs- Japan ......... 57 & 8 30 85861 | 1914 | 1000000 | 05 500 000
werften auf 20 gewachsen, deren  Uebrige Linder ..... — —_ 466564 | 1912 200000 | 04 | 80000
Gesamtleistungsméglichkeit aul Amerika ........,.. 45 117 474675 | 1907 | 7000000 | 05 8 500 000
800000 Br.-Reg.t geschitzt . = A —
werdm keann. Japm dag Gesamt . ..... 12 250 000 6940 000

vor dem Kriege acht Werften

also rund 7 Milli. t
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Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Verkehratechuik Nr. 10

Laas schiifzt die Gesamterzengung des Auslandes im Handels-
schiffbau fiir die niichsten Jahre anf rund 7 Millionen Br.-Reg.-t,
das ist rund doppelt so viel, als die Héchstleistung des Weltschifi-
baues im Jahre 1913 einschl. Deufschlands betrug.

Wie stellen sich die Aussichien Deutsehlands bei dieser Lage
des Weltschiffbaues? Im Jahre 1917 wunde bei der Beratung iiber
das Gestz zur Wiederherstellung der Handelsflotte vom Verein
deutscher Schiffswerften die Leistungsfihigkeit im Handelsschiff-
bau fiir die Zeit nach dem Kriege fiir die damals bestehenden
Werften zu 800000 t Tragfihigkeit (oder rumnd 500 000 Br.-Reg.-t)
angegeben. Diese Angabe setzt voraus, dafl nach dem Kriege der
Schiffbau weiter betrieben werden soll. Heute stehen unsere Groli-
werften mit den gesamten Anlagen fiir den Handelsschiffbau zur
Verfigung. Einige haben sich durch Vermehrung der Zahl der
Hellinge und durch Vergriflerung der Werkstiiten auf vermehrte
Leistung im Handelsschiffbou eingestellt. Eine Anzahl Werfien
sind nengeschaffen oder noch im Entstehen, und auch die Reichs-
schiffswerft "Kiel hat den Haondelsschiffbau aufgenommen. Alles
dies berechtigt zu-dem Schlull, daB die deutschen Werften, soweit
nur ibre Anlagen an Hellingen, Werkstitten und Beiriebsmitteln
in Frage kommen. sicher in der Lage wiiren, rund 700000 Br.-
Reg-t jibrlich zu liefern. Selbst nach Abzug der lant Friedens-
vertrag fiir die Dauer von fiinf Jahren jahrlich an die Feinde zu
liefernden 200000 t bestinde demnach die Moglichkeit, die - ver-
lorenen rund 4 Millionen Tonnen Sechiffsraum in acht Jahren durch
deutsche Neubauten zu ersetzen. Allerdings ist filr das laufende
und wahrscheinlich auch fiir das nichste Jahr fiir Deutschland
infolge Mangels an Material und Hilfsmaschinen, sowie wegen der
verminderten Leistungen der Arbeiter mit einer hesonders starken
Einschrinkung zu rechnen. An Auftriigen ist zurzeit kein Mangel,
und die Aussichten fiir die nichsten Jahre scheinen gilinstig. Aber
wie wind die Lage sein, wenn infolge der Ueberproduktion im
Auslande die Preise dort billiger werden als bei uns? Sicher ist,

daB das Ausland, und zwar nicht nur England, sondern auch Nord-
amerika und Japan und vielleicht auch Holland und Skandinavien,
bald billiger bauen konnen als Deutschland. Der deutsche Schiff-
hau steht trotz augenblicklicher Ueberfiille an Auftriigen vor einer
sorgenvoll schweren Zeit. Wichtig ist zunfchet, daf dem deut-
schen Schiffhau der Bedarf der deutschen Schiffahrt gesichert wird,
Das kann nur durch die Reichsregierung geschehen. TUeber den
Ersatz -verlorenen Frachiraums hinaus - mul aber der deutsche
Schiffbau auch auf dem Weltmarkt wettbewerbsfihig werden, wenn
er in solchem Umfang bestehen bleiben will. Grundbedingung ist
billiges Material, geringe Lohn- und Betriehskosten, d. h, in erster
Linie mehr Leistung der Arbeiter aut allen Gebieten. Aber auch
organisatorisch 1Bt sich viel verbessern. Hierzu gehoren die Nor-
mungen der Schiffe im ganzen und im einzelnen, Verteilung der
Auftrige auf die geeignetsten Werften, unter Umstéinden Still-
legung wirtschaftlicher Betriebe. Besonders wichtig sind dann
die Forderungen nach technischer Vervollkommnuug der Konstruk-
tionen sowie nach weitgehender Modernisierung der Arbeitsweisen
zur BErsparung von Menschen oder zur besseren Ausnutzung der
Arbeitgkraft des einzelnen.

In der regen Erorterung wies Direkfor Professor Dr. Pagel
darauf hin, dal das Schitzungsverfahren von Prolessor Laas man-
cherlei Einwiinde zulasse. Aber eins ist ganz sicher: dafl die Well-
produktion auBlerordentlich gestiegen ist. Sollen wir unsere Stel-
lung im Weltschiffbau behalten, dann mull unsere Arbeiterschaft
wieder zur Besinnung kommen, Leistungen und Lobn miissen in
ciilem ertriiglichen Verhiltnis zueinander stehen. Geheimrat Prof.
Flamm stimmte den Ausfithrungen seines anderen Kollegen bei.
Auch er betonte, dafl unsere Stellung im Schiffbau aufs engste mit
den Leistungen unserer Arbeiterschaft verkniipit sei. Das Interesse
des Arboiters an seiner Leistung muf wieder gewecki werden.
Verschiedene Reduer betonten die Wichtigkeit der Wiedereinfiil-
rung des Akkordsystems, — 08 —

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.
Die leitenden Manner des neuen Reichsverkehrsministeriums.

Nuachdem der Reichshuushult von den gesetzgebenden Kérper-
echaften bewilligt worden war, trat das Reichsverkehrs-
ministerinm unter dér Leitung der nachstehenden Manner in
Wirksamkeit:

An der Spitze des peuen Ministeriums steht Reichsmini-
fster Dr. Johannes Bell. Er ist am 23. September 1868 in
Bssen (Rulwr) geboren, besuchtie die Gymnasien in Minden, Dort-
mund und Essen und bezog dann die Universititen Tiihingen, Leip-
zig und Bonn zum Studium der Rechis- und Staatswissenschaften.
1889 wurde er Referendar und vier Jahre spiter Assessor. Im
Jn;'xdum 1894 liel er sich als Rechtsanwalt heim Landgericht Essen
nieder.

Neben seiner beruflichen Arbeit begann er algbald nach seiner
Niedérlussung eine realpolitische Titigkeit. In der Zentrums-
partei seiner Vaterstadt nahm er nach kurzer Zeit eine fithrende
Stellung ein. 1900 wurde er zum Stadtverordneten in Essen ge-
wihlt und 8 Jahre spiter kam er als Vertreter des Wahlkreises
Essen in das Preufische Abgeordnetenhaus. Hier war er wieder-
holt Berichterstatter tiber Gesetzesvorlagen juristischen und so-
zialpolitischen Inhalts, Dem Reiclhstag gehbrte er seit 1912 als
Vertreter des- Wahlkreises Rees-Mérs an, der.ihn auwch in die
Verfassunggehende Deuische Nationalversammlung entsandte. Auch
in dieser Kdrperschaft wullte er sich nach kurzer Zeit eine fith-
rende Stellung zu erringen. Die Zentrumspartei stelite ihn wieder-
holt in Wirtschnfts- und politischen Fragen als Referenten heraus.
Ein ‘besonderes Verdienst -gebithrt ihm an der inhaltlichen Aus-
gestaltung des Geseizes ither die Wiederherstellung der deutschen
Handelsflotte.

Durch Verfiigung des Reichspriisidenten ist Dr. Bell zum
Chef des Reichseisenbalmamies fiir die Verwaltung der Reichs-
eisenbahnen ernannt, mit der Leitung der Vorarbeiten fiir die
Ueberfithrung der Staatisbahnen auf das Reich und mit der Bil-
dung des Reichsverkehisministeriums betraut worden, zu dessen
Leiter er am 81. Oktober dieses Jahres ernannt wuxrde.

Unterstaatssekretdr Dr. Karl Stieler steht als
Verireter des Reichsverkehrsministers an der Spitze der Eisen-
hahnabteilungen. Dr. Stieler entstammt einer Kaufmannsfamilie
und wnrde am 19, Mirz 1864 in Heilbronn -am Neckar geboren.

