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Wirtschaftliches von den deutschen Strassenbahnen 1913—1918.

Von Oberingenieur Winkler, Charlottenburg.')

Zur Priifung der Frage, wie die Kohlen- und Verkehrs-
steuern sowie die Steigerung der lLohn- und Materialpreize
einerseits und die veriinderten Verkehrs- und Tarifverhilt-
nisse anderseits die Wirtschaftlichkeit der Stralenbahnen in
den Jahren 1913 his 1918 beeinflullt haben, wurden vom Verein
Deutscher Straflen- und Kleinbahn-Verwaltungen im Juni
1918, mit Rundschreiben Nr. 18997 von 70 angeschlossenen
Strallenbahn-Verwaltungen, Unterlagen eingeholt. Die Rund-
frage sollte AufschluB geben iiber die Einwohnerzahlen im
FinfluBbereichi, Strecken- und Betriebslinge der Bahnen,
Leistungen in Rechnungswagenkilometern beforderte Fahr-
giiste, Betriebseinnahmen und Betriebsausgaben in den Jahren
1913 bis 1918. Um zu sehen, ob und wie sich in dieser Zeit
diec Anlagewerte und die Erneuerungsriicklagen geiindert
haben, wurden auch Angaben iiber Anlagewerte mit Grund-
erwerb und jeweiliger Stand der Erneuerungsriicklagen sowie
Verzinsung der Anlagegelder eingeholt.

Die Rundfrage wurde von den meisten Bahnen, mit Aus-
nahme einiger in den besetzten Gebieten, beantwortet. Mit
der his 1914 zur Verfiigung stehenden Kleinbahnstatistik und
einigen Jahresberichten war es moglich, die wirtschaftlichen
Verhiiltnisse von 62 Straflenbahnen in Stidien mit einem
Iinflufibereich von 30 000—100 000 Einwohnern in den Jahren
1913—1918 zu priifen.

Im einzelnen LKkonnte [festgestellt werden, dall nur
12 Siraflenbahnen in den Jahren 1913 bis 1918 Erweite-
rungen vorgenommen haben, In 10 Stddten hingegen

wurden nach Kriegsbeginn cinige Strecken stillgelegt, d. h.
die Betriebsliinge verkiirzt. Die Griinde hierfiir lagen {teil-
weise in Perzonal- und Baustoffmangel, verschiedentlich
mubte aber auch auf solchen Strecken der Betrieb eingestellt
werden, die nicht mehr wirtschaftlich betrieben werden konn-
ten oder von denen die Kupferleitungen an die Kriegsimter
abgeliefert werden mubten.

Die Veriinderungen der Anlagewerte sind nur sehr
gering. Wiihrend bei 16 Verwaltungen Aufwiirtsbewegungen
wahrzunehmen sind, zeigen 7 Betriebe sogar einen Riick-
gang der Anlagewerte, der auf bedeutende Abschreibungen
wihrend der Beobachtungszeit schliefen laft. Es ist be-

merkenswert, dall die Betriebe, bei denen eine Zu- oder Ab-
nahme der Anlagewerte feststellbar ist, bis aul wenige Aus-
nahmen unter stidtischer Verwaltung stehen. Fast bei allen
Stralenbahnen, mit Ausnahme von 5, wurden die Er-
neuerungsriicklagen in den Jahren 1913 his 1918
kriiftig aufgefiillt, um spiiter die Kosten der Erneuerung stark
abgenutzter Anlageteile, die aus den Betriebseinnahmen nicht
gedeckt werden konnen, aus den Riicklagen zu bestreiten,

Die Einwohnerzahlen im EinfluBbereich der
Straflenbahnen zeigen in Orten, die wegen ihrer Kriegs-
industrie einen besonderen Zustrom aulzuweisen hatten, eine
Zunahme, anderseits in einigen Universititsstidten und in
Orten mit Luxus-, Spielwaren- und dergl. Industrie eine Ab-
nahme,

Die Betriebsleistungen, sowohl die insgesamt ge-
fahrenen Rechnungswagenkilometer wie auch die aul einen
Streckenkilometer bezogenen, sind in den Jahren 1913 bis 1918
bei den meisten Strallenbahnen entweder gleichgeblieben oder
gesunken,

Es haben die Strallenbahnen Deutschlands geleistet:

Wagenkm aunf 1 Streckenlim
imJahre 1913 | imJahre1918

In Stidten
mit Iin-

wohnern his mindestens hichstens | mindestens hichstens
30000 5 000 60000 | 10000 72 000
40 000 20 000 120 000 | 18 000 50 000
50 000 45 000 147 000 20 000 93 600
75 000 46 0002) 134 000 30 000 103 000

100 000 u. mehr 46 0003y 270 000 36 000 200 000

d. h. sie schwankten i. J. 1913 zwischen 5000 und 270 00 Wagenkm
und i. J. 1918 zwischen 18 000 und 200 000 Wagenkm.

Anders verhilt es sich mit den beféorderten Fahr-
gisten. Sowohl die insgesamt beforderten Fahrgiste wie
auch diejenigen bezogen auf ein Betriebs- und aul ein Wagen-
kilometer zeigen durchweg Steigerungen, die in den meisten

1y Vgl . Zeitschr. I. Kleinbahnen* 1920, Heft 7, 8. 225 ff,
2} Mit Ausnahme v. Offenbach, das 112 000 auf 1 Streckenkm erreicht hat.

#) Mit Ausnahme v. Ludwigshafen,d. 13 000 auf 1 Streckenkm erreicht hat,
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Fillen mehr als das Zwei- bis Dreifache, in einem Falle sogar
das Neunfache betragen haben.
Es wurden auf den StraBenbahnen befordert:

In Stidten
mit Ein-
wohnern bis

Einnahmen auf 1 Wagenkm in Pfg.
im Jahre 1913 imJahrel1918

In Stidten Fahrgiiste auf 1 Betriebskm
mit Ein- im Jahre 1913 im Jahre 1918

wohnern bis mindestens hichstens | mindestens hochstens

50 000 10 000 300 000 90 000 700 000

40 000 50 000 300 000 60 000 900 000

50 000 100 000 500 000 200 000 800 0007)

75 000 160 000 1400 000 ‘ 200000 1700 000
100 000 u. mehr 160 000 1 100 000 200 000 1 600 000

d. h. i, J. 1913 zwischen 10000 und 1400 000 Fahrgisten auf 1 Be-
triebskm und i. J. 1918 zwigchen 90000 und 1700000 Fahrgisten

mindestens hochstens | mindestens hiochstens
30 000 33 57 ‘ 70 121
40000 16 89 45 144
50 000 23 74 G5 186
75 000 25 50 75 155
100 000 u, mehr 16 65 50 150

d. h. sie schwankten i. J. 1913 zwischen 16 und 89 Pfg. und

aul 1 Betriebskm.

*) Mit Ausnahme von Wilhelmshaven, das 1.8 Mill. Fahrgiiste auf
I Betriebskm erreichte.

Es zeigt sich hier, dal die Kinheitsleistung aul ein
Betriebskilometer mit der Grife des EinfluBbereiches zu-
nimmt, Vergleicht man die beforderten Fahrgiste aul ein
Wagenkilometer, so kommt man zu folgenden Ergebnissen:

Iis wurden auf deutschen Strafienbahnen befirdert:

i J. 1918 zwischen 45 und 186 Pfg.

Dagegen betrugen bei den deutschen Strafenbahnen die

In Stiadten Einnahmen auf 1 Betniebskm in Mark

mit Ein- imJahre 1913 imJahre 1918
wohnern bis mindestens hichstens | mindestens hichstens
30 000 3000 29 000 16 000 49 000
40 000 9 200 31000 8 000 82 000
50 000 15 000 48 000 22 000 117000
75 000 20 000 67000 | 38 000 120 000
100 000 u. mehr 19 000 83 000 | 38 000 140 000

d. h. sie bewegten sich i. J. 1913 zwischen 3000 und 88000 M.

In Stidten Fahrgiiste auf 1 Wagenkm

mit Ein- imJahre 1913 im Jahre1918
wohnern his mindestens hochstens | mindestens hichstens

30 000 2.2 60 | 4,7 10,9

40 000 1,8 4.6 | 4.5 12,0

50 000) 24 5,1 ‘ 6,0 8.7

75 000 2,6 6.4 4,0 11,2
100 000 u. mehr 1,7 4,3 | 3.7 9,2
d. h. sie haben betragen i. J. 1913 von 1,7 bis 64 Fahrgisten auf
I Wagenkm und i J, 1918 von 3,7 bis 12 Fahrgiisten auf
1 Wagenkm.

) Mit Ausnahme von Wilhelmshaven, das 7 bzw. 18 auf 1 Wagenkm
erreichte.

Demnach sind diese Leistungen von der Grife des Ein-
flufbereiches scheinbar unabhiingig und haben wihrend der
Beobachtungszeit erheblich zugenommen.

Die Einnah men sind wihrend der Jahre 1913 bis 1918
bei einigen Verwaltungen um 100—200 v. H. gestiegen. Sie
erreichten in manchen Fiillen das Vierfache desjenigen vom
Jahre 1913. Dies ist insofern bemerkenswert, als trotz des
Riickganges der Leistungen im allgemeinen eine Zunahme
der Gesamteinnahmen infolge der Tariferhthungen festgestellt
werden kann.

Bei deutschen StraBlenbahnen betrugen die

und i J. 1918 zwischen 8000 und 140 000 M.

Es ergibt sich hieraus, dal die Einnahmen bezogen aul
ein Betriebskilometer Strafenbahn mit der Grife des Kin-
fluBbereiches zunehmen. Diese Zunahme ist auf die all-
gemeinen Fahrpreiserhéhungen sowie auch auf die bessere
Besetzung der Wagen zuriickzuliihren. Einen kleinen Anhalt
fir das ungefiihre Mall der Tariferhohungen geben die Ein-
nahmen auf einen beforderten Fahrgast.

Es erreichten bei den deutschen Strafenbahnen die

In Stéidten
mit Ein-
wohnern bis

Einnahmen auf einen beférd. Fahrgast in Pfe.
imJahre 1913 im Jahre 1918
mindestens hichstens | mindestens hochstens

30 000 75 23 } 8,5 22
40 000 75 18 74 23
50 000 6.5 15 6,5 18
75 000 43 12,8 l 8,2 19
100000 u. mehr 76 19 9,7 16

d. h. sie bewegten sich i. J. 1913 von 4,3 bis 23 Pfg. und i, J. 1918
von 65 bis 23 Pfg.

Es zeigt sich also, dal die Einnahmen auf einen Fahr-
gast von der Gréle des EinfluBbereiches scheinbar unab-
hiingig sind und bis zum Jahre 1918 die Tarife noch nicht
so sprunghaft hinaufgesetzt worden sind, wie dies in den
niichsten Jahren erforderlich geworden ist.

Ein bedeutender Einfluf auf die Wirtschaftlichkeit wurde
dadurch ausgeiibt, dal die Ausgaben der Stralenbahnen

In Stidten Gesambeinnahmen in Mark in den Jahren 1913—1918 schneller wuchsen, als sie durch
mit Ein- tin Tahra 1019 i Fakia 1918 die Einnahmen gedeckt werden konnten,
wohnern bis mindestens hochstens |mindestens hichstens®) Es haben betragen die
30 000 10 000 160 000 40 000 320 000 In Stédten Gesamtausgaben von Strallenbahnen in Mark
40000 40 000 350 000 90 000 750 000 il Bi : y s
50 000 140000 210000 200000 980 000 o tm.Jahre 1913 im Jahre1918
75 000 150 000 600 000 230000 1350 000 wohnern bis mindestens héchstens | mindestens hichstens?)
100 000 u. mehr 270 000 630 000 550 000 4 500 000
d. h. die Einnahmen haben i. J. 1913 von 10000 his 630000 M. 3?8 % ég 3% égg% gg (_(:&JO x}li{(]) 3008
und i. J. 1918 von 40000 bis 4500 000 M. betragen. 50 000 80 000 270 000 90 000 810 000
; . R— 75 000 140 000 500 000 200000 1000 000
3 Mt uanghoe: vom: 100000 u. mehr 140000 1900000 | 200000 2500000

von rd. Einwohnern Mill. M. Einnahmen

Moers-Homberg mit cinem Einflubbereich 52000  hatte 1918 1,15
Ciipenick 5 & 5i 65 000 = i 1.2
Hamm i = i 80 000 = - 1.0
Coblenz o a - 100000 " - 2,5
Rheydt i i 5 120 000 i s 1,56
M.-Gladbach 5 0 5 120 000 e - 2,1
Herten = i 400 000 i o 48

Bringt man diese Zahlen mit den Leistungen der Strafien-
bahnen in Beziehung, so ergibt sich aus den Berichten folgen-
des Bild:

Die deutschen Strafenbahnen erreichten

Diisseldorf sogar 5,1 Mill. bzw. 7.5 Mill. M.
d. h. es wunden verausgabt i. J. 1913 10 000 bis 1900000 M. und
i. J. 1918 40 000 bis 2 500 000 M.

™) Mit Ausnahme von:

von rd. Einwohnern Mill. M. Ausgaben

Moers-Homberg mit einem EinfluBbereich 50000 hatte 1918 1,0
Cépenick " y i 65 000 a 4 1,2
Hamm o~ - i 80 000 i i 0,720
Coblenz i i 100 000 i i 1,99
Rheydt N " 120 000 y " 1,0
M.-Gladbach 5 - 5 120 000 i i 1.9
Herten - " - 400 000 o i 3.5
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Die Ausgaben haben biz zum Jahre 1918 in manchen Be-
triehen die dreifache Hohe der Werte von 1913 erreicht und sind
im grofen Durchschnitt auf das Doppelte gestiegen. Obwohl
die Kinzelheiten hierzu fehlen, so kann doch als sicher an-
genommen werden, dal aulber den Verkehrs- und Kohlen-
zteuern, die hohen Lohne und Materialtenerungen als die
Hauptursachen der Ausgabenerhéhungen bezeichnet werden
miigsen. Nicht ganz so liegen die Verhiltnisse, wenn die
Ausgaben auf die Leistungseinheit bezogen werden,

Die deutschen Strallenbahnen hatten

Ausgaben auf 1 Wagenkm in Pfg.
imJahre 1913 | imJahre1918

In Stiadten
mit Kin-

wohnern bis mindestens hochstens | mindestens hichstens
30 000 26 54 ‘ 15 93
10 000 16 64 25 126
S50 000 17 51 ‘ 35 161
75000 13 48 24 124
160000 u. mehr 9.8 33 | 30 91

. . e2 worden veransgabt 1.0, 1913 9.8 bis 64 Plg. auf 1 Wagenkm
and i J. 1918 24 bis 161 Plg. aul 1 Wagenkm,

In derselben Zeit hatten die deutzschen Strallenbahnen

In Stéadten Ausgaben aufl einen Fahngast in Pfennigen

mit Kin- im Jahre 1913 | imJahre1918

wohnern bis mindestens hichstens | mindestens hichstens
30 000 6.0 24,0 J 6,0 19,0
40 000 6.9 29.0 5,5 21,0
H0 000 4.5 12,0 3.5 14,0
75 000 4,6 10,0 4.4 140
100 000 u, mehr 5,8 9.4 5,2 9.9

d. h. es wurden verausgabt i. J, 1913 45 bis 29 Pig. aul einen
Fahrgast und i. J. 1918 3.5 bis 21 Pfg. auf einen Fahrgast.

Es ist aus den beiden letzten Zahlengruppen folgendes
zu eninehmen: 1. die Ausgaben bezogen auf ein Wagen-
kilometer, sind bei kleinen Strallenbahnen gréfer als in
grofien Betrieben. KEs kommt dies wohl daher, weil die
festen, von den Betriebsleistungen unabhingigen Ausgaben
sich in den groBen Betrieben auf die grilleren Wagenkilo-
meter rechnerisch besser verteilen.

2. die Ausgaben fiir einen Fahrgast sind zuriickgegangen.
Dieses Ergebnis verglichen mit dem Vorstehenden kann nur
durch die auBerordentlich starke Besetzung der Wagen be-
griindet werden. Wiihrend in kleineren Betrieben die Aus-
gaben fiir einen beforderten Fahrgast von 1913 bis 1918
erheblich zuriickgingen, bleiben sie in den groflen Betrieben
fast auf derselben Hohe. Es liBt dies daraufl schliefen, dal

die Ueberlastung in kleinen Betrieben sehr groff war, und die
Ausgaben noch lingere Zeit niedrig gehalten werden konnten,
wiihrend dies bei den Stallenbahnen der grollen Stidte meist
auf erhebliche Schwierigkeiten stoBt.

Um einen Ueberblick zu verschaffen, wie sich die Aus-
gaben bezogen auf die Einnahmen verhalten,
wurde auch der Betriebskoeffizient berechnet. Es zeigl sich,
dall bei den deutschen Stralenbahnen betragen

die Betriebsausgaben in v. IH. der Einnahmen
imJahre 1913 ‘ imJahre 1918

In Stidten
mit Kin-

wohnern bis mindestens hichstens | mindestens hochstens
30 000 16 105 J 60 91
40 000 50 178 35 125
50 000 61 115 40 87
75000 5l 99 42 88
100 000 u. mehr 49 83 37 820

d. h. sie schwankten i. J. 1913 zwischen 49 und 178 v. 1. der Ein-
nahme und i, J. 1918 zwischen 35 und 125 v. . der Einnahmen.

