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Die Neuordnung

des Verkehrswesens.

Von Wirklichem Geheimen Rai Dr. jur. ehrenh. Kirchhoff, Berlin.

Mit erhdhter Aufmerksamkeit verfolgen alle Beteiligten,
inshesondere die technisch-wirtschaftlichen Kreise, den
weiteren Verlauf der Vereinheitlichung des Verkehrswesens.
Die Eisenbahnbehtrden sowohl des Reiches wie der Eisen-
bahnstaaten sind eifrig an der: Arbeit, um das grofle Werk
zu fordern. Man mul wiirdigen, welche Riesenaufgabe zur
Schaffung eines grofiziigigen Verkehrswesens zu losen ist.
Hier iibereilt zu arbeifen, wire ein Fehler. Ebenso wire
es aher auch ein Fehler, wenn nicht dringendste Notstands-
maflnahmen schon vorweg getroffen wiirden. Ueberall
miissen die richtigen Organe fiir die Neuordnung eingesetzt
werden, diese miissen in breiter Oeffentlichkeit arbeiten und
dadurch zu allseitiger Mitarbeit anregen. Hierfiir mufl noch
die geeignete Ldsung gefunden werden.

Vor allem wollen diesmal die technisch-wirtscnaftlichen
Kreise im vollen Malle beteiligt gein: Es ist daher freudig
zu begriiflen, dal der technisch-wirtschaftliche Verkehrs-
ausschull vom Reichsverkehrsminisierium, als Beirat zu-
gezogen werden soll. Von seiner Mitarbeit sind aber nur
dann erspriefliche Dienste fiir die Gesamiarbeit zu erwarten,
wenn ihm das gesamte Aufkldrungsmaterial zuginglich ge-
macht und ihm Gelegenheit gegeben ~wird, sich iiber den
gesamten in sein,Bereich einschlagenden Stoff irei zu &ullern
und wenn bheim Reichsverkehrsministerium ein mit weit-
zehendsten Befugnissen ausgestattétes Organisations-
kollegium eingerichtet wird, das, unabhingig von den
zurzeit bestehenden Ausschiissen der mehr die Interessen
der Eisenbahnstaaten vertretenden Staatsbahnverwaltungen,
als ein vom Reich eingesetztes Exekutivkollegium die ganze
Materie in breiter Oeffentlichkeit einheitlich bearbeitet. Durch
verstindnisvolle - Zusammenarbeit zwischen dem - Reichs-
verkehrsministerium und den Ausschiissen mull es unbedingt
gelingen, fiir Deutschland jetzt ein groBziigiges Verkehrs-
wesen zu schaffen, das den gewaltigen Aufgaben, die die
kommende Zeit an die BEisenbahnen im Verein mit den
Wasserwegen stellt, voll zu erfiillen imstande ist.

In allen verkehrstechnischen und wirtschaftlichen
Kreiseén wird man jetzt an die Mitarbeit heranireten und nach

einheitlicher Parole vorgehen miissen. Was uns not tut,
ist die Beseitigung des Geheimnisses der Schreibstube, die
erst mit fertiger Ware an die bis dahin ausgeschaltete
Oeffentlichkeit herantritt. Was wir alle wollen, ist ein den
gewaltigen Aufgaben unserer Zeit gewachsenes Verkehrs-
wesen! Das kann nicht eine Person, und wire sie noch
so vielseitig tiichtig, schaffen. Wissen wir doch, wie viel-
gestaltig unser Verkehrswesen ist, und daf ein jeder nur
an seiner Stelle wirklich Fachmann sein kann. Aber durch
kollegialisches Zusammenarbeiten der besten Krifte ans
jedem Fach — wie es bei der Neuordnung der preufiischen
Staatseisenbahnverwaltung 1895 der Fall war — kann der
grofe Wurf gelingen und ein grofles Werk aus einem
GuB geschaffen werden. Hierauf mub jetzt der Kurs ge-
richtet und unser Sinnen und Trachten gedringt werden.
Nicht nur die einzelnen Zweige und Beamiengattungen des
Verkehrawesens miissen hier Hand in Hand arbeiten. Vor
allem muf} auch erreicht werden, daB der Stiden freudig
mit dem Norden zusammenartrheitet und aus
innerer Ueberzeugung in der Verkehrsvereinheitlichung ein
gemeinsames Werk siehf. Eg ist deshalb auch ein Fehler,
herauszurechnen, wie viel PreuBen und Bayern an der Arbeit
beteiligt sind, und eifersiichtig zu verlangen, daBl drei
Viertel aller Mitarbeiter Preuflen und ein Viertel Nichi-
preulen sind. Solch kleinlicher Standpunkt pafit nicht. in
diese grofie Aufgabe. Nur die Tiichtigkeit darf entscheiden.
(Greht doch der Zug der Zeif.immer mehr auf den -dezen-
tralisierten Einheiisstaai und das dezentralisierte Reichs-
verkehrswesen. Deutschland hat bisher diesen weiten
Resonnanzboden fiir die Entfaltung seiner groflen wirtschaft-
lichen Kriifte entbehrt. In den 25 Bundesstaaten lebte es sich
zwar auch ohne Einheitsstaat gut. Jetzt ist das aber ganz
anders geworden. - Wollten wir jetzt das frithere Sonder-
leben in den Lindern ohne straffe Zenfralisation in den
groBen Fragen fortsetzen, dann wire Deutschland wirtsehaft-
lich verloren. Sechzig Millionen Menschen wollen erndhrt
sein. Rine vor dem Weltkrieg hochentwickelte Industrie
Jiegt mit dem Verkehrewesen jetzt zerschlagen am Beden,
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Wir miissen wieder ein Industriestaat werden. Ja, wir
miissen die Industrie noch lebhafter als vor dem Weltkrieg
betreiben. Der Agrarstaat hat fiir 60 Millionen Menschen
keine geniigende Beschéftigung und Verwendung. Die sich
daraus ergchende Notlage wird von selbst wieder zur wirk-
samen Enifaltung einer indusiriellen Tétigkeit fithren, damit
aber auch von selbst zur gesteigerten Entfaltung des Ver-
kehrswesens.

Welche verantwortliche Aufgabe erwichst fiir die Ver-
kehrstechnik aus dieser Notlage? Die besten Krifte — und
es gibt deren viele — miissen jetzt heran, die besten
Ldsungen fiir ein neuzeitliches Verkehrswesen zu schaffen:
Eisenhahnen, Wasserwege, Luftschiffe, Kraftfahrzeuge, Post
und Telegraphie miissen fiir sich und ineinandergreifend die
hiochste Wirtschaftswirkung erzeugen. Nehmen wir einmal
das Zweiklassensystem im Personenverkehr heraus: die Ver-
kehrstechnik mufl an Stelle der hisherigen Luxuswagen ein-
fache, mehr aufs Prakiische gehende Fuhrparks bauen. Es
lieBe sich denken, dal im Fernverkehr sogar nur je ein
‘Wagenzue mit e in er Klasse fiihre: einer mit Polsterklasse
und ein anderer mit Holzklasse, letzterer mit htichst einfacher

Ausstattung, aber billigen Tarifen. Ein dankbares Feld wird
die Einfithrung von wenigen Einheitshauarten bieten. Auch
auf dem Gebiete des Giiterverkehrs erwachsen fiir die Ver-
kehrstechnik weitere grofie Aufgaben hinsichtlich des Baues
der Giiterwagen und der durchgehenden Bremse. Endlich
will auch der elektrische Eisenbahnbetrieb eifrig geftrdert
sein. Es wiirde zu weit fiihren, auf dies Kapitel hier néher
einzugehen.

Was wir jetzt erstreben miissen, ist das Wecken und
Fordern des Interesses und Eifers auf der ganzen Linie, um
das Beste fiir das gesamte Verkehrswesen herauszuholen
Jetzt mull das Spiel der freien Krifte walten. Deutschland
soll und muf} wirtschaftlich wieder erstarken! Dann wird
es auch wieder hochkommen und unter den Nationen einen
wiirdigen Platz einnehmen. Auch dem Personal — mag es
in Beamten- oder Arbeitereigenschaft in dem groflen Ver-
kehrswesen mitwirken — mul eine Mitwirkung und wiirdige
Stellung eingerdumt werden. Dann werden wir die augen-
blickliche Weltkrankheit iiberstehen und — wie wir das
schon frither oft erlebt haben — fiir andere Natfionen vor-
bildlich werden.

Die Beforderung der oberschlesischen Steinkohle.

Von Baurat Saak, Breslau.

Eine der brennendsten Fragen der Jetzizeit, brennend im
wahrsten Sinne des Wortes, ist die der Versorgung der Stidte,
der Industrie und der Landwirtschaft. mit Kohlen. Ohne
Kohlen kein Eisenbahnverkehr, kein Licht, kein Ausdreschen
des Getreides. ohne Kohlen kein Fabrikbetrieh, daher keine
Arbeit kein Verdienst, kurz ohne Kohlen ein Ersterben jeg-
lichen wirtschaftlichen und gewerbstétigen Lebens; daher auch
ohne Kohlen Unruhen und Aufruhr. Dies haben die Fiihrer
der Kommunisten erkannt und sind daher bestrebt, die For-
derung der Kohlen und. deren Abbeférderung zu unterbinden.

Wer hitte je geglaubt, dal bei dem grofien Kohlenreich-
tum der Erde einmal eine solche Kohlenknappheit eintreten
wiirde? Forderten doch in Friedenszeiten Amerika, England,
Deutschland, Oesterreich, Frankreich, Belgien, Japan, Rul-
land und zahlreiche andere Linder jihrlich rd. 1,25 Milliar-
den t dieses wertvollen schwarzen Diamantens. Und jetzt
Mangel an Kohlen, nicht nur in Deutschland, sondern auch in
fast allen iibrigen Liindern, kurz Kohlenmangel iiberall.

In Deutfschland ist die Kohlenférderung andauernd ge-
stiegen. Wihrend sie.sich i. J. 1879 noch auf rd. 50 Mill t
belief, erreichte sie die Héhe von 100 Mill. ti. J. 1895, von
200MillLt i.J.1907 und betrug i.J.1913, dem letzten vollen Wirt-
schaftsjahre vor dem Kriege, bereits 278,6 Mill. t; hiervon ent-
fielen 191,5 Mill t auf die Steinkohlenférderung und 87,1 Mill.
Tonnen auf die Braunkohlenproduktion. Eingefiihrt wurden in
dem letztgenannten Jahre 16,8 Mill. t, wohingegen 44 2Mill. t zur
Ausfuhr gelangten. Der Kohlenverbrauch im deutschen Wirt-
.;Jlehaftsgebiet stellte sich daher auf 278,6 + 16,8 — 44,2 = 2512

ill. t.

Das obersechlesische Kohlenrevier, das im
Vorliegenden allein betrachtet werden soll, ist an der deutschen
Kohlenfdrderung mit rd. 16 v. H. beteiligt. Betrug seiné For-
derung i J. 1867 erst 4,6 Mill. t, so erreichte diese die Héhe
von 10 Mill: t i. J. 1880; 1. J. 1897 wurden 20 Mill. t und i. J.
1913 44 Mill. t gefordert. Diese letzte Forderung entsprach
einer téglichen durchschnittlichen Leistung von rd. 145000 t

In der jetzigen Zeit (Anfang Oktober 19197 hat die tag—
liche Leistung mit 90—95 000 t einen fiir die augenblicklichen
Verhéltnisse noch verhéilinismifig hohen Stand erreicht. Die
Leistung bleibt jedoch elhehhch hinter derjenigen der Frie-
denszeit zuriick und betriigt nur 25 der Friedensleistung. Hier-
bei ist noch zu beachten, dafll die Kohleneinfuhr ganz ein-

gestellt ist, wihrend auf Grund der Veririige noch stindig
Kohlen ausgefithrt werden. Daher wire es dringend zu
wiinschen. dal die Bestrebungen und Verhandlungen der Re-
gierung, die Forderung zu steigern, von FErfolg gekront
wiirden.

Ebenso wichtig wie die Frage der Forderung der Kohlen
ist anch diejenige der Beftrderung und der Zufiihrung nach
den Verbrauchsorten, weil im Durchschnitt der letzten
95 Jahre vor dem Kriege (1889—1913) — von den Verhilt-
nissen in den Kriegsjahren soll abgesehen werden — rd.
72 v. H. der geférderten Kohlenmengen aus dem oberschlesi-
schen Revier versandt wurden.

Der nachstehenden Tabelle 1, die iiber die Gesamtpro-
duktion und den Versand, sowie dessen Verteilung auf Eisen-
bahnund Wasserweg Aufschlufll gibt, ist zu entnehmen,
daB der gribte Teil der Kohlen auf der Eisenbahn den Ver-
brauchsorten zugefithrt wurden, wihrend nur in einem ver-
héltnismifig geringen Umfange der Wasserweg benutzt wor-
den ist. Die Bevorzugung des Eisenbahnweges ist haupt-
siichlich darauf zurtickzufithren, dal die Mehrzahl der
Empfangsorte, die von Oberschlesien versorgt werden, nicht

‘an einer Wasserstrafe gelegen sind und daf z. T. der Wasser-

weg erheblich linger als der Eisenbahnweg ist.

Tabelle I

Forderung und Versand oberschlesischer
Steinkohle.

Gesamt- Davon in v. H. ] Versand | v.H. des

Jahr | Kohlen- Versand der | a.d. Was- | Gesamt-

| Forderg. | imganzen | Forderg. | serwege Versands
1890 | 16863 000 | 12 105000 'l 71,9 711 000 5,88
1895 | 18064000 | 13181000 72,9 758000 5176
1900 | 24815000 | 18174000 73,8 1079 000 5,94
1905 | 27004000 | 19274000 71,4 1 589 00Q 8,22
1910 | 35060 000 | 25 195 000 718 2232000 { 885
1913 | 44019000 | 32919 000 74,9 2479 000 7,46

Liegen nimlich Gewinnungs- und Verbrauchspliatze un-
mittelbar an- einer brauchbaren WasserstraBe, so wird fiir
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ilzren Giiteraustausch die Schiffahrt in der Regel ein billigeres
Verkehrsmittel sein als die Eisenbahn. selbst wenn diese zu
niedrigen Ausnahmetarifen fihrt. Sind jene Plitze aber von
der WasserstraBe entfernt, so hingt es von der Hohe der
Eisenbahn-Vor- und Nachiracht ab, ob ihr Giiterverkehr in
den Bannkreis der Umschlaghiifen oder der Schiffahrt gezogen
wird oder den unmittelbaren Eisenbahnweg wihlt. Ferner
ist zu beachten. daB die Anlieferung auf der Eisenbahn sich
schneller vollzieht als auf dem Wasserwege. Eilige Sendungen
werden diesem daher nur in seltensten Fillen zugefiihrt
werden. Des weiteren sind auf sehr lange Strecken Wasser-
transporte nur dann lohnend, wenn auch Giiter vom Empfangs-
ort zuriickbeférdert werden konnen. Schlieflich ist bei nicht
unmittelbarer Lage der Orte an einer Wasserstrale die
Wasserhefdrderung mit Riicksicht auf die Umschlags- und
Wartezeiten bei dem Be- und Entladen auch nur gewinn-
bringend, wenn die Zeit, in der der Transportweg zuriickgelegt
wird, in einem angemessenen Verhilinisse zu den iibrigen
Zeiten steht. So sind z. B. bisher die Kohlen nach Breslau
zum allergroften Teil auf der Eisenmbahn beférdert worden.
weil, wie w. u. ausgefithrt wird, die Wartezeiten hiufiger
linger als die Transportzeiten sind.

