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Die virtuellen Langen fir Eisenbahnen.?
Von Dr.-Ing. Hans Weber, Ziirich.

Wenn hier auf die Bestimmung virtueller Lingen von
Eisenbahnlinien zuriickgekommen wird, nachdem hereits Dr.
C. Mutzner?) und andere diesen Stoff eingehend behandelt
haben, g0 geschieht dies, um die von Mutzner abgeleitete Be-
stimmungsart durch zweckmiflige Vereinfachung der von ihm
aufgestellten Formeln dem entwerfenden Eisenbahningenienr
niher zu bringen. Wie die Formeln zur Berechnung der
virtuellen Lingen in ihrer jetzigen Form besiehen, werden
sie infolge ihrer Kompliziertheit, die durch die Einbeziehung

1) Vgl. auch Weher: Die Ertragswirtschait der schweizerischen Neben-
hahnen, Abschnitt 1, $§ 8 und 4; Springer, Berlin 1919.

2) Vgl. Mutzner: Die virtuellen Lingen der Eisenbahnen, Ziirich 1914:
ferner den in der Schweiz. Bauztz. Nr. 25 vom 16. Dezember 1916 er-
sehienenen von Dr. W. Kummer verfaliten Aufsatz fiber virtuelle Lingen.

3) Im folgenden seien die wiederholt vorkommenden Bueh-
staben und Zeichen kurz erliutert:

“_ virtuelle Vergleichsziffern.

¢ — Verhiiltniszahl, mit der ¢ =zu vervielfiltigen isf, um die
Vergleichsziffer fiir eine andere. als die in einer Linien-
fithrang vorkommende, mafgebende Steigung zu erhalten,

d — das Verhiiltnis des Lokomotivdiensigewichtes M zu seinem
Reibungsgewicht M.

f — gleitende Reibung zwischen Triebrad und Schiene in kglt.

k bzw. ¥ — Beforderungskosten fiir die Tonne und das km hel
Vollbelastung bzw. bei teilweiser Belastung.

k, = der von der Arbeitsleistung der Maschine unabhingige
Teil der Beftrderungskosten fiir die Tonne Zugkraft und
das km.

k, = der mit der Zugkraft verhidltnisgleich anwach-

) sende Teil der Beforderungskosten fiir die Tonne Zug-

kraft und das km.

die auf die Wagerechte bezogene Linge einer unter s v. T.

ansteigenden, zugleich in der Kriimmung liegenden Strecke.

Hierbei ist Ly, die auf die Wageréchte bezogene Lénge

der in der mabgebenden Steigung liegenden Strecke. Ly

Tgs- - Lgy sind die entsprechenden Lingen unter anderen

Neigungsverhiltnissen liegender Sirecken.

M — Dienstgewicht der Lokomotive oder des Triebwagens in t.

M, = Reibungsgewicht der Maschine oder des Triebwagens in t.

von auf Erfahrung oder blofier Annahme bheruhenden Griafien
hervorgerufen wird, kaum die ihnen zukommende Aufnahme
in Fachkreisen finden. Sie werden daher im folgenden durch
zuldssige Kiirzungen in dem Mafle vereinfacht, dafl sie von
jedem Ingenieur rasch angewandt und infolge ihres symmeiri-
schen Aufbaus leicht im Ged#chtnis behalten werden kénnen.*)
Bevor auf ihre Entwicklung eingegangen werden soll,
seien die Annahmen, auf die sich die nach Mufzner er-
rechneten virtuellen Léngen stiitzen, kurz angefiihri:

m = Kennziffer fiir Bezeichnungen. die sich auf die mal-
gebende Steigung heziehen.

1 — Tangentenverhiliniz des Neigungswinkels.

Q = Gewicht des Wagenzuges und des Tenders in t, und zwar
Qw in der Wagerechten und Qg in der Steigung.

R — Kriimmungshalbmesser in m.

s = Steigung in v. T.. und zwar 8, 8,....8y beliebige in einer
Linienfiihrung vorkommende flachere Steigungen, als es die
maligebende Steigung s, ist.

v = Fahrgeschwindigkeit in km/Std.

W. = gesamter Widerstand der Linie L in v. T., also im wesent-
lichen:
Steigung + Kritmmungswiderstand + Laufwiderstand
a) Fiir Giiterziige (Regelspur):

80 — 04 R v2
cl) — 04 % 8,64+ -Y__
S+( R—40 ) + ( R 3]
Personenziige (Regelspur):

s t00—04 R 1. FREd V2.
R - 40 s 1Lu0

Giiter- und Personenziige (Schmalspur):

40) v?
3+( o ) + (3-_64"%)

w = Laufwiderstand (Eigenwiderstand + Luftwiderstand) in kg't,
und zwar w; der der Lokomotive, wy der des Wagenzuges,
wy der in der Wagerechten und endlich w, der in der
Steigung.

@ — Launfwiderstand in 't (die Kennziffern fiir w gelten auch
hier).

b) .,

e) -u
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1. Bei Vollbelastung verhalten sich die Zugftrderungs-
kosten auf verschiedenen Steigungen niherungsweise um-
gekehrt proportional wie die auf ihnen beférderten Lasten.
Davon ausgehend erhilt Mutzner die Ziffer « , mit der eine
Linge L bei der mafigebenden Steigung s zu vervielfachen
ist, um das Verhiiltnis zur gedachten wagerechien geraden
Bahn zu gewinnen, zu:

1 <
B [EWW #1] (Wy+8) ,
m=" £ -
L~ (Wets)

2. Sind aufler der maligehenden Steigung in einer ge-
wissen Linienfiihrung Strecken mit kleineren Steigungen s_
enthalten, so fallen hier die Zugforderungskosten hther aus,
als wenn die geringere Steigung, fiir sich gesondert betrach-
tet, die mafigebende Steigung darstellen wiirde. Auf solchen
Strecken ist im Verhiltnis zur beforderten Last ein zu grolles
Lokomotivgewicht usw. mitzuschleppen. Dadurch wird die
Beftrderung um so mehr verteuert, je stirker die Neigung
g, von der maBgebenden sy abweicht. Gerade diese Ueber-
legung, welche von den friiheren Autoren iibersehen wurde,
macht die von Mutzner vorgeschlagene Bestimmungsmethode
virtueller Lingen besonders leistungsfédhig.

Die der geringeren Steigung s, zugeordnete virtuelle
Ziffer erhdlt man durch Multiplikation von e, mit einer
entsprechenden Verkleinerungsziffer y,,  Diese berechnet
sich nach Mutzner zu:

21

“

k,
K 1+—kz~[M(we+n}+Qm(wq+n)]
. o -
x 14 z I:M (wam + D) + Qm (‘“qm +1-'m)]
und es ergibt sich daraus die der kleineren Neigung ent-
sprechende virtuelle Ziffer zu:

Pgx = %m " sx 3)
Damif -gelangt man nun zur virtuellen Linge -hinsichtlich
der eigentlichen Zugférderungskosten:
Lig=Lp an+Llg-ag+Tg- et .. ... +Lg an 4)
Um ein klares Bild iiber die Leistungsfahigkeit ver-
schiedener Linienfiihrungen eines Bahnentwurfes zu gewin-
nen, ist namentilich das Verh#linis te ihrer virtuellen Lingen
erforderlich, das sich wie folgt darstellen lafit:
r
= >
Vg dy+ Ly - oy + T ot .. + Lox oo
Ly« o ’m‘JFLﬂsl SO o VN L SR + Lgx + oy
3. Zur Berechnung der virtuellen Lingen hinsichtlich
der Befdorderungs- und Betriebskosten gelangt Mutzner an
Hand der Beiriebsausgaben auf der Gotthardbahn zu folgen-
der SchiuBfolgerung: Die Betriebskosten sind fiir similiche
Steigungen gleich grol, und zwar gleich dem bei einer Stei-
gung von 10 v. T. erreichten halben Beftrderungspreis.
Die virtuelle Ziffer #, mit der die untersuchte Strecke zu ver-

vielféltigen ist, um ihre virtuelle Linge zu erhalten, ergibt
sich damit zu:

ta=

a
P A 6)

1+—%‘_“—

und die virtuelle Linge selbst zu:
Lvﬂ=Lm *Fm Lt B+ g Bt - - - .+ Lgg - fsx 48)

wéhrend die virtuelle Verhiltniszahl tg unier Beriicksichti-
gung der neuen Ziffern #hnlich wie to gebildet wird.

Man erkennt bald, dal es nach obenerwihnten Formeln
zur Berechnung von virtuellen Liéngen und
deren Vergleichsziffern einer langwierigen Rechnungsfiih-
rung bedarf, die om so umstandlicher und-zeitraubender wird,
je mehr die Linienfihrung von der Linie gleichen Wider-
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standes abweicht, d. h. je hiufiger Gefill- und Kurvenwechsel
im Entwurf vorkommen. Dieser Arbeitsaufwand steht je-
doch in keinem Verhiiltnis zur erreichten Genaunigkeit des
Ergebnisses. Ganz abgesehen vom Laufwiderstand, fiir
dessen Grife sich in der Literatur so viele Auswertungen
finden, als Forscher ihn untersucht haben, sind auch in den
anderweitigen, den Formeln zugrunde gelegiten Voraus-
setzungen gewisse Ungenauigkeiten enthalten, die das Er-
gebnis oft stark beeinflussen. Rechnungs- und Betriebs-
ergebnis werden sich um so weniger decken, je weiter die
tatsiichliche Ausfiihrung von der gemachten Annalme ab-
weicht.

So liegt meistens im Zeitpunkt dez Linienentwurfs noch
keineswegs fest, mit welchem Lokomotiv- oder Reibungsge-
wicht gefahren wird, was fiir eine Reibungsziffer sich im
Betrieb als die tatsichlich richtige herausstellt, wie sich die
eigentlichen Betriebs- zu den Beftrderungskosten im einzel-
nen Falle stellen werden, ob das von Launhardt aufgestellte
Verhiltnis —&f—:% zutrifft usw.
die Betriebsaort festgelegt, oder eine ganz andere wird zur
Berechnung der virtuellen Lange angenommen, als sie tat-
siichlich zur Ausfithrung kommt.

Folgende Tabelle 1, in der die virtuellen Vergleichs-
ziffern fiir zwei verschiedene Verhiltnisse d dargestellt wur-
den, soll einen Einblick in die daraus enispringenden Unter-
schiede in den virtuellen Lingen ermdglichen. Die virtuelle
Vergleichsziffer « wird hierin fiir ein d von 1,25 (Dampi-
betrieb) und 1 (elektr. Betrieb) bherechnet.

Tabelle 1.
Vergleich der virtuellen Lingen fiir d =1 und 1,25

Oft ist noch nicht einmal

Virtuelle Vergleichsziffer | Differenz
Steigung- in "fy oy, fiir in
d=12 | d=1 Prozenten
I

0 1 1 fv]

10 4,59 4,52 1,4

15 8,52 | 6,35 2,8

50 28,33 | 24,84 14,0

70 54,42 | 42,89 28,0

Schon durch das Nichtiibereinstimmen von Ent-
wurfmitAusfihrung allein hinsichtlich der Gréfe d
kann je nach Steilheit der ILinie die berechnete virtuelle
Liinge Fehler bis zu 28 v. H. aufweisen. Solche Aenderun-
gen in der Ausfithrung gegeniiber der im Entwurf gemachten
Annahme liegen aber immer im Bereich der Moglichkeit.

Es erscheint deshalb gerechtfertigl, an Stelle der von
Mutzner vorgeschlagenen Formeln einfachere und leichter
fallliche zu setzen, deren Ergebnisse selbst in ganz auber-
gewohnlichen Fdllen nur um einige Prozent von jenen nach
Mutzner errechneten abweichen. Damit aber geniigen die
im folgenden entwickelten Formeln und die daraus erhaltenen
virtuellen Lingen und virtuellen Verhiltniszahlen vollkom-
men der Praxis.

1. Die Entwicklung der virtuellen Ver-
gleichsziffer a,. Der Entwicklung liegt Gleichung 1)
rugrunde:

Qu {%" — Wy ] (ws+8)

% [Jd——(wﬁs}]ww -

i
e en[fon)
' T

Durch Gleichsetzen im Zihler von w, mit Wy, alse

Wy = wg, und Streichung von w, im Nenner geht Gl. 7
tiber in:

7
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i . . f - Zur Bestimmung des durch die zweite Kiirzung entstandenen
Sl % |7 ¥ |~ Y 7u) Fehlers wird GL 7d) auf die Form
o

m=

Wy I:_i._—s]
Diese Kiirzungen sind insofern erlaubt, als im Nenner

ws nur einige Prozent von (% — s8) ausmacht, wihrend im

Zihler infolge Ersetzung von (w4 s)durch (w4 s) nur ein
ganz geringer Fehler entsteht, der sich aus der Widerstands-
formel w, = 1,2 + 0,02 v + 0,0005 v* berechnen lifit. Der-
selbe wird um so kleiner, je gréBer die Steigung ist, d. h.
je mehr s gegeniiber w,_ iiberwiegt. Bei 50 v.T. bzw.
70 v.T.*) und einer Geschwindigkeit von 20 km/Std. betragt
fiir Dampf- bzw. elekirische Bahnen der Fehler nur noch
2 v. H. bzw, 1,6 v. H. Zudem verschwindet er zwischen
0 v. T. und 5 v. T. bei Dampfbetrieb, zwischen 0 v. . und
rd. 10 v.T. bei elektrischem Betrieb, indem fiir diese Stei-
gungen durchgehend eine gleichgrofie Zuggeschwindigkeit
angenommen werden darf, innerhalb dieser Gefillsgrenzen
ws also tatsichlich ww ist.

TUm den prozentualen Fehler Ay, der infolge der vorgenom-
menen Vereinfachungen der Ziffer « anhafiet, zu bestimmen, stellt
man « am besten in der Form:

o =-2th )
Gy
dar. Daraus ergibt sich der Fehler durch totale Differenziation

der rechten Seite von Gl. 7b nach by und ¢, hin, indem a, fehler-

frei ist. Ab; und Ae, seien die b; und e¢; zugeordneten prozen-
tualen Fehler., Dann ist:
5 a + by 3 a;+ by
doy= - ¢ d by 4 0y de
oby de
Hieraus ergibt sich in Prozenten von a; ausgedriickt:
A o = —a- Aoy +b (Aby— Agy) (v. H) )

a; + by
und es berechnet sich fiir Dampfbahnen bei einem d von 1,25 und
einér Reibungsziffer von 1/7

a) fiir s — Ov.T. der Fehler A e zu — 3 v.H.

b)) ., B=580vT. o sl 4, 1+ 0,374 v.H.
fiir elektrisch betriebene Bahnen bei einem 4 von 1 und einer
Reibungsziffer von 1/6,5

a) fiir s — O0v.T. der Fehler ,Ae¢; zu — 2 v.H.

) ., 8E=T0VvT. , o shey o, — 073 v.H.
Der t'chler A, bewegt sich demzufolge fiir simtliche vorkom-
mende Steigungen nur zwischen 0,3 und 3 v. H. Das Minuszeichen
hesagt, dall der nmach Gl. 7c¢) berechnete Wert fiir die virtuells:‘.
Vergleichszahl « um diesen Beirag niedriger ausfallt als bel
Auswertung der ungekiirzten Formel 1).

Nach Gl 7a) ist ferner:

[i-x]
S, 7d)

B[_jr.._ww] L]
~[E=] ]

Durch Kiirzung des zweiten Gliedes der G1.7d) um Wy und
s und bei Ersetzen von 3,112 durch 3 der Ziffer wy im crsten
Glied erhilt man als Schlufiformel:

Al .

o = ——

IR

die, falls alle Achsen ange.trieben werden, sich noch ver-

o=

einfacht zu: _ s(f—3) 8a
*=3@—s) et )

Gegeniiber Gl. 1) besitzen Gl 8) und 8a) den wesent-
lichen Vorzug, daB sie zwei Grolen: Wy und wg Wweniger
enthalten, wobei Wy noch besonders bestimmt werden mub.

"4y GroBere Stei en ditrfien mit Ausnahme von Berghahnen nur
noch l))egrs‘{fiﬂeenbahﬂ;ﬁn gvurkommen. Diese werden jedoch weniger uxg.:;
Zugrundelegung virtueller Liingen, sondern unter :Anletﬁtungh ‘wd.ieser
bereits vorhandenen Strafenkérper hergestellt. Damit sollen A el i
Untersuchung als #ulerste Grenzen 50 bzw. 70 v. T. gelten, in dem
alle in der Praxis vorkommenden Fillle eingeschlossen sein werden.

