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Der Einflu} der Fahrgeschwindigkeit auf den Kohlenverbrauch
der Eisenbahnziige.

Von Regierungshaumeister H. Nordmann, Cassel

Wenn wir den Sommerfahrplan der deutschen Staats-
bahnen von 1914 durchblitlern, so miissen wir mit stolzer
Wehmut feststellen, dal damals niecht nur wesentlich mehr
Personen- und namentlich Schnellziige verkehrten als jetzt,
sondern dafl auch die letzteren mit erheblich grifleren
Fahrgeschwindigkeiten fuhren. Die Relise geschwindig-
keiten auf mittellangen Linien oder grofleren Teilstrecken
(Berlin—Hamburg, Berlin—Halle, Berlin—Hannover, Ham-
burg—DLehrte, Miinchen—Niirnberg, Miinchen—Wiirzburg)
gingen bis zu 83 und 88 km/Std, auf lingeren Strecken
(Berlin—Kuoln, Berlin—Kanigsberg i. Pr.)) bis 75 km/Std.
hinauf, und zog man die ausfithrlicheren amtlichen Fahr-
planbiicher  hinzu, so konnte man erginzend finden, dall
jene besten Ziige Grundgeschwindigkeiten, also Fahr-
geschwindigkeitenauf der geraden, ebenen
Strecke von 100 km/Std. planmifig aufwiesen und solche
von 80 his 90 km/Std. die Regel bei den wichtigeren Schnell-
ziigen bildeten. Wihrend der zweiten Kriegshilfte zwangen
die bekannten Umstéinde, schlechier ausgelesene Kohlen,
schlechtere Oele, schlechter Unterhaltungszustand der Fahr-
zeuge neben grofen Abstrichen an der Z ahl der Ziige auch
zu immer weiterer Herabsetzung der Geschwindigkeiten,
zumal die weniger zahlreichen Ziige schwer ausgelastet
werden mubten. Heute fihrt wohl kaum ein Schunellzug mit
mehr als 75 km/Std. Grundgeschwindigkeit, die meisten nur
mit 60 bis 70 km/Std.; die Reisegeschwindigkeiten sind oft
nur 45 bis 50 km/Std.

Wir diirfen hoffen, uns nach dem Tiefpunkt, in den uns
die groBe Fahrzeugabgabe an die Feinde zu Beginn des
Jahres gestiirzt hat, jetzt wieder auf dem aufsteigenden Ast
zu befinden; die Zahl der Ziige ist erhoht, der Zustand des
Fuhrparks erholt sich langsam durch Neubau und Ausbesse-
rung in den Werkstitten, die mit doppelter Besetzung —
allerdings noch mit recht kiimmerlichen Durchschnitts-

leistungen des einzelnen Mannes — arbeiten. Wertvollere
Bau- und Dichtungsstoffe, bessere Oele werden in zunehmen-
dem Mafle Verwendung finden, und so wird die technische
Méglichkeit, nicht nur zahireichere, sondern auch wieder
schnellere Ziige zu fahren, in absehbarer Zeit vorliegen.
Freilich hangt der dichtere Fahrplan noch von einem sehr
irrationalen Faktor, der Férdertitigkeit der Kohlenberg-
arbeiter, abt), und das um so mehr, als uns der schmghliche
Frieden zu aullerordentlichen Kohlenabgaben an die feind-
lichen Lé#nder, namentlich Frankreich, verpflichtet. Im
Zusammenhang damit ist auch die Frage zu erirtern, ob sich
die Moglichkeit, bald wieder die erhohie Leistungsfihigkeit
unserer Lokomotiven zu gréferen Fahrgéschwindigkeiten
auszunutzen, verwirklichen 1ift, falls némlich hdhere Fahr-
geschwindigkeiten auch mit einem hoheren Kohlenverbrauch
verkniipft sind. Die Untersuchung des Zusam-
menhangs zwischen Geschwindigkeit und
Brennstoffaufwand darf deshalb gerade
jetzt eine groBe*Bedeutung beanspruchen

‘Den Ausgangspunkt bildet das Verhalten des
Zugwiderstandes. Der Widerstand eines Zuges, dem
im Beharrungszustand die Zugkraft der Lokomotive das
Gleichgewicht halten muf), wird entweder durch die all-
gemeine Form W = A -+ BV2 oder W = A + BV + CV?
ausgedriickt, Darin hedeuten A, B, C unveréinderliche
Gréfen, die vom Gewicht und der Bauart der Fahrzeuge ab-
hingen, V die Fahrgeschwindigkeit. Die Anhénger der
zweigliedrigen Form leugnen den physikalischen Sinn des
mit V behafteten Gliedes, die unterscheiden nur zwischen
dem (nahezu) unveriinderlichen Reibungswiderstand A und

1) Dieser Faktor hat sich inzwischen noch als viel ungiinstiger heraus-
gestellt, als bei der Niederschrift der Aphandlung seinerzeit angenommen
wurde,
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dem mit dem Quadrat der Gesehwmd1gke1t wachsenden
Geschwindigkeitswiderstand BV?, der in erster Linie Luft-
widerstand, dann: StoBwiderstand beim Befshren des Gleises
ist. Der quadratische Charakter des Luftwiderstandes, wohl
auch des Stofwiderstandes, tritt auch in der dreigliedrigen
Form hervor, deren Anhiéinger nur eine bessere Anpassungs-
fahigkeit an die Versuchsergebnisse beanspruchen; es
handelt es sich hier um empirische Formeln. Beide Formeln
haben iibrigens das gleiche, hier zuniichst noch nur qualita-
tive Ergebnis, dafl die Arbeitsleistung zur Zugférderung mit
der Geschwindigkeit wichst,

Fiir den praktischen Gebrauch hat man aus den Ver-
suchgergebnissen handliche Naherungsformeln abgeleitet, die
den Zugwiderstand einfach in kg/t Zuggewicht ausdriicken,
die dann aber jeweils nur fiir Ziige ganz bestimmter mittlerer
Zusammensetzung gelten und nicht durcheinander geworfen
werden diirfen. Von diesen Formeln gelten die Frankschen,
von Strahl fiir die heutigen Fahrzeuge berichtigten, als die
zuverldssigsten; sie haben fiir den eigentlichen Zug, ohne
Lokomotive, die zweigliedtige Form

\

0

Fiir die Lokomotliven mit Tender setzt Strahl den Gesamt-
widerstand in kg gleich

WL=aLocLo40¢ F ( 0

In den beiden Formeln?) sind a, b und ¢ konstante
Groben, Le das auf den Lauf- und T'enderachsen, L; das auf
den von der Maschine angetriebenen Kuppelachsen ruhende
Gewicht in t, F die dem Lufiwiderstand ausgesetzie Quer-
fliche der Lokomotive in gm und V wieder die Fahr-
geschwindigkeit in km/Std. a = 2,5 ist der reine Reibungs-
widerstand in kg/t, der sich bei Wagenachsen von  dem der
Lokomotivlauf- und Tenderachsen naturgemiR kaum unter-
scheidet, b der nun von der Zugart sehr abhiingige anteilige
Geschwindigkeitswiderstand jeder  t des Zuggewichts;
¢ bringt den Reibungswiderstand der- Loknmotnmaschme
zum Ausdruck und ist deshalb ie nach der Zahl der ge-
kuppelten Achsen und der Vielteiligkeit des Triebwerks
(Zwei- oder Mehrzylindermaschine) verschieden, F' endlich
kann bei allen neueren Lokomotiven, die mit ihrem Quer-
schnitt die zulissige Fahrzeugumgrenzung fast ganz aus-
lidllen, zu 10 gm angenommen werden. Im besonderen gilt fiir

#) Schnellziige aus vierachsigen Wagen

wkgt=a--b

Wai
ket =25 4 ——  —
wiet=25+ (0
h) Personenziige aus zwei- oder dreiachsigen Abteil-
wagen,
k't =9 XN
wh 5+ ......... {_i.u_ .

Bei Giterastigen achw-anken. die b-Werte, die fiir Per-
sonen- und Schnellziige nicht sehr weit auseinander liegen
(b = /s bzw. Y4) in viel weiteren Grenzen. Hier ist niém-
lich b = */a fiir vollbeladene Kohlenziige (800 kis 1300 1),
b = /s fiir Giiterziige aus halbbeladenen bedeckten Wagen
(Eilgiiterziige), b = /x fiir Giiterziige (800 bis 1000 t), die
zur Hilfte bedeckt oder offen, zur Hilfte beladen oder leer
sind, b = 5 fiir Giiterzlige (400 his 600 t) je zur Hillfte aus
leeren bedeckten und leeren offenen Wagen und endlich
b= 1), tiir leere Kohlenwagenziige (300 bis 500 t). Der sehr
grofe Geschwindigkeitswiderstand  dieser Ziige, der sechs-
tache der beladenen Kohlenziige, ist dem Lokomotivfiihrer
als ,Schwerlaufen“ wohlhe
reichen Luftwiderstandsfliclien bei geringem Gewicht dex
leeren offenen Wagen,

All diese, Formeln gelten fiir die. Fahrt auf ehener
serader Strecke und bei ruhiger Luft, also Windstille oder
uur schwachen Gegen- und Seitenwinden,

Beim Durchrechnen der Arbeitsverhiilinisse der einzel-

9} , Hiitte™, 22. Aufl,, 3. Band, 8. 717/8.

nnt und beruht auf den zahl-

nen Zuggattungen, einer mithsamen Arbeit, wird man sich
naturgemif auf einige ,Normalziige“, insbesondere fiir den
Giiterverkehr beschrinken. Ich habe einmal einen wesent-
lich beladenen Giiterzug von 1000 t ohne Lokomotive zu-
grunde gelegt, bei dem der b-Wert von !/ des buntgemischten
halbbeladenen Zuges auf etwa */:s herabgesetzt werden dart,
dann einen Leerwagen- oder nur zum geringen Teil be-
ladenen Giiterzug von 500 t mit b = */i. Weiter ist ein
D-Zug aus neun vierachsigen Wagen von 400 { Gesamt-
gewicht ohne Lokomotive und ein Personenzug von 300 t
desgl. betrachtet; der letztere entspricht etwa den schweren,
stark besetzten Ziigen, die man auf Hauptbahnen jelzt im
Zeichen der Fahrplanbeschréinkung vielfach antrifft. Als
Lokomotiven sind fiir die Giiterziige die am hiufigsien in
Preuflen vertretenen vierfach gekuppelten Heilldampflolo-
motiven der Gattung G 8, fiir Personen und Schnellziige die
preuBische 2 C- (dreifach gekuppelie) Heilldampflokomotive
P 8 angenommen; die Schnellziige von 90 und 100 km/Std.
Grundgeschwindigkeit wiirden allerdings zweckmillig von
drei- oder vicrzylindrigen 2 C-¥eilldampfschnellzugsloko-
motiven der Gattung S 10 gefahren, die etwas schwerer und
bei den grifieren Geschwindigkeiten leistungsfithiger sind.
Tiir die P 8- Lokomotiven mit 115 { mittlerem Gewicht bei
bereits etwas aufgebrauchten Tendervorriiten wire Ly = 50 ,
Le=65 t und ¢=73 zu setzen, fiir die G 8; - Lokomotiven
mit 105 t mittlerem: Gewicht Ly = 671, L. = 38 t und ¢ = 84.
Damit kiénnen wir nun folgende Zusammenstellungen hilden:

Zusammenstellung 1
Widerstinde von Schnell- und Personenziigen,

Geschwindigkeit in km/Std.

V= 3 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 80 | 100
Widerstand einer t H t
Schnellzuggewicht | 2,78 | 2,903,125 | 8,40 8,72 4,10 4,52 500
in kg (w kgt
Widerstand einer t i
Personenzuggewicht | 2,88 | 3,08(3,38 | 3,70 4,18| — - | -

in kg (w kg/t) b

Gesamtwiderstar d 114 11124
o g | 892 | 62¢ | 678 | 744 | 822 | 912 |11 :

Zusammenstellung 2.
Widerstinde von Giiterziigen.

Geschwirdigkeit in km Std.

15 | 20 25 &0 35 | 40 | 45
Widerstand filr 1t eines
vorwiegend beladenen 2,69 2,66| 2,75| 286{ 2,99| 3,14 | 381
1000-t-Zuges in kg (w kg/t)
Widerstand flir 1t eines
500-t- Lecrwagenzugas in’| 278 2,90) 313 8,40) 3,73 | 4,1 4,563
kg (w kg/t)
Geasnmiwider-tand .. : :
BB Ton o ke " | e71.f 68| 605 711 | 781 | 783 | 770

Auf eine bemerkenswerte Eigenschaft dieser Zugwider-
stinde ist nun hinzuweisen: Um die Arbeit fiir die Beftrderung

.eines Zuges iiber 1 km Streckenlange zu belkkommen, mub der

Zugwiderstand in kg mit 1000 m multipliziert werden. Da

jedoch die Messung, der’ Arbeit in mkg unhandlich grofle

Zahlen ergibt, so driicken wir sie lieber in mt aus. Dann
haben wir aber wieder mit 1000 zu dividieren, d. h. wir
erhalten die urspriingliche Zahl wieder und damit den Satz:
Der Zahlenwert des Zugw1derstandes in
kg stellt zugleich die Arbeit in mt dar, die
aufzuwenden ist, um den Zug mit der be-
treffenden GesehW1ndigkext ther 1 km
Streckenlinge zu beférdern. Da nun 1 Plerde-
stirkenstunde = 270 mt ist und der Kohlenverbrauch fiir
die. PS-Stunde bekannt ist, so. lift sich der Kohlenverbrauch
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herechnen; jedenfalls stellt der Zugwiderstand ein unmittel-
hares Mall fiir den Kohlenverhrauch im Beharrunege-
zustande dar. E

Aus den Werten der Zahlentafel erkennen wir nun schon
den Einflufll der Geschwindigkeit auch zahlenmifig. Ein
Schnellzug  erfordert =z B. bei 100 km/Std. bereits rund
50 v. H. Kohle mehr als bei 60 km/Std, denn sowohl der
Widerstand des Zuges ist im Verhilinis 5,00 : 3,40 = 145,
als auch der Lokomotive im Verhiilinis 1128 : 744 = 1,52
griofler, hetriigt also rund das Anderthalbfache. Tiir den
Beharrungszustand erkennen wir also noch mit griéfierer
Deutlichkeit, als oben hereits kurz angedeutet: Die Be-
forderung eines bhestimmten Zuges iiber
I km ehener, gerader Strecke erfordert
keinen hesiimmten cindeutigen Arbeits-
aufwand, sondern einen um so griflerven,
je hoher die Geschwindigkeit ist

Die mehrfache Betonung des Beharrungszustandes hat
ihren guten Grund. Die wirkliche Zugliorderung besieht ja
bai der IPahri von einem Bahnhof zum nichsten nur zum
Teil aus diesem Beharrungszustand; der Zug wird nicht
plitzlich dureh einen Deus ex maching in diese Geschwindig-
keil verselzt und sie ihm am Ziel wieder ebenso plétzlich
entzogen, sondern or muBl von der Lokomotive aus der Ge-
schwindigkeit 0 ervst aul die Fahrgeschwindigkeit V he-
schleunigt werden, wozu ein Anfalirweg mit ganz anderen
Arbeitgverhiilinissen gehort. Und in angemessener IEnt-
fernung vor dem nichsten Haltepunkt sperrt der Lokomotiv-
fiihrer den Dampf ah, lilt den Zug erst unter geringer Ver-
zigerung durch den Bigenwiderstand ein Stiick auslaufen
und  Dbringt ihn dann mit starker Verzigerung durch
Bremsung am gewiinschten Ort zum Halien. Diese letzten
Teile des Gresamiweges — wir wollen sie wegen der iiber-
wiegenden Bedeutung des Bremsens den Bremsweg nennen
- werden also olme Arbeitsleistung der Lokomotive, ohne
Kohlenverbrauch zuriickgelegl. Es ist mindestens ein Gebot
der Vorsicht, durch wenn auch umstindliche Rechnung, deren
(tang unfen angedeutet wird, zu priifen, ob dasg Gesamt-
ergebnis nicht ein anderes ist, als wenn der Z_u gwiderstand
des Beharrungszusiandes mil der gesamten Streckenldnge
in km multipliziert wird. Und in der Tat wird die Vorsicht
belohnt: es sind n. U, ganz erhebliche Berichtigungen nttig,
die big B8 v. H. hinaufgehen, Der Arbeitsaufwand

ig{ nimlich um so griofer gegeniiber dem
hei gleichmilliger Fahrt, je kiirzer die
Strecke zwischen zwei Haltepunkten und

je grober dahei die Geschwindigkeit.