Nachstehend sind nach Angabe der Eisenbahnverwaltung
die Empfangsorte fiir.oberschlesische Stein-
kohlen nebst der i. J. 1912 empfangenen Menge zusammen-
gestellt:

OstpreuBien 1262255 t Provinz Brandenburg 912070 t
Westpreulien 1491904 ¢ Provinz Sachsen 332873 t
Pommern Republik Sachsen 590 066 t

ausschl. Hafen 836 509 t Bayern 78277 t
Pommersche Hifen 636 805 t Mecklenburg 172919 t
Posen 2319625 t Westl. Deutschland 33159 t
Reg.-Bez. Oppeln 6278604 t Balkan 17694 t
Stadt Breslau 1423388 t Schweiz. Italien 4797 t
Ree.-Bez. Breslau Nordische Liinder 28800 t

und Liegnitz 2793650 t Oesterreich 9503965 t
GrofB-Berlin 1056 927 t Rufiland 1464988 t

Hiernach wiren von Oberschlesien nach deutschen Orten
20 769 031 t und nach dem Ausland 11020244 t, zusammen
31789275 t versandt worden. In den Empfangsmengen des
Regierungsbezirks Oppeln sind auch diejenigen Mengen von
2238 262 t enthalten, die in Kosel auf dem Wasserwege um-
geschlagen sind. so daf im Oppelner Bezirk selbst nur
4040392 t verbliechen wiren.

Die deutschen Empfangsorte liegen in der
Hauptsache §stlich der Elbe. Ein Blick auf die Karte Deutsch-
lands und Europas zeigt, dal die Provinzen Ost- und West-
preuflen, Pommern, Posen, Sachsen und Schlesien, Bayern.
Sachsen und das westliche Deutschland sowie Qesterreich,
Rublland. Italien. Schweiz und der Balkan auf den Kohlen-
bezug auf dem Eisenbahnwege angewiesen sind, und dab fiir
den Empfang auf dem Wasserwege lediglich Grofli-Berlin, die
Provinz Brandenburg und die pommerschen Hifen in Frage
kommen. Auch hier kann im allgemeinen die Schiffahrt mit
der Eisenbahn nur bei solchen Empfingern in Wettbewerb
tfreten, die unmittelbar am Wasserwege wohnen. Demnach
hat die Beftrderung oberschlesischer Steinkohlen auf dem
Wasserwege, wie die Tabelle 1 zeigt, zugenommen.

Von Wichtigkeit ist der Wasserweg namentlich in den
Kriegszeiten gewesen, wo die Eisenbahn mit Heerestransporten
stark iiberlastet war. Auch in der Jetzizeit ist es durchaus
erwiinscht, dall der Wasserweg zur Ent-
lastung der Eisenbahn in méglichst groflem
Umfange zu der Kohlenbeférderung heran-
gezogen wird.

Das oberschlesische Steinkohlengebiet liegt rd. 50 km von
der Oder entfernt, auf der nach alten Urkunden schon im
13. Jahrhundert Schiffahrt getriehen worden ist, wobei es sich
allerdings nur um kleine Fahrzeuge gehandelt haben kann.
Mit dem Fortschreiten der Besiedelung des Landes wurde
indes die Schiffahrt durch die Anlage von Mihlenstitten und
Fischwehren so gestirt, daB bereits im 15. Jahrhundert der

Schiffsverkehr auf der oberen Oder bis Crossen fast eingestellt
war. Erst der 1. J. 1527 erfolgie Anfall der Krone Bohmen
an das Haus Habsburg brachte die Frage der Wiederersfinung
der Oder fiir die Schiffahrt in FluB. Aber erst dem Groflen
Kurfiirsten war es vorbehalten, eine Verbindung der Oder
mit der Elbe durch die Havel und Spree herzustellen. Gleich-
zeitig wurden auch die auf der Oder unterhalb Breslau damals
noch vorhandenen Wehre derartig umgehaut, dal sie den
Schiffen keine Gefahr mehr bringen konnten. Die Schiffahrt
vermochte sich indes trotzdem nicht zu eniwickeln, weil ihr
einerseits das schlechte Fahrwasser der Oder grole Schwierig-
keiten Dbereitete, andererseits hohe Zolle auf ihr lasteten. Hier
hat Friedrich der Grofle namentlich nach dem Siebenjdhrigen
Kriege fiir wesentliche Verbesserungen gesorgt.

Da die traurige politische und wirtschaftliche Lage des
Staates zu Anfang des vorigen Jahrhunderts Aufwendungen
fiir FluBbauten nicht zuliefl, gerieten die Durchstiche und
Strombauten an der Oder allmiihlich wieder in Verfall. Aber
hereits i. J. 1816 wurden trotz der ungiinstigen Finanzlage
die Regulierungsarheiten wieder aufgenommen, die bis zur
Gegenwart fortgesetzt worden sind.

Planmibig wird die V erbesserung der Oder erst
vom Jahre 1874 durchgefiihrt, nachdem das in den 60er Jahren
durch den Aushau des Eisenbahnnetzes ganz geschwundene
Interesse fiir die Wasserstraflen wieder lebhait geworden war.
Das damalige Ziel der Oderregulierung, eine Fahrwassertiefe
von 1,0 m unter Niedrigwasser zu schaffen, ist inzwischen fast
iiberall erreicht.

Durch diese Regulierung war allerdings fiir die Grob-
schiffahrt nur der Weg bis Breslan erschlossen, weil die Bres-
lauer, Ohlauer, Brieger und .Oppelner Schleusen nur fiir die
frithere Kleinschiffahrt (Finowkihne) bemessen waren. Auch
war oberhalb der Miindung der Glatzer Neifle eine fiir die
Schiffahrt ausreichende Tiefe nicht zu erreichen gewesen.

Mit der fortschreitenden Eniwicklung der Schiffahrt auf
der unteren Oder einerseits und dem Aufblithen des Bergbaues
in dem oberschlesischen Kohlen- und Industriegebiet anderer-
seits machte sich die Forderung, den groBen Fahrzeugen den
Weg bis in die Nihe des Industriegebiets zu erschlieBen, immer
dringender geltend. Daher wurden in den Jahren 1891—1895
auf der Oderstrecke Cosel — Miindung der Glatzer Neifle —
12 Staustufen, bestehend aus einem Nadelwehr und einer da-
neben liegenden Schleuse mit einer Torweite von 9,6 m und
einer nutzbaren Kammerlinge von 55 m, errichtet. Gleich-
zeitig erhielten Brieg und Ohlau je eine neue Schleuse in den
gleichen Abmessungen. Schliefilich wurde bei Kosel selbst ein
groBer Umschlaghafen angelegt. Als dann im Herbst 1897
auch der neue Grofschiffahrtsweg bei Breslau (vgl. Abb. 1)
in Betrieb genommen war, konnte die GroBschiffahrt bis zum
Industriegebiet ungehindert gelangen.

Bald stellte es sich jedoch heraus, daf die allein regulierte
Strecke Breslau—Neiflemiindung den Anforderungen nicht
geniigte. Da diese Strecke bei kleineren Wasserstinden nur
eine ungeniigende Wassertiefe besaB, konnten die Fahrzeuge
mit voller Ladung hiufig nur die kanalisierte Strecke Kosel—
Neifemiindung durchfahren. Daher sammelien sich bel nie-
drigen Wasserstinden in der kanalisierten Strecke off Hun-
derte von Fahrzeugen an, die die Fahrt nach unterhalb erst
nach Anschwellen des Wassers fortsetzen konnten. Ferner
vermochten bei groBem Andrang die Schleusen den Verkehr
nicht glatt zu bewiltigen, so dab sich in den einzelnen Stau-
stufen starke Schiffsansammlungen hildeten. Daher warde
i. J. 1905 beschlossen, die Kanalisierung bis Breslau fortzu-
setzen und gleichzeitig an allen Staustufen Schlappzugs-
schleusen von 9,6 m Torweite und 185 m nutzbarer Kammer-
linge zu erbauen.

1911 waren oberhalb NeiBemiindung alle Schleusen fertig-
gestellt, wihrend im Brieger Bezirk die Bauwerke i. J. 1913 in
Benutzung genommen wurden. In Breslau wurde ein weiterer
Grofschiffahrtsweg, die sogenannte Breitenbachfahrt,
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lergestellt (vgl. Abh. 1), der im Oktober 1917 dem Verkehr
iibergeben werden konnte. Riicksliindig sind zurzeit nur noch
die Arbeiten an der Staustufe Ransern, durch die hauptsichlich
die Wasserverhiilinisse im DBreslauer Hafengebiet verbessert
werden sollten. Es steht indes zu erwarten, dal auch diese
Arbeiten zum niichsten Friihjahr fertiggestellt sind.

Lol I
1050 t

Seht. = Schleuse
Abb, 1

Wie bereits oben erwihnt, war aut der regulierten Strecke
unterhalb Breslau nur eine Mindesttiefe von 1,0 m hergestellt
worden. Da ‘in der Oder hiiufig lange Zeit Niedrigwasser
herrscht, schien es dringend grboten, auch unterhalb
Breslau die Schiffahrtsverhiilinisse weiterhin zu verbessern.
Daher ist in Aussicht genommen, die regulierte Strecke durch
Buhnenvorlagen derartig auszubauen, dal stets eine Wasser-
tiefe von 1,20 m vorhanden ist. Gleichzeitig soll an der Glatzer
Neille bei Ottmachau ein grofles Staubecken errichtet werden,
aus dem bei niedrigen Wasserstiinden der Oder so viel Wasser
zugeschossen wird, dafl die Wassertiefe um weitere 20 cm auf
140 ‘m erhéht wird. Die Vorarbeiten sind bereits zum Ab-
schlufl gebracht, so dal mit
dem Ausbaun bei dem Eintritt
ruhiger Zeiten sofort be-

his Gleiwiiz. lier schlof sich vormals oberhalb der Gleiwitzer
Hiitte eine rd. S km lange schmélere Fortsetzung, Stollenkanal
genannt, an, die bis zum Mundloch des schiffbar angelegten
Hauptschliizselstollens bei Hindenhurg reichte, wobei das be-
trichtliche Gefille in zwei schiefen Ebenen iiherwunden
wurde. Diese Kanalstrecke nebst den darin enthaltenen Bau-
werken verfiel in wenigen Jahrzehnten
wieder und hat bereits i. J. 1839 iiber-
haupt anfgehort, fahrbar zu sein.

Da die lichte Weite der Schleusen-
tore zwischen 4,08 und 4,72 m und die
nutzbare Kammerlinge der Schleusen
des Kanals zwischen 36,57 und 38,22 m
schwankt, konnen nur Fahrzeuge bhis
zu 150 t Tragfihigkeit verkehren.
Trotzdem hat die Strecke von Gleiwiiz
bis zur Mindung von 1830 his 1850
einem ziemlich = lebhaften Verkehr
(70000 t talwirts i. J. 1845) gedient,
der sich indes nicht lange auf dieser
Héhe gehalten hat und jetzt fast be-
langlos ist. s schweben jedoch jetut
Entwiirfe, den Kanal als GroBschiff-
fahrisweg auszugesfalten, so dall viel-
leicht in absehbarer Zeit Oderschiffe
der grofiten Abmessungen unmittelbar
zu den Kohlenzechen werden heran-
gelangen kinnen.

Wie oben ausgefithrt, bildete Breslau bis zur Kanali-
sierung der oberen Oder den Endpunkt der Grofischiffahut.
Lange Zeit weigerten sich die Fisenbalhingesellschaften, deren
Linien in Breslau einmiindeten, besonders die Oberschlesische.
etwaige Umschlagstellen an der Oder zu errichten oder auch
nur den Bau von Anschlufigleisen an die Umschlagstelle zu
gestatten. Alle von hier den Wasserweg benutzenden Kohlen
mubiten daher von der Eisenbahn mit dem Landfuhrwerk nach
dem Wasser geschafft werden.

Erst i. J. 1882 errichtele die als Konkurrenzbalm gegen
die Oberschlesische Tisenbahngesellsechaft erbaute Reclite-
Oderufereisenbalin in  Breslan eine Umschlagstelle nebst

Kohlenverkehr in Mill. t. —==—
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gonnen werden kann. Nach
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wasser so lange Verzige-
rungea erfahren, dal der
Kanal erst i. J. 1812 nach fast zwanzigjihriger Bauzeit in
Betrieb genommen werden konnte.

Der 4 km lange Kanal zweigt kurz oberhalb des jetzigen
Koseler Hafens von der Oder ab und reicht in 18 Haltungen

Abb. 2

Kohlenkipper. - In demselben Jahre baute dann der Staat, der
die Oberschlesische Eisenbahn inzwischen verstaatlicht hatte,
unterhalb der Posener Eisenbahnbriicke die Piépelwitzer Um-
schlagstelle, Die Kohlenverschiffung nahm nun schnell zu
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und erreichte, wie in graphischen Darstellungen die Abb. 2
zeigt, 1. J. 1804 den Hochststand mit 999000 t. Durch die
Weiterfiihrung der Schiffahrtsstralie nach Oberschlesien, durch
die nunmehr die Kohlen in Kosel unmittelbar zu Wasser ge-
bracht werden konnten, hegann der Breslauer Kohlenversand
langsam zu sinken. Allerdings fanden zunichst noch recht be-
deutende Verladungen oherschlesischer Kohle ab Breslau statt;
sie sind begriindet durch die anfiinglich noch mangelhafte
Schiffbarkeit der Strecke Neilie- Miindung—DRreslau und durch
die einem starken Andrange nicht geniizenden Kozeler Um-

gchlagseinrichtungen. Nach dem weiteren Aushau des Koseler
Hafens und der oberen Oder wird jetzt nmur noch in ganz
eeringem Umfange oherschlesisché Kohle in Breslau verladen.

Im Gegenzatz zum Ortsverkehr hat der Durchgangsver-
kehr in Breslau nach der Kanalisierung erheblich zugenom
men (vgl. Ahb. 2). Die starke Zunahme offenhart die segens-
reiche Folge dez Aushaues der oheren Oder. Wasserarme
Jahre wie 1900, 1904 und 1911 zeigen einen grolien Einflub
anf den Verkehr.

Sehlufy folgt.

Wie ist die Schoneberger Untergrundbahn in nérdlicher Richtung durch

die Innenstadt von Berlin zu verlingern?
Von Professor Dr.-Ing. E. Giese.

Die Schéneberger Untergrundbahn durchfihrt auf einer
Lénge von 3 km den westlichen Teil der Stadt Berlin-Schine-
berg und endigt zurzeit in dem =ziidlich des Hochbahnhofes
Nollendorfplatz gelegenen TUntergrundbahnhof gleichen
Namens. Die Fahrgiiste gelangen von hier iiher Treppen
und Rampen nach dem 12 m héher liegenden Bahnsteige der
Hochbahn. Eine gewisze Verbesserung der recht ungiinsti-
gen Umsteigeverhidltmisse wird durch die Einfithrung der
Schineberger Untergrundbahn in die im Bau hefindliche
Entlastungsstrecke Wittenbergplatz—(Gleisdreieck  mittels
eines Bahnhofes in Richtungsbetrieb erzielt, wodurch die
Weiterfithrung der Schéneherger Ziige auf die Oststrecke
der Hochbahn nach dem Bahnhof Warschaner Briicke er-
miglicht wird. Der nach der Innenstadt gerichtete Haupt-
teil des Schoneberger Verkehrs kann dann in bequemerer
und schnellerer Weise als hisher am Gleisdreieck in die
von Westen kommenden Hochhahnziige umsteigen. Mit der
Fertigstellung dieser Anlage ist zu 1921 zu rechnen.

Abb.1. Hochbahngesellschaft
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Abb.2. Professor R. Petersen

Abb.S. Verband GroD Berlin

Die Schoneberger Untergrundbahn wird als Bahnlinie
auch demniichst noch am Nollendorfplaiz in dem im Bau be-
griffenen neuen Gemeinschaftshahnhof Motzstralle endigen.
Die Notwendigkeit ihrer selbstindigen Verlinge-
rung nach der Innenstadt wird allgemein anerkannt. Mei-
nungsverschiedenheiten bezstehen nur noch iiber den Weg,
den die Bahnlinie durch die innere Stadt zu nehmen
hat. Hierfiir zind die verschiedenzten Vorschlige gemacht
worden, von denen einige der wichtigaten in den Abb, 1—5
dargestellt sind. Mit Ausnahme des Vorschlages des Herrn
Baurat Bousset (Abh. 4), der den Stettiner Bahnhof als
Endpunkt gewthlt hat, fitlhren alle geplanten Linien iiber
den Alexanderplatz als den Hauptverkehrspunkt des Ostens.
withrend der Potzdamer Platz, der Hauptverkehrspunkt des
westlichen Berlins nur in dem Entwurfe des Verbandes
Grol Berlin (Abh.5) angelanfen wird. In den iibrigen
vier Entwiirfen hat man absichtlich diesen Platz seitlich
liegen lassen, leils weil die offenen Wege bereifs durch ge-

Abb.3. Professor Or Blum,
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Abb: 1—5. Vorschlige fiir die Verlingerung der Schineberger Schnellbahn durch die Innensiadt von Berlin
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plante Gleisanlagen fiir den Fernverkehr in Anspruch ge-
nommen waren, teils weil befiirchtet wurde, dall am Pots-
damer Platz eine zu starke Anhiufung der Verkehrsanlagen
eintreten kinnte.