Ba . Ca
iy = E - d;_, 9)
gebracht. Durch totale Differenziation nach den Verdnderlichen
as, by, csund d., denen die Fehler A as. Aba, A ¢o und Ade anhaften,
erhilt man A, in Prozenten von @, dargestellt, zu:

83+ dy (Ane+ Ahg) +by-ea (Ary — Ady)
a-d+b.c i By By
Daraus ergibt sich bei Dampfbahnen fiir:
Fall a) ein TFehler vonjAes = +3v H.
w s % w s hos = —09v.H,
bei elekirisch beiriebenen Bahnen fiir:
Fall a) ein Fehler von ;Aey = +2v. H.
o DY i " w mbhea—= +05iv.H
Somit weicht die nach Formel 8, von jener nach Gl. 1) gefundenen
virtuellen Vergleichsziffer « um As;+Aay+Aey+ Ae, ab, wobei
Aey’ ey als kleine GroBe zweiter Ordnung vernachliissigt werden
darf. Auf die innerhalb einer Linienfithrung praktisch vorkom-
menden Steigungen von 0 bis 50 oder 70 v.T. angewendet, erhilt
man fiir Dampfbahnen einen Fehler von:
a) Ao+ A= —343 =0+v.H
b) s\ Aey+ phay= +0,374— 0,92 =— (,546 v. AL
fiir elekirische Bahnen einen solchen von:
a} oAaI_i"Qﬁﬁ(‘-] =—2 +2 =0 H
b) wAe 47 Aeg=—10,73+0,54=—019v. H.

Fiir dazwischen liegende Steigungen kann sich jedoch
in den nach Gl 1) und 8) errechneien Werten bei elektri-
schen Bahnen ein Unterschied von 2 bis 3 v. H., bei ‘Dampfi-
bahnen bis zu 4% v. H. bemerkbar machen. Abb. 1 soll die
innerhalb der praktisch vorkommenden Steigungen auftreten-
den Abweichungen in den virtuellen Liingen verbildlichen:

Moy =

Dampfbahnen fiir £ = 17 und d= 1725
~——— elektr. Bahnen » f= VYgs ¢ d=100
+5 b
+ +4
o +
5> +Z 2,534
= 3 S
+1 - \ — e
E o ~ S B S
T“ ~1-0.55 D e )
-1 N -
|11

-2
0 10 20 30 40 so B0 0
S N %oe—>—
Abb. 1. In Prozenten aufgezéichnste Abweichungen in den nach
Gleichung 1) und 8) berechneten virtuellen Lingen.
In der Tabelle 2 sind noch die fiir die Grenzwerte von
s nach Gl 1) und 8) errechneten virtuellen Léngen einander
gegeniibergestellt und miteinander verglichen worden.

Tabelle 2. Gegeniiberstellungder nach GL 1)'und 8)
berechneten virtuellen Lingen,

Dampfhahnen Elektrische Bahnen
Stei in!;r i nth Differenz Zlﬂ;r {; :Im:h iDiﬁeréuz Be-
te:fun]?j § 1 e 8) ?n der 1) l:_l.r ‘B) ' ;1_1;12? merkungen
(Mutzner th,f.;fe] Zikter & fgutamer I.%He;ﬁ,.l o

‘ (v. H.) l v. H. Dampf-

0 1 1, 0 1 1 0 byl

5 2729 | 2,695 —1,25| 2,693 | 2680 —0,83) 7 ‘]5'

10 4367 | 4560 4 2.4 4520 | 450 | —0,44 =T

15 6,333 | 6580| +~4,65| €,3% | 6435 + 1.50 i
20 8,535 | ©,850| --8,55| 529 | 851 | 2,65 MEKirische

25 11,012 | 11,43 | +850] 10,58 |10,78 | +2,00| ;4o

50 29615 |26,8,) | + 0,63 24,95- 125,10 -+ 0,60 oy 1
70 — —_ - 42 64 (4280 | + 026 TS

Im Vergleich der errechneten virtuellen Lingen (Spalte 3
und 6) gelangt man demnach, wie iibrigens zu erwarien war,
zu einem #hnlichen, bei der Fehlerberechnung bereits gefun-
denen, in Abb. 1 aufgezeichneten Ergebnis. (Forts. folgt.)
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Kugel- und Rollenlager.

Von Oberingenieur Schérling, Hannover.

Bei eingehendem Studium der Frage der Kugel- und
Rollenlager kommt man zu dem Ergebnis, dall diese Lager
wohl geeignet sind, beim Bau der StraBenbahnbetriehsmittel
eine wichtige Rolle zu spielen.

Bereits im Jahre 1904 wurden im Betriehe der Strallen-
bahn Hannover mit dem Moffett-Patent-Rollenlager Ver-
suche vorgenommen und Messungen zur Bestimmung der
Stromersparnis bei Verwendung dieser Lager ausgefiihrt.
Bald darauf folgten viele andere Bahnen nach, Das Kugel-
lager verdankt aber seine griindliche Durchbildung vor allem
der Fahrrad- und Automobil-Industrie, fiir deren Zwecke es
ganz besonders in Frage kommt. Fiir Eisenbahnfahrzeuge
schienen anfangs Rollenlager geeigneter zu sein, weil Rollen
eine grofiere Auflagefliche haben als Kugeln und daher
widerstandsfahiger sind. Seitdem aber die Technik in der
Herstellung von durchaus runden und gleichmiBig gehér-
teten Kugeln keine Schwierigkeiten mehr siehf, hat man
in grobem Umfange auch den Bau von Kugellagern fiir Eisen-
bahnfahrzeuge in Angriff genommen und bei htheren Be-
lastungen mehrere Kugelringe fiir den Achsschenkel neben-
einander angeordnet.

Als Hauptvorteile der Rollen- und Kugellager den Gleit-
lagern gegeniiber sind anzufiihren:

fiir Achslager:

Stromersparnis,

Leichteres Verschieben der Wagen von Hand,
Ersparnis an Schmiermitteln,

Geringere Wartung,

Kein Heiflaufen der Lager;

fiir Motorankerlager:

Schonung der Zahnréder, weil Achsmittenentfernung
und somit Zahneingriff unverédndert bleiben,

Lingere Lebensdauer der Ankerlager,

Keine Lagerabnuizung, Anker bleibt daher stets in
der Mitte des magnetischen Feldes,

Kein Ankerschleifen,

Besserer Wirkungsgrad der Motoren, da das Anker-
spiel geringer gewihlt werden kann,

Strom- und Schmiermittelersparnis,

Geringere Warfung,

Kein Verschmutzen des Motors durch Oel.

Auch mit Kugellagerwagen wurden zur Feststellung
der Stromersparnis im Betriebe der Strafienbahn Hannover
vor dem Kriege Versuche ausgefithri. Um einwands-

freie Ergebnisse zu erzielen, ist es  natiirlich
erforderlich, da die Versuche stets nunter den
gleichen Verhilinissen vorgenommen werden. Iis wurden

deshalb in vorliegendem TFalle dié Versuche mnachis
durchgefiihrt, als andere Wagen auf der Strecke mnicht wver-
kehrten. Die Oberleitung erhielf hierbei den Strom aus den
ortfesten Sammlern. Es wurden in jeder Nacht mehrere
Vergleichsfahrten, und zwar mit G leitlagerwagen und
Kugellagerwagen, vorgenommen und das Mittel aus meb-
reren solchen Fahrten festgestellt. Die Wagen wurden vor
den Probefahrien genaun gepriift, auch wurden die Radreifen
vorher nachgedreht, damit beide Radreifen einer Achse ge-
nau den gleichen Durchmesser und gleichen Spurkranz hatten.
Ist der Durchmesser der Réder einer Achse nicht der gleiche,
so tritt bekanntlich beim Fahren zeitweilig ein Schliipfen des
einen Rades ein, was mnatiirlich auBerordenflich kraftver-
zehrend wirkt. Die Bremse der Anhingewagen wurde so
eingestellt, daf siimtliche Bremsklitze den gleichen Abstand
von den Radreifen hatten und nicht etwa durch Schleifen an
den Radreifen das MefBergebnis beeinirichtigten. Die zu
den Versuchen verwendeten Anhingewagen entstammien der-
selben Lieferung, waren also in Ban und Gewicht einander

genau gleich. Der Motorwagen war mit Luftdruckbremse
ausgeriistet, und zwar wurde der Luftdruck durch einen Mo-
torkompressor, dessen Kraftbedarf von den Zihlern nicht
mitgezdhlt wurde, erzeugt. Die Messungen ergaben bei An-
hingewagen eine Siromersparnis von 16,4 % oder 29,5 Watt-
std/Wagenkm, bei rd, 40 000 Wagenkm und einem Strompreis
von 8,5 Pi, fiir die Kwstd. also 100 M. im Jahr.

Da die Anschaffungskosten der Kugellager in Friedens-
zeiten etwa 650 M, héher waren als die der Gleitlager,
so machen sich die Kugellager allein durch den Stromver-
brauch in etwa 6% Jahren bezahlt.

Eingehende Versuche hat auch Herr Dr. Adler im Be-
triebe der Gr. Berl. Strallenbahn durchgefiihrt, und zwar:
. zur Bestimmung der Reibung der Ruhe,

. zur Bestimmung der Reibung der Bewegung,
Vergleichende Betriehsfahrten mit Kugel- und Gleit-
lagern.

Dem Bericht des Herrn Dr. Adler habe ich mit Erlaubnis

[SCN U

des Verfassers nachstehende Daten entnommen.

Bei den Versuchen zur Bestimmung der Reibung der
Ruhe stellte Herr Dr. Adler fest, daf 17,8 kg fiir die Tonne
Wagengewicht erforderlich sind, um einen Wagen mit Gleit-
lagern aus der Ruhe in Bewegung zu versetzen, gegen nur
5,3 kg bei einem Wagen mit Kugellagern. Diese Werte bil-
den auf der beifolgenden Abbildung 1 den Anfangspunkt der
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Kuryve. Der weitere Verlauf der Kennlinie zeigt die erforder-
liche Zugkraft fiir die Tonne bei den verschiedenen Ge-
schwindigkeiten. Der Bedarf an Kraft beim Uebergang der
Wagen aus der Ruhe in die Bewegung ist auffallend hoch.
Hieraus erhellt, dal Wagen mit Kugel- oder Rollenlagern
erheblich leichter anfahren als solche mit Gleitlagern, was als
wesentlicher Vorteil dieser Lager beim Verschieben der Wa-
gen von Hand in Befracht kommt.

Neben dem Vorteil der Stromersparnis sind die iibrigen
Vorteile der Kugel- und Rollenlager den Gleitlagern gegen-
iiber nicht aufler acht zu lassen. Dieses hat sich hesonders
wihrend des Krieges gezeigt.
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Im Jahre 1913 hatte die StraBenbahn Hannover
eine groflere Anzahl von Wagen mit Kugel- und
Rollenlagern verschiedener Firmen ausgeriistet.
Wihrend des Krieges hat man sich um diese Lager,
auller der. jéhrlichen Schmierung, nicht viel.kiim-
mern kénnen, trotzdem zeigten die Lager bei der
letzthin vorgenommenen Ueberholung kaum Spuren
von Abnutzung.

Ganz besonders aber miochte ich die Verwen-
dung von Kugel- oder Rollenlagern fiir die Motoren
befiirworten. Hier kommt die Stromersparnis weni-
ger in Betracht. Der Hauptvorteil der Kugellager
bei Motoren liegt darin, dal bei den Kugellagern
keine Lagerabnutzung vorhanden ist. Der Anker
bleibt daher stets in der Mitte des magnetischen Feldex.
Der Ankerspielraum kann auf ein geringeres Mal gebracht
werden, wodurch der Wirkungsgrad des Motors verbessert
wird. Ein Ankerschleifen ist bei Verwendung von Kugel-

Abb. 2. — Moffet-Patent-Rollen-Lager.

lagern unmiglich. Es gibt auch kein Heillaufen der
Lager mehr, die Zahnriider werden geschont, da der Abstand
zwischen Ankerachse und Wagenachse stets der gleiche
bleibt. Hinzu kommt noch der Vorteil der geringeren
Wartung. der Oelersparnis und der geringeren Ver-
schmutzung der Lager und Motoren.

Die Hauptbedingung bei Verwendung von Kugel-
und Rollenlagern ist natiirlich die Wahl der richtigen
Bauart. Man hat zu heachten, dal nicht zu schwache
Kugellagerringe verwendet werden. Je geringer die
Kugellagerringe belastet werden, desto gréfler ist ihre
Lebensdauer. - Um die Kugellager nicht zu iiberlasten,
haben manche Firmen, bei groflerem Achsdruck, meh-
rere Kugellagerringe nebeneinander angeordnet.
Neuerdings verwendet man aber meist nur zwei Kugel-
lagerringe [ir das Lager. Die Druckverteilung er-
folgt dann gleichmiBig auf diese beiden Kugellager-
ringe. Ferner hat man darauf zw achten, dall die Achsen
nicht zu schwach gewiihlt werden, ein Durchbiegen der
Achse hzw. des Achsschenkels ist fiir das Kugellager

gefihrlich. Bs treten bei den Lagern radiale und axiale Stille

auf. Die radialen Stébe werden ohne weiteres durch die

Abb, 3. — Jaeger-Bundrollenlager,

Abb, 4. — EKugellagerwerke der Firma Schmid-Roost A.-G.,
Oerlikon-Ziirich.

Kugel- oder Rollenlager aufgenommen. Zur Aufnahme der
axialen Stile verwenden verschiedene Firmen noch beson-
dere Axialdrucklager. Der Bau der Lager wird durch diese
Drucklager allerdings erheblich verwickelter. Die meisten
Firmen sind daher von der Verwendung hesonderer
axialer Drucklager abgekommen und lassen den
axialen Druck von den radialen Kugellagerringen
mit aufnehmen.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen verschie-
dene Ausfithrungen von Kugel- und Rollenlagern.

Das charakteristische Merkmal des Moffet-
Patent-Rollenlagers (Abb. 2) liegt in der zwang-
liufigen Parallelfiihrung der Rollen hei ihrer
Drehung um den Achszapfen. Dies wird dadurch
erreicht, dall jede einzelne Rolle auf einer durch-
gezogenen Spindel in einem starren Kifig auf Ku-
gzeln gefiihrt wird. Die Kugeln dienen nur zur
Axialfithrung der Rolle und nehmen an der Druck-
iibertragung mnicht teil. Die seitlichen Verschie-
hungen der Achse werden durch eine, die Achse auf ihrem
ganzen Umfange umschliefende, geteilte Bronzescheibe auf-

Abb. 5. — Kugellager der Firma Eduard Weiler, Berlin-Heinersdorf

genommen. Die beiden Achsbiichsen sind also kraftschliissig
miteinander verbunden, mithin sind Storungen der Rollen
durch Wandern der Achse im Lager ansgeschlossen.
Allerdings fritt bei den Bronzescheiben eine glei-
tende Reibung und eine geringe Abnutzung auf,
die beim Kugellager vermieden wird. Die hintere
Abdichtung des Lagergehiiuses kann noch nicht als
ausreichend bezeichnet werden.

Das Jiger-Bundrollenlager (Abb. 3) bestenht aus
einem Stahlgullgehiiuse mit Deckel, einem hinteren
Verschluliring, je zwei Gehduse- und Schenkelbiichsen
nnd einem Rollenkorb. Sowohl axialer als auch
radialer Druck werden von den Rollen selbst auf-
genommen, die zu diesem Zweck mit einem Bund
versehen sind. Der Bund liuft zwischen den beiden
Schenkel- und Gehiiusebiichsen. Die beiden Schen-
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Abh. 6. — Kugellager der Deutschen Waffen- und Munitionsfabrik,
Berlin (Laufringsystem).

kel- wie auch die Geh#usebiichsen werden durch je einen
Distanzring getrennt. Eine Gewindemutfter verbindet die
beiden Schenkelhiichsen und den inneren Ring mit der Achse.
Die Gehiusebiichsen und der dubere Distanzring
werden durch den VerschluBdeckel mit dem Ge-
hiuse fest verbunden und gegen Verdrehen ge-
sichert. FEine geeignete Sicherung verhindert
ein Lisen des Deckels.