" Teh hwmbe bei der Ausrechnung der folgenden Zahlen-
taleln fiind Fitlle unterschieden, Binmal betrachte ich einen
Schnellzug, der nur alle 100 km hilt. Wir hatten vor dem
Krieg noch weit grofere Strecken ohne Ai]ft}l_lthalt (z. B
Berlin—Hamburg 286 km, Berlin—I{annover 255 km, Berlin

—Halle 162 km), hesitzen indes selhst jetzt noch einige

Sirecken von rund 100 km, auf denen einzelne $c1111a_1].1z1‘.‘13_gv
nicht halten (Berlin—Stendal, Kassel—Marburg). Sodain
ist cin Schuellzug mit 25 km Haltepunkisabstand an-
genommen, ein. in Gebieten mit dichter B_evﬁlkerung 'upd
naheliegenden nennenswerten Stiidien hiiutiger Fall. Beim
Personenzug ist eine Bahnholsentfernung von 5 km voraus-
gesetzt, etwa der durchschnittliche Stutmnsabstanfi d_er
preuBischen Hauptbahnen. Bei den Giiteraiigen endlich ist
einmal ein Durechgangsgiiterzug betrachitet, der nur
auf den groferen Bahnhofen hdll, mit 25 km Bahnhoﬁ&
abstand, und ein Ortsgiiterzug bei 6 km Bahnhu't::-
abstand.  Daly dieser den 'Pm'sijllenzug—Ha]tepun_ktsabgszalltl
etwas fibertrifft, liegt daran, dab eine Anmhll kleiner Halte-
punkte Tir den Giiferverkehr nicht eingerichtet sind, an
denen der Personenzug gleichwohl halten mub.

Bei sehr groBer, streng genommen unendlicher Ent-
ternung der Haltepunkte, wiirde der Anfahr-' ml{;{ Brems-
vorgang keine Rolle spielen. Bezeichnen wir die Halte-

punktsentfernung mit [, so ist also fiir | = w die durch-
schnittliche Arbeitsleistung fiir jedes km in mt seinem
Zahlenwert nach identisch mit dem Zugwiderstand im Be-
harrungszustand. Im tbrigen ist die ermittelte Arbeit fir
die Gesamtsirecke je mit deren Liinge dividiert, um die
durchschnittliche kilomefrische Arbeit zu erhalten;
die wirkliche Arbeitsverteilung erstreckt =ich natiirlich nicht
gleichmiiBig iiber die Strecke, sie liegt fiir den Anfahrweg
mit den groflen Beschleunigungszugkriiften z. T. weit iiber
der Beharrungsleistung, ist dafiir wihrend des Auslanfens
und Bremsens, wo die Lokomotive ohne Damp!l fdhrt, gleich
Null.
Zusammenstellung 3
Schnellzug von 400 t mit P 8 - Lokomotive,

Dur.:hschnitthcher Arbeitsverbrauch in mt
fir 1 K'lome'er in der Fbrne

(rrundgeschwindigkeit

V km/Std =s i 5) 60 ; 70 | g0 90 100
!} =" | 1928 | 2104 | 2812 | 2552 | 2324 | 3123
f= 100 v m 190 | 2167 | 2385 | 2643 | 2919 | 3209
=125 km ' 2130 | 2350 | 2624 | 2922 "8212 | 8460
__"T.: =] _H! 5 1 L1 1 : 1 ' 1
I = 100 km 1.02 | 1,08 103251,038 11,083 ; i 02>
= 95 kmn 1,09 | 1,12 | 1,14 1,145 il,l::ﬁ ERs 15

Zusammenstellung 4,
Personenzug von 300 t mit P 8- Lokomotive.

Durehsehnittlicher Arbe t verbrauch in wt
fur 1 km in der Ebene

Grundeeaschwind gkei' | { '
ri, ok 30 ! 40 | &0 60 T3
V km St = i }

1431 ' 1533 | 1678 | 1854 | 2)¢l
1696 | 1992 | 2368 | 2820 | 3200
l = o 1 { 1 r 1 1] 1

1,185 ‘ 1,30 | 1,41

l=m

=5 km

1,52 | 155

! =5 km

Zusamm enstellung 4a,
Personenzug von 300 t mit dllerer (zweifach gekuppeller)
2 B - Lokomotive (P4 oder S3).

Kilometrische Arteit in mt

YV = 8 | a4 | 50| 60 | 70

= o | 1225 | 1327 | 1472 | 1648 | 1835

I =5 km | 1478 | 1762 | 2180 | 2568 | 2939

] = w Lo 1 1 1 1
PN SN - S, PSSR | DUV ) RO 0 L ) NN L o1
/=5 km 1,205 | 1,33 | 145 | 156 | 158

In den Zusammenstellungen 3 bis 6 sind nun die Arbeils-
werte fiir die verschiedenen oben erliuterten Ziige uni
Stationsentfernungen gegeben. Sie beweisen in der Tat die
obige Behauptung von der arbeitvergréfBernden
Wirkung kleiner Bahnhaofsahstidnde Wih-
rend der selten haltende Schnellzug (1 = 100 km) gegen-
iiber dem Beharrungszustand nur Zunahmen des tatsiich-
lichen durchsehnittlichen kilometrischen Arbeitsaufwandes
von 2 bis 3,8 v. II aufweist, zeig{ der haufiger haltende
Schnellzug schon Zunahmen von 9 bis 145 v..H. Der
leichte Durchgangsgiiterzug (1 = 25 km) zeigt mit seinen
viel kleineren Geschwindigkeiten auch weit geringere Zu-
nahmen, ndmlich von 1 bis 4,5 v. H. (Zus. 6), der schwerere
1000 - t - Giiterzug eine etwas gréflere Hochstzunahme von
6.2 v. H. Die heiden Ortsgiiterziige (I = 6 km) verhalten
sich in etwa gleicher Weise verschieden; der leichtere Zug
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nimlich mit kleineren Zunahmen (4 his 18 v. H.) wiederum
giinstiger -als der schwere Zug (4,5 bis 26 v. H.). Am aller-
ungiinstigsten verhiilt sich der Personenzug, weil hier nicht
nur die Stationsentfernung sehr kurz, sondern auch die

Zusammenstellung 5.
Beladener Giiterzug von 1000 t mit G 8, - Lokomotive.

Arbert in mtkm (in der Ebene)

i St ’ 15 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45
I= o | az61 | 3341 | 3445 | 3571 | 721 | 3893 | 4049
| = 25 km 3298:| 3402 | 3538 | 2637, | 3892 | 4108 | 4348
1=6km 3403 | 3582 | 3817 | 4095 | 4418 | 4774 | 5154
I= o L 1 L i WET
1= km 1,01 | 1,02 | 1,025 | 1,085 1,045 | 1,055 | 1,062
] =6km 1045| 1,07 { 4,11 1,15 1,9 | 1,28 [ 136

Zusammenstellung 6.
Leerwagen-Gtiiterzug von 500 t mit & 8; - Lokomotive.

Arbeit in mt/km (in der Ehene)

d?g‘i{“ﬂqf%sﬁg“,’éﬁ 15 | 2 JI 25 | 30 | 35 | 40 | 45
l= o 2038 | 2131 | 2260 | 2411 | 2596 | 2803 | 3044
]=2km | 2053 | 2151 | 23'1 | 2482 | 2683 | 2921 | 8177
/=6 km 2111 | 2258 | 2435 | 2698 | 2959 | 3271 | 3508
I=w RN ERERERE
I=2km [ 1,00 1,01 | 1.02 | 1,03 | 1,035 | 1,04 | 1,085
1= G km 1,04 | 1,06 | 1,08 | 1,12 | 1,144 | 1,165| 1,18

Geschwindigkeiten groll sind; der kilometrische Arheitsauf-
wand der wirklichen Fahrt iibersteigt den des Beharrungs-
zustandes um 18 bis 55 v. IL bei 70 km/Std., und wird der
Zug von einer #lteren zweifach gekuppelten Lokomotive

hefordert, so #ndern sich diese Zunahmen nur wenig; sie
liegen dann zwischen 20 und 58 v. H.

Der Grund dieser Zunahme liegt darin, daf die dem Zuge
heim Absperren des Dampfes innewohnende lebendige Krafi
zum groften Teil durch Bremsen vernichtet wird. Ohne
Bremsen wiirde es freilich nicht méglich sein, einen Zug
am gewiinschten Ort zum Halten zu bringen; auch siinke die
Reisegeschwindigkeit, wenn man den Zug allmihlich aus-
laufen lassen wollte. Die Auslaufwege sind niimlich, wie
man durch eine hitbsche Integration finden kann, bei hohen
Geschwindigkeiten rechi betriichtlich; der Schnellzug wiirde
sich bei 100 km/Std. Geschwindigkeit im Augenblick der
Dampfabsperrung erst auf 9900 m totlanfen, der Personen-
zug bei 70 km/Std. auf 5000 m, Erseizt man den Bremsweg
(Zusammenstellung 9) durch diesen Auslaufweg, indem man
die Gresamistrecke entsprechend verlingert (beim Personen-
zug mii B { e man dies schon, da die ganze Slalionsentfernung
urgpriinglich nur 5 km isgt) oder die Beharrungssirecke ent-
gprechend wverkiirzi, so bekommt man kleinere Xkilo-
mefrische Durchschniftsarbeiten als fiir den DBeharrungs-
zustand. Aber dieser spielt dann eben eine namentlich beim
Personenzug nur noch nebensichliche Rolle; gegeniiber dem
Anfahr- und Auslaufweg ist der ,Beharrungsweg® klein, und
die mittlere (Reise-) Geschwindiglkeit liegt weit unter dor
Grundgeschwindighkeit, Daher erreicht die mittlere kilo-
metrische Arbeitsleistung auch deren Arbeitswert nichi mehr.

Ehe wir nun die wichtigen Aufschliisse, welche die Zu-
gammenstellungen 3 bis 6 uns geben, besprechen, gill es noeh,
uns mit einem miglichen Einwand auseinonderzuselzen.
Gerade ein maschinentechnisch geschulter Leser kinnte niim-
lich sagen: Die Ermittlung der Arbeilswerte ist gewill sehr
schin, es ist aber noch nieht gesagt, dall sich der Koblen-
verbrauch der Lokomotliven auch verhiilinisgleich mil diesen
Arbeitswerten verhiilt; es witre wohl moglich, daf die Tolko-
motive — wornul es hier vor allem ankiime — in ilhrem
gpezifischen Dampf- und Kollenverbrauch von der Ge-
schwindigleit abhiingig ist, so dal je nach der Geschwindig-
keit jemne Arbeitswerte noch entsprechend zu berichtigen
wiiren, ehe sie das MaB fiir den Kollenverbrauch abgehen
kinnen.

(Forigselzung Tolgl.)

Das Fliegerbild und seine Verwendung fir Verkehr und Verkehrstechnik.

Von Regierungsbaumeister B wald, Charlottenburg.

Der Ausgang des Krieges verbietet uns eine Verwen-
dung des Flugzeuges fiir militirische Zwecke. Es gilt
daher, die Erruagenschaften und FErfahrungen fiir die
Friedenstitigkeit zu verwerten und der Allgemeinheit nutz-
bar zu machen. Die Verwendung des Flugzeuges als Ver-
kehrsmittel liegt auf der Hand. Wir sehen, wie es in den
Dienst der Personenbeférderung und der Postverwall ung
gestellt wird. Eine Reihe von Lufiverkehrsgesellschaften
sind gegriindet worden, die diese Aufgaben erfiillen.

Im Rabmen des Flugwesens hat sich wihrend des
Feldzugs die I'lugzeugphotographie eine Sonder-
stellang erobert. Mit dem beginnenden Stellungskriege war
es zur Unmiglichkeit geworden, die militirische Aufklirung
allein durch Augenerkundung vom Tlugzeug aus durchzu-
filhren. In langen Reihen hintereinander wuchsen die
Stellungssysteme empor. Bald war es ausgeschlossen, diese
Arbeiten auch nur in ihrer allgemeinen Lage und Anord-
nung mit dem Auge zu erkennen und durch Skizze -fest-
zulegen. (Ganz ausgeschlossen war es, die Verdnderungen
mit ihren FEinzelheiten zu unterscheiden. Hier multe die
Flugzeugphotographie unterstiitzend eingreifen, bis sie zum
Schlull unumschriinkt das Feld der militdrischen Aufklirung
beherrschte. Sie wurde das Erkundungsmittel schlechtweg.

Ihre Bedeuilung fiir Truppenfithrung und Truppe war
bald erkannt. Die Wichiigkeit der Auswerlungsergebnisse
aus den I'liegerbildern fiihrte von selbst dazu, die Pesi-
siellungen in Karten einzuiragen, die dann spiiter duvch
die Arbeit der Vermessungsabteilungen zu liickenlosen
molellungskarten® ausgestaliet wurden. Diese griindliche
Beschiiltigung mit den Iliegerbildern brachte andererseits
den Gedanken, sie fiiv karfographische Zwecke heranzu-
ziehen. Das Fliegerbild wurde ein neunes Miltel zur Orts-
bestimmung, das neben der Xarte besondere Bigenschaften
und Werte besafl. Is fragt sich nun, in welcher Weige
diese fiir die Friedensaufgaben, insbesondere fiir
die des Verkehrs ausgenulzl werden kinnen.

Verwertung fir Luftverkehr. Die Ver-
wendung fiir das I'lugwesen selbst, also fiir den Luliverkehr,
liegt am niichsten. Schon im Kriege wurde das [liegerbild
hierfiir vielfach benulzt. Iis hat den Vorteil der Anschau-
lichkeit und Lebendigkeit gegeniiber der schematischen
Karte. Das Fliegerbild gibt die Landschafl wieder in dem
wirklichen Zustand, wie er im Augenblick der Aulmahme
vorhanden war. Wir sehen charakieristische Linien und
Flichen im Gelinde, Hihenziige und Senkungen, IPelder-
aufteilungen, Gehdlze, die dazwischen eingestreuten Sied-
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vielfachen Windungen und die be-
gleitenden Baum- und Heckenreihen.
Diese charakteristischen Xennzei-
chen, die in gleicher Deutlichkeit
niemals eine Karte vermitteln kann,
priagen sich nach eingehender Be-
frachtung ein, so dafl ein Zurecht-
finden auch im unbekannten Geliinde
ohne weiteres moglich ist, jedenfalls
. ilberaus erleichtert wird. Neu in
einen Stellungsabschnitt kommenden
‘Tliegerabteilungen oder neuen Flug-
zeugfiithrern und Beobachtern wurden
in Lichtbildervortrigen neben den
wichtigsten Befestigungen der feind-
lichen Infanterie- und Artilleriestel-
lungen sowie im riickwirtigen Ge-.
hiete die bemerkenswerten Gelinde-
punkte zu ihrer Unterrichtung vor-
gefiihrt. Ferner waren ein wich-
tiges Miftel zur Ortshestimmung die
photographischen Uebersichtskarten.
Sie wurden aus einzelnen senkrechten Aufnahmen im ver-
schiedenen Maflstabe (1:5000 bis 1:20000) zusammen-
gesetzt und, in Lichidruck vervielfdltigt, als sogenannie
+JGeliindebilder oder Luftbildkarten” heraus-
gegeben. Sie haiten naturgemil gleichfalls den Vorteil der
lebendigen Wiedergabe des wirklich vorhandenen Zustandes.
Aus diesem Grunde waren sie als Frgiinzung zu den Stel-
lungskarten fiir Truppenfithrung und Truppe wichtig und
erleichterten andererseits ein Zurechtfinden im Gelinde
von oben. So wurde die Beobachtung ungemein erleichiert.

Diese Erfahrungen werden wir uns fiir die Verwendung
des Fliegerbildes als Mittel zur Ortsbestimmung
fiir den Luftverkehr zunutze machén. Notwendig
ist Xenntnis des Landes, des Flugweges, des Zieles und der
dnzwischen liegenden bemerkenswerien Punkte. Einzel-
aufnahmen werden berecits gute Dienste leisten, Es wird
hierbei daran gedacht, charakteristische Punkte der Land-
schaft oder Bauwerke in Schrigaufnahmen herauszugeben.
Ansteuerungsbilder konnen dadurch gewonnen und Fehl-
landungen vermieden werden. Die Auysgestaltung des Ge-
dankens fithrt wieder zur
graphischer Uebersichtskarten. Es wiiren die Hauptluft-
verkehrswege in ,Luftbildkarten” kleinen Mallstabes (etwa
1:50000 bis 1:100000) herauszugeben, die den ganzen zu
iiberfliegenden Grelindestrich im anschaulichen Bilde mit den
charakteristischen Merkmalen wiedergeben.