Nach dem im Wetthewerb Grofi Berlin von der Hoech-
bahngesellschaft nach Abh. 1 gemachten Vorschlage
ist die Schoneberger Bahn von der Potsdamer Briicke in
750 m Entfernung am Potsdamer Platz vorbei iiber den
Askanischen Platz (Anhalter Bahuhof) und den Diénhoffs-
platz nach dem Alexanderplatz gefiihrt. Diese Linie be-
rithrt zwar einige Verkehrspunkte von Bedeutung, hat aber
den iibrigen Fithrungen gegeniiber den besonderen Nachteil,
daB sie auflerhalb des eigentlichen Stadtkerns verlduft,

Die Fiihrung: durch die Strafle Unter den Linden und
itber den Alexanderplatz, wie sie jetzt auch vom Verband
GroR Berlin (Abb. 5) vorgeschlagen wird, war nach Abb. 2
zum erstenmal von Professor R. Petersen i J. 1909 im
Wetthewerb Grob Berlin vorgesehen. BSie ist — mit einer
wichtigen Abweichung zwischen der Potsdamer Briicke und
dem Brandenburger Tor — vom Verbande auch schon des-
halb gewihlt worden, weil eine Bahn durch die Behrenstralle,
wie sie im Wetthewerh Grol Berlin von Professor Dr.
Blum (Abb. 3) vorgeschlagen war, mit gewissem Recht
als Wetthewerbslinie zur Stammstrecke der Hochbahngesell-
schaft angesprochen werden kénnte.

Einen von den bisgher ertrterten ginzlich abweichenden
Vorschlag fiir die Verlingerung der Schéneberger Bahn hat
der Direktor der Hochbahngesellschaft, Herr Baurat
Bousset, nach Abb. 4 im Zeniralblatt der Bauverwaliung
1913 gemacht. Er empfahl, die Schéneherger Bahn iiber den
Kemperplatz, das Brandenburger Tor und den Bahnhof
Friedrichstrafle nach dem Stettiner Bahnhof zu verldn-

gern und dort endigen zu lassen. [Eine solehe Ver-
lingerung wiirde den allgemeinen verkehrlichen - und
wirtschaftlichen Interessen in keiner Weise gerecht

werden, weil diese Linie als verkehrlich minderwertige
Halbmesserlinie angesprochen werden miifite, deren Fort-
setzung nach den gegebenen drtlichen Verhiiltnissen fiir
alle Zeiten unmdglich wire. Auch wiirde die Verldnge-
rung der Schéneberger Bahn nach dem Stettiner Bahn-
hof einen groBen Teil derjenigen Straflen in Anspruch
nehmen, die fiir die dringend notwendige Verbindungsbahn
Wannseebahnhof—3Stettiner Bahnhof*) freigehalten werden
miissen. Diese Verbindungsbahn aber ist vielleicht die wich-
tigste Linie in dem zukiinftigen Schnellbahnnetz fiir Grol
Berlin und dementsprechend auch in allen beachtenswerten
Entwiirfen von Schnellbahnneizen fiir Grof Berlin aufge-
nommen worden (vgl. Abb. 1—3 und 5). Ilire Anlage wiirde
durch die Verlingerung der Schineberger Bahn nach dem
Stettiner Bahnhof, also durch eine an sich verkehrlich min-
derwertige Anlage fiir. immer unméglich gemacht werden.
‘Wenn sonach — ahgesehen von dem Vorschlage Bousset
— alle iibrigen Entwiirfe die Verlingerung der Schiéneberger
Bahn nach dem Alexanderplatz und weiterhin nach Weilien-
see in Aussicht genommen haben, so bestehen auch iiber die
Fiihrang durch die Innenstadt nur noch geringe Meinungs-
verschiedenheiten, zumal auch die Hochbahngesellschaft
ihren Wettbewerbsentwurf (Abb.1) in einer 'spiteren Ver-
offentlichung des Erléuterungsberichtes zu diesem Entwurf
dahin ge#dndert hat, dall sie die Bahn in die Stralle Unter
den Linden verlegte.. Der einzige wesentliche Unterschied
in den einzelnen Vorschlédgen liegt nur noch in der Linien-
fiihrung der verldngerten  Schoneberger Bahn auf dem
Streckenabsc¢hnitt zwischen der Potsdamer
Briickeund dem Brandenburger Tor. Nach den
erwihnten Wetthewerbsentwiirfen sowohl, wie auch nach den
Vorschligen des Stadthaurats Geheimen Baurats Krause, die
der Abb. 2 #hneln, wird die Bahn nach dem punktierten
Linienzug der- Abb, 6 durch die Viktoriastrafie iiber den
Kemperplatz und durch die Siegesallee nach dem Branden-

B *)} Vgl Zeitechrift des Vereins Deutscher Eisenbahnvervﬁltungcn;
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burger Tor geleitet, wihrend in dem Verbandsentwurf nach
dem in Abb. 6 mit starkem Strich dargestellten Linienzug
die Fithrung iiber den Potsdamer Platz fiir die verkehrlich
und wirtschaftlich einzig in Betracht kommende Lésung an-
gesehen wird.
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Abb. 6. Vorschlige fiir die Linienfithrung der Schineberger Schnell-
bahn zwischen der Potsdamer Briicke und dem Brandenburger Tor.

Es mag sein, dal die technischen Schwierigkeiten der
Unterbringung der Bahnanlagen auf dem Potsdamer
Platz groBer sind als bei der Fithrung iiber den Kemper-
platz, doch sind diese bei dem heutigen Stande der Bau-
technik der Untergrundbahnen ohne einschneidende Mehr-
kkosten zu {iberwinden. Am Potsdamer Platz werden sich
nach Abb. 7 in Zukunft vier verschiedene Schnellbahnen
kreuzen; bei dem Gewirr von Leitungen und Kanalisations-
anlagen unter dem Potsdamer Platz ist die Tieflegung des
Schnellbahnhofes an dieser Stelle ohnehin erforderlich. Diese
Tieflegung, die keineswegs iiher das an vielen anderen Stel-
len iibliche Mafl hinausgeht, gestattet aber, die Verbindungs-
giinge zwischen den einzelnen Schnellbahnhdfen unmittelbar
unter der Straflenoberfliche so anzulegen, daf jeder der
vier Schnellbahnsteige von allen wichtigeren Verkehrspunk-
ten an der Peripherie des Potsdamer Platzes bequem zu er- .
reichen ist. Die Anordnung hat ferner den Vorteil, dal der
dem Potsdamer Platz zustromende Schnellbahnverkehr be-
reits am Rande des Potsdamer Platzes aufgefangen wird
und daher die starkbelastete Platzmitte gar nicht beriihrt.
Die geplante Anlage wird also eine Entlastung des Platzes
zur Folge haben. Durch eine gekiinstelte Ablenkung der
Schoneberger Bahn nach dem Kemperplatz wiirde keines-
wegs der Verkehr auf dem Potsdamer Platz verringert wer-
den; denn der nach der Siegesallee abgelenkte Verkehr wiirde
doch zum weitaus iiberwiegenden Teile durch die Bellevue-
sirafle nach dem Potsdamer Platz wieder zuriickstrémen.

In der Fiihrung von Verkehrslinien wird
vielfach der Grundsatz verfolgt, wichtige Verkehrspunkte
selbst mit erheblichen Umwegen anlaufen zu lassen. In
Abb. 8 ist zum Vergleich mit der im gleichen Mafstab (rechts
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unien schraffiert) dargestellien Schnellbahnstrecke Pots-
damer Briicke — Brandenburger Tor iiber Potsdamer und
Kemperplatz eine Auswahl von Teilstrecken Grof Berliner
Straflenbahnen mafstiblich wiedergegehen, bei denen die
Stralienbahnlinien zur Erreichung des Verkehrspunktes stait
aul dem nichsien geraden Wege iiher recht erhebliche Um-
wege geleitet worden sind. Die Umwege betragen an ein-
zeinen Stellen fast die doppelte Linge der direkten Ver-
hindungen. Im Gegensatz hierzu ist die Sirecke Potzdamer
Briicke—Brandenburger Tor der verlingerten Schineberger
Schnellbahn bei einer Fiihrung iiber den Kemperplatz sogar
noch um rd. 100 m Idnger als bei einer Fiihrung iiber
den wichtigen Verkehrspunkt des Potsdamer Platzes, so dal
bei der Wahl der Kemperplaizlinie gerade .das Gegenteil
dessen zur Ausfithrung kommen wiirde, was bisher leitender
Gesichtspunkt fiir jede Linienfithrung gewesen ist. Den
Fotsdamer Platz kiinstlich meiden und die Schnellhahn in
300 m Entfernung iiber den Kemperplatz vorbeifiihren, hiefle
die Polilik des friiheren Konigs von Hannover befreiben,
der den Grundsatz hatte, seine Hauptstadt Hannover frei
von Bahunen zu halien. Er leitete dementsprechend die
wichiige Verbindung Berlin—Céln iiber Lehrte und Wunstorf
in einiger Entfernung an Hannover vorbei. An den damals
gemachten Fehlern haben aber die Bahnanlagen in Hannover
lange Jahre gekrankt, bis sie durch einen groBziigigen, aber
Lkostspieligen Umbau erst vor nicht langer Zeit von der
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preufischen Staatsbahnverwaltung wvoll
den sind.

Nun ist gelegentlich geduliert worden, dafl die Schine-
herger Bahn bei einer Fiihrung iiber den Potsdamer Plaiz
auf dem Streckenabschnitt Nollendorfplatz—
Potsdamer Platz—Alexanderplatz in einen
unerwiinschten Wettbewerb mit der bestehenden Linie der
Hochbahngesellschaft treten konnte. Dieser Einwand ist
an sich nicht ganz von der Hand zu weisen; die Abwande-
rung ihrer Fahrgisie miiite der Hochhahngesellschaft heute
nicht ganz unbedenklich erscheinen. Doch ist zu erwarten,
daf schon mach Verlauf einiger Jahre eine Entlastung der
Innenstrecken der Hochbahn notwendig werden wird. Am
Nollendorfplatz ist es z. B. der Hochbahngesellschaft bereits
heute erwiinscht, einen Teil des Verkehrs in andere Bahnen
zu lenken; hat sie doch den Uebergang der Schoneberger
Fahrgiste auf ihre Strecke bisher mit einer Sonderabgabe
von 1'/s Pf. fiir den Uebergangsfahrgast belegt. Im iibrigen
ist die Entlastung zu stark belasteter Eisenbahnstrecken
durch parallel gefiihrte Linien bei der so erfolgreichen Eisen-
bahnpolitik der preuBischen Staatseisenbahnverwaltung all-
gemein gebriuchlich. Diese ist bei der Entwicklung ihres
Fernbahnnetzes cstets derartig vorgegangen, dal grofiere
Stiidte zun#chst durch eine, alsdann durch eine zweite, auf
anderen Wegen gefiihrte Bahn (Intlastungsstrecke) verbun-

beseitigt wor-

a. Lageplan der Schnellbahnanlagen
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mit Treppenausgangen

Abb, 7. Bestehende und geplén!e Schnellbahnanlagen am Potsdamer Platz.
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Abb. 8. Beispiele von Strafenbahnstrecken, bei denen die Linien
auf. Umwegen wichtige Verkehrspunkte anlaufen.

den worden sind, die dadurch gleichzeitig den Aufschlul
neuer Gegenden ermiglichte. So fithrt jetzt z. B. nach dem
oberen Plan der Abb. 9 eine Strecke von Hamburg nach
Berlin iiber Wittenberge, eine zweite iiber Stendal; von Ber-
lin nach Breslau fiihrt eine Strecke iiber’ Frankfurt a. O.,
eine zweite iiber Coitbus. Was beispielsweise die Verbin-
dung Hamburg—3Berlin—Breslau fiir Preufien ist, das .ist
die Strecke Nollendorfplatz—Potsdamer Platz—Alexander-
platz (vgl. den unteren Plan der Abb. 9) fiir GroR Berlin.
Ebensowenig wie die preuBische Staatseisénbahnverwaltung

Breslau

Norden frankfurt 2/0.

Wittenberge

Hamburg Stendal

Mafstab
Ll t L —d. 1
50 0 R

y
150 km

Alexanderplatz 3
Norden

Magdeburger Plateg
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l Mapstab
[N 1 1
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Nollendorfplatz
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Abb. 9. Vergleich -der bestehenden Eigsenbahnverbindungen

Hamburg—Berlin—Breslau it den bestehenden mnd geplanten

Schnellbahnverbindungen Nollendoriplatz — Leipziger Platz —
Alexanderplaiz auf zwei verschigdenen Wegen,

den verfehlten' Weg gegangen ist, die zweite Zugverbindung
Hamburg—Breslau etwa iiber Potsdam unter Umgehung von
Berlin einzurichten, ebensowenig ist es denkbar, eine Schnell-
bauhn Nollendorfplatz— Alexanderplatz 500 m -abzeits vom
Polsdamer Platz vorbeizufiihren.

Nach alledem kann sowohl in verkehrlicher wie in wir{-
schaftlicher Beziehung die einzig einwandfreie Liésung fiir
die Verlingerung der Schoneberger Bahn in einer Fithrung
iiber den Potsdamer Platz nach dem Alexanderplatz erblickt
werden.

Die' Wirkung unseres Valutatiefstandes auf die internationale Frachtenberechnung.

Von Dr. iur. et rer. pol. W. Feilechenfeld, wissenschaftl. Hilfsarbeiter a. d. Handelskammer zu Berlin.

’\_T_Qr dem Kriege wurde bei Verfrachtung nach dem Aus-
land ein mit simtlichen europiischen Staaten abgeschlossener
Verbandstarif angewandt und fiir die Frachtgiiter mit
direktem Frachtbrief nach dem aulerdeutschen

: Bestlmmungamt der durchgerechnete Frachtsatz fiir die ge-
samte in-. und auslindische Strecke am deutschen A b-
gangsort erstattet. Der Verfrachter ersparte so Miihe
und Kosten einer Umbehandlung an der Grenzstation. Da
man im Frieden das Problem des Wechselkurses in der
heutigen Ausdehnung; nicht in Rechnung zu stellen brauchte,
80 wurde fiir die — mit Ausnahme des Schweizer — simtlich
in Mark abgeschlossenien Tarife ein fester Umreehnungskurs
(Tarifkurs) festgesetzt, und der auf den auslindischen
Eisenbahnfiskus. entfallende ‘Anteil hiernach berechnet und

abgefiihrt. Der Umrechnungskurs entsprach dem Friedens-
stand der deutschen Mark.

Mit dem Sinken unserer Valuta, die schon nach Beginn
des Krieges langsam an Wert verlor, weil einer verstirkten
Einfuhr keine nennenswerte Ausfuhr gegeniiberstand, er-
wuchs die Gefahr, daf die Berechnung der auslindischen
Anteile nach dem- Tarifkurs angesichts des wesentlich
niedrigeren Tageskurses eine Benachteiligung der deutschen
Eisenbahnverwaltung darstellte. Nach dem Verbandstarif
mit Holland galt beispielsweise als Umrechnungskurs
100 M..= 59 Gulden, Bei einem Anteil von 25 v. H. eines
Frachtsatzes von 100 Mark hitte also der hollindische Fiskus
25 M. = 14,75 Gulden erhalten. Unter Zugrundelegung des
mittleren Tageskurses vom Mérz 1916 aber nur 9,50 Gulden
oder etwa 33% v. H. weniger. Von dem gesamten am deut-
schen Abgangsort entrichteten Frachtbetrag von 100 M. ent-
fielen also sdngesichts des tatsiichlichen Wihrungsstandes
14,75 Gulden = rd. 37,50 M. auf Holland und nur 62,50 M.



