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Lastkraftwagen oder Eisenbahn?

Yon Regierimgsba.umei.ster Christfreund, Rendsbu’rg.

Die traurige Lage der hestehenden Beférderungseinrich-
tungen legt s nahe, nach allen sich hietenden Mogli¢hkeiten
einer Entlastung oder Erginzung der tffentlichen Verkehrs-
wege Umschau zu halten. So dréingt sich auch die Frage
auf. ob nicht noch erheblich weiter, als es bisher -geschehen,
der Lastkraftwagen zur Hilfeleistung bei der Abwicklung
des Verkehrs heranzuziehen sei. Es soll Aufgabe der-nach-
stehenden Zeilen sein, unter den ohwaltenden Verhiiltnissen
die Wetthewerbsmog-
lichkeit zwischen

gleichen und schwankenden Verhiliniszen ein entscheiden-
des Urteil nur in bestimmt vorliegenden Fillen getroffen
werden kann.

Es mogen zuniichst die Kosten fiir ein Tonnen-
k110meter (tkm) der zum Vergleich heranzuziéhenden

-Beforderungsmittel festgestellt werden.

" Die Kosten fiir die Beforderung auf der Eisenbahn stel-
len sich fiir eine Entfernung von 25 km auf 18 und 192 Pf.
per thkm der wichtigsten

Eisenbahn und Last-
auto oder die ZweckmiBig-
keit der Ergéinzung des Bahn-
‘netzes durch Anschlufllinien
von Kraftwagen einer ndhe-
ren Untersuchung zu unter-
ziehen. Bevor auf eine néhere
Priifung dieser Frage einge-
gangen wird, ist es mnicht zu
umgehen, einige Zahlen-
‘unterlagen zu schaffen,
Freilich dind derartige Be-
rechnungen heute von zwei-
felhaftem Wert; die Gréflen
der ermiitelten Unterlagen
kinnen sich jeden Augenblick
verschieben, und zwar nicht nur in gleicher R_ichtung, d. h.
beide vergréfBern oder verkleinern sich, sondern auch in ent-
gegengesetztem Sinne. Aullerdem ist die Stetigkeit in der Ent-
wicklung der ermittelten Werte in der heutigen Zeit grifiter
wirtschaftlicher Schwankungen ausgeschlossen: Wirkungen,
die heute noch von enischeidendem EinfluB auf die nach-
stehenden Ermittlungen sind, kénnen morgen bereits durch
andere abgelist sein, die das Ergebnis in das Gegenteil ver-
wandeln. Trotzdem soll versucht werden, ein einigermafien
brauchbares Ergebnis zu ermitteln, wobei aber nochmals
" ausdriicklich darauf hingewiesen sein mag, dal bei den un-

Abb, 1.

— 5-t-Lastkraftwagen der Benz-Werke, Gaggenau.

Massengiiter (Kohlen, Braun-
kohlen, Eisenerz, Kartoffeln,
Koks).Demgegeniiber ergeben
sich die Beforderungskosten
miitels Lastkraftwagen wie
folgt: Zugrunde gelegt sei ein
Benz - Gaggenau - Lastkraft-
wagen von 5 t Nutzlast mit
44/50 - PS - Motor und Eisen-
bereifung. Ein solcher ist in
Abh. 1 dargestellf. Als Brenn-
stoff ist vorgesehen Benzol
vom spezifischen Gewicht
0,880. Die Betriebstage be-
iragen- im Jahre 300; die
Hochstgeschwindigkeit - bei
der Eisenbereifung hetrigt
15 km/ Std. Die Anschaffungskosten betragen 150 000 Mark.
Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, daf die
Erhthung der Nutzlast auf 10 t bereits gepriift und als
durchfiihrbar erkannt worden ist.

Aus diesen Zahlen ergibt sich die in mnachfolgender
Tabelle 1 zusammengestellle Betriebskostenaunf-
stellung, und zwar einmal unter der Voraussetzung, dall
das Auto lange Wege zuriicklegt (Fall II), also in Weti-
bewerb mit der Eisenbahn tritt. Bei achtstiindigem Arbeits-
tag wiirde das Auto unter Berticksichtigung der erforder-
lichen Betriebsaufenthalte durchschnittlich 100 km zurtick-
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legen, d. h. die Last eines Eisenbahnwagens von 10 t in
zwei Fahrten auf eine Entfernung von 25 km hefordern.
Eine soiche Entfernung ent«pncht etwa der Liinge einer
Das Lastauto wiirde in diesem

Tabelle 2. Bau- und Betriebskosten fiir eine neu zu
erbauende Bahn (Bahnlinge 11,8 km, 5 Haltestellen).*)

einer bestehenden oder zu. erbauenden. Des weiteren sind

‘die Betriebzkosten fiir den Fall ermittelt, daf das Auto als:

Zubringer auftritt, d. h. auf eine Entfernung, bei der die
Herstellung von Eisenbahnanschliissen unmoglich ist, etwa
infolge zu dichter Bebauung oder . wegen zu geringer For-
dermengen TUnter Zugrundelegung einer mittleren Entfer-
nung von 5 km (Fall I) und eines achtstiindigen Arbeits-
fages wﬁnde sich unter Beriicksichtigung - der erfurderhchen
Betriebsaufenthalte eine 'I'ageslexshmg von 40 km ergeben,
d. h. das Lastauto wiirde 4.5=20 t, also 2 Zehntonnen-
wagen befordern. Ferner sei noch zu der Tabelle bemerkt,
dal die Kosten des Brennstoffs zu dem gesetzlich festge-
legten Héchstpreise eingesetzt sind. Es muf aber heute als
ausgeschlossen gelten, dad selbst ein Betrieb, der rein tfent-
liche Interessen vertritt, sich lebensfahig erhalten kann, wenn
er sich auf die jhm zugemesenen gesetzlichen Mengen. ver-
1Bt Er wird nur einen geringen Teil des gesamteh Be-
darfs erhalten und hiermit die Kosten fiir den Gesamtver-
brauch herahsetzen kdnnen, keinesfalls aber mit dem- gesetz-
lichen Hochstpreise fiir den gesamten erforderlichen Brenn-
stoff rechnen kénnen. Die meisten Lastkraftwagenunter-
nehmer werden auf Schleichhandelsware -angewiesen sein
und somit mit einem Preis von 9 M./kg rechnen miissen,

Unter Zugrundelegung dieses Preises’ erhthen sich die Be-

triebskosten auf 162 und 158 Pf. /tkm, also auf den .drei-

bis vierfachen Wert des auf Grund der gesetzlichen Hochst-

preise ermittelten Betrages.

Da ferner bei Einrichtung von Kr aftwagenlinien auch
die Frage auftauchen wird, ob nicht der Neubau einer Eisen.
bahnlinie vorzuzichen sei, seien aunch dnttens noch die For-
derkosten auf einem neu zu erbauenden
Schienenwege ermittelt. Der nachfolgenden Tabelle 2
liegt der Entwurf einer normalspuri igen Kleinbahn im Flach-

bedeutenderen \ebenbahu Friedens-| Preis nach
Falle die Aufgahe der Eisenbdhn iihernehmen, und zwar - preis 3e:1-x:;,lta;;‘:; Bemerkungen
M T
Tabelle 1. Betriehskosten fiir ein Lastauto. -
; oa Baukosten fiir die 11,8 km t2a) Seamibu
g‘;l! IEfﬁtr' qur alll II lange Bahn . .| 900000 |a) 4580000 zud?r u‘:lg:g étl%ﬁi
m LNt ange b 1680 000 Zu tragenden
fernuog | Wege ) E‘u;'g’ﬁg::“'“ =
_ : i “Ab- a) 275000
Darchschnittliche Leistung am Tage . . km 40 100 Verzms-uux. Tilgung und Ab a) 2
: : schreibung . . .| 54000 |b) 100000
- w im Jahre . . km @ 12000 { 30000
- | Jihrl. Betriebskosten {ein=ch]
Hrennstoffverhrauch (ungefihr 60 kg fiir Unterhaltung] m.26 000 3 85000 i
100 km zumPruisevonlE:?.M.fﬂrlO{] kg) M 8784 : 21960 Glterbewegung . . . . . 30000%  t 30000
S :hmier- und Putzmittel, Beleuchtung (fiir _ Baukosten Fir 1 km 76000 |a) 400000011“. fios dem"rb
1km 40 P£) . 4800 | 12000 b) 142000 i
. Tnstandhaltung (fir 1km 20P£) . . . M. | 2400 | 6000 Kosten fiir 1 km (weun die ;
. : — Einnahmen aus Giiterverkehr '
“Abschreibung  vom Werte des Fahr- denen aus dem Personenver- a) 0,60
zeuges hel 130000 km Gesawmtleistung kehr gleichgesetzt werden) (L25 (b) 0,30
(E‘:ﬁ = 0,80 M. fir l'km) S .. M| 9600 | 24000 | |
;o = lande zugrunde, also einer Bahn, deren Bankosten verhilt-
lapH.| & 1 nism#élig gering sein werden. Sie weist nur eine geringe
—— - : | Zahl von Kunstbauten auf und nus schwache Erdbewegun-
4 ert . . . . M. 00 500 S T
1_'emcmmg i s k|, 82 _3 : gen, so dall das Ergebnis keineswegs zugunsten des Autos
Verzinsung 5v. H. vomWerf . . . . . M. ! 7500 7500 aussehlagen wird. Die Kosten sind einmal unter dem Ge-
— ' — ' ' . - sichtspunki ermittelt, dafl die gesamten Unkosten durch die
Betriebskosten fiir 1Jahr in . . . . . M. | 42584 | 80960 Erbauver getragen werden miissen; ein andermal unter der
. 1Tag in . .. M 142 270 Voraussetzung, daB der Staat die Ueberteuerungssiitze irigt.
T L. PL 354 ° 970 In beiden Fillen stellt die Gemeinde den Grund und Boden
" K 1 tem in ’ t Pt - '5 4 unentgeltlich zur Verfiiguing: Die nachstehenden Zahlen
i BERRIRSLG R F BER ' ' sind einem besonderen Entwurf entnommen. Wenn sich hier

auch die Kosten fiir 1 tkm (letzte Reihe der Tabelle 2) unter
Einrechnung des Staatszuschusses erheblich niedriger stel-
len, so darf doch nicht auBler acht gelassen werden, daf hier
nur eine scheinbare Verbilligung eintritt, indem der Unter-
schied zugunsten eines kleinen Kreises nur auf andere
Schultern abgeschoben wird.

Nachstehend sind noch die Zahlen fiir die Beforderung
mittels Lastfuhrwerks denen auf den neueren Eisenbahnen
gegenitbergestellt. Es. ergeben sich also, nach obigen Er-
mittlungen — wobei . wiederholt sei, daf diese Zahlen mit
Riicksicht auf die Unstetigkeit der Verhiiltnisse und insbe-
sondere die nicht vorauszusehenden Schwankungen keinerlei
Ansprugh auf Allgemeingiiltigkeit machen kiénnen — als
Kosten fiir 1 thkm folgende Vergleichszahlen
fiir die einzelnen Befdrderungsarten:

auf bestehender Eisenbahn 18 Pf.,

auf zu erbauender vollspuriger Kleinbahn a) 60 Pf.
ohne UeberteuerungszuschuB, b) 30 Pf mit Ueber-
teuerungszuschub,

bei Beforderung auf Lastkraftwagen a) 54 Pf. bei ge-
setzlichem Hichstpreis des Brennstoffes, b) 158 Pf.
bei Zugrundelegung des Schleichhandelspreises.

bei Beforderung mittels Fuhrwerks 87 Pf.

In der nachfolgenden, Untersuchung seien nunmehr die
Ausnahmen von vornherein ausgeschieden, wenn etwa der
Bahnverkehr aus besonderen Griinden. voriibergehend ganz
oder teilweise aussetzen sollte oder wenn bei bestimmten
Giitern eine beschleunigte Heranfithrung sich als notwendig
herausstellen solte. Es diirften alsdann nach Abb. 2 folgende
Msglichkeiteneines Wettbewerbs zwischen
Eisenbahn und Lastauto in Frage kommen:

*) Entwurf der Linie Schenefeld—Hademarschen der Bauuntermehmung
Jirgen Brandt, Rendsburg.
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a} Verbindung A—B,

b) Verhindung A—C, wobel dem Lastauto die Maglich-
keit des unmittelbaren Weges A—C gegeben ist, weil
es von dem vorhandenen starren Wege A—C iiber B
unabhingig ist,

¢) bei kurzen Anschliissen (als Ersatz fiir Anschlub-
gleise),

d) als Ersatz fiir eine neu anzulegende El-,enhannhme
D—E,

e) als Verbindung ohne Umladung von A nach H iiber F,

wihrend bei Bahnbeftrderung eine Umladung in F

auf Fuhrwerk erfolgen muf.

Wird die Frage der Moglichkeit eines Wetthewarb-‘ ver-
neint werden miissen, dann bhehe zum Schiufl noch zun priifen,
ob das Lastauto nicht in innigem Anschlul an das hestehende
Bahnnetz Aufgaben {ibernehmen kénnte, die eine Entlastung
und hiermit eine Steigerung der Leistung=fihigkeit der
Kizenbahn herbeifithren wiirden.

€

Abbildung 2. — ;& Skizze eines
Verkehrsnetzes /1 fiir Eisenbahu
und Last fie kraftwagen.

