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Motore fiir Verkehrsflugzeuge.

Von Dipl-Ing. 0. Schwager, Charlottenburg,

Das Verkehrsflugwesen steht im Anfang seiner Entwick-
lung. Leider kann nicht gesagt werden, dal die Aussichten
fiir seine Entwicklung sehr giinstig erscheinen, wenn sich
auch die Oeffentlichkeit z. Zt. des Luftverkelhrs in einer
Weise bedient, die sich noch vor einigen Jahren mnicht er-
warten lief. Die Ursache hierfiir liegt in dem augenblick-
lichen Versagen der Eisenbahn. Sobald hier wieder geord-
nete Verhiiltnisse eingetreten sind, wird man sich des Luft-
verkehrs nur noeh in Ausnahmefillen hedienen.

Mehr Aussicht bietet jedoch das Flugzeug fiir den P os t-
verkehr als Zubringer der Post zu den Ueberseedampfern.
Miir diesen Zweck wird das Flugzeug in den niichsten Jahren
nicht mehr zu entbehren sein, weil infolge Schiffraum-
mangels die Postgelegenheif nach den {iberseeischen Lindern
noch nicht den Stand der Vorkriegszeit erreicht haben wird.
Auch das Luftschiff als Vermittler des Ueberseeverkehrs
wird das Flugzeug als Zubringer fiir Post und Fahrgiste
nicht enihehren kénnen. Die Aufgabe, aul Grund der Kriegs-
erfahrungen Verkehrs- und Postflugzeuge einschlieflich ge-
eigneter Moforen zu entwickeln, ist daher ebenso dringend
wie danlkhar. Nachatehende Ausfithrungen sollen gich mit
dem Mo to v beschiftigen und Entwicklungsrichtungen auf-
stellen.

Wirtsehaftlichkeit und Betriebssicher-
heit sind die Hauptanforderungen, die an einen Motor fiir
Verkehrsflugzeuge zu stellen sind.

MaBgebend fiir die Wirtschaftlichkeit sind die
Kosten fiir 1 tkm Forderleistung. Es ist ohne weiteres klar,
dal der Motor am wirtschaftlichsien sein wird, der bei
geringem Verbrauch das geringste Eigengewicht besitzt, hei
dem also das Verhiltnis zwischen gesamtem fliegendem Gee-
wicht und Nutzlast am giinstigsten wird. Zu heriicksichiigen
sind ferner die Lehensdauer und die Anschaffungs- und
Unterhaltungskosten des Motors; jedoch ist der fiir die Ab-
schreibung und Unterhaltung in die Berechnung einzu-

setzende Beirag gegeniiber den sich aus den Nutzlasten er-
gebenden Einnahmen und den diesen gegeniibersiehenden
Aufwendungen fiir Belriebsstoffkosten, Gehilier, Lohne und
allgemeine Unkosten nicht von ausschlaggebender Bedeutung,

s ist nun zuniichst zu untersuchen, auf welcher Grund-
lage ein Flugmotor zu bauen ist, um hei einem bestimm-
ten Motorgewieht die hochste, grofhtmdgliche
Féorderleigtung herausholen zu kénnen.

Entsprechend seiner Eigenschaft als Verbrennungsmotor
ist die Leistung eines Flugmotors von dem in die Zylinder
cingesangten Luftgewicht abhingig. Da der Flugmotor je-
doch in den verschiedensten IHihen arbeitet und je nach
Verwendungszweck des Flugzeuges die grifite Betriehsdauer
in Hohen iiber 2000 bhis 3000 m haben wird, so ist ohne
weiteres klar, dall das vorhandene Motorgewicht meist nur
zi einem Bruchteil ausgenutzt wird und in der Héhe viel
toles Gewicht mitgefithrt werden mull. Im Interesse eines
geringen Rinheitsgewichies, das auf «ie Leistung des Mofors
in der Hhe bezogen werden sollte, ist es daher gehoten,
Flugmotoren so zu banen, daf sie bis zu den tiblichen Reise-
flughthen ihre Leistung beibehalten, selbst auf die Gefahr
hin, daB hierdurch das Gewicht deg Motors, bezogen aul seine
Bodenleistung, hther wird.

Um die Leistung eines Flugmotors bis zn gewissen Luft-
dichten gleich zu halten, ist es nur erforderlich, dafiir zu
sorgen, dal die Dichle der vom Mator angesaugten Luft bis
zu diesen Luftdichten gleich bleibt.

Die niichstliegende MaBnahme ist daher Ausriistung der
Kraftanlage mit einem Vorverdichter, der wiihrend des
Fluges so zu regeln ist, dal die dem Vergaser zugedriickte
Luft die gleiche Dichte hat wie die Luft am Boden. Es ist
selbsiverstindlich, daB fiir eine derartige zusiilzliche
Maschine ein gewisses Gewicht aufgewendet werden muf.
Bei Verwendung von Turbokompressoren, die eniweder un-
mittelbar unter Zwischenschallung von Zahnradgefriehen
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vom Flugmotor aus oder bhei mehrmotorigen Flugzeugen
(Riesenflugzeugen) von einem zentralen Getriebe oder einem
besonderen kleineren Flugmotor aus getrieben werden, be-
tragt nach den bisher ausgefiihrten Anlagen das Mehrgewicht
0,25 bis 0,66 kg/PS, je nachdem, bis zu welcher Luftdichte
(Flughdhe) die Leistung gleich gehalten werden soll.

Man kann jedoch dem Motor aueh Lauft zuhihren, deren
Dichte gleich der Dichle ist, big zu der der Motor seine
Leistung beibehalten soll. In diesem Falle benotigt der Motor
lediglich einen grofleren Hubraum, erhiilt also grdllere
Zylinder als ein Motor gewohnlicher Bauart,
wihrend die Triebwerksteile die gleichen bleiben. Da ein
solcher Motor in geringeren Hohen durch die erforderliche
Drosselung der Luft auf eine geringere Dichte in bezug auf
die Wirmeverhalinisse im Zylinder stark unterhelastet ist,
vertragt er hthere Verdichtungsgrade als ein Molor gewdhn-
licher Bauart, so dafl sich bei voller Qeffnung der Gasdrossel
der mittlere Druck im Verhiilinis der den Verdichtungsver-
hidlinissen entsprechenden thermischen Wirkungsgrade er-
héht. Infolgedessen wird cin solcher iiberbhemessencr
und fiberverdichteter Motor seine Leistung bis zu
einer noch geringeren Lultdichle beibehalten, als der Ver-
groflerung des Hubraumes gegeniiber einem Molor gewdhn-
licher Bauart enlspricht. Ein iiberbemessener Molor ist daher
auch stets uberverdichiend auszufithren. Die Gewichigver-
hilinisge eines solchen Molors liegen im allgemeinen, wenn
die Gleicherhaltung der Leisiung nicht zu weit gelrieben
werden soll, giinstiger als bei Anlagen mit Vorverdichier.
Dag Zylindergewichi eines neuzeiilichen IFlugmotors betrigt
4—5 kg/1 Hubraum. Fiir einen 160-PS-Motor, der bei 1400
Umliufen in der Minute einen Hubraum von rd. 15 1 bendtigt,
haben wir somit ein Zylindergewicht von 15.4,5 = 67,5 kg,
also rd. 70 kg. Soll die Leistung dieses Motors bis 3000 m
Hthe gleich gehalten werden, so wird unter der Voraus-
getzung, dall dieser Molor ein iiberbemessener und gleich-
zeitig iiberverdichtender sein soll, eine Hubraumvergrife-
rung von rd. 25 v. H. gegeniiber einem gewphnlichen Motor
hendtigt, so dafl tir den Hohenmotor 0,25 .70 = 17,5 kg mehr
an Zylindergewicht aufzuwenden ist. Rechnet man fiir in-
folge Zylinderdurchmesser- und eiwaiger HubvergriBerung
erforderlich werdende Verlingerung des Gehiiuses und der
Kurbelwelle oder Verlingerung der Kurbelschenlkel noch ein
gewisses Mehrgewichi, elwa 12,5 kg, binzu, so crgibl sich der
Gesamtaufwand an Mehrgewichi fiir den Hohenmoior zu
30 kg = 0187 kg/PS. Man kann annehmen, dal der
Gewichtsaulwand fiir Ueherbemessung bis zu 50 v. H, je
nachdem, bis zu welcher Hohe die Leistung gleich bleiben
eoll, sich zwischen 0,175—0,450 kg/PS bewegen wird. Fur
Hohen bis zu 6000 m scheint daher unter allen Umstinden
der tiberhemessene Motor gegeniiber dem Motor mit Vorver-
dichter in bezug auf Gewichisaufwand im Vorieil zu sein,
ganz ahgesehen von der baulichen Einfachheit des iiber-
bemessenen Motors,

Beziiglich wirtschaftlichen Verbrauchs stelll der iiber-
bemessene und tiberverdichtende Motor ebenfalls die giin-
stigste Liosung fiir den Motor fiir Verkehrsflugzeuge dar.
Infolge des hdheren Verdichtungsgrades erhitht sich der
thermische Wirkungsgrad. Ferner wird die"Verbrennung
beschleunigt, so dall mit iHrmeren Gemischen gearbeitel
werden kann, ohne ein schiidliches Nachbrennen befiirchten
zu miissen. Y

In welcher Weise sich der Einfluf der Ueberbemessung
oder der Gleicherhaltung der Leistong bis zu einer bestimm-
ten Hohe auf den Brennstoffverbrauch [iir je 1 tkm &uferi,
zeigt nachstehende Aufstellung der Gewichisverhiltnisse
eines Flugzeuges mit 160-PS-Normalmotor gegeniiber
einem solchen mit 160 -PS-Hohenmo tor mit bis 3000 m
TFlughthe gleichbleibender Leistung. Diese Héhe kann vor-
liufig als die iibliche Reisehohe fiir Verkehrsflngzeuge an-
gesehen werden, weil einerseits in dieser Hohe eine kiinst-
liche Atemluftzufohrung ohne weileres entbehri werden kann

und auch fur die Verkehrssicherheit diese Hohe glinstig ist.
Noch héher zu fliegen ist wohl ohne weiteres méglich und
wire auch wirtschaftlicher, doch empfiehlt sich dieses fiir
Verkehrsflugzeuge wegen der in noch gréfleren Hohen
herrschenden Kilte nicht, zumal auch bereits in Hhen unter
3000 m Heizung der Fluggastkabine kaum zu entbehren ist,
falls das Flugzeug den Reisenden die erforderliche Behag-
lichkeit gewidhren soll.
Normalmotor: Hohenmotor
Flugzeugzelle ohne Motor, Kiihler
und Behilter, einschlielilich

Luftschraube und Nabe . 430 kg 530 kg
Motor mit Kiihler, Kiihlwasser

und Auspufftopf . 350 380 .
Brennstofl fiir 3% Std. . . 136 .. 16 .,
Oel fiir 3% Std. . . . S 9 . 9 4
Behiltergewicht . . . 3 16 .. Hno,
Instrumente . . . . . . . . 15 =, 1D sy
I'lugzeugfiihrer . I 8h .. 85
Gewicht des  betriebsbereilen

Flugzeuges mit Fiihrer und

Beiriebssioff fiir 3% Std. . 1040 kg 1150 kg
CGresamies fliegendes Gewicht . 1200 ,,
Mithin reine Nutzlast . 160 kg

Fiir den Hohenmotor ist das Gewichi der Flugzeugzelle
wegen der sich aus nachsiehender Rechnung ergebenden
hoheren Nulzlast um 100 kg schwerer eingesetzl, weil einmal
die hohere Nulzlast ein grofieres Kigengewichl aus Festig-
keitsriicksiclifen erfordert, und zum anderen Male aueh fiir
die Kinrichtung mehr Gewicht aufzuwenden ist,

In 3000 m Hohe leistel der 160-PS-Normalmolor, giinsiig
gcrechnet, nar noch 120 PS, so dafl die Leistungsbelasiung
dieses Flugzeuges sich zu 1200/120 = 10 kg/PS errechnef.
Wird der 160-PS-Hohenmotor in 8000 m ebenfalls mit 10 kg/PS
Lelastet, so ergibt sich hier
das gesamile fliegende Gewicht zu
und abziiglich des Gewichis des belriebs-

160 . 10 = 1600 kg

bereiten Flugzeuges 150,
die reine Nuizlast zu 450 kg,
d. s. 4-———-501&) iy . 100 = 180 v. H. mehr gegeniiber dem Klug-

zeug mit Normalmoior.

Der obiger Gewichtsaufslellung zugrundegelegle Brenn-
stoffverbrauch bezieht sich auf die Motorleistung am Boden.
Beim Normalmolor nimmt mit zunehmender Flughtshe der
Brennstoffverbrauch mit der Quadratwurzel aus der Lufi-
dichte, deren relativer Wert filr 3000 m, mitilere Jahresver-
Liltnisse vorausgesetzi, 0,727 betrigt, ab. Wird filr Steigen
mnd Gleitflug sowie Standlauf der Motoren in heiden Fallen
der Betriebsstoffverbrauch Fir % Std. in Abzug gebracht, so
steht filr den Flug in 3000 m Héhe an Brennstoff zur Ver-
fiigung
fir den Normalmolor fiir ———— = 35 Sid,
| 0,727
fiir den Héhenmotor fiir 3 Std

Bei einer Fluggeschwindigkeit von 150 km/Std. fir beide
Flugzeuge und unier Vernachlissigung des wihrend des
Steigens und Gleitfluges zuriickgelegien Reiseweges ergibl
cich die Férderleistung:

fiir den Normalmoior zu 0,160.3,5.150 = 84 tkm

und den Hohenmotor zu . 0,450.3. 150 = 204 tkm
und der Brennstoffverbrauch fiir 1 tkm

136

fiir den Normalmotor zu e 1,62 kg/tkm
116
204
Der Normalmotor gebraucht also gegeniiber dem Héhen-

1,62 0,57
o b o o = 184 v, H.
w57 . 100

und den Hohenmotor zu = 0,57 kg/tkm.

motor fiir 1 tkm Férderleistung
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Die der Gewichtsaufstellung zugrundegelegten Motoren
sind die in Deutschland meist gebriuchlichen Sechs-
zylinderreihenmotoren mit einem auf die Boden-
leistung bezogenen Einheitsgewicht von 1,7—1,8 kg/PS (beim
ITshenmotor entsprechend mehr), wie sie noch his Ende des
Krieges in Benutzung waren. Inzwischen ist es jedoch
gelungen, das Gewicht auf 1,25—1,35 kg/PS herabzusetzen,
ohne die Betriebssicherheit zu verringern. Der sich hieraus
ergebende Gewichtsunterschied der Motoren von rd. 80 bis
90 kg kommt der Nutzlast zuguie so dall diese

fiilr das Flugzeug mit Normalmotor 160 + 90 = 250 kg

fiir das Flugzeug mit Hohenmotor 450 + 90 =540 kg
betrdgt. Hiermit ergidben sich Forderleisiungen von 131 und
242 tkm wund Brennsioffverbrauchsziffern von 1,04 und
048 kg/thkm, so dall der Hohenmotor immer noch 85 wv. I
mehr als der Normalmotor leistet oder der Normalmotor rd.
137 v. H. mehr Brennstoff verbraucht.

Eine noch leichtere Motorbauart wiirde das Bild zwar
noch etwas zugunsten des Normalmotors verschieben, aber
immerhin bliebe die Ueberlegenheit des Hghenmotors noch
betréchtlich.

s ist ersichtlich, dafl durch Erleichterung des Eigen-
gewichtes die Leisiung des Flugzeuges nicht so sehr ge-
steigert wird wie durch Gleicherhaltung der Leisiung. Wiirde
der Leistungsausgleich bis auf 4000 m geirieben und diese
Hohe als die Normalreisehthe benulzt, was immerhin noch
gul moglich wire, so ergibe sich eine Ueherlegenheit des
Hohenmotors in bezug auf Forderleistung von 208 v. H. und
der Mehrverbrauch des Normalmotors gegeniiber dem Hhen-
motor mit 256 v. H., bezogen aul die Firderleistung.