Jahwgang 1920, 5. Januar

Feilehenfeld: Valutatiefstand und Frachtenberechuung. &

auf den deutschen Anteil, obgleich fitr drei Viertel der
Strecke inlindische und fiir nur ein Viertel die auslindische
Bahnstrecke bhenutzt wurde. Um den deutschen Lisenbahnen
die Anteile aus den Verbandstarifen in voller Hohe zu ge-
wihrleisten, erlief deshalb der Bundesrat am 23. Marz
1916 eine Verordnung, nach der die Fracht fiir durch-
gehende Ausfuhrgiiter im Verkehr mit der Schweiz, den
Niederlanden und den nordischen Lindern im Ausland
bezahlt werden mulite. Hierdurch wollte man einmal Aus-
landsguthaben schaffen und ferner den Verfrachter zwingen,
den nach dem Tarifkurs filligen Gesamtbetrag in- aus-
lindischer Wihrung zu entrichten, wodurch sich nunmehr
fir den Fiskus ein ansehnlicher Valutagewinn und fiir den
Verfrachter eine bedeutende Verteuerung der Frachtkosten
ergab. Eine Umgehung dieser Malnahmen war jedoch inso-
fern zu beftirchten, als der Verfrachter bei ,.gebrochenem*
Frachtverkehr wesentlich hilliger fortkommen konnte: die
Fracht wurde dann anstatt mit durchgehendem direkten
Frachtbrief nur bis zur Grenzstation nach dem Inlandstarif
heférdert, dort ,umhehandelt” und nach dem endgiiltigen Be-
stimmungsort weitergeleitet, so daB also im Ausland nur die
Fracht fiir die Strecke deutsche Grenze bis auslindischer
Bestimmungsort gezahlt werden mufte. Es wurde deshalb
angeordnet, dal hei derartiger Nenaufgabe die Fracht fiir die
voraufgegangene oder die folgende deutsche Strecke um
einen Valutazuschlag zu erhohen ist, der dem Unterschied
zwischen dem Friedensstand des Tarifkurses und dem wirk-
lichen Tageskurs entsprach und bei Inkrafttreten deir Ver-
ordnung 40 v. H. betrug.

Mit dem katastrophalen Sturz unserer Wiihrung erreichte
der Valutazuschlag im Juni 1919 die Héhe von 170 v. H. Die
so entstandene Lage, dall bei Ausfubr aufler dem tarif-
miibigen Frachtsatz noch ein mehr als anderthalbfacher
Betrag als Zusatz zu entrichten war, konnte nach der Wieder-
aufnahme der Handelsheziehungen und angesichts der
starken Lebensmitteleinfuhr nicht linger aufrechterhalten
werden, ohne nachteilige Folgen auf die Ein- und Ausfuhr
zu zeitigen. Auch hatte die Eisenbahnverwaltung der Geld-
entwertung und Steigerung - der. Erzeugungskosten durch
mehrmalige hedeutende Tariferhthungen Rechnung getragen.

~ Das Reichswirtschaftsministerium entschlof sich deshall
im Juli 1919, einem Antrag der. Berliner Handelskammer
folgend, die Bundesratsverordnung iihér den Frachtzahlungs-
zwang im Ausland mit sofortiger Wirksamkeit aufzu-
heben. Nachdem die KEisenbahnverwaltung diese Ver-
filgung durch Bekannigabe vom 14, Juli 1919 im gemeinsamen
Tarif- und Verkehrsanzeiger Nr. 77 verdffentlicht hat, ist
nunmehr die grofie Spannung zwischen Inlands- und Export-
frachtsiitzen beseitigt worden, und es bestehen zurzeit fol-
gende Vorschriften fiir die intermnationale
Frachtenherechnung:

Im Verkehr mit der Schweiz Der Verbandstaril
ist aufgehoben. Die Frachtgiiter werden im gebrochenen Ver-
kehr bis zur Grenzstation verfrachtet und dort umbehandelt. Die
Umrechnung der Frachten in die fremde Wihrung wird ungefiihr
zum Tageskurse vorgenommen und zu diesem Zweck in hiufigen
Zwischenrdumen ein bahnamtlicher Kurs festgesetzt.

Im Verkehr mit den Niederlanden. Die in Mark
erstellten Verhandstarife behalten ihre Giiltigkeit, jedoch werden
TFrachtzahlungen in den Niederlanden nicht nach dem Tarif-, son-
dern mach dem jeweiligen Tageskurse umgerechnet. Die nieder-
lindischen Eisenbahnen berechuen dafiir fiir den hollindischen
Teil des Frachtweges noch besondere Kurszuschlige, die in Zu-
sehlagstafeln festgelegt sind und sowohl den Unterschied zwischen
dem Tarif- und Tageskurs als auch die in Holland erhobenen
Frachtteuerungszuschlige enthalten.

Im Verkehr mit Dinemark. Die in Mark erstellten
Verbandstarite bleiben weiter in Kraft. An Stelle des Tarif-

kurses wird hei Frachizahlung in Diinemark znm Tageskurse wm-
gerechnet. Um den dénischen Eisenhalnen den vollen Tarif-
anteil nach Friedenswiihrung zu sichern, wurde in den Nachtrigen
zu den deutsch-dinischen Verbandstarifen vom 21. Juli 1919 be-
schlossen, den diinischen Anteil um Kurszuschlige zu erhihen, die
fiir jeden Stand der Valuta in bestimmter Hithe festgesetzt zind.

Im Verkehr mit Sehwedeu und Nerwegen.
Hier liegt die Lage etwas verwickelter. Die in Mark erstellien
Verbandstarife bliechen zwar in Kraft, jedoch bestanden die schwe-
dische und norwegische Hegierung auf den Frachtzahlungszwang
im Ausland unter Zugrundelegung des Tarifkurses 100 M, —
38,85 Kronen. Nachdem die deutsche Eisenbabmverwaltung sich
zunfichst dahin entschieden hatte, .den ihr zufallenden Valuta-
gewinn, d. h. den Unterschied zwischen Tarif- und Tageskurs, dem
deutschen Verfrachter zuriickzuvergiiten, wurde als Ergebnis
neuerer Verhandlungen nunmehr festgelegt: Mit Ausnahme von
Sabnitz-Hafen werden siimtliche deutschen Stationen aus dem Ver-
bandstarife entfernt. Fiir die Strecke SaBnitz-Hafen—Mitte See,
die noch fiir den deutschen Anteil in Betracht kommt, setzt die
schwedische Eisenbahnverwaltung in besonderer Berechnungsart
entsprechend dem Valutastand schwankende Frachtsiitze fest. Die
Zahlung der Fracht erfolgt in Schweden.

Im Verkehr mit Dentsch-Oesterreich. Der Ver-
bandstaril ist aufgehoben. Die Verfrachtung erfolgt im gebroche-
nen Verkehr bis zur Grenzstation und wird dort umbehandelt.

Im Verkehr mit den alliierten Staaten, Rufi-
land und Polen Die Verbandstarife sind aufgehoben. So-
weit ein Frachtverkehr nach den oben.genannten Lindern miglich
ist, erfolgt er im.gebrochenen Verkehr.

Das hier in groflen Umrissen skizzierte Bild der inter-

-nationalen -Frachtenberechnung stellt naturgemil nur eine

Uebereinkunft- fiir die Uebergangszeit dar. Sobald der
geregelte. Frachtverkehr mit den ehemals feindlichen
Léndern nach erfolgter Ralifikation des Friedens wieder
aufgenommen wird, ist eine intermnationale
Frachtkonferenz aller beteiligten Staaten
nicht zu umgehen. Sie liegt bei der hohen Bedeutung
Deutsehlands als Ausfulir-, Einfubr- und Durchfuhrland so-
wohl in unserem wie auch in gleichem Mafe im Interesse
aller iibrigen Staaten. Die alten Verbandstarife sind teils
gekiindigt, teils durch Teuerungszuschlige und Frachi-
erhthungen praktisch aufler Wirksamkeit. Die Vielfdltig-
keit der fiir die Zwischenzeit getroffenen Abmachungen ge-
bietet dringend, dal im Interesse des zwischenstaatlichen
Verkehrs wieder ein alle Lander umfassender Verbands-
tarif geschlossen wird, der unter Beseitigung aller Valuia-
und Teuerungszuschldge einheitliche Frachtsédtze in dop-
pelter Wiahrung festlegt. Die Frachisitze in einer
‘Wihrung zu erstellen, ist fiir die Folgezeit unmoglich, weil,
abgesehen von der fremden Valuta, eine Bestdndigkeit
unseres Markkurses zurzeit noch gar nicht abzusehen ist
und wir die herechtigte Hoffnung hegen miissen, dal sich
unser Kurs in Zukunft in stéindig anfsteigender Richtung
bewegen wird. ~ Es bleibt also, will man tatséchlich end-
giiltige Abmachungen treffen, nichts anderes fiibrig, als die
gesamten neuen Verbandstarife in doppelter Wahrung aufzu-
stellen, so daB der Verfrachter jederzeit seine Frachtkosten
fiir die deutsche Strecke in Mark und fiir die ausldndische
in der betreffenden fremden Wihrung aus den Tariftafeln
entnehmen kann. Es wird sich ferner empfehlen, nur wenige
Wege fiir den Frachtweg aufzustellen und es dem Ver-
frachter zu iiberlassen, den billigsten Weg herauszusuchen
und bei der Verfrachtung vorzuschreiben, wie es schon jetzt
bei dem deutsch-hollindischen Verbandstarif der Fall ist, in
dem nur zwei Wege offen stehen.

Bei dem hohen Interesse, das alle Staaten an einer
Wiederbelebung und Vereinheitlichung des internationalen
Frachtverkehrs haben, ist zu hoffen, dal die hier vor-
geschlagene Frachtkonferenz bald nach der endgiiltigen
Ratifikation des Volkeririedens ins Leben gerufen wird.
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Die elektrische Bremsung von StraBenbahnwagen.
Von Betriebsdirektor Uhli g, Herten i 'W.

Die Aufsitze der Herren Volkers, Sauveur und Dr. See-
{ehlner iiber die Bremsung von Stralenbahnwagen in der
Zeitschrift . Elekirische Krafthetriebe und DBahnen* ver-
dienen volle Beachtung, eine Lisung hat jedoch die wichtige
Frage in diesen Verdffentlichungen noch nicht gefunden. Im
folgenden sollen daher einige SchluBifolgerungen des Herrn
Dr. Seefehlner ergiinzt werden. Zuniichst bemerke ich, dall
ich mich, obgleich ich zu den Anhiingern der elektrischen
Bremsung gehére, bigsher keineswegs so sehr wie Herr
Volkers von der Unantastbarkeit der elektrischen Bremse
habe iiberzeugen kinnen. Ich erblicke in der elekirischen
Bremse nur das kleinere Uebel. Von einer auch nur an-
néhernden Vollkommenheit kann m. E. bei der elekirischen
Bremse nicht gesprochen werden, ich bin im Gegenteil wahr-
scheinlich mit sehr vielen Fachgenossen der Ansicht, dal
der Haupiteil der Ausgaben fiir die Unterbaltung der
Motoren, der Fahrschalter usw. der rein elektrischen Brem-
sung zur Last zu legen ist. Vielfach hat allerdings hierbei
auch das Verhalten der Elekirizititsfirmen eine gewisse
Rolle gespielt, die sich bei ihren Ausfithrungen nur sehr
schwer vom Althergebrachten trennen kinnen.

Herrn Dr. Seelehlner'mul ich recht geben, wenn er Vor-
teile der elektrischen Bremse vermilt, die von Herrn Volkers
hervorgehoben werden. Dazu gehort die angebliche Még-
lichkeit der Feststellung des Wagens oder gar der Ziige mit
der elekirischen Bremse allein. Ferner mufl zugegeben
werden, dal die durch die Bremsung bei hohen Geschwindig-
keiten auftretenden Ueherschlige usw. vielfach geradezu
verheerend auf die gesamte elektrische Ausriistung ein-
wirken, jedenfalls in weit gréferem Mafe als durch die Be-
anspruchung der Motoren wahrend der Anfahrt.

Bei allen Erérterungen iiber dieses Thema und besonders
bei dem Aufsatz des Herrn Volkers hat man den Eindruck,
als ob die Ausfilhrungen in ihrer Hauptsache auf das Fahren
von Triebwagen allein zugeschnitten wiren. Die Sach-
lage wird jedoch ganz anders, wenn es sich um den Betrieh
mit Beiwagen handelt. Gerade in letzter Zeit wird aber
der Beiwagenbetrieb bevorzugt, es wird sogar vielfach mit
zwei Beiwagen bei einem Gesamtfassungsraum von
150 Personen und einem Gewicht des besetzten Zuges von
35 t gefahren. Alsdann ist die Anregung des Herrn Dr. See-
fehiner, die mittelbare elektrische Bremsung auf den Trieb-
und die Beiwagen einheitlich durchzufiithren, beach-
tenswert. Nur scheint mir das Verfahren nicht geeignet.

Einheitlich durchgefithrt ist die Bremsung bei der
Luftdruckbremse. Trieb- und Beiwagenbremsen werden
durch einen gleichartig ausgebildeten Bremskorper betiitigt:
eine Abstimmung sémilicher Bremsen eines Zuges lift sich,
wie ja die Ausfilhrung bei der Staatseisenbahn zeigt, un-
sehwer erreichen.

Die Einheitlichkeit simtlicher Bremsen
eines Zuges, d h die Moglichkeit der
gleichimédfigen Abstimmung oder das Er-
reichen gleichzeitigen Ansprechens der
Bremsen ist m. E. aber Grundbedingung fiir
die betriebssichere Bremsung eines Zuges.

Wie wurde aber die elektrische Bremsung eines Zuges
bisher in den meisten Fillen erzielt? Der Triebwagen
wurde rein elektrisch gebremst, d. h. unabhiingig vom Brems-
gestinge, die Beiwagen dagegen durch Einwirkung eines
Bremssolenoides auf das Bremsgestinge. Ein Zerren
und StoBen ist bei diesen grundverschiedenen Bremsarten
unvermeidlich.

Spéter versuchte man die Wirkung der elektrischen
Bremse zu verbessern und die Motoren zu entlasten, indem
man elektromagnetische Schienenbremsen

einfiihrie. In den meisten Féllen beschrinkie man sich je-
doch auf Unterbringung von Schienenbremsen in den Trieb-
wagen, wihrend man es hei den Beiwagen bei der alten
Solenoidbremse heliel und nur in Sonderfillen auch hier
Schienenbremsen einbaute. Das scheint ein grundsitzlicher
Fehler gewesen zu sein.

Die Schienenbremse hat gegeniiber der rein elektrischen
Bremse unstreilig erhebliche Vorziige. Sie macht die Brem-
sung vor allem unabhiingig von der Reibung zwischen Rad
und Schiene, ist ferner nicht allzu abhingig von dem
Schienenzustand und verlangt nicht die sachverstindige Be-
handlung durch den Fahrer, wie die rein elektrische Bremse.
Sie schont ferner die Motoren infolge der wesentlich niedri-
geren Stromstirken und hat mit der rein elekirischen Bremse
den Vorteil gemeinsam, dall die Bremsung unabhéingig von
der zweiten Bremse, der Handbremse erfolgt. Dieser Vorteil
fehlt der Luftdruckbremse und wiirde auch der von Herrn
Dr, Seefehlner vorgeschlagenen Solenoidhremse fiir Trieb-
und Beiwagen fehlen. Auch die vom gleichen Verfasser
empfohlenen Bandbremsen méchte ich der Schienenbremse
weit nachstellen, besonders weil dann wiederum die Rei-
bung zwischen Rad und Schiene aufiritt. Werden die
Schienenbremsen ferner mit Oberleitungsspulen versehen, so
kann eine weitere, allerdings auf Notfialle beschrinkie un-
abhingige Bremsung vorgesehen werden.

