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Drei beachtenswerte Briicken.

Die holzerne Dubissabriicke bei Lidowiany.
Von Oberbauinspektor Dr.-Ing. Gaber, Heidelberg.

Eine der Hauptaufgaben des Feldeisenbahnwesens be-
stand im Kriege im Ausbau des in Feindesland gelegenen
Bahnnetzes, um die Versorgung und Bewegung der ver-
biindeten Heere zu erleichtern und den Vorteil der inneren
Linie fiir den schweren Kampf voll nutzbar zu machen.
Unter Mitwirkung der deutschen Bauindustrie wurden im
Westen und Osten in ungewbhnlich kurzer Zeit und trotz
Mangels an Arbeitskriiften und Rohstoffen meist unter der
Leitung technischer Oberbeamter der deutschen Eisenbahn-
verwaltungen hervorragende Bauten geschaffen, die zum
Teil weit iiber den Krieg hinaus fiir den Verkehr ihre Be-
deutung haben und in dem trotz allem wieder einmal er-
wachenden Friedenswerke zwischen den Vilkern eine wich-
tige Rolle spielen werden.

In diesem und zwei weileren Aufsiitzen werden drei
groBbe DBriickenbauten beschrieben, die zu den groliten
Bauten iiberhaupt zihlen diirfen und durch die Aehnlichkeit
der Aufgaben und die Art ihrer Losung bemerkenswert
sind. Es sind dies die hlzerne und die eiserne Dubissa-
briicke bei Lidowiany und die Geultalbriicke.

Das russische Bahnnetz in Kurland und Nord-Litauen
hatte bis zum Weltkriege keinen Anschlull an die deutschen
Bahnen und endete in den drei Ostseehifen Libau, Windau
und Riga. Noch im Sommer 1915 wurde daher die eingleisige
Kriegsbahn Bajohren—Prekuln gebaut und dadurch die
Bahn Tilsit—Memel an die russische Bahn Schaulen—Libau
angeschlossen. Im Herbste des gleichen Jahres wurde eine
zweite, eingleisige Anschlubllinie Laugzargen—Schaulen
angefangen, welche die eingleisige deutsche Hauptbahn

Insterburg—Tilsit an die ebenfalls eingleisigen Linien von
Diinaburg und Wilna nach den drei Ostseehiifen verhiltnis-
mibig gut anschloB, weil bei einer griofiten Steigung von
10 v. T. (= 1:100), einem kleinsten Halbmesser von 500 m
und einer Grundgeschwindigkeit von 30 km/Std. eine Zug-
folge von 40 Min. miglich war. Das fast ebene, nur ganz
schwach gewellte LLand wird von einigen kleineren Fliissen
durchzogen, die in dem sandigen lehmigen Boden breite und
tiefe Tiler mit Steilhiingen bis auf den Kies ausgewaschen
haben, so daf nur wenige aber lange Kunstbauten not-
wendig wurden. So iiberschreitet die Bahn nach Abb. 1 u. 2
den bedeutendsten Wasserlauf, die Dubissa, kurz vor dem
Bahnhofe Lidowiany auf einer 681,50 m langen Briicke mit
einem Hohenunterschiede von 41,30 m zwischen Schienen-
oberkante und Niederwasserspiegel. Da die benachbarten
Waldungen gutes und starkes Holz lieferten, stellte man
den ganzen Unterbau aus hélzernen Tragwerken her, wiih-
rend als Schienentriiger breitflanschige Walztriger gewiihlt
wurden. Fiir den Entwurf war neben der Beschrinkung
des Holz- und Eisenverbrauches und der Forderung nach
kiirzester Bauzeit weiter grundlegend:
1. daB das Gleis von zwei Walztriigern getragen
werden sollte,
2. dal ein einfacher Bock das gemeinsame Auflager
fiir seine beiden Nachbariffnungen sein sollte.
Eine Vergleichsberechnung ergab als giinstigste Liosung
die Wahl von 7,00 m Stiitzweite und zwei Walztrigern I 47 B,
Die Schienen preufiischer Form 6 mit 33,4 kg/m Gewicht
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ruhen auf 2,70 m langen hélzernen Querschwellen von 0,24
zu 0,24 m Querschnitt auf. Die beiden Walztriiger haben
einen Abstand von 1,80 m und als Auflager je zwei Sattel-
hélzer von 0,28/0,32 m Querschnitt. Unter jeder Schiene
stelien zwei senkrechte Holzstinder von 0,29—0,31 m mitt-
lerem Durchmesser und 0,60 m Abstand. Uber dem ge-

holzerne Uebergangsstrecke an. Mit den hierzu notigen
36 Pfahlen wurden im ganzen 1135 Pfihle gerammf. Zum
Schutze gegen Eisgang und Hochwasser wurden im FluB-
bette dicht oberhalb der Briicke fiinf starke Eisbrecher aus
Rundholz mit Eisenbewehrung angelegt. Der ganze Holz-
bau verschlang rd. 7000 ¢bm, Holz.
Ende Dezember 1915 war der
Entwurf fertiggestellt, und schon im

bl
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Abb. 2. — Ansichtder holzernen Dubissabriicke.

rammien Unterbau sind die hohen Bécke durch fiinf wage-
rechte Querholme 0,30/0,35 m in sechs Felder oder Stockwerke
von 5,82 m Hohe geteilt (Abb. 2). Der oberste Holm von
7,50 m Liinge kragt einseitig aus und trigt einen Fullweg
von 1,50 m Lichtweite zwischen Gleisschwelle und dem
1,10 m hohen Holzgelinder. Fiir die Seitensteifigkeit sind
im obersten Stockwerke zwei, im nichsten vier und sodann
sechs Streben angeordnet. Die unteren drei Stockwerke
haben auflerdem noch ein bis drei Stéinderpaare von 0,25
bis 0,26 m Durchmesser, so dall im untersten Stockwerke
sechs Streben mit Durchmesser von 0,30 m, sechs Hilfs-
stinder mit Durchmesser von 0,26 m und vier Hauptstinder
mit Durchmesser von 0,31 m vorhanden sind bei einer Linge
des untersten Querholmes von 22,10 m. In jedem Stockwerke
eines Bockes wird der Querverband durch zwei Streben-
kreuze 0,12/0,24 m gebildet, die von Holm zu Holm reichen.
Die Hauptstinder sind mit dem Holm durch eiserne Klam-
mern verbunden, wihrend die Streben in ihrer Léngsachse
untereinander Klammern haben. Da die Dubissa Eisgang
und gefiihrliche Hochwasser hat, wurde jeder Bock auf einen
gerammten Unterbau gestellt, der zwischen den beiden Rand-
plihlen 21 m breit ist und bei den hohen Bécken 16 Pfihle
von 0,31 m Durchmesser hat. Eine untere Doppelzange
2.0,12/0,24 und vier Strebenkreuze von gleicher Stirke
bilden seinen Querverband. Die eisernen Gleistriger er-
hielten aus Kantholz und Eisenschrauben in Auflagernihe
ihren Querverband. Das oberste Stockwerk der Bicke wurde
durch einen in der ganzen Briickenlinge angeordneten vier-
fachen Doppelstrebenzug aus 0,15—020 m starken Rund-
hélzern zur Aufnahme der durch die Verkehrslast erzeugten
wagerechten Lingskriifte befdahigt und bildet damit zugleich
ein Hauptglied des Lingsverbandes des Holzwerkes. Unter
Auslassung eines Feldes wurden immer zwei Bicke auf ihre
ganze Hohe durch Versirebung zu einem Turmpfeiler aus-
gebildet. Aullerdem wurden in Abstinden von 126 m fiinf-
mal (I, II, III, IV und V in Abb. 1) je vier Bicke durch
Verstrebung zu Gruppenpfeilern zusammengefalt, die die
Lingskrifte nach dem Boden ableiten konnten. Ein wage-
rechter Lingsverband iiber die Holme war nicht angeordnet,
sondern es wurden in jedem Stockwerke gleichlaufend mit
der Briickenachse Léngshoélzer gelegt, die von drei Stiick
im obersten bis zu elf Stiick im untersten Stockwerke an-
wuchsen und aus 0,20 m starkem waldkantigem Rundholz
bestanden. Beiderseits der eigentlichen Briicke reiht sich
als Ersatz der Endwiderlager und Fliigel eine 12 m lange

Juni 1916 konnte die Bahn dem Be-
triebe iibergeben werden. Der ganze
Bau hat sich wiihrend der zwei Jahre
seiner Benutzung gut gehalten. Ein
ausgedehnter Feuerschutz in jedem
Stockwerk mit Laufgang und Wasser-
tonnen sorgte fiir die Sicherheit des
Bauwerkes. Aullerdem war ein
Briickenkommando zum Nachziehon
der Schrauben, Nachtreiben der Klam-
mern und fiir andere Unterhaltungs-
arbeiten vorhanden. Im Mai 1918
wurde die grofie Holzbriicke nach der
Fertigstellung der daneben erbauten
Eisenbriicke (vgl Abb. 3) auller Be-
trieb gesetzt und wegen der mit zu-
nehmendem Alter und zunehmender
Austrocknung des Holzes wachsenden
Feuersgefahr alsbald abgebrochen.
Ein leichter fahrbarer Drehkran hob die stockwerkweise und
vor Kopf abgebrochenen Holzer der einzelnen Bicke auf die
normalspurigen Wagen des friiheren Betriebsgleises. Abb. 3
zeigt, wie der Abbruch im héchsten Teile angelangt ist und
gibt noch ein anschauliches Bild von der Ausbildung der
Fahrbahn und der hohen Bicke.

Abb.3. —DerAbbruchderhiélzernenDubissabriicke,
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Die Wirtschaftlichkeit der Stromleitungen elektrischer Bahnen.

Von Regierungsbaumecister a. D. H. Buschbaum, Berlin-Tempelhof.

Bei der Kohlenknappheit und den hohen Strompreisen
liegt es im Interesse der elektrischen Bahnen, alle unnétigen
Stromverluste zu vermeiden. Die Erhohung des Wir-
kungsgrades der Kraftwerke und der Wagenmotoren fand
sechon immer groBe Aufmerksamkeit. Wenig Beachtung
wurde dagegen der Wirtschaftlichkeit des
Zvwizchengliedes zwiscdhen beiden: der Stromleitung,
geschenkt. Sie wurde allein nach den Betriebsbediirfnissen
eingerichtet, fiir die der Spannungsabfall mafigebend ist. Die
Energieverluste wurden kaum in Riicksicht gezogen, obwohl
sie recht bedeutende Hohe erreichen konnen und oft mit
geringen Kosten, manchmal sogar ohne jeden Kostenaufwand,
vermindert werden kdnnen.

Im folgenden seien deshalk die fiir die Wirtschaftlichkeit
der Stromleitungen elektrischer Bahnen mafgebenden Ge-
sichtspunkte kurz behandelt.

Die Energieverluste in 1 m gleichmifig be-
lasteter Gleichstromleitung betragen im Jahr:

%.J?.T.P Mark,

worin
¢ der spezifische Widerstand in Ohm/m und qmm,
q der Querschnitt in gmm,
J die Stromstirke in Ampére,
T die Betriebszeit in Std./Jahr,
P der Strompreis in M/Wattstd.