Etwa eintretender Verschleil an den Rollen-
bunden oder Biichsen wird durch Nachdrehen
oder durch Erseizen der Distanzringe aufge-
hoben.

Die Kugellager-Achsbiichse (Abb. 4) hesteht
aus einem Gehéiuse aus Stahlgufl, in das zwei
doppelreihige Kugellager eingesetzt sind. Die
beiden Kugellager sitzen ohne axiales Spiel im
Geh#iuse und werden seitlich am #uferen Ring
durch einen dreiteiligen EKeilring festgehalten,
dessen Sichemngssc_hra.ube gleichzeitig zur Ent-
leerung des Oeles dient. Das Geh#duse ist auf
der #uBeren Seite mittels eines Hauptdeckels und eines
kleinen Deckels verschlossen, die Talkumpackungen ver-
hindern das Eindringen von Wasser. Der kleine
Deckel trigt zentral angeordnet eine Kontaktfeder, die
infolge giinstiger Reibfliche an der Stirnseite des Achs-
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Abb. 7, — 8. K. F.-Kugellager.

schenkels verhindert, dal Strom durch die Kugeln der Kugel-
lager geht. Diese Vorrichtungen erachte ich als entbehrlich.
Die axiale Haltung der ganzen Biichse auf dem Achsschenkel
geschieht durch einen Hinterlagring und einen zweiteiligen
Haltering, der durch eine einteilige Blechklappe zusammen-
gehalten wird und in einer Ringnute am Ende des Achs-
schenkels sitzt. Der Boden der Achshuchse besitzt auf dem
dickeren Ende des Achsschenkels geringes Spiel und tragt
gegen das Laufrad zu aufen einen Deckring und innen einen
Ablaufring. Beide bilden mit dem auf die Achse aui-
geprefiten, doppelten Schleuderring eine Abdichtung gegen
das Eindringen von Fremdkérpern.

Das Kugellager (Abb. 5) besteht aus einem geschlossenen
dreirilligen Innenlaufring, der saugend auf den Achsschenkel
aufgepalit ist und durch eine kriftige Mutter auf dem Achs-
schenkel festgehalten wird, und aus einem geschlossenen
AuBenlaufring, der saugend in das Achsbuchsgehiiuse  ein-
gepaBt ist. Laufringe und Kugeln bestehen aus Spezial-

Verkehrstechmik Nr. 4

Chromstahl. Die bhesonders in den Kurven auftretenden
axialen Stofe werden in axiale Driicke verwandelt durch
die Anordnung eines gehirteten in die Stirnseite der Achs-
welle eingelassenen Spurzapfens und einer an der Innenseite
des Deckels befindlichen gehéirteten und verstellbaren Spur-
platte. Fiir Schmierung des Spurzapfens ist durch eine an
der Stirnseite des Achsschenkels angeschraubte Oelerscheibe
gesorgt, die gleichzeitig als Muttersicherung ausgebildet ist.
Durch diese Anordnung von Spurzapfen und Spurplatien
werden Kugeln und Laufringe wesentlich entlastet und die
Tragfihigkeit des Lagers demgemil erhoht. Gleichzeitig
werden hierdurch die beiden Achsbuchsgehéiuse kraft-
schliissig miteinander verbunden.

Die Kugellager sind auf Grund eingehender Versuche
besonders fiir Strafenbahnverhéltnisse entworfen.

Zurzeit werden 100 Triebwagen und 100 Beiwagen, die
fitr die GroBe Berliner Straflenbahn bei der Hannoverschen

Abb. 8, — Wellenkorblager der Firma Fichiel u. Sachs,

Schweinfurt a. M.

Waggonfabrik in Bau stehen, mit diesen: Lagern ausgeriistet.

Das Kugellager (Abb. 6) besteht aus je zwei Kugellauf-
ringen: dem Innenring und dem zylindrischen Aulenring
(Spezialkonstruktion tiefe Rollen, hoheSchultern), den Kugeln
und dem Vollmessingkifig, der die Kugeln trennt und fiihrt.

Die Kugeln sind gleichfalls aus hochwertigem Spe-
zialstahl hergestellt. Die Anordnung hesonders tiefer
Rillen und die Verstirkung der Ringquerschnitte soll
die Widerstandsfihigkeit gegeniiber Lagern in normaler
Ausfiihrung erhthen, infolgedessen sollen die Lager im-
stande sein, die im Betriebe auftretenden Axialschiibe
aufzunehmen und dadurch die Verwendung besonderer
Axialdrucklager enthehrlich machen.

Beim Entwurf der Gehduse ist auf sorgfiltige Ab-
dichtung gegen Eindringen von Staub und Wasser Be-
dacht genommen. '

Das S.-K.-F.-Radiallager (Abb.7) besteht aus einem
duberen, sphirisch geschliffenen Laufringe, zwei Kugel-
reihen, einem Kugelkifig und einem inneren, mit einer
Laufrille fiir jede Kugelreihe versehenen Laufringe.

Bei etwa auftretenden Veréinderungen in der Lage der
Welle und des Gehiuses unter sich, stellt sich das S-K.-F.-
Lager von selbst so ein, dal die beiden Kugelreihen gleich

Abb. 9. — Rollenlager der Norma-Compagnie, Kannstatt,



Tahpmﬁna 1920, 5. Februar

\euburrrer

belastet werden. Dieze Selbsteinstellung heruht auf der
sphérischen Form der Laufbahn des Auﬁenrmcre:, und ist die
fiir das S.-K.F.-Kugellager am meisten kennzeichnende
Eigenschaft.

Die Sonderausfithrung der S.-K.-F. -Lager fiir Strafien-
bahnen besteht aus zwei doppelreihigen Kugellagern. Die
radiale Belastung wird auf die beiden Lager glmc}lmaﬁw
verteilt, wahrend die ganze axiale Belastung vom duBeren
Lager, das deshalh be-
sonders stark ausgebildet
ist, aufgenommen wird.

Abb. 8. — Bei dieser
Bauart sind drei doppel-
reihige Radiallager fiir
jeden Schenkel vorge-
sehen. Diese Anordnung
birgt bei Verbiegung des
Achsschenkels die Ge-
fahr der einseitigen Be-
lastung der Kugellager-
ringe in sich. Gegen
Eindringen von Schmutz,
Staub und Wasser schiit-
zen die an der Radnabe
angebrachten Labyrinth-
Abdichtungen, die in die Achsgehiiuse eingreifen.

Fiir Achslagerungen werden heim Norma-Lager (Abb. 9)
Rollenlager zur Aufnahme der Radialbelastung und doppelt
wirkende Kugellager zur Aufnahme der Axialstéfe verwandt,
und zwar gelangt auf jeder Radseite ein Rollenlager mit
einem Kugel-Doppeldrucklager vereint zur Verwendung. Das
Rollenlager ist gegen Stife weniger empfindlich als das
Kugellager und ist diesem bei gleicher Grife an Belastungs-
fihigkeit iiberlegen. Da das Rollenlager axial nicht gefiihrt
ist, wird es stets mit einem Kugeldrucklager oder einem

Flugz eug-hteuer?mger

Abb. 10 zeigt einen Radstern mit Kugellager.
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doppelreiligen Traglager vereinigt, was die Einfachheit
recht beeintrachtigt.

Der Vorteil, den Radsterne mjt Kugellagern (Abb. 10)
bieten, liegt darin, daB beim Durchfahren von Gleis-
kriimmungen wesentlich an Kraft gespart wird, da sich die
Rider heliebig einstellen kinnen. Natiirlich ist diese Anord-
hung bei Triebwagen nicht verwendbar, da hier die Réder
des Antriebes wegen fest auf der Achse sitzen miissen.

Die vorliegende Amns-
fithrung laft sich verein-
fachen.

Zusammenfassung:
1. Kugel- und Rollen-
lager sind fiir die Achs-
lager der Motor- und An-
hiingewagen wegen der
erheblichen Vorteile die-
ger Lagerden Gleitlagern
gegeniiber sehr zu emp-
fehlen. Allerdings ist es
erforderlich, die Lager
stark genug zu bemessen.
Mit Riicksicht auf die der-
itigen hohen Baustoff-
preise und L&hne emp-
fehle ich, die Lager nicht bei Umbauten, sondern nur hei
Neubauten einzufiihren.

2. Fiir Motoren bieten Kugel- und Rollenlager ganz be-
sondere Vorteile, es wird deshalb vorgeschlagen, die Elek-
trizitatsfirmen anzuhalten, fortan nur noch Motoren mit
Kugel- und Rollenlagern zu bauen.

3. Auch fiir die Radsterne der Beiwagen sind die Kugel-
und Rollenlager von Vorteil. Die Ausfiithrung dieser Lager
ist aber noch zu verwickelt und mul noch besser durch-
gebildet werden.

Flugzeug-Steuerzeiger.

Von Dr.

Das Flugzeug ist ein neues Verkehrsmittel mit grofen
Zukunftsméglichkeiten geworden, das vor den bisher iiblichen
besonders die Vorziige einer griferen Schnelligkeit und
freien Beweglichkeit im Raume voraus hat. Soll es seinen
Aufgaben voll gerecht werden, so darf es in der Befriebs-
sicherheit hinter den andern Verkehrsmitteln in keiner Weise
zuriickstehen. Diese ist dank den Kriegserfahrungen, soweit
es sich um die Vermeidung der sogenannten ,objektiven
Gefahren”, also um solche handelt, die in der Eigenart des
Flugzeuges selbst begriindet sind, beiréchtlich gestiegen.

Von ihnen sind nun aber jene zu unterscheiden, die man
als .,subjektive” bhezeichnen kann, d. h. solche, die aus
der seelischen Verfassung des Fiihrers oder aus der Fithrung
des Flugzeuges bei besonders schwierigen oder aullergewhn-
lichen Verhilinissen hervorgehen. Nebel, Wolken und un-
durchsichtige, sogenannte ,diesige Luft“ beeinflussen die
Stimmung. Istder Flieger stundenlang ohne Sicht der Erde,
bei Nacht oder lingere Zeit in einférmig granen Nebelmassen,
s0 iiberkommt ihn ein Gefiithl der Einsamkeit und Verlassen-
heit, er verliert unter Umstinden die Ortshestimmung, und
es kann sogar so weit kommen, dall er sich iiber die Lage
seines Flugzeuges nicht mehr im klaren ist: er weill nicht,
ob er geradeaus oder in der Kurve fliegf, ob sein Flugzeug
wagerecht oder schief liegt.

Es galt aleo, die Aufgabe zu lésen, sicher arbeitende
maschinenmifige Hilfsmittel als ,,Wegweiser der Liifte” zu
finden, die dem Flugzeugtiihrer unter allen Umstanden und
bei jedem Wind und Wetter die nétigen Angaben und An-
haltspunkte leicht ablesbar geben. Dies ist in jahrelanger,

A Neuburger, Berlin.

miihevoller Arbeil gelungen, und zwar besonders gliieklich
dem Leiter der Kreiselbau G. m. b. H., Ingenieur Drexler,
der auf Grund seiner Erfahrungen einen Steuerzeiger
baute. Das Werkzeug zeigt die Abweichungen von der
geraden Fahrt sowohl wie von der richticen Fluglage an,
gibt Neigung, Halbmesser und Richtung der geflogenen
Kurve, gleichzeitig FEigengeschwindigkeit und Hohe ither der
Erde und damit dem Fiihrer die Grundlagen fir die anzu-
wendenden. Steuerhilfen usw.

Abh. 1. — Der ,zweilfreie* Kreisel
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Der Drexlersche Steuerzeiger beruht auf der Verwen-
dung des Kreisels oder der Eigenschaft seiner Achse, die ein-
mal eingenommene Richtung starr beizubehalten, sobald die
Schwungmasse eine gewisse Umlaufsgeschwindigkeit erreicht
hat. Will man die Schwungmasse aus der Ebene ihrer Um-
drehung heraushringen, so antwortet sie darauf mit einem
Ausschlag, der in rechtwinkligem Sinne zur. aufgezwungenen
Drehung erfolgt. In dem Steuerzeiger kommt der soge-
nannte ,zweifreie" Kreisel zur Anwendung, dessen Wirkung
an Hand der Abb. 1 erliiutert werden soll. Legt man bei
einem kardanisch aufgehiingten Kreisel den iufleren Kardan—
ring fest, so ergibt sich eine Anordnung nach I der Abb.
Fesselt man den auller der Kreiseldrehung einzig v erb]elben—
den Ausachlag des Kreizeltragrings, wie dies hier geschehen
ist, durch Gummibéinder,' so ergiht sich folgendes: Wird wie
in Stellung IT der Abb. 1 der Kreisel seitlich geneigt, =0

Abb. 2.

kann er keinen Ausschlag mehr machen. Er mull jetzt der
Neigung folgen. Dreht man nach Stellung III der Abb. 1
das Modell im Sipn des ausgezogenen Pfeils, so schligt der
Kreisel im Sinne der gestrichelten Pfeile aus, wobei er die
Zugspannung der Gummihinder iiberwindet (sogenanntes
wPricessieren* des Kreisels). Dieses Pricessieren kann nun-
mehr zur Anzeige des Kurvenfluges nutzbar gemacht wer-
den. Ein kleiner mit 20000 Touren i. d. Min. umlaufender
Ereisel ist im Innern des Steuerzeigers derartig gelagert,
daB sich der Tragrahmen der Kreiselschwungmasse, der noch
entsprechend gediimpft wird, nur in einem Sinne, und zwar
nur um wenige Millimeter hewegen kann. Sobald das Flug-
zeug von der geraden Flugrichtung abweicht, also in die
Rechts- oder in die Linkskurve iibergeht, schligt der Trag-
rahmen des Kreisels entsprechend der Abweichung vom
EKurse aus Dieser Ausschlag wird dann auf ein Zifferblatt
iibertragen und kann an einer Skala abgelesen werden:

Um dem Kreisel die erwihnte Geschwindigkeit von
20 000 Umdrehungen i. d. Min. zu verleihen, wird ein kleiner,
leichter, in ein Gehduse eingebauter elekirischer Gene-
rator verwendet, an dem ein kleiner Propeller befestigt ist.
Gehidnse und Propeller werden am Tragdeck des Flugzeuges
angebracht.' Der heim Fliegen erzeugte Gegenwind setzt den
Propeller in Umdrehnngen. Dadurch gerét auch der mit ihm
aof einer Achse sitzende Generator in Umlauf, und es ent-
steht ein elektrischer Strom, der durch ein dreiadriges Kabel
auf den Kreisel ubertragen wird.

Die Wirkung des Kreisels auf die Skala des Steuerzeigers
wird darch eine iiber ihm befindliche Libelle erginzt.
Der Kreisel gibt die Kurve an, also die Drehung des Flug-
zeuges um seine senkrechte Achse. . Die Libelle dlent
dazu, die Drehungen um seine wagerechte Achse, also
Rechtshiingigkeit und Lmkshanglgkmt erkennen zu lassen.
Dik Libelle besteht aus einem nach oben gehogenen Glasrohr,

— Die Wirkungsweise des Steuerzeigers.

in dem sich eine Stahlkugel befindet, deren Bewegungen
durch Fliissigkeit gedimpft sind. Liegt das Flugzeug rich-
tig, hiingt es also weder nach rechts noch nach links, so
mufll sich die Stahlkugel in der Mitte befinden.

Ueber die Verhiltnisse im einzelnen geben die drei Dar-
stellungen auf Abb. 2 Aufschluf: In der mittleren Stellung I
sleht der unten angehrachte Zeiger in der Mitte der Kreizel-
skala; genau dariiber, in der Mitte der Libelle, befindet sich
die Stahlkugel. Der Flieger weill also, daf das Flugzeug
geradeaus fliegt und sich im Gleichgewicht befindet. Rechts
davon (Stellung II) befindet sich der Zeiger auf der Kreisel-
skala immer noch in der Mitte. Die Stahlkugel der Libelle
ist nach links geglitten. Daraus erkennt der Flieger, das
Flugzeug fliegt geradeaus, hingt aber nach links. In der
Stellung III endlich hat der Zeiger nach rechts ausgeschla-
gen, die Kugel der Libelle hingegen befindet sich genau in
der \Iltte Daa Flugzeug liegt also in
der Rechtskurve, hiingt nach keiner
Seite, so dall ein , Abrutschen” aus-
geschlossen ist.