Der Fall unter a) (gerade Verbindung zwischen A und
B) scheidet in Anbetracht des Unterschiedes in den Beférde-
rungskosten ohne weiteres aus. Hier ist die Eisenbahn das
gegebene Verkehrsmittel.

Der Fall unter h) wird sich zugunsten einer Beforderung
mittels T.astautoz verschieben, wenn Giitermengen den gan-
zen Weg A—C durchlaufen und der Umweg der Eisenbahn
ither A—B—C die dreifache Linge von A—C beiriigt ent-
sprechend dem Verhdlinisse des Befirderungspreises 18 : 34,
ein Fall, der zumal in gebirgigen Gegenden, in denen die
Eisenbahn zu grofien Umwegen gezwungen wird, leicht ein-
treten kann. Werden dann d.e Griiter noch iither C hinaus
befordert werden miissen, so daB noch besondere Kosten fiir
Umladung entstehen, so verschiebt sich das Bild noch mehr

gugunstén eines Durchgangsverkehrs mittels Lastauto ohne
Umladung.

Die Fille unter a) und b) setzten einen Wettbewerb
zwischen Lastkraftwagen und Eisenbahn in paralleler Be-
fﬁrderungsnchtmag voraus; - tritt aber die Frage auf, meue
Verkehrswege zu erschlieBen, und mull man sich alsdann
fiir ‘eine der beiden Beférderungsarten entscheiden, so wird
manches trotz der hoheren Betriebskosten unter Beriicksich-
tigung der augenblicklichen Zusténde fiir das Lastauto spre-
chen. Bei Riickkehr -geordneter Verhéltnisse wird freilich
auch hier seine Aufgabe erfiilll sein, zumal wenn es sich
um den Verkehr von Massengut handelt. Nur hochwertige
Giiter werden die gegeniiber den Eisenbahntarifen stets er-
heblich hotheren Sitze des Lastkraftwagenverkehrs tragen
konnen oder solche Giiter, deren augenblicklicher Wert in
der Beschleunigung des Antransportes oder in anderen be-
sonderen Umsténden liegt. Bei kurzen Strecken F—H, G—I
wird der Eisenbahnanschlull, sobald es sich um geniigende
Mengen handelt, die das verhiltnismifig hohe Anlagekapital
verzinsen konnen, die gegebene Losung hleiben. Erst bei

von der Regel abweichenden Verhilinissen, wenn an und fiir
sich geringwertige Giiter, deren Bedarf aber pldtzlich drin-
gend ist, z. B. Kohle fiir lebenswichtige Betriebe, beférdert
werden sollen, wird das Lastauto wetthewerhsfihig einsprin-
gen konnen, aber auch nur so lange, wie der auBergewihn-
liche Zustand besteht. Es wird daher, zumal bei alleiniger
Beteiligung von Privatkapital, groBer Entschlubfreudigkeit
zur Einrichtung von Lastkraftwagenlinien bediirfen, wenn
nicht eine grifiere Stetigkeit der Verhiltnisse vorauszu-
sehen ist.

Letztere Voraussetzung wiirde unter den heutigen Ver-
hiiltnissen im Falle d) eintreten konnen. Man denke z. B.
an -eine Kette von wirtschaftlich starken Orten, die unter
normalen Umstinden lingst durch einen starrem Schienen-
weg verbunden wiren, heute aber infolge der ungesunden
Preise die Aussicht auf den haldigen Bau einer Eizenbahn
fallen lassen miissen. Nach Tahelle 2 wiirde sich selbst
unter einfachsten Verhéltnissen, die den dort ermittelten
Zahlen zugrunde liegen, das km auf 400000 M., und wenn
mit Uebertenerungszuschiissen zu rechnen wire, auf rd.
150 000 M. stellen und somit der Preis fiir das tkm 60 und
30 Pf. betragen, vorausgesetzt, da wirklich 30000 t jihr-
lich befirdert werden. In dem Falle, in dem die interessier-
ten Kreise die gesamten Kosten zu iragen hiitten, wiirde der
Lastkraftwagen iiberhaupt iiberlegen sein. Aber auch in
dem anderen Falle miillte die Frage, zumal in den ersten
Betriebsjahren, zugunsten des Autos entschieden werden,
weil dieses sich dem Wechsel in der zu beférdernden Menge
besser anpassen wiirde und die Kosten bei zweckmiliger
Anordnung fiir 1 tkm ungefihr die gleichen bleiben kénnen,
wenn auch die Gesamtmengen schwanken; dagegen ist bei
einer Eisenbahn das einmal aufgewandte Kapital fiir eine
bestimmte Aufgabe festgelegt, gleichviel ob auf der Bahn
30000 oder 300 t im Jahr beférdert werden. Das Anlage-
kapital der Kraftwagenlinie kann-aber durch voriibergehende
oder dauernde Abgabe von Wagen, in denen die Hauptwerte
angelegt sind, sich sofort den Schwankungen in der Fiorder-
menge anpassen. Lrotz der giinstigen Aussichten wird man
aber dem Lastkraftwagenverkehr auch in diesem Falle nur
eine kiirzere Liebensdauer zusprechen kinnen, weil er in
dem Augenblick wettbewerbsunfihig wird, in dem das An-
lagekapital bei gesenkten Beschaffungspreisen in ein gesun-
deres Verhilinis zu den Firdermengen tritt, d. h. eine wirt-
schaftliche Gesundung eintritt.

Das Eingehen auf die anfangs gestellten Fragen zeigt,
wie schwierig es ist, unter den heutigen schwankenden Ver-
hiéilinissen zugunsten oder -ungunsten des Lastkraftwagens
zu entscheiden. FEine Entlastung der Eisenbahn wiirde nur
bei einem Wetthewerbe in paralleler Richtung eintreten; hier
stehen aber hindernd die hohen Betriebskosten im Wege.
In den anderen Féllen, in denen das Lastauto wetthewerbs-
fihig wire, kime keine Entlastung des Betriebes in Frage,
sondern nur die Uebernahme neuer Aufgaben, die an Stelle
der Eisenbahn durch das Lastauto zu lisen wiren. s liegt
also der Gredanke nahe, das Lastauto bereits dort einzusetzen,
wo es ‘Aufgaben iibernehmen kann, die zu einer Entlastung
des Betriebes beitragen, und  hiermit riickwirkend ' die
Leistungsfihigkeit der Eisenbahn hebi.

Es sei hier auf eine besonders wunde Stelle im Bahnver-
kehr die Aufmerksamkeit gelenkt, néimlich auf die Behand-
lung der Giiter auf der FreiladestraBle. Mit Riicksicht auf die
Unzulinglichkeit der bisher zur Verfiigung stehenden Mittel
zur Entladung der Wagen auf der Entladestrale hetrug die
Frist zur Entladung der Giiter durchschnittlich 12 Std. Die
geringe. Hiohe der Standgelder machte die Ueberschreitung
dieser an und fiir sich reichlich bemessenen Frist zur Ge-
wohnheit. Die im Kriege getroffenen Mafnahmen, Stellung
von Entladekommandos, Erhohung der Standgelder, ver-
mochten dem Uehel der Ueberschreitung nur unvollkommen
sbzuhelfen. Eine Verkiirzung der Entlddezeit war bei den
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immer spirlicher werdenden Arbeitskriften kaum zu er-
reichen, Dahei beansprucht der Freiladeverkehr den grofie-
ven Teil am Gesamtgiiterverkehr; betrdigt doch das Verhilt-
nis des Maszsengutes zum Freiladegut etwa 1:38. Es ist
einleuchiend, dah eine Verkiirzung der Be- oder Entladezeit

selbst um ein Geringfiigiges erhebliche Vorteile bringen

muf. Hier soll das Lastauto in erster Linie einspringen,
umn die Ent- und Beladung abzukiirzen. Es liele sich dies
erreichen dureh Einfilhrung von Eisenbahnwagen mit ab-
hebbarenWagenkisten Diese Wagenkiisten, deren
Linheit der Tragfihigkeit eines Lastautos entspricht, und
die entsprechend dem Ladegewichi der einzslnen Giiterwagen
zn mehreren zusammengeseizt werden konnen (auf einem
einheitlichen Staatshahnwagenuntergestell), werden -vom
Siaatsbahnwagen abgehoben und auf Lastaulos abgesetzt.
Durch dieses Verfahren wird zuniichst der Staatsbabhnwagen
in kiirzester Zeit, nachdem er it anderen; entweder leeren
oder vorher beladenen Wagenkiisten neu besetzt worden ist,
dem Verkehr zuriickgegeben. Der Versender und Empfin-
ger erspart die Umiadung auf der Freiladestrafle, Die Zu-
stellung wird durch die Verwendung des Motorwagens er-
heblich beschleunigt und hierdurch ein Vielfaches der bis-
herigen Transportleistung mitiels Fuhrwerks bewiltigt.
Unter Zugrundelegung der Verkehrsverhilinisse von 1913
ergeben sich folgende Zahlen:

Unter der Annahme, dal die Ent- und Beladezeit auf der
Freiladesirale auf 6 Std. herabgesetzt wird, werden bei einem
i-t-Wagen im Jahr 1524 Std. erspart, und seine Leistung
wird von 14 700 auf 45 180 km erhtht. Die Bedeuiung dieser
Ermittiung liegt darin, daB die Zahl der Wagenkilometer

erheblich vermehrt werden kann, ohne dall neue Wagen be-
schafft werden miissen. Und der letzte Gesichtspunlkt ist
ausschlaggebend hei der heutigen Lage des Arbeitsmarktes.
Die Forderung der Kohle soll hochgetrieben werden; aber
es fehli an den zur Abfubhr erforderlichen Eisenbahnwagen.
Ohne Kohle aber kein Eisen, keine Verarbeitung und keine
neuen Giiterwagen, ohne diese wiederum keine Kohle.  Also
bleibt nur der Weg, die Leistung der Eisenbalinen durch Ge-
winnung von Tonnenkilometern zu erhthen.*} TUnd mag
auch "obiger Vorschlag nur einer von den vielen sein, die
zum gleichen Ziele fithren, er zeigt doch, dali der Lastkrafi-
wagen gerade in der Verbindung mit den Aufgaben des
Eisenbahnverkebrs und nicht nur im Wettbewerbe mit ihm
manche dankbare Aufgabe zu lésen hat.

Die in der Ueberschrift gestellte Frage, Lastkraftwagen
oder Eisenbahn, wird sich wegen der Unstetigkeit der Ver-
hiltnisse daher nur von Fall zu Fall beantwortien lassen;
es diirfte aber so viel feststehen, dafl neben dem Wetthewerb
heider Verkehrsmittel der Vorteil einer zweckmifiigen Er-
ghnzung nicht auber acht gelassen werden darf.

Der Kraftwagen als Personenbeférderungsmittel ist in
vorstehender Erdrterung unberiicksichtigt geblieben, weil
die I'rage dér Personenbeforderung gegeniiber der ziir Auf-
rechterhaltung der Volkswirtschaft notwendigen Bewegung
der Giiter zuriicktreten mul und daher noch weit mehr von
den Verhaltnissen des Einzelfalles abhiingig ist.

*) Vgl. Christfreund: .Die Beschleunigung des Warenumlaufs
durch Einfithrung von Eisenhahnwagen mit abhebbaren Wagen-
kisten.” Berlin 1919.

Zur Frage der Kommunalisierung von StraBenbahnen.!)
Von Dr.-Ing. W. Majerczik.

In vielen Orten Deutschlands steht z. Zt. die Kommu-
nalisierung von Unternehmungen auf der Tagesordnung. Es
sind hesonders die Gas-, Wasser-, Elektrizititswerke und
StraBenbahnen, die als ,reif hierfiir bezeichnet werden.
Sucht man nach denjenigen Gesichtspunkien, die unter den
gegenwirtigen politischen und- wirtschaftlichen Verhilt-
nissen von hauptsiichlicher Bedeutung fiir die Beurteilung
der Kommunalisierungsangelegenheit sind, so st68t man auf
folgende beide Fragen:

Welchen EinfluR hat die Kommunalisierung auf die
wirtsechaftliche Lage des den Beirieb iibernehmen-
den Gemeinwesens?

Inwiefern ist die Kommunalisierung eine geeignete
Malinahme zur Durchfiihrung der Sozialisierung?

Diese beiden Fragen, soweit sie die Strafenbahnen be-
treffen, sollen im folgenden kurz erértert werden. '

1. Unter den verschiedenen wirtschaftlichen
Problemen, die uns der ungliickliche Ausgang des
Krieges hinterlassen hat, ist eines der schwierigsten, den
Haushalt der Gemeinden im Gleichgewicht zu halten. Die
Schwierigkeit riihrt daher, dal die ungeheure finanzielle
Belastung des Reiches dieses zwingt, alle bffentlich-recht-
lichen Einnahmequellen — das sind in der Haupisache die
direkten und indirekten Steuern — weitgehend fiir sich mit
Beschlag zu belegen. Davon werden aber besonders die
Stadte -hart betroffen, deren bedeutendste Einnahmequelle
gerade die direkten Steuern sind.  Es. ist ausgeschlossen —
man denke an die Reichseinkommensteuer —, daf die Stadte
in _Zu;kunft tber ihre direkten Steuern mit einer auch nur

1 : . b 2
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nicht in allen Punkten aligemein ungeteilte Zustimmung erfahren werden.
Die Schriftleitung,

annihernd gleichen Freiheit werden verfiigen konnen, wie
dies vor dem Kriege der Fall war. Dardus ergibt sich als
einzig mogliche Folgerung, dall die Stidte ihrve privatwirl-
schaftlichen Einnahmequellen, die sie nehen den offentlich-
rechtlichen noch besitzen, in ganz anderem Malle als bisher
werden ausbauen miissen.