Der Preis der Leitung 1dBt sich annéhernd durch einen
festen Grundpreiz G und einen von dem Querschnitt abhidn-
gigen Kostenanteil q Q ausdriicken, so dal der Preis fiir
1 m Leitung durch

G + q Q Mark

wiedergegeben werden kann. Das zweite Glied q . Q ent-
hidlt im wesentlichen den Preis der eigentlichen Leitung,
also bei Kabeln der Seele, bei Freileitungen des Drahtes,
wiithrend die Nebenkosten, wie Kabelmantel, Isolation, Kabel-
graben oder Gestinge, Verlegung usw. in dem ersten Glied
G, gegebenenfalls aber auch, soweit sie vom Querschnitt ab-
héingen, in dem zweiten Glied q . Q@ zum Ausdruck kommen.

Um die stiindig wiederkehrenden Energieverluste mit
den einmaligen Kosten fiir die Anlage der Leitung in Ver-
gleich stellen zu kionnen, sind die ersteren zu kapitalisieren
oder die letzteren durch ihren laufenden Aufwand auszu-
driicken. Es sei der letztere Weg gew#hlt und der Jahres-
aufwand fiir die Leitung durch einen Prozentsatz z ihrer
Anlagekozten wiedergegeben, der die Verzinsung, die Riick-
lagen fiir Tilgung und Erneuerung, die Unterhaltungskosten
usw. enthilt.

Der Jahresaufwand fiir die Anlage von 1 m Lei-
tung betrigt dann

1—35- G + q.Q) Mark

und der Gesamtaufwand mit den oben angegebenen Energie-
verlusten zusammen:

Z (&
Ll e i s 2 A /
_I(X)(G +q.Q) + 1 .J2.T . P Mark.

Dieser Jahresaufwand wird am geringsten fiir den Quer-
schnitt
;/100c.T.P

zQ

Eine Gleichstromleitung hat also einen wirtschaft-
lichen Querschnitt, bei dem die Leitung am vorteil-
haftesten arbeitet, weil mit ihm die Aufwendungen und Ver-
luste am geringsten werden.

Der wirtschaftliche Querschnitt ist proportional der
Stromstiirke, im {ibrigen aber von der Leitfdhigkeit und dem

=K.J

q =

Preis des Leitungsmaterials, der Betriehsdauer, dem Strom-
preis und dem Aufwand fiir Verzinsung, Tilgung, Erneue-
rung, Unterhaltung usw. abhiingig.

Bei Anwendung der Formel aufdie Strom-
leitungenelektrischer Bahnen ist folgendes zu
beachten:

Die Ermittelung des Prozentsatzes z erfordert zuweilen
grioBere Ueberlegung, weil in ihm auch die Bedingungen
bei Ablauf der Genehmigung und bei Uebernahme durch die
dazu Berechtigten zum Ausdruck kommen miissen. Die Ent-
schiadigung fiir die Leitungsanlagen, die Beeinflussung des
Uebernahmepreises durch die Ertrignisse der Bahn usw.
haben bei der Feststellung des Prozentsatzes z Beriick-
sichtigung zu finden.

Der Querschnittspreis Q ist fiir die verschiedenen Aus-
fiihrungsformen der Leitung als Kabel, Freileitung auf be-
sonderem oder vorhandenem Gestinge usw. verschieden und
gibt fiir jede dieser Ausfiihrungsformen einen Koeffizienten
K, der mit der Stromstirke ohne weiteres den wirtschaft-
lichen Querschnitt liefert.

Bei der Stromstiirke ist noch zu beachten, daBl der Strom
in den Leitungen der elekirischen Bahnen durch das An-
fahren der Wagen heftigen Schwankungen unterworfen ist,
und daB fiir die Energieverluste nicht die mittlere Strom-
stiarke, sondern das quadratische Mittel der Stromstirke mafi-
gebend ist, das hiher als die mittlere Stromstirke ist. Eben-
so sind zeitweise Betriebsverstirkungen, wie der Mehrver-
kehr an Sonn- und Festtagen, und gegebenenfalls in Aus-
sicht stehende spitere Verkehrssteigerungen quadratisch zu
beriicksichtigen.

Fiir jedes Leitungsstiick ist also das quadratische Mittel
der Stromstirke festzustellen, das mit dem in Betracht kom-
menden Koeffizienten K den wirtschaftlichen Querschnitt fiir
diese Leitung liefert. Die Stromstirke ist bei einem kleinen,
einfachen Netz iiberall bestimmt, so daB hierfiir die obige
Formel zur Feststellung der wirtschaftlichen Leitungsanord-
nung geniigt.

Bei einem ausgedehnten und verzweigten Netz hiangt
aber die Stromstéirke in jedem Leitungsstiick wesenilich von
der Einteilung des Netzes in Speisebezirke ab. Es kommt
deshalb noch die Frage nach der vorteilhaftesten Einteilung
des Netzes hinzu, fiir die allgemein giiltige Grundsitze nicht
aufgestellt werden konnen. Sie ist dadurch zu lésen. daB
das Netz nach Gutdiinken in verschiedener Weise unterteilt
wird, und daf fiir jede Einteilung die Betriebsbedingungen,
die Energieverluste und die Kosten festgestellt werden.

Fir die Einteilung des Netzes und die
Durchfiihrungder Untersuchungen seien fol-
zende Anhaltspunkte gegeben, bei deren Anwen-
dung auf bestehende Bahnen natiirlich auf die vorhandenen
Leitungen und deren beste Ausnutzung Riicksicht zu
nehmen ist:

Ein Speisepunkt ist in der Niihe des Kraftwerks einzurichten,
weil von ithm aus ein Teil des Netzes auf beste und billigste Weise
versorgt wird und die léngeren Zuleitungen entlasiet werden. Zu
den entfernteren Gehieten sind die Zuleitungen nur so weit zu fiih-
ren, als zur Erzielung befriedigender Betriebsverhiiltnisse nitig
ist. Anderenfalls entstehen hohere Kosten, denen nicht entspre-
chende Vorteile gegeniiberstehen. Je nach der Ausdehnung und Be-
lastung des Netzes sind gegebenenfalls dazwischen noch weitere
Speisegebiete einzurichten, Die Speisepunkie werden bei einem
verzweigten und stark belasieten Netz zweckmilig in der Nihe
der Abzweigungen angeordnet, so dafl sich der Strom vom Speise-
punkt ans auf die einzelnen Zweige der Oberleitung verteilt. Eine
Riickwiirtsspeisung ist zu vermeiden, weil der Umweg des Stromes
nur hohere Energieverlusie und schlechtere Betriebsverhilinisse
bLringt. Der Speisepunkt ist deshalb beim ersten Auftreffen der
Zuleitung auf sein Speisegebiet anzuordnen, Ist bei einer hestehenden
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Bahn diese Bedingung nicht erfiillt, so ist die Frage zu priifen,
ob das Speisegebiet von den riickwiirts gespeisten Strecken durch
Abgabe an einen anderen Speisepunkt zu entlasten ist, oder ob
ein neuer Zwischenanschlubl an die Oberleitung herzustellen ist.

Die Zusammenschaltung des ganzen Netzes bringt wohl die
geringsten Energieverluste, liefert aber nicht unter allen Umstén-
den die beste und billigste Stromversorgung, weil hierbei meist die
vom Kraftwerk entfernten, an und fiir sich schwer und teuer zu
versorgenden Gebiete noch zugunsten der nédheren Gebiete be-
nachteiligt werden. Das Zusammenschalten ist deshalb auch vom
Kostenstandpunkt aus oft nicht zu empfehlen. In einzelnen
Fillen bringt aber der Zusammenbetrieb mehrerer Speisegebiete
zwecks gegenseitiger Unterstiitzung Vorteile.

Bei Anniherung verschiedener Teile des Netzes ist eine Ver-
bindung der Oberleitungen auf kiirzestem Wege ins Auge zu
fassen.

Ist das Netz nach Gutdiinken in Speisegebiete eingeteilt und
fiir jedes Gebiel die Lage des Speisepunkfes angenommen, so ist
fiir die stirker belasteten Leitungen die Stromstirke mit ihren
Schwankungen durch Anfahren und zeitweise Verkehrsverstirkung
Testzustellen, Aus dem quadratischen Mittel der Stromstirke ergibt
gich mit obiger Formel der wirtschaftliche Querschniti der Leitung.
1st dieser Querschnitt nicht vorhanden, so ist von Fall zu Fall zu
priifen, ob sich eine Verstirkung der Leitung lohnt und ob die aunf-
zuwendenden Kosten durch Ersparnisse eingebracht werden.

Fiir die ungiinstigsten Stellen ist dann bei stirkstem vorkom-
mendem Verkehr der Spannungsabfall festzustellen.

Wird dieser Spannungsabfall zu hoch, um nech einen befrie-
digenden Betrieb zuzulassen, so ist die Leitung vom Kraftwerk
nach dem ungiinstig versorgten Gebiet zu verstirken. Hierbei ist
zuerst die schwichste Stelle in dieser Leitung zu suchen, an der
mit geringstem Kostenaufwand die weitestgehende Besserung er-
reicht wird. Denn oft liegt der Mangel weniger an der Zuleitung
als an der Fortleitung des Stromes vom Speisepunkte ab. Eine
kostspielige Verstirkung der Zuleitung bringt dann nicht den ge-
wiinschten Erfolg, der vielleicht durch eine Verstirkung in der
Fortleitung mit geringen Kosten zu erreichen ist.

Sehlecht und unwirtschaftlich versorgte Speisegebiete kinnen
anch durch Abgabe von Strecken an besser ausgestatiete Speise-
gebiete entlastet werden, wobei zuweilen ohne jeden Kostenauf-
wand eine Besserung der Verhilinisse mit Ersparnissen erzielt
wird.

Manchmal werden die fernen Speisegiebete am billigsten da-
durch gebesserf, daB ein neues Speisegebiet naher am Kraftwerk
mit kiirzeren und billigeren Zuleitungen eingefiigt wird.

In sehr lamgen Zuleitungen kann eine Zusatzdynamo von
Vorteil sein, die den Spannungsfall in der Zuleitung ausgleicht.
Bei ihr kommen einerseits die Anlage- und Befriebskosten der
Dynamos und ihres Aniriebsmotores mit ihren Verlusten hinzu,
wiihrend andererseits die Zuleitung schwiicher gehallen werden
kann. Im einzelnen Fall ergibt sich bei Aufstellung der Kosten
auch hierfiir ein bestimmter wirtschaftlicher Querschnitt der Zu-
leitung und eine bestimmte wirtschaftliche Leistung der Zusatz-
dynamo,

Bei Speisung des Nefzes von zwei oder mehreren Kraftwerken
aus ist natiirlich auch die giinstige Abgrenzung jhrer Versorgungs-
gebiete festzustellen.

Wie bei der Durchfiihrung dieser Untersuchungen vorzugehen
iet, kann allgemein nicht angegeben werden. Die Untersuchung
liefert selbst Fingerzeige, in welcher Richtung die Leitungsanlage
verbesserungsbediirftiz ist und wie die Verbesserung mit gering-
sten Kosten vorzunehmen ist, so dal man zum SchluB eine Lo-
sung findet, die in Bezug auf Giite und Billigkeit der Stromversor-
gung alle anderen iibertrifft.

Bei grioferen Netzen ist in dhnlicher Weise die Errichtung
von Unterwerken zu priifen.