Kenntnis der Lufthifen, der feindlichen wie der eigenen,
war bereits im Kriege fiir die Fliegerverbéinde von groBem
Interesse und Vorteil. In sinngemifier Ausgestaltung sind
fir den TFriedenslufiverkehr Aufnahmen similicher Flug-
hiifen an der Kiiste und auf dem Lande anzufertigen. Auch
Notlandeplitze sind dabei zu beriicksichtigen, wodurch
wiederum ein leichteres Zurechtfinden und sicheres Landen
gewihrleistet wird urd mancher Bruch vermieden werden

lungen, die Wasserldufe mit ihren ’ ;
i

kann. Diese Aufnahmen sind durch Skizzen und erlijuternde

Angaben 2zu ergiinzen. Zahl der Hallen ufid Unterbrin-
. gungsmoglichkeiten, die Werkstiitten und sonstigen Anlagen
¢ind im einzelnen anzugeben. :

Die Ausgestaltung dieses Gredankens fiihrt zu der Aus-
gabe von Luftflotten- oder Luftverkehrsbiichern von den
Hauptflugwegen oder bestimmien Landgebieten. In _diese
sind sowohl die Flughifen mit den nidheren Angaben,
charakteristische Rinzelaufnahmen als Ansteuerungsbilder
sowie die obengenannien photographischen Zusammen-
stellungen der Hauptluftverkehrswege anfzunehmen,

Verwertung fiir Seeverkehr. Fiir die mili-
. tirische Aufklirung iiber See withrend des Krieges kam die
Flugzeugphotographie nur im - beschrinkten Umfange in

Zusammenstellung  photo-

Abb. 1 — Helgoland mit dem neuen Kriegshafen.

Betracht. Die Aufgaben konnien geniigend genau und vor
allem schnell durch Augenerkundung vom Flugzeug aus ge-
lost und die Ergebnisse durch Funkentelegraphie geméldet
werden. Entwicklung der Platten und Fertigstellung der
Abziige hitten zu lange Zeit beansprucht. Doch haben sich
im Laufe des Feldzuges andere Anwendungsmdéglichkeiten
der Flugzeugphotographie fiir die Zwecke der Marine her-
ausgebildet, die erginzend und berichtigend zu den Sicht-
erkundungen hinzutraten. Neben der rein militarischen Auf-
klirung wurde das Fliegerbild auch zur Schaffung von
Uebersichtsbildern der Hifen wund Kiistengebiete heran-
gezogen und diente damit wieder als Mittel zur Orts-
bestimmung.  Eine Ausgestaliung dieser Verwendungs-
gebiete und der im Krieg gesammelten Erfahrungen fithrt zu
den Moglichkeiten, die Flugzeugphotographie fiir den Ver-
kehr an der Kiiste und auf der See nutzbar zu machen..

In erster Linie wird es von 'Wert sein, ein zusammen-
hiingendes Uebersichtsbild von den deutschen
Kiisten und Inseln zu gewinnen. Schrig- und Senk-
rechtaufnahmen sind anzufertigen und zusammenzustellen.
Die Begrenzungslinien an den Kiisten bei Ebbe und Flut
kénnen dadurch festgelegt, Ansteuerungshilder gewonnen
werden. In Erginzung der Segelanweisungen kionnen diese
Beobachiungen in den Dienst der Kiistenschiffahrt gestellt
werden. In weiterem Verfolg sind wagerechte Aufnahmen
von den Kiisten in verschiedenen Entfernungen (2,5 bis zu
10 Seemeilen) von Booten aus zu machen mit Kammern
miftlerer und gréferer Brennweite. Die so erhaltenen
Bilder kénnen fiir di¢ Vertonnung der Kiiste auf den See-
karlen an Stelle der bisherigen zeichnerischen Darstellung
dienen. Aufnahmen von Hafenplinen, vor allem von Hafen-
einfahrten kommen hinzu. Der neueste Stand der Hifen mit
iliven simtlichen "Anlagen, Hafenbecken, Schleusen, Lade-
quais, Giitersehuppen und Eisenbahnanschlissen wird im
Bilde wiedergegeben. Mit Hilfe dieses gesamten Materials
wire daran zu denken, ein Handbuch der deut-
schenKiisten in schrigen, senkrechten und wagerechten
Aufnabmen und im Zusammenhang mit kartographischen
Feststellungen herauszugeben.

Wiihrend des Feldzuges war die Klarlegung der Be-
tonnung des Seegebiets und. der Fahrstrallen von griéftem
Werte. Unseren Torpedo- und U-Booten wurde die Aus-
fithrung ihrer Unternehmungen wesentlich erleichtert da-
durch, daB die Seezeichen ihrer Lage, Form und Farbe nach
im einzelnen festgelegt waren. Eine Erkundung der Netz-
und Minensperren kam hinzu. Sie wurde in der Weise
durchgetithri, daB - die Feststellungen der Torpedo- und
U-Boote mit denen der Flugzeugbeobachtungen sich er-
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Abb. 2. — Der Potsdamer Platz

ginzien. Bin Handbuch mit diesen Aufnahmen sowie far-
higer Skizze und genauen Eintragungen in die Seekarie
wurde den in Betracht kommenden Dienststellen zur Ver-
figung gestellt.

In #hnlicher Weise wire kiinflighin zu verfahren. Die
Befonnung der Fahrsiralien wiire bildmilig festzustellen und
in Tafeln oder in einem kleinen: Handhuch als Anhang zu
den Seekuarten herauszugeben. Durch Kontrollflige und
wiederholte Aufnahmen von Zeit zu Zeit wiire die Be-
tonnung des Seegebiets zu {iberpriifen. Im Zusammenhang
damit wiren auch die Schiffahrtshindernisse und Wracks
auizunehmen und nicht nur ihre genaue Lage, sondern auch
ihre Erscheinung im Bilde festzuhalten.

Bin wichtiges Sondergebiet auf See ergibt sich der Flug-
zeugphotographie in der Aufnahme der S&inde und
Untiefen sowie der Verhiltnisse im Wattenmeenr.
Vermessungen sind hier nur sehr schwierig durchzufiithren.
Lotungen kosten viel Zeit und Arbeit. Hier kann die Flug-
zeagphotographie unmittelbar als Irsatz eingreifen. Die
Sinde und Riffe machen sich, soweit sie iiber Wasser liegen,
durch ihre Erscheinungsform selbst kenntlich. Im andern
Falle erscheint ein dunkler oder heller gefirbter Fleck auf
der Wasserfliche. Vor allem lassen die Brandungswellen
die Form und Ausdehnung der Untiefen erkennen. Diese
Feststellungen kinnen den kartographischen Zwecken zu-
grunde gelegt werden. Durch planméBige Fliige bei Niedrig-
wasser ist durch die senkrechten Aufnahmen, gegebenenfalls
unter Verwendung von Reihenbildapparaten, ein vollstin-
diges Uebersichishild von den Verhiltnissen im Wattenmeer
zu schatfen. Die einzelnen Aufnahmen sind zu photo-
graphischen Karten zusammenzustellen. Einzelheiten, die
besonderer Klarlegung bediirfen, sind durch Aufnahmen in
geringerer Héhe oder mittels grifierer Brennweiten in grife-
rem Mafstabe darzustellen. Damit wird gleichsam der
Grundrif fiir eine kartenm#Bige Behandlung .des Gelindes
gewonnen,

Durch topographische Vermessungen wund durch
Lotungen an bestimmten und besonders wichtigen Punkien
kann endlich ein trigonometrisches Punktsystem erhallen
werden, in das die Fliegerbilder gleichsam als Fiillmaterial
eingepasst werden. Die kartenmaﬁlge Ausiuhruno' wird da-
durch auBerordentlich erleichtert.

Neben den Sandbinken selbst gibt die Flugzeugphoto-
ﬂrla'phie gleichzeitig einen TUeberblick {iber die T ahr-
rinnen. Sie zeigt in zeitlich wiederholten Aufnahmen die
Wanderungen der Diinen und die Versandung der Baljen
und {ibt dadurch eine Kontrolle iiber die Bagger- und Regu-
lierungsarbeiten aus. Oft wird es ohne hesondere nene Ver-
messungen miglich sein, auf Grund der TFliegerhildaus-

in Berlin.

wertung neue Baggerarbeiten an-
zuzelzen.

Durch diese planmibig wieder-
holten Aufnahmen wird es weiter
moglich sein. im Laufe der Zeit
statistisches Material zu sammeln.
ias die Wanderungserscheinungen
in ihrer Fortentwicklung verfolgen
liBt. Es kann sich eine Gesetz:
miBigkeit in der Ablagerung der
Sand- und Schlickmassen feststellen
lassen, deren Erkenntniz die Grund-
lagen tir Gegenmaliregeln, Schutz-
hauten, Baggerarbeiten usw. abgibt.
So wird die Flugzeugphotographie

einerseits in den Dienst der See-
fischerei gestellt, andererseits er-
leichtert sie die Aufgaben der
Wasserbauverwallung. '
Verwertung fiir den
Linderverkehr. Am um-
fassendsten sind die Aufgaben der
Flugzeugphotographie fiir  den

Verkehr auf dem Lande. In der Verwertung
iiber Land wurde wiihrend des Krieges ihre Bedeutung
erkannt und ihre Verwendung liir alle Zwecke der Lr-
kundung durchgefiihrt. Die I'eststellungen wurden einer-
seits durch die Vermessungsabteilungen in die ..Slellungs-
karten” eingetragen, andererseits wurden die Kartenver-
hesserung, Neuherstellung hei minderwertigem Karten-
material und dessen' Ersatz in den Gebieten des Orients,
wo keinerlei kartographische Unterlagen zur Verfiigung
standen, an Hand der Flugzeugaufnahmen durchgefiihrt.
Sogar der Gedanke tauchte auf, die ganze Erdvermessung
durch eine Lufttriangulation zu ersetzen; durch die photo-
graphischen Arbeiten der LultmeBabieilung wurde diese
Moglichkeit zu sehr hemerkenswerten Ergehnissen weiter-
gefithrt. Ls 1Bt sich aber nicht lengnen, dal die Flugzeug-
photographie durch ihre technischen Figenschaften im Objek-
tiv, der DPlattenschicht, der verschiedenen Verfahren des
Entwickelns, Fixierens, Wiisserns und Trocknens der
Platten, sowie der Fertigstellung der Abziige viele Fehler-
guellen besitzt, die einen vollgiiltigen Ersatz der Erdver-

Abb, 3. —

An der Kiiste des Sehwarzen Meeves.

messung in Frage stellen. Wohl aber hat die Erfahrung
gezeigt, dall sie ein wichtiges. Hilfsmittel im Dienste des
Vermessungswesens gibt, das kiinftighin heranzuziehen ist.
Diese Andeufung tiber die Verwertung der Flugzeugphoto-
graphie fiir kartographische Zwecke moge an dieser Stelle
geniigen, die Einzelbearbeitung der grofien und wichtigen
Frage einem Sonderherieht vorhchalten hleihen.
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Es besteht noch die weitere Moglichkeit, das Flie ger-
bild unmittelbar neben der Karte in den Dienst des Ver-
kehrs auf dem Lande zu stellen. Auch hierfiir geben uns
die Erfahrungen des Krieges Fingerzeige. Wihrend die
Karte durch ihre schematischen Signaturen eine leichte
Uebersicht und mafstiibliche Genauigkeit gewihrleistet, gibt
das Fliegerbhild Anschaulichkeit und Lebendigkeit. Neben
den groflen Linien in der Landschaft, den Bergziigen, Wal-
dungen, Ortschafien und Kulturbauten sehen wir auch alle
Besonderheiten, wie kleine Biche, Hecken, -Buschwerke und
einzelne B#iume, also alle Dinge, die eine Karte auch “im
vergroferten Mafistab nur ungenan oder gar nicht wieder-
geben kann. Das Fliegerhild gibt daneben aber auch die
Zufilligkeiten im Geldnde wieder: z B. die Sumpf- und
Ueberschwemmungsflichen in einem Niederungsgebiet, die
im Felde groBtenteils durch kiinstliche Mafinahmen, Anstau-
nng, Schliefien und Oeffnen von Schleusen und Wehren ver-
ursacht waren. Die senkrechte Aufnahme zeigt das Ge-
linde in einem naturwahren MalBstabe, in der Horizontal-
projektion, wie in einer Karte. Durch Wahl der Aufnahme-
héhe und der Brennweite 'der Kammer kénnen wir den
Malfistah beliehig wechseln, durch Verwendung des Vergrisle-
rungsapparates auch bestimmte und fiir den praktischen
(rebrauch bequeme Malistibe erreichen. Wir konnen also
das Bild wie eine Karie benutzen; wir werden wegen
des kleinen Flichenausechnitts heim Abmessen keine grofien
Fehler machen. Endlich haben wir die Moglichkeit, wie oben
schon ausgefiihrt, die einzelnen senkrechien Bilder zur
Jiuftbhildkarte® aneinanderzureihen.

In den letzten Jahren vor dem Kriege ist die Kunst
des Reisens sehr emporgekommen. Es sei hier abgesehen
von denjenigen Reisen, die nur der Gesundung oder Er-
frischung nach der Arbeit des Jahres dienen. Der Tourist,
der mif einem auf die Minute ausgearbeiteten Plan auf die
Reise geht und all die Schénheiten abgrast, die”im Reisge-
handbuch mit ,,Sternchen” versehen oder dick gedruckt sind,
ist im Abnehmen begriffen. Die Bewegung der Jugend-
wanderungen hat hier bahnbrechend gewirkt. Der ,,Wander-
vogel hat viel dazu beigetragen, der alten Kunst des
Reigsens wieder Geltung zu verschaffen. Hier tritt neben
dem Wandern selbst mit allen seinen Freuden, dem Zu-
sammenleben mit gleichalterigen und gesinnungsverwandten
Menschen, dem Singen unserer Volkslieder, der Lust des

Schauens alles dessen, was uns draulen in Feld und Wald-

und in unseren lieben deutschen Dirfern und Stédten auf-
beschert ist, ein neues Moment auf: das Kennenlernen
unseres Landes. W. H. Riehls Wanderregeln, ,,dall man in
dem fremden Lande niemand um den Weg zu fragen brauche,
und zweitens, daB man bereits mehr von des Landes Ge-
schichte und heutigem Zustande wisse, als die grofie Mehr-
zahl der gebildeten Einwohner selber weill”, gewinnen fiir
das Reisen immer grofere Bedeutung. Die Not der heutigen
Zeit, die kostspielige Vergniigungsreisen aus Sparsamkeits-
riicksichten verbietet, wird diese Bewegung fordern, die der
Erfrischung von Leib und Seé¢le dient und dabei Land und
Leute unseres Vaterlandes innerlich erfassen will.

Neben den Reisehandhiichern sind uns Werke wie Trinius
und Fontanes Wanderungen in der Mark Brandenburg und
Allmers Marschbuch fiir die Reisevorbereitung  vor allem
notwendig geworden. Reisehandbiicher sollen gleichzeitig
Heimatkundebiicher sein. Diesen Forderungen kann das
Fliegerbild in weitem Sinne Rechnung tragen. Es
ist oben schon ausgefithrt worden, dafl die Flugzeugphoto-
graphie vornehmlich den Wert der Anschaulichkeit wund
Lebendigkeit haf, daff sie uns das Land mit allen seinen
charakteristischen Besonderheiten zeigt. So vermittelt uns
das Fliegerbild die vielfachen Zusammenhiinge zwischen
Kulturbauten und Landschaft. Wir kiénnen aus dem Bilde
diese Beziehungen ablesen oder finden in ihm die Bestétigung
und die Unterstreichung dessen. was wir aus dem Studium

stellungen in Betrachi.

der Geographie, Geschichte, Volkswirtschaft und Heimat-
kunde gelernt haben. :

Triagerin der Siedlungsentiwicklung izt die Landschaft
selbst, die Eigenheiten der Stammesart, Handel und Verkehr.
die wirtschaftlichen und politischen Verhiiltnisse. Diese
haben die Siedlung gebildet, ihr beslimmender Einfluf 1ift
sich deshalb auch aus dem Bilde wieder herauslezen.
So wird die Forderung zur Selbstverstindlickheit, daf wir
ilas Fliegerbild in weitem Umfange fiir die Kenntnis unzeres
Landes heranziehen. Unsere Reisefiihrer und vor allem
anszere Biicher iiber Geographie und Heimatkunde sind mit
Flugzeugaufnahmen auszustatten; diese konnen hier
einen wertvollen Ersatz fiir die mehr oder weniger guten
Holzsehnittzeichnungen aus der Vogelperspektive hilden. s
lkommen hier sowohl Einzelaufnahmen wie Kartenzusammen-
Einzelhilder in Schriig- und Senk-

Abb, 4 — Die Rudelsbhurg.

rechtaufnahmen von charakteristischen Beszonderheiten der
Landschaft, Bergkuppen, Felspartien, Schluchten, Waldseen
oder auch von Stddtebildern und einzelnen Bauwerken. Man
braucht hierbei nur an -Bilder von Strafenfiihrungen und
Platzgestaliungen der mitielalterlichen Stadt, der Stellung
von Kirche und Rathaus in ihr zu denken oder an die grofien
Anlagen von fiirstlichen Schléssern oder Klostern aus der
Barockzeit. Anschaulicher als irgend ein Plan vermag hier
das I'liegerbild eine Uebersichi iiber die Gesamtanlage und
vor allem iiber die Wirkung zu vermitteln. .