Nach AbschluB des Studiums der Rechiswissenschaften an den
Universititen Tithingen und Miinchen widmete er sich der rich-
lerlichen Titigkeit, die in nach Ulm, Stuttgart und Tubingen
fiihrte. Im Jahre 1896 erfolgte sein Uebertritt zur Wiirliember-
gischen Finauzverwallung, 1899 trat er als Mitglied der General-
direktion der Wiirttembergischen Stantseisenbahnen in den Dienal
der Eisenbahnverwaltung ither, 1904 wurde er zum Vortmgemien
Rat im Reichseisenbahnamt erpannt uwnd mit Militir- und Taril-
angelegenheiten, mit der Durchsichl der Eisenbahnverkehrsord-
nuing und der Bearbeitung der Eisenbahnzollordnung hefali. 1907
erfolgte seine Riickberufung in das Wiilrtiembergische Verkehrs-
ministerium, 1908 seine Ernennung zum Vorstand der Genoral-
direktion der Wiirttembergischen Staatseisenbalnen. Hauptgebiete
seiner damaligen Titigkeit waren: Die BEinleitung der mit dem
Bahnhofsumbau in  Stuttgart zusammenhingenden auflerordent-
lichen Bauausfilhrungen, die Vertretung Wiirttembergs beim Ab-
schlull des Deutschen Staaishuhnwagenverbandes und die Fithrung
der Verhandlungen {iiber den Zusammenschlufh der Deulschen
Staatshahnen. Als Prisident der Generaldirektion der Wilrttem-
bergischen Staatseisenbahnen wurde or dunn zum Unterstoats-
sekretir im Reichsverkelirsminigferium ernannt.
*

Unterstaatssekretir Max Peters leitet die Abtei-
lung fiir Wasserstrallen. Er ist am 7. Oktober 1856 in Berlin ge-
horen, wurde 1877 Gerichtsassessor, 1882 Regierungsassessor und
Mitglied der Regierungen in Sclileswig und Marienwerder. Im
Jahre 1888 erfolgte seine Ernennung zum Regierungsrat, 1892 seine
Berufung als Hilfsarbeiter in das Ministerium der &ffentlichen
Arbeiten. 1896 erfolgte seine Ernennung zum Vorfragenden Rat,
in welcher Eigenschaft er lange Jahre hindurch die Verwaltungs-
geschiifte. filr das Rhein- und Moselgebiet sowie die Angelegen-
heiten des Tarifwesens bearbeitete. 1908 erfolgte die- Ernennung
zum Ministerialdirektor, 1918 die zum Unterstantssekretir der-Bau-
abteilungen. _

Nach Bildung des Reichsverkehrsministerinms wurde Peters
mit der Wahrnehmung der Geschiifte des Unterstaatssekretivs der
Wasseratrafienabteilung betrant. Obgleich die eigentliche Ver-
waltungstitigkeit dieser Akteilung erst dann beginnen kann, wenn
die jetzt den Landern gehérenden Verwaltungsobjekte aul dns
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Reich iibertragen sein werden, ist doch schon jetzt eine nicht uner-
hebliche Verwaltungstitigkeit erforderlich: einmal zur Vorberei-
tung des Ueberganges der Wasserstrafien auf das Reich und zur
Wahrnehmung der Reichsinteressen bei den mit den einzelnen Liin-
dern zu fiihrenden Verhandlungen, und iiberdies die Erledigung der
vielen laufenden Geschiifte. All diese wichtigen Arbeiten crfor-
dern eine griindliche Kenntnis der WasserstraBen und ihrer Ver-
waltungseinrichtungern, ihrer
Verkelirsverhilinisse, ihrer wirt-
sehafilichen und finanziellen Be-
deutung. Mit Unterstaatssekretir
Peters wurde jedenfalls der rich-
tize Mann an den richtigen Platz
wezetzl.
*

Unterstaatssekretir
August Euler leitet die Ab-
teilung fir Luft- und Kraltfahr-
wezen.  Der nene Unierslaats-
gelreliir ist in allen Kreisen, die
mit der Luftfalt wissenschaft-
lich, industriell oder militirisch

je zu tun gehaht haben, als

eroliziigiger  Organisator  he-

kannt, der dem motorisehen

Laftverkehr gegen viele Wider- Direktor
gpriiche in  Deutschland  [reie Eberbach,

Bahn schuf, Nach-
dem sich Eunler als
Spor{smann und In-
dustrieller in  der
Fahrrad- und Keaft-
wagenindosirie
vinen gulen Namen
erworben, hatte, zi-
gerle er nicht, seine

‘ranze  Persinlich-
keit und sein Ver-
migen,  vor allem

aber hielle Begelste-
rung fiir die Schaf-
fung  eines  deuni-
schen  IMugwesens
einzugetzen, Als er-
ster deutscher Flie-
rer  unternnhm er
viele Versuchsfliige
zum Zweckeder Er-
probung ciner deutschen IMlug-
zeughauarl. Im Jahre 1909 er-
warb er dos erste Flogzeng-
[ilwerpatent des Deatzchen Luft-
[ahirerverbandes.

Buler war in seiner Fabrilk
alles:  erster  Flugzeugtithrer,
techimischer und kaufmiinnischer
Diiveltor uwnd erster Konstrok-
{onr. Tor scheufe keine Lebens-
gefohr Dhei der Erprobung der
damals  noch  unvollkommenen
Flugzeuge. Er versiand es auch.
aul die Ausschreibungen der ver-
sehiedenen  spovtlichen  Veran-
staltungen  slets dahin Binfluf}
zu nehmen, dafl gie wirklich
dem  technischen  Fortschriti
dienten. Als Iorster und beinahe
Binziger hat er schon im Jahre
1913 als wichiigstes Erfordernis die Schnelligkeit und die Sieig-
fihiglkeit der Flugzeuge befont. Seinen Amnregungen ist es zu
verdanken, dafl ‘sich dann wie mit einem Schlage das deutsche

Flugwesen den ersten Platz in der Welt eroberte.
& *

Tnterstantzsekretiiv
Peters,

Cieh, Regierungseal
Marx.

Direktor Richard Eberbach leitet die Eisenbahn-
verwaltungsabteilung und hat die Uebernahme der Staatseisen-
bahnen auf das Reich sowie die Liquidation der Eisenbahnen in
ElsaB-Lothringen durchzufithren, Er wurde am 7. Dezember 1868
zu Rottweil im Schwarzwald als Sohn eines hilieren wiirtiember-
gischen Verwaltungsheamten geboren. Noch in den Kinderjahren

Reichsverkehreminisier
Dr. Bell.

verliel er seine schwibische Heimat und kam nach Elsal-Lothrin-
gen, in (dessen Dienst sein Vater schon wiithrend des Krieges
1870/71 berufen worden war. Nachdem Eberbach das Lyzeum zu
Strabburg absolviert, sich auf den Universititen zu Strafburg,
Miinchen und Berlin den Rechis- und Staalswiszsenschaffen gewid-
met hatte und anch im elsaf-lothringischen Landesdienste tiitig
gewesgen war, {rat er im Jahre 1897 bei der Generaldirekiion in
Stralfburg in den Dienst der
Reichseisenhahnverwaltung,
Iier befafite er sich, von
1901 ab nls Regiernngsrat. vor-

nehmlich mit Organisations-
und Verkelrsfragen. Auch he-
arbeiiete er die staatsrecht-

lichen und politischen Ange-
legenheiten der Verwaltung. Im
Jahre 1910 wurde er unter Be-
firderung zum Oberregierungs-
rat an die Spitze der Verkehrs-
und Rechtsabteilung der Gene-
raldivektion gestellt, im glei-
chen Jahre nocen erfolgte seine
Berufung nach Berlin als Vor-
{ragender Rat in das der Straf-
barger Generaldirektion vorge-
sezlo Reichsamt Hir die Ver-
waltung der Reichseisenbahnen.
Wihrend des Krie-
ges war er wieder-
holt nebenamtlien
im Preufischen Mi-
nislerium der -
fentlichen Arbeiten
Liitig.

Direkior Eher-
hach hat den ei-
senbahnrechilichen
Teil zum Verfas-
sungseutwur! aue-
gearbeilet, konnte
ihn aber im Aus-
sehull der Nalional-
yversammlung nichl
milvertreten, da
ihn die IReichs-
regierung als
Eisenbahnkommis-
gar der Iriedens-
delegalion nach Versailles bel-
orduete.  An  den Verreich-
lichungsfragen der Eisenbahnen
und an der Organisation e
Reichsverkehrsministerinms hat
BEberbach, der inzwischen zum
Dirigenten im Reichdami fiir
die Verwaltung der Reichs-
eisenbahnen befdrdert wordeu
war, von Anfang an wesent-
lich mitgearbeitet.

*

Unterstaatssekretir
Euler.