Bei der Stromriickleitung liegen die Verhiiltnisse etwas anders
ale bei der Zuleitung. In den Schienen stehen zur Stromriicklei-
fung wirtschaftlich ausreichende Querschnitte zur Verfiigung. Zur
Verminderung der Erdstrome und der durch sie verursachten Sché-
den an den Rohrleitungen sollen im Gleisneiz jedoch nur geringe
Spannungsunterschiede auftreten, die nach den Erdstromvorschrif-
ten im inneren verzweigten Schienennetz und einem anschliefienden
2 km-Giirtel bei mittlerem fahrplanmiiBigen Betrieb 2,5 Volt nicht
iiberschreiten sollen. Der Strom kann deshalb meistens nicht aus-
achlieRlich durch die Gleise zum Kraftwerk zuriickgefiihrt werden,
er ist vielmehr durch Riickleitungen aus den Schienen abzuleiten.
Vom wirtschaftlichen Standpunkte aus ist diese Riickleitung nach

aanz bestimmten Grundsiitzen einzurichten. Eine Riickleiturg ist
in der Nihe des Kraftwerks anzuschliefen, weil sie die billigste
Stromriickfiihrung gewidhrt und die lingeren Riickleitungen ent-
lastet.

Geniigt diese Riickleitung allein nicht, um Spannungsunter-
schiede im Gleisnetz unter der zuldssigen Grenze zu halten, so
sind weitere Riickleitungen in den Richtungen vorzuschieben, in
denen eine Ueberschreitung der zugelassenen Spannungsunter-
schiede eintritt. Diese Riickleitungen sind aber im allgemeinen nur
so weit zu fithren, als zur Unterschreitung der zulissigen Grenze
vnbedingt notwendig ist. Der Strom soll also in den vom Krafi-
werk entfernten Gebieten soweit wie miglich in den Schienen lau-
fen, da andernfalls unverhiltnisméBig hohe Kosten und Verluste
cnistehen.

Oft ist es vorteilhaft, zwischen den dem Kraftwerk niichsten
und den entferntesten Riickleitungspunkten noch weitere Riick-
leitungspunkte anzuordnen, weil hierdurch die lingeren Riickleitun-
gen entlastet und dadurch billiger werden, wobei auch die Ver-
tusle zuriickgehen.

Alle zu einem Kraftwerk fiihrenden Riickleitungen sind auf
denselben mittleren Spannungsabfall abzustimmen; die léngeren
Riickleitungen haben dazu entsprechenden Querschnitt zu erhalten,
wiithrend die kiirzeren Riickleitungen gegebenenfalls abzudrosseln
&1nd.

Aus der oben angefiihrten Formel fitr den wirtschaftlichen
Querschnitt it sich ableiten, daB fiir die Riickleitungen ein be-
stimmter wirtschaftlicher Spannungsabfall besteht, bei dem die Ge-
samtaufwendungen einschlieBlich der Energieverluste am geringsten
werden. Dieser wirtschaftliche Spannungsabfall ist von denselben
Groflen abhingig und wird auBlerdem noch von der Linge und mitt-
leren Stromstidrke der einzelnen Riickleitungen beeinfluBit.

Der wirtschaftliche Spannungsabfall ist méglichst einzuhalten,
da bei stirkerer Abweichung bedeutende unnitige Verluste ent-
«tehen konnen.

Gerade in der Riickleitung kénnen diese vermeidbaren Ver-
lnste sehr groBle Hohe erreichen. Wiihrend bei der Zuleitung
durch die Trennung der einzelnen Speisegebiete eine zu schwache
[eitung nur die Versorgung des von ihr gespeisten Gebiets un-
wirischaftlich macht, treten durch den Zusammenhang der Gleise
in der Riickleitung die Verluste stets fiir die gesamte Belastung
des Kraftwerks aul, und diese Verluste nehmen mit dem Quadrat
der Stromstiirke zu. Eine einzige falsch abgestimmte Riickleitung
kaon deshalb grofien Schaden bringen.

Dies bezieht sich insbesondere auf die Abstimmung der Drossel-
wider=tinde in den kiirzeren Riickleitungen, die meist ohne oder
mit nur geringen Kosten vorgenommen werden kann, durch die
tber anderseits hohe dauernde Energieverluste vermieden werden
sinnen.

Vom wirtschaftlichen Standpunkte aus ist die Abstimmung der
Drosselwiderstinde unter Beriicksichtigung der jetzigen Verhli-
nisse in der Weise vorzunehmen, dal einerseits die zugelassene
Grenze der Spannungsunterschiede im Gleisnetz eingehalten wird,
da sonst bei den hohen Materialpreisen unabsehbare Schadenersatz-
forderungen der Rohrbesitzer zu befiirchten sind, daf anderseits
sber der Spannungsabfall in den Riickleitungen méglichst gering
gehalten wird, da sonst bei den hohen Strompreisen bedeutende
unnétige Ausgaben fiir Energieverluste entstehen. Die jetzige Zeit
fordert deshalb ganz besonders ecine sorgfiltige Bestimmung der
Drosselwiderstiinde und eine Wiederholung dieser Bestimmung bei
jeder Verkehrsverinderung, so dafl die Riickleitungsanlage jeder-
zeit so arbeitet, dal eine Schidigung der Rohre nach Moglichkeit
vermieden wird, und dal dabei so wenig Verluste wie moglich
entstehen.

Wie die Riickleitung im einzelnen Falle am zweckmifigsten
eingerichtet wird, liit sich bei der Mannigfaltigkeit der Bahnnetze
und ihrer Lage zum Kraftwerk nicht allgemein sagen. Bei bestehen-
den Bahnen ist dabei aullerdem auf die vorhandenen Leitungen
und deren giinstigste Ausnutzung Riicksicht zu nehmen.

In seltenen Fillen bietet ein Saugdynamo in lingeren Riick-
leitungen Vorteile, fiir die sich auch wie bei den Zusatzdynamos
der Zuleitungen eine bestimmte wirtschaftliche Leistung als vor-
teilhafteste ergibt.

Bei einer Priifung der Leitungsanlagen auf Wirtschaftlichkeit
empfiehlt es sich natiirlich, die Zu- und Riickleitung gemeinsam
zu behandeln und etwaige Malnahmen in beiden zur Ersparung
von Kosten einander anzupassen.
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Bei griéfleren Netzen ist dabei auch der Uebergang zur Drei-
leiterschaltung ins Auge zu fassen, bei dem sich in bezug auf
die Energieverluste in den Speiseleitungen und in der Oberleitung
nichts éndert, bei dem sich aber in den nun den Mittelleiter bilden-
den Gleisen und in den Leitungen zu diesem hedeutende Erspar-
nisse erzielen lassen.

Mogen diese kurzen Ausfithrungen zu einer Nachprii-

fung der Leitungsanlagen der elektrischen Bahnen auf Wirt-
schaftlichkeit anregen, weil bei den jetzigen hohen Strom-
preisen unter Umsténden bedeutende Ersparnisse zu erzielen
sind und mit diesen Ersparnisseén meist auch eine Besserung
der Betriebsverhiltnisse verbunden ist, denn mit der Ver-
minderung der Energieverluste geht die Herabsetzung des
Spannungsabfalls Hand in Hand.

Neue deutsche Eisenbahnfahrzeuge.

Der 14. Juni d. J. war ein Wendepunkt in dem Entwicklungs-
gange einer grollen deutschen Arbeitsstitte, der Rheinischen
Metallwaren- und Maschinenfabrik in Diissel-
dorf. An diesem Tage verlieR die enste in diesem Werke her-
gestellte Lokomotive, eine schwere fiinffach gekuppelte Giiterzug-
Lokomotive, mitsamt einem Zuge von 30 Giiterwagen, gleichfalls
eigener Erzeugung, die Werkstitten. In der Vergangenheit liegt
die Zeit, in der das Werk in gréBtem Mafle Kriegsmaterial fiir
fast alle Staaten der Welt lieferte und ein reiches Mal von An-
erkennung auf diesem Gebiete erntete. Jetzt arbeiten alle die
umfangreichen Anlagen und das Heer der Arbeiter und Beamten
von Rheinmetall ausschlieflich an der Herstellumg von Gegenstiin-
den und Maschinen fiir die Werke des Friedens,

Ungeheure Arbeit war zu leisten, um die Werke auf Friedens-
arbeit umzustellen und allen wirtschaftlichen und politischen
Schwierigkeiten zum Trolz bei diesem Beginnen durchzuhalten.

Diese erste Lokomotive verliel fast dreiviertel Jahre spiiler
die Fabrik, als urspriinglich vorgesehen war. Es muf allerdings
hervorgehobhen werden, dall die Firma ihren personlichen Ehngeiz,
miglichst bald eine Lokomotive herauszubringen, dem Wohle der
Allgemeinheil unterordnete und bisher 150 grofie Lokomotiven mit
allerschwersten Beschiidigungen zur vollsten Zufriedenheit der
preuBischen Eisenbahnverwaltung instandsetzte. Auch durch Neu-
bau und Reparatur von Waggons hat sie der Eisenbahn wertvolle
Dienste leisten konnen.

Die in Rede stehende E.-2-Zylinder-HeiBldampf-
Giiterzug-Lokomotive, Gattung G10 mit dreiachsigem
Tender von 166 ¢bm Wasserraum, hat eine Hochstgeschwindig-
keit von 60 kmStd. bei einem Dampfiiberdrnck von 12 kiglgem.
Thr Leergewicht betrdgt 67500 kg, ihr Dienstgewicht 75000 kg,
ihre Gesamtliinge 12 500 mm, die Gesamtlinge der Lokomotive mit
Tender itber die Puffer gemessen 18 920 mm. Sie besitzt 5 gekup-
pelte Radsitze. von denen der mitilere der Treibradsatz ist.

Der Langkessel besteht aus einem vorderen und einem hin-
feren Schull von 16
mm Blechstirke und
1568 bzw. 1600 mm

Erhohung der Leistung ist der Kessel mit einem Speisewasser-
vorwirmer Bauart Knorrbremse, der auf der linken Kesselseite
bzw. auf dem linken Umlaufblech angeordnet ist, ausgeriistet.

Der Rahmenbau besteht aus 30 mm starken Hauptrahmen-
blechen, die durch eine Anzahl Querstreben aus Blech- und Winkel-
eisen miteinander verbunden und gegenseitig versteift werden.

Die beiden wagerecht liegenden Zylinder sind durch sorgfiiltig
eingepalite Schrauben mit den Haupirahmenblechen verbunden, die
zur Aufnahme der Kolbenkrifte durch hesondere Beilagen ent-
lastet sind.

Die Kolben und Kolbenstangen werden vorn durch eine im
Zylinderdeckel angebrachte Tragbuchse und hinten durch den
Kreuzkopf getragen, so dall die Kolbenringe und die Stopfbiichsen
nur durch die Federspannung angedriickt werden.

Zur Erleichterung des TLeerlaufens ist jeder Zylinder mit
einem durch Druckluft gesteuerten Durckausgleich versehen, der
die starke Kompressionswirkung und die damit verbundenen
Widerstinde und Erwiirmungen heim Leerlauf verhiitet.

Die Steuerung ist fiir Fiillungen von 10—80 v. H. fiir die
Vorwiirls- und 20—70 v. . fiir die Riickwiirtsfahrt gebaut. Die
Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschicber mit einfacher Ein-
stromung der Regelbauart von 220 mm Durchmesser mit schmalen
Dichtungsringen.

Zur Bremsung ist an den Treibriidern je ein Bremsklotz vorn
und hinten, an der zweiten Kuppelachse ecin solcher vorn, an der
vierten einer hinten angeordnet. Die 1. und 5. Achsen werden
nicht unmittelbar, sondern durch die Kuppelstange mit gebremst,
um die freie Seitenverschiebung nicht zu behindern und insbeson-
dere die Entgleisungsgefahr beim Festbremsen zu verhiiten,

Die Bremse wird durch eine Knorrbremse mit Zusatzbremse
betitigt.