Die bedeutendsten und geldlich ergiebigsten privatwiri-
schaftlichen Einnahmequelien der Stiidte waren bisher die
Gas-, Wasser- und Elekirizititswerke und, in einem weiien
Abstand von den anderen, die Straflenbahnen. Die Strallen-
bahnen sind die finanziell schwichste Klasse der sogenannten
werbenden Unternehmungen der Kommunen, sowohl vom
reinen Rentabilititsstandpunkte aus betrachtet als auch be-
zogen auf das gemeindliche Steueraufkommen. Einige
wenige Zahlenangaben mégen dies erliutern.

Einer kiirzlich von mir versffentlichten Untersuchung,?)
die .sich auf das zuletzt erschienene statistische Jahrbuch
deutscher Stiadte (1916) stiitzt, in dem die Ergebnisse des
Betriebsjahres 1912 zusammengestellt sind, entnehme ich die
folgenden Angaben, wobei noch vorauszuschicken ist, daf
das Jahrbuch nur Stidte von 50 000 Einwohnern und mehr
behandeli: Von 44 kommunalen Gaswerken, iiber die An-
gaben vorliegen, und von 42 kommunalen Elektrizititswerken
ist keines ein Zuschufibetrieb. Von 45 kommunalen Wasser-
werken erfordern nur zwei Zuschiisse. Von 36 kommunalen
Bahnunternehmungen sind dagegen 11, also fast
einDrittel, ZuschuBbetriebe. Nicht so ungiinstig.
fiir die StraBenbahnen sind die Ergebnisse der Statistik der
Kleinbahnen im Deutschen Reich fiir das Jahr 1914 (ver-
offentlicht 1916). Unter 243 behandelten Bahnen im ganzen

2) Dr. Majerczik: Kommunale gewerbliche Unternehmungen " als

Kampfmittel gegen die finanzielle' Notlage : : 3
o el e e Notlage der demtschen Stédte, Verlag
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Reich (von insgesamt 295) waren 38. d. i. 163 v. H., die im
Berichtsjahre einen Reingewinn nicht abgeworfen hatten.
30 von diesen haben nach ihren eigenen Angaben einen
Betriebsverlust erlitten.?)

Hinsichtlich der Rentabilitdt der Gas-, Wasser-
Elektrizititswerke und StraBenbahnen hahe ich in meiner
erwihnten Untersuchung die Bruttodividende dieser
Unternehmungen ermittelt, d. h. die Differenz zwischen dem
Gesamthruttoiiberschuff und den Riicklagen in den Erneue-
rungsfonds. Die errechneten Zahlen sind Durchschnitts-
werte fiir die drei Griéfenklassen der Stadte von 50000 bis
100 000, 100—200 090 und tiber 200 000 Einwohnern. Wiirden
die untersuchten kommunalen Unternehmungen als Aktien-
gesellschaften hetrieben, die ihr Kapital zur einen Hilfte
durch Aktien aufgebracht haben. zur anderen Hilfte durch
dprozentige Schuldverschreibungen, die mit 1 v. H. zu tilgen
sind, so kénnten die lnternehmlmgen folgende durchschnitt-
liche Bruttodividende verteilen:
die Gaswerke . . . . zwischen 17,1 und 20,1 v. H.

" Elektnmtatawerke.

i 156 , 158 . .
. Wasserwerke . . . . “ 84 ,, 142 . .,
, Stralenbahnen . . . " 34 , 686 '

Ein #hnliches Bild erglht sich, wenn man die Ueher-
schiisse der Werke im Verhilinis zu dem Gemeinde-
ateueraufkommen untersucht. Die folgenden Zahlen.
die ich ebenfalls meiner Unter suchung entnehme, sind
wiederum Durchschnittswerte aus den drei Stédte-Grofen-
klassen. Bezogenauf 10000 M. Gemeindesteuer-
aufkommen betrugen die - durchschnittlichen TUeber-
achiisse der kommunalen Unternehmungen:

bei den Gaswerken . 810 bis 1182 M.

2 om -Elekt‘ri-zi_t:‘-itswe;'kén ) 614 ,, 1017 ..
»  » Wasserwerken . 214, 506 ..
» . Bahnunternehmungen — 428 . 597 . 9)

Alle diese Zahlen lehren den weiten Abstand zwischen
den Bahnunternehmungen auf der einen, den iibrigen Unter-
nehmungsarten auf der anderen Seite. Die StraBenbahnen
sind fiir den Haushalt der Stidte im allgemeinen nur eine
weringe Unterstiitzung, teilweize sogar eine Belastung. Die
Kommunalisierung einer StraBenbahn schlieff, vom wirt-
schaftlichen Standpunkt aus betrachtet, eine gewisse Gefahr
in sich, die um so schwerer wiegt, als die Stidte in Zukunft
nicht dieselbe Méglichkeit wie vor dem Kriege hahen, etwaige
Fehlbetrige durch Erhéhung ihrer steuerlichen Einnahmen
auszugleichen.

2. Trotz dieser ungiinstigen wirtschaftlichen Aussichten
wire gegen die Kommunalisierung von Strallenbahnen wenig
einzuwenden, wenn diese Mafnahme geeignet wiire, dem
Ziele der Sozialisierung unseres Wirtschaftslebens
niher zu kommen. - Sozialisierung ist ein durch die Revolu-

tion geprigtes Schlagwort, ein vom Kampf der Meinungen.

noch lebhaft umatrittener, vielfach verworrener und unklarer
Begriff. Aber man hiite sich, die Sozialisierungsbestre-
bungen deswegen. abfillig zu beurteilen. Es sind zwei frucht-
bare Gedanken, ein sozmler und ein wirtschaftlicher, die sich
aus dem ' ungeheuren geistigen Girungsprozesse der
Sozialisierungskémpfe herauszukristallisieren scheinen. Der
eine Gedanke ist die Vorstellung von einem System der
Gemeinwirtschaft, das die Interessen aller gleichmiBiger und
gerechter berticksichtigt, als dies unter der Herrschaft der
kapitalistischen Erzengungsweise der Fall ist. Verkniipft
mit diesem Gedankengange ist der andere. dafi die Gemein-
wirtschaft eine Wirtschaft von bestem Wirkungsgrade sein
kinnte und miifite, in der die fiir den Lebensunterhalt not-

wendigen Giiter in so reichem Malle und zu so geringen

Kosten erzeugt werden, daB die bisherige wirtschaftliche
Notlage der hreiten Masse verschwindet. Diese Vorstel-

%) Zeitschrift fiir Eleinbahnen, Jahrg. 1916, 8. 251 u. f:

4) Das negative Vorzeichen bedeutet Zuschufl.

5) Dieser Wert ist sehr hoch infolge des Einflusses einiger besonders
giinstig arbeitender grofiztidtischer Bahnunternehmungen.

lungen enthalten gewifi utopizche FElemente, ahber sie be-
herrsechen trotzdem, oder vielleicht gerade deswegen. die
Kopfe der arkeitenden Klassen. Sie sind darum als real-
politische Gesichtspunkte zu heachten und durchaus ernst
zu nehmen.

Tst nun die Kommunalisierung. im hesonderen die der
Straflenbahnen, ein geeignetes Mittel, um den Zielen der
Sozialisierung. wie sie vorstehend angedeutet sind, nilier zu
kommen? Soweit man die blofe Tatsache der Ueherfiihrung
des Unternehmenz aus dem privaten in den keommunalen
Besitz im Aunge hat. wird man diese Frage bejahen miizzen.
Anders liegen die Dinge, wenn man den Blick auf das richtet.
was nach dem vollzogenen Uebergang kommt. Kommunali-
sierung eines Unternehmens heift Auslieferung an die
gffentliche, biirokratisch-fiskalische Ver-
waltung Ueker die Schwerfilligkeit und Umstindlich-
keit der hiirokratischen Verwaliung. ihre Inferesselosigkeil
und Gleichgiiltigkeit besonders in wirtschaftlicher Hinsicht
ist so viel geschriehen worden, dal man dariiber kein Wort
weiter zu verlieren hraucht, um so weniger, als diese Mingel
auch von den Anhingern der Betriebsfithrung in &ffentlicher
Regie nicht hestritten werden. Das Publikum, alzo in der
Hauptsache die grole Masse der arbeitenden Bevilkerung.
verheszert siech durch diesen Wechsel der Betriebsform nicht.
Im Gegenteil, der fiskalische Zug. der den tifentlichen Ver-
waltungen zu eigen ist. in Verbindung mit dem ohen be-
schriebenen. aut‘;ﬁen Stadten lastenden Finanzdruck, ver-
anlaBt die Stidt(deicht zu Tariferhthuneen, die stark nach
indirekter Besteuerung schmscken. Die Finanzen der Stidfe
verbessern sich durch die Kommunalisierung einer Strafien-
hahn gleichfalls nicht, weil. wie oben bereits dargelegt, die
mit dem Strafenbahnbetrieb verbundene Gefahr meistens
sehr erheblich ist. '

In einem Buche .Die kommunalen Stralenbahnen
Deutschlands®) hat Giinther einen eingehenden, in vieler
Hinsicht mustergiiltizen Vergleich zwischen den Betriehs-
leistungen und den finanziellen Ergebniszen gemeindlicher
und privater Straflenhahnen geliefert. Auf Grund dieser
Untersuchungen, die sich auf die Statistik der Kleinbahnen
im Deutschen Reich fiir das Jahr 1910 griinden, kommt er zu
folgenden Vergleichsergebnissen: Hinsichtlich der Betriehs-
leistungen. ausgedriickt in der Bahnlinge, hezogen auf Ein-
wohnerzahl und Flicheninhalt zowie in der Zahl der ge-
fahrenen Wagenkilometer auf- den Kopf der Bevtlkerung
ist kein Unterschied zwischen stiidtischen und privaten Bah-
nen festzustellen, Dasselbe gilt im allgemeinen von den
Fahrpreizen: - Dagegen sind die Betriebsausgaben hei allen
unfersuchten stidtischen Bahnen, mit einer einzigen Aus-
nahme, hdher als bei den privaten. Die Verzinsung des
Anlagekapitals ist entsprechend bei fast allen stfidtischen
Bahnen etwa 1—3 v. H. geringer als bei den privaten. Giin-
ther weist auch auf die vielfach unzureichenden Riick-
la gen bei den stiidtischen Bahnen hin. Er empfiehli zum
Schlufl seiner Ausfiihrungen die Form der gemischt-
wirtschaftlichen Unternehmung auch fir dl(:‘
stidtischen StraBenbalnen.

Dieser Empfehlung méchte ich mich hier vollinhaltlich
anzchliefen. Die Uebei'fﬁhru.ng in die gemischt-wirtschaft-
liche Form ist nach meiner festen Ueberzeugung unter den
gegenwigtizen Umstiinden der beste Weg, um sowohl
den wirtschaftlichen Bediirfnissen der _btzidte als auch den
Interessen der Sozialisierung zu dienen. Dies gilt sowohl
fiir Strallenbahnen, die erst kommunalisiert werden sollen,
wie fiir solche, die es hereits sind. Die guten, auch von
ihren Gegnern nicht in Abrede gestellten Eigenschaften der
privaten Erwerbswirtsehaft, ihre Sachkenntnis, ihre Spar--
gsamkeit in der Verwendung aller perstnlichen nund mate-
riellen Betriebsmittel, ihre rasche und hewegliche Anpassung
an die gegebenen &rilichen und zeitlichen Verhdiltnisse, sind

6} Jena 1913.
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Grundelemente nicht nur der privaten, sondern iiherhaupt
jeder fruchiharen Wirtschaft, inshesondere der Gemeinwirt-
schaft von hestem Wirkungsgrade. Die auf die Erzielung
eines miglichst hohen Gewinnes gerichteten Ansirengungen
werden in erster Linie den gemeindlichen Finanzen zugute
kommen. Gleichzeitig ertifnet sich hierbei aber die Mog-
lichkeit. sowohl die Gehiilter und Léhne der Angestellten
und Arbeiter. wie iiberhaupt ihre Arbeitsbedingungen zu
verhessern, als auch eine Tarifpolitik einzuschlagen, die auf
die wirtschaftlichen Interessen der Bevilkerung Riicksicht
nimmt: denn es ist ohne weiteres klar, daB ein umsichtig
geleiteter, Ueberschiizsse abwerfender Betrieh den Arbeit-
nehmern wie der Oeffentlichkeit weiter entgegenzukommen
vermag als eine mit Fehlbefriigen arbeitende Verwaltung.