Nun sind die Flugzeuge ebenso
wie die Fithrer, in deren Hand sie
sich befinden, gewissermaflen Lebe-
wesen. Jedes weist eine besondere
Eigenart auf, keines verhiilt sich wie
das andere. Wihrend man das eine
in der Kurve ruhig sehr steil legen
kann, wiirde das andere bei gleicher
Steillage bereits abrutschen. Andere
wieder verlangen eine steilere Lage.
Genau so ist es beim Flugzeugfiihrer.
Der eine kann in steilerer Lage noch
durchsteuern, dem andern fehlt diese
Fahigkeit. Mit anderen Worten: Die
Anzeigen des Steuerzeigers miissen der
Tigenart des Flugzeuges und seines
Fiithrers angepalit werden. Der Fiihrer
mull am Steuerzeiger erkennen kiénnen, ol eine fiir den Halb-
messer der Kurve bei seinem Flugzeug notwendige Steillage
vorhanden ist oder ob die zuldssigeSteillagenichtiiberschritten
wird. Deshalb wird die das seitliche Gleichgewicht angehende
Libelle des Steuerzeigers in Abhingigkeit zum Ausschlag des
Kurvenzeigers gebracht. Beide werden aufeinander, und zwar
entsprechend der Eigenart des Flugzeuges und seines Fithrers
eingestellt. Dieses Einstellen geschiehi mit Hilfe von Prohe-
fligen und wird durch Drehen einer kleinen Schraube be-
wirkt, die oben am Rahmen der Vorderseite des Stenerzeigers
angebracht ist und die leicht mittels eines kleinen Schrauben-
schliissels in Bewegung gesetzt werden kann.

Abb. 3, — Steuerzeiger,eingebaut vordem Fiihrer-
stand eines GrofAiflugzeugs,
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Die Anhringung des Steuerzeigers im Flug-
zeug gestaltet sich nach Abb. 3 sehr einfach. Es ist nur
notwendig, den oben erwihnten kleinen Generator nebst Pro-
peller im Flugzeug zu befestigen und den Steuerzeiger vor
dem Sitze des Fiihrers derart anzubringen, dal er bequem
iiberblickt werden kann. Dann wird die Kabelverbindung
zwischen Steuerzeiger und Generator hergestellt. An Stelle
des Tragdecks kann zur Anbringung des Generators auch ein
anderer Teil des Flugzeuges, wie z. B. eine Vordersirehe,
gewiihlt werden.

‘Wie eingangs erwihnt, ist es wiinschenswert, den Steuer-
zeiger derart auszubauen, dall er heispielsweise auch iiber
die Flughohe und die Eigengeschwindigkeit
Aufschlub gibt. Es entsteht so ein neues in Abh. 4 wieder-
gegebenes Muster des Steuerzeigers, bei dem die bereits vor-
handenen Einrichtungen, inshesondere aher der Generator.
in sinnreicher Weise nutzbar gemacht werden. An diesem
Modell ist oben ein gebriduchlicher Héhenmeszer nach der
Art der Aneroidbarometer angebracht. Unter ihm befindet
sich die Einrichtung zur Anzeige der Eigengeschwindigkeit.
Fiir sie wird gleichfalls der vom Generator gelieferte elek-
trische Strom nutzbar gemacht. Der Propeller wird sich um
so schneller drehen, je grofler die Fluggeschwindigkeit ist.
TUm daher die Fluggeschwindigkeit zu messen, ist es erforder-
lich, seine Umdrehungen auf eine bestimmte Geschwindigkeit
einzustellen, so dab also dieser Geschwindigkeit auch eine
genaue Zahl von Propellerumdrehungen entspricht.

Diese Einstellung der Propellerumdrehungen auf eine
hestimmte Geachwindigkeit geschieht mit Hilfe des Stunden-
geschwindigkeitsmessers in folgender Weise: Bei einer be-
stimmten Geschwindigkeit andert sich die Zahl der Propeller-
umdrehungen bekanntlich mit der Steigung der Propeller-
fliigel. Diese ,,Steigung®, 4. h. die mehr oder minder schiefe
Stellung der Fliigel, 148t sich nun an dem kleinen Propeller
des Generators verdndern. Zu diesem Zwecke ist am Pro-
peller, und zwar in der Nihe der Achsbiichse, eine kleine
Skala angebracht. Der Flieger miBt sich nun anf der Erde
eine bestimmie Strecke aus, die z. B. 3 km hetragen mdge.
Dann fliegt er mit der iiblichen Geschwindigkeit, also z. B.
mit 170 km/Std., iiber diese hinweg. Stehen die Propeller-
fliigel richtig, so muB der Geschwindigkeitsmesser jetzt 170
km/Std. angeben. Zeigt er anders, so werden die Propeller-
fliigel mit Hilfe der Skala und einer Tabelle verstellf, so daB
sie nunmehr die richtige Zahl von Umdrehungen machen, dafl
also der Geschwindigkeitsmesser richtig zeigt Es handelt
gich hierbei um Umdrehungen, die einer Umdrehungszahl von
etwa 4500 Touren des Generators i. d. Min. entsprechen. Dann
liefert dieser einen Drehstrom von 8300 Perioden, der nun in
der Weise auf den Geschwindigkeitsmesser wirkt, daB die
an den angeschriebenen Zahlen befindlichen kleinen weil}
emaillierien Plittchen in rhythmische Schwingungen geraten,
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Abh, 4 — Steuerzeiger mit eingebautem Geschwindigkeits- umd
Hohenmesser,

ein bekannies und fiir elektrische Melinsirumente viel ver-
wendetes System.

Der Generator liefert nicht nur Strom fiir den Kreisel
des Steuerzeigers und fiir den Geschwindigkeitsmesser, son-
dern auch fiir eine im Innern angebrachte elekirische Lampe.
Diese beleuchtet Libelle und Skalen von innen heraus, so dal
sie auch bei Nacht sichtbar sind. An derjenigen Stelle des
Geschwindigkeitsmessers, die der geflogenen Stundenkilo-
meterzahl jeweils entspricht, schwingt das weille Plittchen
derart, daf hier das Licht durchscheint.

So wurde im Steuerzeiger ein in jeder Hinsichi sinn-
reich erdachtes Werkzeug erschaffen, das bei handlicher Aus-
fithrung dem Flugzeugfiihrer die wichtigsten der ihm nétigen
Angahen in einfachster Weise iibermittelt; ein einziger Blick
geniigt, um ihn aufzukliren. Dadurch wird seine Aufmerk-
samkeit und wird sein Geist von oft ununterhrochener An-
strengung in weitestgehender Weise entlastet, es wird vor-
zeitiger Ermiidung vorgebeugt und dadurch bei ihm jener
seelische Zustand geschaffen, der fiir die sichere Fithrung
eines Flugzeuges erforderlich ist.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Ueberwachung des deutschen Durchgangs-
verkehrs. Die Bisenbahndirektion Kéln schreibt: Infolge der
ungiinstigen Betriebslage auf den deutschen Eisenbahnen ist es
nach den weitgehenden FEinschrinkungen des Personen- und
Giiterverkehrs im Inland notwendig ‘geworden, auch den Verkehr
mit dem Ausland einer Beschrinkung zu unterwerfen. Zurzeit
ist iiherwiegend Holland das Einfalltor fir die Giitereinfuhr
von Uehersee nach Deutschland, Oesterreich, Tschecho-Slowaked,
Polen und -die- Schweiz, zum Teil auch fir die skandinavischen
Linder. - Da die holindischen Eisenbahuen fiir die Bewiltigung
dieses Verkehrs nicht geniigend eigene Wagen haben, sind sie
nach und nach immer mehr dazu fibergegangen, fiir die Transporte
nach und durch Deutschland die Beistellung leerer deutscher Wa-
gen zu fordern und ‘die dort beladen eingegangenen deutschen

gerade im Verkehr durch Deutsehland nach fremden Lindern zu
verwenden. Die deutschen Bahnen hatten also fiir einen Verkehr.
der zum Teil nicht fiir Deuntschland hestimmt war, sondern sich nur
durch Deutschland bewegte und zum Teil in Schieberwaren fiir
Deutschland bestand. sowohl in grofem Umfang die Wagen zu stel-
len als auch die Betriebsleistungen zu iibernehmen. Die be-
schriinkte Leistungsfahigkeit der deutschen Eisenbahnen und der
Mangel an Wagen liefen es daher dringend geboten erscheinen.
von dem Auslandsverkehr zunichst den Verkehr aus Holland auf
diejenigen Giiter zu beschrinken, die unbhedingt im dent-
schen Interesse befordert werden miissen. Demgemil ist
suit dem 24. November 1919 bis auf weiteres die Beftrderung von
Gittern in Wagenladungen aus Holland nach und dureh Deutsch-
land -gesperrt worden; ausgenommen von der Sperre sind nur
Kartoffeln an die Reichskartoffelstelle in Diisseldorf nach den
deutsch-hollindischen Grenziibergiingen. frische Fische, TFleisch,
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Fett. Fettstoffe. Milch, Margaring und frisches Gemiise nach deu'i-
schen Stationen. Die deutschen CGirenzstationen iibernehmen bis
auf weiteres aus Holland nur solche Wagenladungen, die unter den
vorbezeichneten Ausnahmen aufgefiihrt oder von einer Ausnahme-
bewilligung begleitet sind, die von der Handelsabteilung
ler deatschen Gesandtschaft im Haag im Benehmen
it dem bei ihr bestellien Beauftragten der preuBischen Staats-
cisenbahnen ansgestellt ist. Bei der Entscheidung iiber die Frage
der Zulassung von Transporten wird den berechiigten Interessen
Beteiligter nach Moglichkeit Rechnung getragen we?den. Au:s-
schlaggebend mub jedoch bei der Notlage die Riicksicht auf die
Wagengestellungsverhiiltnisse und die Betriebslage auf den deut-
cchen Eisenbahnen und die Versorgung Deutschlands mit den
lebenswichtigsten Giitern sein.

Es wird nicht verkannt. daB durch die geiroffenen Malnahmen
auch die Interessen der an der Durchfuhr von Giitern aus Holland,
durch Deutschland beteiligten Nachbarliinder beeintrichtigt werden
konnen. Insoweit hier lebenswichtige Interessen vorliegen, hat
sich die preuBische Staatseisembahn bereit erkldrt, diese Trans-
porte im Wege der Ausnahmehewilligung zuzulassen und die Be-
triebsleitung bei der Abfuhr zu tibernehmen, wogegen die holldn-
dischen Eiserbahnen sich bereit erkldrt haben, in diesen Fillen zu
der fricher bestehenden Uebung zuriickzukehren. dié zum Versand
erforderlichen Wagen selbst zu stellen. — Die Verkehrtreibenden
werden hierbei darauf hingewiesen, daB der Verkehr von Ueber-
cee mach Deutschland, Oesterreich, Tschecho-Slowakei, Polen usw.

zweckmibig in vielen Fillen direkt nach deutschen Hifen wie,

Bremen. Hamburg, Liibeck, Stettin und Danzig geleitet werden
kann, zumal von diesen Hifen ohne Inanspruchnahme der Bisen-
bahn ein beschleunigter Weitertransport- auf dem Wasserwege
miiglich ist. Es liegt durchaus im eigenen Interesse der Verkehr-
treibenden, ihren ganzen EinfluB fiir eine solche Leitung der
Giitereinfuhr von Uebersee nach deutschen Hifen geltend zu
machen.

Der Niederbruch des russischen Verkehrs-
wesens. Wie es um das Transportwesen in Sowjetrullland steht,
beweist eine Notiz aus der ,Prawda”, nach der die Alexandrowski-
fabrik im Sommer 9 Lokomotiven im Monat lieferte, im November
aber nur 4 und im Dezember selbst diese Menge nicht mehr her-
stellen konnte. Um dem Uebel etwae abzuhelfen, ist die Zeit vom
8.bis 14. Januar in'Sowjetrulland als .die Woche der Sanierung
des Transporiwesens” festgesetzt, in der die allereifrigsten Mal-
regeln ergriffen werden sollen, um eine Besserung der Lage her-
beizufithren.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Eine Note der Schweiz betreffend die Kiindi-
gung des Internationalen Uebereinkommens. Der
Schweizerische Bundesrat hat am 22, Dezember 1919 folgende Note
an die Vertragsstaaten des I. U. gerichtet:

~Mit Note vom 11. Juli dieses Jahres hai der Schweizerische
Bundesrat dén. Staaten, die das Internationale Uebereinkommen
vom 14. Oktober 1890 und die Zusatzvereinbarungen gekiindigt
haben, den Vorschlag unterbreitet, das I. U. auch nach dem 1. Ja-
nuar 1920 im Verkehr mit denjenigen- Staaten, die nicht gekiindigt
haben, bis zum Zustandekommen eines neuen Staatevertrages iiber
diesen Gegenstand anzuwenden. Der Bundesrat hat denjenigen
Vertragstaaten, die nicht gekiindigt, von dieser Note ehenfalls
Kenntnis gegebeun.

Daraufhin sind dem Bundesrat eine Reihe von Antworten zu-
gekommen. Von den Kiindiguugsstaaten haben zwei — Ttalien
und der Serbisch-Kroatisch-Slovenische Staat — noch nicht geant-
worlet. Belgien hat auf den Umstand hingewiesen, daff durch
Art.‘_ 366 des Friedensvertrages von Versailles die Fortdauer dee
I U gesichert sei. Die franzisische Regierung hat erkliirt, dal
sie, falls bis zum 1. Januar 1920 eine neue Konvention nicht in
Kraft treten konne, beahsichiige, durch vorliufige Abmachungen
unter den beteiligten Staaten die Verlingerung der bestehendén
Uebereinkunit von Jahr zu Jahr herbeizufiihren. Rumiinien hat
sich ohne weiteres der Auffassung des Bundesrates angeschlossen.

Van denjenigen Staaten, die micht gekiindigt, haben sich das
Deuntsche Reich, Oesterreich, Luxemburg, die Niederlande und
S-ch}vaden zur Note vom 11. Juli zustimmend gediuflert: von Bul-
garien, Dinemark und Ungarn ist keime Antwort eingegangen.
Eine Befragung Rullands ist micht moglich gewesen.,

Aud Grund der. dem Bundesrai zugegangenen Antworten, so-
wie der Tatsache, dal einzelne Regierungen ' davon abgesehen
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haben, dem Bundesrat einen von seiner Note vom 11. Juli ab-
weichenden Standpunkt zur Kenntnis zu bringen, stelll der Bun-
desrat hiermit fest, daf das Internationale Uebereinkommen iiber
den Eisenbahn-Frachtverkehr, nebst den Zusatzabkommen, iiber
den 31. Dezember dieses Jahres hinaus unter simtlichen bisherigen
Vertragsstaaten weiterhin in Kraft bleibt.

Diese Feststellung wird auch durch die Friedensvertrige vom
98. Juni 1919 (Art. 366), vom 10. September 1919 (Art. 313) und
vom 27. November 1919 (Art. 237) bestiitigt, wonach die Berner
Uebereinkunft vom 14. Oktober 1890 und die Zusatziibereinkom-
men unter den an den Friedensvertrigen beteiligten Staaten er-
neuert werden. Weil das I. U7, nur von Signatarstaaten der Frie-
densvertrige gekiindigt worden ist, so erscheint es als selbstver-
stindlich, dall dasselbe ohne weiteres auch als mit den wihrend des
Krieges neutral gebliebenen Verbandstaaten des L. U. fortbestehend
zu hetrachten dst, da fiir diese letzteren der Vertrag ohnehin in
Kraft bleibf. Die vorlidufige Fortdauner des I. U. unter simtlichen
Kontrahenten ergibt sich nicht nur aus den vorstehenden tatsiich-
lichen und rechilichen Feststellungen, sondern ist auch eine
schlechthin unabweisliche’ Forderung des wirtschaftlichen Lebens
des -europiischen Kontinents.

Da sich die franzésische Regierung in ihrer Antwort auf die
Noie vom 11. Juli auf den Standpunkt gestellt hat, dafl die frag-
lichen Uebereinkiinfte von Jahr zu Jahr durch eine besondere
Verstiindigung zu verlingern seien, so ist der Bundesrat der An-
sicht, daB allen Vertragstaaten dieses ndmliche Kiindigungsrecht
zustehen solle, solange nicht auf Grumd der vorerwihnten Bestim-
mungen der Friedensvertriige die volle Geltung des 1. U. wieder
hergestellt sein wird.