Wie bereits ausgefiihrt worden ist, wird am haufigsten
die Triebwagen-Schienenbremse zusammen mit der Solenoid-
Beiwagenbremse benutzt. Die Wirkung ist auch hei bester
Wartung nicht ganz einwandfrei. Iin Zerren und Stoflen
wird sich bei diesem DBremssystem, oder vielleicht ge-
rade bei diesem, nicht vollig vermeiden lassen, weil
eine Abstimmung oder ein auch nur annéhernd gleich-
zeitiges Ansprechen der Triebwagen-Schienenbremse und der
Solenoid-Beiwagenhremse vor allem wegen der erheblich
grioferen Trigheit der Solenoidbremse kaum zu erzielen ist.
Die Folge ist hiufig ein Auflaufen der Beiwagen. Das wird
um so heftiger auftreten, je schneller die Strombremse be-
tiligt wird, weil die' Zeit wohl zum Anziehen der Schienen-
hremsschuhe, nicht aber der Solenoidbremsen nebst Brems-
gestinge geniigt. Kine betriebssichere, gemeinsame Wir-
kung simtlicher Wagenbremsen setzt also voraus, dafl die
Sirombremse langsam genug angezogen wird. Nachteilig ist
ferner der Einflufl der Bremsklotzabnutzung in den Beiwagen,
wodurch die Arbeitsweise wihrend des Betriebstages stiindig
geindert wird. Dagegen wird man eine einwandfreie Wir-
kung erzielen, wenn simtliche Wagen eines Zuges mit
Schienenbremsen ausgeriistet sind. IEine Abstimmung der
Spulen zwecks gleichzeitigen Ansprechens ist wohl unschwer
ausfiihrbar, und auch die betriebsmifiige Finstellung bietet
kanm Schwierigkeiten, sie ist im Gegenteil wesentlich ein-
facher als die Einstellung des Bremsgestinges. Die von
Herrn Volkers erstrebte Unabhiingigkeit von der Brems-
klotzeinstellung und Abnutzung wiirde dann erreicht werden.
Die Wirkung der Beiwagen-Schienenbremse unterscheidet
sich von der der Triebwagen-Schienenbremse nur durch die
Parallelwirkung mit der rein elekirischen Bremse im Trieb-
wagen.

Die vorstehende Betrachtung setzt zunichst nur die Aus~<
bildung der Schienenbremsen mit Kurzschlullspulén voraus,
es wire noch zu erdrtern, ob und in welchem Malle die Aus-
ristung mit Oberleitungsspulen erforderlich ist. Als selbst-
verstdndlich kann wohl angenommen werden, dal entweder
sdmiliche oder keine Schienenbremsen mit Oberleitungs-
spulen versehen werden, weil die Oberleitungsbremsung nur
fiir den ersten Wagen eines Zuges in den meisten Fillen
keinen gentigend kurzen Bremsweg ergibt und daher nur
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falsche Sicherheit erwecken kann. Rechtfertigt nun der
nicht unerhebliche Aufwand an Beschaffungskosten und
Unterhaltung den Einbau von Oberleitungsspulen? Ganz
allgemein kann diese Frage nicht beantwortet werden, es
wird auf die Priifung des Einzelfalles ankommen. Jeden-
falls ist es als ein grofier Nachteil zu betrachten, daf die
Oberleitungsspulen recht emplindiich sind. Viele Beschidi-
gungen der Bremsen werden hierauf zuriickzufiihren sein.
Kann man aber die Oberleitungsspulen nicht kriftig genug
haue_n, 80 beschridnke man ihre Verwendung durch geeignete
Sperrmitiel auf Einzelfille. Noch besser ist es, die Ober-
leitungsspulen ganz zu vermeiden. Auf keinen Fall aber
verwende man eine Schaltung, bei der auf der letzten Brems-
stellung die Oberleitungsspule zur letzten KurzschlufBstufe

parallel geschaltet wird. Man muf} dann in unzweckmilBiger
Weise fiir den stindigen Gebrauch die Benutzung der letzten
Bremsstellung des Fahrschalters iiberhaupt verbieten, um
eine Ueberlastung der Oberleitungsspule zu vermeiden, ver-
hindert aber gleichzeitig das Einschalten der Kurzschlufi-
bremse auf den wirksamsten Kontakt. Die Vestischen
Kleinbahnen haben seit einiger Zeit die Frischstromspulen
entfernt und glauben wesentliche Vorteile in der Unter-
haltung zu erzielen, chne dal die Betriebssicherheit irgend-
wie gefiihrdet wird,

Zweifellos bietet die elektromagnetische Schienenbremse
einen Weg, um zur einwandfreien elektrischen Bremsung
von Strafilenbahnwagen und Ziigen zu gelangen, jedoch mufl
sie noch eingehend durchgearbeitet und verbessert werden.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Zentralarbeitsgemeinschaft des Deutschen Transport-
und Verkehrsgewerbes.

Im Anschlull an unsere Mitteilung in Heft 12, 5. 208, bringen
wir nachstehend den Satzungsentwurffiirdie , ,Zentral-
arbeitsgemeinschaft des Deutschen Transport-
und Verkehrsgewerbes™.

§ 1. Die Organisationen der Arbeitgeber und Arbeitnehmer
des Transport- und Verkehrsgewerbes schliefen sich zu einer Zen-
tralarbeitsgemeinschaft des Deutschen Transport- und Verkehrs-
gewerbes zusammen, die auf paritétischer Grundlage aufgebaunt
ist. Sie bezweckt die gemeinsame Behandlung und Lgsung aller
das Transport- und Verkehrsgewerbe beriihrenden wirtschaftlichen
und sozialen Fragen sowie aller es betreifenden Gesetzgebung und
Verwaltungsangelegenheiten,

Im besonderen gehort zu ihren Aufgaben:

1. die Beratung der Behorden bei Erledigung wirtschaftlicher
und sozialer Fragen des Transport- und Verkehrsgewerbes
sowie Uebernahme der Aufgaben, die sich mit Bezug auf
die gesetzlich vorgeschriebenen: wirtschaftlichen Selbst-
verwaltungskirper ergeben;

. die Fogrderung der kollektiven Regelung der Lohn- und
Arbeitsbedingungen zwischen den heiderseitigen Verbénden
und der geregelten Arbeitsvermittlung in allen zum Trans-
port- und Verkehrsgewerbe gehirenden Berufen auf pari-
titischer Grundlage;

3. die Unterbringung solcher Kriegsheschidigter, die vor
ihrer Einziehung in einem Betriebe des Transport- und
Verkehrsgewerbes beschiiftigt waren.

§ 2. Die Organe der Zentralarbeitsgemeinschaft sind:

a) der Zentralvorstand mit seinen beiden Vorsitzenden,

b) der Zentralausschub.

Die Zentralarbeitsgemeinschaft gliedert sich in fiinf Reichs-
arbeitsgemeinschaften entsprechend den einzelnen Zweigen des
Transportgewerbes, nimlich:

1. Seeschiffahrt einschl. Schiffsmaklerei und Hochs,

. Binnenschiffahrt,

. Klein-, Straflen- und Privateisenbahnen,

. Spedition, Mobeltransport, Lagerei, Speicherei,

. Personen- und Lasifuhrgewerbe einschl. des Luft- und
Kraftfahrwesens.

§ 3. Die einzelnen Reichsarbeitsgemeinschaften regeln ihre
Organisation selbsiindig. Es wird eine Unterteilung in Gruppen
vorgenommen.

§ 4. Der Vorstand der Zentralarbeitsgemeinschaft besteht aus
20 Vertretern, die von den Reichsarbeitsgemeinschaften benannt
werden, und aus den beiden Vorsitzenden. Jede Reichsarbeits-
gemeinschaft stellt 2 Vertreter fiir die Arbeitgeber und 2 fiir die
Arbeitnehmer.

§ 5. Der Zentralausschufl besteht aus hichstens 40 Vertretern,
die von den einzelnen Gruppen der Reichsarbeitsgemeinschaften
aus ihrer Mitte benannt werden. Die Gesamtanzahl der auf eine
Reichsarbeiisgemeinschaft entfallenden Vertreter darf dabei 8 micht
iibersteigen.

§ 6. ZentralausschuBmitglieder diirfen nicht Zentralvorstands-
mitglieder sein und umgekehrt.

§ 7. Die Geschifte werden laufend durch den Zent;-alvo:rstand
gefiihrt. Dieser kann sie seinen beiden Vorsitzenden mit der Mak-
gabe tibertragen, dal der gesamte Vorstand in jedem Bedarfsfalle
zusammenberufen wird. Die Vorsitzenden vertreten die Organisa-
tion nach auBen. Sie verwalten ihre Mittel und stellen ihre Be-
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amten an. Sie sind berechtigt, sich im Falle der Behinderung
durch ein Mitglied des Zentralvorstandes vertreten zu lassen.

§ 8 Der Zentralausschul tritt in drei Féllen zusammen:

1. wenn im Zentralvorstand Einigkeit iiber eine Frage nicht
zu erzielen war,

2. wenn es sich um die Entscheidung grundsitzlicher oder
anderer bezonders wichtiger Fragen handelt,

3. wenn mindestens 2 Reichsarbeitsgemeinschafien es be-
anfragen.

Der Zentralausschull verhandelt und beschlieBt stets in Ge-
meinschaft mit dem Vorstand und seinen beiden Vorsitzenden.

§ 9. Stmtliche Mitglieder der Organe werden auf 2 Jahre be-
stellt. Die Mitglieder bleiben solange im Amte, bis die Ernennung
ihres Nachfolgers stattgefunden hat. Wiederwahl ist zuldssig.

§ 10. Die Kosten der Zentralarbeitsgemeinschaft, zu denen die
Reisekosten der Vorstands- und AusschuBimitglieder gehiren, wer-
den von den Arheitnehmern und Arbeitgebern der Reichsarbeits-
gemeinschaften je zur Hilfte geiragen. Die Kosten fiir das Biiro
werden in der Weise geteilt, dal die Arbeitnehmer das Gehalt fiir
den von ihnen zu benennenden Geschiftsfiihrer und dessen Per-
sonal tragen, wilhrend die Arbeitgeber die Kosten des ihrerseits zu
benennenden anderen Geschéaftsfiihrers und des simtlichen fibrigen
Biiro- und Kanzleipersonals sowie der Biiromiete und des Materials
tragen. Die Einziehung der Kosten geschieht in der Weise, dal
jede Reichsarbeitsgemeinschaft ein Flinftel der Gesamtkosten an
die Zentralvorstands-Vorsitzenden abfiihrt.

Der Zentralansschull besiellt zwei Kassenrevisoren und zwei
Stellvertreter fiir diese auf die Amtsdaver von zwei Jahren.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Die Klagen iiber die hohen Eisenbahnfrach-
ten in Schweden nehmen immer schirfere Form an. In einer
besonders interessanten Eingabe legt die Sundsvaller Hendels-
kammer der Regierung dar, dafl die an der Inlandbahn aufgebaute
und ganz von ihr abhiingige Industrie, insbesondere die Holz-
veredelungsindustrie, eher ihre Betriebe stillege, wie es ein grolles
Werk in Briicke bereits getan habe, oder auf Lager arbeite, als dall
sie die hohen Frachten zahle. Dieser ungliickliche Zustand werde
die Bahn gerade so hart treffen wie die Werke. Beantragt wird,
wie schon friiher, eine Herabsetzung der Frachten auf das Doppelte
der Vorkriegsgebiihren, (,8. D.* vom 5. 12.)

Stockholmer Stralenbahngesellschaft. Das am

1. Januar in Kraft getretene Gesetz iiber die ZEinfiihrung
des  Achtstundentages hat durch die notwendig gewordene
Linstellung neuen Personals fiir die Stockholmer Stralen-

bahngesellschaft eine voraussichtliche Mehrausgabe von annéhernd
1,4 Mill. Er. im Jahr zur Folge. Ob diese durch Erhthung des
Tarifs, Einfiilhrung des Zonentarifs statt des bisherigen Einheits-
tarifs von 20 Oere oder auf andere Weise gedeckt werden soll,
steht noch nicht fest. Die bei der Asea bestellten fiinf Motorwagen
vom Boggyvtyp und 50 Anhéingerwagen, die schon im August fertig
sein sollten, gind wegen des dazwischengetretenen Streiks noch
nicht geliefert. Indessen hat die Gesellschaft den Gedanken,
Wagen ans Norwegen zu beziehen, doch aufgegeben, Die Monats-
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cinnahmen der Gesellzchafl aus dem Strafenbahnverkehr haben
iibrigens infolge der seit dem 1. 10). 19 geltenden Fahrpreiserhihnng
im November 1,66 Mill, Kr. gegen 1.10 Mill. Kr. im November 1918
hetragen. Wihrend der ersten nean Monate hetrugen die Ver-
kelrzeinnahmen 1919 15,22, 1918 nur 11,07 Mill. Kr.

Der Fahrpark der ungarischen Staatsbahnen
zu Ende des Krieges bestand aus 4949 Lokomotiven, 12255 Per-
sonen- und Postwagen und 103 837 Giiterwagen. Nach Abschlub des
Waffenstillstandes blieh die Hiilfte des Fahrparkes in den hesetzten
Gebieten zuriick oder mubie dorthin abgegeben werden. Vom
Reste haben die Rumiinen ungefihr 1300 Lokomotiven und 44000
Wagen mitgenommen, sodaB Ende November 1919 verfiighar waren:
1490 Lokomotiven, daruntier 410 betriebsfihige, 13193 Personen-
und Postwagen, darunier 1734 betriebsfihige, schlieflich 30 386
Giiterwagen, darunter 23274 verwendungsfihige, Zur Aufnahme
des normalen Verkehrs im unbesetzten Ungarn wiire das Doppelte
des heutigen hefriebsfihigen Bestandes an Fahrmitteln erforderlich.

Kraftfahrwesen.

Alkohol fiir den Antrieb von Verhrénnungs-
motoren. Der englische Eisenbahnerstreik hat die Frage der
Verwendung von Alkohol fir den Antrieb von Verbrennungs-
motoren wieder in Erwiigung gebracht., In diesem Zusammenhang
wird daran erinnert, dall in Deutsehland schon vor dem Kriege er-
folgreiche Versuche in dieser Richtung angestellt worden seien.
Kiirzlich ist auf der Versammlung der British Asscciation auf die

Motor-Dreirad mif Propeller-Antrieh,
LEin neunrtiges Verkehrsmittel im Zeichen der Verkehrsnol.

erfolgreiche Herstellung von Alkohol aus Mangold hingewiesen
worden, Auch manche anderen Rohstoffe englischer Herkunft
wiirden als geeignete Quellen in Betracht kommen. Ferner wurde
darauf hingewiesen, dal es in Afrika gewisse, in grofien Mengen
wachsende Pflanzen gibt, die Alkohol fiir industrielle Zwedke
liefern kénnten. Wenn sich auch die Preise unterdessen geiindert
haben, so ist doch soviel sicher, daf die Einfithrung von Alkohol
fiir den Antrieb von Motoren auf die Preise fiir Benzin und Benzol
einen sehr starken EinfluBb ausiiben diirfte.

In der Kraftfahrzeug-Industrie der Ver-
einigien Staaten von Amerika sind nach' zuverlissi-
gen Angaben 830000 Personen heschiiftigt, deren Jahresgehilter
zusammen 745 Mill. Dellar betragen, wihrend das in dieser Indu-
strie festgelegte Kapital 6500 Mill. Dollar ausmacht. Von den
amerikanischen Kraftwagen sollen jihrlich 16 Milliarden km mehr
durchfahren werden, als von den amerikanischen Eisenbahnen, und
man nimmt an, dal mit Kraftfahrzengen siebenmal mehr Personen
befordert werden als mit der Eisenbaln. Gegenwiirtig werden
von der amerikanischen Industrie etwa 7000 Wagen tiglich herge-
stellt. Hiervon entfallen auf Ford allein 3100 Wagen tiglich.
Man kann trotzdem von keiner Ueberproduktion sprechen; es soll
im Gegenteil sogar schwierig sein, in New York Automobile
sofort fertig geliefert zu belommen. Dag ist auf die zahlreichen

Auftiige. die seit Abschluf des Walfenstillstandes einlaufen, zu-
riickzufithren. Die Preise sechwankien in New York Ende Oktober
zwischen 523 Dollar fiir einen Ford-Wagen und 3520 Dollar fiir
einen Cadillae, 5300 Dollar fiir einen Packard und Owen Magnetic
und 8000 Dollar fiir einen Lokomobil. Es handelt sich hierbei nur
um offene Personenwagen.