Unterstaatssekretiiv
Dr. Stieler,

Geheimer Regice-
rungsrat Otio Marx
atebt on dev Sypitze der Ver-
kehrsabteilung, Er  wurde
1868 in Pofsdam geboren, ent-
stammt  einer Juristenfamilie
wnd widmete sich dem Studinm
_ der Rechts- und Stoatswissen-
sehaften an der Universitit Berlin, nach deren Vollendung er als
Referendar und Gerichisassessor im Bezirk des Kammergerichis
titig war. Am 1. Oktober 1896 erfolgte seine Binberufung zur
Eisenbalmverwaltung bei der Eisenbahndirektion Berlin, 1898
wurde er als Vorstand des Verkehrsamstes nach Kiel verselzt.
Sehon ein Jahr spiiter erfolgte seine Berufung als Direktionsmit-
glied zur KFisenbahndirektion Magdeburg; wo er zunichst das
Sireckendezernat, seit 1902 das Befdrderungsdezernat und das De-
zernat fir den Wagendienst inne batte. Tmm November 1911 wurde
Marx als Leiter des Hauptwagen amts zum Eisenhahnzentralamt
nach Berlin berufen, iin Juni 1913 erfolgte seinc Ernennung zum

Gich. Regierungsrat
Dr. Sarter.
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Oberregierungsrat im Eisenbahnzentralamt und seine Beaunftragung
mitder Geschiftsfithrung des DeutschenStaatshahnwagenverbandes.
Am 31. Marz 1917 folgte die Ernennung zum Geheimen Regierungs-
rat und Vortragenden Rat im Ministerium der offentlichen .Arbeiten
unter Uebertragung des Referats fiir den Beforderungs- und Wagen-
dienst. Seit Bildung des neuen Reichsverkehrsministeriums ist Ge-
heimrat Marx mit der Leitung der Verkehrsabteilung sowie mit der
Durchfiithrung derMafRnahmen zurBehebung der Verkehrsnot betraut.

*

Geheimer Regierungsrat Dr. Sarter wurde am
1. Januar 1881 im Landkreise Aachen geboren. Nathk,Vollendung
der rechts- und stastswissenschaftlichen Studien trat er in die
Diensts der Stadtverwaltung Aachen, spiter in die der Eisenbahn-
verwaltung bei der Edisenbahndirektion Kbln. Dort bearbeitete er
besonders Verwaltungsfragen und die Angelegenheiten der Klein-
bahnen. Er fihrte die Verstaatlichung der Bergheimer Kreighahnen
und der Modrath—Liebar—Brilhler Eisenbahn durch. Xurz vor
dem Kriege wurde er zum Verkehrsamt Koblenz verseizt. Im
Kriege selbst war er im Feldeisenbahndienste titig. Er bearbeitete
die Personalangelegenheiten, zunichst im Westen, spater firr den
ganzen Osten. 1918 erfolgfe seine Zuriickberufung in das preu-
fische Ministerium der Offentlichen Arbeiten. Seit Anfang 1919
ist Geheimrat Sarter in der Frage der Uehernahme der Eisenbahnen
durch das Reich tétig und in dieser Eigenschaft in das Reichsver-
kehrsministerium berufen worden. Als Pressereferent dieser Be-
hérde hat er sich die dankbare Anerkennung der deutschen Tages-
und Fachpresse erworben.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Die beabsichtigte Uebernahme der Eisen-
bahnen durch das Roich am 1. dpril des néchsien Johres
stalt zu dem urspriinglich in Aussicht genommenea Zeitpunkt, dem
1. April 1921, hat, wie nicht anders zu erwarten war, in weitesien
Kreisen lebhaftes Interesse gefunden. Das ist begreiflich, denn
diese Frage ist fur das gesamte deuilsche Wirtschafisleben von
tief einschneidender Bedeutung. Dal diese vorzeiligeUeber-
nahme auch tatsiichlich erfolgl, hingt aber, wie wir von mal-
gebender Seite erfahren, von der Erfilllung einer ganzen Reihe
von Voraussetzungen ab. Das Reichskabinelt hat vorlaufig eine
Uniersuchung dariiber angeordnet, ob die Uebernahme der Eisen-
bahnen zum 1. April 1920 tberhaupt méglich ist. Voraussetzung
fir den Besitzwechsel ist vor allem die Zustimmung der einzelnen
Landesvertretungen. Diese Zustimmung ist nur dann zu erwar-
ten, wenn es gelingt, eine Einigung iiber die Vertragsbhestimmun-
gen, insbesondere iiber die Bezahlung des Kaufpreises und seine
Sichersiellung, uber die Sicherung der Interessen des Personals
und iiber die Verkehrsfragen im allgemeinen zu erzielen. Endlich
mufl dafir Gewdhr geschaifen werden, dal eine wirkliche
Einheit des deutschen Verkehrswesens durchgefithrt wind. Die
Hauptirage ist nun, ob es mbglich sein wird, diese Einigung so
rasch zu erzielen, daf die Ushernahme tatsiichlich am 1. April
1920 erfolgen komnn.

Von den Schweizer Bundesbahnen Der durch-
gehende elekirische Verkehr Erstfeld—Chiasse wird troiz guten
Fortschreitens der Bauarbeiten voraussichilich erst 1921 aufge-
nommen werden. Jedoch wird der Gotthardtunnel selbst schon
frither alektrisch befahren werden konnen, da das Kraltwerk
Ritom bereits in diesem Winter teilweise in Betrieb kommt, — Die
Bundesbahnen planen ein neues Kraftwerk bei Rupperswil unter-
halb Aarau, wo durch Ausbau der Aare 60000 PS erzeugl werden
sollen. — Der Etat der Bundesbabnen fiir 1920 sieht im Bau-
voranschlag 121,91 Mill, Fr., im Betriebsvoranschlag 328,70 Mill, F'r,
Einpahmen und 28846 Mill. Fr. Ausgaben, im Voranschlag fiir
Gewinn- und Verlustrechnung 56,08 Mill. Fr. Einnahmen wund
108,30 Mill. Fr. Ausgaben, im Voranschlag fiir Kapitalbeschaffung
169 Mill. Fr. vor.

Zweineue Eisenbahnlinien iiber die Vogesen.
Die frenzosische Regierung unterbreitete dem Parlament den An-
trag auf Genehmigung zweier die Vogesen durdhquerenden Fisen-
bahnen. Die eine soll Saint Maurice, Kopfstation der Linie Epinal—
Remiremont, mit Wesserling, dem Endpunkt der Linie Cernay—
Lutterbach-Muhlhausen, verbinden upd so die Entfernung zwischen
Nancy und Miihlhausen, die jetzt (iiber Belfort) 230 km betriigt,
auf 178 km verkirzen. Nach Epinal und den anderen Indusirie-
orten der Vogesen wiirde die Abkiirzung der Fahrl noch erheb-
licher sein, und auch die internationale Verbindung Antwerpen—

Mailand wurde aus ihr Vorteil ziehen. Ahgesehen von dem zwei-
gleisigen Ausbau und der stellenweisen Verlegung der vorhan-
denen Strecken ist der Neubau einer 14 km langen Linie erforder-
lich, wobei 8280 m unterirdisch zu fuhren sind. Die zweite Linie
sol] Saint Dié mit Saales verbinden. Die Koslen der beiden neuen
Linien sind nach Vorkriegspreisen auf zusammen 386 500000 Fr.
berechnet, diirften sich aber nach den Jetzigen Preisen auf min-
destens 120 Mill. belaufen.

Die Eisenbahnfrage in Italien ,Corriere Econo-
mico* bringt eine kurze Inhalisangabe des neuerschienenen Wer-
kes von Pietro Lanino ,Il Problema ferroviario ilaliano®. Da-
nach sind in Italien wegen seiner gebirgigen und zum Erdrutsch
neigenden Bodenheschailenheit und seiner Armut an Eisen und
Kohle die Herslellungs- und Betriebskosten einer Bahnlinie die
grolten von ganz Europa. Dazu kommt, dall die ifalienische
Eisenbahnpolitik immer mit der Voreingenommenheit der Volks-
veriretung zu kampfen haite. Die Abnutzung der Belriebsmiliel,
der Angesiellien und des Bahnké&rpers sclbsl durch den Krieg hat
die ganze Frage noch mehr zugespitzi. Besonders brennend ist
die Personalfrage. Das durchschnittliche Beamtengehall ist seit
der Verstaatlichung auf 3000 Lire gestiegen und steigt weiter,
gegenitber 1360 Lire im Jahre 1913. Die heuligen Personalaus-
gahben sind ebenso hoch wic die gesamien Einnahmen von 1918.

Der Verfasser entwickelli sodann den Plan einer Neuordnung
des Eisenbahnwesens im gréfilen Ausmaf, deren Koslen er auf
4 Milliarden Lire veranschligl. Dazu kommen noch 3 Milliarden
Lire fur die 3000 km, die schon jelzl nutzbringend elekirifizier(
werden konnen. Er untersucht ferner die ganze Frage der Elelkiri-
fizierung, jedoch mehr vom {echnischen als vom wwirlschaftlichen
Standpunkte aus, und erdrieri eingehend die Arbeilerfrage und das
Problem der Kleinhahnen, dessen Lisung er der privaten Inilia-
tive zuweist.