Der Molor fiir Verkehrsflugzeuge sollte sich daher mehr
in der Richtung des Hohenmoiors als in der Richtung des
leichten Schnellaufermoiors entwickeln. Im Interesse der
Betriebssicherheit igst jedoch eine Herabgetzung der Lager-
belastungen erwiingeht und hierfiir selbst eine Erhthung des
Gewichles als zuliissig zu erachien, sofern der Motor uber-
bemessen ist.

Auch fir Seeflugzeuge kommt lediglich der stark
tiberbemessene Motor in Frage. Die Ueberquerung des
Ozeans in niedriger Hohe durch den englischen Flieger
Alcock mit einem Flugzeug mit 2 Stiick 375-PS-Rolls-Royee-
motoren stellt lediglich eine Sportleistung dar, von einer
nennenswerien Nutzlast kann nicht gesprochen werden. Hiitte
Alcock ein Flugzeug mit gleich starken Motoren benutzt, die
ihre Leistung bis 6000 m Hthe beibehalien hiiten, und wire
er in dieser Hohe geflogen, so hiiite er die Reisedauer von
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16 Std. auf 16. ]/ﬁ 0,525 = 10,5 Sid. abkiirzen kénnen, und
in diesem Falle statt 16.2.375.0,220 = 2700 kg Brennstofl
nur 10,5.2.875.0,225 = 1800 kg benétigt, woraus sich eine
Gewichisersparnis von 2700 — 1800 = 900 kg ergibt. An Oel
waren ungefihr 60 kg gespart worden, so dal mit einer

Gesamtersparnis von rd. 1000 kg gerechnet werden konnte.

Werden hiervon, gehr reichlich gerechnet, 300 kg fitr Ueber-
bemessung der Motoren in Ansatz gebracht, so bleiben fiir
Nutzlast 700 kg brig. Je mach Wetterlage wird es natiir-
lich zweckmillig sein, nur einen Teil dieser Nutzlast auszu-
nutzen und den Rest als Brennstoffreserve an Bord zu
nehmen. Weiter kommt fiir Seeflugzeuge die Krafireserve,
die in der Ueberbemessung liegt, fiir den Abflug als Vorteil
zur Geltung, da es ohne weiteres moglich ist, den stark iiber-
bemessenen Motor um 15—20 v. H. zu iiberlasten und so
besser vom Wasser loszukommen. Fiir Landflugzeuge ist
diese Krafireserve selbstverstandlich von gleichem Wert, zu-
mal die Leistungsbelastung des Flugzeuges mit Héhenmotor
am Boden grifber ist als die des Flugzeuges mit Normalmotor.

Als zweite Hauptanforderung war Betriebssicher-
heit genannt. Auch zur Erfiilllung dieser Forderung bietet
der iiberbemessene Motor Vorteile. Der Erbauer braucht hier
nicht wie bei einem Normalmotor im Interesse eines guten
Verhilinisses zwischen Eigengewicht und Nutzlast mit jedem
Gramm, zu geizen, sondern kann da, wo es die Betriebssicher-
heit erforderi, die Abmessungen reichlich wihlen. Das gilt
besonders fiir die verschiedenen Lagerungen. Schon durch
die Vergrélerung des Zylinderdurchmessers ergeben sich
griflere Zylinderabsiinde und damit gréflere Lagerlingen.
Die Beherrschung der Wirmezustinde im Zylinder wird
giinstiger, weil im Verhélinis zum Wirmeinhalt der Ladung
die abkiihlende Oberfliche grifler wird. Infolgedessen ist
eine griflere Haltbarkeit der Auslafiventile zu erwarten.
Wegen der besseren Kiihlung werden trotz des hheren Ver-
dichtungsverhilinisses die hochsten Verbrennungstempera-
turen die gleichen sein wie bei einem Normalmotor, Die
Temperaiuren der ausiretenden Gase werden daher wegen
des grioleren Ausdehnungsverhiilinisses kilier sein, was
wiederum der Hallbarkeit der Auslaliventile zugute kommt.

Die Anschaffungskosien eines iiberbemessenen Motors
sind nur unwesentlich hoher ale die eines Normalmotors,
seine Unterhaliungs- und Abschreibungskosten wegen der
gréferen Betriehssicherhe.t und der sich dar.aus ergevenuen
hoheren Lebensdauer eher geringer,

Zusammentassung Auf Grund der Untersuchung
der Férderleisiung in tkm und des Brennstoffverbrauches fiir
1 tkm wird der iiberbemessene und iiberver-
dichtende Motor als die geeignete Bauart fiir
Verkehrsflugzeuge, sowohl Land- als anch Seeflug-
zeuge, gefunden und nachgewiesen, dall auch in bezug auf
Betriebssicherheit und Lebensdauver diece Bauart den an
Motoren filr Verkehrsflugzeuge zu stellenden Anforderungen
am meisten gerecht wird. Ferner wird noch gezeigt, dafl nur
Seeflugzeuge mit stark iiberbemessenen und iiberverdichten-~
den Motoren geeignet sind, auf langen Strecken nennens-
werte Nutzlasten zu beférdern und das Flugzeug um so wirt-
schaftlicher arbeiten wird, je hther die Reisehthe und der
Leistungsaunsgleich gewihit wird.

Zur Kreuzung von Eisenbahnen.
Von Professor Dr.-Ing. Giese, Berlin.

Kreuzungen von Eisenbahnen in Schie-
nenhohe, die frither besonders in den Vereinigten Staaten
von Amerika allgemein iiblich waren, werden in neuerer
Zeit nur noch sellen ausgeliihrt und, wo vorhanden, mehr und
mehr beseitigt, weil sie nicht nur geféihrlich sind, sondern
auch die Leistungsfihigkeit der Strecken und den Fahrplan
ungiinstig beeinflussen.

In Deutschland im besonderen diirfen nach der Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung (§ 18) aullerhalb der Ein-
fahrsignale der Bahnhéfe (d. h. auf der freien Strecke) in
Schienenhthe keine Kreuzungen von Hauptbahnen mii an-
deren Haupt- und Nebenbahnen angelegt werden. Nur fiir
die Kreuzung einer Haupthahn mit einer Kleinbahn oder

einer Lokalbahn kann die Aufsichtsbehérde Ausnahmen zu-
lagsen, Aber auch solche Kreuzungen, ebense wie Kreu-
zungen von Nebenbahnen unter sich, die nach den Bestim-
mungen noch gestailet sind, werden im allgemeinen jetzt
nicht mehr ausgefiibrt und nur dort ausnahmsweise zu-
gelassen, wo sie aus Sicherheitsgriinden unbedenklich sind
und wo eine schienenfreie Anordnung den Bau der ganzen
Bahn in Frage stellen konnte. Mull eine Schienenkreuzung
gewihlt werden, so wird man sie jedenfalls immer so an-
ordnen, dal bei spiiterer Verkehrssteigerung ihr Ersatz durch
eine schienenfreie Kreuzung leicht ausfithrbar ist. Kreu-
zungen zweier Lok albahnen (Kleinbahnen) in Schienen-
hohe sind nach den Grundziigen fiir den Bau und die Betriebs-
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einrichtungen der Lokaleisenbahnen (§ 17) zulidssig und
werden wegen der geringen Bedentung dieser Bahnarten
auch hiufig hergestellt. Zur Sicherung der Zugfahrten auf
den beiden sich kreuzenden Bahnlinien werden die Schienen-

Abb. 1. — Ueberfliihrung des Haupigleises nach Wetslar uber awei
Stadtbahngleise bei Berlin—Eichkamp. (Lageplan und Quer-
sehnitt a—b.)

kreuzungen nach allen Seiten durch Signale gedeckt, wobei
in die Kleinbahn Gleissperren, Entgleisungsweichen oder
am besten Schutzweichen mit Sandgleisen oder dhnliches ein-
gebaut und in Abhingigkeil von den Signalen gebrachi
werden.
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Tunnelartige Unierfithrung.
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(Lageplan

Wiibrend schienenfreie Kreuzungen zawi-
schen Eisenbahnen in den eisten Jahrzehnten des Kisen
bahnwesens im allgemeinen nur vorkamen, wenn zwei ver
schiedene — vielleicht sogar verschiedenen Gegellschaften
gehirende — Bahnen einander kreuzten, bilden sie jetzl die
Regel, ja, es werden hiufig sogar die frither in den Bahmn -
héfen vorhandenen Kreuzungen in Schienemhohe in der
Weise beseitigt, dall die Kreuzungen auf dic freie Strecke
hinaus verlegt und dori schienenfrei ausgeliihrt werden. Bei
diesen Gleisentwicklungen, die sich dann in umiangreicher
Weise vor grofien Bahnknotenpunkien ergeben, ist man he-
sirebi, die schienenfreien Kreuzungen mii recht kleinen
Kreuzungswinkeln auszufiihren. um an Grunderwerb mig-

Abb. 8. — Tleherban ohue Zwischensliizen.

lichst zu sparen, wenn dadurch auch die Fliigel der Wider-
lager verhiilinismiBig lang werden. So hilden Auslihrungen
mil einem Kreuzungawinkel von nur 10 Grad zurzeil keine
Seltenheit mehr.

Bei diesen Ueber- und Unter(iilirnngen, die in dem neu-
zeitlichen Lisenbahnbau eine besondere Rolle spielen, kom-
men hauplisiichlich folgende Anslithrungsarien vor:

1. Wenn die oberen Gleise in Gelindehshe, dic unieren
dagegen in einem Einschnitt gelegen sind, so crgibt sich als
natiirlichste Anordnung die Legung des unteren (+leises in
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Abb. I, — Ueherhau mit mehreren Stitlzporialen.

einen Tunnel, was die Annehmlichkeit mit sich hringl, das

oberc Gleis in durchgehendem Schotterbett auch olme
Schwierigkeil im Bogen verlegen zu komen. Allerdings

werden derartige Baunwerke, die an den Slirnen slefs reehi-
winklig abgeschlossen werden, meist ziemlich lang. Wil-
rend in der Abb. 1, die die Ueberfiihrung des I1laupl-

gleises nach Welzlar iiher zwei Stadihahngleise hei Berlin-
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Abb, 5 — Ueberhshung der Charlolienburg—Spandauer Vorort gleise her § Ciaise

hei Spandau,
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Eichkamp darstellt, der grofie Hohenunterschied zwischen
den beiden Bahnen von 9,28 m einen gewdlbten Betonbau
zuliel, wird es im allgemeinen bei diesen Bauwerken darauf
nnlkommen, die Bauhthe méglichst einzuschrinken, so dafl

Abb, 6, — Ucberhdhung bei Spandau,

(8. Abb. 5.)

Ausftibrongen mil Betonwiderlagern und einer wagerechten
Decke aus Triigern mil zwischengestampfiem Belon — etwa
wie in dem Querschuit{ zur Abh. 2 — jeizt mehr und mehr
tlie Regel bilden.

2. Liegen dugegen die un i e v e n Gleise etwa in Geldinde-
hile und die oberen aul einem Damme, so ktnnen zwei ver-
schiedene Anordnungen vorkommen. Sind ein oder zwei
(ileise unter zahlreichen Gleisen mit durchgehender Betiung
zu unierfiihren, so sichi man eine iunnelartige Unterfithrung
eiwa uach Abh. 2 vor. Liegen dagegen oben nur ein bis
zwel, unlen aber mehr Gleise, so isi ein eiserner Ueberhau
mit olfener Fahrbahn nach Ablh. 3—6 steis am wirtschaft-
lichsten. Diese Briicken [fiihri man, weil jelzi das Besireben
dahin gehi, schiefe Briicken miglichst zu vermeiden, gern

als rechtwinklige aus. wodurch allerdings die Stiitzweite
nicht unwesentlich vergroflert wird. Daher ist es nur bei
nicht zu schiefem Sechnittwinkel noch miglich, den Ueberbau
ohmne Zwischenstiitzen auszufithren (vgl. Abb. 3), wihrend
man bei sehr spitzem Winkel zwischen oder neben den
Gleisen ein Stiitzportal oder, wenn der Winkel besonders
~pitz ist und unien mehr als zwei Gleise liegen, etwa nach
Abb. 4, mehrere Stiitzporiale aufstellen wird. Zur Errich-
tung der eisernen Siiitzen ist eine Auseinanderziehung der
Gleise zwischen den Mitten auf mindestens 1,7 m erforder-
lich. Als Haupttriger werden bei diesen Briickenanord-
nungen meist Blechbalken verwendel und die ganzen Ueber-
baulen als slatisch bestimmie Gerbertriiger ausgebildet. Da-
bei werden entweder die Auflager aul dem einen Widerlager
lest, auf dem andern heweglich angeordnet und die Triger
in der Niilie der Portale mit Gelenken versehen. suwie die
IRahmen als Pendelporiale ausgebildet, oder es werden —
hei sehr langen Briicken — aul beiden Widerlagern feste
Auflager vorgesehen und die Triiger ebenfalls in der Nihe
der Pendelportale mit Gelenken ausgeriisiel, wobei moglicha(
in der Mitle eine Liingsheweglichkeil geschalfen wird.

Solche Ausliilhrungen kommen mit Gesamigspannweiten
von fiiber 100 m vor., Einzeléffnungen wird man ungern
groBer als 30 m annehmen. Die Anordnung der Oelfnungen
wird miglichst gleichartig gewiihli. Liegen die oberen Gleise
in einem Bogen, so miissen nach Abb. 5 und 6, die die Ueber-
fiilhrung der Charloitenburg—Spandauer Vororigleise bei
Spandau darstellen, die Hauptiriiger im Grundrifi nach einem
gebrochenen Linienzug angeordnet und die Stiitzportale zur
Aufnahme der Fliehkriifte mit seitlichen Streben versehen
oder als steife Rahmen ausgebildet werden (vgl den Lage-
plan der Abb. 5). Bei groflen Einzelstiitzweiten mufl man
dann, wie hier, zur Verwendung von Fachwerktriigern iiber-
gehen.

Ein neuer Straflenbahnwagentyp.
Neuer Triebwagen der Grossen Berliner Strassenbahn.
Von Dr.-Ing. Leonhard Adler, Berlin

Bei dem Bau der neuen Triebwagen der Groflen Berliner
Strafenbahn wurden die Erfahrungen der Kriegsjahre
beriicksichtigl. Die wesentlich gesteigerle Inanspruchnahme
der Wagen, verbunden mil der verringerten Unterhaltung
durch die Einziehung des hestgeschulien Personals hatten an
die Giile der Baustoffe die denkbar gréfien Anforderungen
gestellt. Durch genaue Beohachtung der Wagen konnte da-
her manch werivoller Fingerzeig gewonnen werden, welche
Teile noch zweckmélig zu verbessern wiren.

Die bei der letzlen Wagenbeschaffung verwendete Bau-
art mit nur zwei Achsen wurde heibehalten. Es haile
sich als ganz besonders wichiig ergeben, dafl die Réider beim
Anfaliren nichi schleudern, sich also auf der Sielle drehen,
ohne den Wagen lorizubewegen. Dieser Grundsaiz mufl vor
allem bei Beirieb mii Anhingewagen, bei dem eine grifiere
Zugkrafi erforderlich ist, beachtet werden, weil sonst infolge
der auferordentlichen Steigerung der Umdrehungszahlen der
Moloren mil schweren inneren Beschidigungen zu rechnen
ist. Auch der Stromverbrauch wird bei Gleilen der Rider
nngiinstig beeinflubl; die den Moloren zugefiihrie elekirische
Leistung wird dann nichi mehr zur Fortbewegung des Wa-
gens verwendel, sondern in Reibung zwischen Rad und
Schiene und in gesteigerten Verlusten in den Anfahrwider-
stiinden verbrauchi.

Wie die Erfahrung gelehri hat, mull das aul ein an-
gelriebenes Rad entlallende Wagengewicht mindestens
siebenmal so grofl sein wie die am R“adumfange erforder-
liche Zugkraft. Andererseiis s0ll die Anfahrheschleunigung,

wie die durchgefiihrien eingehenden Ermittlungen gezeigl
hahen. in innerstidiischen Betrieben mil kurzen Hallesiellen-
ahstinden mindestens 0,7—0,8 m/Sek.? bei Fahrt mit Trieh-
wagen allein und eiwa 0,5 bei Fahrt mit Trieb- und Be‘i—
wagen betragen, um eine miglichst hohe Reisegeschwindig-
lceit bei niedrigem Stromverbrauch zu erzielen.