Das heilit, i. J. 1913 waren die Betriebsausgaben der
kleineren Betriche verschiedentlich griofler als deren Ein-
nahmen, sie waren Zuschulibetriebe, wihrend dies bei den
Straflenbahnen der griofleren Stidte bis zum Jahre 1918 nur
celten vorgekommen ist. Iis hat sich ferner gezeigt, dal die
Zuschulibetriebe meist solche in Kommunalverwaltung sind.
Der Grund hierfiir diirfte wohl daran liegen, dafl in kleine-
ren Stidten oOfter Linien ausgefiihrt werden miissen, die in
den ersten Jahren aus den Straflenbahneinnahmen Zuschiisse
erfordern. Es darf dabei aber nicht vergessen werden, dal}
solche Aufschlullbahnen in verkehrspolitischer Beziehung
wieder durch Heranziehen neuer Steuerzahler und Erhéhung
der Grundstiickswerte den Stidten andere Einnahmen bringen.

Zusammenfassend kann aus den vorliegenden Unter-
suchungen wohl einwandfrei festgestellt werden, dall sich bei
den deutschen Straflenbahnen nach dem Jahre 1913 die Aus-
gaben, durch die anfangs erwihnten Umstinde wiihrend des
Krieges und der Revolution, auBierordentlich erhéht haben,
dall es aber den meisten Strallenbahnverwaltungen bis zum
Jahre 1918 gelungen ist, durch Krhohung der Leistung und
der Fahrpreise die Schiiden so gewalliger wirtschaltlicher
Erschiitterungen einigermaflen wieder auszugleichen. Es
bleibt weiteren Untersuchungen vorbehalten, zu ermitteln, wie
sich die Verhiiltnisse in den Jahren 1919 und 1920 gestaltet
haben. Nach den bisher vorliegenden Berichten haben die
weiteren Preissteigerungen und Lohnforderungen fast bei
allen deutschen StraBenbahnen gewaltige Tariferhéhungen
erforderlich gemacht, die aber nicht iiberall die gewiinschte
Einnahmeerhhung gebracht haben.

Selbsttitige Eisenbahnkupplungen.

Von Regierungsbaumeister a. D. Direktor P aap, Flensburg.

Den selbsttitigen Kisenbahnkupplungen isi schon seit
Jahren von weiten Kreisen, nicht allein unter den Fachleuten,
sondern auch im Volke und in den Parlamenten grofe Auf-
merksamkeit geschenkt worden. Bei den Nichtfachleuten
stand dabei das menschliche Mitgefiihl mit den zahlreichen
Opfern im Vordergrunde, die der Verschiebedienst alljihr-
lich fordert, und die ihre Hauptursache in der Bedienung der
Schraubenkupplung haben, wie sie bisher bei den meisten
europiiischen Bahnen in Gebrauch ist.

Finen weiteren Grund fiir das Verlangen nach einer
hesseren Kupplung bildet eine Unfallgefahr, bei der weniger
das Bahnpersonal als Leben und Gesundheit der Mitreisen-
den in Frage kommen: die unheilvolle Begleiterscheinung
der Zugentgleisungen, das Aufklettern und Ineinanderschie-
ben der Fahrzeuge. Gerade dieser Umstand vergrioBert die
Zahl der Opfer bei Eisenbahnunfiillen oft erheblich. Die
Schraubenkupplung, die gegen die Seiten- und Hihenver-
schiebung der Fahrzeuge keinen Widerstand bietet, vermag
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das Aufklettern nicht zu verhindern. Dal} dies bei anderen
geeigneten Baunarten miglich ist, wird noch besprochen
werden,

Ein dritter Grund, Verbesserungen zu erstreben, ist die
zeitraubende Umstindlichkeit bei der Bedienung der Schrau-
benkupplung. Diese Umstindlichkeit bedingt eine erhebliche
Verzigerung des Rangiergeschiilts und bringt eine Kin-
schriinkung der Betriebsleistungen mit sich. Dall durch eine
zuverlissige selbsititige Kupplung auch in dieser Beziehung
bemerkenswerte Vorteile zu erreichen sind, bedarl kaum
eines bezonderen Beweizes.

Wo Griinde von solchem Gewicht die Verbesserung der
Schraubenkupplung notwendig erscheinen lassen, muld es zu-
nichst wundernehmen, dall trotz jahrzehntelanger Bemiihun-
gen um die Einfiihrung einer selbsttitigen Kupplung bisher
in Europa diese Frage nicht endgiiltig gelost ist. Die Ur-
sache mag teils in den mannigfachen technischen Schwierig-
keiten zu suchen sein, die nameontlich dem Uebergang von
einer Bauart zur anderen entgegenstehen, feils liegt sie in
internationalen Hindernizsen. In hohem Malle bildet aber
die Geldfrage, wie ja leider ifters, so auch hier, ein Hemm-
nig fiir die Einfiihrung technizcher Neuerungen. [Es handelt
sich bekanntlich um Hunderte von Millionen, die beispiels-
weise fiir die Einfiithrung einer neuen Kupplung allein im
Bereiche des preunBischen Eisenbahnnetzes aufzuwenden
wiren,

Bemerkenswert ist im Hinblick auf diese Verhiiltnisse
die kurze Frist, in der die Nordamerikaner die Finfiithrung
einer selbsttitigen Kupplung durchgesetzt haben, und zwar
schon vor zwei Jahrzehnten., Die in Amerika eingefiihrie
selbsttitige Kupplung hat freilich bei den Versuchen in
Europa den hohen Anforderungen, die man hier zu stellen
fiitr notig hiilt, nicht voll entsprochen. Auch darauf ist es
zuriickzufiihren, dal man in Europa in
der Angelegenheit noch nicht weiter ge-
kommen ist. Dies erscheint um so be-
fremdlicher, als ISrfinder sich besonders
gern mit der Angelegenheit beschiiftigl
haben. Zu den zahlreichen Wetthewerben,
die im Laufe der Jahre ausgeschrieben
wurden, sind nicht weniger als insgesamt
2000 Entwiirfe eingegangen. Praktisch
verwerthare Lisungen sind dabei freilich
nur wenige herausgekommen.

Man unterscheidet bei den Kupplun-
gen zwei Hauptgruppen, das Z w e -
puffersystem nach Art unserer euro-
piiischen  Schraubenkupplung und das
Einpulfersystem, wie es haupt-

Abb.1.—Die ameri-

S aaiin . giichlich  in  den Vereinigten Staaten
puffer - Kupp- Yon Amerika gebriuchlich ist.  Bei

luneg. der  europiischen  Schraubenkupplung
dienen zwei Seitenpuffer zur Aufnahme der StoRkriifte.

Mitten zwischen ihnen sgitzt die Schraunbenspindel mit dem
Kuppelbiigel als Zugglied. Bei der amerikanischen Zentral-
kupplung, Bauart Janney, und ihren Abarten, die miteinander
verwendbar sind, fehlten urspriinglich die Seitenpuffer. Die
StoBkrifte ebenso wie die Zugkraft wurden allein durch den in
der Mitte der Pufferbohle befindlichen Kuppelkopl aufgenom-
men und iibertragen.

Die amerikanische Kupplung ist in Abb. 1
dargestellt. In dem kriiftigen Kuppelkopf befindet sich dreh-
bar angebracht die sogenannte Klane k, mif ihr aus einem
Stiick gearbeitet und im rechten Winkel fest verbunden ein
Hebel h. Wird beim Aneinanderschieben der Wagen die
Klaue nach innen gedrehi, so legt dieser Hebel sich gegen
die Schriigfliche eines senkrecht gefiihrten Bolzens b und
hebt, an der Schriigfliche hinaufgleitend, den Bolzen. So-
bald der Hebel durch den Druck auf die Klaue so weit ge-

dreht ist, dall er hinter den Bolzen
tritt, fillt dieser durch sein Ge-
wicht wieder herunter und hiilt ,
den Hebel fest. Damit ist auch =
die Klaue in Kuppelstellung fest-
gesperrt, Abb.1 gibt diese Kuppel-
stellung wieder. Durch einfaches
Heben des senkrechten Bolzens,
wie es durch eine Kette oder Zug-
stange leicht von der Wagenseite =
her miglich ist, wird die Kupplung
gelost,  Durch eigenes Gewicht
tifnet sich nach Heben des Bol-
zens die Klaue, die auf einer
Schriigfliiche rult, von selbst.

Das selbsttitige Kuppeln und
Entkuppeln findet also in  sehr =
einfacher Weise statt und hat sich
in der Praxis durchaus bewihrt.
Aber es haften der amerikanischen
Kupplung verschiedene Mingel an,
die sie als ungeczignet zur Einfiih-
rung an Stelle der Schraubenkupplung erscheinen lassen.

Zuniichst erleiden die Klauen an den inneren lingriffs-
fliichen eine sehr bedeuntende Abnutzung. Dadurch wird ver-
hiltnismiBig rasch die Sicherheit des Fingriffs geldhrdet
und die Méglichkeit von Entkupplungen und Zugtrennungen
herbeigefiihrt, Wenn man solchen Gefahren auch durch sorg-
faltige Ueberwachung und rechizeitige Auswechslung ver-
schlissener Teile vorbeugen kann, =so bleibt die ungiinstige
Abnutzung der Klauen doch eine unangenehme Eigenschafl.

Der zweite Mangel liegt darin, dall gegen Hihenver-
schiebung gar keine Sicherung vorhanden ist, s Kkinnen
vielmehr bei ungleicher Hohenlage der Wagenuntergestelle,
namentlich wenn bei schlechter Gleislage noch ein Tanzen
der Wagen hinzutritt, die Klauen sich ganz aneinander vor-
heischieben (vgl. Abb. 6). Auch auf diese Weise kann dann
eine Entkupplung und Zugtrennung eintreten. Bei den bis-
herigen deutschen Kolonialbahnen hat man damit so ungiin-
stige Erfahrungen gemacht, daB man nachtriglich von der
schon beschlossenen Einfithrung der amerikanischen Kupp-
lung wieder Abstand genommen hat. Die geschilderte [ni-
kupplungsmiglichkeit birgt auch beziiglich des schon er-
wiithnten Aufkletterns und Ineinanderschiebens der Wagen
bei Unfillen eine weitere bedenkliche Gefahr in sich.

Fin dritter Grund fiir die Ablehnung der amerikanischen
Kupplung liegt darin, dall sie nicht spannbar ist. Wohl kann
man ein gewisses Mall von Spannung erreichen, indem man
bei der Anbringung von Seitenpuffern, wie sie urspriinglich
nicht zu dieser Zentralkupplung gehiren, den Eingriff im
Kuppelkopf erst stattfinden lilt, nachdem die Seitenpuffer
etwas zusammengeprelbt sind.  Zur Verhiitung des nunruhigen
Laufes der Ziige ist das in Amerika geschehen. Hierbei
kann man aber aus leicht ersichtlichen praktischen Griinden
eine gewisse Grenze nicht iiberschreiten und die Spannung
nicht so weitgehend beeinflussen, wie es bei der Schrauben-
kupplung bequem ausfithrbar ist und von den Fachleuten
der europiiischen Bahnen fiir wiinschenswert gehalten wird.

Einen Fehler bedeutet es ferner, dall es miglich ist,
zwecks Trennung zweier Wagen nur eine Kupplung zu lésen,
wihrend die andere in der Kuppelstellung verbleibt. Diese
ist alsdann nicht kupplungshereit und beim Zusammentreffen
zweier =olcher noch geschlossener Kupplungen treten aunch
hei starker Bauart leicht Beschiidigungen ein.

Fndlich ist die amerikanische Janney-Kupplung schlecht
verwendbar bei kleinen Kriimmungshalbmessern und bei
Fahrzeugen mit lang iiberstehendem Wagenboden, wie e=
hei zweiachsigen Wagen in der Regel der Fall ist.

Infolge der Forderung der Spannbarkeit befinden sich
unter den vielen Entwiirfen selbsttitiger Kupplungen natur-
gemil besonders zahlreiche Vorschlige zur Ver-

Abb, 2. —DieScharfen-
herg-Kupplung.
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besserung und Umwandlung der Schraubenkupplung in
eine selbsttitig wirkende. Man hat vor allen Dingen ver-
sucht, eine Bedienung der Schraubenkupplung von der Wa-
genseite her einzurichten, damit die Kuppler nicht zwischen
die Wagen zu treten brauchen. Aber kein derartiger Ent-
wurf hat bisher Bedeutung erlangt, wenn auch manche bei
den Wetthewerben wegen ihrer sinnreichen Anordnung
preisgekront sind. Sie sind alle zu verwickelt und empfind-
lich, um den Anspriichen auf Dauerhaftigkeit und Zuver-
liassigkeit zu geniigen, die der Rangierdienst stellt. Es soll
deshalb davonabgesehen werden, nihere Beispieleanzufiihren.
Es mag nur auf einen Aufsatz in der Deutschen Straflen-
und Kleinbahn-Zeitung (Jahrg. 1909, Nr. 40) hingewiesen
sein, der Beschreibung und Abbildung einer selbsttitigen
und auch von Hand zu bedienenden spannbaren Kupplung
enthédlt. Die Kupplung stammt von einem italienischen In-
genieur und ist bei einer italienischen Nebenbahn eingefiihrt.
In der Beschreibung wird aber schon darauf hingewiesen,
daf sie fiir die Anforderungen lebhafteren Betriebes zu emp-
findlich und in der Handhabung zu umstindlich sei.

Bemerkenswerte Erfolge haben neben der amerikani-
schen Kupplung noch zwei selbsttiitige Kupplungen aufzu-
weisen, von denen die eine franzisischen, die andere deut-
schen Ursprungs ist. Es sind dies die Kupplungen
von Boiraultin Paris und von Scharfenberg, Ober-
ingenieur der Waggonfabrik Steinfurt in Konigsberg i. Pr.
Beide gehéren zum Einpuffersystem nach Art der amerikani-
schen Kupplung. Sie unterscheiden sich aber von diesen weit-
gehend durch die Bauart der eigentlichen Kupplungsorgane.
Nur dem Versuch Boiraults, auch Bremsluft und Dampfheiz-
leitung in seinem Kuppelkopf zu vereinen, sei eine kurze
Kritik gewidmet. Auf den ersten Blick hesticht der Gedanke
vielleicht,ndherer Priifunghélternichtstand, Diese Zusammen-
fassung vereinfacht die Aufgabe nicht, sondern erschwert eine
gute Lisung. Es wird keiner weiteren Worte bediirfen. Luft-
und Heizleitung sind in dem Kuppelkopf nur noch schwerer
zu dichten, als dies ohnehin hei den einzelnen Leitungen
miglich ist. Da die Boirault-Kupplung meiner Meinung nach
einen Vergleich mit der Scharfenberg-Kupplung nicht aus-
halten kann, so michte ich von einer weiteren Besprechung
absehen. Eine niihere Beschreibung findet sich in der Stra-
fen- und Kleinbahnzeitung (Jahrg. 1910, Nr. 1).

Die Scharfenberg-Kupplung ist seit lingeren
Jahren bei verschiedenen Kleinbahnen, unter anderem auch
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Abb, 3. — Der Kuppelkopf der Scharfenberg-
Kupplung.

bei den Flensburger Kreisbahnea im Betriebe und hat sich
vorziiglich bewihrt. Thre Bauart und Anbringung ist aus
den Abb. 2 bis 7 ersichtlich. Eigenartig ist die trichterfor-
mige Gestalt des Kuppelkopfes, durch die das Aufgreifen
und die weitere Fiihrung der eigentlichen Kupplungsglieder
selbsttitig bewirkt wird. In dieser trichterformigen Gestalt
der Kuppelkipfe dhneln sich die Scharfenberg- und die Boi-
rault-Kupplung, wihrend die eigentlichen Kupplungsglieder
ginzlich verschieden sind.

Als Kupplungsglieder dienen bei der Scharfenberg-
Kupplung zwei Biigel a, von denen in jedem Kuppelkopf
einer sitzt und an einem drehbaren Herzstiick b befestigt
ist (Abb. 2). Das Herzstiick stellt einen doppelarmigen
Hebel dar. An dessen einem KEnde sitzt der Kuppelbiigel,
am andern ein Hakenmaul ¢, in das der Kuppelbiigel der
gegengeschobenen Kupplung einschnappt, sobald die Kuppel-
kopfe ganz zusammengedriickt sind. Alsdann springt das
Herzstiick, das beim Zusammenschieben sich gedreht und die
Riickstellfeder gespannf hatte, infolge der Spannung dieser
Feder in die Anfangsstellung zuriick, und die Kupplung ist
geschlossen. In Abb. 2 ist der Vorgang in einfachen Strichen
dargestellt, in Abb. 3 ein Kuppelkopf in wirklicher Ausfiih-
rung mit den Hauptmassen. Bei der neueren Ausfithrung
ist die Riickstellfeder oberhalb des Kuppelkopfes unter der
Losekurbel angebracht, was fiir Auswechslung bequemer ist.