Wenn nun auch Besserstellung der Arbeitnehmer und
eine nach den Bediirfnissen der breiten Massen sich rich-
tende Tarifgebarung Ergebnisse zind, die dem Geiste der
sozialen Ausgleichung, d. h. der Sozialisierung entsprechen,
=0 kbnnen sich doch Zweifel ergeben, ob gerade die Errich-
tung gemischt-wirtschaftlicher Unternehmungen eine hierfiir
geeignete MaBnahme ist. Die Sozialisten der sirengen Rich-

tung, die jede Vereinbarung mit dem Kapitalismus ablehnen,
werden einwenden, dafl durch die gemischt-wirtschaftliche
Form das Privatkapital nicht nur nicht zuriickgedréngt
wird, sondern ihm im Gegenteil neue Einflufigebiete er-
schlossn werden. Diezer Einwand wiire berechtigt, wenn
die stidtischen Karperschaften es nicht in der Hand hétten.
durch Ausgestaltung der vertraglichen Grundlagen wie
durch stindige Ueberwachung des Betriehes — dies letztere
unter Mitwirkung der Arbeiterriate — dafiir zu sorgen, dal
die offentlichen Interessen nicht von denen des privaten
Teilhabers iberwuchert werden. Im iibrigen diirfen sich
die Stidte zu gemischt-wirtschaftlichen Unternehmungen
natiirlich nur mit solechen Einzelpersonen — oder hesser Ge-
sellschaften — zusammenschlielen, von denen hekannt oder
zu erwarten ist, dab sie mit einer gewissen Einschrinkung
ihrer Bewegungsireiheit und ihrer Verdienstmdglichkeiten
einverstanden sind, soweit dies die &ffentlichen Interessen
erfordern. Die gemischt-wirtschaftlichen Unternehmungen
konnen und miissen zu einer Art von Treuhandgesell-
schaften mit Fahrnis- und einer entspre-
chenden Gewinnhbeteiligung ansgestaltet werden.

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

(Sehlub.)*)

2. Die Entwicklung der Veﬁ;,leinerungs-
ziffer 7. Der Entwicklung von ; liegen folgende Wider-
standsformeln zugrunde:

u) fiir Giiter- und Nebenbahnziige: “':3,6-[-% l
' [10)

b) tiir Personenziige: w=25-+ 1(;-10

Bei Ersetzung von % durch 33%), Vertauschung des Tan-

gentenverhiltnisses n mit der in v. T. ansgedriickten Stei-
gung s und Einsetzen des’ Laufwiderstandes in kg/t geht
Gl. 2) iiber in:.

1007 -+ —i» { M (we %) + Qp (Wg+8) ]

—3 p— — 11)

1000 —+— T [ M (“'Iiu. F ) + Qu (qu -+ Snl) ]
Zur Berechnung von ; ist zudem noch Q o Tir die mal-
gebende Steigung s | nach folgender Gleichung zu berechnen:
- ) = f

(MTQN} (W +r)=0-M, =M & 12)

Durch Einseizen eines miitleren gemeinsamen Wider-

standswertes fiir Lokomotive und Wagenzug (Gl 10) geht
Formel 11) iiber in:

=

1000, 3 [, Qu
LT [‘T M ] () 6
71000 3 #
St [t ] et e

t_l‘ie sich unter H'eranziehung der (1. 12) in folgende einfache
Schlubform iiberfithren lift:

1000 4 3 T (wetsy
Y= _Li__d__ i“_u_;_j'_gm__}_ 13
: 000 3 2
‘M 4

Hierin ist w4 bzw. wy, nach Formel 10) zu bestimmen.

. ®) Auf das gleiche von Launhardt gefundene Verhiltnis der von der
Steigung :'thiingigeu Kosien zu den von' der Steigung unabhingigen Kosten
stieb bereits im Jahre 1879 Menche de Loine. Fir jene fand er 1,08, fiir
lilﬁse 148 Cts. fiir die Tonne und das Nuizkm, was ineinander geteilt %
ergibt. Annalés des ponts et chanssées, 1879, L Semester, Bd. 17, Nr, 27, 8. 283,

* Vergl, Heft 4 v. 5. 1. 1920,

Bei Dampfbahnen ergibt Gl. 13) fiir ein d = 1,25:

000 3 (wg -+ 8)
M 5 (Wi + S4y) .
= T1oon B 13u)
M t5 it

Bei elektrischen Bahnen mit simtlich gekuppelten Ach-
sen, also filr d = 1, erhilt man:

03 ()
M I (W - &)

oo = 0w § m T fm 18h)
M T

Fiir die Bremsneigung wird (w, +s) =0, und es De-
rechnet sich

1000

, ™ _ 1 13¢)

bs=T1000 &8 I M-T ¢
S A 1+ (',00075‘—"(1—‘"

als ein fiir eine bestimmte Linienfithrung von der mafigeben-
den Steigung unabhingiger, konstanter Weit.

Fiir noch gréBere Gefille wird das zweite Glied des
Zghlers der Gl 13) negativ, und es nimmt 7 und mit ihr die
virtuelle Lénge mit wachsender Steilheit der geneigten
Strecke weiterhin ab. Bei Talfahrt geht man zur Berech-
nung von ¥, jedoch nur fiir elektrische Bahnen, die zugleich
fiir Stromriickgewinnung eingerichtet sind, iiber die Brems-
neigung hinaus, indem hierdurch dieser hesonderen Eigen-
schaft Rechnung getragen werden soll. Fiir alle anderen
Bahnen hingegen ist zur Berechnung von 7, such bei stir-
keren Gefillen die Bremsneigung maBgebend, zumal sich
bei groBeren Gefillen die Zugforderungskosten infolge
Bremsa;_rbeit, Verschleill, Bremsbesetzung usw. wieder elwas
erhthen,

Folgendes Beispiel. das fiir zwei verschiedene Linienfiithrungen
ein und desselben Euntwurfes durchgerechuet wurde, wird die
Leistungsfihigkeit der neuwen Formeln noch besser vor Augen
fithren.

Zwei um 6 km voneinander eutfernt liegende Ortschafien sollen
bei einem Hohenunterschied von rd. 240 m durch eine regel-
spurige Bahn verbunden werden.

Entwurf a) sieht eine Linie gleichen Widerstandes von 22 v. T\
auf einer Linge von 11 km vor. 8 km von der unteren Station
entfernt wird diese Linie durch eine 1 km lange wagerechte
Strecke unterhrochen,
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Damit milit die ganze Bahnstrecke 12 km.

Entwurf b) beginnt mit einer unter 35 v. T. angelegten Linie
gleichen Widerstandes, die nach rd. 5 km in die Wagerechte der
ersten Linienfithrung einmiindet, um diese dann selbst bis zur
Endstation beizubehalten, Gegeniiber Entwurf a) ist sie demzu-
folge bei einer Gesamtlinge von rd. 9 km um % kiirzer.

In Gefillsstrecken und der Wagerechten soll die Zuggeschwin-
digkeit 40 km/Std. erlangen, auf den Steigungen von 22 und %5 v. T.
gehe sie auf 25 und 15 km/Std. zuriick. Die Bremsneigung wurde,
wie es bei solchen Untersuchungen meistens geschieht. auf die
Wagerechte bezogen. Fiir Dampf- und elekirischen Betrieb ist
f zn "I'f_'?_ﬂ_ und —lilgi kgt und d zu 1,25 und 1 angenommen worden.

Zudem soll die elektrische Lokomotive., hei der similiche Achsen
angetrieben werden, nicht fiir Stromriickgewinnung eingerichtet
sein. ; :

Die Rechnungfithrung sieht nur die Gegeniiberstellung der
virtuellen Lénge hinsichtlich der Zugfiérderungskosten
vor, indem sich hier die hei den heiden Berechnungsarten auftreten-
den Unterschiede in den Ergebnissen am dentlichsten hemerkbar
machen. '

Tabelle 3. Nach deu verschiedenen Formeln durch-
gerechnetes Beispiel fiir Dampf- und elektri-
schen Betrieh.

Tat- \'_lrtuulle Liingen und
7% virtuelie Verhitlinis- s
Botrivhs- Vergleichswerts siel= | zahlen herechuetnneh | Differenz
art liche meuwen | Mutzner | 5
|Linge | Formeln | ¢ 1, 2 | it ]
GLS u.13) und 12) | km | %%
km km ! kw km | %
Virt. Linge " a 12 1i5,1 108,9 |42 5.7
nach :
_ Entwurf | b g | 334 | 1284 |5 3,9
Dampf | Virt, Verhiltnis-
zahl ty = Ly " 1,16 1,18 |00z [1,85
L a
1 Virt. Linge a 12 107.1 101,6 1|5,5 5,5
nach . .
Slektri- )| _Entwurf | b 9 | 1170 | 1102 |68 |62
Zitit Virt Verhiltnis-
zahl ty — P 1,003 1,085 0,008 | 0,8
v & I !

Aus der Zahlentafel ergibt sich. daf die Zugfirderungskosten
bei elektrischem Betrieb kleiner als heim Dampibetrieb sind, was
namentlich auf die giinstigere Reibungsziffer elektrisch betrie-
bener Bahnen zuriickzufithren ist. .

Ferner ergibt Entwurf a) gegeniiber Entwurf b) fiir heide
Betriehsarten eine kleinere virtuelle Liénge. Nach den Zahlen
zu schliefen. kommt die Zugforderung auf der in” Wirklichkeit
lingeren Linie a). je nachdem elektrische Kraft oder Dampf vor-
liegt, um 10 bis 20 v. H. hilliger. '

Wenn es auch nicht Aufgabe dieses Aufsaizes ist die
verschiedenen Linienentwiirfe nach dieser Richtung hin zu
untersuchen, so soll hier durch eine iiberschligliche Ver-
gleichsrechnung docli noch kurz auf die Wirtschaft-
lichkeit der beiden Linienfiihrungen, wenig-
stens fiir elekirischen Betrieb, eingegangen werden.

Nach Spalte 2 und 3 beiriigt der Unterschied in den
virtuellen Léngen rd. 10 km. Ferner soll angenommen wer-
den, dal tdglich in jeder Richtung 10 Ziige verkehren. Die
groftmogliche Linge des angehiingten Wagenzuges, d. h.
sein Gewicht, richtet sich einmal nach der zu iiberwindenden
mafigebenden Steigung, dann nach der Schwere der Loko-
motive. Betriigt diese 65 t oder, um noch einen zweiten Fall
anzufiihren, 40 t, s0 kénnen der Lokomotive bei einer Stei-
gung von 35 v. T. in runden Zahlen héchstens 200 oder 120 t
angehiingt werden. Somit ist das grofite Gesamigewicht des
Zuges einschlieBlich Lokomotive 265 oder 160 t. Daraus
errechnet sich fiir Linienfiihrung h) eine jihrliche Mehr-
leistung von 10 . 10 . 365 . 265 (oder 160) = 9672500 tkm

oder 5840000 tkm. Der Krafthedart fiir gleichférmige Be-

wegung -+ Beschleunigungs- und Bremsarbeif kommen hier
nicht in Frage, weil bei beiden Entwiirfen die gleichen Halte-
stellen vorgesehen sind -+ und fiir 1 t Zuggewicht betrigt
hei einer mittleren Geschwindigkeit von 25 km/Std. 4500 kgm
fiir das tkm. Umgerechnet ergibt dies rd. 12 KWatd. Daraus

. wiedergegebene

berechnet sich bei einem Wirkungsgrad vom Schaltbrett bis
zum Triebrad von 60 v. H., der der Stromkostenberechnung
zugrunde liegende Kraftbedarf auf 20 KWstd. DBei einem
Strompreig von 5 Pf. fiir die KWstd. beléiuft sich damit nach
Entwurf b) das Mehr an jdhrlichen Betriebsausgaben auf
9672500.20.5

100 000
motivgewicht anf 5840 M., was zu 4 v. H kapitalisiert rd.
241800 M. oder 146 000 M. ergibt®).

Da die Bahnhofsanlagen in beiden Entwiirfen gleich
sind, steht bei der Linienfilhrung h) diesem Mehraufwand
an kapitalisierten Zugforderungskosten eine Ersparnis an
Baukosten von rd. 360000 M. gegeniiber. Hierhei wurden
fiir beide Linienfiihrungen die Anlagekosten zu 120 000 M/km
angenommen. welcher Ansatz fiir hiigeliges Gelinde eher zu
niedrig als zu hoch gegriffen sein diirfte.

Demzufolge wird beim Zuireffen der gemachten An-
nahmen dem Entwurf b) ungeachtet seiner um 10.v. H. lin-
geren virtuellen Liinge dennoch gegeniiher Entwurf a) der
Vorzug zu geben sein. Dahei stellt sich der jdhrliche Rein-
gewinn um 3600.4 — 96720 = 47275 M. oder fiir das klei-
nere Lokomotivgewicht v sogar 8560 M. hoher.

Annahmefinderungen kinnen das Ergebnis erheblich he-
einflussen. Wiichat beispielsweise der Verkehr mit den Jah-
ren dermalien an, daB die doppelte Zugzahl der anfiinglich
erforderlichen eingelegt werden mufl, so errechnet sich fir
Linienfithrung b) gegeniiber a) hei einem Lokomotivgewicht
von 65 t ein jihrlicher Reingewinnausfall von (14400
— 2,96 + 25) = 4945 M., wihrend bei einem Lokomeotiv-
gewicht von 40 t auch hierbei immerhin noch ein um (14 400

= 96725 M. bzw. fiir das kleinere Loko-

-— 11 680) = 2720 M. hiherer Reingewinn zu erwarten ist.

Um auf die eigentliche Untersuchung wieder zuriick-
zukommen, lifit sich aus den Zahlen der Tabelle 3 in den
nach den verschiedenen Formeln berechneten virtuellen Lin-
gen ein Lingenunterschied von 3.9 bis 6.2 v. H. herauslesen,
wihrend die Verhiltniszahlen tgeund feq selbst nur um 08
his 1,85 v. H. voneinander differieren.

Damit ist aber die Brauchbarkeif der neuen
Formelnerwiesen, da es, wie bereits frither erwihnt.
dem entwerfenden Ingenieur weniger auf die virtuelle Linge

- an und fiir sich, als gerade auf die virtuelle Verhalt-

niszahl . .te" ankommt, durch die er erst einen klaren Ein-
blick in die Wirtschaftlichkeit der verschiedenen Linienfiih-
rungen gewinnt.