Die Luftbildkarten geben uns dann die Kenntnis des
Landes. Wir sehen die Landschaft mit ihrer bunten Flur-
aufteilung, mit dem Verkehrsnetz der Stralien-, Eisenbahn-
und Wasserliufe. Wir sehen die von Biumen umgebene

‘Masse des niederdeutschen Einzelhofes in weitschichtiger

Lage mitten in dem eigenen Besitz, das Haufendorf, das
zwanglos die Hiuser an den sich hindurch windenden Weg
lagert, die planméBige Bildung des Straflendorfs, das in den
gebirgigen Flulitilern der Landschaft, im weiten Koloni-
sationsgebiet der planmifigen Siedlung durch die Grund-
herrschaft seine Bildung verdankt.

‘Wir kénnen endlich die Entwicklung der Stadt erkennen,
die ihre Hiuser um ein Kloster oder eine Kirche als Kern
oder in Anlehnung an eine Burg erbaut hat, oder hei der der
Handelsverkehr mit breiten durchschneidenden Verkehrs-
straflen und groflem Markiplatz oder béuerliche Verhélinisse
maBgebend gewesen sind, bei denen wir noch die kleinen
Fubwege von Haus zu Haus in dem Gewirr der Wohnstrallen
erkennen konnen.

So kann die Flugzeugphotographie endlich in den Dienst
der Tllustration und der Reklame gestellt werden.
In unseren Biidern und Kurorten — und auch in den von
ihnen herausgegebenen Prospekten — werden Einzelbilder
und Luftbildkarten, viélleicht in bedeutend vergrifiertem
MafBstabe, auszustellen sein. Sie treten an die Stelle der
hiufig marktschreierisch aufgemachten Reklamebilder und

werden in lebendiger Weise die Kenntnis des Landes und

seiner Schonheiten vermitteln und vielleicht mehr zum Be-
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Abb 5 — Geldnde bei Nieuport mit eingezeichuciem Kaviengerippe.
- (Bei a-die vordersten feindlichen Stellungen.)

suche auffordern als die Darbietungen, bei denen man nicht
entscheiden kann, wieviel Phantasie, wieviel Wirkliehkeit
ist. Zwecke der Niitzlichkeit und der Schénheit gehen hier
wiedermal den gleichen Weg.

Zum Schlufl wire iiber die Durchfihrungsmiog-
lichkeit zu sagen, daf sie nur durch eine staailiche Be-
horde geschehen kann. Ueberall ertont heule der Ruf nach
Monopelisierung und Sozialisierung. s ist das Gebiet der
Flugzeugphotographie hierzu wohl geeignel. g ist noch
jung und unbearbeitet, und es tut also noch niemand weli,
wenn es vom Staate allein iibernommen wird. s bietet sich
hier die Miglichkeit, in weiterem Ausbau fiir viele neuc

Arheitsgelegenheit zu schallen, wobei auch an die Tiligkeil
der photographischen und photochemischen Indusirie =zu
denken ist. Is entsprichi vor allem dem sozialen Emplinden, ,
dafl die Erfahrungen und Errungenschaffen des Krieges,
fir den das ganze Volk die Opler gebracht hat, auch wieder
der Allgemeinheit zuguie kommen. Indlich sind die Auf-
gaben der TFlugzeugphotographie aul dem Gebicte des Ver-
messungswesens, der Siedlungsiechnik und Innenkoloniza-
tion, der Geographie und Heimatkunde, der Volkswirtschali
und des Unterrichis so bedeutend und vielgestaltig, dafi sie
nie von einem Iinzeluniernehmen, sondern nur von der All-
gemeinheil des Staales erschipfend gelost werden kiénnen.

Der schleusenlose Mittellandkanal.*)
Von Geheimem Baurai R. Bassel, Berlin.

In der Sitzung des groBen Ausschusses des Vereins fir
Binnenschiffahrt am 8. Juni d. J. hat Ingenieur Best einen
Vortrag iiber den von ihm aufgestellten Entwurf eines schleu-
senlosen Mittellandkanals gehalten. Dieser ist kiirzer, billi-
ger, erfordert wegen seiner tieferen Lage wviel weniger
Wasser und besitzt keine Schleusen. Gegen ihn wurde nur
geltend gemacht, daR er auf grofe Strecken im tiefen Ein-
schnift liegt, daher die anliegende Landwirtschaft durch
Wasserentziehung schwer schidigen wiirde, und dal beim
Bau wahrscheinlich Triebsand durchschnitlen wiirde, dessen
Vorkommen die Banausfithrung sehr erschweren wiirde.

Die vorteilhafteste Fiihrung eines Kanals ist die Lage
im Einschniti. Der Bestsche Entwurf zeigt 70 km Einschnitt,
35 km Damm und 64 km Mittellage, zusammen 171 km Linge.
Die griofte Tiefe ist 7,0 m. Die Eniziehung von Wasser
zum Schaden der angrenzenden Landwirischaft erscheint
iibertrieben. Sowohl bei dem Bau von Eisenbahnen und
Keaniilen sind Einschnitte von 7,0 m und dariiber in vielen
Hunderten von Kilometern ausgefithrt, ohne durch Wasser-
entziehung die anliegenden Grundstiicke derartig trocken zu
legen, dafl ein Schaden entstanden wire. Mir ist aus meiner
langjéhrigen Erfahrung beim Eisenbahnbau und Grund-

*) Vel. de Thierry, Die Vollendung des Mittellandkanals, 1910, Heft 1,
S, b der ,,Verkehrstechnik*’,

bringen des Sandes aus den Griben erreicht werden.
Moor ist nun in blithendes Ackerland und Wicsen verwan-

erwerb kein einziger Fall bekanni, daB derartige Anspriiche,
die sich auf Schidigung der angrenzenden Landwirischait
durch Wassereniziehung stiilzten, gemacht worden wiren;
viellach war aber das Umgekehrle dor Fall; es wurden die
angrenzenden Grundstiicke zu ihrem Vorleil entwiasert und
die Bahngriben zur Einfithrung von Drainagen benutzi, die
vorher mangels Vorllul unméglich waren.

Derselbe Fall liegt hei dem DBes{schen Eniwurl vor.
Die Linie durchschneidel mit einem 7 m liefen Kinschnill
die Moorkultur des hannoverschen ,Dromling” im oberen
Laufe der Aller und Ohre cinschlieBlich der Wasserscheide
zwischen beiden im tiefsten Teile der Talmulde. Diecse Ge-
goend bildel ein grofies Moorgebiel fasi ohne Geliille. In
der obersten Schichl befindet sich torliges Moor von 1 bis
2 m Tiele, darunier Sand, dann Kies und cine Tonschichi;
letztere mulb sicher vorhanden sein, sonst wiirde das Wasser
versickern. Die Kuliur dieses Moores war, wie [asl immer,
schwierig durch den Mangel an Vorflul und konnie nur
durch ein groBes Nelz von Enlwiisserungsgriiben und *%ﬂ'

as

delt. Die lortwihrende Riumungsarbeii und Erhallung der
Vorflut erfordert erhebliche Kosten.
Dieser Gegend kann kaum ein grifierer Vorteil erwach-
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sen als ein groBer, tief liegender Eniwisserungskanal. Ein
golecher kann allen den Griben die Vorflut verschaffen und
den Grundwasserspiegel senken. Die bisherigen Entwiisse-
rungsgriitben werden iiberfliissig oder ktnnen zur Bewiisse-
rung benutzt werden Der Torf kann verwertet und auf dem
Kanal abgefahren werden. Der Ausschachtungshoden des
Kanals kann zu beiden Seilen flach auf groRe Breiten aus-
gebreitet werden, fiir die Landwirtschaft umsonst, fiir
die Bauausfithrung des Kanals vorteilhaft, da nur kurzer
Transport des Bodens erforderlich ist und der Ban an vielen
Stellen zugleich begonnen werden kann. Den Anliegern
kann kiinstlicher Dung, Thomasmehl und Kalisalze, aul dem
hilligen Wasserwege zugeliihrt werden. Die Ortschaften, am
Kanal gelegen, erhalten die denkbar beslen Entwicklungs-

miglichkeilen. Hier fallen die Interessen unserer Gesami-
wirlsehafl mehr zusammen als bei den anderen Kanal-
entwiirfen,

Kann man auf Tricbsandschwierigkeiten rechinen? Beim
Riickgang der zweiten Eiszeit, als die nordischen Glelscher
noch die Osisce, Schleswig-Holstein und unsere siimtlichen
FluBmiindungen mit Eis geschlossen hielten, [1o8 das Tage-
wasser vom Oslen, den schlesischen Gebirgen, dem ITarz mil
dem Schmelzwasser der Glelscher in breitem Strom am Fufle
des Eises durch das Allertal und hildete durch Anschwem-
mung die ganze Gegend von Celle his zur Nordkiisie. Als
bei weilerem Riickgang des Eises die Elbemiindung frei
wurde, ergoll sich diese Wassermenge durch den neuen Weg,
und, der Allerweg wurde {rocken. Is kinnen sich grade hier
keine [einen Sinkstoflle abgelageri haben, wie Triebsand,
sondern der Wassergeschwindigkeit entsprechend nur Kies
und groberer Sand. Die [eineren Sinksioffe wurden vom
Wasser in das unlerhalb liegende Anschwemmungsland ge-
fiihrt und lagerten sich dorl bei dem vergriferten Quer-
schnill mit geringerer Geschwindigkeit ab.

*

Zu den vorsiehenden Ausfiihrungen {ibersendet uns Herr
(teheimer Baural Professor G. de Thierry, der Verfasser
des Aufsatzes ,,Die Vollendung des Mitiellandkanals™ in
Helt 1, 8. 5, der ,,Verkehrsiechnik®, die folgende Enigegnung:

Im vorstehenden Aufsatz spricht sich Ilerr Geheimrat
Bassel dahin aus, daf die gegen dic Bestsche Linie ge-
#inferten Bedenken tiiberlrieben seien. Da ich diesen Be-
denken Ausdruck gegeben habe. sei cs mir geslattel, sie hier
kurz zu begriinden.

Zun#chst mub daraul hingewiesen werden, dal die von
Herrn Schiflsbauingenieur B e & 1 gegebene Anregung, die bei
Miinster Dbeginnende sog. Weserhaliung in einer Lénge
von 377 km bis zum Ihlekanal durchzufiihren, noch keines-
wegs als Entwurl angesehen werden kann. Es ist nicht zu
leugnen, daf der Gedanke, die Weserhaltung ohne Schleugen
his zum Abstieg zum Ihlekanal fortzuselzen, elwas Bestechen-
deg hat. Tn seinem im Zenlralverein fiir Binnenschiffahrt
gehaltenen Vortrage hal Best als besonderen Vorzug seiner
Linienfiihrung hervorgchoben, daf} seinem Kanal das Wasser
in den tielen Einschnitlien aus dem Grundwassersirom von
selbst zulaulen wiirde. Darin mufl man ihm durchaus recht
zehen, aber es ist doch nicht angiingig, bei dem Bau eines
Kanals sich iiber die bLerechligien Interessen der Landwirt-
schaft ohne weiteres hinwegzuselzen.

Herr Geheimral Bassel weist ganz zulrelfend darauf hin,
daf der Drémling zwischen der Aller und der Ohre ein
weitausgedehntes Moorgebiel [ast ohne Gelille bildet, dessen
Kultur nur durch ein grofes Nelz von zahlreichen Entwisse-
rungsgriiben erreicht wurde. Den Erlolg dieser hervorragen-
den Leigiung der Meliorationstechnik erkenni Bassel auch
an, denn er sagt, die Gegend isl in blithendes Ackerland und
Wiesen verwandelt. Fs kann also mit der Vorflul nicht so
schlecht stehen, wie Bassel es darstellt.

Wenn nun der Dromling von einem Kanal in einem 7 m
tiefen Einschnitl durchzogen wiirde, g0 wiirde der Kanal,
wie Bassel ganz richtig sagl, als Entwisserungsgraben

wirken. Er wiirde aber als solcher eine so starke und weit-
gehende Grundwassersenkung hervorrufen, daf die Verwand-
lung dieses blithenden Acker- und Wiesenlandes in unfrucht-
bare Wiiste unfehlbar eintreten miiflte.

Bassel fiihrt ganz richtig an, dafl unter einer 1 his 2 m
tiefen Schicht von torfigem Moor Sand und Kieselschichien
liegen. Durch den viele Kilometer langen, zusammenhiingen-
den 7 m tiefen Einschnitt wiirden diese Schichten, die fiir
den Pflanzenwuchs mallgebend sind, villig entwissert
werden. Eg kann daher wohl nicht die Rede davon sein, dal
cine so fief einschneidende Entwésserung als Wohltat emp-
funden werden wiirde. Mit vollem Ilecht haben daher dic
Interessenten auf das entschiedensie gegen die mit Sicher-
heit zu erwartende Schiidigung ihrer Liindereien Einspruch
erhoben.

Mir ist kein Fall bekannt, in dem bei dem Bau vun
Eisenhahnen und Kaniilen ohne Schiidigung der anliegenden
Frundstiicke .in vielen Hunderten von Kilo-
melern Einschnitte von 70 m und dariiber ausgefithrt
worden sind”. Bei kurzen Einschnitien, deren Gesamisnmme
schlieflich mehrere hundert Kilometer ergibt, in steil ab-
Iallendem Gelinde, und bei anderen geologischen Verhili-
nissen ist es durchaus glaubhaft, dall tiefe Einschnitte ohne
Schiiden ausgelithrt wurden. Im vorliegenden Falle wiirde
aber die Schiidigung unaushleiblich sein.

Im Hinblick auf die rein wissenschaftliche Bedeutung
dieser I'rage wiire es sehr erwiinscht, wenn Herr Geheimrat
Bassel die in vielen Hunderien von Kilometern ausgelithrten
Eisenhahn- und IKanaleinschnitte von 7.0 m und dariiber
naher bezeichnete.

Triebsand findet man auch in Gegenden, in denen die
Fliisse viel grobere Sinkstoffe als Sand und Kies [lithren,
wie z. I3. im oberen Rheintal. Das Vorhandensein von Trieb-
sand ist bei Calvirde festgestellf, damiil eriibrigen sich alle
Ergrierungen, ob feine Sinkstoffe sich hier ahgelagert haben
konnen oder nicht.

Die Vollendung des Miftellandkanals ist durch In-
angriffnahme der Bauarbeiten auf der Strecke
Misburg—DPeine so weit gediehen, dall es auch zwecklos ist,

.eine Linie zu erdrlern, die, wenn iiberhaupt jemals, erst in

einer sehr fern liegenden Zukunft gebaut werden kinnle.
s handeli sich jetzt darum, ob zwischen Peine und der
Tlbe der Kanal der Mittellinie oder der Siidlinie folgen soll.
In meinem im ersten Heft der ,Verkehrsiechnik” ver-
offenilichten Aufsatz habe ich mich bemiiht, den Nachweis
zu erbringen, dal die Mittellinie so grofle Vorziige vor der
Siidlinie aulweist, daR der Bau der Mittellinie mit allen
Kriften erstrebt werden muf.

Die Machimitiel der Anhéinger der Siidlinie sind gewil
nicht zu unterschiitzen, aber die Entzcheidung dariiber, welche
[inienfithrung schlieBlich gewihlt werden wird, hat schlieB-
lich die PreuBische Landesversammlung zu freffen. Is
steht zu hoffen, daf die Gesamtinieressen iiber die Interessen
eines verhiltnismilig kleinen Kreises siegen werden, und
dal der Kanal doch nach der Mitiellinie gebaut wird.

*

Hierzu wieder #duBert sich Herr Geheimer Baural
Bagsel wie folgt:

Ts war nicht meine Absichi, gegen .den Aufsatz des
Herrn Geheimen Baurats de Thierry im Hefl 1 der Zeitschrifi
eine Entgegnung zu schreiben. Ich habe seinen Namen des-
wegen in meinem Aufsatz auch nichi erwihni. IEs war
mir nur aufgelallen, dab in demselben der Entwur! des Herrn
Best gar nicht erwihnt wurde, obgleich ihm derselbe aus der
Erérierung im Binnenschiffahrisverein bekannt war. Ich
hielt es daher fiir angezeigi, anf den [ruchtbaren Gedanken
des Herrn Best-mit meinen Zeilen hinzuweigen. Iine Ir-
widerung auf die vorstehenden Ausfiihrungen des Herrn
de Thierry halte ich deswegen nicht fiir angezeigt. Die
Bewertung der beiderseitigen Ausfiihrungen mufl ich dem
Kreise der Fachgenossen und den Anliegern iiberlassen,
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Zur Griindung einer Reichsarbeitsgemeinschaft, insbesondere fiir das
Transportgewerbe.