Kx.bb- 4. ——

Ansicht der Scharfenberg-Kupplung,

Ein besonderes Sperrglied, abgesehen von der Spann-
kraft der Riickstellfeder, ist nicht vorhanden und auch nicht
erforderlich. Ein unbeabsichtigtes Losen der Kupplung ist
ausgeschlossen, weil das Herzstiick durch gleichen Zug an
gleichen Hebeln im Gleichgewicht gehalten wird. Anderer-
seits ist das beabsichtigte Liosen der Kupplung einfach und
leicht. Es bedarf nur der Drehung einer am Herzstiick be-
festigten Kurbel, bis das Hakenmaul des Herzstiicks in die
Lisestellung gelangt ist. Diese Kurbel kann bei Mittel-
kupplungen von Hand gedreht werden, nachdem der Kuppler
zwischen die Wagen getreten ist. Wenn keine Seitenpuffer
vorhanden sind, hat das Zwizchentreten keine Bedenken, wo
es sich um einen so einfachen und leichten Handgriff handelt.
Jedoch kann man auch dieses Dazwischentreten noch leiciit
vermeiden, indem man eine einfache Zugstange von dem
Kurbelgriff nach der Wagenseite fithrt. Diese Bauweise
wird notwendig, wenn Seitenpuffer vorhanden sind, .wie bei
den Fahrzeugen der Hauptbahnen.

Die unter dem Kuppelkopf angebrachte, nach vorn her-
ausragende schrige Leitschiene sorgt dafiir, dal die Kuppel-
kopfe in der Hohenstellung richtig aufeinandertreffen (vgl.
Abb. 4).
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Abb. 5. — der

Einban
in die Wagenuntergestelle.

Einpuffer - Kupplungen

Der Einbau in die Wagenuntergestelle geht aus der
Abb. 5 hervor, die den Austritt der Kuppelstange aus dem
Ausschnitt in der Pufferbohle zeigt. Die Stange ruht zur
Erhaltung der mittleren Hohenlage auf einer federnden
Stiitze. Das obere Bild der Abb. 5 zeigt den Einbau der
Feder in das Wagenuntergestell und die Gelenkverbindung
mit der Kuppelstange. Die Kupplung kennzeichnet sich
hierbei als eine ,starre Lenkkupplung®”. Die beiden Kuppel-
stangen werden von den Kuppelképfen unbeweglich zusam-
mengehalten und dadurch zu einer als starr zu betrachten-
den Verbindungsstange gemacht. Diese ist aber gelenkartig

die Ausbildung des Anschlusses zwischen Kuppelstange und
Federn erzielt. Dall durchgehende Zugstangen, die bei Klein-
bahnen enthehrlich sind, angebracht werden kiénnien, ist ohne
weiteres ersichtlich.

Fiir leichtes Anfahren ist das Fehlen der durchgehenden
Zugstange hekanntlich ein Vorteil.*) Das untere Bild der
Abb. 5 zeigt, wie bei einer bisher fiir Kleinbahnen vielfach
gebriduchlichen Mittelkupplung die Wagenenden beim Ein-
lauf in die Bégen seitlich auseinandergedriingt oder vielmehr
geschleudert werden. Dabei werden auch die Reisenden,
namentlich die in den Endabteilen sitzenden, jedesmal kriftig
hin- und hergeschiittelt.

Abb. 6 zeigt den grofen Unterschied in dem Verhalten
der Janney- und der Scharfenberg-Kupplung hei verschie-
dener Hohenlage der Wagenuntergestelle. Die Scharfenberg-
Kupplung schmiegt sich dem Hdhenunterschied in leichter
Schrigung an und bleibt unverriickbar festgekuppelt, bei
der Janney-Kupplung dagegen verschieben sich, wie schon
frither erwiihnt, die Kuppelklauen gegeneinander, verlieren
teilweise den Eingriff und entkuppeln sich in ungiinstigen
Fillen ganz. Hierin ruht eine schwere Unfallgefahr.

Hervorzuheben ist schlieBlich die Aufnahme und
Fortleitung der Zugkraft durch die Kuppel
organe. Auch darin ist die Scharfenberg-Kupplung nicht
allein der amerikanischen Janney-Kupplung, sondern auch
der Schraubenkupplung weit iiberlegen. Bei der Scharfen-
berg-Kupplung wirkt das Herzstiick als kriftiger doppel-
armiger Hebel, iihnlich wie ein doppelter Lasthaken, bei den
Klauen der Janney-Kupplung und dem Zughaken der Schrau-
benkupplung dagegen findet die Fortleitung der Krifte nach
Art des viel ungiinstiger beanspruchten einfachen Last-
hakens statt (vgl. Krifteplan auf Abh. 6). Infolgedessen
nimmt die Scharfenberg-Kupplung bei verhiélinisméBig leich-
ter Bauart erheblich grofere Zugkrifte auf als die Janney-
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niit den Federn verbunden und hat eine weitgehende Beweg-
lichkeit in wagerechter wie in senkrechter Richtung. Das
Federgehiinse kann man so weit zuriicklegen, dal es iiber
der Endachse angreift. Dadurch 140t sich ein vollig stoB-
freies Einlenkenh der Fahrzeuge in die Kurven erreichen.
Die Riickkehr des Kuppelkopfes aus seitlicher Ablenkung
in die Mittelstellung (Lingsachse des Wagens) wird durch

und die Schraubenkupplung. Bei den Flenshurger Kreis-
bahnen beispielsweise ist die Scharfenberg-Kupplung, ohne
daB der Kuppelkopf gréBer und schwerer als bei der alten
Kupplung geworden ist, fast auf die vierfache Zugkraft ge-
bracht. Sie kann 13 t Zugkraft iibertragen, withrend bei der
alten Kupplung nur 3,5 t zuléssig waren.

*) Vgl. hierzu Glasers Annalen 1902, Bd. 50, 8. 11.
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Die Vorziige der Scharfenberg-Kupplung springen
bei ndherer Priifung sofort in die Augen. Sie sind, soweit
es sich um die Besonderheiten der Bauart handelt, kurz zu-
sammengefalt folgende:

1. Selbsttatiges Kuppeln, giinzliche Gefahrlosigkeit und

griofte Einfachheit des Losens;

2. Grofle Zugfestigkeit, daher Verstirkung der Loko-
motivkraft, Verlingerung der Ziige, Verminderung der
Beforderungskosten:

3. Geringer Verschleifi, weil — auler in dem Augenblick
des Kuppelns — eine véllig starre Verbindung ohne
bewegliche Teile vorhanden ist; daher geringe Unter-
haltungskosten;

4. Lenkbarkeit, infolgedessen stoBbfreier Ein- und Aus-
lauf bei den Kurven, auch beim Schieben der Ziige.

Nochmals hervorgehoben sei als Folge der Selbsttitig-
keit, worauf schon eingangs hingedeutet wurde, die Er-
leichterungdes Rangierdienstes durch die ein-
fache Handhabung. Das Kuppeln geschieht ganz selbsttitig,
zum Entkuppeln bedarf es nur eines einzigen, einfachen
Handgriffes. Das bringt eine wesentliche Beschleunigung
mit sich. Ist aus Vorstehendem schon zur Geniige erkennt-
lich, daf die Scharfenberg-Kupplung nicht allein der Schrau-
benkupplung, sondern auch der Janney-Kupplung gegeniiber
bedeutende Vorziige besitzt, so ist zum SchluB ein Umstand
noch besonders hervorzuheben, auf den schon hingedeutet
ist, nimlich, daB die Scharfenberg-Kupplung geeignet er-
scheint, das schon mehrfach erwihnte Aufkletternbei
Entgleisungen und Zusammenstéfen zu verhiiten.
Hierzu diene folgende kurze Schilderung:

Infolge Schienenbruchs entgleiste vor mehreren Jahren
auf den Flensburger Kreishahnen ein Zug unmittelbar bei
der Einfahrt in eine Bahnhofsweiche und kam, nachdem die
Lokomotive bei der Zerstérung des vor ihr Lefindlichen
Gleisgestinges und durch Hineinbohren in den Erdboden
entsprechend gebremst war, auf eine Entfernung von 35 m

Abbildung 7.

zum Stehen, Ob der Lokomotivfiihrer die ausreichend vor-
handene und in einwandfreiem Zustande befindliche Korting-
bremse ordnungsmifiig bedient hat, ist zweifelhaft. Um so
mehr war der Verfasser, der gleich nachher an Ort und Stelle
war, erstaunt, den Zug, der aus 2 Personenwagen und 5 Gii-
terwagen bestand, ganz gerade gestreckt und siimtliche Wa-
gen aufrechtstehend und noch mit der Lokomotive verkup-
pelt vorzufinden., Nach den Zerstérungen, die die L.okomo-
tive angerichtet hatte, mufite die Wucht des Zuges eine sehr
grofle gewesen sein. Er hatte ein Gewicht von etwa 100 t
einschlieBlich Lokomotive und hatte ein Gefille mit der Nei-
gung 1:60 auf eine Linge von reichlich 1 km durchfahren,
also bei mangelhafter Bremsung eine starke Schubkraft er-
halten miissen. Da die beladenen Giiterwagen vom hinteren
Ende des Zuges nachdriickten, hitte man erwarten miissen,
daB mindestens ein Teil der Wagen seitlich auseinanderge-
dringt oder aufeinandergeschoben wire. Dafl dies nicht
geschehen ist, hat seinen Grund offensichtlich in der starren
Verbindung der Fahrzeuge durch die Scharfenberg-Kupp-
lung gehabt. Das bewies deutlich der Zustand der Kupplung
zwischen dem zweiten Personenwagen und dem dahinter fol-
genden beladenen Giiterwagen. Hier standen die beiden
Kuppelkopfe fast senkrecht, und die anschlieBenden Kuppel-
stangen hatten sich vollstindig S-formig verbogen, so wie es
die Abb. 7 zeigt. Hitte die Kupplung nicht Widerstand ge-

leistet, so wiirde der offene Giiterwagen zweifellos aufge-
klettert und in den vor ihm laufenden Personenwagen hin-
eingeschoben worden sein, wobei die Verletzung von Reisenden
unvermeidlich gewesen wiire. Jetzt verlief das Ganze verhiilt-
nismidfig harmlos, und selbst der Materialschaden blieb in
ertriglichen Grenzen. Der Wagenzug, von der Kupplung
gestiitzt, hatte {iberhaupt nicht viel gelitten. S#mtliche Kup-
pelképfe, auch die beiden hochgebogenen, waren unbeschi-
digt geblieben. Das ist nicht nur ein gutes Zeichen fiir die
zweckméaBige Bauart und Widerstandsfihigkeit dieser Kupp-
lung, sondern veranschaulicht inshesondere den bei diesem
Unfall zutage getretenen Vorzug der Scharfenberg-Kupp-
lung, mittels der starren Verbindung der Fahrzeuge das Auf-
klettern zu verhiiten.

Es ist bei diesen Ausfiihrungen kein hesonderer Unter-
schied zwischen Voll- und Kleinbahnen gemacht,
weil er fiir die technische Lisung der gestellten Aufgabe
nicht wesentlich in Frage kommt. Ferner ist unter Ausschal-
tung von Kupplungen, deren Aufziihlung vielleicht aus ge-
schichtlichem Interesse wiinschenswert gewesen wire — der
Scharfenberg-Kupplung eine mioglichst eingehende Schilde-
rung gewidmet, weil sie in jeder Hinsicht zweckmiflig zu
sein und allen Anforderungen aufs heste zu geniigen scheint.

Man macht auch bei der Staatsbahn schon seit lidn-
gerer Zeit mit der Scharfenberg-Kupplung Versuche, und

Abb. 8. — Die Scharfenberg-Kupplung neben der
goewithnlichen Schraubenkupplung an einem
Staatshahnwagen

Abb. 8 zeigt ihre Anbringung an einem Staatsbahnwagen.
Dabei ist erkenntlich, wie man in Gestalt eines Schwenk-
kopfes beide Kupplungen, die Scharfenberg- und die Schrau-
benkupplung, nebeneinander verwendungshereit halten und
so die Schwierigkeiten der Uebergangszeit iberwinden kann.
Ob bei den Staatsbahnen die Frage der Spannbarkeit noch
Schwierigkeiten macht und als Einwand gegen die Scharfen-
berg-Kupplung gilt, ist mir nicht hekannt geworden. Bah-
nen, die von anderen Verwaltungen nicht abhiingig sind und
aus dem einen oder anderen Grunde eine veraltete oder un-
zureichende Kupplung beseitigen miissen, kinnten gewiss
nichts Besseres tun, als die Scharfenberg-Kupplung einzu-
fiithren. Bei den im Gange befindlichen Vorarbeiten fiir Ver-
einfachung und Vereinheitlichung der technischen Einrich-
tungen der Kleinhahnen wird es jedenfalls nolwendig sein,
gerade diese in der Praxis vollauf bewidhrte Kupplung mit
ihren besonderen Vorziigen sorgfiiltig im Auge zu behalten.
Wiirde sie auch bei den Haupthahnen an Stelle der Schrau-
benkupplung Eingang finden kénnen, so wiirde damit nicht
allein ein bedeutsamer technischer Fortschritt fiir unser
Eisenbahnwesen erzielt, sondern zugleich das an den Kin-
gang meiner Ausfithrungen gestellte Verlangen rein mensch-
lichen Mitgefiihls befriedigi werden, das gerichtet ist auf er-
hohten Schutz fiir die Gesundheit und das I.eben einer
groflen Gruppe von Bahnangestellten,
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Einiges von den Landstraflen Frankreichs.

Vom Geheimen Regierungsrat Wernekke, Zehlendorf bei Berlin.

Viele Angehorige des deutschen Heeres, die wihrend des
Krieges in Frankreich waren, haben dabei mehr von dem
Lande zu sehen bekommen, als wenn sie es im Frieden be-
sucht hitten. Wiihrend bei einer Reise in friedlichen Zeiten
ihr Aufenthalt sich auf die grofen Stiddte beschrinkt haben
wiirde, haben sie im Kriege die kleinen Orte und Dirfer be-
wohnen miissen, in denen sich friiher kaum ein Fremder auf-
hielt; hichstens dalb er in den beiden letzten Jahrzehnten diese
Ortschaften im Kraftwagen durcheilte. Bei diesem Kriegs-
aufenthalt in Frankreich waren die Kriegsteilnehmer auch viel
mehr auf die LandstraBen angewiesen, als wenn sie das Land
im Frieden besucht hiitten, wo fiir den Verkehr von Stadt zu
Stadt in erster Linie die Kisenbahn in Frage kam. Infolge
dieses Umstandes wird ihnen nicht entgangen sein, was fiir ein
hochentwickeltes Straflenneiz Frankreich besitzt, und auch der
gute Unterhaliungszustand dieser Strallen wird ihnen, wenig-
stens im Anfang des Krieges, angenehm aufgefallen sein. Im
Laufe der Zeit haben allerdings die guten Straflen durch den
starken und schweren Verkehr, den sie aufzunehmen hatten,
sehr gelitten, und trotz der umfangreichen Unterhaltungs-
arheiten, die von den besetzenden Truppen vorgenommen wor-
den sind, war ihr Zustand gegen Ende des Krieges, ganz ab-
gesehen von den gewaltsamen Zerstorungen durch Granat-
trichter, Sprengungen wu. dergl., stellenweise sehr schlecht
geworden.

Die franzésischen Strallen sind zum Teil Staats-, zum
Teil Bezirks-(Departements-)Straflen. Die ersteren sind aus
Staatsmitteln gebaut und werden auch auf Staatskosten unter-
halten. Die meisten von ihnen gehen von Paris aus und ver-
bhinden die grofien Stidte, namentlich solche von militdrischer
Bedeutung miteinander und mit der Hauptstadt. Sie verlaufen
hiufig auf weite Strecken geradlinig oder weichen nur so wenig
von der Geraden ab, wie es mit der zulidssigen Héchstneigung
irgend vereinbar ist. Die Bezirksstrallen verbinden die Stidte
desselben oder benachbarter Bezirke untereinander. Thre
Unterhaltung f4llt dem Bezirk zur Last, doch werden die dazu
nitigen Arbeiten zuweilen auf seine Kosten vom staatlichen
Straflendienst ausgefiilirt.

Wiihrend diese Stralen — routes — mehr dem Fernver-
kehr dienen, ist eine zweite Gruppe — cheming — mehr fiir
den Nachbarortsverkehr bestimmt. Die wichtigeren von ihnen

— chemins vicinaux de grande communication — verbinden
die Bezirkshauptstadt mit den anderen Stidten des Bezirks, die
chemins d'intérét communal verbinden letztere untereinander,
und endlich die chemins vicinaux ordinaires bilden die Ver-
bindung der kleinen Ortschaften und Dorfer untereinander.
Fiir den Bau und die Unterhaltung dieser letzteren Arten von
StrafBen sind die Gemeinden zustindig, doch werden sie dabei
héufig aus Staats- oder Bezirksmitteln unterstiitzt.