Die Kriegserfahrungen der amerikanischen
Kraftwagenindustrie. Das ,Board of Trade Journal®
bringt ausfithiliche Angaben iiber die letzie New-Yorker Kraft-
wagenausstellung. Danach hatte diese zwar einen guten geschaft-
lichen Erfolg, hrachte aber keine eigentlichen Neuheiten, Die
abriken widmeten sich der Ausfithrung bewihrter Bauarten. Der
Sechszylinderwagen mittlerer Kraft hildete die vorherrschende
Bauart fiir Personenwagen. Nutzwagen wurden von etwa 60 Fa-
brikanten in 144 verschiedenen Mustern von 3 bis T t gezeigt,
Auch ein Riesenwagen von 15 t war zu bemerken. Die Ausstel-
lung bewies, daf die amerikanische Industrie aus dem Kriege die
Lehre gezogen hat, die Vereinheitlichung der Bauarten noch mehr
zu fordern als friither. Im allgemeinen werden jetzt stirkere Wa-
gen gebant. Vorherrschend ist der Vierzylindertyp. Grolie Ver-
schiedenheiten sind beim Antrieb zu bemerken. Weniger als 9 v. I
der neuen Modelle haben seitlichen Kettenantrieh. Bei den Wagen
bis zu 5 t wird der Schneckenantrieh hesonders begiinstigt. Dem
Vierriiderantrieb schreibt man gute Aussichten zu, weil dieser
gich withrend des Krieges besonders bhewiihrt und auch fiir schwere
Wagen auf den schlechiesten Strafien gute Ergebnisse erzielt hatl.
Zum griften Teil werden die Rider noch aus Holz gefertigt, doch
kommen Stahl- und Metallrider immer mehr auf, und auch die
neuen Scheibenriider gewinnen an Boden. Als Bereifung wird bei
den schweren Wagen Vollgummi, bei den leichteren Pneumatik ge-
braucht. Besonderer Wert wurde auch auf die hessere Ausstattung
des Fillrersitzes gelegt., Viele Muster hatten elektrische Selhst-
anlasser.

Die Zukunit der Brennstoffversorgung M
Edward Schipper gibt in amerikanischen Fachbliittern einen Aus-
hlick auf die Verbesserungen, die seiner Meinung nach die niichsten
drei Jahre auf dem Gebiete des Kraltwagenbaues bringen diirften.
Ueber die grundlegenden Iragen, soweit sie Betriebsstoffe or-
hohien thermischen Wirkungsgrades und alle die anderen wich-
tigen Vorausseizungen der Verbrennungs-Kraftmaschinen hetrel-
fen, schreibt Mr. Schipper u. a.:

Es ist sehr walrscheinlich, dall schon vor dem Eunde des Jahres
1920 die Verhiiltnisse auf dem Benzin-Markt wieder grofere Stabi-
litiit zeigen werden. Daun wird die Petrolewm-Industrie Tilr un-
hegrenzie Zeit den notwendigen Befriebsstoff in erforderlicher
Quantitit und Qualitit liefern kdnuen. 'Es werden woll leichte
konstruktive Aenderungen der Vergaser und ihrer Anoirdoung fiir
die Verwendung von neuen Betrichsstoffen notwendig werden, Fiir
die schon vorhandenen 6 Millionen Personen- und Last-Automobile
wird man ausreichende Mengen des gegenwiiriigen Belriebsstoffes
sur Verliigung haben. Kommi ein weniger fliichitiger Belriehsstofl
sur Verwendung, so diirfte man die Zuleitung auf anderem Wege
als durch die Saugwirkung des Motors besorgen, Man wird durch
clektrische Energie oder durch Energien von Preflufi den Betriebs-
stoff vergasen oder ihn unter Hitzeanwendung verfliichtigen. Die
Hersteller von Personen- und Lastkraftwagen wollen nicht linger
unter der miblichen Benzin-Knappheit leiden. Angesichts der
groflen Aufmerksamkeit, die man allenthalben dieser Frage zu-
wendet, darf man fiir die niichste Zukunft auf praktische Fort-
schritte rechnen.

Flu- und Seeschiffahrt.

Hamburgs Schiffsverkehr im Oktober. Im Ok-
tober d. J. sind im Hamburger Hafen 161 Dampfer und 162 Segel-
schiffe, im ganzen 323 Seeschiffe eingetroffen. Davon iiberbrach-
ten 115 Schiffe verschiedene Lebensmittel, 33 Erz und Holzmasse
und 175 Stiickgiiter. 261 Schiffe fithrten die deutsche Flagge,
8 die englische, 13 die amerikanische, 12 die hollindische, 5 die
diénische, 13 die norwegische, 3 die schwedische, 4 die franwi-
sische, 1 die finnische, 1 die spanische, 1 die japanische und 1 die
belgische Flagge. — Den Hamburger Hafen verlassen haben
171 Dampfer und 159 Segler, im ganzen 330 Seceschiffe. Davon
fithrten 265 Schiffe die deutsche Flagge, 8 die englische, 12 dic
amerikanische, 15 die hollindische, 4 die diinische, 14 die norwe-
gische, 2 die schwedische, 6 (ie franzdsische, 1 dic spanische, 1 die
tiirkische, 1 die finnische und 1 Schiff die belgische Flagge,
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Der Aufsehwung der amerikanischen Schiffl-
bauwindustrie. Nach New York Journal of Commerve wurdeu
im September 1919 in den Vereinigten -Stanten 35 Schifi-
fahrtsgesellschaften. Werften und #hnliche Betriebe neu ge-
criindet. 40,9 Mill, Dollar wurden darin neu investiert. (Vom
1. Jan. bis 30. Sept. 1919 im ganzen 237.1 Mill. Dollar.) Bis Ende
1920 wird die Tonnage der Vereinigien Staaten gréfer sein als
die Gesamttonnage GroB-Britanniens. Im Zusammenhang mit
dieser Erklidrung teilte der Prisident des Handelsausschusses des
amerikanischen Senats mif, daB die Vereinigten Staaten am Ende
des Jahres 1920 iiber einen Gresamtschiffsraum von 18 Mill. t ver-
fligen werden. wenn das gegenwiirtize Programm durchgefithrt
wird.

Ein nordamerikanischer Schiffsbautrusi sold
in Bildung begriffen sein. Es heilit. dab sich ihm alle Schiffs-
werflen in den Vereinigten Staaten und Kanada anschlieben wer-
den. Die kanadischen Werften hahen gegenwiirtiz Aufirige von
ither 400 Mill. Dollar.

Amerikanische Motorschifflotte. Nach Vollen-
dung des vom Schiffahrtministerinmm aufgestellien Neubautenpro-
eramms wird die amerikanische Motorschifflotte aus
1731 Schiffen mit einer Tragiiihigkeit von rund 10 Mill. t bestehen.
Thie Schiffe kinnen an verschiedenen Plifzen am Atlantischen und
Stillen Ozean Breunstoffe einnelimen. Gegenwiirtig besitzt die
Handelsflotte der amerikanischen Regierung 486 Motorschiffe:
(36 befinden sich im Bau.

Ein Schweizer Wasserstrufennetz Der schwei-
zerische Bundesrat hat zur Aunfstellung eines Planes zu  einem
schweizerischen WhasgerstraBennetz eine Umfrage bei den Kan-
tonen veranlaft. welche Flisse  schiffbar sind oder kiinstlich
schiffbar gemacht werden kinnen. Bei der Antwort soll zur Ver-
meidung kostspieliger Erweiterungsbauten die Kahntiefe fiir mijg-
lichst grofe Lastschiffe zugrunde gelegt werden.

Der Ausbau der italienischen Handelsflotte
wird von dem Abgeordneten Guiseppe Astengo als eine der dring-
lichsten staatlichen Aufgaben bezeichnet. Die iiberseeische Ein-
fuhr nach Ttalien von durchschnitflich 18 Mill. £ vor dem Kriege
beanspyuchte ungefihr 4 Mill. t Frachtraum, Italien hegall schon
damals nur 2 Mill. t und verfiigt gegenwiirtig nur iiber 800000 t.
so daB auch unier Hinzurechnung der wihrend des Krieges er-
worbenen 400 000 t jetzt noch 2.8 Mill. t fehlen, Fiir die Herstel-
luhg des mangelnden Frachtraums stehen 44 Werften fiir den Bau
grofer Stahlschiffe und 21 Werften fiir den mittlerer Schiffe zur
Verfiigung, die viele Tausende von Arbeitern beschiiftigen knnen.
Die hierfiir erforderliche Summe von 3 Milliarden Lire sei schon
wegen der Moglichkeit eines meuen Krieges notwendig; das lehre
die Erfahrung der vier Kriegsjahre, in denen Italien nicht weniger
als & Milliarden Lire fiir Frachtgelder an das Ausland zahlen
mubte. Fine derartige Abhiingigkeit Ttaliens von anderen Lin-
dern diirfe nicht wieder eintreten. Die Flotte miisse aber auch
im Frieden vom Staate Zuschiisse erhalten, um auf dem Weli-
markt konkurrenzfihig zu sein, da sonst der italienische Ausfuhr-
handel die hilligeren englischen, franzlisischen und sonstigen
Linien bevorzuge. Auberdem miisse, was frither versdumt worden
sei, eine Schiffahrilinie geschaffen werden. die alle ifalienischen
Hifen berithre und miteinander verhinde und so den Warenaus-
tausch vermittle. dann seien Schiﬁ_-ahrt-\’erh'indun gen besonders nach
den italienischen Kolonien unerliflich. All diese Projekte seien
jedoch ohme die tatkriftige Mithilfe des Staates nicht ausfithrbar.

Der Hafen von Konstantinopel steht nach einer
Meldung der schwedischen Gesandtschaft in Konstantinopel geit
Abschlub des Waffenstillstandes unter Aufsicht der Entente. Die
Aufsicht wird von Hafenkapitinen gefithrt, die von Grofibritan-
nien, .den Vereinigten Staaten, Ifalien, Griechenland, RuBland und
Trankreich eingesetzt werden, Jedes Fahrzeug, das einlduft oder
ausfihrt, hat sich der Kontrolle der Hafenkapitine zu unterwerfen.
MaBgebend dabei ist eine Anweisung in .L'Avis aux Navigateurs®
Nr. 18; diese ist erhiltlich im Bureau des Routes de Constantinople.
" Die Handelsschiffe diirfen keine Explosivstoffe. Petrolenm usw.
innerhalh des Hafengebietes lbschen. Im Hafen diirfen keine
Schiffe repariert werden; falls das notwendig. ist. haben gie in das
Goldene Horn einzulaufen. Kein Schiff darf in den inneren Hafen
einfahren. am Kai anlegen oder im Hafen vor Anker gehen. bevor
der Makler oder der Kapitiin die erforderlichen Anweisungen er-
Lilt. Diese werden erteilt von der Hafenbewachuug. die auch
unter der Kontrolle der Entente steht. Beschwerden darf der Ka-
pitin an die ..Capitainerie Interalliée du port® richten und dem

cnglischen Hafenkapitin einreichen. Verstibe gegen die Hafen-
ordnung werden mit Strafen von 10—200 Ltqs. geahndet.

Die .Red Star Liwe® gibt in der lollindischen
Presse  hekannt.  daB sie einen regelmiBigen monatlichen
Dienst von Hamb ur g und Rotterdam nach Rio de Janeiro, Monte-
video und Buenos Aires (soweit geniigend Ladung vorhanden ist
auch pach Pernambuco und Bahia) einzurichten beabsichtigt, —
Einstweilen sind die ersten Abfahrten mit den amerikanischen
Dampfern .. Manasses” und .. Yamhill” auf Ende Dezember 1919 und
Ende Januar 1920 festgeszetzt.

Die Harrison-Line heabsichtigl, bei geniigendem Fracht-
angebot regelmifiize Fahrten von Amsterdam nach dem Nord:
Pazifik einzustellen. und zwar sollen folgende Hifen angelaufen
werden: Los Angeles. San Diego, San Franzisko. Portland, Van-
couver, Seatle, Tacoma.

Wiederaufhau der franziosischen Handels-
flotte Der Senat wird sich bei seinem Wiederzusammentreten
mit der von der Kammer bereits am 19. 10. 1919 angenommenen
Gesetzvorlage zn befassen haben, die fiir den Wiederaufhau der
Handelsflotte eine Summe von 1080000 Fr. vorsieht., Es handelt
sich dabei picht mehr wn den von dem fritheren Kommissar im
Ministerium der offentlichen Arbeiten. dem Sozialisten Bouissou.
ausgearbeiteten Entwurf. der die Sebaffung einer staatlichen Han-
delsflotte zum Ziele hatte, aber in Kammer unml Presse sehr un-
giinstiy aufgerommen und deshalb fallen gelassen warde. Die
jetzige Vorlage will die Privatgesellschaften durch staatliche EKre-
dite bei der Neuerbauung und dem Kaufe von Schiffen unter-
stiitzen. Die Frage ist brennend: denn abgesehen von dem nicht
werade hervorragenden Zustande, in dem sich durch die Kriegs-
verhiiltnizse die franzosische Handelsflotte zurzeit befindet, spielt
aich die Frage der Valuia mif. da an Frachtkosten noch immer
steigende grofe Betriige ans Ausland zu zahlen sind. was auf die
Dauer auf den Frankkurs nicht olue Einflub hleiben kann, (:.Le
Sémaphore™.)

Luftverkehr.

In Holland, dem fiir den europiiischen Flugverkehr - so
auferordentlich glinstig. weil zentral gelegenen Lande, ist seit der
Amsterdamer- Ausstellung im Juli d. J. das Luftfahrt-Interesse iiber-
haupt sehr rege. Vom Projekt des Zentralhafens Amster-
dam und dem grofen Marine- und Verkehrs flugplatz
Schellingwourde wurde schon berichtet, ebenso von der
Kaniglieh Holldndischen Luftve rkehrs-Gesell-
schaft. Neben diesen Betriehsunternehmen wurde kiirzlich
mit einem Kapital von 300000 Gulden die .Iloo” (Internatio-
nale Luftverkehrs-Unternehmung) in Amsterdam - gegriindet, mit
dem: Ziel, vor allem die Errichtung und-Ausnutzung von Flughiifen
zu fordern.

Aus Briissel wird gemeldet, dali dic erste Staffel ftic den
JKonig-Albert-Luftpostdienst’ am Kongo: zum Ver-
kehr zuniichst zwischen Leopoldville und Stanleyville (1600 km)
mit 15 Seeflugzeugen, Baumaterial fiir die Hallen, Monteuren,
Fliegern usw. von Antwerpen abgegangen ist, um Ende Januar den
Betrieb am Stromlauf des Kongo zu ersifnen.

In dquatoriale Gegenden Zentral-Afrikas fithrt als
erster Versuch einer Luftverbindung zwischen ihm und Nordafrika,
ferner auch ein am 12. Dezember . J. begonnener Flug der Cpt.
Vuillemin und Lt Dagneaux anf zwei [ranzbsischen Bréguet-
Doppeldeckern mit 300 PS Motor vom Flugplatz Caroubier bei
AlgiernachFortLambeyamTsad-See. Der Weg geht
iiber Counstantine, tstlich Algier tiber Biskra—Tugurt—In Salab
nach Tamaransset, Katsana und Kuvha. Efwa 4800 km. Der An-
fangteil ‘bis Biskra wurde bereits im Februar 1918 von drei fran-
zosischen Fliegern bewiiltigt. Ueber afrikanisches Gebiet fiihrte
letzthin auch ein ausgezeichneter Flug zweier franzdsischer Offi-
ziere ‘der marokkanischen Fliegertruppe, die in 10% Stunden ohne
Zwischenlandung Rabat—Tunis (2000 km) durchflogen.

Am 6, Dezember ist hei Pekin g das erste englische Handley-
Page-Grofitlugzeug erfolgreich geflogen, montiert mit
chinesischen Hilfskriiften. Im iibrigen hereitet China mit Hilfé der
englischen  Vickers - Werke  die F lugstrecke. Hongkong—
Schanghai vor.