Die Revision des I. U. im Sinne seines Artikels 37 ist bereits
vor dem Kriege in die Wege geleitet worden. Mit Zirkularnote
vom 30. Mai 1913 hat der Bundesrat den Vertragstaaten den Vor-
schlag unterbreitet. eine Revisions-Konferenz fiir das Jahr 1915
in Anssicht zu nehmen. Er beabsichtigt nun, sobald als irgend
miglich Schritte zu unternehmen, damit die Revisions-Konferenz
zustande kommt, und er gibt sich der Hoffnung hin, daB aus der
titigen Mitwirkung aller Verbandstaaten ein neues revidiertes
Uebereinkommen entstehen werde, Die Notwendigkeit einer bal-
digen Revision ergibt sich auch aus den bereits erwihnien Bestim-
mungen der Friedensveririge. Ferner sind schon eine Reihe von
beachtenswerten Vorschligen auf einer im September dieses Jahres
in Paris abgehaltenen Konferenz verschiedener Bahnverwaltungen
besprochen worden.

Mit der Revision des I, T. wird Hand in Hand gehen die Aul-
nahme neugebildeter Staaten. Der Bundesrat gewirligt die Bei-
trittserklirungen dieser Staaten gemil der Zusatzerklirung zum
I. U. vom 20. September 1893.

Der Bundesrat beniitzt diesen Anlab, daran zu erinnern, dai
der im Berner SchluBakt vom 30. Mai 1911 enthaliene Entwurf
eines Internationalen Uebereinkommens iiber die Beftrderung von
Personen und Reisegepick noch der Zustimmung der Regierungen
und der Unterzeichnung durch die diplomatischen Vertreter «er
beteiligten Staaten bedarf, um alsdann den zur endgiiltigen Ge-
nehmigung von Staatsvertriigen zusténdigen Behérden in den ein-
zelnen Lindern vorgelegt zu werden.

Ferner steht noch die Genehmigung der Regierungen fitr die
1912 revidierte Amlage 1 zum Internationalen Uebereinkommen
iiber den Eisenbahn-Frachtverkehr aus.™

Neue Ausfuhrbestimmungen fir Eilsenbahn-
fahrzeuge. In den néichsten Tagen wird eine Bekanntmachung
des Reichswirtschaftsministers verdtffentlicht werden, die die Tr-
michtigung der Zollstellen zuriickzieht, Fahrzeuge der Nin. 913
und 914 a—d des ‘Statistischen Warenverzeichnisses ohne Ausfuhr-
bewilligung zur Ausfuhr zuzulassen. Es handelt sich hierbei um
folgende zum Fahren auf Schienengleisen bestimmte Fahrzeuge:
Fahrzeuge in Verbindumg mit Antriebsmaschinen (ausgenommen
Dampflokomotiven); Giiter-, Feldbahn-, Kies- und sonstige nicht
zur Personenbeforderung dienende Wagen, mngedeckt oder ge-
deckt, Personenwagen mit und ohme Leder- oder Polsterarbeit,
Dienstwagen; Stralenbahnwagen fiir Personenbeférderung, Wagen
aller \Art fiir einschienige Bahnen (Hinge- und #hnliche Bahnen).
Fiir Kohlenwagen und Eisenbahngiiterwagen (Nr. 914a des Sta-
tistischen Warenverzeichnisses) war diese Ermichtiguug .schon
vor einiger Zeit aufgehoben worden.

Die Schmr}erung der Radspurkréimnze und S¢hie-
nen kgpfe (Nachdruck verboten.) Neben dem Verschleifl, dem
die Laufflichen der Rider und die obere Fliche der Schienenképie
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ausgesetzi sind. tritt auch mit der Zeit eine mehr oder weniger
i_;ta_rke Abnutzung an den Radspurkriinzen sovie an den inneren
Seitenflichen der Schienenkipfe auf, die mamentlich hei solchen
Bahnen in stirkerem Mafe in Erscheinung tritt. deren Strecken
zahlreiche Kriimmungen mit geringem Halbmesser aufweisen. Man
hat nun versucht, durch eine Schmierung der beanspruchten Teile
deren Abnutzung herabzuniindern, und hat damit recht zute Er-
folge erzielt. wie in der Schweizerischen Bauzeitung iiber melr-
jahrige Erfahrungen mit einer solchen Schmiervorrichtung auf
der Monireux—Berner-Oberlandbahn berichtet wird. Der Schmier-
stoff — es kann fiir diesen Zweck ein minderwertiges, schon an
einer andern Stelle gebrauchtes Abfallél verwendet werden — he-
findet sich in einem zylindrischen Gehiiuse von 93 mm Durch-
messer, das an einer am Wagenuntergestell oder am Drehgestell
aufgehingten Gleitfiilhrung in der Weise verschieblich ange-
bracht ist, daB es infolge seines Eigengewichts und infolge der
nach aulien geneigten Lage der Fithrung stets mif einer leicht
rotierenden Scheibe
dem Spurkranzdes
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da in dem Bericht nichis dariiber er-
Zivilingenieur A. Th

hervorgetreten zu szein.
wihnt wird.

Zur Elektrisierung der franzidsischen Eisen-
bahnen wird berichtet, daB die fiir: 20 Jahre bendtigte Kraft
2400 Mill. Kw.'3t. betragen wiirde, was eine Ersparnis von 4 Mill. t
Kohlen darstellt. Die Gesamtlinge der fiir die Elekirisierung
vorgesehenen Linien betrigt 8839 km; davon entfallen 8051 km auf
hereits im Betrieb befindliche Linien. 352 km auf im Bau befind-
liche und 436 km auf geplante Linien. Die Ausgaben fiir Loko-
motiven, Fabriken usw. sind mit 1675000 Fr. (Vorkriegspreis)
veranschlagt. der Kilometerpreis mit 170 000 Fr. (Vorkriegspreis).
Unter den gegenwirtigen Verhidltnissen ist mit einer Verdoppe-
lung der Preise zu rechnen.

Die Lohne der Eisenbahunarbeiter in den Ver-
einigten Staaten von Amerika. Die Zahl der Ange-
stellten der amerikanischen Eisenbahnen wird auf 1900000 ge-
schitzt. Die Lohne
diesesRiesenheeres

Rades anliegt.
Dreht sich nun das
Wagenrand, sowind
auch die Scheibe
derSchmiervorrich-
tung, deren Achse
in der Lagerbiichse
frei drehbar ist, in
Umdrebung  ver-
setzt. Ein auf der
Scheibenachse an-
gebrachterSchmier-
ring bringt dabei
in der iiblichen
Weise das Schmier-
6l aus dem unteren
Teil des Gehiuses
auf die Achse, wo
es durch die La-
gerbiichse abge-
streift und durch
einen engen Kanal
dem Spurkranz des
Rades  zugefiibrt
wird, Der Oelzu-
flufl kann durch

sind seit 1913 um
1.4 MiHiarden Dol-
lars erhéht wor-
den. Der Durch-
sehnittslohn  eines
Fisenbahnarheiters
betrug 1919 1500
Dollarl gegeniiber
757  Dollars im
Jahre 1913, was
eine Erhfhung um
nahezu 100 v. H,
genan gesprochen
98.2 v. H. bedeutet.
Die Kosten der Le-
benshaltung  sind
in den Vereinigten
Staaten  wihrend
des gleichen Zeit-
raums um 85,7 v. H,
gestiegen: Es wird
behauptet, dafl
keine Klasse von
Biirgern der Ver-
einigten  Staaten
ihre Einnahmen so

einen im Zulei- erheblich wie die
tungsrohr  hefind- Eisenbahnarbeiter
: ol hoht hat. Dabei
{u.ltgl;:nin di-eg\%gire Die Erweiterungsbamten am Bahnhof Friedrichstralle in Berlin. Der ;rndéieﬁai-stwajgg
cingestellt werden auf schweren BEisentrigern ruhende Anbau vor seiner Vellendung. A akrArtimninehon
dall das Oel nrun: Eisenbahnen von
tropfenweise austritf, wobei durch dje sich drehende, der eiwa 500 Milliarden tkm im Jahre 1913 nur auf etwa 530 Mil-
inneren Spurkranzseise anliegende Scheibenrolle auf dem Spur- liarden im Jabre 1919, berechmet nach dem Ergebnis des
kranz verteilt und bej der Umdrehung des Rades auch auf die ersten Halbjahres, gestiegen. Diese Zunahme steht also

innere Seitenfliche des Schienenkopfes iibertragen wird. Diese
Schiniervorrichtung arbeitet sehr sparsam in bezug auf
den, Oelverbrauch, da ein eolcher opur dann  eintritf,
wenn sich die Réder drehen, also wenn der Wagen sich in
Fahrt befindet,

Die gute Wirkung der Schmierung auf die Herabminderung
der Materialabnutzung erhelli aus folgenden Angaben, die aunf
dreijahrigen Betriebserfahrungen beruhen: An den Spurkrinzen
der Radreifen und an den emtsprechenden Seitenflichen der Schie-
nenképfe waren seit der Einfithrung der Schmiervorrichtung rauhe,
abgearbeitete Stellen nicht mehr wahrzunehmen. Wéhrend frither
die Réderbandagen durchschnittlich schon mach efwa 80000 km
Tahit erneuert werden muBten, konmen jetzt etwa, 200 000 km von
den Radreifen zuriickgelegt werden. . Ohne Schmierung mubBiten die
Schienen infolge der Abnutzung der Képfe mach etwa 9 Jahren
ausgewechselt werden; seit Anbringung der Schmiereinrichtung
ist der Verschleil so gering, dab man hofft, die Gleise dreimal so
lange befahren zu kinmen.

Vielleicht liegt der Verdacht nahe, daB durch eine dauernde
Schmierung der aufeinander rollenden Teile der Fahrzeuge und
Gleise etwa infolge zu reichlicher Zufithrung von Schmierstoff
und der dadurch verminderten Reibung Schwierigkeiten beim An-
fahren und Bremsen entstehen. Doch scheint in dem langen Zeit-
raum eines dreijihrigen Betriebes diese Gefahr micht besonders

in keinem Verhdltnis zu dem erhthien Aufwand fir Lthne
und erscheint” in noch wunginstigerem Lichte, wenn man
bedenkt, dal die Anlagen der amerikanischen Eisenbahnen
gegeniiber dem Jahre 1913 auf eine wm 15 v. H. erhdhte Leistungs-
fihigkeit zogeschnitten sind. Das Jahr 1919 hat den Eisen-
bahnen, der ganzen Welt Schwierighkeiten hereitet, wund
die amerikanischen sind davon nieht verschont geblieben. Im Juni
vorigen Jahres befanden sich 27 v. H. ihrer Giiterzuglokomotiven
in unbrauchbarem Zustande. umd die Zahl der taglich zuriickgeleg-
ten Zugkilometer war infolgedessen um 13.3 v. H. gesunken.

Die Arbeitsléhne bilden den Hauptposten unter den Ausgaben
der amerikanischen Eisenbahnen, und thre Erhthung hat daher
anf deren wirischaftliches Ergebnis den weitestgehenden Einflufl.
Im ersten Halbjahr 1919 hat die Zunahme der Ausgaben die gleich-
zeitige Steigerung der Einnahmen bei weitem iibertroffen, was
im wesentlichen auf die Erhthung der Lohne zuriickgefiihrt wird.
Obgleich die Frachisitze um 25 v. H. und die Fahrpreise von
2,5 Cents auf 3 Cents die Meile (1,6 km), also um 20 v. H. erhoht
worden sind und die Einnahmen infolgedessen um iiber 265 Mil-
lionen Dollars. oder um 12,8 v. H. gestiegen sind, sind doch die
Yeberschiisse infolge einer Steigerung der Ausgaben um fast den
gleichen Befrag oder 14,7 v. H., um 317 000 Dollars oder 0,12 v. H.
zuriickgegangen. Der Verkehr mit Kohlen und Getreide hat im
Berichtezeitraum gegeniber dem Vorjahr sbgenommen, der Baum-
wollverkehr dagegen zugenommen. (Z. d. V. D, E.)



Straflenbahnen.

Erhohung der Strompreise infolge der Koh-
lentenerung. In einer schiedsgerichtlichen Klagesache wurde
dahin enischieden, daB die Drehstrompreise, fir die ein Durch-
schnittepreis zwischen 18 und 20 M/t Oberschlesische Kettenrost-
kohle. frei Kraftwerk, zugrunde gelegt ist. sich um 0.14 PIWh
fiir jede halbe Mark erhdhen bzw. erniedrigen, je nachdem dejt_-
Kohlenpreis um je 0,50 M. iher 20 Mt steigt oder unter 18 Mit
tallt, Hierbei sind die fiir den Strombezug aufgewendeten Kosten
so zu beriicksichtigen. als wiren fiir den gleichen Betrag Kohlen
zu den jeweiligen Marktpreizen bezogen worden.

Fiir den aus Drehstrom umgeformten Bahnstrom erhiht sigh
der mach obigen Bestimmungen errechnete Preis um 0.2 _P'[-"k’ﬂ'h
fiir je 0.50 M. Steigerung des Kohlenpreises iiber 20 Mt Ober-
schlesische Kettenrostkohle, frei Kraftwerk, wobei wieder die fiir
den Strombezug aufgewendeten Kosten so zu beriicksichtigen sind,
als wenn fiir den gleichen Betrag Kohlen zu den jeweiligen Markt-
preisen bezogen wiren.

In einem anderen Streitfalle wurde der Strompreis vom 1. 8
1919 auf 14 PfkWh, ausschlieflich Kohlen- und Umsatzsteuer, Dbel
einem Drikettpreis von 41.90 M/t festgesetzt. Er erhsht sich fiir
jede angefangene 0.50 M., um die der Briketipreis iiber 41,90 M/t
hinaus steigt, um 0.2 PI/kWh uml erniedrigt sich um den gleichen
Betrag, falls der Brikettpreis im selben MaBe unter 41.90 Mt fallt.
Jedoch darf eine ErmiBigung des Preises von 14 PikWh his zum
31. 3. 1922 nicht eintreten.

Bei einem Elektrizititewerk wurde folgende Preisklausel ge-
funden: Die Vertragspreise gelten fiir einen Steinkohlenpreis von
29,80 M/t frei Kesselhaus. Die Preise erhhen sich um je 10 v, I
auf den Vertragspreis fiir jede angefangenen 5 M. Preissteigerung
und erniedrigen sich in der .gleichen Weise, wenn der Kohlen-
preis zuriickgeht. Die Festsetzung der jeweilizen Kohlenpreise
erfolgt monatlich. und zwar ist stets der Durchschnittspreis des
vorangegangenen Monats mafligebend. Eine Ermifigung unter die
Strompreise der Lieferungshedingungen vom Jahre 1914 findet
nicht statt.

Verstaatlichungsbestrebungen im Londoner
Stadtverkehr. Der Londoner .Traffic Combine”, eine
erofe Verkehrsgesellschaft. die die meisten *Londoner Trans-
portunternehmungen  kontrolliert, hat in  Anbetracht ° der
schweren Betriebsverluste des vergangenen Jahres das Transport-
mimisteriutn aufgefordert, den Betrieb aller seiner Unternehmun-
gen zu {thernehmen und unter denselben Bedingungen zu verwal-
ten. unter denen die britische Regierung die hauptedchlichsten
englischen Eisenbahnlinien kontrolliert.