Das geriumige Fiihrerhaus ist mit geschlossenen Seitenwiin-
den und secitlichen Abschlubtiiren nach dem Tender versehen. In
der Stirnwand ist rechis und links je ein Drehfensfer, in den
Seitenwiinden je ein
festes und je ein
Schiebefenster ange-

Durchmesser im
Lichten. In ihm sind
26 Rauchréhren von
1251133 mm Durch-
messer in 4 iiberein-
ander liegenden Rei-
hen, sowie 123 Heiz-
réhren von 45/50 mm
Durchmesser ange-
ordnet. Die Linge
der Rohre zwischen
ilen Rohrwinden be-
trigt 4700 mm. Zur
Verbesserung  der
Verbrennung und zur
Verminderung  der
Raucherzeugung ist
eine Feuertiire, Bau-
art Marcotty, ange-
ordnet, wodurch er-
hebliche Kohlen-Er-
sparnisse erzielt
werden.

Der Ueberhitzer besitzi einen gulieisernen Verteilungskasten,
in den der Dampf von dem im Dom angeordneten Regler im ge-
siittigten Zustande eintritt und aus dem er, nachdem er die Ueber-
hitzerschlangen durchstrémt, in itherhitztem Zustande nach den
Zylindern weitergeleitet wird.

Zur weiteren Verminderung des Kohlenverbrauches und zur

Abb. 1. —

E.-2-Zylinder-Heildampf-Giiterzuglokomotive,
Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik,

ordnet. Sowohl fiir
den Fiihrer wie fiir
den Heizer ist ein
drehbarer, gefeder-
ter und gepolsterter
Sitz vorgesehen.

Die Lokomotive
ist ferner mit Prel-
luft - Sandstreuer,

Rauchverbrennung
Bauart Marcotty,
einem  thermoelek-
trischen Pyrometer
zur Messung der Tem-
peratur des iiberhitz-
ten Dampfes, einer
Dampfheizungsein-
richtung fiir den Zug
und einerGasbeleuch-
tungseinrichtung fiir
das Fiithrerhaus und
die  Signallaternen
ausgestattet.

Das Werk wird bald in der Lage sein, auller den Erzeugnis-
sen des Stahl- und Rohrwerks, der Abteilungen Berg- und Hiitten-
bau, auber Ackergeriten, Ernlemaschinen, Apparaten, Biiro-
maschinen und Emaillewaren jihrlich 400 Lokomotiven und 3000
Giiterwagen zu liefern.

Die Linke-Hofmann Werke,

=

-E.s— —

G 10, der

Gattung
(Fabrik - Nr, 1.)

Diisseldorf.

Breslau, lieferten am
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30. Juni ihre 2000, Lokomotive ab, die die Banart der stirk-
sten sechsachsigen Dreizylinder-HeiBdampf-Giiterzuglokomotiven
der preuBischen Staatscisenbahn-Verwaltung darstellt. Die Loko-
motive hat ein Gewicht von 141000 kg und eine Leistung wvon
rund 2000 PS. Diese 2000. Lokomotive ist gleichzeitig das rund
170 000. Fahrzeug, das die Linke-Hofmann Werke seit ihrem Be-
stehen auf die Schienen gebracht haben.

Die Hauptabmessungen der in Rede stehenden 11 - Dreizylin-
der - Zwillings - HeiBdamp{-
Lokomotive der Gattung
G 12 sind:

Spurweite 1435 mm; Zy-
linderdurchmesser 3 X 570
mm; Kolbenhub 660 mm;
Raddurchmesser 1400/1000
min; Radstand fest 4500 mm;
Radstand gesamt 8500 mm;
Kesseldruck 14 gm; Rost-
fliche 3,9 qm; Heizfliche
(verdampfende) 194,96 gm;

Ueberhitzerheizfliche

Verkehrstechnik Nr. 22

bahnhalter, 5. die Verstrebung an der Steuerwelle, 6. der Feuer-
kastentriiger und 7. der hintere Kuppelkasten, Die Tragfelern
der Treib- und Kuppelachsen haben einen Blattquerschnitt von
120 X 13 mm, diejenigen der ILaufachse einen solchen von
90 %X 13 mm. Die Federn der Lauf- und der ersten 3 gekuppelten
Achsen liegen oberhalb der Achsen.

Das Triebwerk arbeitet mit allen 3 Zylindern auf die
3. Kuppelachse. Der Durchmeseer aller 3 Zylinder betragt 570 mm
hei einem Kolbenhub von
660 mm. Die Neigung des
mittleren Zylinders betrigt
1:5,789 und schneidet die
Treibachse 100 mm iiber
der Mitte. Jeder Zylinder
wind fiir sich gegossen. Die
Befestigung derselben un-
tereinander geschieht zum
Teil durch den Barren uni
teilweise iitber den Rahmen,
Flansch an Flansch mit-

68,42 gqm; Heizfliche ge- X

samt fb 263,38 qm; Vor- e,
wiirmerheizfliche 13,60 qm;
Leergewicht 85 t; Rei-
bungsgewicht 80 i; Diensi-
gewicht 93 t; Zugkraft
17,7 t.

Der Langkessel, dessen
Mitte 3000 mm iiber Schienen-Oberkante liegt, besteht aus
2 Schiissen. Der vordere hat bei 1800 mm lichtem Durch-
messer 19,5 mm Blechstirke, wihrend der hinlere bei 1762 mm
lichtem Durchmesser eine Blechstirke wvon 19 mm auf-
weist. Die Rauchkammer, welche sich mittels eines Zwischen-
ringes an den Rundkessel anschlieBft, hat einen lichten Durch-
messer von 1880 mm bei 15 mm Blechstirke und eine lichte Linge
von 1900 mm. Der Stehkessel der Bauart Belpaire von quadrati-
scher Form hat Mantelbleche von 18 mm Stirke, Die Hinterwand,
welche geneigt ist, hat eine Blechstirke von 16 mm, die gerade
Stiefelknechtplatte ist 17 mm stark. Der Rost ist nach vorn leicht
geneigt, so dall der Krebs noch eine Hohe von 600 mm hat. Als
besondere Ausriistung sei zu erwihnen, dafl der Kessel mit einem
Speisewasserreiniger in Verbindung mit dem Knorrschen Speise-
waeser-Vorwirmer versehen ist. Dieser Speisewasserreiniger sitzt
im vorderen Teile des Langkessels. Das vom Speisewasser-Vor-
wirmer kommende Wasser geht durch Speiseventile gewohnlicher
Bauart und miindet dann in einem Gehiuse, dessen Einsatz als
Streudriise ausgestaltet ist und dadurch das unter Druck ein-
tretende Speisewasser in miglichst feiner Verteilung dem Dampi-
raum des Kessels zufiihrt.

Die flulicisernen Barrenrahmen haben eine Stirke von
je 100 mm. Sie laufen in einer Entfernung zueinander von 1000 mm

Abb. 2. —1Al1-Lokomotive fiirdie Oberschlesische
Eisenbahn der Linke-Hofmann Werke, Breslau
(Fabrik - Nr. 1, geliefert 2. Januar 1861.)

einander. Die Dampfver-
teilung geschieht durch
eine Steuerung nach dem
System Heusinger. Die
Kolbenschieber, welche
alle drei einen Durchmes-
ser von 220 mm haben,
sind nach der Regelbauart
mit innerer Einstromung
ausgefiihrt. Die Schieberbewegung fiir den Innenzylinder ge-
schieht durch Uebertragung auf eine schwingende Welle. Die
dulleren Triebstangen haben eine Linge von 3000 mm, die inneren
cine solche von 2100 mm entsprechend einer 9,1 fachen bzw. 6,35-
fachen Kurbellinge.

Das Fiihrerhaus ist das iibliche der preuBischen Bauart.
Fiir eine ausgiebige Liiftung sind zwei in der Decke befindliche
grofe Oeffnungen mit Klappenverschluf vorgesehen, gleichfalls
sind zwei Liiftungsklappen und zwei Drehfenster der iiblichen
Bauart in der Vorderwand angebracht. An jeder Seitenwand sind
ein festes und ein Schiebefenster eingebaut. Die Einsteigedffnun-
gen konnen durch Drehtiiren verschlossen werden. Zwei Sand-
kiisten sind auf dem Kessel vor und hinter dem Dom angebracht.
Ausgeriistet sind dieselben mit Prefluftsandstreuern. Gesandet
wird die erste, dritte, vierte und fiinfte Kuppelachse bei Vor-
wiirtsfahrt.

Auch der abgebildete 12-achsige L. H, W.Tiefladewagen
ist aus den Werkstitien der Linke-Hofmann Werke hervorgegan-
gen. Er besitzt eine Linge von 2745 m von Puffer zu Puffer,

einen Hauptdrehzapfenabstand von 17,65 m, einen #uBeren Rad-
stand von 2445 m und einen inneren Radstand von 10,85 m. Das
Gewicht des Wagens betréigt 76320 kg. Seine Tragfihigkeit ist
110 000 kg.

Abb. 3. — 1B-Dreizylinder-Heifdampf-Einheits-Giiterzuglokomotive (G12) der
Linke-Hofmann Werke, Breslau, (Fabrik - Nr. 2000, geliefert 30. Juni 1920.)

glatt durch. Nur an der vorderen Bufferbehle sind sie auf 70 mm
Stidrke bei einer Liinge von 1220 mm abgesetzt. An Versteifun-
gen sind vorhanden: 1. die vordere Bufferbohle, welche aus einem
U-formig gepreBiten Blech besteht, 2. die Drehzapfenfiihrung aus
FluBeisenformguB, 3. der Innenzylinder und die darunter liegende
Zylinderverstrebung aus FluBeisenformguB, 4. der innere Gleit-

Die Plattform des Wagens besteht aus zwei kaslenformigen
Triigern, die an den Enden durch kriftige Hauptquertriger ver-
steift sind. AuBerdem sind die beiden kastenférmigen Triger
noch durch eine Anzahl geprefiter Querstiicke miteinander verbun-
den, um eine gegenseitige Aussteifung der Haupttragkonstruk-
tion zu gewéhrleisten. Die Plattformtriger sind in der Mitte
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Abb. 4. —

durchgekropft, soweit es die eisenbahntechnischen Vorschriften
hinsichtlich des Begrenzungsprofils zulassen. Die Plattform ruht
an den Enden vermiticls kugelformig ausgebildeter Drehzapfen
auf dem Drechgestelltraversentriger auf. Ucherdics wird die
Plattform gegen den Drehgestelliraversentriger durch seilliche
Gleitrollen abgestiitzt.

Das unter jedem Plattformdrehzapfen befindliche sechsachsige
Laufgestell ist aus 2 Stiick dreiachsigen Drehgestellen zusammen-
gesetzt. Die Verbindung dieser beiden Drehgestelle wird durch
einen kugelférmig aufgelagerten Traversentriger hergestellt, Die
dreiachsigen Drehgestelle selbst besitzen Achsgabelrahmen aus
starkem Blech, die durch Winkeleisen versteift sind. Die Quer-

12achsiger Tiefladewagen der

Linke-Hofmann Werke, Breslau

trigerkonstruktion dieser Drehgesielle zur Aufnahme der Dreh-
pfannen sind durch Versteifungen schr widerstandsfihig herge-
stellt, um den hohen Beanspruchungen durch Stifle und Bremsen
gewachsen zu sein. Die vorderen Drehgesielle besitzen normale
Puffer ohne. Ausgleichvorrichtung wund verstéitkien Zugapparat
sowie geschlossenes Bremserhaus mit eingebauter Handspindel-
bremse, welch letztere auf die &uBeren Achsen jedes Drehgestell-
paares zur Wirkung golangt.