Um beiden Forderungen gerecht zu werden, mulb der
Raddruck des leeren Triebwagens mindesiens 3 Tonnen

Abb, 1 — Dier nene Triebwagen der GroBen Berliner Strafenbalm.
(Innenansichi.)
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belragen Vierachsige Wagen wurden mit diesem Raddruck
sehr grof ausfallen und von emem Schaffner nicht mehr
allein abgefertigt werden konnen. Es bliebe also nur ubnrig,
alle vier Achsen anzuireiben; dies gibt jedoch eine recht ver-
wickelte Bauart, die fur Stralenbahnwagen nicht angezeigt

g e e g

trischen Kurzschluflibremse versehen. Bei der
Grollen Berliner StraBenbahn sind zurzeit etwa 1000 Trieb-
wagen mit elekirischer und etwa 1100 Triebwagen
mit Luftdruckbremse 1n Verwendung. Gerade die im
Kriege gemachten Erfahiungen hatten gezeigt, dal Sto-
rungen und Betriebsausfalle ber den Wagen

e
‘ Q
.

b

mit elektrischer wesentlich seltener auftreten
als ber den Wagen mit Lulidruckbremse
Durch Vermehiung der Anzahl Stufen be1 de:
elektriszhen Bremse gegeruber fruher von
sechs auf sieben und Verwendung der soge-
nannten verkreuzten Bremsschaltung, ber der
der Stiom des einen Ankers durch das Feld
des andern flieit, wird emne wvollkommen
sanfie und sichere Bremswukung gewahr-
leistet.

Der Wagenkasten. Die Wagen
werden mit geschlossenen Plattformen

1 el b Nl S AR = = oy it

Abb 2. — Der neue Triebwagen der Groflen Berliner Sirallenbahn

(AuBenansicht )

1~ buion um der Fordeiung des Mindestraddrucks von
dret Tonnen zu enisprechen, mussen daher die Wagen zwei-
achsig gebaut werden.

MaBgebend fur die Verwendung von nur zwer Achsen ist
jedoch auch die wesentliche Vereinfachung und Verringe-
rung derjemigen Teile. die emner Unierhallung bedurfen, was
nicht nur fur die Wirtschafllichkeit, sondern vor allem auch
fir die Betriebssicherheit der Anlage von nicht zu unter-
schatzendem Werte 1st.

Aus gleichem Grunde werden auch die neuen Trieb-
wagen statt mit der Luftdiuckbremse mil der rein elek -

ausgefuhrt und in ihrer Lange gegenuber der
fritheren Bauart von 10,6 auf 10 m verkurzt,
um ein einwandlreies Befahren auch der
kleinsten Krummungen zu ermoghchen. Da
sich auch bhei den alleren Wagen ein Nach-
geben der Plattformwande und Stutzen bei
Ueberfullung ergeben haite, wurde die Plati-
lorm verkleinert und fur die hierdurch vei-
ringerte Anzahl von Stehplaizen — wie in
Abhb. 1 ersichtlich — ein entsprechender Raum
mm Wageninnern neben den Eingangsiiren
voigesehen,

Durch die notwendig gewordene Verkurzung der Platt-
form war es auch nicht mehr moglich, den geirennten Iin -
und Ausstieg beizubehallen. Die Erfahrung hat zudem
gelehri, daB die Fahrgaste sowohl den Ein- wie den Ausstieg
fur das Auf- und Absieigen benutzen, und dal auch durch
ewme geringfugige Verklemerung der gesamten Einsteigbietle
cine merkliche Verzogerung in der Abwicklung des Personen
wechsels an den Halleslellen nicht emntritt

Infolge des verringerten Plaizes aul den Plaitformen
Lonnen Schiebeturen nicht verwendet werden. Um auch dic
Nachieile der Klappturen zu veimeiden, sind sogenannle
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Abb 3. — Der neue Trieb-
wagen mit geschlossenen Plaii-
formen und Schiebefenstern am
Wagenkasien Bauart 1919
Gewicht 12,5 t. Fassungsraum
F. 52 Platze (24 Sitzplédtze,
9 Siehpldize innen, 10 vorn
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= und 9 Tanten )
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Umsetztiiren angeordnet, die an den kndhaltestellen seifens
des Schaffners von der einen Seite des Wagens auf die andere
umgesetzt werden. Diese Turen kénnen infolge ihres ge-
ringen Gewichtes leicht bedient werden und haben sich bei
Wagen mit offenen Plattformen seit Jahren im Betriebe der
Groflen Berliner StraBenbahn sehr gut bewéhrt.

An der Plattformstirnwand werden im Gegensatz zu
den friilheren Ausfiihrungen nur zwei grofie Stirnfenster an-
geordnet, die eine ungehinderte Uebersicht iiber die Strecke
ermdglichen. Von den heiden Stirnfenstern ist das eine in
der Fahrtrichtung rechts gelegene verschiebbar angeordnet.
Ein Teil der Scheibe dieses Fensters ist zum Hochklappen
eingerichtet, fiir den Fall, daB bei Regen oder Schneewetter
die Scheiben undurchsichtig werden (vgl. Abb. 2).

Die Anordnung der Sitzplitze im Wageninnern ist aus
dem in Abb. 3 dargestellten Grundrifl ersichtlich. Is werden
lediglich Quersitze verwendet mit einer Héhe vom
Wagenfullboden von 480 mm und einer Sitztiefe von 380 mm.

Der vorgesehene Fassun gsraum der Wagen betragt
52 Fahrgiste, die sich wie folgt verteilen: Im Wageninnern
24 Sitzplitze, 6 Siehplidize neben den Eingangstiiren und
3 Stehplitze im Mittelgang, zusammen 33 Plitze. Auf der
Plattform vorn 10 Stehplitze und hinten 9, zusammen
19 Plitze.

Zum Festhalten sind an den Sitzlehnen nach dem Gange
zu besondere Handgriffe vorgesehen; die herunierhingenden
Halteschleifen werden nicht mehr lings einer Laufstange
verschiebbar, sondern fest an dem Wagenoberteil angebracht.

Neuarlig an den Wagen ist auch die Ausfiihrung der
scitlichen Wagenfenster, die nicht mehr herablafbar,
sondern seitlich verschiebbar angeordnet sind. Diese Anord-
nung wurde vor allem gewihlt, um das friiher bei den Wagen
beobachtete friihzeitige Faulen des Holzes infolge ein-
dringenden Regen- und Schwitzwassers zu vermeiden. Die
verschiebbaren Fensier laufen auf Rollen, die in U-férmigen
Schienen auf dem Lingsriegel befestigt sind. Zur Bedie-
nung der Fenster sind an den Fensterrahmen Griffe vor-
gesehen, die gleichzeitig als Anschlag dienen, wenn dic
Fenster geschlossen sind. Im ganzen sind von den vier seil-
lich angebrachten Fensiern zwei in dieser Weise verschieb-
har angeordnei, withrend die iibrigen zwei Fenster fest sind.
Im WagenfulBlboden sind besondere Klappen vorhanden, die
ein einwandfreies Nachsehen der Motoren sowie der Zahn-
rider und des Bremsgestinges gestatten. Fiir die Sandaui-
bewahrung sowie liir die erforderlichen Geriite ist unter den
Silgbiinken Raum vorgesehen.

Dag Untergestell. Der fesle Radstand der
Wagen betrigt 3 m. Die Wagen erhalten genietete Unter-
gestelle aus Flach- und Profileisen. Gerade diese Bauart
wurde im Gegensatz zu den Irither verwendeten Vollwand-
trigern gewihlf, um eine sichere Versteifung des Unter-
gestelles sowohl in senkrechter wie in seitlicher Richtung
zu erzielen und auBerdem um eine bessere Zugiinglichkeit
des unteren Teiles des Wagens und des Bremsgestinges zu
ermdglichen.

Der Durchmesser der Rider betrigt 850 mm. Die
Radsiitze sind mit Radreifen aus Siemens-Martin-Stahl von
70 kg/mm? Festigkeit versehen. Die Achsschenkel sind in
Kugellager-Bauart E. Weiler (Berlin-Heinersdorf) gebettef.
Unterhalb der Lagerbuchsen sind besondere Achsbuchsfedern
angebracht. Die Abfederung zwischen Untergestell und
Wagen erfolgl wie bei den Achsbuchsfedern durch Blatt-
federn.

Besondere Sorgfalt wurde auf Ausbildung des Brems -
gestinges gelegt. Zwecks Vermeidung eines toten
Ganges werden die einzelnen Drehbolzen besonders gehériet
und die Buchsen mit Schmierung versehen; ferner werden
enisprechend starke Abzugsfedern vorgesehen.

Als Wagenkuppelung wurde die Klauenkuppelung
System Albert (Krefeld) gewiihlt, die ein stoBfreies Anfahren

und Bremsen gewahrleistet und auch von der Seite aus leicht
und sicher hetatigt werden kann.

Die elektrische Musriustung Die Wagen
sind mit Wendepolmotoren (Type US 351) von rund
40 KW. Stundenleistung hei 530 Volt und einer Dauerleistung
von rund 28 KW. ausgestattet. Die Motoren sind einieilig
ausgeluhrt und besilzen aulerdem Luftkithlung. TUm einen
miglichst einwandfreien Lauf der Motoren und eine hohe
lebensdaver der Zalhnriider zu gewihrleisten, werden die
Anker in Rollenlager, System Jaeger (Elberleld), gebettet. Die
Zahnrader sind nach einem besonderen Verfahren gehdrtet,

Abb. L. — Der neue Triechwagen. (Spiralwiderstande.)
ibre Sehmierung erlolgl durch Stiftéler nach dem Syslem
Simmrock. Die Zalmradschufzkdsten sind aus Stahlguf und
werden sorgfdltic am Motorgehiiuse belesligt.

Zur wirtschaf{lichen Regelung der Geschwindigkeil der
Wagen werden die Motoren mit Feldschwéchung ver-
schen, so «dall auch eine spiilerhin noch gewiinschie Kr-
hohung der derzeitigen Hichstgeschwindigkeit von 25 km/Std.
olne weileres durchgefiihrt werden kann.

Die Fahrschalier sind ebenfalls neuester Bauari und im
(Gegensalz zu den bisher verwendeien Ausfithrungen mit Ab-
srhaltung der Motoren von auflen vermittels des Umschalt-
hebels versehen. Von dem bisher iiblichen Fahrschaller-
schrank an der Perrounstirnwand wurde abgesehen, wodurch
zu beiden Seiten der Fahrschalter noch Platz fiir Fahrgiste
gewonnen werden konnte.

Die Anfahr- und Bremswiderstinde sind als Spiral-
widerstdnde ausgebildet und werden am Wagendach
untergebracht; ihre Anordnung ist bei abgeschraubtem Schuiz-
blech aus Abb. 4 zu ersehen. DBesonderer Wert wurde auf
gleichméfige Absiufung der Widerstinde bei ausreichender
Bemessung gelegl.

Die Rollenstromabnehmer sind in der bisher
iiblichen Weise ausgefiihrt, jedoch mit einer verbesserten
Tederung ausgestattet. Der Kontakibock ist stalt in Gleit-
lager in Rollenlager gebetiet. Die Wagen sind mit
zwei in Reihe geschaltelen, selbitifigen Haupt-
ausschaltern neunester Barart versehen, von denen der
eine fiir etwas hthere Stromsiirke eingestellt ist als der
andere, Die bisher iiblichen Hauptausschalter und Haupt-
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sicherungen kommen hiérbei in Fortfall. Die selbsttatigen
Ausschalter sind am Wagendach rechts oherhalh des Fahrer-
standes angeordnet; der Betiitigungsgriff befindet sich neben
dem Fahrer, so daf er auch im Notfalle bei Fahrt leicht er-
reichi werden lkann.

Besondere Sorgfalt warde aufdieKahelverlegung
verwandt. TUm innere Schlilsse zwischen den einzelnen
Kaheln zu vermeiden, werden sie nichf mehr in Schliiuchen
untergehracht, sondern frei neheneinander auf hesonderen
Isolatoren unterhalb des Wagens befestigl, Sie werden mog-
lichst geradlinig unter Vermeidung -charfer Knicke ver-
legt; aullerdem wurde auch darauf gesehen, Kabel verschiede-
ner Spannung maiglichst weit voneinander anzuordnen.

Die Brems- und Lichtkupplungen werden
einpolig ausgefiithrt und in einer hesonderen Kupplung ver-
einigt; hierdurch wird das Kuppeln von Wagen wesentlich
vereinfacht und gleichzeitig eine erhishte Betriebssicherliei
gewihrleistet, Dax Kupplungskahbel sird an dem Beiwagen
fest ‘angebracht und steckt im unhbenuizlen Zustand in eincem
Leerkontakt an der Platiformstirnwand. Der Motorwagen
begitzl nur die Kupplungsmuffe, in dic vom Beiwagen aus
der Rupplungskop! eingefiihrl wird.

Hervorzuheben ist an den Wagen noch die gute
Erdleitung, die mi{ Hille eines verzinkien Bisenbandes
durchgehilirl wird. An diese Erdleitung werden sowohl das

Untergestell, wie die Motoren und der Wagenkasien an meh-
reren Stellen angeschlossen.

Das Leergewicht
145 Tonnen.

der Triebwagen  belragl

Die ersten Probewagen wurden in der Haupiwerkstait
der Grollen Berliner Straflenbahn hergestellt; weilere
100 Stiick der gleichen Bauart sind der Hannoverschen
Waggonfabrilk A.-G. (Hannover) in Aufirag gegeben und
sullen his Ende des .Jahres lertiggestellt sein. Die elek-
{rische Ausriistung wird von der ARG. (Berlin) hergesiellt.

Die gleichzeitig in Auslithrung belindlichen 130 Bei-
wagen bhesitzen eine idhmliche Anordnung des Wagen-
kusteng und der Sitzplilze., Thr Gewichi konnte durch
zwockenisprechende Bemessung der Teile auf 5.9 Tonncun
heschriinkt werden.

Zusammenlaszsung,

Der neue Sirafienbahniyp der Groflen Berliner Strafien-
bahn wird beschriehen. — Es werden die Griinde [lir dic
Verwendung der zwelachsigen Banart sowie der reinen elek-
trischien KurzschluBbremse anseinandergesetzi, Hieraul lolgl
die Beschreibung des Wagenkaslens, des Untergestelles und
dev elekirischen Binviclitung, wohel aufl eine Reile von Neue-
rungen gegeniiher fritheren Ausfiilirungen hingewiesen wird.

Der Einflufl der Fahrgeschwinaigkeit auf den Kohlenverbrauch
der Eisenbahnziige.

(2. Fortselzung.}

Was endlich die Witlerungsunhilden anlangl, so haben
wir zu unterscheiden zwischen ungiinstigem Wind, starker
Kilte, die die Schmierfihigkeit des Ocls heeintrichligt, und
Clatteis und Laubfall, welche die Schienen sehliipirig machen
und Schleudern der Lokomotive hervorrulen. Von weseni-
licher Bedeulung ist in der Regel nmur der Wind. Starker
Wind in der Fahririchiung (der allerdings liingere, gerade
Strecken vorausseizi) dindert den durchschnittlichen Arbeits-
wert nicht; das, was er dem ecnigegenfahrenden Zug als
tregenwind schadet, niitzt er dem in enigegenge-etzier
Richtung fahrenden Zug als Sehiebewind Starker Sei-
tenwind erhohi dagegen den Widerstand heide r Fabrivich-
tungen. Nach Strabl wird er mathemalisch beritcksichiigi,
indem man den Geschwindigkeilswiderstand statt mit V* mit
(V -+ 12)* verhiilinisgleich selzi. Wird nun die Geschwin-
digkeit von Vi aul Va gesteigeri, so ist die Zunahme V.2 : V*
stirker als (Vo +12)2 ¢ (V. + 12)2, wiederum also hleibi der
Arbeitszuwachs hei Windstille in der Ebene der obere Grenz-
wert, Trhoht starke Kilte mit verdickendem Oel die Achsen-
reibung, so ist das von der Geschwindigkell unahhiingige
Glied grifer als bei mildem Wetter; die Wirkung ist*wieder-
um cine kleine Herabstimmung der Emplindliclikeil, eine Fir-
scheinung, dic hei geeigneten Winlerillen indes prakiisch
sehr selten merkbar werden diirfle. Radschleudern {ritf
naturgemif nur bei grofien Zugkriflen, also heim Anfahren
oder in starken Steigungen hei schliipfrigen Schienen aulf.
Vereinzelles Radschleudern ist belanglos; hiufigeres Rad-
schleudern auf der Sirecke kommt [iir den Kohlenverbrauch
darauf hinaus, daf die Damplstrecke verlingert wird,
denn mit den auf der Stelle oder kurzen Wegsliickchen
geleisteten Raddrehungen der Lokomotivmaschine hille bei
hoherem Reibungswert ohne Schleudern eine lingere
Sirecke zuriickgelegt werden kénnen. Die Zusammensiel-
lungen 3 his 6 zeiglen uns ja aber, daBl die lingere Sirecke
stets giinstiger dasteht als die kiirzere; das Schleudern wird
also auch eine allerdings geringfiigige Verringerung der
Empfindlichkeil hedeuten. .