Die vom ..Combine” bisher betriebenen Verkehrssirecken sind:
sSamtliche Londoner Motoromnibusse, District Railway, Metropaoli-
tan Railway, Central London Railway, City and South London
Railway, Great Northern and Cify Railway, Waterloo, Piccadilly
und Hampstead Tubes, London United Tramways, Metropolitan
Electric Tramways. Der Plan, diese Verkehrsunternehmungen in
den Regierungshetrieb fiberzuleiten, ist vom Transportministerivm
dem ..Advisary Committee* (Beratenden Ausschufl) {ilberwiesen
worden, zu dessen Obliegenheiten die Regelung aller Londoner
Verkehrsangelegenheiten gehirt. An der Spitze dieses Ausschus-
ses, dem der Vorschlag des ,Combine” zur Priffung iiberwiesen
worden ist, steht das bekannte Parlamentsmitglied Kennedy
Jones. Die Transporigesellschaft rechnet fiir 1919 mit einem Be-
triebsverlust von 2600000 Pfund Sterling. Um so hohe Verluste
moglichst zu mindern, hatte der ,.Combine” heantragt, daB dem
Parlament in der niichsten Sitzung ein Gesetzesvorschlag unter-
breitet werde, durch den die Fahrpreice auf diesen Verkehrslinien
erheblich erhéht werden sollen, und zwar auf den Untergrund-
bahnen fiir die I. Klagse von 2 auf 4 Pence/Meile und von 1 Penny
auf 2 Pence/Meile fiir die ITL. Klasse. Gegen ¢ine derartige Fahr-
preiserhthung erhob sich im Puhlikum ein starker Entriistungs-
sturm, und der ,Combine” sah ein, dafl die Bill ohne starke Un-
lerstiitzung der Regierung keine Aussicht auf Annehme haben
wiirde. Das Transportministerium ist auch zur Uebernahme der
D_nfer_g rundbhahnen geneigt, will aber die durch Motor-
omnibusse betriebenen Linien nicht tibernehmen, weil gerade diese
die groften Verluste verursacht haben. Der ,Combine® ‘haite die
beiden Verkehrsarten ', Tubes“ und Motoromnibuslinien finenz-
techmisch derart versehimolzen, daf die' Verluste der einen mig-
lichst durch Gewinne der anderen Verkehrsart ausgeglichen wur-
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den. Aus diesem Chunde hat sich die Gesellschaft an das Trans-
portministerium mit der Aufforderung gewendet, alle Linien zu
iibernehmen.,

Kraftfahrwesen.

Skandinaviseche Automobil-Ausstellung, Ko-
penhagen 1920, Die vom dénischen Automobil- und Fabr-
rad-Grossisten-Verein geplante Antomobil-Ausstellung wird, wie
nunmehr endgiilti festgesetzt ist, vom 27. Februar bis 7. Mirz
1920 in den Riumen des Kopenhagener ,Tivoli” erdffnet wenden
und soll alle hisher in Kopenhagen abgehaltenen Veranstaltungen
dieser Art an Umfang erheblich iibertreffen, Die Beteiligung von
Ausstellern ist. wie die Stindige Ausstellungskommission fiir die
Deuteche Industrie erfihrt, so stark (insgesamt 108 Firmen), dall
die einzelnen Aussteller nur 24 der von ihnen angemeldeten Flidche
erhalten konnfen. Die Ausstellung wird in zwei Gruppen einge-
teilt:

Gruppe I: Automobile fiir Personenbeférderung, Motorrider,
Zubehirteile und Sportbekleidung; fiir diese steht der grofie Kon-
zertsaal und eine im Anschlufl daran gebaute Halle von 3500 gm
Bodenfliche zur Verfligung.

Gruppe I1: Lastautomobile, Zugmaschinen, Motorpfliige, Motor-
hoote und Schiffsmotoren; die Gegenstinde dieser Gruppe werden
teils in-einer Halle, teils in Zelten, teils unter freiem Himmel
untergebrachi werden.

‘Trotz des zu erwartenden starken Wetthewerbes glaubt ein
Kopenhagener deutscher Auntomobil- und Motorrad-Grofihdndler auf
Grund der ihm zugegangenen Nachrichten iiber die letsfen Auto-
mobil-Ausstellungen in London und Paris, daB die deutsche
Kraftfahirzeug- und Karosserie-Industrie auf der Kopenhagener
Ausstellung durchaus giinstig wird abschneiden kénnen, wenn es
den deutschen Fabriken gelingt, ihre besten und neuesten Er-
zeugnisse ihren Kopenhagener Vertretern rechtzeitig zugehen
zu lassen. '

Wegen weiterer Aufschliisse kinnen sich deulsche Interessen-
ten unmittelbar an Direktor Prins, Storvet 13, Kopenhagen K,
wenden.

Keine Automobilausstellung in Amsterdam
192021 Eine Automobil-, Motor- und Fahrradausstellung, die
nach hollindischen Pressemitteilungen fiir 1920/21 geplant war, ist
nach einer der Stindigen Ausstellungskommission von zustindiger
Seite zugegangenen Mitteilung aunfgegeben worden.

Die amerikanische Konkurrenz Die amerika-
nischen Kraftwagenfabrikeén scheinen sich kiinftig nicht damif be-
gniigen zu wollen, ihre Erzeugnisse in Europa durch Handler ab-
zusetzen.  Neuerdings trachten sie, in Europa selbst festen T'ufj
zu fassen, So hat, wie man weif, Henry Ford in Kopenbagen eine
grobe TFabrik errichtet, in der die Ford-Wagenbestandteile zu-
sammengesetzt werden. - Digjenige amerikanische Automobil-
fabrik, die, was Massenerzengung anlangt, unmittelbar hinter Ford
rangiert, ist Willys-Overland in Toledo. Diese hat nun
von den englischen. Crofley-Werken, die*Personenautomobile cr-
zeugen, deren Heaton-Chapel-Fabrik, die wahrend des Krieges
{(1917/18) erbaut wurde, angekauft. Bs ist dies eine mit allen neu-
zeitlichen - Errungenschaften : ansgestattete : Fabriksanlage. Mit
einem Kapital von zwei Mill. Pfund wurde nun in England die
Firma Willys-Overland-Crofiley Lid gegriindet. Von

den zwei Mill. Pfund wird eine Million in Aktien mit zehnprozen-

tiger Verzinsung dem Publikim zum Kaufe sngeboten, Bisher
hat in England schon die Willys-Overland Lid. existiert, die sich
aber nur mit dem Vertrieb der amerikanischen Overland-Auto-
mobile befalite. Auch'diese Gesellschaft wurde anlgekauft, indem
alle thre Aktien itbernommen wurden, Jetzt wird man in der
CroBley-Fabrik zu Heaton-Chapel mit der Erzeugung der Willys-
Overland beginnen, und zwar sollen hierbei nur englisches Material
verwendet werden und nur englische Arbeiter titig sein. Die
amerikanische Willys-Overland Titd., die 1908 gegriindet wunde,
hat in diesem Jahre 465 Wagen herausgebracht, Fir das Jahr
}920 gedenkt man 200000 Automobile zu erzeugen, etwa 700 an
jedem Tag. Seit ihrer Griindung hat ~die Gesellschaft nicht
weniger als 600000 Wagen verkauft. Die neue Clesellsclinft hat
den. ganzen Stab der CroBley-Anlage iibernommen. Sobald jene
kleinen Aenderungen yorgenommen eind, wie sie mit- Riicksichi
auf den Geschmack des englischen Publikums und der Erforder-
nisse europiischer Mirkte notwendig erscheinen, wird man mit
der Fabrikatlion der amerikanischen Bauart einsetzen,
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NormalgroBen fiir Pneumatiks. In Paris hat cine
Versammlung von Reifenfabrikanien aus Frankreich, England,
Italien und Belgien stattgefunden, in der beschlossen wurde. fol-
gende Normalgréfen fiir Pneumatiks festzusetzen: 630X65 mm,
760X90 mm, 815105 mm, 820X120 mm;, 880120 mm, 895135 mm
und 9553135 mm, die letzte Gréfe nur fiir Lastwagen, Die Fa-
brikanten der vier Lénder werden von nun ab nur Pneus in diesen
Grofen erzeugen., Andere Grifien, die von Kraftwagenfabrikanten
etwa verlangt werden, sollen auf Bestellung zwar erzeugt wer-
den, doch zu entsprechend erhihten Preisen. Man will auch die
Pneumatikventile normalisieren. Derzeit gibt es in Furopa zwei
Ventilgrofien, von denen das neue Modell einen kleineren Durch-
messer hat als das &ltere. TUnter Umstiinden soll die kleinere
GridBe als Norm angenommen werden, doch izt hieriiber noch kein
bestimmter Entschlub gefait worden,

Schnellfalhrende Tanks. Aus Bournemouth berichtet
ein Korrespondent der ,.Daily Mail*: Wihrend der letzten Wochen
herrschie in Bournemouth groBe Aufregung, hervorgerufen durch
Berichte iiber' seltsame Ungetiime, die auf den Straflen der Um-
gebung gesehen worden waren, Ungetiime, die sich mit grofier
Schnelligkeit forthewegten und nicht mehr Gerdusch machten als
ein gewbhnlicher Automobilmotor. BEines dieser Ungetiime habe
ich gesehen. Es kam auf einer Geradstrecke einer Landstrale
mit einer Geschwindigkeit von etwa zwanzig Meilen (32 km) in
der Stunde daher. Es sah wie ein Tank aus, doch in seiner unge-
wohnten Gerduschlosigkeit und Schnelligkeit der Bewegung war
es ganz verschieden von den fritheren Tanks, die in einem Tempo
von, drei bis vier Meilen (5—7 km) pro Stunde auf den Strafien
von Frankreich donnernd daher krochen. Das mysterise Un-
getiim ist ein Tank der neuesten Bauart, die das Tank-Korps
fertiggestellt hat. Tatsdchlich kann es auf einer geraden Sirecke
mit einer Geschwindigkeit von zwanzig Meilen in der Stunde fah-
ren, und querfeldein leistet es 16 bis 17 Meilen (26—27 km) in
der Stunde., Der mneue Tank ist mit einem 250pferdekriftigen
Rolls-Royce-Motor versehen. Die Federung. ist derart verbessert,
dafl darin das Geheimnis der Gerduschlosigkeit liegt. Eine dieser
Typen ist hisher schon querfeldein und auf den Landstraflen
tausend Meilen (1600 km) gefahren, ohne dal der Mechanismus
sich abgeniitzt gezeigt hitte.

Das amerikanische Kriegsministeriom hat
20000 Lastkraftwagen an das Departement fiir Landwirtschaft
abgegeben. Es sind 11000 neue und 9000 gebrauchte Wagen, alle
in gebrauchsfihigem Zustande mit einem Raulhgehalt von je
2—5 t. Die Wagen sollen zum Stralenbau von jenen Staaten
benutzt werden, die ans der Bundeskasse eine Untersiiitzung von
200 Millionen Dollar fiir Strallenbau erhielten. Die Ausgaben der
Staaten sind also nur solche fiir Fracht- und Ladeléhne. An Ge-
meinden oder Privaie diirfen die Wagen nicht verteilt werden.

Flu- und Seeschiffahrt.

Die Bewegung auf dem schwedischen Schiffs-
markt deutet darauf hin, dal die reinen Kriegsgriindungen
innerhalb ider Reedereien mehr und mehr verschwinden und dal
wieder geregelte Verhiltnisse im Anzuge sind. Insbesondere
riisten gich die Linjenreedereien durch AbstoBung wéhrend der
Kriegsjahre gekanfter und fiir ihre Zwecke weniger geeigneter
Tonnage fiir die Friedensarbeit. So hat die Transatlanticreederei
alle ihre Schiffe unter 3000 t verkauft, und zwar an Tramp-
reedereien in verschiedenen Teilen des Landes. Daneben verfolgt
sie ihr Neubautenprogramm zur Erginzung ihres Schiffsbestandes
auf den alten und newen Ueberseelinien. Eine #hnliche Entwick-

lung vollzieht wsich innerhalb des Brostromkonzerns; nur dal-

hier die im Kriege fiir die reguliren Linien erworbene Tonnage
auf die Orientlinie ‘iibertragen worden ist.

Dinische Schiffsverbindung Kopenhagen—
Danzig Det forenede Dampfiibsselskab (Die Vereinigte Dampi-
schiffsgesellschaft), die grobiedinische Reederei, 1aBt zurzeit den
Dampfer ,Moskow" instand setzen, der als stéindiges Routenschiff
zwischen Kopenhagen und Danzig benutzt werden soll, um die
zahlreichen Russen, Deutschen und Polen, die mit den Schiffen der
Skandinavien-Amerika-Linie  von Amerika zuriickkehren, mnach
Danzig weiter zu hefordern.

Der Umbau eines Kriegsschiffes zum Han-
delsschiff ist kiirzlich in Frankreich erfolgt. Dori hat man
den 1894 gebauten geschiitzten Kreuzer ,Dupuy de Lome" von
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6400 t Wusserverdringung zu einem Frachtdampfer von 5000 t
Tragfihigkeit umgebaut, Der Kreuzer hatte zwei Maschinen und
lief 20 Kuoten, Der Frachtdumpfer hat eine Maschine von 1800 PS
und liuft 10)2 Knoten,

Streik in der franzisisechen Binnensechiff-
fahrt. Am 13. Januar sind nach ,Le Bulletin~ die Arbeiter der
Binnenschiffahrt in Nordfrankreich in den Streik geireten. Man
schiitzt die Zahl der Streikenden auf 6000 und rechnet mit einer
Ausdehnung des Streiks. Der Verkehr zwischen Rouen, wo gegen-
wirtig etwa 150 000 { Waren auf Ladung warten und eine gleiche
Menge hereits in den Kidhpen verladen legt, und Paris liegt still.
Einige Schleppziige sind jedoch unter dem Schutze von Torpedo-
hooten abgegangen,

Die sitidslawische Handelsflotte wird im Fe-
bruar von der italienischen Regierung, sowelt diese sie seinerzeit
aus Dalmatien weggebracht hat, zuriickerstattet werden. Ein Teil
der Tonnage soll dem -SHS-Staat, zwei Drittel den Schiffseigen-
tiimern zufallen.

Im Schiffsverkehr zwischen Nordamerika
und England hat sich eine starke Konkurrenz zwischen der
White Star Line und der Cunard Steamship Co.
dadurch herausgebildet, dafl die letztere Auslaufhifen im eng-
lischen Kanal benutzt, die frither fiir die White Star Line allein
in Betracht kamen. *Die ,Aquitania® die ,Mauretania®
und der {riithere deutsche Dampfer . Imperator” werden
zwischen Southampton und New York verkehren und Cherbourg
als Zwischenhafen anlaufen. Die White - Star - Dampfer benutzen
dieselbe Linie und werden einen wéachentlichen Dienst aufrecht-
erhalten. Auflerdem wird die Gesellschaft verschiedene neue
Schiffe in diesen Dienst einstellen. ~Sie hat Fahrzeuge im Bau,
von denen einige schon in kurzer Zeit fertiggestellt sein werden
und die beinahe eine halbe Mill. t ausmachen. Die meisten
dieser Schiffe werden durch Oelfeuerung getrieben. Die Er-
folge, die die White Star Line mit der ,Olympic" durch Umbau
in ein Oelschiff gemacht hat, ermutigt sie, auch die ,Aquitania®
fiir Oelfeuerung einzurichten.

Amerikanischer Motorschiffbau Das erste ameri-
kanische Motorschiff von 10000 t wird in ndchster Zeit vollendet
sein. In dieses Sehiff wurden vier Dieselmotoren von je 2250 PS,
die bei -Burmeister u. Wain in Kopenhagen bestellt wurden, ein-
gebaut. Bisher wurden in den Vereinigten Staaten Moterschiffe
nicht gebaut. Der Shipping Board hat sich nunmehr entschlossen,
cine grofie Zahl von Motorschiffen in Auftrag zu geben, die mit
Motoren derselben oder nur wenig geringerer Kraft ausgestattet
wenlen sollen. Die bedeutendsten Maschinenfabriken unternehmen
zur Herstellung der Motoren bereits die notwendigen Schritte. Es
ist beabsichtigt, auch die Motorschiffe in Einheitsgréflen herzu-
stellen, um in kiirzester Zeit eine groBere Anzahl Schiffe erbauen
zu konnen. Die Ueberwachungskommission des Shipping Board
hat sich als néchstes Ziel gesetzt, im Lanfe der niichsten Monate
pro Tag einen Motor herzustellen. Bis- Ende 1920 aber sollen
zwei vollstimlige Schiffsmaschinen in jeweils 24 Stunden abliefe-
rungsbereit sein. Sonach wire es schon nach 12 Monaten méglich,
jeden Tag ein 10 000-t-Motorschiff vom Stapel zu lassen. So weit-
gesteckt dieses Ziel zuniichst erscheint, ist es doch bei dem heu-
tigen Stande der amerikanischen Werften upd Maschinenfabriken
durchaus erreichbar. Zu beriicksichtigen ist dabei, dal Motoren
weit mehr im Einheitsmafe und daher schneller hergestellt wer-
den konnen als Dampfmaschinen gleich welcher Art. Einige der
groften Maschinenfahriken beabsichtigen im Gegensatz zu dem
bisherigen Brauche, anstatt vierzylindriger zweizylindrige Motoren
herzustellen.