Von Generaldirektor

Im Reiche wird zur Erzielung cine- gedeihlichen Zn-
~-ammenarbeitens aller Wirtschaftszweige schon seit einer
Reihe von Jahren eine gemeinsame Organisation siimtlicher
Arbeitgeber und Arbeifnehmer auf parititischer Grundlage
angestrebt. Am L Dez. 1918 wurde von Vertretern der Haupt-
industriezweige und der Regierung die Griindung einer Zen.
tralarheitsgemeinschaft heschloszen. Diese sollte oberstes
Organ dea gezamten Wirtschaftslebens sein, insonderheit die
Aufgabe haben, im Zusammenwirken mit dem Reichswirt-
schaftsrat die kiinftige Gesetzgebung in gewerblichen und
wirtschaftlichen Fragen sachverstindig und maligebend zu
heeinflus=en. Zur Erméglichung einer Vertretung simt-
licher Industriezweige wurde ein auf indirekter YWahl be-
ruhendes System der Teilung in Gruppen und Untergruppen
angenommen, Gewerbe und Industrie werden hierbei in 14
grofle Gruppen, welche die Dezeichnung ..Reichsarbeitsge-
meinschaft®™  fithren, geteilt. An clfter Stelle steht die
Reichsarbeitsgemeinschaft filr das Trans-
porigewerhe”. Jede Reichsarbeitsgemeinschaft ist
durch zwei Vertreter, einen Avbeitgeber und einen Arbeit-
nehmer, in der Zenirale vertreten. Insgesamt umfaBt die
Zentralarheitsgemeinschaft 42 Herren, die die gesamte deut-
sche Industrie vertreten. Beiriehe, die sich diezer Organi-
sation nicht anschliefien, werden von der Regierung als mit-
vertreten angesehen. Von grifitem Wert ist ex also fir alle
Industriezweige, durch ilire Fachvereinigung der belreffen-
den Gruppe ihrer ..Arheitsgemeinschaft” angegliedert zu
<pin. nm ihren Wiinschen Beachtung verschaften zu konnen.

Dr. Wussow, Berlin.

Die Reichsarbeitsgemeinschaft fiir das Transportgewerbe
hesteht aus einem Vorstande, dem Ausschull und der Voll-
versammlung. Die Wahl des Musschusses erfolgt durch die
Vollversammlung. die aus den Vertretern der Gruppen und
['ntergruppen gebildet wird; der Vorstand wird vom Aus-
sehull gewiihlt.  Fiir das Transportgewerhe ergeben sich
8 Gruppen, die im einzelnen hetreffen: Seeschiffahrt, Binnen-
schiffahrt, Spedition, Miheltransport, Lastfuhrgewerbe, Stra-
flfen- und Kleinbahnen, Personenfubrwerk und Privateizen-
hahnen; diese Gruppen gliedern sich wieder in Unlergruppen,
<0 z B. die Gruppe der Straflen- und Kleinbahnen in 26
straBenbahn- und 38 Kleinbahngruppen, so dab staffelweise
cine immer stratfere Zusammenfa=sung der Einzelmitglieder
nach oben eintritl, jedes Mitglied aber durch seine Unler-
gruppe seinen Wiinschen Geltung verschaffen kann,

Die Organisation kam durch die Revolution ins Stocken.
Liie Verhandlungen mit den dem Trans.porigewerbe ange-
hirenden TFirmen und Arheitnehmerverhbiinden erforderien
Zeit. Jetzat ist es so weit, dall fast siutliche Gewerhezweige
und Arbeitnehmerverbiinde -ich zu T'ntergrnppen und Grup-
pen zusammengeschlos=en haben, =0 dall \usschulimitglicder
vorgeschlagen werden konnten. Der Termin fiir die er-te.
konstituierende Versammlung der Arbeitsgemeinschalt [iir
das Transportgewerhe ist auf den 25. Nov., vorm. 11 Thr, im
arofien Naale der Gesellschaft der Freunde, Berlin, Potsdamer
StraBe 9, anheraum{ worden. Hier sull die Satzung beschlossen
und die cndgiiltige Wahl des Vorsiandea und der Beamien
vorgenommen werden,

Zur Sozialisierung der

In den Sitzungen des Ausschusses der Fach-
verbiande am 20. und 21. Oki. wurde die nachstehend ab-
cedruckte EntschlieBung gefabt und dem Prisidenten
der Nationalversammlung sowie dem Vorsitzenden und den
Mitgliedern des Ausschusses der Nationalversammlung zur
Vorbereitung des Enitwurfes eines Gesetzes zur Sozialisie-
rung der Elektrizititswirtschaft iiberreicht:

Aufgahe des Gesetzes ist die Sozialisierung der deutschen Elek-
irizitdtswirtschaft: Also Zusammenfassung nller in der Elektri-
zititswirtschaft titigen Kriifte zu dem gemeinwirtschaftlichen Ziele
héchster Steigerung ihrer Produktivitit, damit die elektrische Ar-
heit immer mehr in ihre gewaltige Zukunfisaufgabe. der Lebens-
nerv des gesamien Wir{schaftslebens zu werden, hineinwachsen
kann. Alle an der Elektrizititswirtschaft beteiligten Kreise, die
in den unterzeichneten Verbinden vollziihlig zusammengeschlossen
sind, wollen an dieser fur unseren Wiederaufhan grundlegenden
ufgabe freudig mitarbeiten.

Der Regierungsentwurf wird der Lisung «der Aufgabe in keiger
Weise gerecht. Er ist keine Sozialisierung. Stait zusnmmenzufas-
sen, bricht er aus dem sich bildenden Gefiige unter rein fiskali-
schen Gesichispunkten einzelne Steine zugunsien des Reiches her-
aus und verkennt. indem er den maBgebenden Einfluf einer biiro-
kratischen Reichsstelle zuleitet. die ungeheuren technischen und
kaufmannischen Aufgaben. die resbtlos nur durch Einspannung aller
sachlichen und persénlichen Energien in Jden Dienst der Allge-
meinheit geldst werden kénnen. g

Zur Kennzeichnung der Mingel des Entwurfes und als An-
regung zur Verbesserung sind deshalb von den unterzeichneten
Vereinen und Verbinden folgende Siitze anfgesielll worden:

1. De1 Einteilung des Reiches in Bezirke nach Elektrizitiits-
wirtschaltsgebieten wird zugestimmt. Es ist jedoch notwendig.
dall liir diese Bezirke Selbaiverwallungskirper gebildet werden.
welche die Elektrizititserzeugung innerhalh ihres Gehietes nach
cinheitlichen Grundsiitzen regeln.

Elektrizitatswirtschaft.

Die in dem Gesetzentwurfe vorgesehenen Organisationen ent-
sprechen nicht dieser Forderung, namentlich fehlen Bestimmungen
iiber die Art und den Ausbau dieser Organisationen sowie iiber die
Rechte, die ihnen zur Durchfiibrung ihrer Aulfgaben verlichen wer-
den missen wnd fiber die Beieiligung des Reiches. Der Hinweis
auf ein spifer zu crlassendes Geseiz (§ 1 lelzier Absatz) ist un-
zureichend, da gerade diese Bestimmungen den wesentlichen In-
halt des Geselzes nusmachen werden.

Der Grundsatz der Selbsiverwallung der Bezirksorganisalionen
mull klar zum Ausdruck gebracht werden. Es jsl auszuschliefien,
dafl durch die Reichsbeteiligung eine Zentralisicrung der Ent-
scheidungen in Angelegenheiten der Bezirksorganisationen erfolgt.

Die in § 1 vorgeschenen Bezirksorganisationen hielen keine
Gewihr fiir den Ausschlufl zeniralistischer Biirokratisierung, so-
fern das Reich die in den $§ 2—7 [estgeselzien Rechie erhili,

2. Als wesentlicher Mangel des Entwurfes ist das I'ehlen jeg-
licher Bestimmung fiber die Finawzwirischaft anzusehen, Es
wufl gefordert werden, dafi mit der Elektrizifatswirtschaf{ gleich-
zeilig ihre Finanzwirlschafl im Sinne ecines in sich geschlossenen
Unternebmens geregell wird. Bs ist zweckwidrig, die Finanzgrund-
lage Hir die Blekirizititswirischalt mit dem Schicksal der 6tfent-
lichen Finanzen zu verbinden, Deshalb wird vorgeschlagen, fiirdic
Zweoke dieses (esetzes eine unter Reichsaufsicht stehende TFi-
nanzgesellschaft zu bilden und dieser die Beschaffung der erfor-
derlichen Mittel zu iibertragen. Die Begebung von Anleihen fir
ein solches Institut auch im Auslande wiirde keine Schwierigkeiten
hereiten. Auf diese Weise wiirden auch Gefahren vermieden, die
ein starker unmittelbarer Besitz des Reiches an greifbaren Werten
mit sieh bringen kdnnte.

3. Um die Einheitlichkeit der Elektrizititswirtschafl zu ge-
wiihrleisten. empfiehl{ sich die Einrichiung einer Zentralstelle, von
der dic allgemeinen Grundsitze filr die Elekirizititsversorgung
ausgelien, Die Biirokralisierung isi dadureh auszuschalten, dab
ein Sachverstiindigenausschuf gebildet wird, wie er auch im Koh-
lengeseiz vorgeschen ist, dessen Mitglieder {iberwiegend aus den in
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der Elektrizitiitswirtzehafl praktiseh erfahrenen Kreisen unter Be-
teiligung der Arbeitnehmer zu entnehmen sind. BEs ist fiir dic
viillige Unablingigkeit dieser Kirperschalt und fiir ihren aus-
schlaggebenden Einflulk Serge zu lragoen.

Der Ausschufl mufi alshball gebildet werden und hei der Auf-
stellung des Gesetzes mitwirken.

4. Die organisatorisghe Aufgabe des Gesetzes darl sich ledig-
lich auf die Erzeugung der Elektrizitit und auf die Verkupplung
der Erzeugungsstiitten, nicht aber aut die Verteilung erstrecken.
Auszunehmen sind cinzelne Sonderfidlle (unmittelbare Versorgunge
sehr grofler Verbraucher, Uebernahme von Verteilungsunterneh-
mungen, die nach Abtrennung der Erzengung selbstiindie nicht
weiter hestehen kounen). ’ '

Die in § 2 des Entwurfes enthaltene Befugnis des Heiches,
Verkupplungeleitungen urd  die in privater Hand  hefindlichen
Eraftwerke iibernehmen zu kinnen, wird dann iiherfliissiz.  Die
Verkupplungsleitungen werden vielmehr von den Bezirksorgani-
sutionen zu iibernehmen sein, in die gleichfulls die privaten Krafi-
werke echenso wie die kommunalen und gemischtwirtechattlichien
eingebracht werden.

5. Die Ausschaltung des privaten Unternchmertams hei der
Elekirizititsgrofwirtschalt. wie in dem Gesetze geplani, ist zu
verwerfen, seine Initiative und titige Mitwirkung mufl ehenso ge-
wahrt hleihen. wie die hewiithrte Teilnahme der Gemeinden nnil
(remeindeverbiinde, Der elektrofechnischen Industirie mull der enge
Zusammenhang mit der Anwendung, dem sie die Erringung ihres
Mihrenden Stellung in der Well venlankt, zur Behanptong dieser
Stellimg nud als Grundlage weiteren Forisehrittos erhalten Bleibon,

G. Der Zentralstelle bleibt somit ais Anfgabe der Aunsgleich der
llektrizitiilswirvizchaft der einzeluen DBezirksorganisationen unter-
cinander. so z. B, die Vorsorge [itr den Auvstansch elektrizscher
Arbeit zwischen ihunen, die Vorsorge fiir die Liefernng elekirischer
Arbeit von Orten billiger Erzeugung uach anderen Bezirken.

7. Durch vorstehende Regelung werden gleichzeitig die Son-
derbestimmungen der jetzigen §§ 3 {f. fiir die gzemischtwirtschaft-
lichen Unternehmungen iiberfliissig. die iibrigens im Widerspruch
zu den Grundsidtzen des § 2 stehen.

Die in § 5 vorgeschlagene Entschiidigung ist unhaltbar, weil
deér Wert von Aktien und Anteilen nach zulilligen Sachwerten be-
rechnet werden =oll. mit denen cr in keiner Verbindung =teht,

8. Dde im § 23 vorgeschene Euntschidigung Tir dureh doas Ge-
sefz etwa betroffene Arbeitnehmer ist unzureichend,

Unterzeichnet ist dicee Eingabe vou folgenden Vercinigungen
und Verbiinden- ’
Deutscher

Verhand technisceh-wissensechaflt-

licher Vercine. — Verbaund Deutscher Elektro-
techniker. — VereinDeutscherlngenieure. — Ver-
cinigung der Elekirizitilswerke. — Bund der

Elektrizititsversorgungs - DUnternehmungen

Deutseblands, — Zentralverbhand der Deutschen

clektrotechnisehen Industrie — Wasserwirt-

schaftlicher Verband. — Verein Deutscher Stra-

Benbalin- nnd Kleinhahn-Verwaltungen — Ver-

handderelektroteehnischenlnstallationslirmen
Dent=ehlands
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Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Diepreulische Eisenbahndirektiod Bromberg
15t nunmehr nach Berlin verlegt und in Jden Riumen des Land-
wehrkasinos am Zoologischen Garten untergebracht worden,

Die nenen Kolner Balhnanlagen am Gremberg, die
wihrend der letzten Jahre im Anschlull an den Aushan der rechis-
rheinischen Verkehrsanlagen erweitert ‘und  ansgebaunt worden
sind, gehen ihrer Vollendung entgegen. Umfangreiche Gleisanla-
gen mit Stellwerken, Lichimasten usw. dehnen sich weithin aus.
neue Verbindungen der weilverzweigten Anlagen untereinander und
mit neuerrichteten Ddmmen und Strallennnterfiihrungen sind ge-
schaffen worden. Auf einem holen Diamm mit vielen, der kiind-
tigen Aufschliefung des Gelindes eutzprachonden Strafieniiber-
britckungen ist von der Siidbriicke eine sweite, direkte Verhiu-
dung unter Umgehung des Bahnhofes Kalk hergestellt worden, wo-
durch w. a. eine ganz wesentliche Entlastunz der dem Personen-
verkehr dienenden Strecken erreicht ist.

Die an der Siidwestseite des Gremberger Wiilldehens entlang
fithrenden (Hleise sind hochgelegt und fiir die bisherigen Strafien-
krenzungen der von Poll ‘her zum Walde fiithrenden Wege ist
dureh eine etwi in der Mitte zwischen dem Poller Holzweg unil
dem Wasserfelid eingebante Unlerfiihrung cine gleisfreie Zufahrt
geschaffen. Die in Beton und Eisenbalken ausgefiihrie Unter-
fifirung ist jetzt fertiggestellt, und man ist dabei, die Strafle,
die sich wegen der hiheren Lage des umliegenden Gelindes
unter der Bahn senkt umd nach heiden Heiten austeigl, auszu-
bauen. - Um die Aunsammlung des Regenwassers an der tiefsten
sStelle zu verhiiten.  =ind Sinkkandle eingebaul. Wihrend der’
Hauptetrafienzug vorerst bis zur weiteren Aufschliefung noch im
freien Telde verliinft. sind von den bisherigen Zufahrtswegen
am Bahnkiirper entlang Stichwege ant die neue Strale gefiihrt.
Eheuso haben die Wegeanlagen im Walde. durch den tiefen ram-
penférmigen Tinschniti der Stralle, der eine grofic Anzahl der
hochstimmigen alten Biume zwn Opler gefallen ist. allerlei Ver-
finderungen erfaliven,

Verbessernng der Bisenbahu-Gleisanlagen
in Bayern, Das bayerische Verkehrsministerinm wendet zur-
zeit im Bereiche der Eisenbabndirektion Miinchen ein Mittel zur
Verbesserung der Gleisanlagen an, das den Schienenstsfien eine
ihrer groferen - Beanspruchung entsprechende kriftigere Unter-
sliitzung verleihf. Hine dauernd gute und gleichmifige Auflage-
rung des Cteises kann nur dann erziell werden, wenn die Trag-
Bihigkeit der Bettung an den stivker heanspruehten Stellen” ent-

sprechend erhoht wird. Zur Erreiehung dieser Verstirkung werden
hei der meuen Bauart starke Gitterrosie aus Eisenbeton unter den
Sohlen der Schwellen an den Stilien eingebaut. Hierdureh erhili
die Bettung hihere Tragtihigkeit, die Verschiebbarkeit der ein-
zelnent Teile gegeneinander wirds erschwert und der Deuck des
StoBes auf die gesamte Bettungsfliche besser verteilt. Der gute
Erfnlg dieser Neuerung crhelli daraus, dafll die Aulwendungen fiir
den Unterhalt um ein-Viertel gesunken sind.