Aueh der von pulnischen Kapitalisten (Fiirst Lubomirski
w. n.) - fertig vorbereitete ' Plan fiir «lie Linie Danzig-—
Warschau—EKrakaun) siehi zweimotorige englische Handley-
Page-Doppeldecker vor. eingerichtet fiir sieben Fluggiiste nder
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1300 kg Post- oder andere Nutzlast. Das Projekt ist durr-h' den
polnischen Minister fiir Post- und Telegraphenwesen an den Eizen-
bahnminister weitergeleitet worden. Geplant ist eine Aktiengesell-
schaft unter Beteiligung der polnischen Regierung, polnischen
Kapitalisten und der Handley-Page-Gesellschaft mit je ca. 55 Mill.
Friedensmark, so daB das Gesamtkapital 1634 Mill. Mark betragen
witrde. Danzig—Warsehau (290 km) wird in 2%, Warschau—
Krakau (260 km) in 2% Stunden durchflogen werden kinnen.

g

Der Ausbau deés innereuropiischen Flugdienstes geht also auch
im Osten voran. Der Anschlull ilber Posen—Berlin an das
Westnetz wird nicht lange auf sich warten lassen. Ein englischer
dandley Page soll sich angeblich bereits auf der Reise London —
Eéln—Berlin—Warschau befirden und bis Posen ge-
kommen sein.

Als Londoner Zentral-Flughafen soll in etwa zwel
Monaten Hounslow durch Croydon siidlich London ersetzt wer-
den, das dem Stadtinneren niher, dazu etwa 100 m héher, von der
Themse weiter ab und daher nicht im grébsten Nebelbereich liegt.
Fiir die Verkehrssicherheit hat die englische Postbehdrde
folgende Einrichtung geschaffen: In allen gréferen Orten der
Strecke London — Paris sind A genten verpflichtet. deren Liste
jedes Flugzeug mitfithrt. Bei Notlandung erscheinen sie auf Tele-
phonanruf auf Motorrad, um die Flugpost auf schnellstem Wege
zum nichsten Zuge zu beférdern. Bei einer Betriebsstérung, die
zum Niedergehen im Kanal zwingt, ist der Flugplatz Lympne
drahtlos anzurufen, der in Dover telephonisch die Absendung
eines Patrouillenbootes veranlafit. Die Post ruht in wasserdichten
S#cken.

*

Eine Flugpostlinie wurde zwischen London und
Bristol, Birmingham, Manchester, Newcastle und Glasgow einge-
richtet. Ausgangspunkt der Flugzeuge ist der Flugplatz Houns-
low bei London. Das Flugpostporto betrigt 2 sh fiir jeden Brief
neben den gewidhnlichen Postgebiihren. Das Unternehmen gilt
vorldufig nur als Versuch und soll sich nach den Anforderungen
der Praxis gestalten. Sp#terhin sollen auch andere Stiddte und
mdglicherweise auch Irland durch die Luftpost von London aus
versorgt wenden.

Dénische Lufifahri. Neben Dansk Luftfartsselskab,
Dansk Luft-Ekspres und Dansk Luft-Rederi scheint sich jetzt
auch noch eine grolle Lufifahrtgesellschaft in Jiitland bilden zu
wollen. Nach einer vorbereitenden Besprechung hat sich am 10. 12.
ein Ausschul gebildet, um die Durchfiihrung des Planes vorzu-
bereiten. Vorsitzender des Ausschusses ist Redakteur V. B. Dig-
man Terkildsen. Zweck der zu griindenden Gesellschaft ist die
Einrichtung eines Flugzeugverkehrs mit modernen Flugzeugen auf
den wichiigsten Routen in Jiitland.

Verschiedenes.

Neue Normblatier. Der Normenausschul der Deutschen In-
Austrie verdifentlicht in Heft 2, 3. Jahrg. seiner , Mitteilungen* (2. Heft der
Zeitschrift , Der Betrieb") folgende neue Entwiirfe:

DI Norm 17 Blatt 4 und 5 (Entwurf 1): Passungen, Toleranzen und
Abmalle. — DT Norm 52 (Entwur! 2): Passungen, Weiter Laufsitz, Fein-
passung, Einheitshohrung. — D I Norm 53 (Entwurf 2): Passungen, Weiter
Laufsitz, Feinpassung, Einheitswelle, — D1 Norm 61 (Entwurf 8): Sechs-
kantschrauben ftir 1 Mutter, Whitworth-Gewinde. — DI Norm 62 (Ent-
wurf 3): Sechskantschrauben fiir 2 Muttern, Whitworth-Gewinde. —
DI Norm 65 (Entwurf 3): Rundschrauben, Whitworth-Gewinde. — D I Norm
67 (Entwurf 3): Halbrundschrauben; Whitworth-Gewinde. — D I Norm 68
(Entwur! 8): Senkschrauben, Whitworth-Gewinde. — DI Norm 63 (Ent-
wurf 3): Linsensenkschrauben, Whitworth-Gewinde, — DT Norm 70 (Ent-
wurf 2): Sechskantmutiern, Withworth-Gewinde. — DI Norm 78 (Ent-
wurf 2): Kernansitze, Whitworth- u. Metrische Schrauben. — D I Norm 79
(Entwurf 2): Vierkante fiir Spindeln und Schrauben. — D I Norm 80 Blatt 1
u. 2 (Entwurf 3): Sechskantschrauben fiir 1 Muiter, Metrisches Gewinde. —
D1 Norm 81 Blatt 1 w. 2 (Entwurf 3): Sechskantschrauben fir 2 Muttern,
Metrisches Gewinde. — DT Norm 84 Blatt 1 u. 2 (Entwurf 3): Rund-
schrauben, Metrisches Gewinde. — DI Norm 85 (Entwurf 3): Linsenrund-
schrauben, Metrisches Gewinde.. — DI Norm 86 Blatt 1 u. 2 (Entwurf 8):
Halbrundschrauben, Metrisches Gewinde. — D I Norm 87 Blatt 1 w. 2 (Ent-
wur! 3): Senkschrauben, Metrisches Gewinde. — DI Norm 88 Blatt 1 u. 2
(Entwurf 3): Linsensenkschrauben. Metrisches Géwinde. — DI Norm 89

Blatt 1 u. 2 (Entwurf 2): Sechskantmuttern, Metrisches Gewinde. —
DI Norm 94 (Entwurf 2): Splinte. — D1 Norm 125 (Entwurf 2): Blanke
Unterlegscheiben. — D I Norm 126 (Entwurf 2): Rohe Unterlegscheiben. —
DI Norm 154 (Entwurf 2): Passungen, Schlichtpassung, Einheitswelle, —
DI Norm 155 (Entwurf 2): Passungen, Weiter Schlichtlaufsitz, Schlicht-
passung, Einheitswelle. — DI Norm 156 (Entwurf 2): Passungen, Schlicht-
laufsitz, Schlichipassung, Einheitswelle, — DT Norm 157 (Entwurf 2): Pas-
sungen, Schlichigleitsitz, Schlichtpassung, Einheitswelle. — DI Norm 158
(Entwurf 2): Passungen, Schlichtschiehesitz, Schlichtpassung, Einheitswelle.
-~ DI Norm 164 (Entwurf 2): Passungen, Grobpassung, Einheitswelle. —
O I Norm 166 (Entwurf 2): Passungen, Grobgleitsitz, Grobpassung, Einheits-
welle, — DI Norm 168 (Entwurf 2): Passungen, Herstellungsgenauickeit der
Grenzlehren. — DI Norm 249 (Entwurf 1): Kennzeichnung u. Beschriftung
der Grenzlehren. — D I Norm 313 (Entwurf 1): Fliigelmuttern, Whitworth-
Gewinde. — DI Norm 314 (Entwurf 1): Fliigelschrauben, Whitworth-
Gewinde. — D I Norm 315 (Entwurf 1): Fliigelmuttern, Metrisches Gewinde.
— DI Norm 316 (Entwurf 1): Fliigelschrauben, Metrisches Gewinde. —
DI Norm 370 (Entwurf 1): Lichte Durchmesser der Armaturen, Nennweiten
der Rohrleitungen. — DI Norm 871 (Entwurf 1): Flulleiserne Rohre fiir
Niederdruckleitungen. — DI Norm 372 (Entwurf 1): FluBeiserne Rohre fiir
Mitteldruckleitungen. — D I Norm 873 (Entwurf 1): Flulleiserne Rohre fiir
Hochdruckleitungen. — DI Norm 376 (Entwurf 1): Flanschiiberginge, —
DI Norm 404 (Entwurf 1): Kreuzlochschrauben, Metrisches Gewinde. —
DI Norm 410 (Entwurf 3): Stiftschrauben fiir 1 Mutter, Whitworth-Gewinde.
— DI Norm 411 (Entwurf 3): Stiftschrauben fiir 1 Mutter, Whitworth-
Gewinde. — DI Norm 412 (Entwurf 3): Stifischrauben fiir 1 Mutter, Whit-
worth-Gewinde. — D I Norm 413 (Entwurf 8): Stiftschrauben fiir 2 Muttern,
Whitworth-Gewinde. — DI Norm 414 (Entwurf 3): GStiftschranben fiir
2 Muttern, Whitworth-Gewinde. — D I Norm 415 (Entwurf 3): Stiftschrauben
fiir 2 Muttern, Whitworth-Gewinde. — D I Norm 419 (Enwurf 1): Niedrige
Sechskantmuttern, Whitworth-Gewinde. — D I Norm 420 (Entwurf 8): Stift-
schrauben fiir 1 Mutter, Metrisches Gewinde. — DI Norm 421 (Enwurf 3):
Stiftschrauben fiir 1 Mutter, Meirisches Gewinde. — DI Norm 422 (Ent-
wurf 3): Stiftschravben fiir 1 Mutter, Metrisches Gewinde. — D T Norm 423
(Entwurf 8): Stiftschrauben fiir 2 Muttern, Metrisches Gewinde. -
DI Norm 424 (Entwurf 3): Stiftschrauben fiir 2 Muttern, Metrisches Ge-
winde. — D I Norm 425 (Entwurf 8): Stiftschrauben fiir 2 Muttern, Metrisches
Gewinde. — D T Norm 429 (Entwurf 1): Niedrige Sechskantmuttern Metrisches
Gewinde. — DI Norm 430 (Entwurf 1): Rundmuttern, Whitworth-Gewinde.
— DI Norm 431 (Entwurf 1): Rundmuttern, Metrisches Gewinde. —
DI Norm 433 (Entwurf 1): Blanke Unterlegscheiben fiir Rund- und Halb-
rundschrauben.

Abdrucke der Entwiirfe mit Erliuterungsberichten werden Inter-
essenten auf Wunsch gegen Berechnung von 0,50 M. fiir ein Stilck von der
Geschiftsstelle des Normenausschusses der Deutschen Industrie, Berlin NW 7,
Sommerstr. 4a, zugestellt, der auch bei Priiffung sich ergebende Einwinde
bis 15. Januar mitzuteilen sind.

Patentberichte.

Patent-Anmeldungen: A, 3153020a. — Gleisanord-
nung fiir Bahnhtfe. Allgemeine Elektricitits-Ges., Berlin.

H. 7133719a. — In der Bettung verschiebliches Gleis und
Verfahren zu seiner Herstellung. Julius Hartkopf, Bottrop hei
Essen, Ruhr,

B. 90309/20i. — Zngdeckungseinrichtung fiir fithrerlose elek-
irische Bahnen. Adolf Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis.

B. 88981/201. — Kupplung zwischen Antrieb und. Triebrad, ins-
besondere fiir elektrische Fahrzeuge. Berliner Maschinenbau-Act.-
Ges. vormals L. Schwartzkopff, Berlin.

K. 69383/20d. — Staubdichtungsringhalter.
Schmitz, Elberfeld.

A, 31219/201. ‘— Elektrisch angetriebenes Fahrzeug, dessen
Motoren breiter sind als die Spurweite. Akt.-Ges. Brown, Boveri
& Cie., Baden, Schweiz.

Patent-Erteilungen: 317000. — Vom Motorwagen aus
bedienbare -elekirische Weichenstellvorrichtung. Kurt Teicke,
Elbing.

316 898. — Drehscheibe aus gelenkig zusammenhiingenden Dreh-
scheibenteilen; Zus. z. Pat. 276 858. Fa: Joseph Vigele, Mannheim.

316401, — In ein Strafenfahrzeug umwandelbares Gleisfahr-
zeug; Zus. z. Pat. 315 308. Stralenbahn-Giiterzug-Ges. Dr. Vollmer
& Co., Diisseldort.

316 654. — Vorrichtung zum Kippen von Selbstentladewagen
durch  Zugkraft, insbes. durch ‘die Zugkraft der Lokomotive.
Ewald Tessnow, Cottbus,

316 550. — Vorrichtung zum selbsttéitigen Schmieren von Rad-
flanschen. Alfred Hofmann, Ziirich, Schweiz,

Kranenberg &
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) Erteiltes amerikanicsches Patent. 12183870, —
Sehienenbefestigung. Talmage E. Doub, Rochelle, Staat Illinois.
Dic Schienenbefestigcung hesteht aus U-formigen Biigeln a, die
von cben iiber die Schwelle greifen und auf dieser hefestigt werden
kénnen. Aus einem Stiick mit den Biigeln a sind die Laschen b
gebildet. Auflerdem hesitzen die Biigel a seitliche Oesen c, die
zum Teil mit Innengewinde versehen sind und Schraubenholzen 4
aufnehmen kénnen. Beim Befestigen werden die Biigel a mit den
Laschen b auf die Schwelle aufgesetzt und dann mittels der Schrau-
benbolzen d fest gegen die Schienen gezogen. Hierauf wird das
Ganze durch Befestigung der Biigel a auf der Schwelle gesichert.

Biicherschau.

Die Feldschwidchung bei Bahnmotoren.
Eine Besprechung.

Anregungen auf der Betriebsleiter-Versammlung in Hagen
(Mai 1916) und der Ausschiisse C und F des Vereins Deutscher
Straflenbahn- und Kleinhahn-Verwaltungen ist eine Schrift*) zu
danken, die das noch wenig durchforschte Gebiet der Feld-
schwichung bei Bahnmotoren, insbesondere der Vor- und Nachteile
der Feldschwiéichung, behandelt. Die Schrift ist in folgende Ab-
schnitte gegliedert:

1. Die Feldschwichung im allgemeinen,

2. Arten und Grille der Feldschwichung,

3. Vorteile der Feldschwichung (Allgemeine Betrachtungen,
Feldschwichung und Zahnradiibersetzung, Feldschwichung
in Reihenschaltung, Verstirktes Feld),

4. Nachteile der Feldschwiichung und deren Vermeidung (Ver-
schlechterung der Kommutierung, schédliche Stromstéfie bei
Abschlngen der Stromabnéhmer, Biirstenfeuer bei Kurz-
schliissen im Netz, Ueberlastung der Motoren bel ver-

5. Das Anwendungsgehiet der Feldschwachuuﬂ'-'

Im ersten Abschnitt, der als Einleitung gedacht ist, wird ganz
allgemein ither die Schwiichung des Feldes beim Anlassen der Mo-
toren sowie bei Steigerung der Geschwindigkeit von voll einge-
schalteten Motoren gesprochen. '

Im Abschnitt 2 werden die bisher verwendeten Arten der Ver-
ringerung der Feldstirke n#her erliutert, und zwar:

Durch Nebenschaltung eines Widerstandes zu den Feld-
spulen (Shunt). (Vgl. Abb. 1)

Durch Unterteilung der Feldspulen und verschiedenes Zu-
sammenschalten der einzelnen Teile.

Der Verfasser bringt in diesem Abschnitt auch Untersuchun-
gen iiber das zuldssige Mall der Feldschwichung bei Bahnmotoren.
Es ergibt sich hierbei, dall im Priiffelde bei Wendepolmotoren bis
zu einem Feldschwichungsverhilinis von

Feldstrom
Ankerstrom 056

gegangen werden kann. Im wirklichen Betriebe jedoch, wo noch
mechanische Stéfe und Stromschwankungen hinzukommen, soll das
Feldschwichungsverhilinis nicht iiber 50 v. H. betragen. Bei Mo-
toren ohne Wendepole soll zweckmilig das Feld iiberhaupt nicht
geschwiicht werden.