Der Tiefgangwagen dient dazu, Gegenstinde von groBem Ge-
wicht und Maschinenteile von subierordentlichen Abmessungen zu
befordern, wobei das Aufladen der Teile durch die tiefliegende
Ladefliche ohne Schwierigkeiten erfolgen kann.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Die wirtschaftliche Lage der Elektroindustrie. In einer Voll-
gsitzung der ,Arbeitsgemeingchaft fiir die deutsche
elektrotechnische Industrie” im Siemenshause hielt
Direktor Henrich von den Siemens-Schuckertwerken einen Vor-
trag iiber die wirtechaftliche und soziale Lage der Elektrotechnik.
Seinen umfassenden, die deutsche Wirtschaftslage an einem Sondsr-
beispiel illustrierenden Ausfiilhrungen entnehmen wir u- a. fol-
gendes:

193 nahm die deutsche Elektroindusirie innerhalb der eigencn
Grenzpfihle sowie in der Welt eine hervorragende Stellung ein
und bestritt 40 v. H. der gesamten Weltproduktion. Ihre Bedeu-
tunig lag in der grofien Ausfuhr und in den verschiedenen, im Aus-
lande errichteten Fabriken deutschen Besitzes. Sie hat also star-
ken Anteil an der Aktivitit unserer Zahlungsbilanz. Heute ist
ihre Welthedeutung durch die inzwischen emporgekommene Aus-
landskonkurrenz, zumal die amerikanische, schwer erschiittert, um
20 mehr, als unsere eigenen inlindischen Produkiionspreise bei
dem heutigen Stande der Valuta bereits iiber dem Weltmarkt-
preise liegen, so daB wir im Auslande nicht mehr konkurrenz-
{ahig sind.

Statft der schon im Herbst 1918 befiirchteten Wirtschafiskaia-
strophe trat zwar zuniichst mit fallender Valuta und steigender
Inflation eine beiingstigende 1ausse ein. Aber die Erniichterung
erfolgte iiber Nacht. Die Arbeitslosigkeit nahm zu, die Aufirags-
einginge sind um 50 v. H. und mehr zuriickgegangen, und cine
Menge elektrotechnischer Fabrikate findet keine Abnehmer. Der
Markt ist tot. So die Lage im allgemeinen.

Von den verschiedenen Gebieten der Elektrotechnik ist es am
schlimmsten mit der Kabelindustrie bestellt. Die deutschen
Bestellungen im Starkstromkabelkartell belaufen sich im ersten
Halbjahr 1920 auf rund 190 Mill. M. Da die Preise das Zwanzig-
fache des Friedenspreises darstellen, so entspricht jene Gesamt-
bestellung einem Friedenswert von 9 Mill. M., d. h., auf die gleiche
Materialmenge bezogen, nur 30 v. H. des Friedensbetrages. Und
im zweiten Halbjahr 1920 ist im giinstigsten Falle nur mit 25 v. H.
zu rechnen.

Aehnlich wie in der Kabelindustrie ist die Lage im Liei-
turgs- und Kleinmotoren- sowie im Installations-
geschift, namentlich deshalb, weil die Ueberlandzentralen in-
folge der drohenden Sozialisierung weder zu weiteren Netzbauten
noch zu Erneuerungen und Vengriéfierungen ihrer Zentralen schrei-
ten konnen. [Falls die Verstaatlichung wirklich durchgefiihrt
wind, hat die Elektroindustrie, nach Ansicht von Dircktor Henrich,

einen dauernden Riickgang der Bestellungen von dieser Seite zn
befiirchten. Die Stromtarife werden sich nicht verbilligen, Und
die Verteuerung wird der weiteren Ausdehnung der elektrischen
Kraftibertragung Einhalt tun.

Das StraBenbahngeschiaft bietet gleichfulls wenig
giinstige Ausblicke. Manches Unternehmen ist infolge der Tarif-
erhthungen zum Stillstand gekommen, die Finanzlage der Stralien-
bahnen ist ungiinstiz, an Neubeschaffungen nur in vemzigertem
Mafe zu denken. — In der Glihlampenindustrie sind im
Jetzten Jahre rund 70 Mill. Glithlampen hergestellt worden. Die
Ausfuhr, vor dem Kriege iiber 50 v. H., ist jetzt auf unter 25v.IL
heruntergegangen und st6f8t heute im Auslande auf lebhafte Kon-
kurrenz. — In der Schwachstromtechnik reicht die Be-
schiaftigung noch ungefihr ein Jahr aus, die Lage ist hier also
nicht ungiinstig, doch gingen Neubestellungen gleichfalls zuriick,
und das Auslandsgeschift ist schwach.

Zu den Auberen Schwierigkeiten kommen innere hinzu. Bei
den hohen Rohstoffpreisen und den gesteigerten Gehiltern und
Lihnen ist die finanzielle Tragfihigkeit auf der gan-
zen Linie stark untergraben. Heute gibt es keine elekirotechnische
Firma, die nicht in schwerster Sorge wegen ihrer Geldbeschaffuug
wire. Trotz aller Kapitalerhbhungen griofiten AusmaBes haben
Gesellschaften, die friiher iiber fliissige Geldmittel verfiigten, stark
driickenden Bankkredit in Anspruch zu nehmen, verschiedene Fir-
men haben sogar schon an Einschrinkungen ihres Betriehes den-
ken miissen. — Dic Rohstoffbeschaffung bleibt weiler-
hin eine ernste Frage, zumal da der Mangel an Kohle und den an sie
gebundenen Hiittenprodukten nach den Verhandlungen in Spa
weitere Liidken in den Produktionegang zu reillen droht. Wir
stehen vor Aufgaben, die, wenn iiberhaupt, nur in enger Gemein-
schaft zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern zu lésen sind.

Seit Kriegsbeginn hat die Produktion an elektrotechnischen
Fabrikaten stark nachgelassen: im Kriege, weil die Werkstitten
mit Kriegsauftrigen beschiftigt waren, die meist auBerhalb des
elektrotechnischen Avrbeitsgehietes lagen, seit der Revolution
wegen der hidufigen Streiks und der geringen Arbeiislust. Nach
einer slatistischen Aufzeichnung streikte die Berliner Metall-
industrie im Jahre 1919 in 80 einzelnen Streikfillen insgesamt 162
Tage; in einem Siemenswerke wurden — ein Zeichen, das fiir die
gesamle Elekiroindustrie bezeichnend ist —nur 63 v. H. der Ar-
beitestunden geleislet, die hitten geleistet werden konnen. Der
Lohnausfall fiir die rund 3000 Arbeiter dieses einen Werkes be-
trug 24 bis 2,6 Mill. M. an Arbeitsverdienst. Pro Kopf der Be-
legschaft ergibt sich fiir das laufende Geschiftsjahr eine Pro-
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duktion von 2250 kg gegeniiber 4400 kg in Friedenszeiten. Um-
gekehrt ist der Lohnanteil pro kg fertigen Fabrikate von 43 Pf.
bereits 1919 auf 2 M. gestiegen und jetzt auf iiber 4 M. zu schitzen.
Der Riickgang der Produktion hat die anteiligen Unkosten fiir
das einzelne Fabrikat iiberaus stark gesteigert. Dabei ist der
Unkostenapparat auf der ganzen Linie enorm angewachsen und
belastet somit hei der auf 50 v. H. zuriickgegangenen Produktion
das einzelne Fabrikat um das Vielfache der Friedenszeit,

Die stark gestiegenen Verkaufspreise haben zu Milstimmun-
gen der Arbeitnehmer gefiihrt, weil Léhne und Gehilter nicht in
gleichem Malle gestiegen sind. Die Verkaufspreise sind jedoch
durch die Einkaufspreise der zu verarbeitenden Halbfabrikate be-
dingt, die bereits die Gruben-, Walzwerk-, Hiitten- uew. -léhne in
akkumulierter Form enthalten, iiberdies ist das von der Elektro-
technik bendtigte Material an Kupfer, Gummi, Schellack musw.
absolut von der Valuta abhingig.

Noch viel gerimger als Lohne und Gehilter sind aber die aus-
geschiitteten Gewinnbetriige gestiegen. Eine Gewinnausschiit-
tung von 10—12 v. H. verschwindet vollig hinter der von den
Arbeitnehmern bezogenen Summe. Wiirde man z. B. den Kapitals-
eignern des Siemens-Konzerns nur die Hilfte ihrer Dividende be-
lassen, was einer Verzinsung des Kapitals von etwa 5 v. H. gleich-
kiime, und den Rest verteilen, so wiirde auf jede Arbeitsstunde
nur die Summe von 7—8 Pf. entfallen.

Direktor Henrich beendete seine Ausfiihrungen mii dem Hin-
weis, dall es dringendste Pflicht der Arbeiinehmer der Arbeits-
gemeinschaft sei, das Verstindnis fiir wirtschaftliche Realitéiten
in ihirem Kreise zu wecken; ohne dieses Verstindnis kdonne ein
Wiederaufbau unseres Wirtschafislebens nie gelingen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Das Eisenbahn-Zentralamt Berlin hat folgende Awusschreibung
veranlalit:

s hat sich das Bediirfnis ergeben, die bisher bei der Bekoh-
ling der Lokomotiven angewendete Gewichtsermitflung durch
Messung der verausgabten Mengen zu verlassen, weil dieses Ver-
fahren wegen des schwankenden Stiickigehalts, der héufigen Aen-
derung der Kohlensorten, des Wechselns von Kohle mit Koks
verschiedemster Art zu starken Ungenauigkeiten gefiihrt hat. Der
Brennstoff so0ll vielmehr in dem Augenblick, in dem er dem Tender
zugefithrt wird, so genau wie miglich gewogen und die Gewichts-
feststellung automatisch aufgezeichnet werden. TFiir die Ausgabe
kommen hauptsichlich folgende Einrichtungen in Frage:

a) Kohlenkrane mit Kippkarren,

) Kohlenkrane mit Selbstgreifern,
¢) Hochbehilter oder Bunker mit Schiittrichtern,
d) Kohlenkarren mit Schiittrinnen auf hochliegenden Biihnen.

Wihrend in den Fillen ¢) und d) die Kohlenbehiilter iiber
Gleis- oder Balkenwagen geleitet werden, soll in den Fillen a)
und b) zwischen Kohlenbehilter und Kranhaken oder zwischen
Kohlenbehiilter und Triebwerk eine Balken- oder Federwage -ein-
geschaltet werden, die folgende Bedingungen zu erfiillen hat: Die
Wage mufl mit moglichst geringer Bauhthe ausgefiihrt sein und
derart am Kranhaken oder Selbstgreifer befestigt werden konnen,
dall das Fiillen und Leeren der Kohlenbehilter nicht gehindert
wird, auch ein Ablésen der Wage oder der Behilter nicht eintreten
kann, wenn die Behilter abgesetzt werden. Die Wage mul dauer-
haft, und so kriiftigz bemessen sein, dal sie starken Stiéflen und
rauher Behandlung gewachsen ist: sie mul einen automatischen
Druckapparat haben, derdie Wiegekarten in doppelter Ausfertigung
liefert, und sie soll ohne erhebliche Aenderungen fiir Kippkarren
wie fiir Selbstgreifer geeignet sein. Die Kippkarren mit Biigel
wiegen 260 kg und nehmen 500 kg Kohle oder Koks auf, die Grei-
fer wiegen 1,5 bis 2 t und enthalten 1 t Brennstoff.

Eine Wage, die fiir die Fille a) und b) geeignet und nach
eiigehender Erprobung den besonderen Anforderungen des Eisen-
bahndienstes geniigt, wiirde in einer Anzahl von 1000 his 1500
Stiick beschafft werden. Wiegeeinrichtungen fiir die Fille ¢) und
d) werden nur in kleinerer Anzahl bendtigt.