3. Zusammenstellung Zusammengestellt bestim-
men sich die virtuellen Lingen bezogen auf die eigentlichen
Zugfirderungskosten und die Zugforderungs- und Beiriebs-
kosien sehr rasch und mit fiir die Praxis ausreichender Ge-
nauigkeit nach folgenden vier Formeln?):

s+
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6) Vgl. hieriiber auch Schimpff: Wirtschaftliche Betrachtungen iiber.
Stadt - und Vorortbahmen 8. 113 wunten, unter ,Der Energichedarf',

Berlin 1913.
©7) Hierbei

5.1

wurde die gleiche im schweizerischen Ingenieurkalender
schematische Abbildurg und auch die gleichen Bezeich-
nungen fiir die verschiedenen Gréfen gewiihlt. Dadurch soll ein besserer

Vorgleich ermiiglicht werden.
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1. Fiir die eigentlichen Zugférderungs-.

kosten:
al liegt nur eine durchgehende Steigung s, vor zu:
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by fiir belichige Steigungen innerhalb einer Linienfiih-
rung. zZu: '
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5] Die Verhiliniszah! d darf im Eniwwrf fiir Dampfbahnen zu 1,25, fiir
eloktrisch hetriehene Baliren zu 1 angenommen werden. Kummer legt in seinem
untor Anm. 2) hezeichneten Aufsatz grofen Wert auf dieses Verhiiltniz.
Um eine sachliche CGiegeriiberstellung dieser heiden Betriebsarten und damit
ihre richtige Beurieilung zu erméglichen, nimmt er dort fiir mit Dampf
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2, Fiir die Zugforderungs- und Bahn-
dienstkosten zu:
wagsz ‘13 111-+L.~afl 3 f?s:l "{"stﬂ s fgh‘li—i- ettt Lsrx " :iﬂx *
Hierin ist nach Mutzner:
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3. Dievirtuellen Verhdltniszahlen teoder
13 ergeben sich durch gegenseitige- Division der virtuellen

Lingen; also zu:-
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bzw. .Elektrizitiit betriehene Bahnen d zu 1,7 bzw. 1,25 an. Wihrend die

oben wielergegehenen . Verhiltniszahlen mehr fiir Klein- und Neberhabueu
Geltung haben, berficksichtigen diese Verhiiliniszahlen mehr die bei Haupt-
bahnen vorliegenden Betriehsverhiiltnisse.

Fir Dampfbahnen oder elektrische Bahnen liegt f zwischen 10007 Lis
oo/, bzw. 1900 bis feonfy,. kelt.

-9) Das Dienstgewicht der Maschine kadn in noch unbestimmien Fillen
bei Klein- und Nebenbahnen zu 63, hei Haupthahnen zu 85 { angenommen
werden.

In W, und W ist der gesamte Widerstand auf der maflgebenden ?mw.
ciner balienigen Steigung wiedergegeben. Vgl. Anm. ¥) unter Gesamtwider-
stand W.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Ueber die gegenwirtige Verkehrsnot spricht
#ich der preuBische Eisenbahnminister O eser. wie folgt, aus:

Was die Miglichkeit der Riickgabe eines Teiles der auf Grund
der Waffenstillstandshedingungen abgelieferten Lokomotiven an-
hetrifft, so wurden von den Vertretern der Entente wihrend der
Verhandlungen in Spa gelegentlich einmal giinzlich unbestimmte
iind unverhindliche Andeutungen gemacht, die von unserer Seite
mit lebhaftem Interesse aufgegriffen wurden. Unsere Vertreter
in Spa sowohl als auch in Versailles verfolgien die Sache mit
Nachdruek. Aus dem Ausbleibén einer Auskunft mublite geschlossen
werden, daff die in Spa gemachten Andeutungen entweder auf
einem Mifverstindnis beruhten, oder dall der Plan der Rilck-
gube eines Teils der Lokomotiven inzwischen doch wieder anf-
gegeben. worden war.

Bei  Verhandlungen mit der interalliierten Rheinlandkom-
mission ersuchte der den Vorsitz fithrende amerikanische Ver-
treter um eine Erklirung, wie sich die Staatshahnverwaltung zur
Trage der Riickgabe von 1500 deutschen, an die Entente ahge-
lieferten Lokomotiven stellen wiirde. Thm wurde erwidert.. daB
die Verwaltung grundsiitzlich gern hereit sei, diese T.okomotiven
zu iibernehmen, allerdings unter der Bedingung, daB sie betriebs-
fihig oder mindestens doeh nur leicht beschiddigt und in kurzer
Frist wiederherstellbar seien und daB ferner die finanzielle Seite
in einer Weise geregelt werde, die unserer wirtschaftlichen Not-
lage einigermafien Rechnung trage. Die interalliierte Feldeisen-
balnkommission in Trier gab, ohne daB irgendwelche Vorverhand-
Tongen stattzefunden hatten, unlingst bekannf, daR 10 preufische
Giiterzuglokomotiven als Anshilfe fiir die Befdrderung von
Entente-Kohlenziigen im Kilner Bezirk zum Tagesmietsatz von
M Franken aus Frankreich iiberwiesen wiirden.

Damit sind die tatsiichlichen Feststellungen iiber die Frage
der Riickiiherweisung deutseher Lokomotiven durch die Entente
zurzeit erschopft. Ieh mochte aber diese Mitteilung nicht ohne
vine kurze Bemerkung f{iber den in der Oeffentlichkeit so haufig
erwilhnten und geriigten Lokomotivmangel schlieBen. Preulien
hezalh hei Kriegsaushrueh rund 21500 Lokomotiven, Heute besitzt
es rund 23800. also 2000 Stiick mehr. Vor dem Kriege
standen von den 21500 Lokomotiven etwa 17000 hetriebafdhige
!’i_ir den-Verkehr zur Verfiigung. Heute sind von den 23 500 noch
nicht einmal 13000 betriehsfihiz und ‘diese Ziffer sinkt weiter,
zwar langsam, aber stetig, Lokomotivmangel herrscht somit nicht.
Es herrscht vielmehr Mangel an g ebrauchsféahigen Loko-

motiven. Das ist der wunde Punkt. Nicht die zahlenméBige Ver-
stirkung des gesamten Lokomotivparks kann uns dienen, sondern
allein nur die Vermehrung der gebrauchsfiihigen, Dienst ver-
riechtenden Lokomotiven. - Aus der vielerdrterfen. Irage des
Lokomotivmangels schilt sich somit die Frage der Leistungsfihig-
keit unserer Werkstitten mit aller Deutlichkeit als Kern heraus.
Bei voller Wiirdigung der Umstiinde, die eine Verringerung der
Leistungen unserer Arbeiter und der Giite der Arbeitsausfithrung

zur natiirlichen Folge hatten — langanhaliende Untererndhrung.
Verkiivzung der Arbeitszeit, Verwendung von Ersntzstoffen und
anderes mehr — muf immer wieder und nachdriicklich auf die

Tatsache hingewiesen werden, dall unsere Werkstitten, obgleich
ihre Personalhestiinde gegeniiber der Vorkriegszeit wm 128 v. H.
verstirkt wurden, und obgleich heute vollwertige Stoffe und
techniache Hilfsmittel in gentigenden Mengen zur Verfiigung stehen,
ganz ungeniigende Leistungen im Vergleich zur Zeit
vor dem Kriege aufweisen und bei weitem picht die Anzahl von
Fahrzeugen aushessern. die der Beifrieh unhedingt verlangen muf. -
Wiirde uns die Entente ein- oder zweitausend hetriehsfihige
Lokomotiven zur Verlligung stellen, so wiirde uns gewifl wesent-
lich geholfen werden, aber leider nur fiir kurze Zeit. Denn =n.
wie die Verhiilinisse nun einmal liegen, wiirden diese Lokomotiven
nach wenigen Monaten lediglich den Park der 10000 und mehr
Lokomotiven, die heute in Ausbesserung stehen nder monatelang
auf Bahrhofen oder in den Werkstiittenhéfen abgestellt auf Aus-
hesserung warten, um eine entsprechende Anzalil vergréiBern. Nicht
totes Material, mag es auch in beliebig grofien Mengen aufgehiinft
werden, schafft hier Rettung, sondern einzig die lebendige Tr-
kenntnis, daf nur durch Steigerung der Arheitsleistung jedes
einzelnen. mag er Beamtier, Handwerker oder Hilfskraft sein, der
schliefliche Zusammenbruch abgewendet werden lkann.

Tariferhthungen ‘der s#ichsischen Klein-
bahnen. Die der siichsichen Provinzialverwaltung unterstehen-
den Kleinbahnen erhshen auf Anordnung des Landeshauptmanns
am 1. Mirz den Personentarif win mindestens 50 v. H., den Giiter-
tarif um mindestens 100 v. H

Eine Diebstahl-Statistik der sichsischen
Staatsbahnen geben folgende amtliche Zahlen: Tm Jalive 1918
wurden an Entschédigungen fiiv Diebstihle 295000 M. gezahlt:
im Jahre 1914 sank die Summe auf 191000 M., um dann 1915 auf
255000 M., 1916 auf 450000 M., 1917 auf 3 086000 M., 1918 auf

5259 000 M. emporzuschnellen. Das Frgebnis. von 1919 liegt noch
nicht vor.
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Kraftfahrwesen.

Die Errichtung von Landeskraftfalhrstellen
Der Plan des Reichsamtes fiir Lufi- und Kraftfahrwesen, auf das
ganze Reich verteilte sogenannte Landeskraftfahrstel-
len zu errichten, hat jetzt festere Gestalt angenommen. Inu einer
Besprechung mit den Vertretern der einzelnen Liinder wurde in
dieser Angelegenheit insofern Ubereinstimmung erzielt, als sich
die Ldnder voraussichitlich bereitfinden werden, kiinftiz nur eine
einzige Stelle zu bestimmen, die alle Fragen des Kraftfahrwesens
zu regeln hat. Wahracheinlich werden dann diese Stellen die
Bezeichnung . Landeskraftfahrstellen” erhalten, und ihr Aufgaben-
kreis wird demjenigen des Reichsamtes entsprechen. Damit wirc
sundichst ein wesentlich vereinfachter Verkehr zwischen dem
Reichsamt und den einzelnen Li#ndern gewiihrleistet. Es ist an-
zunehmen,
sation unter Schaffung von Bezirks- und Ortskraftfahrstellen in
allen Léndern einheitlich durchgefiihrt werden wird. Fiir die
Kraftfahrer wire damit eine grolbe Annehmlichkeit verbunden,
denn sie wiiBten dann endlich, wohin sie sich in allen Fragen zu
wenden haben. Auch die jetzt noch schmerzlich vermifite Einheit-
lichkeit in der Behandlung von Kraftfahrangelegenheiten im
ganzen Deutschen Reiche wiire damit der Verwirklichung niiher-
geriickt. Es ist erfreulich, dali das Reichsamt durch die Schaf-
fung guter Grundlagen fiir die weitere Entwicklung des Kraft-
fahrwesens schon jetzt fir die Zeit vorsorgt. in der der Verkehr
wieder zu seinem vollen Rechte kommen wird.

Kriegsheschidigte alyg Kraftwagenfiihrer
Der Reichsausschub fiir das Kraftfahrwesen priift zurzeit die
Frage, obh Xriegsheschidigte grundsitzlich zur TFiilhrung von
Kraftlahrzeugen zugelassen werden konnen. Zunichst ist aller-
dings nur daran gedacht, Kriegsbeschidigten, die schon friiher
das Fiithrerzeugnis erwarben, die Miglichkeit zur weiteren Aus-
itbung ihres alten Berufes zu geben, obwohl sie den Anforde-
rungen, die im allgemeinen an die Fiihrer von Kraftfahrzeugen
gestellt werden, nicht mehr geniigen. Ferner ist in Aussicht ge-
uommen, solchen Privatleuten, die sich gerade infolge ihrer Ver-
letzung hei Ausithung ihres Berufes zweckmilig des Kraftwagens
" hedienen . kinnen, die Moglichkeit zur Erlangung eines Iiihrer-
scheines zu hieten. Wahrscheinlich wird man alle Kriegshesché-
digten nur als Fihrer ganz bestimmter, hesonders hergerichieter
Fahrzeuge zum offentlichen Verkehr zulassen.

Kein Verbot fir eisenhereifte Kraftwagen.
Zum 1. April d. J. sollte das wihrend des Krieges aufgehobene
Verbot der Verwendung eisenbereifter Kraftwagen .wieder in
Kraft treten. Voraussichtlich wird das Reichsamt fiir Luft- und
Kraftfahrwesen diese Anordnung aber nicht anfrechterhalien
konnen. Dde von den Gummifabriken bei Aufhebung der Zwangs-
hewirtschaftung in Aussicht gestellte reichliche Belieferung des
Marktes in kiirzester Zeit konnte aus den verschiedensten Griin-
den nicht durchgefiihrt werden. Es ist damit zu rechnen, daf vor
dem Herbst 1920 keine geniigende Zahl von Gummireifen auf den
Markt kommen wird.