Von Revierungshaumeisier II. Nordmann, Cassel.

Endlich hedeutet der Kohlenverbrawch fitr dax An-
heizen, der villig unabhiingig von der nachfolgenden
Lokomotivansirengung isl, eine Abschwiichung der Ver-
brauchsunierschiede, :

Gegeniiber der echenen geraden Slrecke
und ruhigem, mildem nnd troeckenem Welter
bringen also Steigungen, Kriimmungen und
Witterungsunbilden wohl c¢ine absolute
Steigerung des Kohlenverbraunchs; handelt
egsich aber, wie beiungerem Thema, um dice
Trage, welehen Tinflufl hat die Gesehwin-
digkeitserhihung aunl den Kolhlenver-
hrauch, so haben uns anscere Belrachfungen
gezeigt, dah die Werte liir diec gerade ehene
Strecke stels die obere Grenze hilden uund
also ihre Bedeulung schr wohl bhehalien
Wir kénnen heruhigtl darviiber sein, dafb diec
prozentunalen Verbrauchszunahmen der
Ebene nicht iitherschritien, sondern gerade
aul an sich ungiinstigen Strecken nichi cr-
reichi werden, um so weniger, je stirker die
Steigungenund je schiirfer dieKriimmungen
sind. MiBige Siecigungen und Kriimmungen
dirften praklisch ins Gewicht fallende AD-
weichungen von den Verhilinissen der
Khbene iiherhaupt nieht mii sich bringen.
Auech der Anheizverbrauch sechwiicht die
Unierschiede abh.

Tog bleibt nun, bevor wir die Fruchi unserer Ucherlegun-
gen pfliicken, nur noch ithrig, die Berechnung der Arbeifs-
werle fiir die ehene gerade Sirecke aufzuzeigen. Ich fue dies
am Beispiel des Schnellzuges, mit dem Hinzuliigen, daf
jede andere Zuggattung die gleiche umfangreiche Berech-
nung erlordert hat; [iir diese Ziige war gleichlalls {e die
Zusammenstellung 9 zu bilden, deren Haupiwerte in den Zu-
sammenstellungen 3 bis 6 indes erscheinen.
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Nordmaunu: Palogeschwindigkeit und

Kobhleny erbrauch.
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Zusammenstellung 9.

wegen — die Geschwindigkeil von

Ermittlung des Arheitsverbrauchs eines Schnellzuges von 80 km/Std. wird nach 41 km, die von
100 t mil P-8-Lokomoiive in der Ebene. 100 km/Std. sogar erst nach L4 km
. : erreichty) — angenommen werden

K \ 5% | 3 e | 5 : 4 ' - " darf. daB der Lokomotiviiihrer seine

. & b i - 8 | { | T - » . Py :

\ l ) T) ), }, J‘ ) ! 2 09 p=1{ M | % ) Ma~chine Lkriftig .anirelen™ lassen
kmfstd, | ow o We p Wi W PS, | Py |7 .!h SZQM Z | S | Dbr| sk wird. so habe ich statt 1185 PSi den
3 % : | 3 - Erog e i, | besell. lsee? . : : s 5

he(giﬁ?l‘:]ﬁi ket | kg | kg | kg l md—\-‘ 111:‘ ‘ v héschl | w  misec (nil“ 1 zwischen jenen 3 Werten liegenden

— ! J -. il M 5 ¥ von 1250 PSi hei 80 kmy/Std. zuerunde

0 250 | 1000 | 528 | 1528 | — | — | 8330 6802 |01236 — | — | —  golegt, bin jedoch hei den Gitler-

%0 |273 | 1080 | 68z | 1672 | 186 | 889 | saco | oose |o1ml | za4 | — | - Zlwen wit ihren einfacheren Anfalir-

—_— | Eng ] i tal] O CY T verhiiliniz=en unwmitlethar hei den

i 280 | 1160 | 624 | 1784 | 264 | 1060 | 7100 | 5316 [0,0968| 528 | — | —  Nirahlsehen Werten fiir  Daner-

50 3,1-5 | 1250 678 | 1928 I 357 | 1142  B560 3632 (0,066 953 ' 0,25 409 lﬂiﬁlllug. also ]'fill‘ die G8; hei ]231

—= { e R | e =l o e PSi Pei 515 km/Std. geblieben. Die

.60 .!3‘?3_ _{.8,?9_ i _2104 ds 188 | 5430 | 8326 10‘0695__ __1525_ _0_’25 }__EEE Abnahme der PSionaeh oben nmdd

70 372 | 1490 | 822 | 2812 | 600 | 1233 | 4780 | 2468 0,045 | 2575 | 0,25 | 750 umtem i=t mach den auch in der

- i T : e e [ ' LHittie® erwithonten Strahlschen Nihe-
80 14,10 | 1840 | 912 | 2552 - : : e i

b, g ! Tho) 2a00 | Ae0 | b ?_‘_0_3_0_5, 41(5_02‘5_1_1_090 rune~formeln in Spalle 7 angegeben:

91? i4,52 1810 ].DIE 1 2824 941 I 1242 l. 3726 ! 902 |0,0164 | 6905 | 0,2 ! 1500 wenn diese Werte allgemein als PSi

100 !5,90 2000 | 1128 | 3128 | 1160 | 1225 | 3310 | 182 O,E)ﬂoé;— 14365 | 0.2 | 2000 max  hezelehnel sind, =0 t.-1. damit

' ' : : : ) " nun nicld  mehr  jener  einzelne

2 = Hichstwerl gemeinl, sondern die je-

. “1' oris E lzung der Zusammenstellung. weils bei der betr. Gresehwindigkeit

Die Spalten 15, 18’.}111(1 19 gelle'n Liir 100 km, 15a, 18 und 1Ya orreichharen. Den PSi-max-Werten

fiiv 25 km Sireckenliinge. entaprechen weiter die Zi-max-Zug-

14) 13) [ wy g Ny | W | ha) | ma) ‘ ) kraltwerte der Spalie 8. nmld die

v . g f [oMye Vo | >y Differenz zwischer  diesen  Iiichsi-

km/Std.} 5 For | s Acksiohr-, 12,562 | Abeh 1 S| shen Lheh mi zugkritfion und dem gesamien Zng-

. T mt | mf i P (and) | om | mt ) (eund) widerstand W (Spalte 3) sind nun

| | ] e it 10 s ' 1o r

50 1350 | 98650 1665 5300 | 190000 | 187000 | 23650 45500 | 52500 ‘v [l die Beschleunigung

PRI S iy - — —— | fesmdase” S [ ithrighleibenden  Krifte  Z heschl.

60 | 2180 | 97820 | 8015 | 7640 | 206000 | 216700 , 22820  4B10) | 58750 (Spalte 9). Diese Beschleunigungs-

70 3330 96670 51156 | 10390 | 223000 | 288500 21670 50000 | esoo  zngkriifte ~ind durch die Musse des

Tan | il e gt o ; - Zuges zu leilen, wm die Besehleani-

80 1 = _ s

_._m__51_9° _?ig_oﬁo_*m_SE%“ 13570 242000 _2__64300 | 19800 50800 73050 oungen in Spalte 10 zu erhalten.

90 | 8400 | 91600 | 16225 | 17170 | 238000 | 291900 16600 46900 | 80300  Dahei ist wohl zu heachten, dal dic

100 | 1sa00 | 8as00 | s84zs | 21200 261500 | 820a00 seo0  zseo0  mesgo e micht lediglich durch Divisdon

In Spalte 2 der Zusammensiellung 9 linden wir zuniichst
die wus Zusammenstellong 1 hekannien Widersiinde filr die
Tonne Znggewichi; in Spalte 3 alsdann dureh Mualtiplikation
mil dem Zuggewicht (400 1) den Widerstand des Wagenzuges
Wiy, Die Lokomotivwiderstinde W in Spalie 1 sind wieder
die aus der Zusammenstellung 1 hekannten. In Spalle 5 er-
scheint als Summe von Ww + W, der gesamte Zugwiderstand
W, in Spalte 6 die nach der bekannten Formel Ni = (Zi . V)
: 270 zugehirigen Leistungen in PSi. s sind die erforder-
lichen I.eistungen fiir den Beharrungszustand bei
der bhetrellenden Geschwindigkeil. Zum Anftahren des Zuges
sind hohere Leistungen von der Lokomotive zu fordern. Jede
Lokomotiive hat nun eine heslimmte [Tdochstleistung in PSi
hei einer gewissen giinsligsien Geschwindigkeil. Unterhall)
ist dic Ilachstleistung inlolge geringerer Dampfdelmung.
oberhalh infolge unvermeidlicher Drosselungsverlusie in der
Maschiue geringer, und zwar nach beiden Seiten zuniichst
ganz allmithlich abfallend. Bei geringen Geschwindigkeiton
ist nichi mehr die migliche Kesselleistung., sondern die
hiochste Reihungszugkralt maligebend; diese diirfen wir, da
es sich um die indizierte, die Maschinenreibung noch ent-
haltende Zugkralt handelt, gleich /s de~ Reibungsgewichtes
seizen. Tiir die P-8-Lokomotive ist nun nach der bereifs an-
gelithrien Stralhlschen Abhandiung iiber den Dampl'vlerbmuch
der Heilldampllokomotiven die giinstigsie Geschwindigkeit
[iir Dauerleistung, ohne Beriicksichtigung des Vorwiirmers
79 km/Sid., die zugehorige hichste Duuerleistung 1185 PSi.
Voriibergehende Hochsileistung mit 1390 PSi bei 94,5 km/Std.
und gréfte Kesselanstrengung mil 1330 PSi hei 70 km/Std.
liegen indes selbsi ohne den Vorwirmer wesentlich dariiber.
Da nun bei schnellfahrenden Ziigen mit ihren grofien Anlahr-

e Zunggewichles in kg mit 981 er-
hallen wird. =ondern dali avnch die
umlaulenden Mas=en durch einen Zuschlag zn heriicksichfigen
sind. Der Zusehlag [iir die mwmlanfenden Massen isi wm so
kleiner, cinen je geringeren Anteil am Tahrzenggewichi die
Riider haben, . h. or ist am kleinslen heim D-Zung und he-
ladenen Giilerzug, grifer heim Personenzug, am grifiten
bheim Leerwagengiilerzug. Bezeichnet Q das Zuggewichi
in kg, =0 kann nach iiberschliiglicher Schitzung geseizl
werden liir Schnellzng und schweren Giilerzug M = 1.UD
@ : 981, heim Personenzug M = 1.07 Q : 9,81 und heim Leer-
zing M =110 Q: 981
Niihernngsweise kann nun je fiir ein kleineres Intervall
(Tiir je 10 km/Std. Geschwindigkeit) die Beschleunigung als
gleichformig hetrachiet werden. und zwar als Mittel aus der
Anfangs- und Endbeschlennignng jenes Inlervalls. Diese
Niherung ist wm so berechiigter, #ls die Lokowmotive sich
nicht selbsttiitig aul die PSi-max-Werle einsielll, sondern dev
Anfahrvorgang von der Geschicklichkeil des Fithrers he-
einflubt wird. Tiir die Beschleunigung vou Vi auf V. wird
also eine mittlere gleichfiirmige Beschleunigung 4 (po - pe)
angenommen, Der Weg, aul dem die Geschwindigkeitszu-
naihme sich vollzieht, ist dann
Ny, = \?’2_:_::_"}7] =
1296 .2 Y f m

\'.9':3 = V]ﬂ

Die Zahl 12,96 ist daz: Quadral von 3.6 und einzulithren
notwendig. da V in km/Sid. angegeben, wiibhrend v in m/s
benitigi wird. Bekanntlich ist v =7V :3,6. So sind die ein-
zelnen Wege [itr den Geschwindigkeitszuwachs und durch
ihre Addition der jeweilige gesamie Anfahrweg sa mnach

o __“S-E‘E-wC‘rrundgvst-hwiluliglwituu von 90 und 100 km/Sld. wird deshall
sweckmiibiger die stirkere S-10-Lokowolive gewiihit, die auch hei hohen
Geschwindigkeiten noch grofere Beschleunigungen liefert.
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Nordmann: IFahrgeschwindigkeit und Kohlenverbrauch.

Varkehrsbechmik Nr. 11

Spalte 11 erhalten. Die mittlere Auslauf- und Bremsverzoge-
rung ppr und der nach der Formel fiir gleichférmige Ver-
zégerung daraus abgeleitete Weg <y entsprechen wahr-
scheinlichen Annahmen. Indem noch die Summe Sa ~+ Sbr
nach Spalte 14 von der Streckenléinge 1 (= 100 km, bzw. 25 km
heim selten oder haufiger haltenden Schnellzug) abgezogen
wird, bleibt in Spalte 15 der im Beharrungszustand zuriick-
gelegte Weg spen iibrig. Unter Dampf werden nur die An-
teile s, und spen zZuriickgelegt.

Erst jetzt kinnen wir zur Ermittlung der Arbeitswerte
schreiten. Die Anfahrarbeit 148t sich auf zwei Wegen fin-
den; einmal kénnen wir — und so habe ich es fiir die Giiter-
ziige durchgefiihrt — das Wegintegral der Zugkraft bilden;
nun natiirlich wieder ndherungsweise als
Zi + Ziy o
——5 8

Al
-

wobei also angenommen ist, daB auf dem oben erklirten Weg
s¥% die mittlere Zugkraft % (Zii + Zi») unverdndert geleistet
wird. Hierbei tritt jedoch die lebendige Kraft des Zuges
nicht zahlenmiifig in Erscheinung; fiir den Schnellzug habe
ich in Zusammenstellung 9 die Anfahrarbeit deshalb in zwei
Summanden zerlegt, nimlich die im Augenblick V. vorhan-
dene lebendige Kraft

105Q V4

9,81 1.9
und die Widerstandsarbeit im engeren Sinne

:
PLES

Die gegen den ersten Weg vorhandene Verwicklung ist nur
geringfiigig, da sich alle lebendigen Krifte
mit einer einzigen Rechenschiebereinstel-
lung ablesen lassen. Zu unserer obigen
Betrachtung (S. 128) iiber die Wirkung
eines bremsungsfreien Auslaufs benétigten
wir die lebendige Krafl; sie ist in Spalle 17

Blick auf Zusammenstellung 3 lehrt uns, daB fast genau der
kilometrische Arbeitsverbrauch des hiufig haltenden Schnell-
zuges mit 70 km/Std. Grundgeschwindigkeit mit dem des sel-
ten haltenden mit 80 km/Std. Grundgeschwindigkeit, des Orts-
schnellzuges, wie wir vielleicht abgekiirzt sagen konnen,
von 80 km/Std. mit dem des Durchgangsschnellzuges wvon
90 km/Std. und des Ortsschnellzuges von 90 km/S{d. mit dem
des Durchgangsschnellzuges von 100 km/Std. itbereinstimmt.
Also:

Der selten haltende Schnellzug kann bhel
gleichem Gewichtmitdem gleichen Kohlen-
aufwand mit einer um 10 km/Std. gréfleren
Grundgeschwindigkeit befordert werden
alsder haufiger haltende,.