Der Bau der Hauptstraflen ist zum Teil auf die
Romerzeit zuriickzufiihren, woher sie auch ihren Namen
haben. Zuletzt hat Napoleon I. ihre Entwicklung gefordert,
weil er ihrer fiir seine Feldziige bedurfte. Er hat das Netz
der Hauptstrallen so ausgebaut, dall es seitdem fast unveriin-
dert geblieben ist. Es hat jetzt eine Lange von gegen 40 000
km, von denen etwa 2000 km gepflastert sind. Die zweite Art
von Straflen — chemins — haben sich dagegen bis in die Neu-
zeit fortentwickelt und haben jetzt eine Gesamtlinge von
630000 km.

Das franzosische StraBennetz war zu der Zeit, als die
Fisenbahnen aufkamen, in seinen Hauptstrecken bereits zu
einem gewissen Abschlul gekommen. Frankreich hat also
wie die iibrigen Lénder Mitteleuropas trotz seines hochent-
wickelten Eisenbahnnetzes auch ein gut durchgebildetes
StraBennetz, wihrend in Lindern mit jiingerer Kultur, z. B.
in den Vereinigten Staaten von Amerika die Entstehung und

Entwickelung der Eisenbahnen zuniichst AnlaB zu einer star-
ken Einschrinkung des Strallenbaus gegeben hat. Krst neuer-
dings hat letzterer durch das Ueberhandnehmen des Kraft-
wagens einen erheblichen Teil seiner Bedeutung fiir den Ver-
kehr auf griflere Entfernungen wieder erlangt, and die Lander,
deren Strallennetz in seiner Entwicklung durch die Iisen-
bahnen beeintrichtigt worden ist, miissen jetzt das Versdumte
nachholen. Frankreich hat das nicht notig, aber es machte
sich dort vor dem Kriege eine Stromung geltend, die die ge-
samte Last des Baus und der Unterhaltung von Straflen dem
Staate zuschreiben wollte. Begriindet wurde diese Forderung
damit, dall die Bezirke und Gemeinden frither von dem lang-
samen Verkehr, der sich auf ihren Strallen abspielte, manche
Vorteile hatten, indem die Fuhrleute und Insassen den Gast-
hofbesitzern und Gewerbetreibenden erhebliche Betrige zu
verdienen gaben, wiihrend der das Land durcheilende Kraft-
wagen zwar die Strallen beansprucht, also Kosten verursacht,
aber, da er nur in weiten Zwischenriumen anhilt, grofle Ge-
biete durchfihrt, ohne ihnen irgendweleche Vorteile zu bringen.

Die Breite der franzisischen Strallen ist nach dem Be-
diirfnis abgestuft. Die Staatsstraflen sind meist 10 bis 14 m
breit, die HauptbezirksstraBen meist 8 bis 10 m. Bei den
Straflen der zweiten Gruppe — chemins — geht die Breite bis
auf 6 m herunter. Der mittlere Teil der Staats- und Bezirks-
strallen ist meist auf 10 bis 12 m Breite beschottert; die Wol-
bung dieses Teils betriigt /a0 bis */50 der Breite; daran schlieBt
sich ein seitliches Gefiille auf der verbleibenden Breite von
etwa 1:25 an. Je nach der Neigung wird das Wasser in 20
bis 40 m Entfernung nach der Seite abgefiihrt; hierauf wird
besonders bei steilen StraBen groBer Wert gelegt, damit das
Wasser nicht auf gréflere Entfernungen auf der Strale flieBt.

Die Lingsneigun g der Straflen richtet sich nach dem
Gelinde. Bei Neubaulen soll das Verhiltnis von 1:33,3 fiir
Staats- und BezirksstraBlen nicht iiberschritten werden, wih-
rend fiir andere Strafilen 1:20 als obere Grenze gilt. In gebir-
gigeren Gegenden kinnen diese Zahlen jedoch nicht immer
eingehalten werden, und es werden Neigungen von 1:12,5 und
gsogar 1:10 erreicht. Kriimmungen =sollen im allgemeinen
keinen kleineren Halbmesser als 50 m haben, doch darf aus-
nahmsweise das Mindestmall auf 30 m herabgesetzt werden.

Dal die franzisischen Strafien hiufig geradlinig ver-
laufen, war schon erwiihnt; der Grund dafiir ist nicht recht
einzusehen. Frankreich ist nicht so flach, dal die gerade
Linie immer die beste Verbindung zwischen zwei Punkten
wire, und bei der hohen Stellung, die die franzisischen Tech-
niker namentlich friither eingenommen haben, ist nicht zu ver-
muten, daB sie die kiirzeste Verbindung gebaut haben, ohne
zu erwiigen, dall ein Umweg, der eine Hohe oder eine Tal-
senkung umgeht, eine Verbesserung bedeuten kann. Wahr-
scheinlich sind fiir diese Linienfithrung bei den Napoleon-
Straflen ebenso wie bei den RomerstraBen militirische Gesichts-
punkte maBgebend gewesen. In dem welligen Geldnde eines
groBen Teils von Frankreich fiihren diese geraden Strafen
hiufig senkrecht iiber die Gelindewellen und vermeiden ge-
radezu die Tiler, die doch die gegebenen Flichen fiir die
Strafilen bieten. Wenn man diese Gegenden im Kraftwagen
durcheilt, ist es sehr reizvoll, beim Ueberschreiten eines sol-
chen Wellenbergs das weite Tal vor sich ausgebreitet zu sehen,
in das der Wagen dann, ohne dafll der Fiihrer dem Motor he-
sondere Aufmerksamkeit zu widmen braucht, miihelos hin-
unterrollt. Geht es dann nach Ueberschreitung der Talsohle
auf der anderen Seite wieder in die Hohe, so macht auch das
dem Kraftfahrer wenig Miihe, denn sein guter Wagen zieht
auch hier, wenn er einigermafien richtig bedient wird und nicht
besonders ungiinstige Umstiinde zusammenkommen, gut durch,
und bald ist die ndchste Héhe erreicht, von der aus sich ein
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neues, meist reizvolles Bild bietet. Aber der arme Infanterist
oder auch der Wanderer, der diese Strullen marschiert, wird
wenig fiir diese Art der Straflenfithrung iibrig haben; fiir ihn
mul es eine furchtbare Qual sein, eine Hihe nach der anderen
zu erklimmen, um immer wieder einen Abstieg und an diesen
anschlieBend eine neue Steigungsstrecke vor sich zu sehen.

Mit den deutschen Strafien gemein haben die franzosischen
dic Einfassung mit Biumen, wie iiberhaupt das
deutsche und das franzosische Strallennetz manche Beriih-
rungspunkte haben. Den Amerikanern, die im Kriege Frank-
reich kennen gelernt haben, ist diese Bepflanzung des Straflen-
randes aber sehr aufgefallen, weil sie diesen Gebrauch in
ilirer Heimat nicht oder doch wenigstens nicht in dem Umfang
kennen, und auch fiir den Engliinder, deren Landstralien meist
zwischen Hecken und Mauern verlaufen, bot die fortlaufende
Reihe der Straflenbiiume vielfach ein neues Bild. ['reilich hat
diese Bepflanzung, die der Landschaft manche Reize verlieh,
im Kriege stark gelitten; teils sind die Biume zerschossen,
teils umgehauen worden, und das letztere haben nicht nur die
feindlichen Deutschen getan, sondern namentlich die verbiin-
deten Amerikaner haben in dieser Beziehung viel Schaden an-
gerichtet. Sie haben mit ihren Forsttruppen ganze Wilder
abgeholzt, um ihren Bedarf an Bauholz zu decken, und dabei
auch die Stralenbiiume nicht verschont.

Die Bepflanzung des Strallenrandes ist fiir Frankreich
einheitlich geregelt, wobei auf die Verschiedenheiten des Kli-
mas, des Bodens und des Gelidndes Riicksicht genommen ist.
Ist der zur StraBe gehorige Grund und Boden unter 16 m
breit, so ist meist auf jeder Seite der Strafie eine Reihe Biume
angepflanzt, bei griBerer Breite finden sich auf jeder Seite
zwei Reilien; die Entfernung zwischen den beiden Reihen einer
Seite soll dann mindestens 5 m sein, und die Biiume sollen
nichl einander gegeniiberstehen, sondern versetzt angeordnet
sein, damit der bequeme Zugang zu den anliegenden Feldern
gewahrt wird. Der Wert dieser Biiume liegl iibrigens nicht
allein darin, daB sie eine Zierde der Gegend bilden, sondern
sie haben auch bedeutende praktische Vorziige. Namentlich
im Kriege, wo viel bei Nacht gefahren wurde, haben sie den
Kraftwagenfiihrern gute Dienste getan, indem gie es ihnen er-
schwerten, von der Strafle abzukommen; sie waren dabei um
so wertvoller, als hiufig mit abgeblendeten Lichtern gefahren
werden mufile. Bei Tage boten die Baumreihen gute Deckung
gegen Fliegereinsicht und erschwerten den Beobachtern in der
Luft das Auffinden marschierender Truppen,

Im Frieden sind die StraBenbiiume in regelmiliigen Zeit-
abstiinden geschlagen und durch neue ersetzt worden; die Ge-
winnung von Holz war dabei von erheblicher wirtschaftlicher
Bedeutung. Angepflanzt wurden meist Kschen, Buchen, ver-
schiedene Arten Pappeln, Eichen, Ahorn. Obstbiume sind zu
diesem Zwecke merkwiirdigerweise nicht beliebt; man hat an
ihnen auszusetzen, daff ihr Stamm eine zu geringe Hohe hat,
daB also die niedrigen Zweige den Verkehr hindern. Auch
Nadelbiume werden zuweilen an den Straflenriindern ange-
pflanzt, doch eignen sie sich hierzu nur wenig. Im ganzen
waren vor dem Kriege etwa 16 000 km Landstrafien mit nahe-
zu 3000000 Biumen bepflanzt; dazu kamen noch die nach
gleichen Gesichtspunkten verteilten Biume an den zahl-
reichen Kaniilen, die alle das Bild der franzosischen Land-
schaft stark beeinflufien.

Aehnlich wie die deutschen sind auch die franzodsischen
LandstraBen mit Wegweisern, Kilometer- und #dhnlichen
Steinen ausgestattet. Ueber dieses Zubehor der Stralien be-
standen aus dem Jahre 1853 herriihrende Vorschriften, die
bis 1913 in Kraft geblieben sind. Die neueren Vorschriften
bezwecken eine bessere Anpassung der Strafienausriistung an
die Bediirinisse des neuzeitlichen Verkehrs. Der Insasse des
schnellfahrenden Kraftwagens stellt in bezug auf die Anord-
nung und Lesbarkeit von Inschriften ganz andere Anforde-
rungen als der Benutzer des Pferdewagens, der sich hochstens
mit Trabgeschwindigkeit bewegte. Die Kilometer sind durch
Steine oder GuBeisenkérper von 25 zu 35 em Grundfliche und

656 em Hohe bezeichnet, die mit der breiten Seite quer zur
Strafe stehen. Auf der Schmalseite steht bei den Staatsstrafien
ein N als Abkiirzung fiir ,route nationale” und die Nummer der
Stralle; darunter ist die Entfernung vom Ausgangspunkt der
StraBe angegeben. Auf den Querseiten sind die Entfernungen
nach den nichsten wichtizen Orten zu ersehen, und zwar so,
daB man bei Anniiherung an den Stein die Entfernung nach
dem in der Bewegungsrichtung liegenden Ort ablesen kann.
Auf der Riickseite ist endlich der Name des Bezirks und die
Seehihe angeschrieben. An den Bezirksgrenzen stehen be-
sondere Merkzeichen. Die Steine an den iibrigen Strafien ent-
sprechen im wesentlichen denen an den StaatsstraBen.

Die Wegweiser sind alle nach einem einheitlichen
Muster hergestellt. Sie bestehen aus einer Gulieisenséiule mit
mehreren Armen mit erhabener Schrift, die blau auf weiBem
Grunde erscheint. Es sind allgemein die Entfernungen nicht
nur nach dem niichsten Ort, sondern auch nach einigen weiter
vorwiirts gelegenen Orten angegeben. Die Entfernungen sind
stets in Kilometern aufgefiihrt. Die Inschriften der amtlichen
franzdsischen Wegweiser, deren Arme 40 em hoch sind, sind
allerdings fiir den Kraftfahrer nicht geniigend leserlich, so daf
die Kraftfahrervereinigungen neben ihnen noch besondere
Wegweiser angebracht haben. Eine bekannte Luftreifenfabrik,
wenn wir uns recht erinnern, diejenige von Michelin, hat
iiberdies an den Dorfeingingen Schilder nach einheitlichem
Muster aufgehiingt, auf deren dem Dorf abgekehrten Seite der
Name der Ortschaft und eine Mahnung zu vorsichtiger Fahrt
durch den Ort angeschrieben ist, withrend die Riickseite, die
man mithin bei der Ausfahrt zu sehen bekommt, das Wort
.Merei* trigt, also jedenfalls Dank dafiir ausdriicken soll, dab
man bei der Fahrt durch den Ort kein Unheil angerichtet hat.
Sehr wichtig ist, daB diese Schilder quer zur Strafie héingen;
ihre Inschrift ist so bei schneller Fahrt erheblich leichter zu
lesen als die auf Schildern, die an die Hauswand befestigt sind,
also parallel zur StraBe stehen. Selbst wenn man aber mit
einer guten Karte fihrt, ist es immer eine angenehme Bestiti-
gung dafiir, dal man auf dem richtigen Wege ist, wenn man
im Voriiberfahren die Namen der Ortschaften feststellen kann,

Allen, die auf dem Kriegsschauplatz in Frankreich auf
deutscher Seite titig gewesen sind, werden die guten Weg-
weiser erinnerlich sein, die unseren hinter der ¥ront marschie-
renden Truppen und Kolonnen den richtigen Weg zeigen soll-
ten. Unter ihnen fielen namentlich die fiir die Kraftfahrer
bestimmten, weithin sichtbaren Tafeln mit schwarzer Schrift
auf gelbem Grunde auf. Fiir die Englinder und Amerikaner
geniigten auch die vorhandenen Wegweiser nicht; sie brachten
deshalb ebenfalls ihre eigenen an. Sie hatten meist weille
Schrift auf schwarzem Grunde, oder waren auch umgekehrt
beschriftet; sie enthielten den Namen des Orles, wo sie standen,
und die Angabe der niichsten Orte von militiirischer Bedeutung.
Hiiufig war die Schrift, ebenso wie bei den deutschen Weg-
weigern, unmittelbar auf die Hauswiinde oder auf Garten-
mauern u. dergl., zuweilen in mannshohen Buchstaben aufge-
malt. Auch die Franzosen mubBten, obgleich sie sich im eigenen
Lande befanden, fiir die Zwecke ihres eigenen Heeres Ergéin-
zungen der Wegweiser anbringen. Sie beschiiftigten némlich
zahlreiche chinesische und anamitische Wagenfiihrer, die die
franzisischen Inschriften nicht lesen konnten. Einer so be-
setzten Kolonne fuhr daher ein Fiihrer voraus, der dort, wo
es notig war, groBe Zettel mit einem schwarzen Pfeil auf-
klebte. Jede Kolonne hatte dabei ihre bestimmte Grundfarbe
fiir den Zettel, durch die ihr der richtige Weg gewiesen wurde.
Die amerikanischen Kraftfahrtruppen haben namentlich ge-
fiihrliche Stellen, Schienenkreuzungen und dergl. gekenn-
zeichnet; als Wegweiser dienten ihnen an Biumen oder Pfos-
ten angeheftete Blechpfeile mit Inschrift; diese waren zwar
bequem anzubringen, aber nicht ganz leicht zu erkennen. Bei
Kreuzungen zwischen StraBe und Eisenbahn in Schienenhdhe
ist ihnen besonders aufgefallen, dall sie alle bewacht und mit
Schranken ausgeriistet waren; das waren sie von ihrer Heimat
nicht gewdhnt.
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Dafl die franzisischen Strallen im Kriege sehr gelitten
haben, war schon erwiihni. Ueber die Wiederherstel-
lungsarbeiten hat der Minister der &ffentlichen Arbeiten
wiederholt, zuletzt, soweit Nachrichten dariiber zu uns ge-
drungen sind — und sie gehen trotz des Wegfalls mancher
einschréinkenden Bestimmungen immer noch sehr spiirlich ein
— im September 1919 an den Priisidenten berichtet. Von den
Zerstérungen sind am schwersten betroffen die Bezirke Nord.
Pas-de-Calais, Somme, Oise, Aisne, Ardennen, Marne, Meuse,
aber 10 weitere Bezirke weisen auch noch zerstorte Strafen
auf. 105000 km StraBenlinge sind beschiidigt und zerstirt
worden und mit ihnen 2050 Kunstbauten. Durch den Waffen-
stillstand sind die Stralien nicht, wie man zunichst annehmen
sollte, entlastet worden, im Gegenteil, die militirischen Trans-
porte, namentlich von Nahrungsmitteln, hielten in unvermin-
derter Stirke mnoch an. Trotzdem durften die Wiederher-
stellungsarbeiten nicht aufgehalten werden. Es wurden trotz
des andauernd starken Verkehrs 4000 Ifd. m einstweilige
Briicken in Holz und Eisen hergestellt. Zur Instandsetzung
von 7000 km Strallen in den oben besonders genannten acht
Bezirken wurden 500 000 t Siralenbaustoffe verbraucht. Die
Wiederherstellungsarbeiten wurden auf Grund &ffentlicher
Ausschreibung an Unternehmer vergeben. Diese haben z. B.
im August 1919 124000 t Baustoffe zur Instandsetzung von

1500 km Straflen verbraucht. Dabei wurden auch 102 einst-
weilige Uebergiinge mit Holzbriicken von zusammen 1500 m
Liinge erbaut. Acht grofiere Briicken mit einer Gesamtlinge
von 363 m wurden in Eisen so hergestellt, daB sie fiir Lingere
Zeit den Anforderungen des Verkehrs geniigen, doch sollen
siec noch keine dauernden Bauten sein. Zehn ehensolche
Briicken waren im September, als der Bericht abgefafit wurde.
noch im Bau. 35 Bauwerke in einer Gesamilinge von 294 m
waren damals bereits endgiiltig hergestellt. Bezondere Schwie-
rigkeiten machte den Unternehmern die Unterbringung ihrer
Arbeiter in der Nithe der Baustellen, weil sich diese meist in
der vom Stellungskrieg stark verwiisteten Gegend befanden.
in der menschliche Unterkiinfte iiberhaupt nicht mehr vor-
handen waren.