Zur Frage der Versiaatlichung deramerika-
nischen Eisenbahnen Die amerikanische Arbeiterschafi
hat sich fir die Versinailichuug der Eizenmbahnen ausgesprochen
und ihre Ansichten in dem sogeununnien ,,Plumb-Plan* fesigelegl.
Naturlich ist die amerikanische Oelfenilichkeit in dieser
Frage in zwel Lager geteili. Die cine Partei [lindel die aufge-
siellten Forderungen berechtigl, die andere Partei suchl {en Nuch-
weis zu erbringen, dal die Eisenbalmer mit ihren Forderungen
weil iiber das Ziel schieBen, Ohne Zweifel wirken bei dieser Be-
urieilung viellnch rein politische Griinde mil, Bs gibt aber
auch Leute, die es sich zur Aulgabe gewachi haben, zillernmiilig
die von dem Arbeilerfulrer PIumb aufgesiellien Behauplungen
als unrichtig darzusiellen, Der Verband der amerikoanischen Inge-
nieure hai sich aul die Seite der Gegner der Verstaailichung ge-
sielli und in einem Schroiben an den Prisidenien Wilson die An-
gaben der Eisenbahnarbeiler zu widerlegen versuchi. s heifit
in diesem Schreiben u. a.:

Plumb behauptet, die Arbeilerschali wiirde dureh die steigen-
den Kosten der Lebenshaliung und dureh die immer wohr zu-
achmende Butweriung des Geldes in eine siets schwicrigere Lage
gebrachl. Wir weisen darauf hin, daf die Acbuitersehalt in den
Eisenbahnbetrieben in keine schlimmere Lage verselzt isl 4l
jeder amerikanische Biirger der Millel- oder Avbeiterklasse. Ins-
besondere freie Berule sowie die Mehrzahl kleincr Reniner haben
mehr unter den gegenwiirtigen Lebensbedingungen zu loilen als
die Arbeiter bei der Eisenbahn.

Es wird behauptet, daf die Arbeilerschall nichi in der S{im-
mung sei, die Eiscnbahnlinien den privuien Besitzern znrichzu-
geben. (Die Eisenbahnen sind wahread des Krieges unter sfant-
liche Verwaltung gekommen.) Iieranf ist zu crwidern, dai die
Lisephahner sich berulen [ihlen, die Verfassung saufier Achi
lassen zu ktnnen und ganz vergessen, welche wichiige Rolle das
Verkehrswesen im Wirlschafisleben des Landes spielt. Ob die
Staatsverwallung tatséichlich die besie Verwaliungsari darsiellt,
isi nach den Erfahrungen, die man wihrend des Kriegeg mit den
amerikanischen Bahnen gemacht hat, keineswegs [osigestellt.

Es wird behaupiel, daf die Lobrerhihungon mit der Verloue-
rung der Lebenshaliung nichi gleichen Sehriit halten, und daB in-
folgedessen eine Verarmung der Arbeilerschall eingetreien sei.
Tatsache ist, dall es jeizi unter den Eisenbahnarbeitern viel we-
niger Armo gibl als vor dem Kriege. Gerade der Eisenbahn-
arbeiter gehirt zu jener Arbeiterklasse, die ein gutes Leben
Hihrt. Der Durchscbnifislohn eines Eisenbahnarbeiters beliel sich
im Jahre 1916 auf 75 Dollar, im Jahre 1917 aunl 90 Dollar fiir den
Monat. 1918 war der Lohn bereiis aul 110 Dollar, im Jahre 1919
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auf 125 Dollar fiir den Monat festgesetzt. Diese Steigerung zeigt,
dal die Eisenbahnarbeiter ein Einkommen bezogen, das mit der
Verteuerung der Lebenshaltung wirklich gleichen Schritt hielf. —

Diese Antwort des amerikanischen Ingenieurverbandes trifft
auch fiir die deutschen Verhilinisse iiberraschend gut zu.

StraBenbahnen.

Fahrdrahtaufhéngung mittels Laschen ohne
Isolierbolzen Die Schlesische Kleinbahn A-G. in Kattowitz
verwendet versuchsweise ecine Fabrdrahtaufhingung —mittels
Lasche ohne Isolierbolzen fir zwei Fahrdrihte. Dije schmiede-
eiserne Lasehe fiir zwei Fahrdrihte im Abstande von 100 mm ist
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240 mm lang, 40 mm breit und 9 mm stark. Die Befestigung der
Klemmose fiir den Fahrdraht erfolgt durch Stiftschrauben und
Federring an der Lasche, Die schwer zu tberwachenden Isolier-
bolzen wenden durch Schnallen- oder Kugelisolatoren ersetzt. Der
Spannungsausgleich findet bei jeder Aufhéingung durch die Lasche
statt, so dal besondere Verbindungen entbehrlich sind, was beson-
ders bei Verwendung von zweierlei Leitungen (Kupfer und Eisen)
von groflem Wert ist. Die Laschen sind sehr billig herzustellen
und haben ein leichies, gefdlliges Ausschen, Die Ausfithrung hat
sich bisher gut bewiihrt und soll in groem Umfange verwendet
werden,

Kraftfahrwesen.

Die Abteilung Eraftfahrwesen des Reichs-
amts fiir Lufi- und Kraftfabrwesen (Abteilung .III
des Reichsverkehreministeriums), die vom Geheimen Regierungs-
rat und Vortragenden Rat Dr. Ernst Valentin geleitet wird,
hat die ihr obliegenden Arbeiten folgendermaflen verteilt:

Referat I (Herr Heymann): Verkehr mit den Gliedstaaten
und Behorden, Landkraftfahrstellen. Richtlinien zur Beaunfsichti-
gung des Krafifahrzeugverkehrs. Fachvereine, Klubs, Besondere
Auftrige. Tagespresse. Referat 2 (Herr Hauptmann z D. Sull-
dori): Praktische Verkehrsiragen, Kraftverkehrs-Gesellschaften,
Kraftfahrliniengesetz, Tarifwesen, Verkehrsprojekte, Richtlinien
fiir die Ausbildung und Priifung von Kraftfahrzeugfiihrern, Fahr-
lehrern, Sachversténdigen, Strafienbaufragen aller Art. Baupolizei-
liche Vorschriften fiir Einstellhallen usw. Statistik. Referat 8
(Hlerr Dipl-Tng. Quarg): Beschaffung von Kraftfahrzeuggerit
fitr Reichsbehtrden und Unternehmungen, an denen das Reich be-
teiligt ist; desgl. Beschaffung von Bereifung und Betriebsstoff,
Verteilung von Betriebsstoff und Material, Richtlinien fiir Repara-
turen des Gersites. Richtlinien fiir das Zulassungsveriahren.
Typenprifung.

Landeskraftfahrstellen, Als Unterabteilungen des
Reichsamtes fiir Luft- und Kraftfahrwesen sind Landeskraftstellen
bei den deutschen Einzelstaaten in Aussicht genommen, die teils
als Zweigstellen der Zenirale eingerichtet werden, teils aus den
bigherigen Vertretungen der Einzelstaaten suf dem Gebiete des
Kraftfahrwesens hervorgehen kinnten. Thnen wiirde die Zulassung
der Wagen, Priifung der Fiihrer und Bauarten, Sachverstindigen-
titigkeit bei Instandhaltung -der Strafien usw. zufallen. Auch die
Aufsicht {iber die Fahrschulen, denen k1mft1g besondere Beach-
tung geschenkt werden soll, wiixde ihnen obliegen.

Betriebsstoffstatidonen. Mit der vom Vorstand des
A. D. A, C. beschlossenen Einrichtung eigener Betriehsstoffstatio-
nen fitr den Kraftwagenreiseverkehr wird nunmehr begonnen. Ben-
zin, Benzol, Oe)l und Karbid soll in diesen Stationen stets in ge-
niigenden Mengan vorrétig gehalten und zu festgesetzten Ver-
kaufspreigsen in besondersn Gefiflen und Packungen abgegeben
werden. Die Errichiung und Kontrolle der Stationen hat der Vor-
stand dem A. D. A, C.-Reisebiiro (Direktor P. Funk), Berlin
NW 7, Neue Wilhelmstr., 9/11, {ibertragen.

Neuartige Kraftwagen Ein von der franzisischen
Postverwaltung erlassenes Preisausschreiben bezweckt die Erlan-
gung von Entwiirfen zu Postkrafiwagen, die gleich den Eisen-
bahnpostwagen die sofortige Abfertigung der aufgegebenen Sen-
dungen wihrend der Fahrt ermbglichen sollen. Besonderer Wert
wird auf eine ausreichende Federung des Wagenkastens gelegt, die
den begleitenden Beamten in den Stand setzen soll, wihrend der
Fahrt zu schreiben und zu arbeiten.

Nach Mitteilungen aus Chrisiiania hat der dortige Vertreter
der Antomatie Transportation Co., Buffalo, einen Bahnsteiggepack-
wagen mit elektrischem Antrieb als Probestiick an die Eisenbahn-
verwaltung geliefert. Das kleine Gefdhrt beférdert Lasten bis
zu rund 2 Tonnen. An einem Ende des Gepickkarrens befindet sich
in einem die ganze Breite des Earrens einnehmenden Kasten vom
Querschnitt 60X60 cm die Antriebsmaschinerie. Einige Uebertra-
gungen. und die Steuereinrichtung sind unter dem Karren ange-
bracht, obwohl die- Hthe des Karrenbogens iiber dem Erdboden nur
etwa 40 cm betrigt.