Da bei dem Ortsschnellzug infolge des hiuligeren (vier-
mal &6fteren bei unserem ,.Normalzug®) Haltens der Unter-
schied zwischen Grundgeschwindigkeit und der fiir den Fahr-
gast wichtigeren Reisegeschwindigkeit erheblich gréfler ist
als beim Durchgangsschnellzug, so erscheint in obigem Satz,
wenn man ihn fiir die Reisegeschwindigkeit um-
formt, sogar noch ein griflerer Geschwindigkeilsunterschied
von etwa 15 km. Darans folgt der sozusagen [alhrplan-
politische Satz:

WillmandieVerkchresverhéltnisseceiner
wichtigen Strecke unier méglichster Spar-
samkeitimEKohlenverbrauch verbessern, so
mullman den neu einzulegenden Schnellzug
moglichst selten halten lasgsen, jedenfalls =0
selien, als es die iibrigen Erwagungen zulassen.

Zusammenstellung 10

Schnellzug von 400 t mit P-8-Lok. auf ebener Strecke.
Zunahme des Arbeits- und Kohlenvevrbrauchs hei

Geschwindigkeilgserhéhungen,

enthalten, ‘wihrend Spalte 16 die Wider- Qrund- 1= » ’ =100 km ’ 7 =95 km
standsarbeit beim Anfahren darstellf. %f’]': A 0 i
Durch Multiplikation des Zugwiderstan- g2t |4l Amty’ A |
= - : Std. | km km | km |
des W. der im Beharrungszustand ja zu- ! !
gleich die Zugkraft darstellf, mit dem Be- 60 12104 ) 1 o BUWT ) T w0 B LSRRG Lo f =) =
galirungsweg (15) ist dann die Arbeif im 70 | 2312 | 1,10 1 —- | 2385 | 1,1 1 i -- | 2624 | 1,12 1 -
eharrungszustand gebildel; siuntliche Ar- = m i
beilswerte sind mit 1000 dividiert, um die .8,0 anaa | 1ad ) 200 ” ¥ 8648 | 14 1,11_ _._l___ i ,1’24 .._1‘_1.1._ = _1
Arbeit in mt zu erhallen. Die Summe aller 90 (2824 1,34 1,22 | 1,11 | 2018 | 1,345 1,22 11,0 | 3212 § 1,37 | 1,22 | 1,10
salede A e oo a S
drei Arheisanteile =\ in Spalte 19 stelll “7507(Tg128 | 1,49 | 185 | 1,23 | 3209 | 1,48 | 1,845 1,21 | 8461 | 1,47 | 1,82 | 1,185

dann auf volle Hundert abgerundet die
Gesamtarbeil fiir die Strecke dar. In den
Spalten 15a, 18a und 19a sind die ent-
sprechenden Werte Hir 25 km Strecken-
lange angelfiigt.

Wollen wir nun noch den durchschnitilichen
kilomefrischen Arbeitsaufwand erhalten, so haben wir in
Spalte 19 und 19a noch mit der Streckenldnge, 100 und 25 km,
zu teilen und erhalten damit die Zahlen, die wir in der Zu-
sammenstellung 3 bereits zur Erlduterung des Einflusses
kurzer Streckenlingen verwerteten. In ganz gleicher Weise
sind die Zusammensiellungen 4 bis 6 fiir die anderen Zug-
gattungen berechnet.

Jetzt endlich konnen wir die

Schlulifolgerungen
ziehen, teils durch unmiitelbare Betrachtung der Zusammen-
stellungen 3 his 6, feils durch deren andere Gruppierung und
Bildung von Verhiliniszahlen.

1. Schnellziige. Die giinstigere Stellung des selten
haltenden Schnellzuges ist schon anliBlich der Zusammenstel-
lung 3 erwihnt. Damals allerdings zunichst noch unter dem
Gesichtspunkt des Arbeitsaufwandes. Jetzt, nachdem wir
gesehen haben, dall im Durchschnitt Arbeitsaufwand und
Kohlenverbrauch verhilinisgleich sind, kénnen wir
diese giinstige Stellung nur noch einmal unterstreichen. Ein

Bemerkung: 1 bei z. B. V = 70 kw/Std. bedeulet, dal 70 km/Std. Gruntlge-
schwindigkeit als bestehend angenommen sind, 1,11 in der Spalte [iir 80 km/Std., daB
Arbeits- und Kohlenverbrauch sich bei Erhhung der Grundgeschwindigkeilt von 70 auf
80 km/Std. auf das 1,11fache, also um 11 v, H. erhohen.

Ferner habe ich in Zusammenstellung 10 eine Uebersicht
entworfen, welche die Zunabme des Kohlenverbrauchs bei
Geschwindigkeilserhthungen gegeniiber einem bestehenden
Zustand zum Ausdruck bringt. An ihr ist hemerkenswerl,
dafl die prozentuale Zunahme beim Ausgang von gleichen
Grundgeschwindigkeiten bei 1 == 100 und 1 = 25 km nur
wenig voneinander abweichen und wiederum nahe iiberein-
siimmen mit den Zahlen des Beharrungszustandes, also [iir
!=oc. Da nun die Lokomotiven eines Dienstplanes nichl
ausschliefllich Durchgangsschnellziige fahren werden, so be-
déutet das die Beruhigung dariiber, dafll bei gleichmiilliger
Hebung der Grundgeschwindigkeit fiir alle Schnellziige
hesondere Feinheiten bei Festsetzung der nun zu erhihenden
Kohlenverbrauchssitze nicht zur Anwendung zu kommen
brauchen.

Weiter lehrt die Zusammenstellung 10, dal die Ver-
brauchserhéhungen bei einer Erhshung der Grundgeschwin-
digkeit um 10 km/Std. in sehr engen Grenzen, nimlich nur
zwischen 10 und 12 v. H. liegen. Wir kiénnen daher den
Satz aussprechen:
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DieErhdhungderGrundgeschwindigkeit
cines Schnellzuges, gleichviel welcher Art,
bringt fiir jeden Sprung um 10 km/Std eine
Erhohung des Kohlenverbrauechs um durch-
sehnittlich 11 v, H mitsich.

Diese Zahlen gelien fiir die ebene sowie miiRig steigende
und gekrimmte Strecke. DBei stirkeren Steigungen und
Kriimmungen sind, wie oben gezeigt, die prozentualen Zu-
nahmen bis zum Verschwinden geringer.

Indlich sind fiir wesentliche Steigerungen der Grund-
geschwindigkeit, etwa gleich um 20 km/Std., die Zunahmen
bereits als recht betriichiliche zu bezeichnen; sie liegen in
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ler Ebene zwischen 18,5 und 24 v. H., also rund bei '5. So
lange wir also sehr haushalterisch mit un-
seren Kohlen umgehen mussen, diirfen wir
leider an eine allgemeine. erhebliche Her-
aufsetzung der Grundge~chwindigkeiten
nieht herangehen Stait dessen sollen dann
lieber, ganz in Uebereinstimmung mit der
objgen Bemerkung, aunf den wichtigen
Strecken giinstig liegende. selten haltende
Durechgangsschnellziige eingelegt werden,
diean sichmifige Kohlenverbraucher sind
(Schluss folgtl)

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Genl als Verkehrsknotenpunkt. Unter dem Tilel
.Die Alpentunnels® hat Philippe Siephani bei H. Dunod und
Ii. Pinat in Paris ein sehr belehrendes Buch iiber die Alpenbahnen
und ilhre Tunnecls erscheinen lagssen. Es enthall nichi nur tech-
nische Mitteilungen uber dic Tunnels des Gotthard, Simplon, Arl-
berg, Ldtschberg und Mont Cenis, sondern {ritt auch fiir einen
Ausban der grollen Schweizer Tunnels zugunsten Frankreichs ein.
Der Verfasser will nachweisen, wie grofe Vorteile Deutschland
bisher aus dem Durchstofl der Alpen gehabi hat. Er zeigt den
groflen Irrium, den Frankreich beging, als es am 18. Juni 1919
mit der Schweiz einen Verirag schloB, demzufolge es Frankreich
uberlassen bleiben sollte, die Linie Paris—Genf iber die Faucille
aug eigenen Miiteln zu banen, wahrend die Schweiz nur den An-
schlul der Bahnhife von Cornavin und der Eaux-Vives durchzu-
fahren hatle. Irankreich war dazu nichi{ imstande, denn es hatie
hierfiir die notwendigen 120 Mill. Fr. nichi dbrig. Und so blich
das Projekl unausgefuhrt. Stephani enilwirfl nun einen grofen
Plan fiir die Annilerung der levante an die westeuropaischen
Linder durch cine Linie Calais—Pmiis—Genl[—Mont Blanc—
Turin—Mailand—Bukaresi—Odessa. Alle hierzu bhendligien Eisen-
bahnlinien sind, bis aul die Durchbohrung des Moni Blanec. vor-
lhanden. Diese sowie die Durchibohrung der Faucille vorzunehmen.
woi Frankreich aus Selbs{erhallungsirieb geradezu verpflichiet.

Die Elekirvisierung der Tauerunbahn Das BElek-
{risierungsamt der 8sicrreichischen Staaisbaln hai den Plan eines
neuen Kruftwerkes zum elektrischen Belrieb der Tauernbabn aus-
gearbeitel. Geplant ist die Anlage cines groBen Wasserberkens
in Mallnitz mit 55000 ¢hm Inhall hir die hereits hesiehende Kraft-
anlage in Lassach, die bisher die Kraft zur Beleuchiung der
Bahnanlagen in Mallnitz und zur Litflung des Tauern- und 1)8ssen-
ijunnels gab. Weiler ist die Errichtung emer neuen Anlage bel
Sobriach mit einer Leislung von 16 000 PS vorgesehen, Die Kraft
wird ebenfalls durch den Mallnitzbach gewonnen, der unterhalb
des Lassacher Krallwerkes gelangen, miliels Gerinne am Gelande
des linken Bachufers weitergeleitet wird und eine neue Einmiin-
Jdung in die Moll bekommi.

Heizung der Lokomotiven mit Masut (Erdol-
rucksiand) in Frankreich Die Eisenbahngesellschafl
Paris— Lyon—Mdéditerranée hat mit dem Umbau ihrer Lokomoliven
fur die Heizung mit Masut an Stelle der Kohlenheizung begonnen.
Sie will diese Ari der Heizung in grofem Umfange einfiihren.
Auch die Tinie Paris—Orléans und die franzosische Stlaatsbahn
stellen Versuche in dieser Richtung an. Eine Tonne Masut hat die
Heizkrafl eines doppellen Quantums Kohle und kostet 300 Fr.
withrend 1000 kg amearikanischer Kohle gich zurzeit auf 280 Fr.
stellen. Da alle Eisenbalhnen Frankreichs 36000 t Kohle tdglich
verbrauchen, so wurden 18000 i Masut laglich geniigen. Der all-
gemein durchgefihric Verbrauch von Masut an Stelle der Kohle
bei den Eisenbahnen wurde daher eine wesentliche Ersparnis be-
deulen. Die Umwandlung der Lokomoliven soll, wie amerikanische
Ingenieure behaupten, nicht linger als sechs Wochen in. Anspruch

nehmen; es sei lediglich nolwendig. den Feuerraum mit feuer-

festen Ziegeln auszukleiden und mil einem Brenner zu versehen

Eisenbahniriebwagen mit Propellerantrieb.
Die rasche Entwicklung der Flugzeugmoiloren hal Veranlassung
71 Versuchen gegeben, die daran! hinzielen. Bisenbahnwagen durch

Propeller mit Hille von Flugzeugmotoren Jortzubewegen (s, .Abb.).
Die theoretische Bedeutung dierer Triebart liegt darin, dafl die
Zugkraft der Wagen von der Grofle des Reibungsgewichtes uu-
abhdngig isl. Diese Aniriebsart kinnte natiwlich nur hei leichlen

Ihimgos-Triebwagen mit Propellerantreb.

Triebwagen praktizche Bedeulung gewinnen. Sie scheini aveh bei
diesen nicht sehr anssichisreich, immerhin ist aber der Versuch
beachtenswert.

Die BErneunerung des belgischen Lokomo liven-
bestandes Der durchsehnittlich sehr sehlechte Zustamd, i dem
sich die belgischen lLokomotiven befinden, erwecki in helgischen
Regierungskieisen ernste Besoignis, weil durch diesen schlechlen
Zusland emn unvergleichlich hoher Mehrverbrauch an Bremmsloff
verursachi wird. Vor dem Kriege gaub das Eiseubahnamt nie mehr
als 30 Mill. Fr. jahrlich fur den .Ankanl von Steinkohlen aus.
Obwohl augenblicklich die Zahl der Ziuge sehr verringert wor-
den ist, werden fiir die Befeuerung der Lokomotiven it Stein-
kohlen in diesem Jahre nicht weniger als rund 200 Mill. Fr, be-
notigt werden. Diec Kessel der Maschinen, die {rtther aus Kupfer
angeferligt wurden, sind jetzt aus Eisen gebaut, wodurch chne-
dies mehr Steinkohlen verheizt werden mussen Gegenwartig lalit
der belgische Siaal in Belgien und England 600 nene Lokomeliiven
anfertigen.
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Mit der Elektirisierung der Strecke Brissel—
Mutwerpen ist kiirzlich begonnen worden., Die Umwandlung
iles Betriebes erfolgt zundehsi nur fiiv den Personenverkebr. Man
nimmt an, dafl der Verkehr auf elekirvisehem Wege gegen Eunde
1921 beginnen kann,

Motorlvren zur Eutlastung Jer englischen
Eisenbahnen Um der Verkehrsstockung in den englischen
Hifen und der dadurch hedingten Ueberlastung der Eisenbahpeu
it ~lewern, hat das englische Transporiministerium Motorloren
zir Verliigung gestellf, die durch lokale Musschiizsse in London.
Liverpuol. Manchester, Bristol. Cardill und ITull, die sich au-
Veriretern des Transport-. Erpiihrnes- ond  Munilionsminisie-
rimz sowie der lokalen Behdrden und der Bisenbaln zusanunen-
setzen. in den Belrieb eingereilid werden sollen, Die Raten stim-
men mit denen der amderen Verkelirsmitie]l itherein,  (LTDaily Tele-
araph” vom UL 10.)

Bauvou Biceubalhnwagen 1tn England, Bis zum
S Neptember wonden in diesem Jahre in GroRbritanuien SIS0
Eisenbalinwagen gebaut. weitere 22600 Wagen sind von den eng-
lischen Fi~enbalmegesellschaften in Aunftrae gegehen worden.

Awerikaniteehe Giterwagen aus avmier{cw
Beton Die Iineis Central Railvoad (o, verwendel neuerdings
Wagen wis drmicriom Betow.  Sie finhen ecin Bigengewichl von
21 4 sind 125 m Lang. etwa 3 om heeit and in der Hauplsache fiir
den Treansport schywerer Ladungen. wie Iirze, Kohlen usw. he-
slimmf. Vs besondere Vorzitoe werden die Ersparnis an Bigen-

Mechen.  geringe Unlevhaltungskoston  und  der Fortlall ecines
Parhanstrichs aneefilirt.  AuBerdem soll ihre Abuulzung  ge-

ringer sein als die der Wagen aus Eisen oder olz. nmd ihre
Widerstandafiihigheit gegen Eisen angreilende chemisihe Pro-
duakie grifler,  Zur Drhilung der Festigheit gegen Rangierstife

sind die Enden wnd Teken durel Winkelbleche verstiivki.,  Dor
Beton ist nach Desowderew Verfulwen zwischen cinem dulieren
Holzgeriist angebrachi.  Der Boden des Wagens ist 5 em, die
Wiinde sind | em stark. — Auch in [Tolland ist zurzeit eine Fahrik
fiir Betonwagen im Baw,

Eaas Y

Eine Bahuverbindung Londoun—Jerusalem soll
uach Meldungen sehweizerischer Blilter durch eine infernationale
Eisenbahngesellschaft  tiber  Calaiz—Konstantinopel  hergestolld
worderl.