In klarer Weise bespricht der Verfasser die Varteile der
Feldschwichung. Hier wird an Hand der maBgebenden Schau-
linien der Motoren: der Geschwindigkeitskurve, der Zugkraft-
und der Erwidrmungskurve gezeigt, wie beispielsweise bei Fahrt
in der Ebene durch Feldschwichung die Geschwindigkeit stark
gesteigert werden kann. ohne daB die Motoren in ihrer Erwir-
mung wesentlich beeinfluBt werden. Bei Fahrt auf der Stei-
gung hingegen beeinflufit die Feldschwiéchung in erhthtem Malle
die Erwdrmung, so dal es im allgemeinen zweckmifliger sein
wird, die.Steigung ohne Feldschwichung zu befahren.

Wird bei vorhandenen Anlagen nachtriglich Feldschwichung
eingefiibrt, so sind zwar theoretisch Stromersparnisse moglich,
jedoch treten sie, wie die Erfahrung lehrt, nicht immer aunf. Es
wird in diesem Falle Sache des Betriebes sein, durch entsprechen-
des Belehren der Fahrer ein richtiges Schalten zu erzielen und die
mglichen Vorteile durch die Feldschwichung herauszuholen.

*) Die Feldschwichung bei Bahnmotoren von Dr.-Ing. Adler, Berlin.
B0 44 8. mit 837 Abb. Verl. v. Julius Springer. Berlin 1919, Preis 4,66 M.

Wesentliche Vorteile lassen sich durch {ie Feldschwichung
erzielen, wenn auch jeweils die Uebersetzung zweckentsprechend
gewdhlt wird. Es ist dann moglich, bei gleichem Anzugs-
moment mit einem kleineren Strom auszukommen, wodurch
wieder die Erwidrmung, die bekanntlich mit dem Quadrat des
Stromes steigt, herabgesetzt wird. Geringere Erwirmung bedeutet,
dall dann unter Umstinden die gewiinschten Betriebshedingungen
auch mit einer kleineren Motorgréfe zu erfilllen sind. Zur Er-
zielung der erforderlichen Hichstgeschwindigkeit dient dann ver
allem eben die Feldschwichung.

Es wird auf die grofe Wichtigkeit der zweckentisprechenden
Verwendung der Feldschwichung auch in der Reihenschaltung-der
Motoren hingewiesen. In Abb. 2 ist der Leistungsverbrauch wih-
rend eines Fahrabschnittes in Abhingigkeit von der Zeit aufge-

(o]

Fig. 1

tragen. Die beiden schraffierten Dreiecke stellen die Verluste in
den Widerstinden dar. Wird Feldschwichung in der Reihenschal-
tung verwendet, so sinken diese Verluste um die doppeltschraf-
fierte Fliche CC' B1B. Je weiter die Feldschwichung ausge-
dehnt wird, desto geringer werden die Verluste beim Ueberschalten
der Widerstinde von der Reihenstellung auf die Parallelstellung
der Motoren.

Der Vollstindigkeit wegen fiihrt der Verfasser auch die
mehrere Jahre hindurch zwecks Herabsetzung des Anfahrstromes
verwendete Verstirkung des Feldes an, die jedoch spiter infolge
der beim Bremsen entstandenen Schwierigkeiten wieder in Fort-
fall kam.

Besonders eingehend und lehrreich ist der Abschnitt iiber die
Nachteile der Feldschwichung und deren Vermeidung. Es wird
vor allem erklart, weshalb durch die Feldschwichung unter Um-
stinden ein starkes Feuern an den Biirsten und Anbrennen der
Kollektoren entstehen kann. Ferner werden die Schwierigkeiten
bei Abschlagen der Stromabnehmer und Kurzschlissen im Netz
niher erklirt und Mittel zu deren Vermeidung angefiihrt. Hierzu
gehoren die Vervollkommnung oder Vermehrung der Strom-
abnehmer, Verwendung von Bremsrelais, Feldﬁchwﬁchung durch
Unterteilung der Felder und schlieflich ~induktive Feldschwi-
chungswiderstinde; letztere haben sich bei StraBenbahnen bisher
am besten bewihrt. Ferner wird aumsgefiihrt, wie hénfig such
Feldschwichungswiderstinde verschaltet angeschlossen werden uad
hierdurch - eine ungleiche Belastung und ein Verbremmen der Mo-
toren bewirken. Eine sorgfiltige Ueberpriiffung der Wagpsn so-
wohl vor Inbetriebsetzung wie auch zeitweilig wihrerd der Be-
triebszeit beseitigt diese Gefahr.

Im letzten Abschnitt wird unter: Anwendungsgebicl der
Feldschwichung das FErgebnis der eingehenden Untersuchungen,
die auch an Hand einer groSen Reihe von Versuchen und oszillo-
graphischen Aufnahmen ndher: erkldrt werden, zusammen-
gefalt Hier werden nochmals Vor- und Nachteile gegeneinander
abgewogen, besonders wird auf die Vorteile der Feldschwichung
fiir stidtische Betriebe sowie Betriebe mit teilweisem Stadt- und
Ueberlandverkehr hingewiesen. Bei Bergbetrieb wund . ausge-
sprochenem Ueberlandbetrieb ist Vorsicht in der Verwendung der
Feldschwiichung am Platze, Die erwihnte Schrift kann jedem
Glelchstrom-Bahnhetneb ‘warm empfohlen werden; sie zeigt, wie
nicht nur bei neuen, sondern auch bei vorhandenen Anlagen die
Wirtschaftlichkeit des Betriebes erhtht werden kann. —e—
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Vereinsmitteilungen.

Straflenhahn- und
Berlin SW 11.

Verein Deuntscher
Kleinbahn-Verwaltungen.
Dessauer Strafie 1.

MiGbrauch von Fahrtausweisen Die durch Krieg
und Uehergungswirtschaft gelockerte Moral hat im Strafienbahn-
verkehr zu einer bedenklichen Zunahme des Millbrauchs von Fahrt-
ausweisen, inshesondere von Zeit- und Wochenkarten, gefiihrt. Die
Bek#mpfung dieses Uebels wird wm so schwerer, als das Personal
sleichzeitic in der Priifung der Fahrtausweise lissiger geworden
ist. Eines unserer Mitglieder hat angeregt, durch Belohnung des
Personals fiir Aufdeckung eines Betruges oder Betrugsversuchs
abzuhelfen, etwa so, dab tiir jeden aufgedeckten Fall 3 M. Beloh-
nung gezahlt werden. Wir bitten unsere Mitglieder. dem Verein
etwaige Erfahrungen oder Vorschlige in dieser Hinsicht, sowie von
«en Verwaltungen erlassene Bestimmungen iiher die Bestrafung
von Fahrgisten wegen Mibhrauchs von Fahrtausweisen baldigst
mitzuteilen.

Verhessertes Kiessteinlager. Die sogenannten
Kiessteinlager haben ein Futter aus Kieselsteinen, die in einem
weichen Metall gebettet sind. In den meisten Fiillen ist der Raum
zwischen Achse und Lagerschalengrund so gering, dall die Kiesel-
steine sowohl die Achse als auch den Grund der Lagerschale be-
rithren, In Bahnbetrieben haben sich diese Lager hisher weniger
hewiihrt. weil die spriden Steine durch die Stébe geloekert und
zersplittert werden. wodurch nicht nur ihre Tragtihigkeil wver-
loren geht, sondern auch die Lauffliche der Lagerschale und die
Achse gelhist angegriffen wird. Die weiche Bettungsmasse ist nicht
widerstandsfihiz genug, um das Zerspringen der Steine zu ver-
hindern. Es ist aber nicht méglich, durch Ausgiéfien die harten
Kiérper so zu betten, dab eine geschlossene Metallschicht zwi-
schen Lagerachalengrund und Steinen gebildet wird.

Neuerdings hat der Betriebsingenieur der Liibecker Stralien-
bahn, Herr Arthur Mollenkopf, ein Verfahren zum Schutz an-
cemeldetf. das ein Zerdriicken der Steine mit Sicherheit verhindert.
Der Lagerschalengrund wird hiernach vor dem Einbringen des
Futters mit Bleiblech von 2—3 mm Stiirke gepolstert, das die vom
.Xduuupfen den Steinen erteilten Stéfle auffiingt.

Bei der Liib e cker StraBenbahn laufen im Betriebe Lager mit
dieser Polsterung seit 7 Monaten ohne jede Beanstandung. Die
Verwaltung st bereit. Lizenz zur Benutzung des Verfahrens zu
erteilen,

*

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin Am
9. Dez. hielt Professor Dr. Fester vom Reichswirtschaftsministe-
rium einen Vortrag iiber die .Rationelle Answertungder
Kohle". Die sich auf eine bessere Ausniitzung sowohl"in stoff-
licher wie in energetischer Hinsicht ersireckenden Bestrebungen
sind durch den Krieg und die gegenwiirtige Notlage in den Vorder-
egrund deés Interesses geriickt. Neben der hesseren Verw ertung der
‘Abwiérme ist es besonders das Problem der Totalvergasung, der
vollkommenen Umwandlung der Kohle in Gas mittleren Heiz-
wertes in einer Apparatur mit Gewinnung von Nebenerzeugnissen,
das mit Riicksicht auf die Vorteile der Gasverwendung in Industrie
und Haus von unseren Konstrukteuren zu ldsen wiire; vielver-
sprechende Ansitze sind in dieser Richtung bereits gemacht wor-
den, wie die Ergebrisse der neuen Doppel- und Trigasgeneratoren
zeigen. Eng verkniipft mit der Vergasungsaufgabe ist das der Ge-
winnung des sogenannien Urteers, eines dem Rohpetroleum &hn-
lichen Materinls, bei dem im Gegensatz zu dem gewdhulichen,
aromatische Kohlenwasserstoffe enthaltenden Teer der Gasanstalten
und Kokereien nachtriigliche Ueberhitzung vermieden wird. Dieser
Urteer liefert bei der Verarbeitung zwar keine Ausgangserzeug-
nisse fiir die Farhindustrie, wohl aber Benzine, Tréib- und Schmier-
iile, wie Paraffin. Zur Erzeuguig des Urteers sind vorwiegend
Generatoren fiir heizwertarme Indusiriegase umkonstruiert wor-
den, am verbreitetsten sind die von Ehrhardt und Sehmer in
Saarbriicken angegebenen Sechwefelrolwe, ferner die nach dem

~ Mondgasprinzip (unfer Zusatz reichlicher Mengen “’uaserdampf}
arheitenden Generatoren. wie der Tlnfbaengenemtm w a. m. Auch
cine schonende Entgasung der Kohle in rotierenden Trommeln ist
von verschiedenen Selten versueht worden. Die verhiiltnismilig
geringe Festigkeit, des dabei  entsi@henden  MHalbkokses ist oin
Nachteil. dessen Behebung hoffentlich noch gelingen wird

Alles in allem ist die Totalvergasung mit Nebenprodukten-
gewinnung ein Problem: dos hichste Aufmerksamkeit ~verdient,
‘wenn auch der Vorschlag einer ausschlieflichen Vergasung oder
Fufgasing simtlicher Kohle als Utopie zu kennzeichnen wire.

Nicht auf Grund theoretischer Erwiigung, sondern nur durch prak-
tische Versuche ist die Frage zu lésen, in welchem Fall die vor-
herige Umwandlung in Gas, in welchem die unmittelbare Ver-
fenerung als das wirtschaftlich zweckmifRigere anzusehen ist.

Personalnachrichten.

Preuben DerRegierungshaumeister des Eisenbahnbaufaches
Karl Pirath in Miinster i. Westf. ist dem Ministerium der dffent-
lichen Arbeiten zur Beschiftigung in den Eisenbahn-Abteilungen
iiherwiesen.  Versetzt sind: - der Regierungshaumeister des
TWasser- und StraBenbaufaches B er g von Langenfeld nach Berlin;
— die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Spanaus,
bisher in Czersk. zum Eisenbaln-Zentralamt nach Berlin, und Hein-
rich Sehulze, bisher in Dortmund, zum Eisenbahn-Betriebsamt
nach Emden. — Die Staatspriifung hat Waller Bellé (Eisenbahn-
und StraBembaufach) bestanden. — Dem hisher aus dem Staats-
eisenbahndienst beurlaubten Regierungshaumeister des Eisenbahn-
baufaches Theodor Schmutz in Kéln ist die nachgesuchte Ent-
lassung aus dem Staatsdienst erteilt. — Der Oberbaurat Méckel
bei der Eisenbahndirektion Erfurt und der Regierungsbaumeister
Emil Panzlaff in Jillich sind gestorben.

Die preubische Staatsregierung That  den  Regierungs-
und Baurat Dr-Ing. Bruno Schwarze, Mitglied des Eisen-
bahn-Zentralamtz Berlin, sowie den Regierungs- tind Baurat Peter
Kiihne, Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin, zu Geheimen
Bauriiten und Vortragenden Riten im Ministerium der dffentlichen
Avbeiten ernannt. — Der Regiernmgshaumeisier-des Maschinenbau-
faches K hler in Berlin ist dem Ministerium der iffentlichen
Arbeiten zur aushilfsweizen Beschiftigung in den Eizenbahnabtei-
lungen iiberwiesen.

Die preuBische Staalsregierung That - den Regierungs-
und Baurat Gotlwaldt Sehaper, Mitgliel der Eisenbahu-

divektion in Stettin, zum Geleimen Baurat und Vortragenden Ral
im Ministerium der &ffentlichen- Arbeiten ernannt und dem Vor-
tragenden Rat im Ministerinm der éffentlichen Arbeiten Geheimen
Regierungsrat Griineisen die nachgesuchie Entlassung aus tem
Staatsdiensie erteilt. — Der Regierungs- und Baurat Voeglerin
Berlin ist mit der Wahrnehmung der Geschiifte eines Oberbaurals
bei der Eisenbahndirektion Osten in Berlin beauftragt.

Es sind verliehen planmiiige Stellen: filr Mitglieder der Eisen-
bahndirektionen dem Regierungs- nnd Baurat Prosk e in Berling
— fiir Vorstiinde der Eisenbahn-Werkstitlen- usw., Aemler dew
Regierungsbaumeister des Maschinenbanfaches Wecehmann in
Berlin; — fiir Regierungsbaumeister dem Regierungshaumeisicr
des Eisenbahnbaufoches Ferdinand Vélsing in Viersen,

Verselzt sind ferner: der Eisenbahndirektor Ciliax, bisher
in Ortelshburg. als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Ionigs-
berg i. Pr. und der Regierungshaumeister des Eisenbalinhaufaches
Guttstadt Disher in I'ulda, zum TEisenhahn-Betriehsamt nach
Betzdorf a. d. Sieg.

Bayern Der Vorstand der Werkstitieninspektion II Weiden
Direkiionsrat Richard Aldinger wird auf sein Ansuchen in
gleicher Diensteigenschaft als Vorstand an die Weérkstitteninspek-
tion I Weiden in etatmiiBiger Weise verselzt. — Der Vorstand der
Neubauninspektion IT Niirnberg Direklionsrat Johann Weil ist an
die Eisenbahndirektion Niirnberg und der Direktionsrat der Werk-
stitteninspektion Kaiserslautern Karl Klenseh als Vorstand an
die Werkstitteninspektion IT Kaiserslautern in gleicher Dienst-
eigenschaft in etatmiBiger Weise berufen worden. — Der Ober-
rc._giérungsmt der Eisenbahndirekiion Regensburg Friedrich Riin e-
wolff tritt auf sein Ansuchen am 1. Januar 1920 unter An-
erkennung seiner Dienstleistung in den dauernden Ruhestand,

Sachsen. In den Ruhestand =ind getreten: die Professoren
der Technischen Hoclischule Dresden Geleime Iofriite Dr. Esche,
Th. Helm und Dr, Kalkowsky.

Wiirttemberg Der Maschineningenjeur Konigshiofer
bei der Generaldirektion der Staatseisenbalmen wurde zum Eisen-
bahnbawinspektor des inneren masehinentechnischen Dienstes
hei dieser Generallirektion befirdert, der Regierungshaumeister
Rettich zum Maschineningenieur bei der Fizenbahnwerkstitten-
I_nspektion ERlingen, ernannf. sowie der ~Abteilungsingenieur
Sechwenzer bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen zur
Eisenbahnbauinspektion Reutlingen aus dienstlichen Griinden mit
~einem Einverstindniz versetat.

(SchluB des redaktionellen Teiles)