Blektrische Zugfordernng und Diesel-Loko-
motiven, In Nr. 8 dez .Zentralblatts der Bauverwaltung™
woist der Wirkl, Geh, Oberbaurat Herr Dr.-Ing Wittfeld ant
itie grofie Bedeutung hin. die voraussichtlich die Diesel-Lokomotive
hel Einfithrung der elekirizchen Zugfdrderung erlangen wird. - Fr
orértert insbesondere die verschiedenen Maglichkeiten ihrer prak-
tizchen Durehbildung. Wir entnelimen den Ausfithrungen folgendes:

Bekanntlich ‘mangelt es der Diescl-Maschine an der Fihigkelt,
unter Last abzulaufen und aaf lingere Zeit ihre Drehkraft erheh-
lich iiber die des Dauncrbetriebes hiraus zu steigern. Sie muf
daher fiir den Antrieh ven Lokemotiven Hilfseinrichtungen er-
Lalten.  Als solehe unferseheidet man zurzeit folgende Arten:

1. Dicsel-elektriseher Auntrieb  Die Diesel-
Masehine wirkt hierbei auf die Treibachsen durch eine eclek-
(rische Uebersetzurg, die aus einem mil ihv gekuppelten Gleich-
stromerzenger mi{ Nebenschlufiwicklnng uml einigen an den Treib-
achsen angreifenden elekfrischen Treibern heateht. Die hetrieblich
reeht vellkemmene Anovinung kommf {iir Lokemotiven nicht in
I'rage.

2. Flissigkeitsgetiriehe
setzung.

3. Zusatzantrieh Dieser wird durch die von einem #i-
siitzlichen Diesel-Stromerzeuger entwickelte clektrische Arbeit oder
dadureh hewirkt, dal eine Luftprefpumpe mit Dicsel-Betriel die
Haupimaschine unterstiitzt. Zum Anlassen der Diesel-Maschinen
wird Prefluft in Stahlllaschen mitgefiihrt.

4. Hilfsantrieb durech Dampi In diesem Falle is
die Lokomotive anller der Diesel-Maschine mit einem Dampfkessel
zur Ausnutzung der Abwirme, die bei den Anordaungen nach 2
und 3 im allgemeinen verloren geht, svwie mii einer Dampi-
maschine ausgeriistet, die der ‘Hauptmaschine beim Anlanf und
hei Steigungen hilft. Der Kessel ist aufierdem mit einer Hilfs-
ilfenerung fiir die Steigungsiahirten und fiir die Zugheizung ver-
schen.

Bei Flachlandbahnen diivfie in erzier Linie der Hillsantrieb
durch Dampf in Frage kemunen, Die im allgemeinen nur geringen
Steigungen werden grilftenteils ohne Mitwirken des Hilfzaniriehs

mit verinderlicher Ucher-
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befahrven werden kinnen. Dies kann dadurch erreicht werden, dall
anf den Steigungen die Geschwindigkeil soweif verringert wird.
dafl die dadurch sich ergebende Vervingerung des Fahrwider-
Sandes die durch die Steignng hinzutrelende Mehrbelastung aus-
wleicht, Der Verlust an Fahrzeit wiire auf den Gefiillstrecken
wieder einzuholen, Dagegen ditrfte im Nigelland und fiir lang-
zame Ziige mit vielen Aufenthalten der Zusatzantrieb nach Ziffer 3
den Vorzug verdienen. weil der hierbei stark beanspruchte Hilfs-
vntrieh den Brennatoff weszentlich besser ausnutzt als die Dampt-
anlage,

Eine Verkelhirskontroellstationinder Pfalz Die
'[ﬁé.l-zische LEisenbahndirektion hat in den Bahnhdfen Ludwigshafen,
Neustadt, Kaiserslwutern., Homburg, St. Tnghert, Germersheim,
Landau und Eberpburg Kontrollstationen fiir die Verspitungen
und Verkehrazeiten der Schuell-, Militir- und Urlauberziige ein-
gerichtet, die tiglich dreimal unfer Angabe der Verspiitungs.

ursachen die Verkehrszeiten der gemaunten Ziige telegraphisch

der Oherzugleitung in Ludwigshafen mitzuteilen haben,

Die Verwendung der elsaf-lothringischen
Eisenbahnbeamten Infolge Auflisung der Betriebsverwal-
tung der Reichseisenbahnen in Elsall-Lothringen mufl ither die
dort hislier titigen Reichgeisenbahnbeaniten anderweit wverfigt
werden. Dies soll in der Weise geschehen, dalh die gesamte Be-
amtenschaft, soweit sie nicht im Dienste der franzisisehen Eisen-
bahnverwaltung verbleibt. nach und nach in den Eisenbhahndienst
der dentschen Einzelstaaten itbernommen wird. Die Landesregie-
rungen haben sich grundsiitzlich damit’ einverstanden erklirt.
ihre Staatsangehorigen zu iibernehmen. Die endgiiltige Ueher-
nahme vermdgen sie indes erst auszusprechen, nachdem ihnen
die  hierzu erforderlichen Stellen uwnd Mittel durch ihren
Landeshaushalt hewilligt worden “sind. Bis  dahin kinnen
sie die Beamten nur vorliufig in ihrem Dienst beschiftigen.
Fiir die in dieser Weise von den Einzelstoaten nur vorldufig
beschiftigten Beamten, fermer fiir die Beamten, die his
zur  vollstindigen Auflosung der bisherigen Betriebsverwals
fung der Reichseisenbahnen im Reichsdienst verbleiben,
endlich fiir alle Beamten, deren Versetzung in den Ruhestand
mit Riicksicht anf ilr Alter %der ihren Gesundheitszustand in
Frage kommt, miissen die erforderlichen Stellen und die zur Be-
soldung usw. notwendigen Geldmitiel im Haushalt' der bisheriges
Betriebsverwaltung helassen werden. Mit den Landesregierungen
schwehen Verhandlurigen dariiber, fiir die Dienstleistungen der
wur vorlinfig heschiiftigten Beamten cine angemessene Vergittung
an die Reichskasse abzufiiliren.

Eine hesondere Amtsstelle, die die Bezeichnung ,Reichseisen-
bahnzweigstelle” fithrt und wegen des leichteren Verkehrs mit dem
élsali-lothringischen Bahnnetz und der franzdsischen Verwaltung
ihren Sitz in Karlsruhe hat, ist damit betraut, die Geschifte der
Auflisung der Betricbsverwaltung der Reicliseisenhahnen unter
der Aufsicht des Reichsverkehreministeriums abzuwickeln. Den
tus Elsaf-Lothringen abwandernden Beamten und Arbeitern mufte
die Verwaltung Vorschiisse in Frankenwihrung zahlen, um ihnen
zu ermiglichen, ihre laufenden Verhindlichkeiten und die in Elsal-
Loihringen entstehenden Umzugskosien zn regeln. Diese Rege-
lung war Vorbedingung fiir das ordnungsmifige Verlassen dos
Landes mit Familie und Hausrat. Aufierdem bezichen die deut-
schen Beamten im Ruhestand und die deutschen Beamtenhinter-
bliebenen in Elsafl-Lothringen zurzeit ihre Versorgungsgebiihr-
nisse in Frankenwihrung, Die franzésische Verwaltung hai es
abgelehnt, diese Gehiihrnisse auf die franzésische Kasse zu iiber-
nehmen. Die fiir die Reichekasse hierdureh erwachsenden Mehr-
kosten stellen sich anf 10251000 M. jihrlich.

Neue deutsche Biscnbahnbauten Die Stadt Ro-
thenburg genehmigte fiir den Bahnbau Rothenburg—Blau-
felden einen Zuschul von 250000 M. — Rine Versammlung
von Veriretern der Stidte und Landkreise Militseh und
Trebnitz beschlol, beziiglich des Baues einer Bahn Militsch—
Trebnitz mit der Regierung Fithlung zu nehmen, — Die Frage des
Bahnbaues nach Péttmes im Anschlub an die genehmigte
Strecke Pottmes—Aichaeh ist soweit gediehen, dafl die Planung
noch vor diesem Winter erfolgen wird. — Der  Bau der
elekirischen Verbindungsbahn Stadt und Bahnhof Neumarkt
wurde von den Stadtverordneten beschlossen. — Die Stadiverord-
neten von Offenbach a, M hewilligten die Kosten zur Er-
bauung eines Abstellbahnhofs fitr die Industriebahn und geneh-
migten den Gleisanschlufl zum Schlachthof, — Eine neue haye-
risch-8sterreichische Gebirgsbahn soll geschaffen

werden, und zwar zwischen den drei St&dien Salzburg, Reichenhall
und Innsbruck. Die drei Sifidte werden zur Verwirklichung des
Projektes gemeinsam vorgehen. — Die Stadiverordneten von
Soran (N.-L) erkliirten sich mit dem sofortigen Ausbau des
Anschlufigleises auf dem Industiriegelinde des Niedervorwerkes
einverstanden und genehmigten die geforderte Summe von 65000 M.
Fir den Ausbuu der Industriestrafie wurden 12000 M. bewilligt,

Erhéhung der Wagenstandgelder., Wie die Eisen-
bahndivektion Berlin mitfeill, werden vom Montag, dem 10, 4. M. ab
die Wagenstandgelder wie folgt berechuet: Tiir den ersten Tag
30 M., fiir den zweiten Tag 75 M, fiir den dritien und jeden {ol-
vendlen Tag 100 M

Ein neuwer Zentralbahnho! in Warsehau  Der
palnische Bisenbahnminister teilte mit, dall die Kisenhahnverwal-
tung demniichst zum Bau eines grofien Zeniralbahnhofes in War-
schau schreiten wird, Der Kostenvoranschlag beziffert sieh nach
den im Frieden angestellten Berechnungen auf 37 Mill. Rubel,
Die Arbeiten werden noch in diegsem Jalr aufgenommen werden,

Amerikanigsche Lokomotliven, die die polnigehe
tegierung bei den ..Baldwin Locomolive Works™ angekauft hal,
werden in Warschauner Iachkreigen als aulerovdentlich teuer be-
zeichnef, Der Preis der einzeluen Lokomotive hetrigt 17 100 Lstr..
das heift dreimal so viel als vor dem Kriege; in polnischer Wiih-
rung gind dies 1667000 M. Die Tschecho-Slowakei oder Deulsch-
land hiitten, wie ,Kurjer Warszawski® meint. zweilellos billiger
veliefert.

Verkehrsverbindung IFamburg—~Kopenhagen
Zur Firderung der iiber TFehmarn gehenden Linie Hamburg—
Litbeck—Laaland—EKopenhagen fand in Kopenhagen auf Kin-
lndung des Fehmarn-Bahnkomifees ecine aus diinischen IHandels-.
Industrie- und Landwirtschaftskreizen gut besuchie Versnmmlung
statt, die sich fiir ein Zusammenwirken Diinemarks und Doulseh-
lands zur baldigen Herstellung dieser Verkehrslinic aussprach.
Der Entwurf sehlieft den Plan einer grofien Briickenverbindung
iiber den Masned-Sund ein, der in der bevorstehenden Tagung dos
diinischen Reichstnges eingebracht werden soll,

Dip Binnahmen dor diénisechen Stanbtsbahnen
betrugen im September 12110000 Kr., wihrend sich die Ausgaben
aul 15670 000 Kr. beliefen. Is ergibi sich somit ein Verlusgt von
34 Mill, Kr. a

DerGiifergomeinsehafteverkehr derschwedi-
sehen Bahnen, der nach den Vorsehligen des 1917 eingesetzten
Eisenbahntarifausschusses swisehen Staats- und Privathahnen fesi-
geselzt ist, Dat sich nach einem Bericht der sehwedischen Bisen-
bahnverwaltung den Trfahrungen der letzten Zeit zufolge be-
wiihrt, nachdem die Krviegsmalfnahmen, wie Tinsehriinkungen des
Gitterverkehrs und die awnnatiivliche Zunahme der  Stiickeiiter-
gsendungen, wieder dureh normale Verhdlinisse abgelost wor-
den sind. '

Die tranzisischen Bisenbahnen wihrend des
Krieges. Die ,Revue Générale des cheming de fer bringf
einige beachtenswerte Zahlen iiber die Betriebsengebnisse der fran-
zbsischen Eisonhalmen, Der Fehlbetrag, der aich im lefzien Jahre
vor dem Kriege auf 63449000 Tr. helief, betrug 1914: 340 973 000
Fr., 1915: 365175000 Fr., 1916: 344 652000 Tr., 1017: H02 726 000
Fr., 1918: 876870000 Fr. Der Gesamifellbetrag hat jotzt eine
Hohe von 2430000000 Fr. erreicht. Der Voranschlag fiir 1919
rechnet mit weiteren 1474000 Fr. Fehibetrag, Die Ausgaben sind
wihrend des Krieges um 91,6 v. I, die Binnahmen nur um
26 v. H. gesticgen.

Die ,,Association Nationale d’Expansion Economigue® hat sich
mit der Lésung der Verkehrsfrage beschiiftigt. Sio tritt in einer
Entschliefung fiir eine sofortige Tariferhéhung der Fisenbahnen
ein.  Nur dadureh kénne das 2-Milliarden-Defizit im ITaushalt dor
Lisenbahngesellschaft gedeckt und der Personen- und Giiterver-
kehr auf das notwendige Mal besehrinlkt werden; anch wiirde eine
hessere Ausnutzung der Binnenschiffabrt, die zurzeit — weil eic
mit den niedrigen Frachisiitzen der Eisenbahn nicht konkurrieren
kinne — giinzlich daniederliege, erméglicht. Sie tritt ferner ein
fiir eine Steigerung der Arbeiisleistung in den Reparaturwerk-
stitten, die durch Verlingerung der Arbeitszeit erreicht werden
konne. Die Leistungen der Eisenbahner und ein geregelter
Dienstbefrieb sollten durch Einfiithrung eines Primiensystems ge-
fordert werden,
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Die letzten Jahresbilanzen der englischen
Eisenbahnen. Das ,Board of Trade Journal* vertffentlicht
die Zahlen tiber Einnahmen, Ausgaben und Ueberschiisse dor Eisen-
bahnen in dem Vereinigten Konigreich fiir die Jahre 1916, 1917,
1918. Die Durchschnittsdividende fiir 1918 betrug 3,7 v. H. und
iberstieg damit zum ersten Male seit Kriegsaushruch die Friedens-
dividende von 1913, die 3,63 v. H. hetrug. Nachstehende Tabelle
veranschaulicht die Lage:

1916 1917 1918
Pfd. Sterlg.  Pfd. Sterlg.  Pid. Sterlg.
Gesamteinnahmen . 154 468 000 168 721 000 197 293 000
Ausgaben . 102 520 000 115 994000 143 342 000
Reineinnahmen . 51 948 000 52 727000 53 951 000
Betriebskoeffizient 66 v, . 69 v, H. 73+v.H.
Straﬁenbahnen.

Offene Anhdngewagen im Winter. Trotz des win-
terlichen Wetters ist die Grolle Berliner Strallembahn zu dihrem
Bedauern gendtigt gewesen, offene Anhingewagen im Betriebe zu
belassen, um das Platzangebot, dos infolge der Knappheit am be-
triebsfihigen Wagen nnd wegen der notwendigen Einschriinkungen
im Stromverbrauch ohnehin sehr beschriinkt ist, nicht hoch weiter
zu verringern. Alle Versuche, die Lieferung der schon vor Jahres-
frist in Bestellung gegebenen neuen Anhingewagen zu beschleuni-
gen, sind unter der Ungunst der Verhiilinisse erfolglos geblieben.
I'alls die offenen Anhiingewagen aus dem Betriebe gezogen wer-
den miiliten, wiirde die Verkehrsnot noch verschiirft werden. Unter
diesen Umstiinden diirfie die Aullerbetriebsetzung dieser Wagen
dem Interesse des Publikums micht entsprechen.