StraBenbahnen.

Belrichsecinsehrdnkungen und -einstellun-
wenwegen Kohlenmangels Iufolge ter Kohlennot mufiie
der Belrieh der Niirnberg-—Iiirilier Straflenbahn zu
Anfang . M. erheblich eingeschriinkt werden. An Wachentagen
tarf nur woeh zwisehen 7 Ubr morgens und 7 Uhr abends gefahren
werlen. nn Spnnlagen rubt der Belrieh manz. Aullerlem ist durdh
Zusammenlegungen von Linien und Vergriberung der Zugahstinde
iler Verkehr aul 41 v TI. des Verkehrs von 1913 eingeschriuki.
Tn der Zeil vom 12.—19, Nov. muBite auf Anordnung der Demnbil-
machingeatelle Novdbayern der Straflenbahnverkehr von %10 bis
212 Uhr vornn und 1—5 Uhr naclim. eingestelll werden,

Bei der Stadiischen Stralenbalm Worms war der Befrieh
des Kohlenmangels wegen vomw [, Nov, nuchm. 2 Uhr bis zam 6. Nov,
vorm, stillgelegt,

Aushbaun  des Waldevnhuavger NlraBenhalbin-
nelzes. Die geplante Ausdelwung des Verkehrsuetzes der elek-
trirehen Sirafenbahnen im Waldenburger Tnduastriebezivk in der
Ricltung nach dem Sehlesierial mit einer spiter gedachien Ford-
hihrung bis nach Schweidnitz zn wird gegenwiiriig dareb cin-
gehende Verhandlungen mit den heteiliglen Tandgemeinden  go-
sichert. Sa bhe«cllulb zochon die Gemeinde Dittmonunsdort. sich an
der Pividerang dieses Tulernchmeus Tinanziell zu bheleiligen.

Fingtellung der Dividendenzahlung bhei dov
Tntevrherough Rapid Travsit Ca, ing New York., Der
Geechitfishericht der Tuterhborongh Rapid Transit Co. fitr das Jahr
191819 gibi ein anechauliches Bild der in den Vereiniglen Slaaten
vun JAmerika durch dlie Tenernng hervergerufenen Verhiilinisse.
Der fiir Dividende und Riicksiellungen verfilgbare Betrag, der
191617 noch 883 Ml Dollar befrug, sank 1917118 auf 467 Mill
and verwandelle sich 191819 in einen Fehlhelrag von 368 Mill.
Dollar, so dall die Dividendenzahlung im April 1919 cingesiellt
werden muflite, Die Unlerhaltungskosten sfiegen seii dew Jfahre

Vrleebirateehnile Ny, 1)

1914 fur Strecke und Daulen wm 70 v. Ho Fir Wagen und elek-
trische Anlagen wm 120 v, 1L Tnsgesamt erhithien sich die Be-
trichsascaben im gleichen Zeitranm ww 110 v, I wihrend die
Betriebseinnahmen nar eive Vermelwung um 29 v, [[L erfubven.
Qeit Absellnfl des Bevieldes muften weitere Lohnzulagen bewilligl
werden. die das nichste Jahr mit L8 Mill. Dollar helasten.
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Die Balmgesellsehafli hesitzt ein Kapital von 356 Mill. Dollar
wid Sehuldversehireibungen von 160 Mill, Dollar; sie hetreibt simt-
Liche in New York vorhandenen Hocl- and  Unfergrondbahnen.
Aul Untepgrawdbabnlinien outfallen 97.5 T S{recken- wwd 310 km
Cleislitnge, aul Hoelhbadmlinien 603 wd 218 kme Vo dler (+o-
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swmfstrecke sind 268 v, L zweigleisig, 533 v, 1L dreigleisig una
183 v, U, viergleisig ausgelithel.  Der Wagenpark hestelil aus
2760 Mofor:, od 1210 Beiwagen.  Tm Jabre 1918 wurden
TNl i9iY B09 MilL Fahrgiste hefordert. Der Znwachs an
Sirockenlinge im Befriehsjahre betrag 26 km, die Melpleistung
29 1l Wagenkn,

Die Gesellsehaft hat die angerammelien Reserven aulgebraachi
und erhalfl -«cine Verbesserung ihrer Luge nur durch Erhéhung
des Binheitsiovifes von 3 anl 8 Cenis. Disher hal die Stadd
New York die Zustimmung verweigerl,
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Kraftfahrwesen.

Daus Arbeitoprogrammder Gemeinschall Deunl-
scher Automobil-Tabriken., Dic Erkeantuis, dul die
bisherige Zersplitterung in der demischen Kraftwagen-Industrie
notwendigerweise dazu fubiven miifite, »ic gegeniiber der an sich
cchon so viel giinsliger gestellien anuslhudischen Induosirvie auf die
Dauer nielil konhurrenszfahig wu erbalien. hat sich immer meln
Balin gebrochen. Man war sich dariiber klar geworden, duff dic
[lerstellung einer grolien Anzahl von DBauarien in jeder Fabrik
und ein zu weit gehendes Besiveben. allen Wiinschen der Kund-
schalt gerechl zu werden, einen Ranbhau an der deutschen Volks-
wirtschaft bedeute, dem nur durch ZusammenschluB der Krafl-
wagenlabriken und ein gemeinsam hir diese zusammengesiellles
Fubrikationsprogramm cnigegengearbeitel wenlen kinne. Von dex
Einfiithrung eciner grofiziigigen Scrienfubrikution, dic allein der
teutsehen Kraftwagen-Indusirie Gesundung und Konkurrenzfihig-
keit gegeniiber dem .Auslande bringen kann, konuie aber bisher in
vielen Werken nicht die Rede sein, Selbst ity die grofen Fabriken,
bei donen bisher schon eine wirkliche Serien-Fabrikation in voller
Anwendung des JAusiauschsysiems anch in den Einzelleiten durch-
gefiihrt war, bedeuleie die Einfiihrung cines gemeinsamen IFabri-
kationsprogramms mit Verteilung bestimmter Bunarten filr die
vinzelnen Werke einen aullerordentlichen Forigehritt zu rtioneller
Mascenherstellung.

Hand in Mol damit mubte eine Zusammenlegnng der Ver-
kaulsorganisationen gehen; denn diesre hedeutel [iir jode der he-
teiliglen Fabriken cine erhebliche Vercinlachung und Verbilli-
sung des Verkaufs, die wieder dem Kunden zugute kommt, Das
alle Sysiem, nach dem jedes Woerk in fast jeder grifleren Stadt
seine hesondere Filiale und Repomiurwerksiait unlerhallen mbie,
vermehrle dio Selbstkosten [liv dew einzelnen Wagen in hohem
Malle. Durch die Grindung der Gemeinschafi Deunischer
Automobil-Fabriken und des Demilschen Auto-
mobhil-Kouzerns G, m b, Il ist nun jede der zusammen-
cesellossenen Firmen in die Lage verselzt worden, die Zahl ihner
Typen erhieblich einzuschriinken und sich dadureh noch reger als
bisher der Vervollkommuuug der einzeluen Musler zu ‘widmen
umd ihre [Merstellung in viel griferen Serien in Angrill zu
nehmen. als es bisher gesehichen konnie. Die neuesien Iler-
stellungsarten, die der amerikanischen Indusirie {rolz der hohen
Lohne oine fiir europilische Verhilinisse ganz unglaubliche Aus-
debnung und fabelhafie Brzeuguugszifferu gebrachi haben, kinnen
damit aueh in ganz anderem Maflslabe als frither in den deutrchen
Werken Auwendung Iimden. Zugleich winl uatiiclich dureh die
Berchriinkang aul bestinunie Bauarien eine weseulliche Verbilli
gung in der Boschaffung des Maierinls und der Zubehiirieile
herheigelithrt.

Die drei in der Gemeinschalt Dendscher Aulomobil-Fabriken
vereiniglen Werke haben sich jelzi dahin gouvinigt, dal ven der
Nationnlen Aulomobil-Gesellschalt (N. A (L) in
Berlin-Oberschiineweide nor ein Personenwagen-Typ von 030 'S
and ein Drei- nmd Viertonner-Laslwageniyp., von den Hlansa-
Lloyd-Werken in Bremen cin leichier, sehneller Lastwagen
und  ein  griBerer Personenwagen, vou den Breunahor-
Werken in Brandenburg a. d. H.zwei kleine Wagentypen unter
10 Stener-PS  hergesielll werden. Den Hansa  Lloyd-Werken
hleibt diberdies die Terstelluug von Moterpfliigen und Elektro-
mohilen vorbehalion.

Verwendung von Azelylen als Betriebsstaoll
fir Explosionsmotioren Die Jutogeu-Gasakkumunlator.
A.-(}, Berlin. schiroibl ung: ,In Nr. 6 Ihres Blailes vom 235, Ok-
toher d. J. bringen Sic aul Seile 108 cine kleine Noliz iiber die
Verwendung von Azelylen als Beirichssioff fiir Explosionsmoiores,
Auch wir haben umfangreiche Versuche in dieser Richtung an-
gostelll, sind dahei aber zu erheblich giinsligeren Resuliaten ge-
kommen, als sie in lhrer Noliz vorzeichnei sind. Bei der Ver-
wendung von reinem .Azetylen, und zwar ven sogenauniem ge-
lisien Azetylon aus Stahlflaschen. sank die Leistung dor Motoren
gegeniiber dem Benziubetiriebe um elwa 13 v, [L; wurde der Be-
iriel unier Einspritzung ven Wusser durchgeflithrt, daon war die
DNifferenz nur noeh 5 v. 11. Bine fast villig gleichwertige Lieisiung
erzielten wir bei der Verwendung von Treihilen und gelisiem
Azelylen in einem Mischungsverhdlinis, bei dem das Azetylen
dieselbe Aulgabe zu crfiillen hatle, wic elwn dor Phosphor am
Ziudholz, Auch bei dieser Beiriebsart waren die Vertinderungen.
denen die Motoren unterzogen werden mmften, buberst gering. Wir
golanglen dureh nnsere Versuehe, die jelst viillig ahgeschlossen

sud, zu demt immerhin uhertascherden Ergebnis, dalb dic Verwen-
dung von Azetylen in Mischung it Treibblen nicht nur in Aus-
unhmelallen emplelilensweri ist, sondern dafl sic hesonders fiir
Lnstkraftwagen cinen billigen und ergichigen Belriebssioff dai-
bietet. In den jelzigen Zeiiliiufien, in denen der Verwendung
qurlindischer  Dreunstoffe lie  allgemein  hekannten Bedenken
wegeniiberstehen. empfiellt ~ieh die Ausnulzung des inlindischen
Knlzinmkarbids vom  volkswirtsvchaftlichen Siandpuunkie aus im
[liublick aul die oben vermerkic Brauchburkeif von selbst. Es
sind wihrewd des Krieges schr groBe Summoen deutschen Gelides
in Karbidlabriken iunvestiert worden, uml die Produkiion diese
Kalziumkarbidfabriken sfelt jetzl zur Auwsnuizong doweh  die
Friedenswirlischaft zur Verltiguug.™

Bevorstehendes Verbol eiscunbereilter Lasl-
Eraliwagen Da die deatsehen Gummilabriken voraussichilich
bald wicder in der Lage sein werden. gemigeml Aulomobilreilen
en liefern, bat das Reichsamt fiv Luft- und Kiafifahrwesen die
Aufliebune der Erlaubnis zum Fahren mit cisenbereiften Losi-
kraftwagen mit Wirkung vom 1, April 1920 ab veranladt, Diese
Mafinahme diirfte wenigstens von den Wegebaupllichiigen frendig
begruft werden, da die Stralen dnreh die BWiscubereifung iiber-
miillig abgenutzt wurden.

Die Grindung det KEvaltverkehrsgesellsclhialt
m. b, IL ,Sehlesien® ist kiivzlich erfolgl. Zunichst ist die
"ehernahme von 230 Kraltwagen vorgesehen. Dunueh sind von
den Gescllschaftern 1250000 M. Stnmmkapital aufzubringen, Die
Beteiligung aus der Iioving am Aufbringen dieses Eapitals isl
sehr rege. Bis 15. Seplember waren unier den Anmeldungen
6 von je 50000 M., Brieg und Liegnilz haben je 100000 M, ange-
meldet, der Provinzialverband ebenfalls 100000 M. Durch Zulritt
der Stadi Dreslau mit 200000 M, Aklien isi die erforderlivhe Kn-
pitnlhdhe erreichi.

FluB- und Seeschiffahrt.

Zur Linienflftihrung degs Kanals HUHannover—
Magdeburg Die landelshammer zu Berlin hat ihre Siellung-
nalme zn dieser Frage auls unene in lolgender Entschliefune
kundgegeben:

»Die Binftigung des Schlufistiickes Ilavnover—Magdeburg in
die grofie westistlche Querverbindung der vorddeuischen Strime
wird von der IInndelskammer zu Berlin unter dem Eindrucke der
(Tnzuliinglichkeil und Verlenerung des Eisenhulnlrausportes. ir
vines der dringendsien verkeluspolitischen Brfordernisse der dent-
sehen Volkewirtschall eraclitel.  Der Streit itber die wirtschali-
lichen Vorziige der cinen vder anderen Linienliilirung bedrolit das
Werk mit unudtiger Verzbgerung und ist geeignet. das Augen-
merk davon abzulenken.

Nachdem die Strocke Misburg—Peine in Angriff genommen
worden ist, kommi von den nirdlichen IFihrungen nur noch die
sogennunie Mitlellinie in Betrachi, so (daf} die Wall jelzt zwischien
Mitlel- und Siidlinde besiehl. In wirtschalilicher Beziehung igt es
uns nichl zweifelhaft, dald der grofie ostwesiliche Durchgangs-
verkehr sowie der Verkehr mii den aun il beleiligten Seehifen
hel seiner tiberragenden Bedeulung den \nspruch auf eine mig-
livhst kurze. mit wachsendem Verkelr unschwer crweiterungs-
Tilige Linie hut, die ey bei der Miltellinjio findet. Die Fuahrt
zwischen Ilaunever und dem Ihlekanal westlich Burg wiirde iibe:
die Stdlinie bei deren griiflerer Linge. Sicigung und Schicusen-
znhl nm ein Viertel bis ein Dritlel der Zeit linger dauern als
iher die Mitiellinie, und die Frachien entsprechend verleuern.
Entscheidendes Gewieht ist anch darnul zu legen, Jdall die Miltcl-
linie, um dic Hemmnisse und Gefahren einer Spicgelkreuzung zu
vermeiden wul den Verkehr von den schwankenden Wassersiands-
verhiilinissen der Elbe nnabhiiugig zu machen, den Strom auf einer
Briicke {iherschreilet und unmitielbar in den Ihlekanal, die Vor-
bindung mit den mirkischen Wassersirallen, miindet.

Unter dicgen Umstiinden sollie die im stidlichen Bereich des
Kanals belegone Indusirie und Landwirtschafl sich zun#ichel an
den Verkehrsverbesserungen genfigen lossen, welche der in der
Mitlellinie gelithrie Kanal durch die vorgeselhenen Stich- und Ver-
bindungskanile und durch die Zufubrbahnen zu doen Kanal-
umschligen aunch ibmen bringt. Dic TInndelskammer erwartot zu-
versichilich eine rasche EnischlicBung der Regiernng wund der
Landesversammlung, damit das verkehrswirtschaltlich bedeutungs-
volle Werk endlich seiner Vollendung entgegengelithrt wird.”
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Luftverkehr.