Zusammenfassung: Die verschiedenen Arten
der franzosischen Straflen werden geschildert. Auf ihre Be-
nutzung im Kriege wird hingewiesen. Die Bepflanzung der
Stralenrinder mit Biiumen und die Ausstattung der Strafien
mit Wegweisern und sonstigen Merkzeichen wird beschrie-
ben, wobei namentlich auch die im Kriege angebrachten
Wegweiser erwiithnt werden. Am Schluf wird auf die Zer-
storung der Strafien und der in ihrem Zug gelegenen Bau-
werke, sowie auf die seit AbschluB des Waffenstillstandes
vorgenommenen Instandsetzungsarbeiten eingegangen.

Die Straflenbahnerausstinde in Hamburg und Leipzig.

Am 23. Juli d. J. wurden der Hamburger Hoechbahn Aktien-
zesellschalt neue Lohnforderungen iiberreicht, die zich im Durch-
schnitt auf etwa 180 M. fiir den Kopf der Belegschaft beliefen, Die
Gesellschaft lehnte diese Forderungen ab, weil eine solche Mehr-
belastung angesichts der schlechten wirtschaftlichen Lage nicht
verantwortet werden konnte und keine Miglichkeit hestand, die
Einnahmen entsprechend zu erhdhen. Am 5. August d. .J. kiindigte

daranfhin der Deutsche Transportarbeiter-Verband den Unter-
gruppenvertrag., Der vom Personal angerufene Hamburgische

Schlichtungsausschull fuflerte sich dahin, daB er zwar die
schwierige wirtschaftliche Lage der Angestellten, gleichzeitig aber
auch die ungiinstige Lage der Gesellschaft wiirdigen miisse und
dall er daher nicht in der Lage sei, einen Schiedsspruch abzugeben.
Verhandlungen mit Verfretern des Hamburgischen Senats und
des biirgerschaftlichen Verkehrsausschusses fiihrten auch zu
keinem Ergebnis. Nachdem sich das Personal in einer Urabstim-
mung mit grofler Mehrheit fiir einen Streik entschieden hatte, trat
es am 15, Angust in den Ausstand, obwohl die Kiindigungsfrist
des Untergruppenvertrages erst am 20. August d. J. ablief. Am
21. August d. J. wurden auf Betreiben des Hamburgischen Wirt-
schaftsrates erneut Verhandlungen eingeleitet, in deren Verlauf
vom Wirtschaftsrat den Parteien folgende Vorschlige gemacht
wurden:

1. Es wird eine paritiitische Kommission eingesetzt unter Hin-
zuziehung von Vertretern des Verkehrsausschusses der Biirger-
schaft und besonderer verkehrstechnischer Sachverstindiger. um
auf das eingehendste zu priifen, auf welche Weise es miglich ist,
die innere Rentabilitit des Unternehmens zu erhéhen, um dadurch
den Forderungen der Belegschaft gerecht werden zn kinnen.

2. Sollte das Ergebnis der Priifung eine Erhéhung der Beziige
nicht ermiglichen, so hat die Kommission dem Senat Bericht zu
erstatten, der im Einvernehmen mit der Biirgerschaft das weitere
zu veranlassen hat.

3. Um wiihrend der Zeit der Arbeit der Priifungskommission
das im Interesse des Wirtschaftslebens dringend erforderliche
Weiterarbeiten der offentlichen Verkehrsmittel zn gewiihrleisten,
wird angesichts der bestehenden wirtschaftlichen Notlage emp-
fohlen, fiir die niichsten drei Monate den Arbeitern und Ange-
stellten der Hochbhahn Aktiengesellschaft eine auflerordentliche
Wirtschaftsheihilfe zu geben, die fiir den Durchschnitt der Beleg-
schaft 100 M., fiir ledige weibliche und jugendliche mémmliche Ar-
beiter (bis zu 18 Jahren) 75 M., fiir nicht voll beschiiftigte Putz-
frauen 50 M. im Monat betragen soll. Die Differenz, die dadurch
an der Gesamtsumme gespart wird, dient zam Ausgleich besonderer
Hiirten.

Der Deutsche Transportarbeiter-Verband, Verwaltungsstelle
Hamburg, stellte hierzu sein Einverstindnis in Aussicht; der Vor-

stand der Gesellschaft lehnte dagegen unter ecingehender Begriin-
dung vorbehaltlich der Stellungnahme des Aufsichtsrates die Vor-
schliige ab. Der Aufsichtsrat der Gesellschaft nahmam 23. August
die Vorschlige an, nachdem von Vertretern des Senats die Zu-
sicherung gegeben war, daf der Staat der Gesellschaft ein unver-
zinsliches Darlehn in Iéhe der Wirtschaftsbeihilfe zur Verfiigung
stellen wiirde. Die Arbeit wurde am 25. August nach zehntigiger
Unterbrechung wieder aufgenommen.
*

Zum letzten Strafenbahnersireik in Leipaig teilt die Direktion
der dortigen Grollen Strafienbahn mit:

Zur teilweisen Besecitigung des Millionendefizits der Strafen-
bahn sind am 10. Juni die unrentablen Linien 7, 13 und 30 ein-
gestellt worden. Hierdurch wurde ein Teil des Personals enibehr-
lich, das entlassen werden sollte. Auf Wunsch des Gesamtpersonals
ist hiervon Abstand genommen worden und als Ausgleich eine Ar-
beitseinschrinkung unter Beriicksichtigung des Familienstandes
zur Durchfithrung gelangt.

Der Monatslohn des Fahrpersonals betrigi nach einjihriger
Dienstzeit

fiir die Wagenfiihrer 939 M.,

fiir die Schaffner 906 M.
Dazu tritt eine Kinderzulage von 30 M. pro Kind und Monat. In
diesen Summen sind 5 v. H. Zuschlag enthalten, die mit der Kin-
derzulage erst vor 14 Tagen, riickwirkend ab 1. Juli, auf Beschluf
des Rates nach Anhdrung der Direktion und der Vertretung des
Betriebsrates bewilligt worden sind. Allein diese Zugestiindnisse
kosten jihrlich mehr als 4 Millionen Mark, um die sich das Mil-
lionendefizit erhéht.

Infolge der Arbeitseinschrinkung ermiiBigte sich der Monats-
lohn fiir August anf folgende Betrige:

fiir die Wagenfithrer  fiir die Schaffner

ledige o w v e o oa v MaBlde— M. 600,—
verheiratete ohne Kinder . . ,, 759,— T41,—
verheiratete mit 1 Kind . , 867,— 847, —

verheir., mit mehreren Kindern .. 903, — . 882,—

Hierzu tritt die Kinderzulage mit 30 M. pro Kind und Monat.
so daBl z. B. ein Wagenfiihrer mit 3 Kindern monatlich 993 M. er-
hiilt und ein solcher Schaffner 972 M.

Die Verteilung der Arbeitseinschrinkung auf die einzelnen
Angestelltengruppen sollte vom 1. September ab eine anderweitige,
fiir das Personal in seiner Gesamtheit giinstizere Regelung er-
fahren. Hieriiber erfolgte am Mittwoch (1. September) mittags
eine vorliufige Vereinbarung zwischen der Direktion und dem
Betriebsausschull des Personals.

Die darauf am gleichen Tage abends stattgefundene Vollver-
sammlung des Personals hat diese Vereinbarung abgelehnt und he-
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schlossen, am Freitag, 3. September, in den Ausstand zu treten,
wenn nicht bis Donmerstag nachmittag 3 Uhr folgende Forde-
rungen bewilligt seien:

1. Sofortige Vollbeschiiftigung aller Arbeiter.

9. Wiederaufnahme der drei auber Betrieb gesetzten Linien.

3. Herabsetzung der Fahrpreise und Einfiihrung eines neuen

Fahrtarifes,

Auf diese gestellten Forderungen konnte nicht eingegangen
werden, schon aus dem Grunde, weil es unméglich war, anf die
erst vormittags 1410 Uhr der Direktion eingereichten Forderungen
bis 3 Uhr nachmitiags einen verfassungsmifigen Beschlufl der
stidtischen Kérpersehaften herbeizufiihren.

Nach einer sofort vorgenommenen Beratung des gerade tagen-
den Finanzausschusses des Rates wurde dem Ortsleiter des Trans-
portarbeiterverbandes und dem Vorsitzenden des Betriebsrates von
der Direktion erdffnet, dafl iiber die Forderungen ordnungsmibig
umgehend verhandelt und ein verfassungsmiBiger Beschlulh des
Rates herbeigefiihrt werden sollte. AuBerdem wurde versucht, in
Riicksicht auf die Wichtigkeit der Angelegenheit eine geheime
Urabstimmung des Personals durch die Gewerkschaft (Transport-
arbeiterverband) herbeizufiihren, da an der vorgesirigen Abstim-
mung, die wihrend des Betriebes stattfand, nur das dienstfreie
Personal teilnehmen und somit der BeschluB nicht als Ausdruck

des Willens des Gesamtpersonals gelten konnte. Auch war diese
Abstimmung eine offene, durch Handaufheben, und stand unter dem
Einflull einer grofien Erregung.

Trotz aller Bemiihungen der Direktion und der entgegensiehen-
den Bestimmungen des Tarifverirages ist es nicht gelungen, das
Personal vom Streik abzuhalten. Dieser konnte um so weniger er-
wartet werden, als die Arbeitseinschrinkung anstatt von Ent-
lassungen gerade aufl Wunsch des Personals erfolgt ist, und dieses
sein Einverstindnis mit der bisherigen Regelung auch dadurch ge-
zeigt hat, dab es die fiir die Monate Juli und August kiirzlich be-
willigten Lohnzulagenbetrige in Hohe von mehr als 600000 M. in
Empfang genommen hat.

Bereits vor Beginn der Technischen Messe, am 12. August,
wurde mit einem Streik gedroht, wenn nicht innerhalb 48 Stunden
die vorerwihnten Lohn- und Kinderzulagen gewiihrt wiirden. Als
der Rat eine iiberhastete BeschluBfassung ablehnie, wurde am
Sonnabend, dem 14. August, iiber den sofortigen Streik abge-
stimmt. Dieser wurde nur dadurch vermieden, dall die erforder-
liche Mehrheit (662 v. I1.) nicht ganz erreicht wurde. Gliick-
licherweise stimmten nur 64 v. H. fiir den Streik, so dall dieser
fiir die Messen besonders verhiingnisvolle Streik nur gerade ver-
mieden worden ist, Die streitigen Lohn- und Kinderzulagen sind
kurz daraufl aus freiem Entschluf des Rates bewilligt worden.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Geplante Seilbahnbauten in Salzburg. Iiir den Bau von Seil-
bahnen hat sich ein Symdikat gebildet, dessen Vertreter vom
Staatsamt fiir Verkehrswesen die Bewilligung fiir die technischen
Vorarbeiten erhalten haben. Es handelt sich nm eine Verbin-
dung Nordtirols (Zillertal) iiber den Pinzgau mit dem Lienzer
Becken, wobei die Sirecke Zell am Ziller-Krimml-Kitzbiihel-Pal
Thurn—IHolzerbach oder Mittersill—Windisch-Mairei, bzw. Zell
am See [ Bruck - Fusch) —Windisch - Matrei durch eine moderne
Seilschwebebahn ausgebaut wesden soll. Der Seilbahnanfschlufl
wird auch eine grofle Anregung bringen, neue Alpenhiuser und
Schutzhiitten erstehen zu lassen. Die Seilbahnlinien gehen durch
Gebiete, die sehr erzreich, bisher aber wenig erkundet sind, und
deren rentable Schiirfung durch den Seilbahnaufsehluf ermdglicht

wird. Anschliefend an vorgenannte Hauptlinien sollen nach Be-
darf einfache . flicgende Seilbahnen” (Bringungsanlagen) zur

Befirderung der Naturprodukie aus schwer zuginglichen Gebirgs-
gebieten (Seitentilern, Kesseln usw.) angeschaltet werden. Das
Seilbahnunternehmen wird als Aktiengesellschaft erstehen. Aktien
werden zum Nennwert von 200 Kr. ausgegeben., Zeichnungsstellen
gind bisher die beteiligten Gemeinden des Pinzgaues, Zell am
Ziller, Kitzbiihel, Windisch-Matrei und Zell am See.

Der Aushau der Wasserkriifte in der Sehweiz hat im Laufe der
Zeit Zweck und Mittel geiindert. Nachdem zuerst fiir einzelne
Fabrikbetriebe fast ausschlieflich Niederdruckturbinen verwendet
wurden, hat der rasch um sich greifende elekirische Betrieb zur
schnelldrehenden Hochdruckturbine gefiihrt. Ende des letzten
Jahrhunderts wagte man nicht, Gefiille von 900 m direki auszu-
nutzen, heute bestehen Werke, die mit einem 1400 m hohen Wasser-
strahl tadellos arbeiten. Noch mehr ist man bemiihi, die so un-
regelmiillig fliefenden Bergwaszser durch Stanungen auszugleichen.
Durch die Héherlegung des Wasserspiegels des Genfer Sees um
kaum 1 m zur Winterzeit wurde vor 40 Jahren auf die einfachste
Art groBe, bestiindige Kraft gewonnen. Besonders aus politischen
Griinden hat jedoch diese natiirliche Stauung sich wenig verall-
cemeinert, trotzdem Vorsehliige bekannt sind, die durch geringe
Lrhdhung verschiedener Schweizer Seen Kraft und Schiffahrt
(mittels Kaniilen und Hebewerken) vorfeilhaft zu vermitieln
suchen, Bevorzugt wird jetzt die Staunung in wenig bewohnten
Bergiilern. Das sogen. Etzelwerk-Projekt beim Wallfahrtsort
dinsiedeln ist vollstindig ausgearbeitet und seine Ausfiihrung eine
beschlossene Sache.  Ebenfalls harrt die Verwirklichung eines
Staubeckens beim Grimselhospiz nur noch einer besseren Kon-
junkiur. Kiirzlich wurde die Unterwassersetzung des Urserntales
am Gotthard angezeigt, Die neu zu gewinnenden Kriifte sind be-
sonders fiir den Bahnbetrieh bestimmt. JAW

Die steilste Drahtseilbahn der Welt besitzi das  friithere
Deutsch-Ostafrika. Sie fithrt von Mkumbara nach Neu-Hornow. An

Verwegenheit und Schwierigkeit der Ausfithrung iibertrifft die
Bahn noch die 35 km lange, bis zu 4600 m Héhe steigende Kor-
dilleren-Drahtseilbahn.  Die Bahn beférdert aus Usambara das
Holz in die hochgelegenen Sigewerke. Die Schienenlinge betrigt
9800 m, wobei einmal ein Hiéhenunterschied von 1523 m iiberwunden
wird. Die Linie wurde in drei Teilstrecken angelegt, deren héchst-
zelegene zuniichst eine 90 m starke Gegensfeigung zu erklimmen
hat. Die Leistungen der Bahn betragen stiindlich 10 t talwirts
und 1 t aufwirts,

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Ueber die Elektrisierung der ésterreichischen Staatshahnen
fiihrte Eisenbahnminister a. D. Wrba in einem lingeren Aufsatze
im , Neuwen Wiener Tagblatt” folgendes aus:

Die bei giinstigen Voraussetzungen durch die Elektrisierung
der Bahnen, inshesondere auf Gebirgsstrecken, zu erzielenden be-
triebs- und verkehrstechnischen, ebenso auch wirtschaftlichen Vor-
teile sind vielfach erirtert und allgemein anerkannt. KEbenso ist
auch der wirtschaftliche und sozialpolitische Wert der hierdurch
bewirkten Belebung und Firderung der einschligigen Industrie
nicht zu unterschiitzen. Hierzn kommt seit der Abtrennung der
friither zur Monarchie gehirigen, iiber reiche Kohlenschitze ver-
fiigenden Nachfolgestaaten die ausschlaggebende Erkenninis, dall
die mbglichst rasche und weitgehende Elekirisierung unserer
Staatsbahnen wohl als das einzige wirksame Mittel zur tunlich-
sten Behebung der in unserem kohlenarmen Lande so schwer
empfundenen Kohlennot und zur Abwehr der uns immer mehr be-
driickenden Kohlenteuerung, iiberhaupt zur Erreichung einer grife-
ren ., Unabhiingigkeit von wirtschaftlichen und politischen Ereig-
nissen und Bestrebungen im Auslande” anzusehen ist. Diesen
zwingenden Riicksichten gegeniiber kann und mufl man wohl iiber
die immerhin sonst gegen die Elekirisierung der Staatsbahnen
etwa vorzubringenden Bedenken und Besorgnisse hinweggehen.
Das vorliegende Programm kann man demnach in voller Zuver-
sicht in die oft bewiihrten glinzenden Leistungen unserer ausge-
zeichneten technischen Krifte im Staatsdienste und in die heran-
zuziehende Privatindustiric nur mit hesonderer Genugtuing be-
griifien.