Die Erweiterung des Danziger Stralenbahn-
netzes. Der Plan «einer - elektrischen Schmellbahnverbindung
zwischen Danzig -und der See bei Heubude ist, wie wir der
wDanziger Zeitung™ entuelunen, ziemlich weit gediehen. Bs han-
delt sich darum,eine Verbindung zwischen der Niederstadt im Zuge
der Breitenbach-Briicke und von da,”den Ort Heubade links liegen
lassend, in gerader Linie quer durch die Felder nach dem See-
restade herzustellen. Um das Planuin daflir vorzubereiten, wurden
nach Stadiverordnetenbeschlufl vom Mai 1915 240 000 M. und vom
Februar 1916 190 000 M., zusammen 430 000 M., ausgeworfen. Die
Arbeiten wurden mit Kriegsgefangenen begounen, dann mit freien
Arbeitern fortgesetzt, hig Kohlenmangel zwang, sie Anfang Fe-
hruar 1917 einzustellen, nachdem sie @u etwa zwei Dritteln voll-
endet worden waren. Durch die inzwischen aufgenommenen Bau-
pléne fiir die Hafenanlagen ist die Linienfithrung der Bahn aller-
dings wieder aweifelhaft geworden. Die bereits durchgefithrten
Irdarbeiten sind aber keinesfalls vergeblich gewesen, weil das
zur Bebauung gelangende Gelinde unter allen Umstiéinden einer
erheblichen Aufhihung bedarf, Angesichts der jetzigen unsicheren
Vorhiltnisse schwebt dieger Bauplan flirs erste wieder wvollkommen
in der Luft.

Anders verhilt es sich mit der geplanten Stralenbahnlinie nach
Langfuhur, deren Ausfiihrung schon ziemlich weit worgeschritten
ist. Der Hauptzweck des Projekies ist nicht allein, eine zweite
Verbindung zwischen der Stadt und Langfuhr zu schaffen. In der
Llauptsache soll dic Linie der Aufschliefung des groflen stidtischen
Goliindes dienen, das sich von Neugarten iiber Zigankenberg his
nach Heiligenbrunn-Langfuhr und weiter itber die Berge bis Striefl
ersireckt, bis wohin dreilich eine Verlingerung der Bahn erst fiir
spiiter aufgespart bleiben mufl, Und endlich ist sie dazu bestimmt,
die Verbindung mit dem grofien Zentralfriedhofe herzustellen, der
auf dem weiten Geliinde zwischen Diivelkau-Dreilinden iiher die
Hihen bis nahe an Emmaus-Schidlilz hinunter ersiehen soll,

Die Straflenbahnlinie wird doppelgleisig sein und, um moglichst
schnelle Fahrt zu ermdglichen, einen Weg fiir sich bilden. Dicht
daneben soll, von Béumen zu beiden Seiten ecingefalt, eine Ful-
gaingarpmmenmle angelegt werden, die-sich ‘sicherlich bald einer
starken Benutzung erfrenen wird. Wird sie doch eine der ‘reiz-
vollsten Spazierginge in die Umgebung Danzigs mit herrlichen
Ausbliclen auf die Stadt, auf Schidlitz und die umgehenden Ishen
und Tiler, sowie auf die ferne See bieten. In ungam_hr 50 m
Entfernung von der Bahnlinie soll eine Fahrstrafe in der Front
dor Hiuser angelogt werden, Die Banaustiihrung bietet technisch
keine Schwicrigkeiten. Sie verliuft auf gewachsenem Boden,
withrend die - Fulgéngerpromenade und der Fahrweg - mehrfach
anf geschiittetem Geldnde zu liegen kommen. Aber nicht unerheb-
liche Bodenbewegungen sind notig und bedeutende Steigungen von
zum Teil 1:29 zu ﬁberwmﬂen, die bis zu 61 m gehen, da die
hochste Hohe in der Nihe des 85 m hohen Wasserbehilters

nicht weniger als 71 m betrigt, wirend der Anfangspunkt bei
Neugarten auf- 15 und der Endpunkt in Langfuhr auf nur 10 m
Hahe liegt. Das macht den Anschlag fiir Erdarbeiten mit der statt-
lichen Summe von weit ither 2 Mill. M. hegreiflich. Gegen
600 Arbeitern wird damit auf lange Zeit hinaus ausreichende Be-
schiftigung gegeben.

Die StraBburgische StraBenbahn- Gesell-
schaft verteilt keine Dividende; der Aufsichtsrat wird erméch-
tigt, das Kapital von 6.25 Mill. Fr. auf 10 Mill. Fr. zu erhthen.

Kraftfahrwesen.

Die Antomobil- und Flugtechnische Gesell-
schaft hielt in den neuen R&umen des Berliner Automobilklubs
ihre Generalversammlung ab. Die Gesellschaft verfiigt. jetzt iber
sehr hedeutende Mittel; zur Forderung der Motorpflugsache und
zum Studium der auslindisechen Motorpfliige sind allein tber 80 000
Mark ausgeworfen worden. Fiir die Normalisierungs-Bestrebungen
sollen ehenfalls” Preise der A, T.G. ausgesetzt werden. Bei den

Eine Londoner Motorraddrosehke,

Wahlen wurden ddie Herren Zivilingenieur Robert Conrad.
Dr. Graf Arco und Prof. Dr. v. Parseval zu Vorstandsmit-
gliedern gewihlt. Es wurden ferner gehildet: eine Kommissioh
filr landwirtschaftliche Motortechiiik unter dem Vorsitz von: Prof.
Dr, Martiny, Hallea. 4.8, eine Kommission fiir Fahriechnik und
Wetthewerbe unter dem Vorsitz von Hauptmann v. Lengerke.
eine Normalienkommission mit Ing. Ad. Sadger, Dircktor der
Klingerwerke, als Vorsitzenden, die TLuftfahrkommission mit

Major Dr. v. Parseval an der Spltze, und eine Kommission fHir
Bootsmotorentechnik, deren. Vorsitz, einer der hervorragendsten
Bootskonstrukteure, Ing. M. H. Bauer, Direktor der Albatros-
werke, ithernahm.

Der Wiener Stadtrat hat beschlpssen, 456 Benzinkrali-
wagen und 30 Elekirowagen zn bestellen, um den stédtischen
Kraftstellwagenpark erheblich zu vergréfern. Mit einer Akku-
mulatorenfabrik wurde gleichzeitig ein 20jihriger. Vertrag hin-
sichtlich Lieferung und Instandhaltung -der Batterien fiir die
Tlektromobile abgeschlossen. Die Kosten, die der Géfheinde durch
diese Ausgestaltung des Kraftwagenbetriebes erwachsen, betragen
8 Mill. Xr. Die Firmen, die mit der Lieferung der Wagen
beauftragt wurden, haben - die Verpflichtung tibernommen, den
Auftrag der Gemeinde allen iibrigen Bestellungen vorzuziehen.
Die Wagen sollen im Laufe des Jahres 1920 geliefert werden.

Die Oesterreichische Daimler-Motoren-
Aktiengesellschalt in Wien beabsichtigt, ihr Aktienkapital
von 18 amf 25 Mill. Kr. zwecks Deckung ‘dér Bankschulden zu er-
hohen,
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Deuntzche Laztkraltwagen fir schwedische
Robhholztransporve. Die schwedische Dominenverwaltuny
will, wie die ..Holzwelt™ mitteilt. dorel Einkauf gebrauchter
dentseher Lastkraltwagen nebst Anhiingern fiir 40000 Kr. die
sehr hohen Kosten fiir das Ausfahiven des Rohholzes (hauptsich-
fich von Breannbholz, Papierholz, Props) aus den Staatswiildern
nach den Bahnstationen. Hifen und anderen Plitzen. wo es leichicr
verkiuflich izt. herabzubringen suchen.

FluB- und Seeschiffahrt.

Bravndeuburgischer Odervercin  Wihrend in
Ponimern der Binnenschiffahrtsverein und in Schlesien der Provin-
zialverein fir Fluf- und Kanalschiffahrt schon seit langem Handel.
Tndustrie und Schiffabrt der Oderstidte zu gemeinsamem Vorgehen
in allen die Oder betreffenden Fragen verbanden, fehlte ein solcher
Zusammeunschiulb hisher in der Provinz Brandenburg. Auf An-
regung des Oberbiirgermeisters Dr. Trantmann-Fraokfurt a. O.
izt nunmehr diese Vercinigung zustande gekommen. Am 7. Ok-
tober d. J. fand in dem Gebiiude der Handelskammer zu, Berlin
eine zahlreich besuchte Versammlung der brandenburgischen Oder-
interessenten stati. die einstimmig die Griindung des . Branden-
hurgischen Odervereins” heschloff, Stidie, Industirie, Handels- und
sehiffahristreibende, die in Beziehungen zur Oder stehen, werden
zum Beitritt aufgefordert.  Auch die Arbeitnehmer des Schiff-
fahrtsgewerbes uznd deren Vereinigungen sollen. fiir den Verein
und somit fiir eine Mitwirkung bel der Walrung allgemeiner
wirtschaftlicher Interessen gewonnen werden. Iin Ansschull von
zehn Mitgliedern wird unter dem Vorsitz des Oberbilrgermeisters
Dr. Trauimann vorlinfig die Geschiifte des Vereins wahrnehmen
and demniéichst in Iraukfurt a. O, zusammentreten, das zum Sitz
des Vereinz gewililt wurde,

Kanalisierung der Sanle. In Leipzig hat sich ein
Auszschull gebildet. dem auch die Stidie Halle, Merseburg und
Bernburg heigetreten sind.' um die Kanalisierung der Saale zu
betreihen. Die Firma Havestadt & Contag ist mit der Aus-
arbeitung eines Kostenanechlages {iiv den Ausbau der Saale im

Anschluf an den Elster—Saale-Kanal beauflragl, d(fr fiir 600-1-
Schiffe talhrbar sein soll, Die Firma hat ihre Arbeiten heendet.

Die Kosten sind mit 371 Mill. M. (Friedenspreise) verau-
schlagt.
Aus der baverischen Binuwensehiffahrt  In

Vavern ist die Rithrigkeit auf dem Gebiete der Binnenschifiahrt
durch das Scheitern des Mitteleuropa-Programms nicht gelihmt
worden. So hat sieh seinerzeif zur Wiedereinfithrung der Schifi-
fahrt auf dem Inn die Oberinn-Gesellschaft gebildet, die jetzt in
ciner Denkschrift auf die Wichtigkeit der kiinftigen Innschifi-
‘ahrt Kufstein—Passan hinweist und betout, daf die Fdrderungs-
cozten auf dem Wasserwege fiir den t'km bei der Berglahrt sich
mindestens um 30 v, I und bei der Talfahrt nm mehr als 70 v. H.
niedriger stellen als beim Bahntransport. Nach den gepflogenen
Frhebungen ist der Inn von Kufstein bis Passau in den Monaten
April his Anfang November mit FluBschiffen von 1.35 m T'ief-
vang und 500—600 t Tragiihigkeit befahrhar. Die Strecke Kuf-
stein—Passau ist 180 km lang. Als Anlegeplitze kommen Rosen-
Leim, Mihldorf. Braunau, Schirding. Passan in Befraeht. Die
Traktion bzw. Forderung der Schiffe erfolgt durch elekirische
wraft. Die Geschiwindigkeit wird bei Verwendung von zwei An-
hilugeschleppern gleich einer Gesamtnutzlast von 1500 t 8 Tem/Std.
auf der Bergfalrt betragen, die Fahrtdauer Passau—Kufstein werde
23 Std. in. Anspruch nehmen. Die Talfahrt wird bei doppelter
tieschwindigkeit nur die Hilfte Zeit beanspruchen, TFiir die An-
lnge einfacher Flubhitfen soll in Kilrze Sorge gelragen wenden,

Zusammensehlulh der deuniseh-skandinavi-
schen Kistenscehiflahrt., Die Leitung des schwedischen
Segelschiffgsverbandes hat die Frage der Zusammenaibeit mit der
Vereinigung diniseher Segelsehiffsreeder fiir kleinere Schiffe wud
mit dem Verband dentscher Kistensehiffe verhandelt. Bei beiden
Verbinden ist der Gedanke einer Zusnmmenarbeit lebbaft begriifit
worden und anf einer Versammlung in Kopenhagen Gegenstand
von Verhandlungen gewesen. Dort kam ein BeschluB zustande,
die engste Zusammenarbeit zwischen den drei Verbinden ins
Leben zu rufen. Der schwedische Verband hield diesen Beschlulb
elustimmig gut.  Man will jetzi so schnell wie moglich Tarif-
entwiirfe ausarbeiten,

Verlademtgliehkeiten uwwnel Uebevsee, Nach
den neuwesten Angaben sind numnehr Verschiffungsmiglichkeiten
mit direkten Dampfern oder mit Umladung von Hamburg nach
fast allen Richtungen hin wieder miglich, u. a. nach Argentinien.
Brasilien, Westkiiste wvon Siidamerika, Zentralamerika, Mexiko,
Kuba, den Vereinigten Staaten von Nordamerika, Australien, Ost-
asien, Afrika und dem Balkan. Die Frachfen werden durchweg in
auslindischer Wihrung berechnet.

Ale erster Dampfer der Nippon Yusen Kaisha wird der neue
Dumpfer dieser Gesellschaft, . Delagoa Maru™ (11000 Bratto-
Reg.-t), im Dezember von Hamburg abgehen. Weiterhin sind regel-
miflig monatliche Abfalirten und je nach Bedar! Sonderdampfer
vorgesehen.

Die Royal Mail Steam Packet Co. leilt mit, daB sie einen
Passagier- und Gilterdienst gzwischen Southampton und der Re-
publik Pelen eingerichtet hat. Die Anlegepliitze sind Rotterdam,
Bremen, Hamburg, Kopenhagen und Donzig,

Kriegsgewinne englischer Reedereien Die
englischen Schitfsreeder haben in den ersten 2% Jahren des Krie-
ges 300 Mill. Pfund Sterling verdient. Diese Einnalmen iiher-
steigen nm 100 v, H. den

i

Y

Kapitalwerl der gesam-
fen  hritischen Handels-
liotte vor dem Kriege, In
diegem Jahr sollen & Mill.
t an Schiffsraum neu
eehaut werden, und es
wird mitgeteilt, dal die
Welttonnage  jetzt,  he-
reits grofler ist als vor
dem Krioge. Seitdem die
amtliche Kontrolle des
IFrachtmarktes aufgeho-

Grofiflugzeug der

iy Lawson-Flugzéug-Ges. in
(30 Fubl lang, 95 Fufl Spannweite, zwei Libertymotoren mit zus. 400 PS, falt 26 Personen,
den Ueberlandflugdienst Newyork—San Franzisco versehen,)

hen ist, haben die eng-

o I L, [EEape ligehen Reeder die
L R e Siitze um das Doppelte
Soll ,‘

erhiht,
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Luftverkehr.

DrahtlosgesteuerteFlugzeuge. Vor
kurzem hat der amerikanische Staatssekretir des
Rriegsamts mitgeteilt, man habe in den Vereinigten
Staaten eine Einrichtung erfunden, die einem Flug-
zeng gestatte, ohne Fiithrer Strecken von iiber 150 km
zu tiberfliegen und dann an einer hestimmten Stelle
zu landen. Nicht lange darauf kam aus Frankreich

die Meldung von einem derartigen. tatsiichlich mit
einer glatten Landung auf einem Flugplatz beendig-
ten Flug ohne Fiithrer. Angesichts der grollen Fort-
schritte, die die Funkentelegraphic im Lauf des Krieges ge-
macht hat, und im Hinblick auf die vielen erfolgreichen Versuche,
die man schon vor dem Krieg mit der Fernlenkung von Wasser-
fahrzeugen angestellt hatte, wirkt diese Nachricht nicht besonders
itherraschend. Sind auch der Vorginger des drahtlos gesteuerten
Flugzeugs gar viele, so handelte: es sich doch bei den bisherigen
‘Versuchen immer nur um iiber ganz kurze Strecken drahtlos ge-
steuerte Fahrten, und es bedurfte erst grofier Fortschritte der
Funkentelegraphie, um die Reichweite der drahtlosen Fernlenkung
auf 100 und mehr Kilometer auszudehnen. Diese Fortschritte
liegen heute vor. Bei der hohen Entwicklungsstufe; die die
deutsche Industrie gerade auf dem Gebiete der drahtlosen Ueber-
tragung von elektrischer Energie erreicht hat, ist zn hoffen, dafh
auch sie bhald von bahnbrechenden Erfolgen wird berichten knnen.

Lichtwegweiser fiirden Luftverkehr Leucht
tiirme, Leuchtfeuer, Richtungsweiser sind fiir die Seefahrt etwas
Selbstverstindliches. Infolge des. zunehmenden Luftverkehrs, be-
sonders mit der Einfiihrung regelmiBiger Luftlinien, die auch
nachts betrieben werden, miissen die Erfahrungen mit diesen See-
fahrtseinrichtungen auch der Luftfahrt zugute kommen. In Eng-

land hat man schon jetzt den ersten Luftlenchtturm fir Luft-

fahrzeuge auf dem Flugplatz Hounslow bei London eingerichtet.
Ein Leuehtturm mit starkem Lichtstrahl, der statt nach den
Seiten nach oben geworfen wird, dient den Fliegern als Ansteue-
rungsmarke. Aehnliche Feuer wurden wiihrend des Krieges wieder-
holt angewandt. Der Hounslower Leuchiturm ist der erste eines
ganzen ausgedehnien Systems von Lufttiirmen, die schon in ab-
gehbarer Zeit bei dem Ausbau des Luftnetzes errichtet werden
miissen. Es ist wohl anzunehmen, daf sich die grofen Haupt-
kiistenlenchttiirme (fitr die Luftfahrt sind ja wegen der- grofien
Sichtweite nur wenige Feuer nétig) auch fiir die Luftansteuerun-
gen umiindernu lassen- werden.