Die grofite fliegerische Friedensleistung, die
die Welt bisher sah und die ein helles Licht auf die Entwicklungs-
wege des Luftverkehrs wirft, vollzieht sich augenblicklich aal
der Strecke Europa—Australien. Der Franzose Poulel, am
15. Okt. be1 Paris mil einem zweimotorigen Caudron-Doppeldecker
(2 je 80 PS Le Rhone) und cinem Begleiter geslartet, ist am
28. November in Rangoon vom englischen Cpt. Rof Smith auf
einem Vickers-Viny-Doppeldecker (2 Rolls Royee zu je 350 PS)
mit drei Begleitern an Bord eingeholt worden, trotzdem Smith
erst am 12. November von Londen abgeflogen ist. Beide sind
uber Rom, Saloniki, Smith dann uber Kairo, Poulet uber Kon-
stantinopel—Adana nach Bagdad geflogen. Von dort errcichte
Smith Kalkutta iither Delhi—Allnhabad, Pouletl itber Bender -\bbuas
am Persischen Meerhusen—Eurachée und Nangpur. Sie sind nun
beide in den Morgenstunden des 1, Dezember in Richtung Bang-
kok — Singapur — Batavia — Koépang — Palmersion  (Nordspitze
JAustraliens) aveitergeflogen mit dem Endziel Melhourne. Bis
Rangoon gercchnei liegen hinter Smith bisher rd. 12100, hinter
Poulet 11400 km, mit dem Unlerschied. daf Smith Iur die riesige
Sirecke nur 19, Poulet 16 Tuge gebrauchie. Bis Melbonrne sind
tiber dic weitaus schwierigsie Strocke der ganzen Reise noch etwa
9900 km zu bewtiltigen, davon rd. 6000 von Rangoou bis zum
nustralischen TFestland. Aufl der 750 km laugen Secesirecke
zwischen Portugiesisch-Timor und Port Darwin (M\uslralien) wer-
den Kriegssehiffe der ansirnlischen Marine patrouillieren.

F. T.-Peilstationen (Wegwoiscrsiationen) mit
600 km Reichweite beabsichiigt die Obersie Posibchorde der Ver-
einigten Staaten von .Amerika lings der groBen iranskontinentalen
Luftverkehrssirecken auf 60 m hohen .\ntennentiirmen nufzusiel-
len. Sie sollen den Luftfahrzeugen die Orisheslimmung, besonders
bei Nacht und Nebel, erleichiern, Die ersien Stationen fiir Cleve-
land, Newark und Bellefonte sind bereilr in Aulirag gegeben.

Nachrichtenverkehr.
Das newne Fernsprechkabel Deutsehland—
Schweden. Der Sprechverkehr tber das newe doulsch-

schwedische Kahel ist erdffnet worden. Die Verstindigung ist so
gut, wie man cs bei ciner Entfernung von rund 1000 km nur er-
warten. kann, Vor dem Kriege hat man zwer schen von Berlin
bis Paris (1200 km), jo sogar bis Mailand (1850 km) gesprochen
und war dabei, den Verkehr mit Rom (2000 km) aufzunehmen. In
Amerika besleht sogar ein Sprechverkehr von Newyork nach San
Franzigko (fiber 5000 km). Aber bei dicsen Verbindungen han-
dell es sich um Freileitungen, w#hrend die Verbindung mit
Schweden ein 140 km langes Seekabel — das zurzeit lingste
Fernsprechseekabel der Weli — einschlief{.

Dip Damplung der Laute in langen Kubeln isi ein grofies Hin-
dernis fur den Sprechverkehr zwischen solchen L#ndern, die wie
Deutschland und Schweden durch Meercsieile voneinander gelrennt
sind, Zwei technische Hilfemittel gibt es, um diese nachleilige
Dampfung wetlzumachen, Das eing liegl in der hesondercn Bau-
art des Kabels, das andere in der Anwendung des Fernsprech-
verstirkers. Das deutsch-schwedische Kabel ist picht, wic wiel-

fach angenommen wird, ein Pupinkabel, sondern ein Krarupkabel.
Beide unterscheiden sich dadurch, daB beim Pupinkabel die Lout-
ubertragung durch in Abstinden eingebaute Spulen (Selbstinduk-
tionsspulen) verbessert wird, withrend beim Krarupkabel — so ge-
pnannl nach dem d#nmischen Ingenieur Krarup, von dem die Erfin-
dung herrilir{ — dieselbe Wirkung durch eine Umwicklung dor
ginzelnen aus Kupferdraht bestehenden Kabelleitungen mii ganz
feinem Eisentiraht erreicht wird. Trotz der Krarupwicklung wer-
den aber die Sprechwellen durch das Kabel doch mnoch so ge-
sthwichi, dal damit allein ein Verkehr auf weite Enifernungen
poch nicht moglich wire. Hier mull deshalb noch der Fernsprech-
verstirker helfen, der aul deuischer Seite in Stralsund und sufl
schwedischer Seite in Malmi cingebaui isi. Die aus dem Kabel
kommenden fir die Ucbermitilung nach entferntier licgenden Orien,
also z. B. auf sehwedischer Seite nach Stockholm oder auf deut-
scher Seile nach Berlin zun schwachen Laule wenden durch den
Verstiirker wieder aufl ilire urspriingliche Ilihe gebrachi uml kom-
men dadurch am Endorle cbenso zu Gehir, wie wenn gar kein
Kabel dezwischen lige.

Dag Kabel ist von der Firma Felten & Guilleaume Korlswerk
in Kolu-Miilheim geliolert worden, die aul diesem Gebiet ither
grofie Erlahrungen’ verliigl, Die Neekahollegung lag in den ITn-
den der Norldeuischen Seekabelwerke in Nordenham.

Die Binbiirgoerung des Plugposivorkehrs aul
den innereuropiisehien Sirecken is{ unmittelbar abhiingig vou den
filr die Posthefdrderung angeselzten Tarilierung, die innerhalb des
internationalen Durchgungsverkehrs cinheillich gestelll werden
wiissen, Dic Sunday Times machi in einem sehr scharfen Artikel
I'ront gegen die den Flugposidicust schidigende, das Publikum
ansheutende Art der Tariffesiselzung dor englischen Postbehtrde
und zieht Vergleiche mil Amerika. Dort koslel unter Benutzung
des gleichen Postllugzeugtyps wie in FEngland das Lultpost-Briei-
porio 2 Cents (84 Plg.), also das gleiche wio mit Bulmbenuizung,
anl den im Belricbe belindlichen Strecken Neuyork—Washington
and Neuyork—Chikago. (Aul letzlerer Strecke wemlen etwa
16 Stunden erspart!) In England dagegen wird. lilr ein Briel-
gewichi von bis 1 Unze (284 g) lber die Strocke Tondon—DParis
2 Schilling 8% Pence (2,89 M) Porle erhohen. Sunday Dimes rech-
net nun folgenidermafien: Die Flugreuge kinhen crinhrungsgemih
1d. 180 kg Post tragen. Bei einem Durchschniitsbriefgewichi von
rd. 16 g ergibi gich ein Ertrag von rd. 306 000 Wricdonsmark fiir dic
Posl, Nimmt man [iir dic engl. Meile (1,856 km) «io Flugunkosien
einschl, Grehiilter, Amortligation und sonsligor Belriebslusion i
5,10 M. an, g0 wiirde London—Paris 1275 M, Unkosten verursuclien,
also ein reiner Nuizen von md. 34 725 M. verbleiben.

Solbsi wenn jedes Flugzeug nur 20 cngl. Plund gloich rd.
10 kg Brielc trilge, so kime noch immer cin Nulzen hei diesem
Tarif heraus. Wenn also das Porto bis L Unze Gowient auf 6 Pence
(60 Plg.) herabgesetzl und die Flugladung mit nur 45 kg
angenommen wiirde (¥ der Traglihigkeil), so wiirde noch immer
ein schtner CGewinn erziell worden.

Hierdurch wiirde die Frequens scilens des Publikums sich
schnell sleigern, die Traglihigkeit bald voll ausgenulzi werden
und es dann auch midglich werden, das Porlo pro Briel aul den
normalen Landiaril von 2% Pence (25 Plg.) horabzuselzen,

Diese Betrachtung scheini auch [ur deulsehe Verhillinisse be-
achlenswert.

Verschiedenes.

Die Versammlung der Reichsarbeitsgemein-
schaft [iir das Transporigewerbe vom 25. Nov. hat
den Beschluf gefaBi, die Korperschafi in oine Zentral-
arboitsgemeinschaft des Deutsechen Trans-
pori- und Verkehrsgowerbes umzuwandeln, um eine
der hervorragenden Bedentung dicses violgosialiigen Wirtschalts-
zwelges enteprechende starke Inieressenvertretung bei den jelzi-
gen Behtrden und dem in der Bildung begriffenen Reichswivt-
schaftsrate zu schoffen. Herr Gencraldirekior Dr. Wussow vou
der GroBen Berliner StraBenbahn als Vorstand der Arbeitgeber-
seite und Herr August Worner, Vorstandsmitglied des Deutsclion
Transportarbeiter-Verbandes von dor Awbeitnehmerseite erhielten
den Aufirag, die ndtigen Schriite Hir die Umwandlung in die
‘Wege zu leilen. Es ist den Bemithungen genannter Herren ge-
lungen, bei dem Reichewirtachaftsminister e Anerkennung der

Zentralarbeitsgemeinschalt des Douischien
kehrageworbes als soleho #zu crzielen.

Dem allgemeinen Verlangen onisprechend, dio konstiluierendo
Verspmmlung der Zenlralarbeilsgomeinschaft noeh vor «<em
12, Dezember 1919, demn Termin dor Tagung der Zeniralarbeits-
gemeinschali  der imdusiviellen und  gewerblichen  Arbeil-
geber und Arbeitnehmer Deutschlands, von der die Roichsarheiis-
gemeingchalt ldr das Transportgewerhe bisher eine Uniergruppe
bildete, einzuberufen, kann nunmechr siatlgogeben werden.

Dio konstituierende Versamwlung der Zeuntralarbeitegemoin-
schaft des Deulpchen Transport- und Verkelrsgewerbes findet am
11, Dezember 1919, vormitlags 10 TUhr, im grofen Fostanal dor
(tescllschoft der Freunde, Berlin W, Poisdamer Sirale 9, staid.
Aul der Tagesordoung stebi u. n. dor Berieht des Vorstandes ither
dus Ergebnis dor Begprechung im Wirtschaftsminisierium, die
Beschlufifagsung Uber die Begrindung der Zoniralarbeiiegemein-
schafi des Deutschen Tronsport- und Verkehrsgewerbes und die
TWahl des Vorstandes.

Trupsport- und Ver-


Verband.es

Jehrgang 1919, 15. Dezember
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Rundsehreiben des Reichsministers der
Tinanzen vom 13. August 1919, III 8237: Die Befrei-
engsvorschrift 2 zu Tariflnummer 1Aa, b, ¢ des Reichsa-
stempelgesetzes ist nur dann anzuwenden, wenn
die Herstellung und der Betrieb von inlandi-
schen Bisenbahnen der alleinige Zweeck der Ge-
sellschait ist, nichi aber in den Fillen, in denen eine Gesell-
schaft daneben noch andere Zwecke verfolgt.

In einem kiirzlich ergangenen Urteile hat sich ein Oberlandes-
gericht auf den Standpunkt gesiellt, zur Anwendung der Be-
freiungsvorschrift 2 zu Tarifnummer 1 A a bis ¢ des Reichsstempel-
gesetzes sei nicht erforderlich, dal die Herstellung oder der Be-
irieb von Eisenbahnen alleiniger Gegenstand des Unternehmens
sei. Demenisprechend hat das Gericht die Stenerfestsetzung fiir
die Erhghung des Aktienkapitals nach der Héhe des jedem der
heiden Unternehmen der Gesellschaft gewidmeten Teiles des
Aklienkapitals micht fiir unzuldssig erklirt und die Steuerforde-
rung des Firkus vom Gesamtbeirage der KapitalerhBhung, soweit
gie die nach jener Verh#ltnisrechnung bereits enirichtete Summe
ubersticg, zuriickgewicsen. — Von der Einlegung der Revision
ist seilena der Oberzolldirektion leider Abstand genommen worden.

Das Urteil cnisprichl unseres Erachtens weder der Abaicht
des (Gesotzes moch der bisherigen Ucbung und ist auBerdem, so-
fern es pur Grundlage der steuerlichen Uebung gemacht werden
sollle, wenn iiberhaupi, nur unler den gréBten Schwierigkeiten
durchfithrbar. Es isi bisher stets daran festgehalien worden, daB
die Befreiungsworschrift eniweder in vollem Umfange auf das
Kapilal des Unilernchmens oder gar nicht anzuwenden sei. Auf
tlerselben Vorausselzung herubt dos Urteil des Reichsgerichts
vom 19, Okiober 1915, mitgeteilt durch Rundschreiben vom 18. De-
zember 1915, 11 .\ 9597.*) Auch der Staantenausschull hat wieder-
holt und noch kiirzlich in diesem Sinne Stellung genommen. Auch
bezuglich des Schuldverschreibungsstempels der Anleihen von
Fisenbahngesellschulien ist slels diese Auffassung malgebend ge-
wesen (zu vgl diesdeiliges Rundachreiben vom 24. Mai 1910 —
1T 4766).

Wollie man aich anf den Standpunkl des Urteils stellen, so
wiirde das zu unabsehbaren Schwicrigkeilen fithren, Fir die
Steucrstellen wiirde sich daraus die kaum zu bewiltigende Autgabe
ergeben, bei gemischien Belrieben sicis festzustellen, welcher
Teil des Anlagekapitals auf den slouerfreien und welcher auf den
steuerpflichtigen Beirieb entfalle. Dies Verhdltnis -wird aber
niecht unverinderlich, sondern je nach der Konjunktur oder aus
anderen Gritnden Schwankungen unterworfen sein; es ist sogar
nicht wusgeschlossen, dal bei einer solchen Versteuerungéweise
der Steuerersparnis halber bei Griindungen von Gesellschatten
oder Kapitalerhshungen ein Verh#ltnis festgesetzt oder glaub-
haft gemacht wird, das in dem kiinftigen Betriebe nicht einzu-
halten von vornherein beabsichtigt ist. In solchen Fillen wiirde
mon meines Erachtens nieht umhin kdpnen, die dem gednderten
Verhiiltnis enisprechende Mohrabgabe spiier einzuziehen. Um
das abor ou konnen, wirde es einer dauernden Ueberwachung
solcher gemischen Beiriebe bedilrfen, wodurch naturgemif der
Sleuerverwaltung erhebliche Mithe und Kosten verursacht wer-
den wiirden. Die Schwierigkeiten werden noch dadurch erheb-
lich vermehrt, daB die von dem Urteil gebilligte Verstenerungs-
methode auch sinngem#f bei Durchfiihrung der Befreiung 2 zu
Tarifnummer 3 A des Gesetzes zur Anwendung zu kommen hitte.
Hier entsteht zun#ichst die Schwierigkeif, dal die Bogen nach
§ 46 der Ausflihrungehestimmungen einer beliebigen, zur Ab-
stempelung inlindischer Weripapiere befigten Steuerstelle vor-
gelegl woerden konnen, welche dann, wenn es nicht zufillig die-
jenige isl, welehe den Gescllschaftsvertrag versteuert hat, iiber
damaligo Vorsteuerungsweise nicht unterrichtet ist. Dann wilrden
die Bogen nach dem zu Grunde zu legenden Verhiltnis, das natur-

omill jedesmal wieder neu zu ermitteln wire, zum Teil mit dem
tempelaufdruck , Versleuert, zum Teil mit dem Aufdruck
sStempellrei” zu versehen sein, wobei es vorkommen kann, daB
oin ‘Bogen dem Verhiiltnis gemif nur zu einem Teil steuer-
pilichkig, zum anderen Teil aber stempelfrei wire.

Zicht man diese Folgeerscheinungen der in dem Urteil ver-
iretenen Auslogung der Geselzeshestimmung in Betrachf, so kann
unseres Eravhiens nicht zweifelhaft sein, dall sie der Absicht
des Gesetzgebers nicht onispricht, indem andererseits eine ge-
setzliche Regelung der sich daraus ergehenden weiteren Fragen
nicht unierblieben wire.

*} Zu vgl. Amil, Miit. 1016, 8, 29,

—— e

Patentberichte.

Deutsche Patentedes Eisenbahnwesens.

Patenianmeldungen: 204 1. H 76091, — Waggon-
uniergestell. Franz Hubner, Odenkirchen, Rheinl. 8. 2. 19,

20c. 2. F. 44508. — Seitenkupplung fiir Eisenbahnfahrzeuge.
Albert Freudenberg, Dortmund, Bochumer Str. 21, 23. 4. 19.