Ein franzotsischer Wettbewerb der Motor-
Léufer. Die franzisische Sportzeitung ,Auto" beabsichtigt,
Mitte April d. J. in der Umgebung von Paris einen Wettbewerb
der sogenannten ,Motor-Laufer” zu veranstalten. Die Ausschrei-
bung sieht folgende Bestimmungen vor:

Hichstgewicht der Maschine ohne Betriebsstoff 40 kg, grébter
Zylinder-Inhalt 200 cbem = 0.2 1, Hichstabstand zwischen dem
Boden und dem miedrigsten Teil des Motorldufer-Rahmens, der
die Platiform trigt, 30 cm, Mindestlinge der Plattform 30 cm.
Ferner wird verlangt, daB die kleinen Maschinen zwei voneinander
unabhiingige Bremsen haben, von denen eine von der Lenkstange
aus zu betiitigen ist. Der Wettbewerb zerfillt in ein Flachrennen
und ein Bergrennen. Ersteres fithrt iiber 4 mal 500 m, letzteres
iiber 200 m bei durchschnittlich 7 v. H. Steigung. Aulierdem findet
noch ein Geschicklichkeits-Wetthewerb statt. Fiir die beste Mann-
schaft von drei Motor-Laufern einer Marke isl ein Wanderpreis
ansgesetzt worden.

"Der Wetthewerb landw irtschaftlicher Zug-
wagen, der im Vorjahre in der Nihe von Lincoln (England) ab-
gehalten wurde, hat jetzt mit der Bekanntgabe der offiziellen
Ergebnisse seinen Abschluff gefunden. 53 verschiedene Maschinen,
meist englischen und amerikanischen Ursprungs, stellten sich zur
Priifung. Die Motorstirke der Zugwagen schwankte zwischen 17
und 40 PS. Die schwersten Traktoren hatten ein Gewicht von

dall auch der weitere Ausbau dieser neuen Orguani-

rd. 5000 kg, die leichteste Bauart wog 1300 kg. Die griBite Ueber-
raschung des Wetthewerbes war das ausgezeichnete Ahschneiden
eines Dampfiraktors (Mann). der in dreifacher Hinsicht den An-
forderungen am besten entzprach, niwmlich nach Gribe der ge-
piliigten Fliche, geringsien Betriebskosten und stiirkster Zug-
wirkung. Dieser Zugmaschine gelang es, auf steinigem Boden
1,08 Acres (1 Acre = 4050 qm) in der Stunde zu piliigen. Ein
25 PS. Fiat-Traktor leistete 093 Acres. Iler Bericht iler Priifer
spricht sich besonders giinstig iiber die Lemrungen einiger mit
Raunpenantrieb versehenen Zugwagen aus.

Eine neue Verwendungsart des Lastkratt-
wagens. Die Versorger des Londoner Gemiisemarktes sind
durch die Unregelmifigkeit im britischen Eisenbahnverkehr zur
Benuizung des Lastkraftwagens gendtigt worden. In der Haupt-
sache liefert der Lastkraftwagen den groben Vorteil, dal die selr
leicht verderbliche Ware schnell am Bestimmungsort anlangt, dal
also Hichstpreise erzielt werden kimnen. daB ferner der Ver-
k#ufer mit in die Stadt fahren kaun, also die Marktlage aus-
zunuizen in der Lage ist, schlieblicl, daB er der Vermittlung eines
Londoner Geschiiftsfreundes entsagen kann, also auch hier er-
hebliche Ersparnisse erzielt. Wird die Eisenbahn benutizi, so ist
es klar. dal die Waren an eine Londoner Kommissionsfirma
adressiert werden miissen, die sie im Wege der Auktion oder im
Wege des Grofhandels unterbringt.

Fordernd fiir die Benutzung des Lastkraftwagens von seiten
der landwirtschaftlichen Unternehmungen wirkt der Umstand, dafl
das Begleitpersonal zeitig in den ersten Nachmittagstunden —
wenn nicht noch frither — wieder zu Hause ist. denn der Grob-
markthandel wie auch die Versteigerungen finden des Morgens
statt, so dall also schon gegen Mittag die Heimreise angeireten
wenrden kann. Wir stehen hier vor éiner sehr wichtigen Ent-
wicklung in der Benuizung des Lasikraftwagens, denn sweifels-
ohne werden alle jene Beiriebe, die mit Ileichiverderblichen

" Waren handeln und die in der Hauptsache die Versorgung der

Grofistidte zu ihrer Aufgabe gemacht haben, dem Beispiele
folgen, das die in der Umgegend von London befindliche Grob-
wirtschaft gibt.

Fluf}- und Seeschlffahrt

Ueber ,Richtung und Ziele der schiffahuri-
technischen Entwicklung” sprach in der Vereinigung
der leitenden Angestellten in Handel und Industrie, Ortsgruppe
Groli-Hamburg, Dr-Jng. E. Foerster von der Hamburg-Amerika-
Linie. Fiir den deutschen Schiffbuu sei die Beobachtung und
Auswertung aller Fortschritte und Malnahmen des Auslandes eine
der wichtigsten Aufgaben der allernfichsten Zeit. Der Vortra-
gende gab in grollen Ziigen einen Ueberblick iiher die Haupt-
limien, die in schiffbau- und in inaschinenbautechnischer Hinsicht
die neuere Entwicklung darbietet. Hier wurde unter Angabe
grunidlegender Zahlen auf den Dieselmotor und die zahnradiiber-
selute Turbine hingewiesen, an deren Entwicklung Deutschland -
einen hervorragenden Anteil genommen habe und weiter nehme.
Der-Wetthewerh dieser heiden Antriehsarten entscheide sich von
Fall zu Fall. Schiffbautechnische Fortschritte seien hauptsiich-
lich in der Richtung Okonomischer Aushillung des Schiffes als
Triger gemacht worden, wohei die Beziehung zwischen Festigkeit
und Freibord heute cine erheblich vergrilerte Rolle spiele. Hier
habe der Germanische Lloyd an der Entwicklung mitgearbeitet.

Nicht nachahmenswerte Errungenschaften des Auslandes kaun

- man, so fithrte der Redner weiter aus, in dem Massenhau von

Einheits- und Standardschiffen sehen, . withrend der Wert verbilligter
Herstellung von Typenschiffen im malivollen Reihenbau nicht zu

-verkennen ist. Die Zukunft des Fisenbeton-Schiffbanes sei zuriick-

haltend zu beurteilen, aber keineswegs sussichtslos. Vielmehr sei
zu erwarten, dab deutsche Griindlichkeit auch diese Technik in
bestimmteren Grenzen der Grile und Verwendung konkurrenz-
fihig machen wird. Das Verhalten des Auslandes, das sehr viel
weniger unter Stahlmangel leide, diirfe hier durchaus nicht zur
Richtschnur-des Urteils genommen werden. Die katastrophale
Lage des Eisenmarktes zwingt:uns, im nichsten Jahrzehnt das
AeuBerste an Materialersparnis. aus jedem Objeki herauszuholen.
Zu den MabBnahmen in dieser Hinsichi gehirt auch die Einsetzung
stihlerner Einbauten, die nicht’ wesentlich an Quer- und L#ngs-
beanspruchungen der Hauptschiffskonstruktion teilnehmen, durch
solche aus armieriem Leichtbeton oder ihnlichen den Anforderun-
gen am besten entsprechenden Baustoffen. Der Redner sieht eines
der Haupthindernisse unserer Wiederanfrichtung in dem gegen-
wirtigen Verhalten der Arheiterschaft. die sich zum grofen Teil
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poch immer von politischen Sehlagworten leiten lasse. Das Sein
oder Nichtsein unserer ganzen Industrie werde davon abhingen,
dub dns Verstindniz der Arheitnehmer fiir die Zusammenhiinge
zwischen Leitung, Lohnung uund Wirklichkeit gesteigert werde
und dafl die Einrichtung der Betriebsriite wenigstens fiir das grolie
Ganze den praktischen Erfolg zeitige, dall die Arbeitnehmer eine
bessere Einsicht beziiglich der Schwierigkeiten der Unternehmen
and deren Organisation gewiuneu.

Eine Kiihlanlage fir die Lebensmittelkam-
mern eines Personendampfers von 15000 t schildert
LGénie civil® vom 28. Juni 1919. Um den auf Tropenlinien ver-
kehrenden Dampfer von der unsicheren Lebensmittelversorgung
wihrend der Reise unabhiingiz zu machen, sollen Lebensmittel
fiir eine mehrwichige Fahrt an Bord genommen und in gekithlten
Kammern aufbewahrt werden. Es werden mitgenommen: 20000 kg
Schlachtfleiseh in zwei Kammern von 21 ¢bm Rauminhalt und einer
Temperatur von — 59C., weiter in je einer Kammer 10000 kg
Gemiise (29 cbm, +4°C.), 4000 kg Lebensmittel- (15 cbm,
+60C.), 1500 kg Fisch (18 ebm, — 5% (C.), 1800 kg Wild und Ge-
fligel (20 cbm. —39C.), 4000 kg Friichte (23 cbmi +5°C.),
600 kg Butter und Kise (8 chm. 4+ 1°C.). 15000 kg Wein
(465 cbm, + 109C.), 15000 kg Lehensmittel fiir Handbedarf
(27 ¢bm, +5°C.). An weiterem in kithlenden Riumen sind eine
Schlachterei (14 ¢bm, +49(.), je eine Kammer fiir Eis (26 dbm,
—2¢0()), zum Auftauen des Schlachtfleisches (18 ¢bm, +59C.),
des Fisches (5 cbm. + 2°C.), des Wildes und Gefliigels (28 cbm.
+20C,) vorgesehen, Die Kammern liegen teilweize an dem Ma-
schinenraum, so dal Wirmeunterschiede zwischen AuBlen- und
Ionenseite der Winde bis zu 609 C. vorkommen. Die isolierende
Korkschicht auf den Winden schwanki zwischen 15 und 35 cm,
darauf liegt eine doppelte Holzverschalung und ein Zementputz,
den ein abwaschbarer, kiltefester Anstrich deckt.

Der Bedarf an Kiiltecinheiten einschl. aller Verluste . wird
anter Zugrundelegung einer Wirmedurchgangsziffer von 04 bis
0.6, einer Temperatur des Kundeusationswassers von + 319C.
und der Kithlfliissigkeit von — 12°0C. zu 60000 Kilteeinheiten
in der Stunde angenommen, die Kilteleistung lilt sich bei
4100 C. Kondensationswasserwiirme und — 100 (. Kiihlfliissig-
keitewdrme auf 100000 Kélteeinheiten steigern. Als Kilte-
maschinen werden zwei Sitze Kohlensiuremaschinen senkrechter
Anordnung mit Dampfanirieb und Kondensationswusserpumpe, von
denen ein Satz als Aushilie dienen soll, ein Verdichter, ein Ver-
dampfer, zwei Dampfpumpen in dem Schiffsmaschinen-Hauptraum
aufgestellt.  Die Dampimaschine fiir 12—15 At. mit Kolben-
schieber macht 180 Umldufe i. d. Min. und treibt zwei doppelt-
wirkende Verdichter. die bronzene Kondensationswasserpumpe
und eine Oelpumpe fiir Druckschmierung. Der Kondensator aus
Kupferrohren von 26 X 34 mm hat 50 qm, der Verdampfer aus
verkupferten Stahlrohren von 26 X 34 mm 50 qm Oberfliche.” Die
senkrechten, unmittelbar und einfach wirkenden Pumpen fiir die
Kiihlfliissigkeit [irdern bei 20 Doppelhiihen i. . Min, 25 t Kiial-
flissigkeit stiindlich. Als Kiihlfliissigkeit dient Salzlésung, die
aus einem durch die Pumpen gespeisten Ausgangsbehilter in
12 Rohrstringen zu den Kammern geleitet und von dem Riick-
leitungen in einen zweiten Sammelbehilter abgeliefert wird,

In den Kammern liegen die teils glatten, teils gerippien Salz-
losungsrohre von 33 > 42 mm an den senkrechten Winden in teils
einzelnen, teils mehreren Stréngen. Lediglich mit Kiihlschlangen
werden die Kammern fiir Gemiise. Lebensmittel. Fisch, Gefligel
und Wild, Friichte. Butter und Kase, Wein. Fis und die Schlich-
ferei ausgestattet.

Die Kammern fiir Schlachifleisch enthalten neben der Kithlung
durch die Salzlosungsrohre eine Kithlung durch umlaufende kalte
Luft. In den Fleischkammern ist deshalb ein aus einem Ver-
schlag mit vier Gruppen von Salzlisungsrohren von zusammen
200 m Linge gebildeter Kithler mit Liiftungsklappen aufgestellt,
durch den ein kriftiger Venfilator die durch eine rechteckige
Holzleitung ans dem Raum abgesaugte Luft hindu rehitreibt, mm sie
gereinigt, gekiihlt und getrocknet aus einer ahnlichen Leitung
oberbalb der Salzlisungsrohre am den Winden auszublasen.

Auch die Kammern zum Auftaven des Schlachtfleisches, des
Wildes und des Fisches werden durch eine gemischte Kiihlanlage
bedient, wobei die Erwirmung allmihlich gesteigert wird. Der
Kihler fiir diese Zwecke liegt auf einem Gang und hat auBierdem
die Aufgabe, alle Kammern auBer den Schlachtfleischkammern,
die, wie geschildert, ihre eigene Ventilatoranlage haben, von
Zeit zu Zeit mif vollstindig neuer Luft zn versorgen,

Dr.-Gng. Theobald,

Luftverkehr.