UmdenFlugverkehrzu erl_eichtei‘n, hat die fran-
zdsische Regierung die Benutzung der Heeresflugplitze den Privat-
flugzeugen freigegeben. Diese haben Landungsgebiihren zu zahlen,
and zwar zwischen E:aunenaufgang und -untergang per 1 PS des
Motors 0,75. Cent., bei Nacht eine Pauschale von 20 Fr. Flugzeuge
mit F.-T.-Sender zahlen 1 Fr., solche mit F.-T.-Sender  und
Empfang 2 Fr. Zuschlag. Hiermit ist in Frankreich der erste
Schritt auf dem Wege zur, wenigstens teilweisen, Verstaatlichung
.der Verkehrsflugplitze getan, ein Weg, der deshalb besonders
erwiinscht scheint, weil so die Flugverkehrsunternehmungen von
dem Tragen der gewaltigen Unkosten fiir Einrichtung und Unter-
halt der Plitze entlastet werden. Es gilt dies ganz besonders fiir
die grofen WeltluftstraBen.

Motorloses Flugzeug Aus Frankreich kommen Nach-
richten, die zu hestitigen scheinen, dafl man sich dort mit der
Frage des TFliegens ohne Motor wieder beschiiftigt. Das Haus
Peugeot hatte schon 1913 einen Wetthewerb von 10 000 Fr. hierfiir
ausgeschrieben. Der Preis sollte demjenigen zufallen, der, ohne

die Erde zu beriihren, die Entfernung von 212 m — hin und zu- -

riick — auf vollkommen ebener Fliche nur durch Muskelbetéitlgung
zuriicklegt. Dem Flieger Poulain.goll nun im August d. J. ein
derartiger Flug gelungen sein. .

Man sielit, daB es sich wohl nicht um -ein. .Gleitflugzeug"
unserem Sinne, sondern, wenn man. so. sagen .darf, um eine Art
fliegendes Fahrrad handelt. Diese Ansichi wird bestitigt durch
die -weitere Nachricht, dall es.gelungen sein soll, einen. Apparat
zu bauen, der es jedem Radfahrer ermtglicht, 2_—»-12 m oberhalb des
Bodens ausschlieBlich durch Beinbetitigung mit einer Anstren-
gung wie beim Radfahren zu fliegen. Bis zu 300.m sollen die Ver-

suche gegliickt sein. - Fiir Ende dieses Jahres werden nihere Nach-'

richten in Aucsmht gestellt. Diesem ,mysteritsen. Flugzeug'
wie es ,L'Avenir”, die hlaril‘ber berichtet, nenni—gegenuher
werden einige Bedenken erlaubt sein,

Krantransport autf der Elbe,

Nachrichtenverkehr.

DieLageder Funkentelegraphie. Vor kurzem hat
die deutsche Telegraphenverwaltung die Funkverbindung mit den
Vereinigten Staoten; die nach Fortnahme der deutschen Kabel die
einzige direkter Verbindungsmoglichkeit mit den iiberseeischen
Léndern ist, wieder aufgenommen, Der Verkehr hat sich infolge -
grofler technischer Vervollkommnungen in der letzten Zeit so ent-
\rlckelt daf Funktelegramme in jeder Sprache, auch chiffriert,
bei allen deutschen Telegraphenimtern angenommen werden. Auch
fiir den innerdeutschen Verkehr wird die Funktelegraphie neuer-
dings nuizbar gemacht, indem die wichtigstén Verkehrsknoten-
punkte durch Ausstattung der Telegraphenimter mit Funkstellen
in die Lage gesetzt sind, miteinander und mit der Funlkleitstelle
in Berlin durch Funkspruch zu verkebhren. - Die Funkleitstelle
steht direkt mit den Grofifunkstellen Nauen und Eilvese, die den
internationalen Fernverkehr ansiiben, in Verbindung, so daf auf
diese Weise die Hauptverkehrspunkte Deutschlands funk-
telegraphisech dem. internationalen Verkehr angeschlossen sind.
Bisher besitzt ddie Reichspost etwa 20 Funkstellen, von denen
eine Anzahl auch fitr den Verkehr mit Schiffen auf hoher See
und mit Luftfahrzeugen ausgenutzt wird. Die Hauptfunkstelle
Kénigswusterhausen ist fiir den Verkehr mit europischen Liin-
dern bestimmt und soll den Nachrichtenbiiros zur Aussendung von
Rundtelegrammen (Wettertelegrammen, Bérsennachrichten, Presse-
meldungen) an ihre Abonnenteu zur Verfigung gestellt werden. Im
Monat September wurden von den Funktstellen der Reichspost
mehr als sechshunderttausend - Warter befdrdert, eine Leistung,
die bisher kein anderes Land im uffentlwhe\n Funkverkehr anfzu-
weisen hat.

Eib-notés Knbel: im' $tillen Ozean L.m neues
Kabel im Werte .von 2 Mill. Pfd.-Sterlg. soll im Stillen Ozean
zwischen San. Franzisko und Tokio von einer englischen Gesell-

_schaft- gelegt werden; da die- amerikanischen Fabrikanten keine

Friahrung in der Hersfellung- von Unterseekabeln besitzen. -
Eine '‘japanischeée "Funkenstation in China
Nach ,Millards Review" ist in..Kungchuling (Provinz . Fengtien)
durch die japanische Heeresverwaltung eine Funken-Grolistation
cingerichtet worden, die mit den japanischen Stationen in Man-
churia, Dairen, Port Arthur, Tsingtau und Tokio in Gebe- und

Empfangsverkehr treten kann. -— Das chinesische Verkehrs-

ministerium soll gegen die Errichtung Einspruch erhoben haben,
weil sie .ohne seine Einwilligung erfolgt ist.
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Vereinsmitteilungen.

Verein deutsecher Stralenbahn- und Klein-
bahnverwaltungen, Berlin 8W 11, Dessauer Str. 1. Be-
hebung derKEleingeldnot beiStraBenbahnen. Die
Kleingeldnot bat sich derart verschirft, daf die Durchiiihrung eines
geordneten StraBenbahnbetriebes in vielen Féllen gefidhrdet ist.
Mit der Aunsgabe von Fahrscheinbiindeln, die die Zahlungsweise
vereinfacht, wurden schlechte Erfahrungen gemacht, weil durch
sie die Konirolle erschwert wird and bei Tarifinderungen die
Fahrscheinbiindel zuriickgekauft werden miissen. Die gleichen Be-
denken bestehen auch bei der Ausgabe von Mehrfachkarten. Die
Verwaltung regt daher an, bei der Reichsregierung wegen ver-
mehrter Ausprigung eiserner 10- und 15-Pf.-Stiicke vorstellig zu
werden.

Soviel bekannt isl. sind die Verwaltungen der Kleingeldnot
im allgemeinen durch die Ausprigung stidtischen Notgeldes, ver-
einzelt auch durch von den Strafenbahnen selbst ausgegebenes
Notgeld Herr geworden. Gegen die Ausgabe eigenen Geldes
sprieht der Umstand, dafl das Risiko gegen Falschungen auf die
ansgebende Verwaltung iibergeht. Mit Riicksicht darauf, daB von
der Kleingeldnot auch viele andere Gewerhezweige betroffen wer-
den, mufl es als Sache der Behorden angeseben werden, fiir Ab-
hilfe zu sorgen. Die Ausgabe von Stadtgeld hat aulerdem den
Vorteil leichter Anpassungsfihigkeit an den jeweils bestehenden
Tarif und beschleunigter Abhilfe, was bei der Ausprigung von
Reichsgeld nicht der Fall sein diirfte.

Wegen der allgemeinen Bedeutung dieser Frage werden dic
Verwaltungen gebeten, ihre Erfahrungen auf diesem Gebiete dem
Verein gefilligst in spiitestens zehn Tagen nach dem Erscheinen
dieser Nummer mitzuteilen und auch zu dem Vorschlage einer Ein-
gabe an die Reichsbehérden wegen vermehrter Prigung von Klein-
geld Stellung zu nehmen.

*

Am 3, September hat der Verein an den Minister der &ffent-
lichen Arbeiten eine Eingabe gerichtet, in der im Hinblick auf
die am 1, Oktober 1919 eingefiihirte Tariferhthung der Staatsbahnen
gebeten wurde, den privaten Nebenbahnen und neben-
babpnihnlichen Kleinbahnen allgemein das Recht einer
Tariferhéhung bis zu 50 v, I, der bis zum 1. Oktober 1919 giiltigen
Tarife ohne besonderen Antrag seitens der einzelnen Unterneh-
mungen zu verleihen und die Aufsichtsbehtrden entsprechend an-
zuweisen. Hierauf hat der Minister mit ErlaB vom 30. Oktober
1919 (IX 23. CG. 10 797) wie [olgt geantwortet:

.Fiir die Festsetzung der Eleinbahn-Beforderungspreise sind
in den Grenzen des § 14 Kleinbhahngesetzes die Regierungsprisi-
denten im Einvernehmen mit den Eisenbahndirektionen zustindig,
in deren Befugnisse ich nicht einzugreifen vermag. Ich habe
jedoch Abschrift der Eingabe an diese gelangen lassen, damit sie
priifen, ob nicht eine allgemeine Ermichtigung enisprechend Ihrem
Ansuchen je fiir ihre Aufsichtshezirke zn erteilen sei, wobei aller-
dings zu erwidgen wire, ob eine solche Ermiachtigung nach Lage
der Verhiltnisse (gemif § 14 des Kleinbahngesetzes) angiingig
ist. Wegen der Privatnebenhahnen haben die Eisenbahnkommissare
bereits Weisung erhalten.”

*

Der Verein hat am 8. November Rundschreiben Stra, 3983 19
betr. Nachtriige zur Tarifiibersicht vom 1. Oktober und Rund-
schreiben Stra, 4011/19 hetr. Berichtigungen zur Tarifiibersicht
vom 1. Oktober nach dem Stande vom 1. November an die Mit-
glieder mit StraBenbahnbetrieben zur Post gegeben. Die Mit-
glieder, die die Rundschreiben nicht erhalten haben, werden ge-
heten, sie bei der Geschifisstelle des Vereins anznfordern.

*

Bei den Vorarbeiten fiir die Normung des elektrischen Strafien-
habnwagens hat sich der Verein deutscher Stralenbahn- und
Eleinbahnverwaltungen wegen der Bewshrung von Lenkachsen an
verschiedene Verwaltungen gewandtf, die Lenkachsen in jhrem Be-
triebe laufen haben. Es hat sich dabei herausgestellt, dall Lenk-
nchsen in so geringem Umfange verwendet werden, dafll sie prak-
tisch obne Bedeutung sind. Lenkachsen fiir Straflenbahnwagen

werden daher bei den Vereinheitlichungsarbeiten nicht bertick-
sichtigt werden.

*

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

Personalnachrichten.

Badeun Der Bauinspektor Joseph Rochlitz in Karlsruhe
ist zur Balnbauinspektion Neustadt i. Sch. mit dem Wohnsitz in
Schluchsee und der Eisenbahningenieur Karl Kohler in Karls-
ruhe nach Mannheim versetzt worden.

Bayern In etatsmiBiger Weise sind befdrdert worden: der
Regierungsrat Julius Barth zum Oberregierungsrat des Staats-
ministeriums fiir Verkehrsangelegenheiten, der Direktionsrat der
Betriebs- und Bauvinspektion Memmingen Max de Cillia zum Re-
gierungsrat der Bauinspektion Augsburg. — In gleicher Dienstes-
eigenschaft in etatsmiBiger Weise sind berufen: der Regierungsrat
der Eisenbahndirektion Miinchen Hugo Hundsdorfer in das
Staatsministerium fiir Verkehrsangelegenheiten, der Vorstand der
Betriebs- und Bauinspektion Neu-Ulm Regierungsrat Wilhelm Em -
ricl an die Eisenbahndirektion Augshurg, der Vorstand der Ma-
sthineninspektion Lindan Regierungsrat Emil Leykaunf als
Vorstand an die Werkstitteninspektion I Neuaubing, der Vorstand
der Werkstiitteninspekiion Augshurg Regierungsrat Kayl Hart-
mann an die Eisenbahndirektion Augsburg, der Direktionsrat der
Eisenbahndirektion Niirnberg Anton W ohrl als Vorstand an die
Bauinspektion II Niirnberg, der Direktionsrat der Eisenbahndirek-
tion Niirnberg Karl Ilorbelt als Vorstand an die Bauinspektion
Bamberg und der Direktionsrai der Eisenbahndirektion Niirnberg
Wilhelm Netsch als Vorstand an die Betriebs- und Bauinspek-
tivn Amberg,

PreufBlien. Der Baurat Berlin in IIameln ist zum Regie-
rungs- uud Baurat ernannt,

Verselzi sind: die Regierungs- und Bauriite Frenizen von
Berlin nach Potsdam an die Regierung — Verwaltung der Mir-
kischen Wasserstralen — und Berlin von Hameln nach Hanno-
ver an die Wasserstraflendirektion, der Baurat Schaper vonu
Wesgl nach Lauenburg a. d. E, als Vorsiand des Wasserbaunamts
(Bereich der Elbstrombauverwaltung) wund der Regierungshau-
meister Quantz von Diisseldorf nach Hildesheim (Bereich des
Oberprisidiums — Abteilung fiir Vorarbeiten — in Hanngver).

Versetzl sind ferner: die Regierungs- und Baurile Linke.
bisher in Posen, als Mitglied der Eisenbahndirekiion nach Elber-
feld, Holland, bisher in Olpe, als Vorstand des Eisenbahn-Be-
triebsamts nach Frankenberg a. d. Bder. Kellner, bisher in
Frankfurt a. Main, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach
Olpe und Sembdner, bisher in Posen, als Vorstand des Eisen-
pahn-Maschinenamis 4 nach Berlin; — die Regierungshaumeister
des Eisenbahnbaufaches Max Schulze, bisher in Berlin, als Vor-
stand (aufirw.) des Eisenbahn-Belriebsamts 2 nach Halberstadti.
Eyert, bisher in Halle a. d. Saale, als Vorstand der Eisenbahn-
Bauabteilung nach Senftenberg i. d. Lousitz und Reuleaux, bis-
her in Breslau, zur Eisenhahndirektion nach Berlin; — die Regie-
rungsbanmeister des Maschinenbanfaches Schleifenheimer,
bisher in Stargard i. Pom., als Abnahmebeamier nach Kinigshorg
in Pr. und Wengel, bisher in Berlin, zur Eisenbahndirektion
nach Saarbriicken; — der Eisenbahningenieur Lehr, bisher in
Frankenberg a. d. Eder, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 3
nach Frankfurt a. Main.

Ueberwiesen ist: der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau-
faches Gaede in Hannover dem Ministerium der &ffentlichen Ar-
beiten zur aushilfsweisen Beschiftigung in den Eisenbahn-Abtei-
lungen, sowie die Regierungsbaumeisier des Maschinenbaufaches
Goldmann, bisher Abnpahmebeamier in Kénigsberg i. Pr., zur
Beschiiftigung bei der Xisenbabndirektion daselbst und Ober-
beck dem Eisenbahn-Zentralamt als Abnahmebeamter unter Be-
lassung des amtlichen Wohnsitzes in Essen.

Der Prisident Brand i der Eisenbahndirektion in Siettin, der
Geheime Baurat Robert Edhler, Mitglied der Eisenbahndirektion
in Bromberg, und der Regierungs- und Baurat Hermann Opper-
mann, Vorstand des Eisenbahn-Werksiiiitenamts b in Magdeburg-
Salbke, sind in den Ruhestand getreten.

Der Geheime Oberbaurat John Labes, frither Vortragender
Rat im Ministerium der &ffentlichen Arhbeilen, aullerordentiiches
Mitglied der Akademie des Bauwesens, und der Gelheime Baurat
Friedrich Wilhelm Schmidt in Kassel, sind gestorben.

(Sechliub dres redaktionellen Teiles)

Auf die Bekanntgabe der Bedingungen zur
Zeichnung der neuen Spar-Primienanleihe im
Anzeigenteile der vorliegenden Nummer wird
begsonders hingewiesen.
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