Firmen, welche fiir die Fille a) bis d) geeignete Wagen her-
stellen oder welche bereit sind, auf Grund der gegebenen Unter-
lagen der Bearbeitung einer neuen Bauart fiir die Fille a) und b)
niherzutreten, werden ersucht, dem Eisenbahn - Zentralamt mitzi-
teilen, unter welchen Bedingungen sie sich an einer Bewerbung
zu beteiligen beabsichtigen, auch Zeichnungen mit Erliuterungen,
Preisforderung und Lieferfrist beizufiigen.

Die Not der Kleinbahnen und ihre Folgen, Die Celler
Kleinbhahnen fahren nicht, ihr Beirieb ruht. Dadurch ist in
den beteiligten Gegenden eine Verkehrsnot entstanden. Zwar
wurden wieder die alten Omnibusse hervorgeholt, die aber dem
Personen- und Giiterverkehr langst nicht geniigen. Awuch der
Postverkehr leidet darunter. So erfolgte seit einiger Zeit auf der
Strecke Celle-Bergen die Brief- und Paketpostbeforderung durch
den Omnibus gegen eine jedesmalige Vergiitung von 100 M., wovon
die Postbehorde 50 M. als Zuschull zahlte, withrend die restlichen
50 M. durch die beteiligten Gemeinden des Posthestellbezirkes
Bergen aufzubringen waren. Da sich nun mehrere Gemeinden
weigerten, zu diesen Kosten beizutragen, und es nicht ausge-
schlossen ist, daB noch andere Gemeinden das gleiche tun werden,
so dall der Gemeinde Bergen die restlichen 50 M. zu zahlen ver-
blieben wiren, so lehnte auch Bergen diese Ausgabe ab. Die Be-
forderung der Postsachen durch den Omnibus fillt daher fort. Der
Paketverkehr wird iiberhaupt bis auf weiteres eingestellt. Brief-
sachen kommen mittels Botenpost nach Bergen. Der Ausstand
aut den Celler Kleinbahnen hat iibrigens noch andere Omni-
busverbindungen, die friiher bestanden, wieder aufleben lassen. So
verkehrt jetzt auch zwischen Unterliill und Hermannsburg eine
#hnliche Einrichtung.

Zur Verreichlichung der Privateisenbahnen, Die in Miinchen
abgehaltene Versammlung von Angestelltenvertretern der Privat-
eisenbahnen Bayerns fafite folgende Entschliefung: ,Die Kreis-
versammlung der Gewerkschaft Deutscher Eisenbahner und Staats-
bediensteter, Fachverband der Privatbahner, begriibt aufs lebhaf-
teste die Bestrebungen des Haupivorstandes auf Verreichlichung
siimtlicher Privateisenbahnen Deutschlands bzw. Schaffung eines
Selbstverwaltungskdrpers. Nur dadurch wird es mbglich sein;
diese fiir die Volkswirtschaft Deutschlands Iebenswichtigen Be-
triehe, die auch das Wirtschaftsleben Bayerns in einem nicht zu
unterachiitzenden MaBe foderativ beeinflussen, lebensfihig zu ge-
stalten. Die Kreisversammlung richtet daher an die bayerische
Regierung, die Volksvertretung, sowie siimtliche offentliche Kor-
perschaften und interessierten Kreise das dringende Ersuchen, die
Bestrebungen der Gewerkschaft aufs wirmste zu unterstiitzen, in-
dem sie sich den bereits von den Regierungen anderer Linder bei
der Reichsregierung unternommenen Schritten anschlieBen und
gleichialls die Verreichlichung der bayerischen Privateisenbahnen
bei der Reichsregierung beantragen.* Ra.

Ausbau der Neukillner Industriebahn, Zu den von der Stadt
Neukdlln eingerichteten Notstandsarbeiten gehért m. a. die Erwei-
terung des Bahnnetzes im Industriegelinde dstlich des Schiff-
fahrtskanals. Die Arbeiten schreiten auch hier riistig fort. Fiir
die Schiittung der vielen Ddmme und Bahnkérper, die z. Zt. in der
Ausfithrung begriffen sind, kommt zum Teil das beim Aushub des
Untergrundbahntunnels gewonnene Bodenmaterial zur Verwen-
dung. Eine Reihe von Bahniiber- und -unterfiihrungen diirfte noch
vor Beginn des néchsten Jahres beendet sein, so z. B. neben der
fast fertigen Kaiser-Friedrich-Briicke u. a. die drei Briicken im
Zuge der Grenzallee, die Kollnische-Allee-Briicke, die Unterhafen-
Briicke und die Briicke iiher die Sirafe 303, Die am Kanal und
am Handelshafen belegenen LadestraBen und Ladeplétze sind
schon jetzt zum groBten Teil fertiggestellt,. Von den vorgesehe-
nen Krananlagen ist eine vollstindig ausgefiihrt, drei weitere, dar-
unter eine grofle fahrbare Verladebriicke, sind in der Montage
begriffen.

Dic Elektrisierung der bayerischen Eisenbahnen. Bayern hat
im ersten Reichsverkehrsetat 112 Mill. M. fiir die Einfiihrung des
elekirischen Betriebes auf den bayerischen Hauptbahnlinien vom
Reiche angefordert. Bayern beabsichtigt =zumiichst eise be-
stimmte Gruppe =zu elektrisieren, néimlich die Gruppe Gar-
migch-Holzkirchen, Es kommt eine Gleislinge von
rund 300 km in Frage; hierzu ist ein Geldaufwand von 112 Mill. M.
vonndten. Werden die 112 Mill. M. bewilligt, so sollen davon
10 Mill. M. noch in diesem Jahre fiir die Streckenausriistung ver-
wendet werden. Ra.

Ueber die Lohn- und Gehaltshewegung des Personals der Isar-
talbahn teilt der Verband des deutschen Verkehrspersonals mit,
dall die Beamten und Arbeiter den Sechiedsspruch angenomimen
haben, obwohl er nicht entfernt eine Erfiillung ihrer Forderyng
bringe und ihnen Tausende von Mark weniger gewihrt, als die
Beamten der Staatsbahn erhalten. Direktor May habe den Schieds-
spruch abgelehnt, trotzdem von einem Riickgang der Einnahmen
koine Rede sein kinne; bis zum Juni d. J. echlieBe die Gesell-
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schaft gegeniiber dem Vorjahr mit einem Mebrgewinn von 3 Mill. M.
ab; sie wire also nach Meinung des Personals in der Lage, den
Schiedsspruch anzunehmen.

Bei der Alt-Landsberger Kleinbahn-A.-G, enrgibt sich
1919 ein Betriebsverlust von 16 172 M. gegeniiber einem Ueber-
schub von 26956 M. i. V. Der Gesamtverlust von 26 674 M. wird
dem Reservefonds entnommen. In den Aufsichtsrat wurde Frhr.
v. Stockmar neugewihlt.

Bei der Trachenberg - Militscher Kleinbahn - Ges, betriigt der
Betriebsverlust 3147 M. (i. V. Ueberschull 73 746 M.), der Gesamt-
verlust 33859 M.; davon werden 18983 M. aus der Riicklage ge-
deckt und 14 875 M. vorgetragen. Die von den Kreisen Militsch-
Trachenberg und Adelnau auf die Stammaktien geleistete Garantie
von 4 pCt. muBl also auch in diesem Jahre voll in Anspruch ge-
nommen werden.

Krefelder Eisenbahn - Gesellschaft, In der auBerordentlichen
Generalversammlung wurde auf Antrag der Stadt Krefeld als der
Grobaktiondrin des Unternehmens beschlossen, dafiir einzutreten,
daB das Reichdie Bahnibernehme. Sollte das nicht er-
reichbar sein, so miisse fiir den Notfall die Uebernahme des Be-
triebes durch die Stadt Krefeld unter Kiindigung des augenblick-
lichen Pachtvertrages mit der Allgemeinen Deutschen Kleinbahn-
Gesellschaft in Berlin erfolgen.

Die Bad Orber Kleinbahn A.-G, hat das abgelanfene Geschiifts-
jahr mit einem Gewinn von 10 281 M. abgeschlossen gegen 18 167 M.
i. V. BEine Dividende kommt nicht zur Verteilung (i. V. 2 pCt.).

Altenaer Schmalspur- Eisenbahn A.-G. Liidenscheid.
abgelaufene Geschiftsjahr stand unter dem  Zeichen
sprunghafter Steigerung sowohl der persénlichen als auch
der sachlichen Ausgaben. Wiederholte Tariferhdhungen im
Personen- wie im Giiterverkehr waren die notwendigen Folgen.
An Betriebseinnahmen sind zu verzeichnen 1841126 M. gegen
965632 M. im Vorjahr. Die Mehreinnahmen sind fast durchweg
auf Tariferhéhungen zuriickzufiihren. Die Zahl der beférderten
Personen betrug 1268961 (1242932). Im letzten Vorkriegsjahr
wurden 950431 Personen beférdert. An Giitern sind befdrdert
167355 t (195661 t). Der Riickgang von 28306 t ist zuriickzu-
fithren namentlich auf die ungeniigende Zufuhr von Rohstoffen
fiir die Industrie, ferner auf das Ruhen der Bautitigkeit, sowie
auch darauf, daB ein bedeutendes Werk einen Teil seiner Fabri-
kation nach einem Ort mit Staaftsbahnanschlul verlegte. Die Be-
triehsausgaben erforderten 1444119 (705528) M. Die Betriebs-
zahl ist von 73,06 im Vorjahr auf 7844 .gestiegen. Der Betriebs-
verlust der Strecke Schalkemiihle—Halver hetrégt z. Zt. 116 000 M,
fiir ein Jahr gerechnet. Es ist bei der Aufsichtsbehdérde erneut
der Antrag gestellt worden, die Genehmigung zur Betriebseinstel-
lung zu erteilen. Aus dem Gewinn von 61832 (157693) M. sollen
4% (4%) v. H. Dividende auf die Aktien Buchstabe A verteilt
und 12332 (5548) M. neu vorgetragen werden.

Die Linie Buer-Rathaus—Scholven der Vestischen Kleinbahnen
wurde am 13. Juli dem Verkehr iibergeben. Von Buer-Rathaus
bis Freiheit benutzt diese Linie das Doppelgleis mit Linie Herten—
Buer—Resse-Mitte—Hassel. Die Streckenlinge von Buer-Freiheit
bis Scholven betrigt 3,10 km.

Tariferhéhung auf den provinzialsiichsischen Kleinbahnen. Auf
allen Kleinbahnen der Provinz Sachsen, an denen die Provinzial-
verwaltunig beteiligt ist, werden zum 1. August zur Verringerung
der Verlustabschliisse auf Anordnung des Landeshauptmanns die
Personen- und Giitertarife erhoht, und zwar fiir weitere Strek-
ken stirker als fiir kiirzere Entfernungen. Bei den einzelnen
Bahnverwaltungen schweben gegenwiirtig die Erwégungen iiber die
prozentuale Steigerung der Tarife.

Betriebserweiterung, Am 17. v. Mbs. ist der Betrieb auf der
Strecke Wetter—Wengern der Hagener StraBenbahn auf-
genommen worden. Damit ist die gesamte Neubaustrecke in 9 km
Linge von Herdecke bis Wengern in Betrieb.