FluB- und Seeschiffahrt.

Der Ausbau des Stralburger Hatens Der fran
zbsische Minister der offentlichen Arbeiten hat einen Entwurf
ausgearbeitet, der die Schaffung eines Parallelkanals zum Rhein
von Hiiningen bis Strafburg mit der Schaffung eines grofien
Flubhafens in Stralburg vorsieht. Der Kanal wird eine Breite
von 20 m und eine Tiefe von 6 m haben. Er wird so angelegt wer-
den, daR er die Errichtung von FElektrizititswerken mit winer
Krafterzeugung von 100000 PS8 erlanben wiirde.

Der Schiffsverkehr im Kopenhagener Hafen.
In einer Sitzung der Kopenhagener Hafenverwaltung gab der
Hafendirektor verschiedene Aufschliisse ither den Verkshr im
Hafen von Kopenhagen in diesem.Jahre. Danach hat der Verkehr
noch nicht wieder die Lebhaftigkeit erreicht wie vor dem Kriege,
wenn auch wieder mehr Schiffe den Hafen anlaufen. Die Schiffe,
die den Kopenhagenmer Hafen in den ersten neun Monaten des
laufenden Kalenderjahres anliefen, machen der Zahl mach 55 v. H.
und der Tonnage nach 59 v. H. des Schiffsverkehrs im Jahre 1913
aus. Voraussichtlich wird in diesem Jahre die Tonnage der ein-
gehenden Schiffe gegentiber dem Jahre 1918 um 1400000t zuriick-
bleiben. Amch der Verkehr im Freihafen wzeigt im Vergleich zu
dem Jahre unmittelbar vor dem Kriege einen starken Riickgang.
Der Budget-Voranschlag fiir das Jahr 1920 sieht Betriebseinnahmen
vor rund 3,6 Mill. Kr. und Ausgaben von rund 3 Mill. Xr. wvor
Man befiirchtet jedoch, daf sich die Ausgaben in Wirklichkeit er-
heblich héher stellen und die Binpahmen tibersteigen werden. Die
Aufstellung eines vorlanfigen Haushaltsplanes fiir 1920 fiihrt
Alctiven in Hthe von 62,4 Mill. und Passiven in Hihe von 44,4 Mill
Kronen auf, wovon 358 Mill. Kr. auf Anleiheschulden entfa,llen.

Steuer und Zoll anf,Lustfahrzeuge”in Dhne-
mark. Durch Gesetz vom 4. Oktober werden ,Lustfahrzeuge®,
d. h. alle privaten Segel-, Motor- und Dampiffahrzeuge, die nicht
ausschlieflich zu Erwerbszwecken benutzi werden, einer Steuer
unterworfen. Die Abgabe wird nur von dem Beirage genommen,
mit dem der Wert des Fahrzeuges die Summe von 4000.Kr. iber-
steigt und belaufi sich auf 4 v. H. von den ersten 10000 Kr. des
steuerpflichtigen Betrages, 6 v. H. der folgeriden 10000 Kr. und
7 v. H. des Resthetrages,

Der Oesterreichische Lloyd, der am 10. Dez. noch
eine auBerordentliche Generalversammlung'in Wien abhilt, wird
seinen Sitz nach Triest verlegen.

Der Verkehr im Suezkanal betrug im zweiten Vier-
teljahr 1919 640 Schiffe (ohne Krlegsschrﬁe und -Kriegstransporte)
mit einer Netto-Tonnage von 2199086t. Vom 1. 1. bis 30.' 8. pas-
sierten insgesamt 1094 Sechiffe mit 3717772 Netto-t den Kanal.
Von den 640 Schiffen des zweiten Vierteljahres waren 432 mit
1589686 Netto-t britischer Nationalitdt. Es folgten Japan mit
67 Schiffen und 208 584 Netto-t, HoMand -mit 35 und Frankreich
mit 22 Schitfen mit 111788 bzw. 77880 Netto-t, weiter 18 italie-
nische und 17 dénische Schiffe mit 39 688 bzw. 53 506 Netto-t.

Nietlose Schiffe. Seit Kriegsausbruch wurde die elek-
irische Schweillung bei vielen Schiffsreparaturen mit groflem
Vorteil angewendet. Sie soll in paheér Zukunft des Nieten der
Schiffswinde vollstindig ersetzen kbonnen, In dieser Richtung
wurden ansgedehnte Versuche auf vier groBem amerilanischen
‘Werften vorgenommen, und die erzielten Resultate waren in jeder
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Iinsicht sehr vielversprechend. Dureh dos neue Verfahren soll
die Festigkeit der geschweiliten Verbindungen um 25 v. H. erhsht

und die zur Herstéllung des Schiffsrumpfes notwendige Zeit um

50 v. H. verringert werden kénnen. Die Arbeitsersparnis soll
noch hoher sein; sie wird auf 60 bis 70 v. H. geschiitzt. Gegen-
wirtig werden die Schiffsplatten iberlappt geschweilit, doch
diirfte spiterhin die Stoflschweiflung méglich werden, was eine
betriichtliche Materialersparnis zur Folge haben wiirde. Selbst-
redend wird das Nietverfahyen uicht vollstindig vevschwinden.
sondern nur auf gewisse Arbeiten beschriinkt hleiben. Angeblich
sollen 30 Sehweilier die Arbeif vou 125 Nietarbeitern verrichten
konnen.

Luftverkehr.

Beitrige zu ciner Statistik des Flugwesens.
Dier mit der staatlichen Aufsicht iiber den Zivilllugverkehr he-
traute englische General Syke gibi-cine bemerkenswerte Statistik
iiber den TFlugdienst der englischen Luftverkehrsgesellschafien
wiihrend der Betrielszeit Mai—OLktober d. J. hekannt. Derartige
Zohlen, wie wir sie weiter unten auch bezgl. der letzten Fahr-
periode unseres Luitschiffes ,Bodensee” geben, hilden das wert-
vollste Material, um iiber die .Aussichten des noch erfahrungsarmen
Luftverkehrs zu gesunden Ansichten zu gelangen.

Der Statistik liegen, anfller einigen innerenglischen Linien,
lie Ergebnisse auf den Strecken London—Paris, Liondon—DBriissel
und London—Amsterdam in angendherten Zahlen zugrunde.
Iis betrug die

Zahl der Flugstunden 4000
s w Tlige 21000
. Passagicro SR 52 000
ngLIuhre Kilometergahl . . . . 560 000
Gesamtzahl der Unfilles. . . . . . . 13
Zahl schwerer Unfille . . . . . . . 2

zus. aul 1000 Fliige auf 1000 Flugstd.
Fithrer todlich verletal . . 2 0,095 0.5
»  verletat . . G 0,286 15
Fahrgiste todlich verletal 0 0,000 0,0
i verletzt . . . 10 0,476 2,5

Bs ergibt sich hicrans die vertravenwerbende Tatsache, daB aunf
je 5200 Fahrgiiste nur 1 Verletzter kommt, bzw. auf 1692 Fliige
(43079 km) iberhaupt ein  Unfall bzw. auf 10500 Tliige
(280000 km) ein schwerer Unfall.

Eine andere Stalistik, die mehr die wirtschaftliche Seite be-
leuchtet und etwas mehr zuriickgreift, liegt {iber das erste Ver-
suchsbetriehsjalir (1. Mai 1918/19) auf der 350 km langen Strecke
New York—Washington vor. Hier erledigten 27 Flugzeuge ohne
jeden todlichen Unfall 1208 Fliige (der Plan sah 1263

vor) tiber 206 354 ki mit 86 860 kg Nutzlast, davon 7720 840 Stiick

Briefe. Es wurde hei jedem Wetter und tdglich geflogen. Die
Einnahmen betrugen 161964, die Ausgaben 142 861 Dollar. Kosten
fiir 1 Kilometer = 1,44 Dollar,

Seit Aufnahme der Falirten am 24, August des Jalives ist das
Luftschiff ,Bodensee" an 59 der bis Ende Oktober verflossenen
69 Kalendertage gefalren und lLat, einschlieBlich einiger kleiner
Rundfliige, in- dieser Zeit 82 Fabrten iiber ecine Gesumtsirecke
von rd, 40000 km ausgefiihrt. Eine Fahrt nach Stockholm muBie
wegen schlechten Wetters um einen Tag, auf den 8. Oktober, ver-
schoben werden. Aullerdem muBten noch drei Fabrien unter-
bleiben, weil es unméglieh war, bei dem herrschenden Querwind
das Schiff aus der Halle in Staaken herauszubringen. Es waren
also insgesnint vom 24. August bis 31. Oktoher d. J. 86 Fahrten
heabsichtigt. 82 = 95,1 v. H konnten ausgefithrt werden. Simt-
liche begonnenen I'ahrten wurden planmillig und glatt erledigt,
womif zum ersienmal im Luftverkehrshetriebe wihrend einer
groferen Zeitspuone die Wertziffer von 100 v. H. erreicht worden
ist. Die Gesamtfahrzeit betrug reichlich 400 Std. Im Zusammen-
hang mit der Fabrstrecke ergibt dies eine Durchschnittsreise-
geschwindigkeit von etwa 100 km/Std. und cine dirchschnittliche
Fahrgiistezahl von 22,

Am 20, Nov. hat die ,Bodensee* jhre einhundertste Fahrt
zwischen Berlin und Friedrichshafen und umgekehrt an 98 Ka-
lendertagen zuriickgelegt. Sie ist wihrend der Zeit 513 St. untér-
wegs gewesen, hat rd. 50 000 km zuriickgelegt und2822 Fahrgiste
ohne Besatzung sowie 28845 kg Geplick befdrderf. An den zehn
Tagen der Verkehresperre beforderte sie 4500 kg Post.