Luftpostpliéne Berlin—Stockholm.  Nach dem
.Svenska Dagbladet” vom 16. d. M. hat die Schwedische Luftver-
kehrsgesellschaft um ein Staatsdarlehen von 2 Mill. Kr. zwecks
Einrichtung eines Flugverkehrs Stockholm—Berlin ange-
sucht. Die Postverwaltung unterstiitzt dieses Ersuchen, da ein
solcher Verkehr fiir Schweden aulerordentlich ~wertvoll sein
wiirde, Vom Gesichtspunkt der Post aus wére es am vorteilhaf-
testen, Nachtverkehr einzurichten, so daf die Flugzeuge am Mor-
gen in Stockholm und Berlin ankémen. Auf diese Art konne die
Beforderungsart der Post zwischen beiden Stidten um einen vollen
Tag vermindert werden. Die Gesellschaft rechnet mit einer jithr-
lichen Portoeinnalme von 175000 Kr.

®

Am 14 d. M. wurde unter dem Namen ,,Flug und Hafen”
der Verein der Flugplitze und Luftverkehrs-Unternehmungen, mit
Amtssitz Berlin W 35. Blumeshof 17, gegriindet, dessen Vorsitzen-
den das Reichsamt fiir Luft- und Kraftfahrwesen ernennen wird.

Der Verein soll die Anlage und Unterhaltung der Flugplitze
fiir den zivilen Luftverkehr férdern und deren Verwaltung unter
Wahrung ihrer wirtschaftlichen Selbstindigkeit vereinheitlichen.
inshesondere als vermittelnde Stelle zwischen den Flugplatzunter-
nehmungen. (staatlichen. stidtischen und privaten) untereinander
sowie zwischen soldhen einerseits und den Luftverkehrsunternel-
mungen anderseits dienen. Als ,ordentliche Mitglieder” kommen
Halter von Flug- und Landungsplitzen (Gruppe I) und Luftver-
kehrsunternehmungen (Gruppe II) in Frage, auberdem als
Gruppe III rechtsfihige Personen usw., die Interesse an der Itr-
derung des zivilen Luftverkehrs haben. Der Gruppe I sind bereits
34 Mitglieder (meist Stédte), der Gruppe II 10 und der Gruppe III

‘12 Mitglieder beigetreten. Der Beitritt einer grofien Zahl weiterer

Mitglieder steht unmittelbar bevor. In der Griindungssitzung
waren fast alle Luftverkehrsunternehmungen, die Flugzeugindu-
strie und mehr als 50 Verireter von Stidten sowie die bekannten
Flugpldtze versammelt.

Flugplatze und Flugverkehrsbetriebe sind unmittelbar aufein-
ander angewiesen. Eine Stelle zu schaffen, die fiir einen Amsgleich
der h#ufig nicht gleich gerichteten Interessen in kollegialer Zu-
sammenarbeit sorgt, war notwendig. Sie bietet neue Garantien fiir
einen reibungsloseren Ausbau des zukiinftigen deutschen Flug-
verkehrs.

*

Die durch einen Teil der Tagespresse verbreitete Nachricht.
dal der Oberste Rat die deuischen Polizei-Flugstaffeln verbolen
habe, bewahrheitet sich erfreulicherweise nicht. Den zustindigen
Stellen ist von einem derartigen Verbot nichts hekannt,

*

Capt RossSmith ist auf seinem Fluge London—Australien
endlich am Endziel Melbourne angelangt, nachdem in wochenlan-
gem Reparatur-Aufenthalt nnweit Brishane der Vieckers-Vim y-
Doppeldecker wieder hergestellt wonden war. Damit ist auch
die letzte, rd. 3600 km lange Teilstrecke von Port Darwin-Palmer-
ston (Nordepitze Australiens) iiber den australischen Kontinent
und damif der grofite bisher je unternommene Flug von 1d.
22 000 km zu Ende gefiihrt. Ross Smith erreiclite Port Dhrwin am
10. Dezember v. J. nach einer Flugdauer von 27 Tagen und
21 Stunden von London aus. Dem Vernehmen nach bereitet dev
australische ‘Offizier jetzt einen Flug um die Erde vor.

*

Amch der zurzeit auf der Kairo-Kap-Strecke fliegende
zweimotorige (2 je 350-PS-Rolls-Royce) Viekers-Vimy ist vor-
wirtsgekommen. Cockerill, der am 3, d. M. in Kairo landete und
am 6. d. M. von dort startete, erreichte am gleichen Tage Assuan
(730 km stidlich). Von hier am 8. d. M. 7,15 vormittags abge-
flogen, um din ununterbrochenem Fluge das 1150 km entfernte
Chartum zu erreichen, hatte er auf dem Wege dorthin zwei Not-
landungen auszufithren, da ein Wiasserkiihler undicht geworden
war. Dank dem guten Winde wurde das Ziel noch vor Einbruch
der Dunkelheit erreichf. ‘Nachdem der nichste Tag mit Reparatu-
ren verbracht worden, wurde am 10. d. M. 6,35 vormittags Char-
tum verlassen und Jebelein, 450 km siidlich, erreicht. Hier
mubte, nach schwieriger Landung auf Sumpfgelinde wiederum der
Schaden eines undichten Kiihlers ausgebessert werden. Am 14. d. M.
wurde iiber Malakal der Ort Mongalla, 970%km siidl. Jebelein er-
reicht, das erste Drittel der ganzen Strecke,
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Postgehiihren und Materialpreise. Obwohl die
deutache Postverwaltung erst am 1. Oki. v, J. eine allgemeine Er-
hohung der Post-, Telegraphen- und Fernsprechgebiihren vorge-
nommen hat, beschiftigi sie sich neuerdings mit Vorarbeiten fiir
sinen mneuen, noch tenreren Tarif, weil schon jetzt vorausgeschen
.wenden kann, dall der Posthaushali des Rechnungsjahres 1920 mit
einem Defizii von mindestens einer Milliarde Mark abschlieBen
wird. Diese einfach riesenhafte Unterbilanz, die moch iiber das
hinausgeht, was der gesamie Postetat fiir 1919 an Einnahmen vor-
sieht, ist nicht etwa lediglich auf die von der Regierumg kiirzlich
verfiigte Erhdhung der Teuerungszulagen der Reichspostbeamten
um 150 v. H. und die weiter notwendig gewordene Aufbesserung
der Lohne der Posthilfskrifte und Telegraphenarbeiter zuriick-
zufithren; sie wird vielmehr sehr wesentlich noch durch das fort-
gesetzte, sprungweise Steigen der Materialpreiee bestimmt. Ver-
gleicht man die gegenwirtigen Beschaffungskosten der wichtig-
sten Beforderungsmittel, Baumaterialien und sonstigen Bedarfs-
gegenstinde der Reichspost mit denen des Jahres 1914, so betrigt
die Steigerung fiir Bahnpostwagen 208, Postautos 300, Paketbestell-

wagen 100, Telegraphenapparate 300—1000. Telegraphenstangen
800. Eisendraht 1935, Bronzedraht 1508, Porzellandoppelglocken 491.
Kabel 1426, Briefkiisten 384, Bindfaden 1488, Mibel 300—600, Post-
haushaumaterial 500—1663 und Bauarbeiterlohne 270—667 v, IL
Diese Sitze, die sich auf den Stand vom 1. Januar beziehen, sind
inzwischen teilweise schon wieder iiberholt.

Telegrammverkehr mit Stidamerika. Anldflich
hiufiger Klagen iiber Verzégerung im Telegrammverkehr mit Siid-
amerika hat die Handelskammer zu Berlin Vorstellungen bei der
Reichspostverwaltung erhoben, worauf postseitig festgestellt wor-
den ist, daB die Verzigerungen einmal zuriickzufithren sind auf
die auBerordentliche Steigerung des internationalen Telegramm-
verkehrs infolge Wiederauflebens der Handelsbeziehungen, ander-
seits aber auf den infolge des Krieges schlechten Zustand der
auslindischen Ueberseekabel. Es hat sich daher selbst die gribite
englische Telegraphengesellschaft genitigt gesehen, bei ihrer Kund-
schaft auf Verkiirzung der Telegramme hinzuwirken. Dankene-
werterweise wird die Reichsposiverwaltung jedenfalls priifen, in-
wieweit sich durch zweckmibBigere Leitung eine Beschleunigong
des Telegrammverkehrs erreichen liBt.

Verschiedenes.

Die Gewinnung und Verwertung minder-
wertiger Brennstoffe besprach in der letzten Monats-
versammlung des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenienre Herr
Dipl-Ing. Trenkler, Direktor der Deutschen Mondgas- und
Nebenprodukten-Gesellschaft m. b. H. Der Vortragende unter-
schied zwischen feinkornigen, aschen- und wasserreichen  Brenn-
stoffen. Die ersteren lassen sich sowohl auf dem Rost ver-
brennen als auch in dem Generator vergasen, wobei zufrieden-
stellende Nutzeffekte zu erreichen sind. Neuerdings wende man
sich mehr und mehr der Kohlenstaubfeuernng zu, deren Anwen-
dung in Zementfabriken bei den Drehrostifen schon seit vielen
Jahren bekannt ist. Die aschenreichen Brennstoife dagegen lassen
sich allgemein nicht durch Verbrennung verwerten; man mull viel-
mehr eine Grenze fiir den Aschengehalt von 20 v. H. setzen. Da-
gegen bietet die Vergasung dieses minderwertigen Abfallmaterials
ein ausgiebiges Verwendungsgebiet, zumal man in dem Drehrost-
generator mit Dampfzusatz das Mittel zur Verhitung von
Sehlackenklumpen und zur Entfernung der grofien Aschen- und
Schlackenmengen gefunden hat. Bis zu 50 v. H. Aschengehalt eignen
sich diese Brennsioffe auch zur Gewinnung von Nebenprodukten.
Man wird diese Wahl iiberall da treffen, wo Verwendung fiir Gas
vorliegt. Die Gasfeuerung bei Dampfkesseln erhtht deren Leistung
bis zu 50 v. H., wihrend die Gewinnung hochwertigen Teers in
der heuigen Zeit der Not unschitzbare Vorteile in Amssicht stellt.

Die Verwertung des Oelschiefers versprieht in Destillations-
tfen mit Innenfeunerung einen groflen Nutzen fiir die Zukunft,
wobel man freilich auf Ueberschuligas nicht rechnen darf. Von
diesen Schiefern hat Deutschland rund 117 Millionen Tonnen.

Die feuchten Robbraunkohlen eignen sich bei 25 v. H. Feuchtig-
keit sowohl fiir die Verbrennung, als auch Vergasung. Je héher der
Feuchtigkeitsgehalt, desto schwieriger gestaltet sich die  Ver-
brennung wegen des zu erzielenden Nutzeffektes. Im Generator
hindert das Schwitzwasser den regelmifigen Betrieb. Eine bessere
Verwertung erreicht man dagegen durch Brikettierung @ der
Stoffe. 'Wihrend Braunkohle keine Bindemittel hierzu braucht,
bedingt die Staubkohle der Steinkohlensorten soleche, wie Pech
usw., wodurch die Fabrikation verteuert wird. Viel vorteilhafter
wiirde sich die Einfithrung der Nafprefzieine erweisen. weil da-
durch die Braunkohlenvorkommen in weit groBlerem Mafle als bis-
her geschont wiirden.

Eingehende Betrachtungen widmete der Vortragende endlich
der Torfgewinnung und -verwendung

Strallenbam in China. Das seit Jahrhunderten ver-
nachldssigle StraBennetz Chinas soll den Anforderungen des seit
Chinas Amschluf an den Welthandel gesteigerten Verkehrs ange-
pabt werden durch Ausbau und Erweiterung des Straflensystems
des ehemaligen Kaiserreiches, und zwar werden nach einem Pe-
kinger Prisidialerlal vom November 1919 Reichsstrafien von min-
destens 5 Chany Breite (1 Chany gleich 3,58 m) Peking mit den
Provinzen wund diese untereinander, Provinzialstralen von min-
destens 3 Chany Breite die Provinzialhaupistidte mit den Kreisen
und ‘diese in sich und mit wichtigen Handelszentren verbinden;
KreisstraBen (Mindestbreite 2,4 Chany) und Dorfstrallen sollen
den Orteverkehr aufnehmen. Die Bedeutung dieses Planes liegt
darin, daB China, wihrend es die Schwierigkeiten, die sich der

Ausgestalfung seines noch geringfiigigen Fisenbahnnetzes ent-
gegenstellen. nur mit finanzieller und techmischer Hilfe des Aus-
landes zu lésen vermichte, Strallen ohne fremde Hilfe bauven kann:
Material ist reichlich vorhanden. Als Arbeitskrdfte beabsichtigt
die Regierung Soldaten zu verwenden, die sie mach der .bevor-
stehenden Beendigung der Biirgerkriege entlassen will. Es ist
vorgeschlagen, die Hilfte der durch diese Entlassungen ersparten
Summen fiir den Stralenbau zn verwenden., den Rest sollen die
Provinzial- und Ortsbehiorden heitragen. Ob die finanzielle Lo-
sung des Problems aber gelingt. bleibti abzuwarten, Mit besou-
derem Interesse wind die Eraftwagen- wnd Fahrriderindustrie
diesen Plinen zu folgen haben. Wo sich irgendwie geeignete
Strafienanlagen befinden, so in Peking und den grofen Hafen-
stiidten, haben die Chinesen eine sehr starke Vorliebe fiir die ge-
nannten Befbrderungsmittel gezeigi. Bei weiteremn Ausbau des
Strallennetzes bieten sich hier der aunslindischen Indusirie ganz
hervorragende Absatzmiiglichkeiten. — Im Jahre 1907 wurde vom
amerikanischen: Roten Kreuz gemeinschaftlich mit der echiinesi-
schen Regierung anldfBlich der groBen Ueberschwemmungen in
Tschili eine mit Granit gepflasterte Antomobilstralle von Peking
nach Tung-tschou, etwa 25 km &stlich von Peking, angelegt. Nach
einer Pressemeldung hat der Pekinger Automobilklub bei der
Banque Industrielle de Chine eine Anleihe von 150000 Doll. fiir
den Ausbau dieser Stralle bis Tientsin aufgenominen. Die Gesamt-
linge der Stralle wiirde etwa 115 km beiragen; von jedem sie be-
nutzenden Fahrzeug soll eine Wegegebithr won 1 Doll. erhoben
werden, wodurch man eine angemessene Verzinsung der Kapitals-
anlage zu erreichen hofft. Wenn die Bamgue Indusirielle de
Chine sich zur Hergabe des Darlehens entschiossen hat, so er-
hellt daraus,” daf die fremzGsische Aptomobilindnsirie dem chine-
sischen Markt und seinen Entwicklungsmioglichkeiten in verstirk-
tem MaBe ihre Aufmerksamkeit zugewandt hat

Verein smitteilungen.