Ein Bahnprojekt Memel—Riga. Ueber die Bahnprojekte, die
Libau durch eine ausschlieBlich durch Lettland fiihrende Normal-
spurbahn mit Riga und dem russischen Hinterlande verbinden
wollen, erhielt die ,Lib. Ztg." eine Zuschrift, in der es heiBt:

Neben dem Bahnprojekt der Aktiengesellschaft der Libau—
Hasenpother Bahn, ist noch ein Regierungsprojekt ausgearbeitet
worden. Dieses Projekt sieht die Verbindung Tuck ums mit der
Station Prekuln durch eine Eisenbahnlinie vor, die iiber Frauen-

Kreis
Das

burg fiihren, die Windau bei Tuckumshof (Kreis Hasenpoth) iiber-
schreiten, den Braunkohlenbezirk von Niegranden, Dehseln und
Meldsern durchschneiden, die Ambotenschen und Wainodenschen
Berge umgehen und eine direkte Verbindung iiber Prekuln mit
Libau und iiber Prekuln und Schoden mit dem Memelgau her-
stellen soll.

Der Vorzug der neuen Linie vor der von der Aktiengesell-
schaft der Libau—Hasenpother Bahn vorgeschlagenen, iiber Hasen-
poth, Schrunden und Frauenburg fiihrenden Magistrale Liban—
Mitau besteht darin, daB sie das bahnarme Kurland durch eine
neue Bahn bereichert, dal sie Lettlands einzigen und sehr reichen
Kohlenbezirk der Linge nach durchschneidet und die Berge, die
die andere Linie zwischen Schrunden und Berghof durchschneidet,
umgeht. Die Priifung beider vorgeschlagenen Linien ist einem
aus Ingenieuren zusammengesetzten Eisenbahnausschufl iibertragen
worden, der sich fiir die Linie Tuckum, Frauenburg, Tuckumshof
und Prekuln ausgesprochen hat.

StraBBenbahnen.

Eine neue elektrische StraBenbahn durch Westfalen-Lippe. Am
22, Juli wurde die rund 10 km lange Straflenbahnlinie Horn-
Detmold dem Betrieb iibergeben, Sie stellt die Verbindung
her zwischen den Bahnen der Paderborner Elektrizititswerk- und
Strafenbahn A.-G. (Pessag) in Paderborn und den in ihrem
Besitz befindlichen Bahnen der Lippeschen Elekirizitdts A-G. in
Detmold. Das Gesamtnetz beider Bahnen weist nunmehr eine
Lénge von rund 60 km auf, 1Bt also nicht nur die Bahnen gleich
erofer Stiadte weit hinter sich, sondern kann sich auch den grofien
Strafenbahnnetzen Rheinlands und Westfalens wohl an die Seite
stellen.

Durch den ZusammenschluB erfihrt der Aunfgabenkreis beider
Strafienbahnen eine erhebliche Erweiterung; wihrend ihr Einfluli-
gebiet bisher mit dem EinfluBgebiet der Stidte Paderborn und
Detmold zusammenfiel und sich auf dieses beschrinkte, trelen nun-
mehr beide Stidte, dazu Neuhaus, Sennelager, Lippspringe. Schlan-
gen, Horn, Remmighausen, Hiddesen, Heiligenkirchen usw. in un-
mittelbaren Verkehr miteinander, ohne den zeitraubenden und kost-
spieligzen Umweg der Staatsbahn iiber Altenbeken. Der Teuto-
burger Wald mit seinen Glanzpunkien Externsteinen und Her-
mannsdenkmal wird jetzt durch die vereinigten Bahnen in einem
Umfange erschlossen, wie es wohl kaum in Deutschland in einer
anderen, von Erholungsuchenden und Ausfliiglern bevorzugten
Gegend in dieser Vollkommenheit der Fall ist.

Zahlkastensystem in Kottbus. Die Kottbuser Strallenbahnen
sind kiirzlich zum schaffnerlosen Betrieb iibengegangen.
Das Zahlkastensystem, in der Form, wie es in Kotthus zurzeit An-
wendung findet, unterscheidet sich von dem friiher hier in Be-
nutzung gewesenen Zahlkastensystem dadurch, dal gegenwirtig
die Fahrgiiste sich Fahrmarken bei dem Fahrpersonal oder
in den dffentlich bekanntgegebenen Geschiiften kaufen miissen. Vor
Einfithrung des Papiergeldes, welches fiir den Einwurf in die
Zahlkisten ungeeignet ist, konnte man das Fahrgeld dureh Ein-
wurf von Hartgeld entrichten. Die Anforderungen, welche jetzt
an den Wagenfiihrer gestellt werden, sind erheblich hther als bei
der Verwendung von Hartgeld, da er jeweilig das Bargeld in
Empfang nehmen mub, falls der Fahrgast sich keine Fahrmarke
vor dem Betreten des Wagens verschafft hat. Es liegt daher im
Interesse eines geondneten Fahrverkehrs, dafl das Publikum még-
lichst von dem Vorverkauf der Fahrmarken in den Geschiften Ge-
brauch macht. Auch diirfte das Publikum dem Wagenfiihrer seine
Titigkeit erheblich erleichtern, wenn es die Fahrgéiste, welche
noch nicht mit der Art und Weise der Entrichtung des Fahrgeldes
vertraut sind, durch Orientierung wihrend der Fahrt behilflich
sein wollte.

Wertmarken bei der Dresdener Stidtischen StraBenbahn. Bei
Einfiihrung des neuen StraBlenbahn-Tarifs werden infolge des be-
stehenden Kleingeldmangels zu den bereits begebenen Wertmarken
zu 10 Pf. auch solche zu 20 Pf. ausgegeben. Die aus starkem,
gelbrolem Papier 40 X 40 mm groll hergestellten Marken tragen auf
blaugrauem Unterdruck der Vorderseite neben der Reihen- und
Kartennummer den schwarzen Aufdruck: 20 Pf. Fahrgeld der
Stiadt. StraBenbahn Dresden, und auf der Riickseite den Aufdruck:
Dieser Abschnitt wird von jedem Strallenbahnschaffner in Zahlung
genommen und bei Vorlegung in der Kasse der Stadtischen Stra-
Benbahn Dresden mit 20 Pf. eingelost. Die Geltung erlischt nach
einmonatiger Aufkiindigung im Dresdener Anzeiger. — Freihén-
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diger Venkauf solcher Marken findet nicht statt. Die Frist, in
der die Riickzahlung des Barguthabens nach Ablaul der Aufkiindi-
gung erfolgt, wird in der Kiindigungsbekanntmachung angegeben.
Die Nichtannahme solcher Wertmarken verpflichtet zur Zahlung
des abgeziihlten Fahrgeldes.

Stillegungen und Betriebseinschriinkungen. Hoffnungslos sind
die Hamburger Verkehrsverhiltnisse. Man hatte bei der letz-
fen Tariffestsetzung die Fahrpreice fiir die 2. Klasse der Hoch-
bahn derart erhéht, daB eine iiberraschend starke Abwendung dce
Publikums erfolgte: von nund 10% Mill. im Jahre 1918 auf eine
Jahresziffer von etwa 3 Mill.; natiirlich bedeutet das statt der er-
warteten Mehreinnahme einen gewaltigen neuen Fehl-
betrag, Der mit der Frage betraute Ausschufl des Senats be-
antragte in seiner Mehrheit die véllige Abschaffung der 2. Klasse
mit sofortiger Wirkung, wihrend ein Minderheitsantrag die Bei-
behaltung mit erméBigten Fahrpreisen nach Berliner Vorbild zu-
pichst auf ein halbes Jahr vorschlug, um die Wirkung dieses Ex-
periments abzuwarten. Das Parlament folgte dem Mehrheits-
beschlull, aber mit so geringer Mehrheit, daB noch eine zweite
Lesung stattfinden muB, die aber kaum ein anderes Ergebnis zei-
tigen wird. Die Zahl der iiberziihligen Angestellten bei Stralien-
bahn und Hochbahn diirfte, bei dem gegenwiirtigen Verkehrsum-
fang, bis Oktober auf schitzungsweise rund 650 steigen, was
einer nuizlosen Ausgabe ven T -Mill. M. entspricht, Ein Teil der
Angestellten wird mit wenig rentablen Arbeiten, wie Erdarbeiten
usw., beschiftigt. Die zu erwartenden weiteren Verkehrsbeschriin-
kungen diirften dic Menge der iiberzdhligen Angestellien, die zur-
zeit durchschnittlich je 11000 M. jihrlich beziehen, noch steigern.

Die JenaerStraBenbahn hat ihrem gesamten Personal
zum 1. August gek iindii gt. Infolge der noch weiter zuriickgegan-
genen Betriebseinnahmen wird die Aufrechterhaltung des gegen-
wiirtigen beschriinkten Straflenbahnverkehrs in Frage gestellt. Die
Betriebsleitung hofft zwar, dall es bis zum 1. August vielleicht
noch gelingen werde, die Schwierigkeiten wu beseitigen und die
Kiindigung wieder aufzuheben, diese Hoffnung ist aber gering.

Die Erfurter elektrische StraBenbahn arbeitet,
nach Mitteilung der Direktion, gegenwiirtig trotz des erhiéhten Ta-
rifes mit monatlich 50030 M. Verlust, so dlal der Betrieb nur
durch die Heranziehung der Reserven aufrechterhalten werden kann.

Die Grofie Leipziger Strallenbahn teilt mit: In-
folge wieder eingeiretener Schwierigkeiten in der ausreichenden
Belieferung mitStrom durch das Stidtische Elekirizititswerk sieht
sich die Grolie Leipziger Stralenbahn veranlalt, vom 21. Juli an
den Betrieb wieder einzuschrinken. Von besonderen Linien-
abschneidungen wird diesmal abgesehen bis auf Linie 18, die im
Osten ihren Endpunkt am Bayrischen Babnhof erhilt und Linie
Gundorf der Leipziger AullenbahnAktiengesellschaft, die nur bis
zum Fleischerplatz betrieben werden soll. Letztgenannte Linie
wird auBendem im Halbstundenverkehr, die Linie Gautzsch nur
wihrend der Hauptverkehrastunden im 20-Minuten-Verkehr und die
iibrige Zeit im 30-Minuten-Verkehr betrieben,

Die Elektrische Stralenbahn Wilhelmshaven
hat sémtlichen Angestellten gekiindigt, da es der Leitung in-
folge der Erhdhung des Strompreises nicht mehr méglich ist, den
Betrieb aufrech& zu erhalten. Es wird demniichst mit einer voll-
stindigen Einstellung der Fahrten der elekirischen Straflenbahn
gerechnet, obwohl das Verkehrsleben der Jadestddte dadurch auf
das empfindlichste betroffen wird.

Gegen den von der Hofrat Hessingschen Stiftung in Augs-
burg geplanten Verkauf der Drahtseilbahn bei Reichen-
hall hat der Stadtrat Einspruch erhoben und ersucht, im Interesse
des Kurortes auf die Zertriimmerng dieses Objektes zu verzichten.

Die StraBenbahn als Priigelknabe. Am 25. Oktober v. Js. wur-
den in Elberfeld von Kriegsheschidigten die Schwebebahn und
dio Stralenbahn stillgelegt, weil die StraBenbahnverwaltun-
gen in der Gewidhrung von Freifahrtkarten eine Einschrinkung
cintreten lassen wollten. Tags darauf versuchten die Kriegs-
beschiidigten die Gewaltakte zu wiederholen. Der Vorsitzende des
Provinzialverbandes, Schmahil, wurde, als er am Schwebebahn-
hof Dippersberg eine Rede halten wollte, verhaftet, und die Polizei
siuberte mit blanker Waffe die StraBe. Acht Teilnehmer an den
damaligen Vorgiingen standen letzthin wunter der Anklage des
Landfriedensbruches vor der Elberfelder Strafkammer.
Das Gericht nahm nur einfachen Landfriedensbruch an und ver-
urteilte fiinf Angeklagte zu je drei Monaten Gefingnis, der gering-

sten zuliéissigen Strafe; drei Angeklagte wurden freigesprochen.