In finanzieller Hinsicht allerdings erscheint mir die geplante,
techniseh und wirtschaftlich gewill hoch bedeutsame und wichtige
Unternehmung, die so recht eigentlich ein erfreuliches Friedens-
werk darstellen wiinde, unter den gegenwiirticen, noch wenig ge-
festigten Verhiiltnissen, unter denen eine anniihernd richtige Ver-
anschlagung selbst fiir eine nihere Zukunft wegen der stets zu ge-
wiirtigenden Preis- und Lohnsteigerungen gar nicht miglich ist,
als ein kiithnes Wagestiick, das schwerwiegende finanzielle Folgen
nach sich ziehen kann, und iiberhaupt nur unter der Voraussei-
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zung unbedingter Notwendigkeit zu vertrelen ist. Wenn sich auch
die aus der Elekirisierung erwachsenden Jahreslasten, die darch
die Minderauslagen fiir die enifallenden Kohlenmengen keineswegs
ausreichend ausgeglichen werden, betriichtlich erhdhen, so kann,
soweil ich die Verhilinisse auf Grund der mir vorliegenden Daten
benrteilen kann, fiir die nidhere Zukunft, das heilit, solange die
Kohlenpreise nichi eine weitere betriichtliche Erhohung erfahren,
auch von einer Verbesserung der Rentabilitit der Staatsbahnen
aus dem Titel der Kohlenersparnis gegeniiber dem dermaligen Zu-
stand nicht die Rede sein. TFiir die Zukunft konnien freilich die
jihrlichen Mehrkosten der Elekirisierung durch Mehreinnahmen
aus gesteigerfem Verkehr und durch rechnungsmillige Ersparnisse
infolge erhihter Kohlenpreise hereingebracht und aufgewogen wer-
den. Iochst bedenkliche, geradezu vernichtende Iolgen wiirden
sich aber meiner Meinung nach ergeben, wenn Schwierigkeiten der
Geldbeschaffung die programmiiflige Fortsetzung der bereits be-
gounenen Arbeiten unmiéglich machen sollten. Es scheint mir so-
nach dringend geboten, rechtzeitig, noch vor Inangriffnahme der
Arbeiten in gréBerem Umfang, die dauernde Geldbeschaffung fiir
die vollstindige Durchfithrung des Elektrisierungsprogramms in
bindender Form sicherzustellen und hierbei im gesetzlichen Wege
ausreichende Vorsorge zu treffen, daB das in Aussicht genommene
Investitionsanlehen und dessen Erlés auch wirklich nur bestim-
mungsgemil verwendet und nicht etwa in Zeiten finanzieller Be-
dringnis der Siaatsfinanzen in einer irostlosen Verlustwirtschaft
aufgeldst werde. Von einem solchen vorsichtigen Vorgehen wird
es abhiingen, ob das Elektrisierungsprogramm als ein erfolgreiches
technisch und wirtschaftlich hochbedeutsames Unternehmen plan-
mibig durchgefiihrt werden kann oder sich zu einem héchst he-
denklichen Abenteuer gestaltet, das in finanzieller und sonstiger
Beziehung zu den schwersten Besorgnissen Anlal bieten wiirde.

Niederwald-Bahn A.-G. in Liqu. in Riidesheim, Die Gesell-
schaft hat an die Gemeinde ABRmannshausen fiir rd. 300 000 M. Be-
triebsmaterialien verkauft. Die Stadt Riidesheim, die Eignerin des
Schienengleises war, erwarb fiir 280000 M, Materialien und Bau-
lichkeiten. Obligationen der Gesellschaft in Héhe von 287 000 M.
sind zur Riickzahlung gekiindigt. Bei der Liquidation diirften fiir
die Vorzugsaktien etwa 30—40 v. H. herauskommen, fiir die Stamm-
aktien wird nur der Erlds aus der Verweriung der Firma in Be-
tracht kommen, der giinstigenfalls 8—10 v, II. betragen diirfte.
Die Bahn selbst wird von den beteiligten Gemeinden voraussicht-
lich elekirisch betrieben werden. TFs diirfte dies jedoch kaum
schon im nichsten Jahre zu bewerkstelligen sein,

Solinger Kreishahn, Vom 1. September ab wurde auf allen
Linien der Kreisbahn bis auf weiteres der Betrieb eingeschrinkt.
Die Wagen verkehren bis vormittags 11% Uhr nur in %-Stunden-
Betrieh.

Herforder Kleinbalimen, Das am 31. Mirz 1920 abgelaufene
Betriebsjahr 1919 erbrachte bei 1006 589,60 (i. V. 624008,96) M.
Betriebseinnahmen und 867 363,49 (431 237,22) M. Beiriebsausgaben
einen Rohiiberschull von 139226,11 (192771,74) M. Die Betriehs-
ausgaben betragen 86,17 v. H. der Betriebseinnahmen gegen
69,11 v. H. im Vorjahre. Von dem Rohiiberschull gehen ab 111 300
(96300) M, in den Erneuerungsfonds und 1358,52 (242943) M. in
den Spezialreservefonds, so daB ein verfiigharer Ueberschull von
26 567,59 (94 04231) M. verbleibt. Verzinsung und Tilgung der
Anleihen erforderten 11511150 (116 381,47) M.. ferner mulbiten
nachtriglich an den Staat als Gewinnanteil des Vorjahres 1653.65
(4987.39) M. abgefithri werden. s ergibt sich demnach ein Fehl-
betrag von 9019756 (27326.55) M. der vertragsgemil mil
62,84 v. H. vom Landkreis Herford und mit 37,16 v. H. vom Stadt-
kreis Herford zu tragen ist.

Bau einer Waldbahn in Salzburg. Das Verordnungsblatt fiir
Eisenbahnen, Schiff- und Luftfahrt meldet, daf in der letzten Ge-
meinderatssitzung Vizebiirgermeister Tng. Hildmann einen Bericht
ither den Stand der Frage des Baues einer Waldbahn in das Gebiet
von Hintersee erstattet hat. Geplant ist der Bau einer Waldbahn,
an die sich im Falle des Ausbaues der zweiten Staunstufe des Wies-
talwerkes zur Materialzufuhr eine etwa 2 km lamge Fliigelbahn an-
schlielen kinnte. Die Kosten der Waldbahn von Hiniersee iiber
Hof nach Irlach wiirden sich fiir 22 km auf 20964000 Kr., also
fiir das Kilometer auf rund eine Million Kronen belanfen.

Der elektrische Bahnbetrieb in der Schweiz macht seit 1919
bedeutende Fortschritte. Zu den Ende 1918 bestehenden 230 km
elekirischen  Normal- und 959 km elektrischen Schmalspur-
bahnen (ohne Einbezug von 470 km Stralenbahnen) wurden bis

Haupt-, Neben- und Kleinhahnen.

Verkehrstechnik Nr. 26

Aungust d. J. weiter dem Dampfbetrieb entzogen: 220 km Normal-
und 44 km Sehmalspurbahnen. Im vorigen Monat hoffte man einen
Teil der Gotthardstrecke und besonders den grollen Tunnel elek-
irisch befahren zu kénnen, doch gelang dieser Betrieb vorldufig
nicht auf die Dauer, weil sich beim Druckstollen des Wasserwerkes
am Ritomsee grillere Defekte geltend machten. Eine Untersuchung
ist im Gange. die Instandstellung wird voraussichilich lingere
Zeit beanspruchen. JAW
1—C—3-Zylinder-HeiBdampi-Lokomotiven der Great Northern
Railway. Die Greal Northern- Eisenbalhn stellte 10  Stiick
1—C—3-Zylinder-Heiddampf-Lokomotiven in Dienst, die in Don
caster erbaut sind und verschiedene bemerkenswerle Einzelheiten
zeigen.  Der dickbauchige Kessel von 1829 mm Durchmesser be-
steht aus einem Schuly; der Schull ist vierfach durch zwei Laschen
genietet.  Der Robinson-Ueberhitzer liegl in den 32 Rauchrohren
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von 147 mun dulferem Durchmesser, die in vier Reilen unterge-
bracht sind.  Obenstehende Abbildung zeigt schematisch die nach
den Angaben von Gresley [fiir die 3-Zylinder-Lokomotiven der
Great Northern angewandte Steuerung. Die beiden Aullen-
zylinder werden durch eine Heusinger-Steuerung betitigt. Die
nach vorn verlingerte rechte Kolbenstange ist an einem ungleich-
armigen wagerechten Hebel 2:1 angelenki. Der linke Punki
dieses ungleichen Hebels trigt einen gleicharmigen Hebel, dessen
aullerer Arm an den Mittelschieber angelenkt ist. Notwendig isi,
dal alle drei Schieber in einer Ebene liegen. Die Lagerpunkie

des ungleicharmigen und des gleicharmigen Hebels sind  als
Rollenlager ausgebildet, ebenso hat die Schwingerstange am

Gegenkurbelzapfen Kugellager erhalten.
Nachstehend die wichtigsten Hauptabmessungen:
Lokomolive.

Zylinderdurchmesser dreimal 470 mm
Kolbenhub 660,
Treibraddurchmesser 1729 =
Dampfitherdrudk 126 A
Rostfliche 2,6 m*
Ueberhitzerheizflache S
zesamte Heizflache 212,
Dienstgewicht 1t
Reibungsgewicht 60 .,
fester Radstand 4952 mm
gesamter Radstand B0
Tender (3achsig):
Dienstgewicht 43000 kg
Wasservorrat 13,2 ¢hm
Kohlenvorrat 6,5 t

Der Wiederaufbau der Eisenbahnen in Frankreich. Am Ende
des Krieges waren bis zur feindlichen Grenze 2900 km Schienen-
striinge der Hauptbahnen vollstindig und 5600 km Schienenstringe
vonNebenbahnen teilweize dienstunbrauchbar gemacht. Die Zahl der
zerstirten Briicken betrug 1510 nebst 12 zusammengestiirzien
Tunneln und 590 zerstorten Iisenbahngebiuden. All dieses ist
wiihrend der vergangenen 18 Monate dank einer systematischen
Anstrengung der Nord- und Ost-Eisenbahngesellschaft ohne staat-
liche Hilfe in Ordnung gebracht worden und die Ziige laufen auf
den Strecken der Gesellschalten wie in Friedenszeiten. Die
Wiederherstellung des rollenden Materials schreitet langsamer
voran., Wenn auch die Zahl der instandgesefzten Lokomotiven
von Monat zu Monat steigt und 10 Privatfirmen mit der Wieder-
herstellung beschiiftigt sind, wird es bis zum Jahre 1922 dauern,
biz sémtliche Lokomotiven der P. L. M. weder intakt sind. Nur
ein kleiner Teil der von Deutschland iibergebenen und von den
Vereinigten Staaten gelieferten Lokomotiven stehen im Dienst,
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Diese sollen wihrend der nédchsten 18 Monate der Gesellschafi iiber
die Schwierigkeiten mit ihrem eigenen Lokomotivpark hinweg-
lielfen. Die Schwierigkeiten sind besonders durch den Acht-
stundentag hervorgerufen worden, der eine bedeutende Anhiufung
von beladenen Wagen an den Abstellgleisen herbeigefiihrt hat.
Obwohl die Gesellschaft heute eine grillere Anzahl Wagen als je
zuvor besitzt, kann sie nicht Herr der Lage werden, und es werden
bedeutende Ansirengungen gemacht, um die Instandsetzung von
Wagen mit allen Mitteln zu beschleunigen. (Engineer wvom
16. Juli 1920.) Wi,

Die Hebung des russischen Verkehrswesens. Der mit Krassin
in Stockholm eingetroffene Sachverstindige fiir das Eisenbahn-
wesen, Prof, Lomonosow, hat den schwedischen Pressevertre-
tern einige interessante Angaben diber die gegenwiirtige Verkehrs-
lage in Rubland gemachi. Die in den betroffenen Landesteilen von
Denikin und Koltschak angerichteten Verwiistungen seien un-
geheuer und hiitten vor allem das Verkehrswesen schiwer getroffen.
Es sei jedoch alles wieder s0 weit hergestellt, dalh kein Landesteil
ohne Eisenbahnverbindung wire. 23 grollere und 250 kleinere
Lokomotivwerkstitten seien eingerichtet worden. In Samara sei
eine Lokomotivfabrik grifiten Stils geplant. Die Mehrzahl der
Ziige werde mit Holz, die Schnellziige wiirden mit Steinkohle ge-
heizt. Die Kohlengruben im Donezbecken seien von Denikin unter
Wasser geseizt worden. Die Firderung habe dort wieder 10 v. H.
der Friedensleistung erreicht. Zwischen Moskau und Petersbung
verkehren tiglich in beiden Richtungen ein Schnellzug mit 14 Stun-
den Fahrzeit und zwei Personenwiige.

Straflenbahnen.

Wiedererrichtung der aufgelassenen StraBenbahnhaltestellen
hatte Stadtrat GaBner (U.S. P.) in der Miinchener Stadtverordneten-
sitzung beaniragi. Die Haltestellen waren wihrend des Krieges
aus folgenden Griinden aufgehoben worden: Geringes Verkehrs-
bediirfnis, kleiner Abstand von der niichstgelegenen Haltestelle, be-
triebstechnische Schwierigkeiten, sehlechte Abfertigungsmoglich-
keit beim Kassieren, Stromersparnis und Schonung des Wagen-
materials.

Der Referent fiihrte dazu aus, daB die hentige geringe Frequenz
die Wiedererrichtung der Haltestellen nicht begriinden konne, weil
die Fahrgiiste zumeist bis zum nichsten Tarifpunkt gingen. Die
weiteren — oben angefiihrten — Griinde seien anch heute noch
rezeben; aus wirtschaftlichen Griinden miisse mit dem Strom ge-
spart werden, Hinzukomme, dall die Kohlenlage sich noch gar
nicht iibersehen lasse; im Winter werde man sicher wieder Ein-
schrinkungen bekommen. Wiirden die Haltestellen wieder ein-
welegt, so miisse anf allen Linien die Fahrgeschwindigkeit erhoht,
die Fahrzeit aber gekiirzt werden, was einer erhthten Inanspruch-
nahme des rollenden Materials gleich komme; weitere Wagen
miiBten eingestellt werden, was nicht leicht moglich sei. Auch vom
Standpunkt der Fahrgiisie selbst, die doch an der Wirtschaftlichkeit
des Unternehmens ein Interesse haben miiliten, sei die Wieder-
einfithrung der Haltestellen nicht erforderlich. Aus Betriebs-,
Verkehrs- und Wirtschaftsgriinden sei der Antrag abzulehnen.

Ein Redner stellte den Antrag, die Stralenbahndirektion zu be-
auftragen, zu priifen, welche Haltestellen aus verkehrstechnischen
und wirtschaftlichen Griinden wieder eingelegi werden konnten.
Sehr geriigt wurde bei dieser Gelegenheit, dall hdufig ohne Ab-
fahrtssignal abgefahren und das Ein- und Aussteigen nicht ab-
gewartet wird. Nach dieser Richtung solle das Personal eingehend
helehrt werden. Der Antrag wurde unter Ablehnung des Antrages
des Referenten angenommen.

Hundebeférderung in StraBenbahnwagen. In das Innere der
Strallenbahnwagen und auf die offenen Sommerwagen der Bres-
laner Strafienbalnen diirfen nur Hunde mitgenommen werden, die
anf dem Schol gehalten werden. GréBere Hunde, mit Ausnahme
der Fiihrerhunde von Kriegsblinden, werden mit ihren Begleitern
nur anl den Vorderplattformen der geschlossenen Wagen mit-
genommen und sind dort an einer kurzen Leine derart zu halten,
dall sie andere Fahrgiiste nicht belidstigen. Schon beim Besteigen
der Wagen miissen SchoBhunde auf dem Arm gehalten werden, das
freie TTerumlaufen solcher Hunde ist verboten.