Nachrichtenverkehr.

Strofporto fiir ungeniigende Adressen Vuoy
demokratischer Seite wurde in der Nationalversammlung ein Aun-
trag eingebracht, der die Post betrifft und eine Forderung enl-
hilt, die #uBerst zweckmilBig erscheint. Sie betrifft Einfithrung
cines Sirafportos fiir die Bestellung von ungeniigend adressierten
Postsendungen. Es wird darauf hingewiesen, dall in Berlin tég-
lich 60 Beamte heschiiftigi seien, die nichts zu tun hitten, als
Briefe, die ohne nidhere Bezeichnung des Wohnsitzes des
Adressalen eingehen, durch Nachschlagen im Adrelbuch an die
Empfinger zu leiten, Abgeselien davon, dall eine Strafgebiihe
in dieser Beziehung sehr erzieherisch wirken wiirde, wird sich
vom volkswirisehaltlichen Standpunkt jeder nur damit einver
standen erkldren kénnen, wenn Sonderarbeiten auch besonders
bezahlt und zur Erhthung der Stantseinnahmen verwendet werden.

Riesenleistungen des dinischen Drahtver-
kelhrsnetzes. Die dinisch-frapzisischen und die dénisch-
russischen Kabel waren in den letzten Jahren danernd unterbrochen,
desgleichen das eine der- dinisch-englischen Kabel, Da infolge-
dessen der diinische Telegrammverkehr nach Frankreich, Spa-
nien usw., der friiher iiber die diinisch-franzidsischen Kabel ging,
ferner auch der sonst durch Deulschland geleitete Verkehr uach
Belgien und Italien iiber England geliibrt werden muBten, hefor-
derte im TFinanzjahr 1918/19 das eine diinisch-englische Kabel
16,8 Mill. Worle, wihrend 1918/14. auf 2 Kabelverbindungen nw
G Mill. Worte erledigt wurden. Der diinische inlindische Tele-
grammverkehr ist im Vergleich zu dem TFinanzjuhr 191314 um
93,6 v. H,, der zwischenstaatliche sogar um 170,3 v. H. gestiegen.
Tm ‘inléndischen Telephonverkehr zwischen verschiedenen Orien
betrigt die Zunahme gegentiber 1913/14 1619 v. H. im zwischen-
staatlichen Telephonverkehr 684 v. H. Das finanzielle Ergebnis
ist giinstig; denn obwohl Danemark infolge der Unierbrechung der
Kabel zwei Drittel der normalen Einnahme aus dem Transitver-
kehr eingebiifit hat, ist ein Ueberschull von etwa 600000 Kr. er-
zielt worden.

Mechanisierung desschwedischen Posthetrie-
hes. Der Voranschlag der schwedischen Postverwallung fiir die
zwei n#chsten Jahre sieht eine Ausgabe von 1,4 Mill, Kr. fiir die
Beschaffung von Sortiermaschinen, Zcit'|'1ngspuckrnasehiuen, ciner
schwedischen Erfindung und einer neuen eleklrischen Stempel-
maschine vor. Letztere wurden bisher aus Deutschland bezogen;
die neuen Maschinen sollen jedoeh nach einem verbesserten, vou
der Postwerkstali erprobien System in Schweden beschaffi werden,
Anch - elekirische Rechenmaschinen und Molorfahrrider sollen in
proferem Umfange zur Verwendung kommen. Die- Einfithrung
des Postscheckverkelrs wird chenfalls die Anschaffung von Arheit
ersparenden Maschinen erforderlich ‘machen.

Drantlose Ozeantelephonie mit Réhrensen-
dern, Zwischen Irland und Amerika sind Versuche zur draht-
losen Telephonie mit Réhrensendern vorgenommen wordeir, um fest-
zustellen, mit welcher geringsien Energie eine Verstindigung mig-
lich und welche Energio fiir eine Dauerverbindung nblig ist. Die
Versuche haben nur in einer Richiung staiigefunden. Der Sender
befand sich in Ballybunion, Irland, der Empfiinger in Louisburg,
Nova Scotin, Die Leistung des Generators fiir den Sender mit
zwei parallel geschalteten Senderdhren It 2,5 KW, der Antennen-
strom 61 A., die Wellenlinge 3800 m betragon. Alg Sendeantenne
ist eine Schirmanfenne mit einem 150 m hohen Mitielmast benufzt
worden. Die Versténdigung war auf der etwa 3500 km langen.
Strecke ausrelchencl die Stérungen durch ténende Funkstellen nicht
allzu groB. Auf 150 km Entfernung waren die Zeichen mit Rah-
menempiang (1,8 m Rahmenseite) sehr deutlieh. I'iir eine Dauer-
verbindung mull mit Riicksicht auf die Stirer die Encrgie erhishi
werden. Da diese im Augenblick nieht zur Verfiigung stand, sind
dio Versuche abgebrochen worden.

Wiederaufnahme des intermationalen Tele-
phonverkehrs in Frankreich, Die Verhandlungen zwi-
schen der franztsischen Regierung und den alliferten Lindern
wegen der Wiederherstellung telephonischer Verbindungen kominen
zum Abschlul, Es werden zuerst die Verbindungen mit Groll-
btitannien, Italien, der Schweiz und Spanien wieder aufgenommen.

Auch der Telephonverkehr zwischen Briissel und Londen ist
wieder hergesatellt, Die Gebiihr betrigt 10 fr. Hir 8 Min.
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Verschiedenes.,

Vom WiHrmehaushalt unserer Industirie. Welche
praktischen Erfoige unsere Industrie in ilirems Bestreben, Brenn-
sloffe zu sparen, bereils erziell hat, umd welche .Mussichien sich
auf diesem Tell nuach bieten, ergaben die kiirzlich abgehalienen
Vortrige ither Warmewirischaft im Ingenicurhaus zu Berlin. Von
den lechnisehen Miileln, die heldeuiende Ersparnisse bereits jotzt
ermiglichen, ist die Adsnulzung der in den auspulfenden Gasen
unil D#mplen unserer Gas- und Damplimaschinen, sowie in den
Abgasen unscrer industricllen Feuerungen sicckenden Wirme, der
sogenannien ..\bwiirme®, fiir Heizzwecke das Wichiigste. Niehi
so klar liegen die Verhilinisse bei der ,,Zwischendampientnahme®,
wobel halh ausgennizier Arbeilsdampl zwischen den Zylindern der
Liampfmaschine zu lleizzweeken entnommen wird. Illieses Ver-
Ialiren erfordert cine sorgsame Ermititelung der jeweiligen Ver-
hilltnisse, wenn ein iaisiichlicher wirtschalilicher Vorteil crziell
werden soll. Guie Erfolge versprichi die neuerlings aulkomimende
Ausnuizung niedrig gespannier Di#mpfe, wie z. B. «der Schwaden
von Kochgefiflen u. dergl. Diese Diimpfe, die man hisher moeist
unbeachiel in die Lult eniweichen lieB. werden jelzi durch Ge-
blise abgesaugl nnd verdichiet und in dieser Form mit gulem
wirischaltlivchen Nuizen zum ITeizen verwendei. Kine leider noch
offene Frage ist die Verwertung der gewulligen Wiarmemengen,
die el der Behandlung der Sehlackensirime unsercr eisencrzeugen-
den Tlochtlen und beim Abloschen des glithenden Koks in den
Kokercien verloren gehen. Mittel und Wege zu [inden, wa diese
Wirmemengen nutzbar zu machen, ist cine ernste Aulgabe der
Zukunll.

In der gekennzeichneien Richtung hewegen sich die Arbeiten
einer erheblichen Anzahl von Fachverbiinden unserer Indusirie,
z. B. der Dampikesseliitberwachungsvercine usw. Der Verein deui-
seher Ingenieure unierhiill zusammen mit der Vereinigung der
Elekirizitiitswerke und dem Verein deutscher Eisenhiitienleule seit
kurzem cine ITauptsielle [ir Wirmewirlschall, die sich zur Auf-
gabe gestelli hiat, cine Sammelstello fiir alle Arbeilen, Bestrebun-
gen und Anregungen aul diesem Gebietl zu bilden.