Verein Deutscher StiraBenbahn- und Klein-

bahnverwaltungen, Berlin SW 11, Dessauer' Strafie 1.

Der Anfsatz des Herrn Professor Dr. Helm im
Heft 8 vom 25. 1. 20 der . Verkehrstechnik* tiher ,Die wirt-
schaftliche Lage der StraBenbahmnen” veranlaBt
Herrn Oberingenieur Hecker, Wiesbaden, zu folgenden Bemer-
kungen:

Die Tariferhthung mag in groflen Stiadien ein Ausgleich-
mittel sein, in kleineren Stidten sind der TariferhShung enge
Grenzen gezogen. Wenn die Entfernungen in einer Stadt nur
3 oder 4 km betragen, wird nur ein geringer Teil der Fahrgiste
die vorhandenen Strecken in ihrer ganzen Ausdehnung befahren:
im Mittel wird die Reiselinge — wenigstens im allgemeinen —
hinter der Streckenlémge erheblich zuriickbleiben,  und fiir
Straflenhahnfahrten von 1 oder auch 2 km legt der Kleinstiidter
nicht das Fahrgeld an, das gezahlt werden miifite. um Einnahmen
und Ausgaben in Einklang zu bringen. Schon hei einer Tarif-
erhthung von 15 auf 20 Pfg. habe ich in einem Fall trotz bis
dahin aullerordentlich reger Benutzung der Stralembahn fest-
stellen konuen, dafl die absolute Einnahme einen Riickgang un:
10 v. H. erfuhr. Es ist dies ein Beweis dafiir. dal in kleineren
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stadien die Fahrpreiserhohung eine Abwanderung im Gefolge ha:(,
die. wie aus dem eben erwihnien Beispiel ersichtlich, einen weit
groferen Verlust mit sich bringt, als der Zuwachs an Emnnhmgn
infolge der Tariferhihung wettzumachen vermag. Die Frage, wie
in solchen Fillen das Unternehmen lehensfghig erhalten werdt?n
soll. mub offensichtlich auf andere Weise gelist werden. wenn sie
iiberhaupt 18sbar ist. Die Losung wirde sicherlich erleiqk_lt-ert,
wenn es bei Strafenbahnen moglich wire, in der Weise, wie es
bei der Industrie durch die allmihlich sich wieder einbiirgernde
Akkordarbeit geschieht, durch erhihte Arbeitsleistung das Ver-
hilinis zwischen Lohnansgaben und in der Einnahme zum Aus
druck gelangender Arbeitsleistung zu verbessern; dem steht aber
der Achistundentag entgegen. Auch mit Staffeltarifen ist wegeu
der durchschnittlich geringen Reiselinge der Fahrgiste nicht viel
anzufangen, Die Wagenbeseizung, soweit dies iiberhaupt _‘noch
mbglich ist, zu verstirken, ist ebenfalls nur bis zu einer gewlssen
Grenze wirtschaftlich, weil bei zu weit auseinandergezogenem
Fahrplan angesichts der geringen Entfernungen in kleinen
Stadten wiederum der Verlust aus Abwanderung gréfer wird als
der Vorteil auns der Verhesserung der wagenkilometrischen  Ein-
nahme, zumal die feststehenden Kosten bei kleinen Strallenbahnen
einen hiheren Prozentsatz auesmachen als hei grofen Stralien-
bahnen.

Es wire wiinschenswert, wenn aus den Kreisen der kleineren
und mittleren StraBenbahnen, soweit sie ebeufalls mit der Tarif-
erhdhung anf dem Punkt, in dem Verlust aus Abwanderung und
Mehreinnahme aus Tariferhshung sich die Wage halten, angelangt
sind, AeuBerungen iber die Mafnahmen verdifentlicht wiirden, die
sie, ufn den wirtschaftlichen Verfall zu verhindern, zu treffen
gedenkern.”

*

Die Arbeit Professor Hehns soll, wie ja der Titel sagt, ledig-
lich ein Bild der wirtschaftlichen Lage der Strallenbahmen geben.
Die Frage, wie die Unternehmungen lebensfihig erhalten werden
konnen, ist offen gelassen worden. Auch wir halfen es fiir er-
wiinscht, dal sich hier die Verwaltungen zu dieser Frage selbst
#ubern. Die Schriftleitung.

Der Mangel an Kleingeld. Auf eine Eingabe des
Vereins an den Reichsminister der Finanzen. mit der die vermehrte
Auspriigung von Kleingeld gefordert wurde (vergl. V.-T.. Heft 8,
Seite 140), ist folgende Aniwort eingegangen:

.Die sechs staatlichen Miinzstitten sind bis an die Greuze
ihrer Leistungsfihigkeit mit der Prigung von kleinen Miinzen
heschiftigt. So sind allein in den drei Monaten Oktober bis De-
zember 1919 hergestellt worden:

in Fiinfpfennigstiicken 1836 666,20 M. oder 36 733 325 Stiick,
in Zehnpfennigstiicken 3 928 379,40 M. oder 39 283 794 Stiick,
in Fiinfzigpfennigstiicken 5257 (45,00 M. od. 10 514 090 Stiick.

Der Mangel an kleinen Miinzen beruht nicht auf unzureichen-
den Neuprigungen, sondern auf der Zuriickhaltung der Miinzen
durch das Publikum.”

Danach -ist leider nicht damit zu rechnen, dal die Reichs-
behirden in der Lage sein werden, durch irgendwelche MaRnahmen
die Kleingeldnot zu beheben.

Kleinbahnstatistik. Von der Herausgabe der friiher
vom preuBischen Ministerium' der offentlichen Arbeiten gemein-
sam mit{ dem Verein Deutscher StraBenbahn- und Kleinbahn-Ver-
waltungen bearbeiteten Kleinbahnstatistik, die letztmalig fiir das
Jahr 1914 erschienen ist, soll nach einer Entscheidung des preufi-
schen Ministerinme der offentlichen Arbeiten auch fiir das Rech-
nungsjahr 1919/20 abgesehen werden, weil die wirtschaftlichen und
politischen Verhiltnisse noch zu ungeklirt seien, dann aber auch,
weil die Statistik der Hauptbahnen, auf die sich die der Klein-
bahnen. aufbaue, noch micht erscheine. Hierzu kommt noch, daf
die Kosten fiir die Herausgabe aufierordentlich hoch seien.

Normblétter des Normenausschusses der
deutschen Industrie. Eine Verwaltung regi an, den Mit-
gliedern den Bezug der zur Verdffentlichung kommenden Norm-
blitter laufend zu thermittelm. Es ist dem Verein jedoch hekannt,
daB eine ganze Reihe von Verwaltungen diese Blitter bereits
anderweitig beziehf, weshalb sie von einer Vermittlung absieht.
Am billigsten sind die Normblitter durch Bestellung der Zeit-
schrift ,Der Betrieb“ zu erhalten, ‘die von dem Verein Deutscher
[ngenieure; Berlin' NW 7, ' Sommerstr. 4, herausgegeben wird.
I;rfi‘i;;li;r 16 Hefte jahrlich 60 M., Einzelheft 4 M., zuziiglich Be-
siet Lk,
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Bayern Dem Regierungsrat Franz Wagner in Minchen
ist der Titel und Rang eines Oberregierungsrats verliehen worden.

Der Direktionsrat der Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh.
Heinrich Griel ist auf sein Ansuchen unter Anerkennung seiner
ausgezeichneten Dienstleistung in den dauernden Ruhestand ver-
setzt. )

Den Oberregierungsriten Ernst Ebert und Albrecht Grimm
in Miinchen, Oskar Bottinger in Niirnberg, Albert Frank in.
Augsburg, Ludwig Sperr in Regensburg und Gustav Markert
in Wiirzburg wird aus Anlall ihrer Versetzung in den Ruhestand
der Titel und Rang eines Regierungsdirektors verliehen.

Preulen Es sind verliechen planm#flige Stellen: fiir Mit-
glieder der.Eisenbahndirektionen: dem Regierungs- und Baurat
Engelhardt in Elberfeld; — fiir Vorstlinde der Eisenbahnwerk-
stitten- usw. Aemter: dem Baurat Seidel:in Osnabriick unter
Uebernahme aus dem Reichseisenbahndienst in den preulischen
Staatsdienst.

Der Regierungs- und Baurat Fiichsel, bisher in Dortmund.
ist zum Eisenbahp-Zentralamt nach Berlin versefzt.

Versetzt sind: die Baurite Hardt vom Wasserbanamt in
Aurich an die Regierung in Osnabriick, Rellensmann von der
Regierung in Gumbinnen an die Regierung in Arnsberg; die Re-
gierungs- und Baurdte Panthel, bisher in Kattowitz, als Mit-
glied der Eisenbahndirektion nach Frankfurt a. Main, War-
necke, bisher in Kattowitz, als Mitglied der Eisenbahndirektion
nach Hannover, Dr. phil Dr.-Ing. Artur Schmitz, bisher in Koes-
feld i. Westf, als Vorstand des Eisenbahn-Beiriebsamis 2 nach
Kéln-Deutz, Kirber g, bisher in Bentschen, nach Schwiebus, als
Vorstand des nach dort verlegten Eisenbahn-Betriebsamts Bent-
schen, Chaussette, bisher in Berlin, als Mitglied (auftrw.) der
Eisenbahndirektion nach Magdeburg, Bonnemanmn, bisher in
Aachen, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Koln,
und Freise, bisher in Katfowitz, zur Eisenbahndirektion nach
Halle a. d. Saale; — die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau-
faches Kredel, bisher in Essen, -als Vorstand (auftrw.) des
Eisenhahn-Betriebsamts nach Koesfeld i. Westf,, Tdniges, hisher
in Erfurt, als Vorstand (anftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamis 2
nach- Tilsit, Mieck, bisher in Koblenz, zum Eisenbahn-Betriebs-
amt 3" mach Trier und Dr-Ing. Wilhelm Schréder, bisher in
Danzig, zur Eisenbahndirektion nach Hannover; — der Regierungs-
baumeister des Eisenbahn- und Straflenbaufaches Kotz ulla,
bisher in Saarbriicken, in den Bezirk der Eisenbahndirektion nach
Kattowitz; — der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches
Frank, bisher in Kéln, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-
Maschinenamts nach Aachen; — der Regierungsbaumeister des
Hochbaufaches Ziertmann, bisher in Halle a. d. Saale, zur
Eisenbahndirektion nach Essen; — der Eisenbahn-Ingenieur
Lunz, bisher in Bentschen, nach Schwiebus, als Vorstand des
nach dort verlegten Eisenbahn-Maschinenamts Bentschen.

Versetzt sind ferner: der Baurat Markers von Liegnitz nach
Minster i. W. an die Regierung; — die Regierungshaumeister
Bliimel von Konigsberg i. Pr. nach Gumbinnen, Lakemeyer.
von Filehne nach Diisseldorf, Dulitz von Lingen nach Gum-
binnen, simtlich an die Regierung.

Ueberwiesen sind: die Regierungsbaumeister Knopp in Bres-
lau an die Regierung daselbst, Kallmann in Stettin an die Re-
gierung daselbst.

Zur Beschiftigung jm Staatseisenbahndienst sind einberufen:
die Regicrungshaumeister des Maschinenbaufaches Friedrich Nee -
sen bei der Eisenbahndirektion in Berlin und Marcell Grun bei
dem Eisenbahn-Zentralamt in Berlin; die Regierungsbaumeister
des Eisenbahn- und Strafienbaufaches Jakob G renzebach bei
der Eisenbahndirektion in Hannover und Julius Grapo w bei der
Eisenbahndirektion Osten in Berlin.

Dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Pran -
kel, bisher in Gleiwitz, ist die nachgesuchte Entlassung aus dem
Staatseisenbahndienst erteilt.

Dem Regierungsbaumejster des Eisenbahn- und Strafenbau-
faches Arnold Meier, bisher in Berlin, ist die nachgesuchte Ent-
lassung aus dem Staatseisenbahndienst erteilt.

Die Staatspriifung haben bestanden: die Regierungsbaufithrer
Karl Daub und Karl Witte (Eisenbahn- und Strafenbaufach).

(Schlufl des redaktionellen Teiles.)
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