Die Angestellten der Stettiner StraBenbahn sind am 1. Sep-
tember in den Ausstand getreten. Sie hatten neue Lohnforde-
rungen an die Direktion gestellt, wihrend diese den Abbau der
Tenerungszuschlige verlangt, Die Wagen wurden in die Depots
geschoben.  Auch der Sireik der Transportarbeiter dauert unver-

mindert an, was fiir die Stettiner Geschiftsverbindungen von ein-
schneidender Bedeutung ist, da weder Giiter an- noch abgehen
und die Schiffe den Stettiner Hafen meiden,

Diisseldorfer StraBenbahnen, Der Beiriebsrat der stiddtischen
Strabenbahnen hat der Stadtverwaltung die Forderung auf
Gewithrung einer Teuerungszulage von 800 M. fiir die
SiraBenbahner unterbreitet. Zwar haben die Strallenbahner bei
der letzten wilden Lohnbewegung erklirt, dal sie die Gewerk-
schaften als die berufenen Vertreter ihrer Interessen ansehen und
den Betriebsrat nicht mehr als solchen anerkennen wollen. Troiz-
dem wird die Forderung von dem Betriebsrat erhoben. Man kann
darauns schlieBen, dall die Gewerkschaftler mit der Erhebung dieser
I"'orderung nicht einverstanden sind. Die Stadtverwaltung hat er-
klirt, dall es unmiéglich sei, die Forderung zu erfiillen. Thre Be-
willigung wiirde 1500000 M. erfordern und ihre Auswirkung auf
die iibrigen stiidtischen Arbeiter insgesamt 4 Millionen Mark er-
tordern. Dabei betriigt der Lohn bei den Stralenbahnern 39,20 M.
fiir den Kalendertag, wozu 1,50 M. Kindergeld kommen. Die
Straflenbahn hat im vergangenen Jahr mit einem Fehlbetrag von
7000 000 M. abgeschlossen, und es ist gar nicht abzusehen, wie dieser
Fehlbetrag gedecki werden kann.

StraBenbahn Halberstadt. Verkehrseinschrinkungen und Ar-
beiterentlassungen sind notwendig gewesen, um das voraussichtliche
Defizit um rund 600 000 M. herunterzudriicken.,

Elektrische StraBenbahn Wetzikon—Meilen. Der Priisident
des Verwaltungsrates, Kantonsrat HeuBer, durlie das Jahr 1919
als ein ondentliches Geschiiftsjahr bezeichnen. Der Personenver-
kehr ist von 424 555 im Vorjahr 1918 auf 514 595 pro 1919 gestie-
gen. Das und die Erhéhung der Taxen bewirkten, dafl die Ein-
nahmen der Bahn von 162286 Fr. auf 210 232 Fr. anwuchsen, mit-
hin um 47 946 Fr. Alle 12 Monate zeigen ein Plus der Einnahmen
gegeniiber dem Vorjahre. Die hichsien Einnahmen brachten der
Okiober mit 20417 Fr., Juli und Dezember mit mehr als 19 000 Fr.
Aber auch die Ausgaben sind im gleichen Malie gestiegen von
150 153 Fr. im Jahre 1918 aaf 166 695 Fr. im Berichisjahre. Die an
der Bahn interessierten Gemeinden muliten auch im Berichtsjahre
drei Vieriel des Zinses vom Obligationenkapital von 600000 I'r.
(19139 Fr.) iibernehmen; der Regierungsrat hall mit einer Sub-
vention von 35000 Fr. Das ermiglichte, den Passiv-Saldo
von 204582 Fr. auf 151 741 Fr. herabzumindern,

Kraftfahrwesen.

Deutsehe Kraftwagen-Statistik. Ein Vergleich des Krafi-
wagenbestandes in Deutschland vor und nach dem Kriege ergibt.
dall die Gesamtzahl der Kraftfahrzeuge von rund 93 000 vor dem
Kriege auf 62000 zu Anfang 1920 gesunken ist. An dieser Ver-
dinderung sind die Personenwagen am stirksten beteiligl;
bei diesen ergibt sich, daB die Zahl von rund 60 000 vor dem Kriege
auf 32 000 gesunken ist. Ibenso weisen die Motorrédder einen
Riickgang auf, und zwar sind diese von 22 500 vor dem Kriege auf
9300 gesunken. Dagegen haben die Lastkraftwagen eine
Vermehrung erfahren; sie sind wvon 9600 vor dem Kriege anf
19 700 gestiegen. Die Aenderung der Gesamtzahl bedeutet, dah in
Deutschland jetzt ein Kraftwagen erst aufl rund 1000 Einwohner,
gegen 1:600 vor dem Kriege, kommt, Die Steigerung der Last-
wagenzahl zeigt die erheblich zunehmende Bedeutung des Auto-
mobils als Nutzfahrzeug im Wirtschaftsleben. Auf den wirklichen
derzeitigen Bestand kann aus den Zahlen nicht geschlossen werden,
da sie nur die zugelassenen Wagen enthalten und nichts dariiber
aussagen, wieviel Fahrzeuge unbenutzt in den Garagen stehen.

Der Stand der verkehrspolizeilichen Vorsehriften im Kraft-
wagenverkehr, In Interessentenkreisen bestehen gewisse Un-
klarheiten und Meinungsverschiedenheiten hinsichtlich der derzeit
giiltigen verkehrspolizeilichen Vorschriften im Kraftwagenverkehr.
Bei der Ausfiilhrung der Bundesratsverordnung betreffend die Zu-
lassung von Kraftfahrzengen vom 25. Februar 1915 (Reichsgesetz-
blatt Seite 113) ergaben sich im immer steigenden Mafe fiir die
Verwaltung Schwierigkeiten, wie auch Ungerechtigkeiten, die von
der Bevilkerung gegeniiber dem zunehmenden Verbraueh von Be-
triebsstoffen zu volkswirtschaftlich weniger notwendigen Zwecken
besonders hart empfunden wurden. Das Ministerium der 6ffent-
lichen Arbeiten regte deshalb beim Reichsamt fiir Luft- und Kraft-
fahrwesen die Aufhebung oder Milderung der genannten Bundes-
ratsverordnung an. Ferner wurden die Landespolizeibehirden
durch gemeinschaftlichen Erlal des Ministers der offentlichen Ar-
beiten und des Ministers des Innern angewiesen, an Stelle des
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FEin Raupenschlepper.

strengen Erlasses vom 28, Juli 1919, der angesichis der damaligen
Betriebsstofflage alle im Januar 1919 verfiigten Erleichterungen in
der Zulassung von Personenkraftwagen aufgehoben hatte und eine
strenge Nachpriifung der bereits erteillen Zulassungen unter Be-
riicksichtigung der Bediirfnisfrage anordnete, den wesentlich mil-
deren Erlal vom 24, Januar 1919 wieder anzuwenden. Nach diesem
Erlasse ist es nicht mehr erforderlich, bei der Beurteilung der
Antriige auf erncute Zulassung oder auf Neuzulassung von Kraft-
fahrzengen den strengen Malstab anzulegen, den die Erlasse vom
4. September 1915 und vom 13. Oktober 1917 vorschrieben. Ferner
@ibt der vorerwiihnte Erlall eine extensive Interpretation des ,im
offentlichen Interesse liegenden Berufes™, wonach als ein solcher
auch der eines Gewerbetreibenden angeschen werden kann, dessen
Gewerbebetrieb von erheblicher volkswirtschaftlicher Bedentung
ist. Kraftfahrzeuge konnen unter dieser Vorausseizung zuge-
lassen werden, wenn ihre Benutzung den Gang des Betriebes
wesentlich zu fordern geeignet ist. Bei der Zulassung von Kralt-
fahrzeugen ist schlieflich auch der Nachweis der Betriebssioff-
zuweisung nicht mehr erforderlich. Betriebsstoff und Bereilung
werden nach Maligabe der vorhandenen Bestinde zur Verfiigung
gestelll.  Wohl aber bleibt der Nachweis des einwandfreien Er-
werbs der Fahrzeuge auf Grund des Erlasses vom 11. Dezember
1918 auch fernerhin zn erbringen.

Ein neunartiger Raupenschlepper. Wir bringen obenstehend
die Abbildung eines deutschen Raupenschleppers, der kiirzlich anf
der in Helsingfors veranstalteten Industrie-Messe Aufsehen
erregt hat. Das Fahrzeug, ein Erzeugniz der Dinos Werke
A.-G., hat sich als wvielseitig verwendbare Zugmaschine in der
Land- und Forstwirtschaft erwiesen, Fiir den Landwirt liegen die
Vorziige, da ihm ein stets fahrbereites, wirklich leistungsfihiges
Transportimittel, das nétigenfalls auch als stationdre Kraftquelle,
z. B. beim Dreschsatz Verwendung finden kanm, auf der Hanil.

Verkehrsverbesserungen. In Irankreich sollen in verkehrs-
reichen Stralfen nach amerikanischem Muster sogenannte ,cross
walks" angelegt werden. Es sind auffillig gepflasterte Streifen
quer iiber den Fahrdamm, auf denen die Fahrzeuge die Fuliginger
respekiieren miissen, — Weiter beabsichtigt man in Frankreich
fiir alle Fahrzeuge nach englischem Muster rote SchluBlaternen
vorzuschreiben. Die Kraftwagenbesitzer werden dies sehr be-
griifien, da die Sicherheit auf den Landstrallen so wesentlich ge-
steigert wird. Gerade die lediglich in der Fahrtrichtung, hiufig
sogar iiberhaupt nicht beleuchteten Pferde- und Handwagen bil-
den von jeher eine groBe Gefahrenguelle.

Ein neuner Motor-Brennstoff. Wie eine englische Fachzeit-
gschrift mitteilt, wird in Siidafrika ein nener Brennstoff ver-

(Dinos-Werke A.-(G))

wendet.,  Infolge des Awsbleibens von Benzinzufuhren wihirend des
Krieges =ah man sich genitigl, zu Ersatzstoffen zu greifen, und
es gelang in Natal, wo die Zuckerindustrie in hichster Bliite stehf,
cinen geeigneten Stoff zu gewinnen, der aus 54 v, H. Aethyl-
alkohol, 45 v. H. Aether und 1 v. H. Trimethylamin besteht und
nach seinem Ursprungsland ,Nataliive” genannl wind.

Motorwagen auf der Eisenbahn. In einem Distrikte Kanadas
hat man sich entschlossen, eine Anzahl Motoromnibusse in Verkehr
zu setzen, deren Riider auch zur Fahrt auf Eisenbahnschienen ein-
gerichiet sind.  Auf diese Weise konnte man in Gegenden, in
denen nur ein- oder zweimal am Tage Ziige verkehren, den Ver-
kehr bedeulend heben. In einigen IPillen hat man zwei zusammen-
zekuppelte Automobilomnibusse verwendet, die abwechselnd als
Motorommibus und Schlepper dienen und Geschwindigkeiten von
G0 his 70 km per Stunde erreichten.

Der Brennstoffverbrauch Amerikas. Das . Burean of mines®
der Vereinigten Staaten gibt offiziell an, dall 1919 in Amerika
376 Millionen Barrel rdiol gewonnen und 456 Millionen verbraucht
wurden. Die Erzeugung von Brennstoffen konnte nur um 11 v, H.
cesteigert werden, wihrend der Verbrauch in Amerika selbst eine
Mehranforderung von 25 v, . stellte. Auch die Berichte aus fast
allen anderen Léndern zeigen, dall die Welthungersnot nach Motor-
betriebsstoffen stindig wiichst. Nach einem offiziellen Bericht der
britischen Regierung ist die Nachfrage zurzeit so groB, dal sie
durch den angenblicklichen gesamfen Weltvorrat an Betriebsstoff
nicht befriedigt werden kann. Die gleiche Feststellung Tindet sich
im letzten Geschiiftsbericht der GroBen niederlindischen Petro-
leumgesellschaft. Die Erdolgewinnung in Ruménien leidet unter
dem vollstindigen Mangel an Beforderungsmitteln und Materialien
zur Wiederherstellung der Einrichtungen. Polen hat ein Ausfulr-
verbot erlassen, in Italien wurden erhebliche Einschrinkungen des
Automobilverkehrs notwendig. In Frankreich kinnen viele Kraft-
wagen infolge Brennstoffmangels nicht mehr benutzt werden, und
itherall sind die Preise fiir Benzin gewaltig gestiegen.

Verbindung von Tanger mit Tetuan. Am 1. Juli hat die Com-
pagnia Espanola de Colonizacion, die bereits die isenbahn
Ceuta—Tetuan gebaut hatte, den Kraftwagenverkehr zwi-
schen Teiuan und Tanger eriffnet. Diese Verbindung ermiglicht
den Besuch Tangers von Tetuan aus ohne den bisherigen Umweg
Gibraltarstrae—Algeciras—Gibraltarstrafe—Tanger. Gegenwiirlig
besteht eine tigliche Fahrgelegenheit mit viersitzigen Motorwagen
rum Preise von 20 span. Pesos fiir die Einzelfahrt; es ist aber Hoff-
nung vorhanden, zwolfsitzige Omnibusse einzufithren und den Tahr-
preis auf 25 span. Pesos zu ermiilligen,
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Flu}- und Seeschiffahrt.

Die bayerischen Wasserkraftunternehmungen erfordern nach
dem Staatshaushaltsplan fiir 1920 insgesami 281 Millionen Mark.
Es handelt sich um das Walchengeewerk, die Mittlere Isar und
das Bayernwerk. Das Walchenseewerk bezweckt bekannt-
lich die Ausniitzung der 200 m hohen Gefillstufe zwischen
Walchen- und Kochelsee. Dieses Unternehmen, durch das 26 000
stiindige Plerdekrifle mit einer Steigerung im Spitzenbedarf auf
168 000 Pferdekrifte gewonnen werden sollen, darf als eines der
erifiten und interessantesten Klekirizititswerke der ganzen Well
bezeichnet werden. Die Bauarbeiten schreiten, nachdem sie in-
folge der inneren Unruhen einige Male ins Stocken gerieten,
riistig fort, und es darf, wenn nicht neue Wirren seinen Fortgang
gefihrden, in zwei Jahren die endgiiliige ertigstellung erhofft
werden. Urspriinglich auf 24)¢ Millionen bemessen, wird sich
der Gesamtaufwand auf etwa 230 Millionen Mark belaufen. Die
Mittlere Isar bezweckt die Ausnutzung der Isar zwischen
Miinchen und Moosburg auf eine Strecke von 50 km bei 87 m
Gefille. Die Baunarbeiten haben sich aufl das erste Los unterhalb
Miinchen bis Unterféhring und auf vorbereitende Malnahmen be-
schrinkt, Das Unternehmen wurde Anfang 1919 mit einem
Kostenaufwand von 115 Millionen Mark beschlossen, wird aber
angesichts der Preisteuerung auf 470 Millionen Mark zu stehen
kommen. Zur Verteilung der aus dem Walchenseewerk und aus
der Mittleren Isar gewonnenen Kraft ist das Bayernwerk be-
stimmf, das iiberhaupt alle Energiequellen des Landes, sowohl
dlie Wasserkriifte als auch die Kohlenkriifte, in moglichst ratio-
neller Weise fiir die allgemeine Stromversorgung nutzbar machen

soll. Die Kosten des Bayernwerkes werden sich bei einem
Leitungsnetz von 1025 km einschliefilich der Transformatoren-

station auf 410 Millionen Mavk belaufen. Als weiteres Kraft-
werk kommt noch das Unternehmen des Mittleren Inn in
Betracht, durch welches die Kraftstufe des mittleren Inn von
Jettenbach bis Tégling ausgeniitzt werden soll.  Die mittlere
Jahresleistung des Innwerkes wird auf 75000 PS. die Hichst-
leistung auf 102000 PS geschitzt. Die Gesamtkosten sind nach
heutigen Preisen auf 430 Millionen Mark veranschlagi. Die Ge-
samtausgabe fiir die derzeit vom bayerischen Staat in Angriff
genommenen Anlagen werden sich auf 1 Milliarde 110 Millionen
Mark beziffern. Ra.

Lebhafte Bautitigkeit auf den Danziger Werften. Wiihrend
auf der Werft von Klawitter in Danzig vorliufig die Neubau-
titigkeit ruht, hat die Danziger Werft (Reichswerft) vor
einiger Zeit einen Frachtdampfer vom Stapel gelassen. Mehrere
grofle Frachtdampfer hat die Schichau-Werft in Danzig im
Bau, und zwar fiir auslindische Rechnung, Zwei Dampfer fiir
Finnland liegen noch auf Stapel. Der erste Neubau, der nach dem
Kriege zu Wasser gelassen worden ist, ist soeben von der Schichau-
Werft fiir eine dinische Reederei fertiggestellt worden. Es ist der
Frachtdampfer ,Chassie Meersk” von 3019 Nettotons Raumgehalt,
der eine Tragfihigkeit von beinahe 8000 { hat. Dieser Dampfer,
der Tiir eine Kopenhagener Reederei bestimmt ist, hat soeben seine
Probefahrt ausgefithrt. Fiir dinische Rechnung hat die Schichau-
Werlt noch mehrere weitere solche Frachtdampfer in Auftrag.

Der Schiffsverkehr mit der westafrikanischen Kiiste wird
nunmehr von der Woermann-Linie A-G. wieder aufge-
nommen werden. Der neue deutsche Dampfer ., Winfried* fihrt
Ende September 1920 von Hamburg iiber Rotterdam, Madeira, Las
Palmas oder Teneriffa nach Liberia, Sao Thomé, Angola, Walfisch-
bei, Liideritzbucht und Kapstadt.