Der Verkehr im Panama-Kanal hat sich, seitdem
der erste Dampfer im August 1914 hindurchfuhr, langsam aber
stetig gesteigert. Im ganzen haben 7970 Schiffe mit 29 862791 t
Ladung den Kanal durchfahren. Im September 1915, dem ersten
vollen Betriehsmonat, passierten den Kanal 57 Schiffe 'mit
322038 t Ladung. Im Juni 1919 steigerte sich diese Zahl auf
162 Schiffe mit 640234 1.

Bau von staatlichen Werften.in Peru. Die Re-
gierung beabsichtigt die Errichtung einiger Regierungswerften
an der pazifischen Kiiste, und zwar in der Bucht von Chimbote,
die als einer der besten Hiifen der ganzen Kiiste gilt. Die Aus-
fiilhrung der wichtigsten Arbeiten wird von der englischen Firma
Viekers und der italienischen Ansalde iitbernommen und soll 8 Mill.
Soles erfordern.



Luftverkehr.

Vernichtung eines deutschen Riesenflug-
zeuges bei Wien Das Riesenflugzeug R 69, das im Jah?e
1918 von den Zéppelin-Werken fertiggestellt wurde, ist dn.?n in
der vergangenen Woche in Oesterreich herrschenden Sturmwinden
zum Opfer gefallen, Durch den plitzlichen Abbruch des Krieges
seinem eigentlichen Bestimmungszweck entzogen, wurde es von
der ukrainischen Regierung angekauft, in derem Diensten es am
99, Juli vergangenen Jahres mit 20 Passagieren und 2 Fithrern von
Wiadimir-Wolynsk nach Leipzig startete. Es landete am gleichen
Tage auf dem Flugfelde Aspern bei Wien, wo es bis jetzt lagerte,
da seine Freigebung von der Entente verweigert wurde. Durch
den Sturm wurde das durch das lange Lagern im Freien bereits
mitgenommene Flugzeug in einen Triimmerhaufen verwandelt.
R 69 war mit fiinf je 250 PS-Maybach-Motoren ausgestattet nml
fiir aine Nuizlast von 4500 kg berechnet.

Der Schweizer Bundesrat heschloB, vorbehaltlich der
Genehmigung des Parlaments, bezgl. der Regelung des Lauftver-
kehrs in der Sehweiz, dall der zivile Betrieb in Friedenszeiten frei,
der Bundesrai aber berechtigt sein solle, das Ueberfliegen ge-
wisser Gebiete mit Riicksicht auf die’ Gffentliche Sicherheit und
ans militirischen Griinden zu verbieten oder einzuschrinken.
Jedes Luftfalirzeug bedarf einer besonderen Verkehrserlaubnis.
Ohne besondere Bewilligung darf ein Flugzeug nicht mit Einrich-
tangen fiir drahtlose Telegraphie ausgeriistet sein.

Jedes vom Anslande kommende Luftfahrzeug kann das schwei-
gerische Gebiet ohne Landung itherfliegen, wenn es der vorge-
schriebeen Luftfahrsirafe folgt. Auwe Griimnden der &ffentlichen
Sicherheit kann es jedoch jederzeit zur Landung angehalten wer-
den (wie? Die Schriftleitung.). Die Rechtsverhilinisse der In-
eassen eines fremdsteatlichen, in Fahrt befindlichen Tmftfahrzeu-
ges unterstehen dem Recht des Heimatstaates.

Nerdischer Luftfahrtkongrel. Entsprechend ihren
auf dem Luftverkehrsgebiet eng verbundenen Interessen, hat sich
bei den nordischen Steaten seit lingerem bereits eine verstindnis-
volle Zusammenarbeit bemerkbar gemacht. Voraussichilich wind
demnichst in Eopenhagen unter Beteiligung von Schweden, Nor-
wegen und Dinemark der dritte nordische Kongref stattfinden,
nachdem zwischen diesen Staaten Vorbereitungen bereits zu grund-
legender: Verstindigung iiber die hauptsichlichsten technischen
umd juristischen Fragen gefithrt haben,

Der Luftverkehr in Schweden Schweden bringt
der Lufifahrt ein auBerordentliches Interesse entgegen. Die Zei-
tungen enthalten steis genau Berichie iiber alles, was mit der
Luftfahrt in Zusammenhang steht. Infolge verschiedener Unfille
schwedischer Militir-Flieger, die sich fast ausschlieflich deutscher
Apparate bedienten, verdffentlichte die Presse eine Reihe von Ar-
tikeln, in denen Vergleiche zwischen der Tauglichkeit der Flug-
zenge der Mittelmichte und denen der Entente angestellt werden.
Es ist auch ven der Verwendung englischer und franzosischer
Flugzeuge die Rede; die schwedische Luft-Verkehrs-Gesellschaft
haite einen ihrer Direktoren zum Zwecke einer Studienreize nach
Frapkreich und England gesandt.

Es wird wviel von der Einrichtung eines Luftverkehrs (Post-
und Passagierverkehr): Stockholm—Malmé und Stockholm—Goten-
burg gesprochen. Auch andere Verkehrsstrecken sind in Aus-
sicht genommen. Die Presse brachte kiirzlich eine Mitteilung iiher
einen regelmiBigen Luftdienst: Porjus—Suorvajaure, Dieses Un-
ternebmen soll von der Direktion der Wasserarbeiten geplant wer-
den zum Zwecke der Beforderung von Post, Personal (Ingenieure,
Dipektoren, Aerzte), des Maberiale und der Nahrumgsmittel. Auf
diese Weise sollen die Wasserarbeiten lings des Suorvajaure — die
Strecke ist sehr abgelegen und schwer zuginglich — beschleunigt
und erleichtert werden. Den Wasserflugzeugen steht ferner im
Baliischen Meere ein weiles Gebiet offen, besonders die Einrich-
tung von Luftverkehrslinien zwischen Schweden, Finnland und
den bhaltischen Provinzen.

DiesechstePariserLufifahrtausstellung 1920.
Diese in der Zeit vom 19. Dezember 1919 his 4. Januar d. J. zum
ersten Male nach dem Kriege wieder veranstaltete Ausstellung der
~Chambres syndicales des industries aéronautigues™ war anler von
England und Ttalien besonders von der franzésischen Industrie in
grobem Umfange beschickt. Fast alle hekannten Namen, auch die
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dlteren, waren vertreten: Blériof, Bréguet (auch mit Wasser- und
Kolonial-Flugzeugen), Caudron, die Compagnie Générale Trans-
aérienne, die, seit November 1919 im Besitz des Monopols fiir den
Postluftdienst zwischen England und Frankreich, eine iiberaus
schnelle Postiibermittelung von Paris nach London eingerichtet
Latie, ferner Delagrange, Farman, Gnome-Rhone, Handley-Page,
Hispano-Suiza, Levasseur, de Marcay (mit Liliputflugzeugen),
0léo, Pengot, Sadi-Lecointe, Saulnier, Voisin und viele andere.
Neben den Militir- (Jagd-Bombenabwurf- und Beobachtungs-) so-
wie den Sportflugzeugen, von denen sowohl solche mit starken
als auch mit schwachen Motoren (letztere wahrscheinlich die aus-
sichtsvolleren) gezeigt wunden, nabmen das Hauptinteresse dér
Fachkreise und des grofen Publikums die fiir den Verkehr be-
stimmten Flugzeuge in Anspruch, deren endgiiltige Gestaltung
sich allerdings noch im Stadium der Versuche befindet. Besondere
Anziehung boten auf der Schau — auller den bereits erwéibhnien
Zwergfliegern — einige Riesenflugzeuge, wie Goliath, Leviatan,
Mammuth, der letztere 4motorig (je 300 PS) mit einem Eigen-
gawicht von 3 t, tiber 15 m lang, fast 6% m hoch, mit 27 m
Spannweite und einer Nutzlast von 2% t, von den mitnehmbaren
fast 1% t Brennstoff abgesehen.

Eine Reihe von Ausstellungsberichten, haupisiichlich aus der
{ranztsischen Presse mit z. T. wertvollen Einzelheiten, kann an
der Geschiiftsstelle des ,Ausstellungs- und Messe-Amtes der deut-
schen Industrie”, Berlin NW 40, Hindersinstr. 2, eingesehen und in
Kiirze — in der Reihenfolge der Anforderungen — Interessenten
fiir einige Tage zur Einsichinahme tiberlassen werden.

Nachrichtenverkehr.

Das zweckwidrige Aufkleben der Briefmar-
ken Bestimmungsgemil sollen die Freimarken in die obere
rechte Ecke der Vorderseite der Briefsendungen und Postkarten
geklebt werden,  Vielfach wird der obere Rand der Briefum-
schlige durch den Firmenaufdruck des Briefabsenders ganz in An-
spruch genommen und die Freimarke an anderer Stelle aufgeklebt.
Dies ist ganz besonders storend beim Entwerten der Freimarken
auf maschinellem Wege durch Stempelmaschinen. Die Handels-
kammer zu Berlin ersucht aus diesen Griinden die beteiligten Ge-
schiftskreise im Interesse einer schnellen Abfertigung der Brief:
post, die Freimarken bestimmungsgemél in die obere rechte Ecke
der Vorderseite au kleben.

Unterbilanz der dédnischen Posi Die Erhthung
der Gehilter der staatlichen Angestellten wirkt auch in Dénemark
ungiinstig auf die Ergiebigkeit der staatlichen Betriebe. So be-
irugen nach der ,National Tidende" die FEinnahmen dder dinischen
Postin den 9 Monaten April bis Dezember 1919 27430 000 Kr.
gegenilber 19546000 Kr. in der gleichen Periode des Vorjahres.
Die Amsgaben stellten sich im gleichen Zeitraum 1919 aud
33038 000 Kr. gegeniiber 19284 000 Kr. im Vorjahre. Obwohl die
Einnahmen also infolge einer zweimaligen Erhihung der Porto-
gebithren eine erhebliche Steigerung aufweisen, bleiben sie doch
hinter den Ausgaben um 5% Mill. Kr. zuriick, widhrend sich in
den ersten 9 Monaten des vorigen Finanzjahres ein geringer Ueber-
schufl ergab. — Die gleiche Erscheinung zeigen die Staats-
bahnen, bei denen nach den letztveréffentlichten Angaben im
November 1919 die Betriebsausgaben die Einnahmen um mehr als
3 Mill. Kr. iiberstiegen, obwohl im Herhste vorigen Jahres ver-
schiedene Tariferhthungen eintraten, die, wie man damals hoffte,
das Gleichgewicht zwischen Ausgaben und Einnahmen herstellen
sollten. Bei den Staatsbahnen spielt neben den erhéhbten Gehiltern
auch das Steigen der Kohlenpreise eine erhebliche Rolle, Es be-
steht bei der jeizigen Sachlage die Moglichkeit, dal zur Erzielung
des Gleichgewichts im Etat der Staatshahnen weitere Tarif-
erhdhungen demnéchst vorgenommen werden.

Abinderung der Telephongebiihren in Frank-
reich. Zur Abhilfe der durch die groSe Ueberlastung der Tele-
phonleitungen sich ergebenden Millstinde schligt ,Temps® eine
Abénderung der Telephongebithren durch Abschaffung der jahr-
lichen Pauschgebiihr und ihre Ersetzung durch eine nach der An-
zahl der Gespriche gestaffelte Gebithr vor. Die Postverwaltung
verhélt sich wegen der mif der Einfithrung von Zihlapparaten
verbundenen groflen Kosten - vorliufig noch ablehnend, hat aber
in kleineren Stédten diese’ Aenderung bereits eingefithrt,
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Normung fir Stralenbaustoffe. In der letzten
Sitzung des Normenausschusses der Deutschen Industrie, Abtei-
lung Stralenbaustoffe, wurden vorldufic Normen festgestellt fiir
Bordschwellen und Bordsteine, Biirgersteigplatien sowie fiir Klein-
stein- und Mosaiksteinpflaster, withrend fiir Reihensteinpflaster, fiir
Kilometer- und Grenzsteine eine Normung noch micht statifinden
konnte. Die Normung lautet:

Gruppe Bordschwellen und Bordsteine:
Als ,Reichsnorm® sollen folgende Bestimmungen gelten:
a) fiir Bordsehwellen aus Naturstein:
Grofe I Breite 40 em Hohe 26 em

. II 5 5 " » : : i :
T gg gg Liénge fiir alle Groflen bei
3 v a 20 2 M ;5 7 Granit  mindestens 80 om,
" v ” 20 " " 39.35 ” hei  anderen  Natursieinen
) VI ; 55 3 " 30-35 mindesters 30 cm.

VII 12 , 30-35

Fase 15 em hoch, Riicksprung in der Wagerechten (Trittfliche) 3 em
hei den Grifen I bis V, 2 em bei Grifle VI, Grifle VII hat keine Fage,

b) Fiir Bordschwellen aus Beton:

Guwole I Breite 80 em Hohe 25 em
" II L1 ) 20 " kL) % "
» I w20, w 83,

Fase hei allen GriBien 15 e¢m hoch bet 4 em Riicksprung in der Wage-
rechten.

c) Fiir Bordsteine aug N dturstein:

Breite 10—12 c¢m, Héhe 30—35 ¢m, Linge mindestens 80 cm bei Granit
und mindestens 30 cm bei dem iibrigen Natursteinen. Keine Fase.

Bearbeitung: Oberfliche mnd Vorderseite auf 15 ¢m unter der Ober-
fliche gespitzt, die Stolflichen gefugt.

d) Fir Bordsteine aus Beton:

Breite 15 cm, Héhe 25 cm, Linge 100 cm. Rechteckig ohne Fase.

Gruppe Biirgersteigplatien:

a) Biirgersteigplatten aus Naturstein. B-Platten.
Liinge 1 m, Breite mindestens 65 cm, Stiirke, abgesehen von den Kanten,
mindestens 10 cm; Bearbeitung: Obecfliche gesteckt und mit geraden Kanten
ohne Ausarbeitung von Seitenflichen. Unterseite roh und verschieden stark.
C-Platten. L#nge 1 m, Breite mindestens 65 cm, Stirke mindestens 10 cm.

b) Birgersteigplatten aus Beton: Genormt sind nur
5 Plattenformen, mimlich die quadratische Plaite, die Bischofsmiitze oder
Friesplatte, das grofie Eckstiick, dis Kreuzungsplatie (Vereinigung der qua-
dratischen mit einer Dreiecksplatte) und das kleine Eckstiick.

Gr. I: Plattengr. 250/250 mm, &-250, h-354, ¢827, 'd-160 mm, Mindestst. 35 mm

Linge bei allen Grofen 1 m.

. II: . 300/300 ,, a-300, b424, ¢-362, d-150 ., iy 40 ,
,» III: . 850i350 ,, a-350, b-495, <498, 4-250 ,, i 50 .,
» IV . 500500 ,,  a500, i o .
.V 7501750 ,, a0, v w0 .,

Gruppe EKleinstein- und Mosaiksteinpflaster:
a) Mosaiksteinpflaster:

Grife Bezeichnung Hohe Breite Linge Fubfliche =
I: 3y 16 ¢m 3—4 em 8—4 cm, % Kopffliche
1I: fs 3—5 ., 8—5 ., 3-5 ., -
III: 3y i—6 -6 ,, 4—6 —
Iv: 5/, =T 5—T7 . =7 . —
¥ o, 68 . 6—8 ., 6—8 .
h) Kleinsteinpflasten.
A) Aus Granit:
Klasse I:
Gr, 1: Héhe 7— 9 cm, Breite 7— 9 cm, Lange 7— 9 cm, Fubfl. = ¥ Kopfil.
w 2: , B8-10 , w 8=, , &1 , . =% ..
R ) 1 w =1l o 9—11 ,, o =%

Bearheitung: Kopifliiche eben und rechteckig, die anderen Flichen bruch-
rauh, AushShlungen und vorstehende Buckel unzuldssig, Fulfliche am-
néihernd parallel zur Kopffliche und nicht gréfer als die Kopffliche,

Klasse II: Hiohe 8—12 cm, Breite 6—12 c¢m, Linge 9—12.cm, Fulifliche
=% Koptiliche,,

Bearbeitung: Kopf viereckig und bruchrauh.