Hafen-undBStadierweiternngvonKibln Die ersie
Sitzung der nengewithlten Stadtverordneten-Versammlung zu Koln
crifinele der Oberbilrgermeister mit einer Ansprache, in der er die
wichtigsten der newen Versommlung zulnilenden Aufgaben be-
riibrte. Br wics aul die starke Entwicklung hin, die die Stadt Kéln
seit Umwiilzung der politischen Verhiilinisse als Ilandelsmit{el-
punkt des Wostens genommen und weiter zu nehmen Ausgichi habe,
Inshesondere hiitlen sich die vorhandenen Ilalemanlagen als zu
klein erwiesen: auch der unier dem fritheren Oberbitrgermeisier
Becker erbante rechisrheinische IIafen von Kiéln-Deutz kinne den
Anlorderungen nicht mehr genilgen. Unier diesen Umstinden habe
man illtevs Pline, die, chenfalls noch aus der Beckerschen Zeit
glammen und die bereits vor dem Eriege ernstlich zur Awsfiihrung
vorgenommen  waren, als dringend herausgeholl.  Diese Tlipe
sollen miglichs! im Zusammonhang mit ciner die nordliche Ildlfie
tlog linksrheindschen Koln wnfahrenden, zuerst i J. 1903 geplanten
und boreits heechlossenen Neheneisenbahn, Giirtelbaln genanni,
ausgeltihet werden. Um dem steigenden Wohnungsbediirinis nach-
zukommen, dem Mangel an Wald- und Wiesenfliichen ahzulielfen
uml gleichzeitig dem mit dem fortsehreilenden Braunkohlenbergbau
zuspmmenhifingenden  Sehwinden landschaltlicher Schinheiten im
Siidwesten und Weslen von Eoln einen \usgleich zu bielen, beal-
sichtige die Stadtverwaltung, das bisherige Festungsrayongeliinde,
und zwar sowohl den Innen- wie den AuBenrayon in Verbindung
mil griforen Erholungsplitzen der Bebauung zu cvsehlichen. Die
ziemlich weitgehonden Zusammenlegungs- und Eunteignungspline
sowie die Absichicn der Reicharegicrung, den Rayon-Chrundfldchen-
mebrwert ziomlich restlos durel Stenern zu erfassen, haben hei den
Inferessenien eine nichi geringe Unrube lervorgerulen. Neuner-
dings ist die Stadiverwallung an die Aulstellung von Behnuungs-
plimen ftir das umlangreiche in Frage kommende (delitnde lhieran-
gelreten, merkwiirdigerweise aber ohne den Verkehrsfragen ge-
niigend Roeehnung zu iragen. Dem fiir die Stadterweilerung oihge-
setzien Ausschufi gehéren niimlich nuwr drei Archifckien an; an
pinen Verkehrstechniker scheint man nicht gedachi zu hahen, ob-
wohl die Siidicausstellungen von Berlin und Disseldorl auch die
Siadiverwallung zu Kéln dariiber hitten helehren miissen, wie
guberordentlich wichiig eine rechizeitige und ausgiebigp Boriick-
sichiigung der Verkehrsfragen ist, und wic sic gewissermaflen die
Grundlage [iir alle umfongreicheren Bebauungspline bildet. Ilof-
fentlich swird lier das Versiiumte noch nachgeholt! damil nichi
dic Lessere Frkenninis zu spil kbmmt,

Milliardenansgabe [filr neue amorikanische
Landstraflen. Die Ver. Staaten vun Amerika wollen iuner-
halb der nichsten zwei Jahre [iir rund eine Milliarde Dollars neue
Landstraflen anlegen. ler Siaat Illinois, der bereits ein grofies
Nelz ausgezeichneter Landstrafen besifz{, hal troizdem [ lie
Neuanlegung von Chausseen abermals cinen Belrag von 60 Mill
Dollars ausgeworfen. Der Staal Michigan will fur denselben Zweck
50 Mill. opfern. JAuBlerdem will dieser Staal die Rinder der Land-
sirafen mii Nufl- und sonstigen Obsibiumen hepfanzen. Kali-
fornien hat ebenfalls 50 Mill, Dollars ausgeworlen. Die .\usgaben.
die sich die anderen Slaaten der Union fiilr den Bau neuer
Chausseen aunferlegen wollen. ~chwanken zwischen 2—10  Mill,
Dollars.

Neune Normbliattier, Der Normeuausschull der Deuischen
Indusirie veriffentlichi in Ileft 12, Jahrgang 1919 seiner . Mit{ei-
lungen® (16.IIeft der Mounaisschrifll ,Der Beirieb™) folgende nene
Eutwiirfe:

DI Norm 110 (Eniwurl 1) Beavbeitungsangaben, — 1)1 Nomn
146 (Botwurf 2) Dimnwandige Lagerbuchsen, — DI Norm 117
(Entwurl 2) Siarkwandige Lagerbuchsen. — DI Norm 108 (Ent-
wurl 1) Blatigrofen fiir Betriebsvordrucke und Karieien, — D1
Norm 322 (Entwurl 1) Schimierringe. — D1 Norm 324 (Entwurf 1)
[Mandreibahlen., — DI Norm 325 (Eulwurf 1) Maschinenreibahlen
mit Morsekegel. — DT Norm 326 (Entwurf 1) Maschinenreibahlen
mit Vierkant. — DL Norm 327 (Eniwurf 1) Maschinenreibahlon
mil Zylinderschaft.

Abdrucke der FEntwiirfe mit Erlinterungsherichien werden auf
Wunsell gegen Berechnung von 0,50 M. fiir ein Stiick von der Ge-
schiilissiclle des Normenanusschusses der Deulschen
ludustrie, Berlin NW 7, Sommersir. da. zugestelll, der nuch
bei Pritfung sich ergehende Einwiinde his 15. Dezember (. J, mit-
zunieilen sind.

Patentberichte.

Deuische P'alentie des Eisenbahnwesens,

Paiontapmeldungen: 20e. 1. W, 52556, — Kupplung
liir Eisenbahnfabrzcuge. — Klemens Wagner, Alburg b. Siraubing,
Niederbayern. 6. 5. 19.

204, 41 K. 69 135. — Signalken{rollvorrichtung. — Georg
Kreckler, Wolfhager Str. 24, und Adam Sehifer, Landgrafensir, 13,
('nssel. 7. 7. 19,

20c. 34 K. 69005, — Verschlubvorrichlung der Lingsseifen
an Giiterwagen. — V. Kilfmeyer, Sehwerin, Meckl. 26, 5. 19.

20e. 16. E. 24272, — Torderwagenkuppelhaken. — Richard
Eberhart, Heinitz, Saar. 0. 7. 19.

2e. 19, Sch, 56292, — Elekiropnonmalische Entkupplungs-
vorrichtung filr Bisenbnhnfahrzeuge. — Ilermann Seblotterbeck,
Betlzingen-Renllingen. 24, 9, 19,

Paicntdeviecilungen: 364, 9. 317792 — Rauchlang-
trichter filr T.okomolivechuppen. — IMeinrieh Croedeke, [Iannover.
Seldelsir. L. 23, 1. 18

315 148. — Selbsttilige Bremsklotlzsiellvorrichlung.
Fleischer, Hbckendorfl b, Edle Krone. Bez. Dresden.

ITermann
2, 1. 19, —

T
'
1
'
h

| T

Durch die Vorricblung soll bezweckl {verden, daB sich der Brems-
kloiz stets radial zur Achse slelll. Dies ist besonders daun von
Vorleil, wenn, wie bei SiraRenbahnen, das Fahrzeug cine grofic
TFedernng besitzt. a ist der Bremsklolz, b eine Fihiune, die aul
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der einen Seite gabelformig uber das Achslager greift und auf der
anderen dureh Bolzen mit Schnepper beiderseitig am Bremsklotz
befestigt ist, wozu die Ldcher fiir die frithere Einstellvorrichtung
benufzt werden kimnen.

201 19. J. 18996. — Hydraulische Pufferbremse filr Eisen-
bahnfahrzeuge; Zus. z. Anm, J. 18929. — Edmund Jans, Krefeld,
Stadtgarten. 17. 9. 18.

19¢c 2. H. 72833. — Verfahren zum Pflastern von Verkehrs-
wegen in zwel ilbereinander gelegten Schichten. — Erich Hund-
rieser, Rastenburg, Ostpr. 21. 6. 17.

20e. 16. C. 28020. — Kupplungsvorrichtung fir .Kleinbahn-
wagen, — Wilhelm Christian, Herne i, W. 25. 4, 19.

20e. 16. D. 85354, — Kupplung fur Klein- oder Grubenbahn-
wagen. — Brich Damm, Oesterau i W. 2L 1. 19,

2014 11. A, 30 756. — Stellschaller fiir elektrische Stellwerke.
— Akiiebolaget L, M. Ericsson & Co., Stockholm. 17. 7. 18.

20i. 11, V. 14289, — Schaltung fiir von Hand gestcuerte elek-
trodynamische Bisenbahmsicherungsvorrichtungen. — Vereinigie
Glithlempen- und Elektrizitals-Aktiengesellschaft, Ujpest, Ungarn.
27. 6. 18. -

Deutsche Patenie des Strallenbahnwesens.