Der teure Freihafen von Malmé. Als man wihrend des Krieges
einen Kostenanschlag fiir den in Malmé geplanten Freihafen auf-
stellte, berechnete man die Kosten auf 10 Mill. Kronen. Da der
Bau erst 1916 begonnen wurde, waren die Kosten inzwischen un-
orhiort gestiegen. Die Anlagen, die jetzt ausgefiihrt werden
und die nach den Vorkriegspreisen 4670 000 Kronen gekostet haben
wiirden, sollen jetzt 16 283 000 Kronen kosten. Die grifite Preis-
erhbhung entfillt anf Baggern und Kaiarbeiten, die um 1000 v. H.
gestiegen sind.

Ein franzisisches Schnellboot. An der Kiiste des Departements
Calvados in Nordfrankreich ist soeben ein Gleitboot, System
Lambert, fiir Passagierfahrten in Dienst gestellt worden. Das
Buot faBt 11 Personen und kann eine Schnelligkeit his zu 85 km
in der Stunde erreichen, getrieben von einem Motor von 260 PS,
der in der Minute 1350 Umdrehungen macht. Das Boot war
S‘IG{_"GI‘ im Rennen Lyon—Awvignon und beim Rennen von Monako.
Es ist 7 m lang, 3 m breit und hat einen Tiefgang von 15 em.

[Flufi- und Seeschiffahrt. — Luftverkehr. a7

Sein Rumpl ist vollstindig aus Holz und Tuch hergestellt, be-
steht aus finf vollstindig abgedichteten Teilen und ist so ein-
gerichtet, dall er nicht kippen und nicht sinken kann. Das neue
Boot hat weder Triebrider noch Schrauben, sondern wird, gleich
wie der Hydroplan, durch eine hinten angebrachte Luftschraube
angetrichen. Wenn es in die richtige Schnelligkeit kommft, er-
hebt es sich leicht iiber das Wasser und gleitet, nach der fran-
zosischen Meldung, gleichsam auf den Kimmen der Wellen selbst
bei der gréliten Schnelligkeit dahin.

Italienischer Schiffbau. Im Laufe dieses Jahres werden nach
italienischen Meldungen insgesamt 70 neue Dampfer von 500 000
Tonnen Gesamtraum, von denen die Mehrzahl auf italienischen
Werften erbaut ist, in den italienischen Seeverkehr eingestelll,
Die Werften des friiheren isterreichischen Kiistenlandes sind in
voller Titigkeit.

Luftverkehr.

Ein automatischer drahtloser Flugzeugsender. In der deut-
schen Fliegertruppe wurde, allerdings nur fiir kurze Zeit, ein auto-
matischer Zeichengeber fiir das Artillerie-EinschieBen eingeliihrt,
der es dem Beobachter gestattete, ohne Kenntnis des F.T. und
des Morsealphabets seine Nachrichien etwa derart zu geben, dall
er lediglich, wie bei einem Maschinentelegraphen, einen Zeiger auf
eine Stelle der Skala einstellte, wo z. B. verzeichnet stand .,Weit",
SKurz®, ,Ziel rechts” usw., und dann auf die Taste driickte. KEin
iihnliches Verfahren probiert nach den Angaben ihres Ingenieurs
M. Wates zurzeit die englische Automatic Telegraph Company fiir
Verkehrsflugzenge ans. Der ,Sender” enthilt 60 Botschaften, an-
geordnet in drei Kolonnen zu je 20, derartig ausgewihlt, wie sie
den Bediirfnissen des Flugverkehrs und der betreffenden Flug-
strecke emtsprechen. Ws ist nur nitig, einen Stipsel in das zu-
gehbrige Loeh zu stecken, darauf an einem Hebel zu ziehen, der
ein Uhrwerk in Bewegung seizt, das seinerseits wieder das aufo-
matische Abgeben der betreffenden Morsezeichen hewirkt. Ein
antomatischer , Empfang”, etwa durch ,Schreibempfang”, ist vor-
ldufig an Bord noch nicht méglich.

Luftverkehr in der Schweiz. Die , Ad Asima-Aero-Gesellschaft™
hat im Juli 1920 in 360 Fliigen in 95 Flugstunden 590 Fluggiiste
befordert, und zwar bildeten, im Gegensatz zu den frither iiber-
wiegenden kurzen Vergniigungsfliigen, ortsverbindende Verkehrs-
fliige den Hauptteil. Die neue Station in Rorschach am Bodensee
ist bald verkehrsfihig. Sie diirfte im Zusammenhang mit dem
bevorstehenden deuntsch - schweizerischen Luftverkehrsabkommen
eine besondere Rolle zu spielen haben.

Englisch-franzésische Statistik. General F. H., Sykes, der
Staatssekretir der englischen Zivilluftfahrt, gab gelegentlich der
Eroffnungsfeier der kiirzlich geschlossenen Londoner Luftfahrt-
ausstellung eindrucksvolle Zahlen bekannt iher die Leistungen
des englischen Luftverkehrs im ersten Betriebsjahre. Danach wur-
den in 38954 Fliigen iiber 1183000 km rd. 70 000 Passagiere und
52800 kg Post und Giiter in einem Wert von 500000 Pfund Ster-
ling befordert. Ein Fluggast verungliickte tétlich. 114 Flugplitze
und 519 Flugzeuge standen zur Verfiigung, Das franzisische
Flugverkehrswesen steht demgegeniiber bedeutend zuriick, wenn-
gleich der franzbsische Staatesckretir gelegentlich des Luftelats
im Parlament erkldrte, daB bis zum kommenden Friihjahr sowohl
innerhalb Frankreichs wie auch in Nordafrika je mindestens
3600 km Flugverkehrslinien im Beiriebe stehen wiirden. Die
angenblickliche Riickstindigkeit liegt, abgesehen von einem nicht
zu verkennenden, auch von englischer Seite bestitigten, allge-
meinen und besonders einem Nerven-Niederbruch in dem geringen
franzisischen Budget fiir die Zivilluftfahrt begriindet. Zwar zahlt
Frankreich, dhnlich wie Deutschland, Flugkilometerprimien an die
Luftpostdienst betreibenden Firmen, was in England nicht erfolgt,
dafiir verfiigt aber das englische Luftministerium iiber ein Butget
von 39% Mill. Fr., von demen 12% Mill. fiir Erfindungen, fast
6 Mill. fiir technisches Material und rd. 11 Mill. fiir das technische
Priif- und Untersuchungsamt hestimmt sind. Frankreich verfiigt
kaum iiber ein Drittel dieser Gesamtsumme,

Ein New York—Alaska-Flug. Vier amerikanische Ileeresflug-
zeuge des englischen, in amerikanischer Lizenz gebauten, De Hawvil-
land-Typs sind am 15. Juli d. J. bei New York gestartet und
haben den 5600km-Flug bis Ketchikap in Alaska storungslos am
22. August beendet.
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Verschiedenes.

Die technischen Verbinde und die Stidteordnung. Die weit-
tragende Bedeutung der Selbstverwaltung fiir den Wiederaufbau
und fiir die Technik haben schon vor einem Jahre den Verein
deutscher Ingenieure und den Reichsbund dent-
secher Technik veranlaBbt, der Neugestaltung der Selbstver-
waltung, besonders der Stddteordnung, Aufmerksamkeit zu
widmen. In stiller hingebungsvoller Arbeit ist ein Gegenentwurf
zum Regierungsentwurf fertiggestellt, wiederholt iiberarbeitet und
aulerdem reiches Material gesammelt worden. Diese Arbeiten
haben jetzt die Aufmerksamkeit des preulMischen Staatskommissars
fiir die Verwaltungsreform, Staatsminister a. D. Dr. Drews, er-
regt, der einige Herren des Arbeitsausschusses, der aus Mitglie-
dern des Reichsbundes deutscher Technik (Bund technischer Be-
rufsstinde), des Vereins deutscher Ingenieure und anderer Ver-
biinde gebildet ist, kiirzlich empfangen und in lingerer Aussprache
gein besonderes Interesse an deren Arbeiten bekundet hat. Herr
Baurat Jentsch aus Charloitenburg berichtete dem Minister iiber
die bisherigen Arbeiten und falite zum Schlull die Wiinsche des
Ausschusses in Leitsiitzen zusammen. Diese Leitsiitze beziehen
sich insbesondere aunf Erweiterung der Selbstverwaltungsbefug-
nisse und Ausdehnung der Selbstverwaltungsangelegenheiten auf
neue Gebiete, auf Ausgestaltung des Magistrates unter Erhaltung
seiner Eigenart als beschlulifassende Behirde besonders in wirt-
sehaftspolitischer Hinsicht, auf eine wiirdige Stellung der fachlich
vorgebildeten Magistratsmitglieder und Beamten, auf groliere Bewe-
gungsfreibeit und zweckentsprechende Betriebsfithrung der stidti-
schen Unternehmungen, anf Zusammenfassung fachlicher Gebiete
in eigenen Selbstverwaltungskorpern in besonderen Fillen.

Dr. Drews konnte einigen Wiinschen sofort Beriicksichtigung
zusagen, die anderen sollen gepriift und bei den kiinftigen Ar-
beiten mitverwendet werden., Eine weitere fruchtbringende Zu-
sammenarbeit des Ausschusses mit dem Staatskommissar fiir die
Verwaltungsreform ist zugesichert.

Die ,,Elektrische Woche 1920 in Hannever vom 22. bis 29. Sep-
tember. Vor einiger Zeit ist angeregt worden, die Haupiversamm-
Jungen der verschiedenen elekirotechnischen Vereinigungen zu
einer . Flektrischen Woche” zusammenzuziehen, nm an Zeit und
Reisekosten zu sparen und Gelegenheit zun gegenseitigem Ge-
dankenaustausch zu bieten.

Erfreulicherweise hat der grifite Teil der elekirotechnischen
Vereine und Verbinde sich bereit erklirt, an der ,Elekirischen
Waoche®, die in diesem Jahre in Hannover in der Zeit vom 22, bis
29. September abgehalten wird, teilzunehmen. Wenn einige Ver-
einigungen sich jetzt noch nicht oder nur teilweise (z. B. durch
Ausschulisitzungen usw.) beteiligen, so liegt dies im wesentlichen
daran, dafl die bestehenden Satzungen nicht freie Wahl beziiglich
des Zeitpunktes der Jahresversammlung lassen. Mehrere Vereini-
gungen beabsichtigen aber, ihre Satzungen zu dndern, so dal sie
in Zukunft bei der Auswahl des Zeitpunktes ihrer Jahresversamm-
lung freier sind und dementsprechend in Zukunft in der Lage sein
werden, Verabredungen beaziiglich gemeinschaftlicher Abhaltung
der Jahresversammlung aller elekirotechnischen Vereine und Ver-
biinde zu treffen.

Tn diesem Jahre nehmen an der ,Elektrischen Wo he™ teil:

Der Bund der Elektrizitits - Versorgungs - Unternebmungen in
Deutschland,

Die Deutsche Beleuchtungstechnizche Gesellschaft,

Die Klektro-GroBhindler-Vereinigung Deutschlands,

Die Eltfabriken (Vereinigung von Fabriken fiir Elektro-Tnstalla-
tionsgegenstinde),

Der Verband der deuntschen Reparaturwerke
schinen,

Der Verband Deutscher Elekiro-Installationsfirmen,

Der Verhand Deutscher Elektrotechniker,

Der Verein deutscher Siralenbahnen, Kleinbahnen und Privat-
bahnen E. V.,

Die Vereinigung der HMochschullehrer fiir Elekirotechnik,

Die Vereinigung elekirotechnischer Spezialfabriken,

Der Zentralverband der deuischen elektrotechnischen Industrie.

elekirischer Ma-

Franziosische Waggonbestellungen in Deutschland. Wie von
ent unterrichteter Seite berichtet wird, schweben zurzeit Verhand-
lungen zwischen verschiedenen franzosischen FEisenbahngesell-
schaften und deutschen Waggonfabriken, die auf die
Schaffung eines franzisisch-deutschen Konzerns zum Austausch
der an Frankreich anf Grund des Waffenstillstandsvertrags ge-

lieferten deuntschen Wagen gegen die in Deutsehland moch ver-
bliebenen, seinerzeit erbeuteten Wagen dieser Gesellschaften hin-
zielen. Der Konzern soll sich neben der Instandsetzung und In-
standhaltung der Wagen bis zum Austausch mit der Herstellung
von rd. 20 000 neuen Wagen nach franziosischem Einheitstyp dureh
die deutschen Fabriken befassen. Die Bezahlung ist teils in bar,
teils unter Verrechnung des in Frankreich vorhandenen Ueber-
schusses an deutschen Wagen gedacht. Die franzosischen Mit-
glieder des Konzerns wiirden es dabei iibernehmen, die erforder-
lichen Kohlen und Rohstoffe bereitzustellen, weil die deutschen
Waggonfabriken im Hinblick auf ihre umfangreichen anderweitigen
Auftrige nur in diesem Falle zur Lieferung bereit sind,

Nach dem Gang der Verhandlungen ist anzunehmen, daf die
Besprechungen demnéchst zu einem positiven FErgebnis fithren
werden. Die Interessen Deutschlands sowie Frankreichs Mufen
hier véllig gleich. Tn beiden Lindern hat sich der Gebrauch der
fremilen Wagen besonders wegen der schwierigen HKrsatzteil-
beschaffung als dulerst unwirtschaftlich erwiesen,

Nene Waggonfabrik, Zum Bau von Waggons und Elekiro-
motoren hildete sich mif dem Siiz in Niederhone unter dem Namen
Hesgsische Maschinen- und Waggonfabrik mit vor-
linfig 1 Mill. M. Kapital eine neue Gesellzchaft in den Riumen
der stillgelegten Zuckerfabrik Niederhone.

Verkehrs-Vorlesungen der Diisseldorfer Verkehrs-Hochschule
im Winter 1920/21, die sich zum Teil iiber den Kreis der Studieren-
den an einen griolieren Horerkreis wenden und daher in den Nach-
mittags- und Abendstunden stattfinden, werden wieder in belrichi-
licher Anzahl stattfinden. Von den Themen, die auch Nicht-
Studierenden zugiinglich sind, sofern sie die nitige Allgemein-
bildung besitzen, seien erwiihnt: Der Rheinverkehr (Geschichte
und weltwirtschaftliche Bedeutung), Der Post- und Nachrichten-
verkehr, Der Landverkehr mit besonderer Beriicksichtigung des
Eisenbahnwesens, Tarifwesen und Tarifpolilik, Privatwirtaschafts-
lehre des Handels, Verkehrsrecht, Organisation des Speditions-
betriebes. Von sonstigen Vorlesungen seien genannt: Deutsch-
lands Anteil am Weltverkehr, Hanptwege des Weltverkehrs, All-
gemeine Verkehrsgeographie usw. — Interessenten erhalten Yor-
lesungsverzeichnisse und nihere Auskunft durch das Sekretariat,
Diisseldorf, Achenbachstralle 51. Das Studium dauert vier Semester
und sehlieft mit einer Diplompriifung.

Der NormenausschuB8 der Deutschen Industrie, Berlin NW 7,
Sommerstr. 4a, hat ein neues Normblitterverzeichnis (3. Ausgabe
vom Juli 1920) herausgegeben. Im ersten Teil sind die Norm-
blitter nach Fachgebieten geordnet; der zweite Teil enthiilt eine
Aufstellung der D I-Normblitter nach laufenden Nummern; im
dritten Teil ist ein Bezugsquellenverzeichnis fiir genormte Teile
angegliedert. Wer sich iiber den heutigen Stand der Normung
unterrichten will, kann das wertvolle Nachschlagewerk gegen Ein-
sendung von 1 M. einschlieBlich Versandkosien von der Geschiifts-
stelle des N D1 beziehen.

Vereinsmitteilungen.

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

Kohlenbevorratung, Das Niedersichsische Kohlensyndikat,
. m. b. H., in Hannover teilt mit, daf es infolge des Spa-Ab-
kommens mnicht miglich ist, den Verwaltungen die bisherigen
Brennstoffmengen zu liefern. Der Ausfall der Liefermenge be-
triigt etwa 20 v. H. Dementsprechend wird vom Syndikat vom
1. September ab auf die im Juni d. J. gelieferfe Brennstoffmenge
zuniichst ein Abzug von 20 v. H. gemacht.

SchienenschweiBverfahren. Der Ausschull B ist in seiner
letzten Sitzung auf Grund der mitgeteilten Erfahrungen zu der
Aunsicht gekommen, daf die Thermitsehweillung sich am
besten bewihrt hat und daher bei Neunschweillungen gewihlt wer-
den sollte. Die elektrische Schweillung sollle nur angewendet
werden, wo sie sehr sorgfilltig ausgefiihrt werden kanm, hanpl-
siichlich bei Ausbesserungen.

und Privat-

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils)

Direktor,—Betiriebsingenieur,— Werkmeister
gesuclit — Strallenbahn Posen.

(Schlub des redaktionellen Teiles.)
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