20 e 10. Sch. 54057. — Klauenkupplung fur Eisenbahnfahr-
zeuge. Ludwig Scheib jr., Kaiserslautern. 30. 10. 18,

d46a. 25 K. 67703, — Durch mehrere selbstiindige Verbren-
nungskraftmaschinen angetriebene Lokomotive. Dr-Ing. A. Kreg-

“lewski, Linden b. Hannover, Posthornstr., 29. 6, 12. 18

204. 3. S. 49710. — Drehgestell fiir Eisenbahnfahrzeuge.
Sdchsische Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann A.-G., Chemnitz,
28. 2. 19.

204d. 30. H. 75 977. — Radsalz mit verschwenkbarem Spurkranz.
Ferdinand Hiillenkremer, Diisceldorf, Erasmusstr. 19. 23. 1. 19.

20 e. 16. K. 69 680. — Forderwagenkupplung. Friedrich Koepe.
Bochum, Kurfiirstenstr. 8. 29, 7. 19.

20i. 40. 8. 48730. — Eupplung hir Signalfhigel,
Malske, Akt.-Ges,, Siemengatadt b. Berlin, 1, 8. 18

20b. 4. E. 23611, — Anordnung zur Verwertung der Warme
(es Auspuffdampfes von feuerlosen Dampflokomotiven, Karl Eicke-
meyer, Wilhelmstr. 1. w. Dipl-Ing, Anton Klein, Kbniginstr. 105.

Siemens u.

Miinchen. 7. 12. 18,
Patenterteilungen: 13a. 20. 317891, — Lokomotv-
kessel mit WasserrShrenfenerbivchse. Koloman Rezsny. Budapesi,

21, 7. 18,
20h. 1. 318099. — Mit Kondensationseinrichtung versehenc

Lokomotive., .\kficholaget Ljungstrdms Angturbin, Stoekholn.
. 8 18
20c. 17. 318100. — Eisenbahnwagen mit Vorrichtung zum

Verhiiten des Zusammenstofes der Wagenkasten bei Zugznsam-
menstdfien. Fritz Schiddert, Gemiind. Eifel. & 8. 19.

204, 31, 310082. .K". — Einrichtung an Eisenbahnwagen. mur
Ermbglichung des Befahrens von Gleisen mit groBierer als der
normalen Spurweile. Ringhoffer-Werke Akt.-Ges,, Prag-Smichow.
14. 3. 18

20e. 2. 818101, — Eisenbahn-Kupplung. Franz Hauzeneder,
Berlin, Eulersir, 8. 7. 10. 17,

Deutsche Patente des Strallenbahnwesens.

Patentanmeldungen: 20c 6. U. 6456. — Stehsitz, ins-
besondere fiir Strafenbahnwagenfithrer. Gebr. Ufer, Feilen u.
Maschinen-Fabriken G. m, b. H., Berlin. 20. 8. 18,

20i. 17. 8. 50423. — Elektrisches Lichtsignal mit je einem
Stromkreis fur die Stellungen einer elektrisch gestsuerten Weiche.
Siemens-Schuckertwerke G, m. b. H. Siemensstadi b. Berlin. 21.
6. 19.

201 12, G. 47762. — Vorrichtung zum Verhiiten des Abglei-
tens der Stromabnehmerrolle von der Obeérleitung elekirischer
Bahnen. Friede Gohlke, geb. Wilcke, Prenzlau, Prinzenstr. 600,
15, 2, 19,

201, 24, M. 66029, — Steuerung fur eclektrische Fahrzeuge.
Maschinenfabrik Oerlikon, Oerlikon, Schweiz. 24 6. 19.

Patenterteilungen: 20f 33. 318108. — Steuerventil
mit Differentialkolben fiir Luftdruckdoppelbremsen. Oswuld
Huwyler, Landquart, Schweiz. 21. 3, 19.

20i. 24, 318105. — PEinrichtung zur Signalgebung in Wagen
elekiriseher und anderer Bahnen. H. Schaub u. C., Kiinzli, Ziirich,
Schweiz. 11. 8, 18

20h, 7. 317 686. — Wagenrziehwinde; Zus. z, Pat. 216549, Jo-
seph Ruck, Neckarsulm, Wurtthg. 7. 12. 16.

Deutsche Paiente dee Kraftfahrwesens

Patentanmeldungen: 19b. 6. K. 67065. — An beiden
Lingsseiten eines Kraftwagens angeordnete Vorrichtung zum Be-
seitigen des Schnees von Strafien. Wilhelm Kurth, Berlin-Tempel-
hof, Berliner Str. 141. 2. 9. 18.

46b. 6, G. 40725. — Umsteuervorrichtung fiir Verbrennungs-
kraftmaschinen. Willinm Robert Gillespie, New-York. V. 8t A
n. Artur Alfred Bergin, Hounslew, Engl. 27. 12, 18

Patenterteilungen: 46¢c 8 309192 ,,K*. — Verfahren
zur Verbrennung von Schwertl in Verbrennungskraftmaschinen.
Carl Semmler, Wiesbaden, umgeschrieben auf Semmler-Motoren-
Gresellschaft m. b. H.. Wiesbaden. 232, 2. 18

63c. 6. 298050 K", — Antriebsvorrichtung fir Kraftwagen mil
doppelter Fahrtrichtung, Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stutigart-
T'nterttirkheim, 29. 4. 15,

-y
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DeutschePatentedesLufiverkehrswesens.

Patentunmeldungen: 77bh. 7. A 30429, — Metallene
Tiagfliiche fir Flugzengze. Allgemeine Elekiricitiiis-Gesellschatt.
Berlin, 13, 4, 18

7Tl 5. 11 71139, — Tragflachenverspannung fir Doppeldecker.
Hunsn- und Brandenhurgische Flugzengwerke A.-G., Brandenburz.
Havel, Flugplalz Briest b. Plaue. 17. 10. 16.

Putenierteilungen : 46 ¢ 23. 517904, — Eihlanordnung
tiir eine Moturenanlage von mehreren Flugzeugmotoren mit Ein-
selkiblern. Siemens-Sehuckertwerke G. m. b Tl Siemensstadi b
Berlin. 7. 11. 17,

Deutsche Pateutedes Wasserverkehrswesens:
Putentanmelduugen: 63 1, D, 35560 — Schiffsani-

sehleppanlage mil  zwei oler mehreren nehencinanderliegenden
selilepphahnen. Deatsele Maschinenfnbrik A-G.. Duisbhurg. 12. 3. 19,

Tih 9. L 13121, — Schwimmergesiell fir Wasserflngzeuge.
Rumpler-Werke ¢ n. b, H., Berlin-Johannisthal. 6. 7. 16,
I'nienterieilungen: 14¢, 12 317911, — Kolbenmaschi-

new-Ahdumpflorhiven-Auloge filr Schiffsantrich, Dr. Gustav Bager.
Huwburg, Mittelweg 820 21, 5, 16

Gia. 26, 317933, — Einrieliong zum Verringern der Sichibar-
keit von Schiffen anuf See, Emil Busch Akt.-Ges. Optische Indu-
strie, Rathenow. ©. 3. 15.

Gha. 59, 3083388 K. — Binrichiung zur Verhiitung [alscher
Drehvichiung von  Belriebsmaschinen, inshesondere von Schilfs-
maschinen. Erich Kiigler. Hamburg, Spitaler Sir. 11, 21. 5. 16.

G531, 8. 8317972, — Sehiffspropeller.  Max Becker, Riistringen.
12, 1. 18

(Mitgeteilt von Palentunwalt D e, Warsehauer- Berlin)

Vereinsmitteilungen.

Vercin Deut-cher SiraBeunbahn- und Klein-
bhahn-Verwaltungen, Berlin SW 11, Dessaner Sir. 1. Der
ausfiiheliche Bericht fber die Verhandlungen der auBerordenl-
lichen Ilauptversammlung am 27. Nov. wird haldigst im Souder-
druek erscheinen und den Verwaliungeu zugeleitel werden, Jeber
die wichtigsten Punkie wird folgendes kurz mitgoteill:

Das Reichswirtschaftsministerium hat aul Anirag des Vereins
im Einvernchmen mit den zustindigen Zentralbehirden einen Ent-
warf itber idie schiedsgerichiliche Erhéhung der
durelh Zustimmung~ vder sonstige Veririige privaier Ari gebuun-
denen Beldrderungspreise aulgestelll und wird ibn in
nilchster Zeit dem Weichisral znr endgiiltigen” Beschlufifossang wn-
leifen.

Das Heichswirtschalftsministerinm hat in Anerkennung der
Notlnge. in der sich die Siraflenbnhnen linsichilich ihrer Vor-
ordnung wit Rillewscehienen befinden, durch Ileranzichung
zweier weilerer Walzwerke zur Erzeugung von Rillenschienen
for die Erhiéhung der Erzeugung gesorgl, die voraussiehtlich zur
Deckung des dringendsten Bedarles ausreichen wird, Wegen der
Verteilung auf die einzelnon Verwnliungen ergeht demmiichs! cin
hesunderes Rundschreiben, ’

Die Dicustvorschrillen [ir die  uebenbahu#lmlichen Klein-
bahnen werden zurzeit von den Mitgliedern des Ausschnsses D
ilurehgesehen und sallen dann gedruvkt werden.

Ueber dic Vereinbeitlichung (der baulichen Anlagen und der
Betriebsmittel wird fortlaufend im Vereinsorgan berichtel weuden.
{Vel, 9 Heft vom 235 11, 19 ,Bahumotoren™.)

Herr Generaldirekior Driiger beriehicte iiber die Titigkeil und
den geplanten Ausbau der Organisaiion des Arbeitgeber-
verbandes. Seine .\usliiirungen giplellen unier ehuniitiger
Zustimmung der Versammlung in der Betonung der Notwendigkeit
les Zusammenschlusses aller Verwallungen, des Aushaues der
Organisation durch Verpflichtung eines hauplamilich {#tigen
Verbandsdirekiors und der erforderlichon Erweiterung der Biiros.

Die varsilzende Verwaliung legle anliBlich ihrer Kommunali-
sierung den Vorsitz nieder, wunde aber mil Stimmenmehrheit wie-
lergowihld,

Den néichsten Puukt der Tagesorduung bildele ein Vorirag des
Herrn Dr.-Ing, Adler, Berlin, ilber ,Die wirtschalt-
liche Fahrgeschwindigkeil und Fahrweise bei
Siraflenbahnoen”. Der Voriragende wies an [land von Sehau-
hildern nacly, dafl durch geschicktes Fahren und VergriBerung der
Haltestellenahstinde eine wesentliche Siromérspainin  und
Schonung der Motoren erzielt werden kénne.

Die Versammlung nahm folgende Neuwahlen vor: Tn den
MusuehuB € an Stelle des verslorbenen Herrn Baurat Otio ITerrn

Direkior Hagemeyer, in den \usschu D an Stelle der Strafburger
Strafenbahn-Gesellschiaft die Wanner Hafenbalm und an Stelle der
Bahn Krotoschin—DPlesehen fur den Fall ilires \usscheidens nus
dem Verein dic Ruhr-Lippe-Kleinhahneu,

Tu den AusschuB E wurde an Stelle des nus den Diensten der
Elektrigehen Straflenhahn Barmen-Elberfell geschiedenen ITerrn
von Pireh Herr Direktior Kouig-Elherfell gewillt.

Der Verein bittet scine Mitglieder um Auskunft, oh sie in
ihren Beirieben Einrichtungen zur Reinigung vou Unter-
rgestellen, Radschuizkasion, Achsbuchsen nsw. durch Abkochen
hesitzen und welele Erfahrungen sie gegehenenfalls mit inen ge-
macht haben. Es ist zwar bekaunt, daf die Staatshahn derartige
Einrichiungen hesitzt., dagegen scheinen sie sich bhei den Strafien-
und Kleinbahnen noeh wenig cingeliibri zu haben.

Die Miitzennummern des Fabrpersonals. In der
ersten Zeit nach der Staatsmmwiilznuyg hal sich das Fahrpersonal
verschiedener Verwaltungen geweigert, die dureh § 6110 der Bau-
und Betriebsvorsebrifien fitr Stralenbalnen mit Magchinenbetrieh
vorgeschrichenen Mitzennummern zu iragewn. Seil cinigen Monaien
sind Klagen in dieser Ilinsichi nichi mebr laut geworden. Ver-
einzell ist sognr mitgeleill worden, dafl das Personal seinen nao-
finglichen Widersiand gegen das Aubringen der Millzennwumern
aufgegeben hat in der richitigen Erkenuinis, daB dies zur Aufrechi-
erhallung eines geordneten Riseuhahnbelriehes erforderlich ist.
Diesen Standpunki haben auch die zusiiindigen Aunsachilsse des
Vereing angenommen. Die Verwallungen werden um eine kurze
Darsiellung der derzeitigen Sachlage geboelew,

Personalnachrichten.

Deutsehes Reieh, A Stelle des verstorbenon  ITerrn
Baurat Ofto Imf am 25, Nov. Ilerr Divekior Ilagemoyer geine
Titigkeit bei der Grofien Berliner Strafienbaln  anfgenommen.

Am 28, Nov. versehied dns frithere Vorstumds- und  spiilere
\ufsichiseatsmitgliod der Blekirvizititswerk nad StraBoenbulin A.-(3,
zi Konigsberg, Herr Magistraishanrat a. D, T, Kriegor.

Baden Duas Stantsministerinm hat hesehlossen, don Bau-
inspektor hei der Generaldivekiion der Stantseiseubnhnon Roberd
Fritz als Professor an die Baugewerkschule in Kavlsrube zu
verseizon.

Doy Geheime Rod Dre. Matthiiug Laid, friher ordentl. Pro-
fossor Tie praktische Geometrie und hithere Geadiisie an der Tech-
nischen Ilochsehule Kavleruhe, ist gestorben.

Bayoern Der Varstnnd der  Werkstibiteninspekiion 111
Nitruberg Direkilonsral Rudoll Koller isi in gleicher Dienst-
cigensehalt  als Vorsiand  an  die Maschineninspeltion Findau
il der Vorsitund der Baninspuktion Neustadt n, d. Hnavdi Direk-
tionsral Leo Liibertius in gleicher Dienstoseigonsehall als Vor-
sland an die Bauinspekiion Ludwigshulen o, Rhicin in efnimliger
Weiso berulen.

Zu Dircktionsriiten worden an ihren hisherigen Dienstorion
in etatmitBiger Weise beftidert: die Bikenbahunssessoren David
Rooub der Eiscuhahndirektion Niivnberg, [Tans Braun der Bau-
inspektion Bger, unfer Beralung znm Vorstand dieser Bauinspek-
tion, TTermann R oo g der Bisenhalndivek{ion Ludwigshalfen o, Rh.,
Robert Vorhislzoer der Eiseuhahndirekiion Amgshurg und CGoorg
Villker der Eisenhalmdivektion Gudwigshafen o, Rhein,

Der Assessor bei der Eigenbahndivekiion Minchen UGeorg
Haltor ist zum ordenilichenm Professor der Ingenicurwissen-
schalien in der Baningenicurahieilung der Technischen [Toch-
schule Miinelien in efalmiifliger Kigensehalt ernannt worden.

Proulen Deor Regiorungsbaumeisier des Maschinenbau-
taches Erich Ditrro isl zur Beschiflizung heim Eisenbalm-Zen-
tralami in Berlin im Stan{seisenbahndicnst einberulfen.

Der Regicrungshauliihrer (es Bisenhahn- und  Slrafenhau-
luches Jobonnes Baumann ans Landsherg a. 4. Warthe ist zum
Regicrungshaumeisier ernnnud,

Den  Regiorungsbammeistern [Paiiri in  IMannover und
Sehabik in Gleiwitz ist dic uachgesuchie Enilassung aus dem
Stanisdiensie ericill wordon.

Der Regierungshaumeister des HKisoubahnbaulnehes Dr.-Ing.
Risch, bisker in Minden i. Westl, ist aus dem Siaatseisenbahn-
dienst aunsgeschieden,

Der, Baurai Otto Frithling in Braunsechweig und der Re-
gierungsbaumeisier Mugoe Kerst in Braunschweig sind  go-
storben.

(Schlul deg redakiionellen Teiles.)
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