Patentanmeldungen: 20. 1. 21. B, 89 314, — Federndes
Zahnrad fiir den Antrieb von elekirischen Fabrzeugen. — Berliner
Maschinenbau-A.-G. vormals L. Schwarlzkopfl, Berlin. 2. 5. 19.

Deutseche Patente des Kraltfahrwesens.

Patentanmeldungen: 46e. 18. B. 79 057, — Vorrichtung
zur Luftkublong eines waus Vorbrennungsmoior und Dynamo-
maschine beslehenden Maschinensatzes, — Roberi Bosch Akl.-Ges.

Stuttgart. 9. & 15.
46c, 24. Z. 10919. — Anwerivorrichlung fur leichle Krali-
maschinen. — Bugen Zipperel, Teuerbach. 14. 5, 19.

Jd6e, 25. O, 10878. — Andrehkurbel fir Verbrennungskraft-
maschinen, —  Oesterreichische Daimler-Motoren-Akliongesell-
schafi, Wiener-Neustadt., 11. 2, 19

63¢c. 17. A, 27671, — Motorfuhrzeng mit Kotienldulen. —
Ailas Maschinenbau G. m. b. H,, Berlin. 31. 12. 15,

63¢c, 1. H. 77565. — Elekirisch heiriebener Krafiwagen. —
Hansa-Lloyd-Werke Akl.-Ges., Bremen. 3. 7. 19,

Deulsche Paiente des Luflverkehrswesena.

Patentanmeldungen: 77h. 5 8. 43583, — TIlugzeug
mit mehreren Propeliern. — Reinhard Manncsmann, Remscheid.
19. 2, 15.

Palenterieilungen: 77h. 4. 317794, — Bauslolf fir
Luftabfiihrungsbleche an Bauieilen fiir Luftfahrzeuge. — Zeppelin-
Werk Lindau G. m. b, H., Lindau-Reulin, und Dipl-Ing. Cl. Dor-
nier, Friedrichshafen a. B. 1, 9. 16.

(Mitgeleilt von Patenianwali Dr. Frilz Warschauer-Berlin.)

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher Straflenbahn- und Klein-
bahn-Verwallungen, Berlin SW 11, Dessauer Strafie 1.
Aenderungder Kleinbahnaufsicht Der bevorsiehende
Uebergang der Bahnen des allgemeinen Verkehrs an das Reich
wird voraussichilich auch eine Aenderung der Kleinbahnaufsichi
zur Folge haben. Seitens des Vereins sind die Vorarbeilen fiir
Vorechlige zur Wahrnehmung der Inieressen und des tffenilichen
Verkehrs seiner Milglieder bereits aunfgenommen. Zur weiteren
Bearbeitung der Angelegenheit erscheint ecs =zweckmilig, dic
‘Wiinsche und Vorschlige weiterer Kreise auf Grund ihrer prak-
tischen Erfahrungen kennenzulernen, imsbesondere, wclche grund-
legenden Beslimmungen in Geseizen und Verordnungen anf dicsem
Grebiet dn den einzelmen deufschen Léndern besiehen, wic sie sich
im einzelnen bewihrt haben und welche der Ablinderung hediirftig
erscheinen.

An Literatur empfehlen wir: 1. Friedrich Egger: Die belg.
Vicinalbahnen, Berlin 1912, Springer; 2, Kayser: Die belg.
Kleinbahnen, Berlin 1911, Springer; 38.de Burlet: Die Geselzgebung
Hir Kleinbahnen in den Haupistaaten Europas, Vortrag, gehalien
aul der Hauptversammlung des inlernalionalen Kleinbahnvereing
1910 in Briissel.” 4. A,'Hearmann: Die Kleinbahnen, Berlin 1806,
Siemroth u. Froschel. — Die Verwaltungen werden um baldge-
fillige Btellungnahme gebeten.

Personalnachrichten.

GustavSchimpff . In Aachen, an dessen Technischer
Hochschule er den Lehrstuhl fir Eisenbahnkunde innehaite, ist
Gustav Schimpfl nach kurzer schwerer Krankheii im Aller von
nur 48 Jahren verstorben. Wir behallen uns eine aushihrliche
Wurdigung des Verstorbenen vor.

Deutsches Reich. Der bisherige preuflische Regierunge-
baumeisier Gusinv Brechi ist zum Geheimen Regierungs- und
vortragenden Rat im Reichswirischafisminisierium ernannt wor-
den. Brecht war vor dem Kriege als Hilfsarbeiler im Ministerium
der o6ffentlichen Arbeiten unter Wittfeld bei der Einfuhrung der
elekirischen Zugfirderung auf den ]gretlﬁiScllen Staalsbalinen mit
Erlolg talig. Vor elwa 1% Jahren aus dem Kriege zuriickgekehri,
arbeilete er in der Kriegsamissielle fur Elckirizitalswirlschafi, bis
er in das Reichwirtschafisminisierium berufen wurde, wo or nun-
mehr der Siellverireier des Dirigenien der Abteilung fur Kohle
und Energieversorgung isl.

Bayern Der Vorstand der Werkslalteninspekiion IT Weiden
Direkiionsrai Richamli Aldinger wird auf secin Ansuchen in
gleicher Diensicigenschalt als Vorsiand an die Werkstiitieninspek-
tion I Weiden in elaimifliger Woise verselzt.

Der Vorstand der Neubauinspckiion II Niirnberg Direkiions-
rat Johann Weill ist an die Eisenbahndirckiion Niunberg und
der Direkilionsral der Werksiiitleninspektion Kaiserslautern Karl
Klenseh als Vorstand an die Werkslditleninspekiion II Kaisers-
lautern in gleicher Diensteigenschall in clotmbfiger Waise be-
rufen worden.

Der Geheime Ral Georg v. Maxon, [riiher Oberbaudirekior
im Staaisminisierium des Innern in Miinchen, ist gestorben.

ITessen Zu Regicrungsbaumeisiern sind crnanni worden:
die Regierungsbaufithrer Wallor Ludwig aus Frankfurl a. M,
Bdmund Mourin aus Mannheim, Otto Kleeborg aus Mithl-
hausen i. Thiiringen, Emil Sardemann aus Marburg, Wilhelm
Freund aus Worms, Adolf Brusius aus Darmsiadt und Adolf
Kaufhold aus Cassel

Preullen Versetzl sind: der Baural Ieine von Berent
nach Miinster i. Weslf. an die Regierung und die Regicrungsban-
meisler Herizog von Wongrowilz nach Liegnilz an die Re-
gierung, Huppert von Merseburg nach Wiesbaden an die Ro-
gierung, Philippi von Birnbaum nach Dillenburg, Berger
von Bartenstein nach Ilildesheim, Panl Wolfll von Tanzig-
Neufahrwasser nach Duisburg-Mceiderich (Bereich der Kanalbau-
direkiion in Essen) und Almers von Marienwerder noch Osto-
vode a. H.

Der Regierungsbaumeisior des Eisenbalhnbaufaches Karl Pi-
rath in Miinster i, Westl, is{ dem Ministerium dler #ffentlichen
Arbeilen zur Beschéfiigung in den Eisenbahn-Ableilungen tiber-
wicsen.

Verselzi sind ferner: der Regicrungsbaumeisier des Wassor-
und Siralenbaulaches Berg von Langenleld nach Borlin; — die
Regierungsbaumeisicr des isenbahnbaulaches S panaus, bisher
in Crzorsk, zum Eigenbahn-Zeniralamt nach Berlin und IToinrich
Schulze, bisher in Dortmund, zum Eisenbahn-Beiriebsam{ nach
Emden; — der Regierungshaumeister des Maschinenbaulaches
Kusel, bisher in.Allona, als Abnahmeboamier nach Diisseldort.

Die Staaispriifung habon bestanden: die Regiernngshauliihrer

Karl Sieling wund Christian Breusiedi (Wasser- und
Sirafenbaufach); — Waller Bellé (Eisenbalhn- und SiraBen-
baufach).

Dem bisher aus dem Siaatgscisenbahndiensl beurlaubien Regie-
rungshsumoister des Eisenbahnbsufaches Theodor Schmutiz in
KoIn ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Stanisdiensi erteill.

Der Oberbaurat Méckel hel der Eisenbohndirekiion Erfuri
und der Regierungshaumeister Emil Panzlaf{ in Jilich sind
gesiorben.

«Reichsverkehrsministierium oder Preu-
fRisches Kisenbahnminisierium ?* henenni Exz.
Hermann Kirchhoff einen seiner Feder entstammenden Aulf-
satz in der in unserem Verlage erscheinenden ,,Vosgischen
Zieilung” (Morgenausgabe vom 29. Nov. d. J.),

Wir glauben Kirchhoffs Angichlen, die von bedeutungs-
vollem Werie sind, unsern Lesern vermiileln zu sollen und
fun dies, da wir nur Originalarbeilen im redakiionellen Teil
unserer Zeitschrifi verdifentlichen, in Form des beiliegenden
Sonderabdruckes. Die Schriftleitung.
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