B) Ans Basalt:

Klagse I: Hhe 7—9 cm, Breite 7—9 em, Linge 1—1%4-fache Breie,

Bearbeitung: Kopfiliche eben mnd rechteckig, die anderen Flichen bruch-
rauh, Aushohlungen wnd vorstehdnde Buckel wunzuldssig, Fubfliche an-
nithernd parallel zur Kopffliche und nicht griler als die Kopffliche.

Klasge II (Polygonalsteine):

Grife 1: Hihe 7— 9 ¢m, Kopffliche 30—55 gem, Fulifliche = 34 Eopliliche
2r ,, 8—10 ,, w60 =%
3: " ’9‘“-11' " " M 1 == % "

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher Strafenbahn- und Klein-
bahn-Verwaltungen, Berlin SW 11, Dessamer Strafle 1.
Der, fiir - die Vereinheitlichung der Betriebsmitiel eingeseizte
Unterausschull hat beschlossen, dem Ausschul D die im folgenden

aufgefiihrten Lokomotiv-Typen als Normaltypen zu empfehlen. Die
Verwaltungen der mit Dampflokomotiven betriebenen Bahnen wer-
den geheten, zu diesen Vorschligen Stellung zu nehmen, damit die
Beschliisse des Ausschusses D auf méglichst breiter Grundlage
gefallt werden konnen. Einspriiche bit{en wir bis zum 15, M&rz
zu erheben; falls keine Aeullerung erfolgt, wird Zustimmung der
betreffenden Verwaltungen angenommen.

Vorschlége:
1. 1435 m Spur.

1. eine B-Lok. 24 t Betriehsgewicht
2. drei C-Lok. 30t i
36 t -
42 t =
3. eine D-Lok. 48 t "
II. 1,000 m Spur.
1. eine B-Lok. 16 t Betriehsgewicht
2. zwei C-Lok. 18t "
24 t k)
3. eine D-Lok. 39t .
1II. 0.750 m Spur.
1. eine B-Lok. 12 t Betriebsgewieht
2. zwei C-Lok. 12 t "
18 ¢t o
3. eine C-1- oder
1-C-Lok. 24 t o
4. eine D-Lok. 16 t

Erlduterungen. Folgende Lokomotivzahlen, die aus den

versandten Fragebogen gewonnen wurden, sind den Festsetzungen
zugrunde gelegt:

Fiir 1435 m 473 Stiick
” lsmj pr 329 L1
» 070m 216

insgesamt 1018 Stiick
eine Zahl, die etwa % der zurzeit bei nebenbahnihnlichen Klein-
bahnen vorhandenen Lokomotiven erfallt. Ferner sind folgende
Gesichtspunkte beachtet worden:

1. méglichst weitgehende Verkleinerung der Typenzahl, da
nur so die Vorteile der Reihenfabrikation zu erreichen
sind; die geringe Zahl der jihrlichen Neubeschaffungen
zwingt im vorliegenden Fall besonders zur Einschriinkung.

2. Beriicksichtigung der verschiedenen Betriebsverhaltnisse.
‘Weil diese beiden Gesichispunkie sich widersprechen,
sind die gewidhlten Typenreihen nach eingehender Ab-
wigung des unbedingt Erforderlichen ausgemitielt worden.

3. Méglichste Ausniitzung des zuldssigen Raddrucks.

Als normal sind vorlaufig folgende zuldssigen Raddriicke
festgesetzt worden:

a) fir 1,435 m 8 6, 71,
b) Hir 1,000 m 3 4, 5t
¢) fiir 0,750 m 2. 8%

4, Bevorzugung besonders bewiihrter und beliebter Anord-
nungen, wie C-Lokomotiven. Sonderbavarten, wie E-Loko-
motiven, Mallei-Lokomotiven und dergl. sind nur in sehr
wenigen Ausfiilhrungen vorhanden; sie sind fiir die Ver-
einheitlichung von vornherein ausgeschieden worden.

Die genannten Betriebsgewichie stellen zunfichst nur obere
Grenzwerte dar; die genaue Festlegung erfolgt nach der kon-
struktiven Durcharbeitung. Inshesondere ist den verschieden-
gearteten DBetricbsverhiiltnissen durch entsprechende Ausgestal-
tung der Behilter fiir die mitzufithrenden Kohlen- mind Wasser-
vorrite Rechnung zu tragen.

Monatliche Uebersicht der Lebensmitiel-
preise (Herausgegeben vom wirtschafilich statistischen Biiro
von Rudolf Calwer, Berlin W 50, Prager Str. 30.) Die Kosten
der Ernihrung einer vierktpfigen Familie (s. Verkehrsbechnik
Heft 9, Jahrgang 1 Seite 162) betrugen im Wochendurchschnitt
fiir das Deutsche Reich im November 1919 108,83 M. Wahrend
im Juli die MeBziffer 82,21 M. betrug, stieg sie im August auf
85,45 M.; im Sepbtember auf 95,67 M. und im Oktober -and 100,63 M.
Im November ist demnach abermals éine erhebliche Steigerung ein-
getreten. Im gleichen Monat des Jahres 1917 betrug die Mefziffer
5549 M. und erreichte ein Jahr spiter die Héhe von 6249 M., Von
1917 auf 1918 ist demnach eine Steigerung um 7 M, also 1 M.
tiglich, von 1918 avi 1919 dagegen eine solche um 46,34 odes
6,62 M. fHir den Tag eingetreteu.
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Deutsches Reich, Der Geheime Baurat Franz Allma-
ras ist zom stdndigen Vertreter des Prisidenten der Reichsriick-
lieferungskommission ernangt worden.

Bayern Der Leiter der stidt. Straflenbahnen Miinchen, Re-
gierungshaumeister a. D. Otto Scholler, wunde zum herufs-
mifigen technischen Stadtrat der Landeshauptstadt Miinchen mit
der Bezeichmuing .Oberbaurat™ gewihlt. Der Leiter des Unter-
nehmens ist damit im Stadtrat selbstindiger Referent fiir das ge-
samte Strafenbahnwesen.

Zu Oberregierungsriten sind in etatmibiger Weise befordert
worden: die mit 'dem Titel und Rang eines Oberregierungsrats be-
kleideten Regierungsrite der Eisenbahndirektion Wilhelm Weil
in Wiirzburg und August Reif in Augshurg sowie der Regie-
rungsrat im Staatsministerium fiir Verkehrsangelegenheiten Hugo
Hundsdorfer

Der Vorstand der Maschineninspektion I Miinchen, Regierungs-
rat Friedrich Mayscheider, ist auf sein Ansuchen in gleicher
Diensteseigenschaft an die Eisenbahndirektion Miinchen in etal-
mibiger Weise versetzt worden.

In statmiBiger Weise sind zu Regierungsriten befdrdert wor-
den: der Vorstand der Bauninspektion Salzburg Direktionsrat Ernst
Arnold, der Direktionsrat der Eisenbahndirektion Ludwigshafen
am Rhein Albert Lehr, der Direktionsrat der Eisenbahndirek-
tion Regensburg Heinrich Nather und der Vorstand der Ma-
schineninspektion Aschaffenburg Direktionsrat Heinrich Gielien,

An die Eisenbahndirektion Miinchen sind auf ihr Ansuchen in
gleicher Diensteseigenschaft in etatmilfiger Weise verseizt wor-
den: der Vorstand der Betriebsinspektion I Miinchen Regierungs-
rat Friedrich Miinz und der Vorstand der Werkstitteninspek-
tion II Miinchen Regierungsrat Georg Hinkelbein.

In gleicher Diensteseigenschaft sind in etatmiliger Weise be-
rufen worden: der Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion Hom-
burg i. 4. Pfalz Regierungsrat Karl Neumann an die Eisen-
bahndirektion Miinchen, der Vorstand der Werkstitteninspektion IT
Neuaunbing Direktionsrat Johann M{ihl an die Maschineninspek-
tion I Miinchen als deren Vorstand und der Vorstand der Betriebs-
werkstitte I Miinchen Direktionsrat Hermann Angerer an die
Werkstatteninspektion IT Miinchen als deren Vorstand; — die
Direktionsrite Friedrich Fettinger, Vorstand der Maschinen-
inspektion Augshurg, als Vorstand an die Werkstitteninspektion
Angsburg, Harald Kull bei der Eisenbahudirektion Augsburg als
Vorstand an die Maschineninspektion Augsburg, Ernst Berg bei
der Eisenbahndirektion Regensburg als Vorstand an die Werkstit-
teninspektion IT Weiden und Otto Michel bei der Eisenbahn-
divektion Nirnberg als Vorstand an die Maschineninspektion I
Niireberg sowie der Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion
Wiirzburg Friedrich Béttinger als Vorstand an die Werkstit-
teninspektion ITI Niirnberg.

Auf ihr Ansuchen treten unter Anerkennung ihrer ausgezeich-
neten Dienstleistung am 1. Febrnar d. J, in den danernden Ruhe-
stand: der Vorstand des Baukonstruktionsamts der Staatseisen-
bahnen in Minchen Oberregierungsrat Ernst Ebert, der Vorstand
des Maschinenkonstruktionsamts der Staatseisenbahnen in Miin-
chen Oberregierungsrat Heinrich Ashton, die Oberregierungsriite
der Eisenbahndirektion Miinchen Albrecht Grimm und Franz
Beckers, der mit dem Titel und Rang eines Oberregierungs-
rats bekleidete Regierungsrat der Eisenbahndirektion Wiirzburg
Philipp KeBler, der Oberregierungsrat der Bisenbahndirektion
Augshurg Albert Frank, der Regierungsrat des Baukonstruk-
tionsamts der Staatseisenbahnen in Miinchen Johann G éllmer
unter Verleihung des Titels und Ranges eines Oberregierungsrats,
der Direktionsrat des. Baukonstruktionsamts der Staatseisenbahnen
in Miinchen Eduard Adam Borst unter Verleihung des Titels und
Ranges eines Regierungsrats, die mit dem Titel und Rang eines
Oberregierungsrats ausgestatteien Regierungsrite der Eisenbahn-
direkiion Augsburg Georg Haberstumpf und August Kief-
fer, der mit dem Titel und Rang eines Oberregierungsrais aus-
gestatiete Regierungsrat der Bisenbahndirektion Niirnberg Hugo
v. Mitller, der Vorstand der Werkstitteninspektion I Miinchen
Regierungsrat Michael Schremmer, der Vorstand der Werk-
statteninspektion I Niirnberg Regierungsrat Michael Hauck ,der
Vorstand der Werkstitteninspektion I Regensburg Regierungsrat
Joseph Sehmitt und der Vorstend der Bauinspektion Augsburg
Regierungsrat Albrecht v. Bezold.
~ PreuBen. Dem Baurat Klockow in Greifswald ist unter
Uebernahme aus dem Reichseisenbahndienst in den preuBischen

Verkebiratechnik Nr. |

Staatsdienst eine planmiibige Stelle fiir Vorstidnde der Eisenbahn-
werkstiitten- usw. Aemter verliehen.

Versetzt sind: die Oberbaurdité Z oche. bisher in Essen, zur
Eisenbahndirektion nach Breslau und Julius Dorpmiiller, bis-
her in Stettin, zur Eisenbahndirektion nach Essen; — die Regie-
rungs- und Bauriite Otto Hoffmann, bisher in Kéln, als Ober-
paurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Erfurt, TRobert
Lieffers, bisher in Berlin, als Mitglied der Eisenbahndirektion
nach Stettin, Froese. bisher in Oberlahnstein, als Mitglied
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Saarbriicken, Tschich,
bisher in Emden. und Rump, bisher in Siegen, als Mitglieder
‘auftrw.) der Eisenbahndirektion Osten nach Berlin, Pontani,
bisher in Frankfurt a. Main, als Mitglied - (auifrw.) der Eisen-
bahndirektion nach Elberfeld und Angst, bisher in Magdebung,
ale Vorstand des Eisepbahn-Maschinenamts nach Frankfurt am
Main; — der Eisenbahndirektor Giesecke, bisher in Langeu-
perg i. Rhld., als Mitglied der Eisenbalmndirekiion nach Miinster
i. Westf.; — der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches
Sommer, bisher in Angerburg, als Vorstand des Eisenbalmn-
Beiriebsamts nach Liineburg; — die Regierungsbaumeister des
Maschinenbaufaches Schlemm er, bisher in Hirschherg i, Schles,,
und Deter, bisher in Berlin, zur Eisenbahndirektion nach
Breslan sowie Wilhelm Becker, hisher in Stargard i. Pomm,,
gur Eisenbahndirektion nach Hannover.

Versetzt sind ferner: die Regierungs- und Bauriite Hans Ne-
belung, Maruizky, Gdéhner, Hilleke, TIranz
Schramke, Ziehl und Oehmichen, siimtlich bisher in
Bromberg, zur Eisenbahndirektion Osten nach Berlin, Haupt,
bisher in Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion mach Stettin,
Bach, bisher in Liineburg, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebs-
amts 1 nach Elberfeld, Jaeschke, bisher in Bromberg, nach
Breslau, als Vorstand eines Werkstidttenamis bei der Eisenbahn-
Hauptwerkstiitie 1 daselbst, Otto Keller, bisher in Bromberg,
als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamis 2 nach Magdeburg,
Balfanz, bisher in Konitz, nach Neustettin, als Vorstand des
nach dort verlegten bisherigen Eisenbahn-Maschinenamts Konitz
und Liiders, bisher in Thorn, nach Berlin, als Vorstand eines
Werkstittenamts Dei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte in Berlin-
Grunewald; — der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches
Lerch, hisher in Thorn, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebs-
amts 9 nach Berlin; — der Regierungsbaumeister dez Maschinen-
baufaches Sulbmanun, bisher in Bromberg, nach Magdeburg, als
Vorstand eines Werkstittenamis hei der Eisenbahn-Huuptwerk-
stitte in Magdeburg-Buckau.

Die Regierungsbaumeister des Muaschinenbaufaches Eberhard
Lehmann und Wilhelm Lipperheide sind bei dem Eisen-
bahn-Zentralamt in Berlin zur Beschédftigung im Slaniseisenbahn-
dienet einberufen.

Ueberwiesen ist: der Regierungsbaumeister des Hisenbahnbau-
faches Duerdoth, Hilfsarbeiter bei den Eisenbahnabieilungen
des Ministeriums der offentlichen Arbeiten, als Vorsiand zum
Eisenbahn-Betriebsamt 7 in Berlin, und der Regierungghaumeister
des Maschinenbaufaches Kanl Vogt dem Eisenbuhn-Zéntralamt
unter Belassung seines amtlichen Wohnsiizes in Breslau,

Der Regierungsbaumeister <des Maschinenbanfaches Karl
Giinther ist beim Eisenbahn-Zenfralami in Berlin zur Beschif-
tigung im Staatseisenbahndienst einberufen.

Zu Regierungsbaumeistern sind ernannt: der Regierungsbau-
fiihrer des Eisenbahn- und Strafenbaufaches Julius G rapow aus
Lissa i Posen und die Regierungsbaufiibrer des Maschinenbau-
faches Friedrich Neesen aus Berlin-Schineberg und Friedrich
Reckel aus Gottingen.

Die preulische Staatsregierung hat dem Voriragenden Ral im
Ministenium der Offentlichen Arbeiten Geheimen Oberregierungs-
rat Wiehler die nachgesuchte Entlassung aus dem Staantsdiensl
erteilt.

Der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Guslav
Brecht, zuletzt Hilfsarbeiter im Ministerium der offentlichen
Arbeiten, ist infolge Ernennung zum Geheimen Regierungsrat und

Vortragenden Rat im Reichs-Wirtschaftsministerium aus dem
Staatseisenbahndienst ausgeschieden.
Dem Regierungshaumeister Lembke in Harburg ist die

nachgesuchte Entlassung aus dem Staatedienst erteilt worden.

Der Regierungs- und Baurat Bleill, Mitglied der Eisenbahn-
direktion in Katiowitz, der Magistratshaurat Julius Jost in Ber-
lin und der Diplomingenieur Regierungshaumeister a. D. Friz
Proskauer in Breslau-Krietern sind gestorben,

(BchlulB des redaktionellen Teiles.)
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		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