Kraftfahrwesen.

Das neue Gesetz iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen, das
das Reichsamt fiir Luft- und Kraftfahrwesen vorbereitet, sieht
gegeniiber dem alten Gesetz vom 3. Mai 1909 vor allem die gesetz-
liche Einfiithrung von Normen und e¢ine Erhéhung der
Haftpflichtsummen vor. Der Reichsausschull filr das
Kraftfahrwesen war sich dariiber klar, daB eine gesetzliche Bin-
dung der Kraftfahrzeugnormen, die mit gleichem Recht auch fiir
andere Normen gefordert werden konnte, im Interesce eires unbe-
hinterten technischen Fortschrittes nur dann ausgeiibt -werden
diirfe, wenn es unbedingt nitig ist und wenn ausreichende Siche-
rungen gegen etwa zu befiirchtende schiidliche Folgen geschaffen
werden konnen. Besonders aus Griinden der Verkehrssicherheit
entschloB man sich aber, die gesetzliche Bindung anzuempfehlen,
zumal die bisherigen Versuche, den Normen ohne gesetzlichen
Zwang zur Einfiihrung zu verhelfen, gescheitert sind. Die Ver-
einheitlichung soll moglichst weit durchgefiihrt werden, sich jedoch
keinesfalls auf komplette Fahrzeuge erstrecken. Die diesheziig-
lichen gesetzlichen Vorschriften sollen in das Gesetz vom 3. Mai
1909 und in die Bundesratsverordnung vom 3. Februar 1910 hinein-
gearbeitet werden. Auf Kraftfahrzeuge ausléndischer Her-
stellung sollen die Vorschriften keine Anwendung finden. Hin-
sichilich der Haftpflicht ist eine Verdoppelung der bisherigen
Summen geplant. Im iibrigen soll die starre Vorschrift, dal alle
Kraftfahrzeuge zum Verkehr zugelassen sein miiseen, dahin gemil-
dert werden, daB der Reichsrat Ausnahmen zulassen kann, z. B.
fiir selbstfahrende Krankenstithle, fiir gewisse landwirtschaftliche
Maschinen u. a. Kraftfahmeuge mit geringer Fahrgeschwindigkeit
und beschrianktem Verkehrsgebiet. In diesen Fillen soll auch der
Fiihrerschein-Zwang forifallen.

Neue Kraftwagenlinien, Die Kraftverkehrsgesellschaft Schle-
sien (Betriecbsverwaltung Hinschberg) hat jetzt einen regel-
mébigen Kraftomnibusverkehr auf den Strecken Krummhiibel—
Briickenberg, Krummhiibel—Schmiedebeng, Krummhiibel—Arns-
dorf—Seedorf—Giersdorf und Hermsdorf—Petersdorf—Schreiber-
hau eingerichtet. Die Linie Warmbrunn—Hermsdor{—Petersdorf
—Schreiberhau ist in Vorbereitung. — Die Kraftverkehrsgesell-
schaft Sachsen-Anhalt hat folgende Autobuslinien neu er-
dffnet: Magdeburg—Olvenstedt—Irrxleben—Eichenbarleben; Bit-
terfeld—Diiben; Magdeburg—Gr.-Ottersleben—Wanzleben; San-
gerhausen—Wippra i. H. Die Harzlinie Suderode—Friedrichsbrunn
—Ahlrode—Treseburg—Thale mit AnschluB an die bestehende
Linie Blankenburg—Treseburg soll gleichfalls in Betrieb genom-
men werden. — Die Eisenhahndirektion Karlsruhe hat
folgende staailichen Kraftwagenlinien erdffnet: Heiligkreuzstei-
nach—Neckarsteinach; Miihlhausen—Pforzheim; Donaueschingen
Bad Diirkheim—Schwenningen; Furtwangen—Waldkirch und Furt-
wangon—Trniberg—Schénach., — Die ersten Motoromnibusse der
schwedischen Staatsbahn sind in Gestalt von deutschen
Daimler-Wagen in Verkehr gesetzt worden.

Veikehrs-Erleichterungen, In Bayern, Wiirttemberg
und Hessen sind jetzt alle Beschrinkungen des Kraftfahrzeug-
verkehrs aufgehoben worden, die auf Grund der Demobilmachungs-
Verordnung erlassen worden waren. Damit sind auch die Fahr-
verbole fiir die Sonn- und Feiertage sowie fiir die Nachtstunden
zefallen.

Der Motorpostverkehr in Bayern, der sich bisher durch seinen
hilligen Tarif auszeichnete, ist jetzt wesentlich verteuert worden.
Fiir Personenbeforderung gelten folgende Tarife: 1. 30 Pf. pro
Person urd km, Mindestfahrpreis 50 Pf.; 2. bei Sonderfahrten
4,20 M. fiir jeden km, Mindestgebiihr 40 M. Gepiick ohne Unter-
echied des Gewichts bis zu einer Entfernung von 20 km 1 M. fiir
jede angefangenen 5 km. Dariiber hinaus 50 Pf. fiir jede ange-
fangenen 5 km. Auch in Ifalien sind die Konzessiondre der Kraft-
wagenlinien durch ein Dekret zur Erhthung der Fahrpreise er-
méchtigt worden.

Luftverkehr.

Der deutsche Luftschiffverkehr und Amerika. Ueber die Aus-
lieferung der deutschen Verkehrsluftschiffe ,Bodensee* und
wNordstern®” ist die Entscheidung noch nicht gefallen; sie
konnen daher vorlaufig nicht fahren. Da nach der Verfiigung der
Entente (§ 202 des Friedensvertrages) die groBe Werfthalle in
Friedrichshafen und eine im Bam befindliche Halle in Staaken bei
Spandau abgerissen werden miissen, und da, wie verlautet, die
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Entente zu beabsichtigen scheint, den Bau von Luftschiffen fiir eine
Zeitlang selbst zu dibernehmen, also vielleicht ein ginzliches Bau-
verbot fiir lingere Zeit erfolgt, so ist mit der baldigen Wiederauf-
nahme des Fahrbefriebes kaum zu rechnen. Es wird also auch von
den weiteren Maflnahmen der Entente abhingén, ob Luftschiffahrten
auf internationaler Basis (Unterhandlungen mit Schweden mund
Holland sind im Ganige) in Zumkunft durchgefiihrt werden konnen.

Die Bemiihungen, mit Amerika zu einem Abkommen zu ge-
langen, sind noch nicht zu einem greifbaren Resultat gediehen,
weil Amerika sich zun#ichst aus innerpolitischen Griinden (Prisi-
dentenwahl) im gegenwirtigen Zeitpunkt zu keiner politischen
Aktion verstehen kann. Dazu kommt, daf auch dort zum Teil eine
industrielle Krise herrscht, wodurch die Interessenten sehr vor-
sichtig geworden sind. Schlieflich stehen wir mit Amerika noch
offiziell im Kriegszustand. In dortigen weiten und sehr kapital-
krifiigen Kreisen besieht aber der dringende Wunsch, mit uns zu
einem transatlantischen Luftverkehr zu kommen, und
es besteht auch begriindete Aussicht, dieses Ziel wu erreichen. Vor-
aussetzung ist dabei, dal die oben genannte Baubeschrinkung
durch den Einflul Amerikas gemildert oder aufgehoben
wiird.

In welcher Weise etwa Schiffe fiir Amerika gebaut wenden
kinnten, da die grofen Werfthallen fehlen werden, ist eine Frage,
die schwer zu ldsen ist. Es scheint alles darauf hinzuweisen, d a B
die deutsche Luftschiffahrt und speziell der
Zeppelinbau im Auslande betrieben werden muB,
und dafl der Bau mit vorwiegend amerikanischem Kapital wird er-

folgen miissen. Die technischen Produktionsbedingungen sind in
Amerika zwar dieselben, doch sind zur Durchiiihrung der Einzel-
heiten demtsche Arbeitskrifte ndtig. Die Befiirchtung, dafl die
Entente zu Konkurrenzbaunten schreiten wird, ist nicht sehr grof,
da ihr ein geschulter Arbeiterstand und verschiedene Fabrikations-
geheimnisse fehlen.

Alle diese Schwierigkeiten wiirden wohl weniger groB sein,
wenn man Deutschland zu der sogenannten ,,Internationalen Lmft-
fahrt-Konvention* zulassen wiirde. Die technische Leistung der
Zeppelin-Luftschiffe kionnte gegeniiber den Vorkriegsjahren um
eftwa 70 v. H. gesteigert werden. Die beiden Luftschiffe , Boden-
see” und ,Nordstern™ haben eine durchschnittliche Geschwindigkeit
von rund 120 km/Std.

Luftverkehrspline. Einer Notiz der ,,Times® vom 26. d. M. zu-
folge hat sich in Wien eine Gesellschaft zur Organisation eines
Flugdienstes Wien—Paris gebildet. Auch zwischen Frank-
reich und Jugoslawien soll ein regelmiBiger Luftdienst eingefiihrt
und der Dienst London—Amsterdam bis Rotterdam ausgedehnt
werden. London—Briissel wurde kiirzlich mit einem Flug-
zast in 1 Stunde 30 Minuten, die Kanalsirecke zwischen Folkestone
und Kap Gris Nez hierbei in knapp 9 Minuten bewiltigt. Anfang
August soll nach einem Prager Bericht des ,Daily Telegr.” eine
Franco-Rumiinische regelmiflige Luftpostlinie: Prag—Warschan
eriffnet werden, als Zweiglinie der oben genannten Strecke Paris—
Wien, deren Weiterfiihrung tiber Budapest nach Bukarest und Kon-
stantinopel im Programm steht.

Verschiedenes.

Zur Frage der Amtshezeichnungen hat das preuBische Staats-
ministerium folgendes heschlossen:

1. Titel, inshesondere sogen. Altershezeichnungen, werden in
Zukunft an Beamte nicht mehr verlichen. Der Beamte fiihrt nur
eine Amtsbezeichnung, die sich nicht iindert, solange der Beamte
in derselben Dienststelle und derselben Besoldungsgruppe bleibt.

Bisher verliehene Titel, insbesondere der Rats- und Geheim-
ratstitel, und zwar gleichgiiltig, ob mit ihrer Verleihung eine Er-
héhung des Amtsranges oder nur des persinlichen Ranges ver-
bunden war, kénnen von den Beliehenen neben ihrer gemiill Ziff, 2
festgestellten Amtsbezeichnung auch im amtlichen Verkehr weiter
verwendelt werden.

2. Die in der Besoldungsordnung aufgefiihrten Amtsbezeich-
nungen werden als von jetzt ab igiiltige Amtsbezeichnungen festge-
stellt mit folgenden Aenderungen: Gruppe 13 der aufsteigenden
Gehiilter.

Die Vortragenden Rite in den Ministerien fiithren die Amts-
bezeichnung Ministerialrat.

Gruppe 8. Vor die Worte ,Bureauvorsteher in dieser Gruppe
ist iibemall ,Obersekretir (hezw. Regierungsobersekretir, techni-
scher Regierungsobersekretiir usw.) als“ zu setzen.

3. Die Frage der Amisbezeichnungen fiir die Beamien der
Staatsschuldenverwaltung in den Gruppen 10 und 13 und fiir die
Beamten der Staatsbank in Gruppe 10 bleibt einer gesonderten
Regelung vorbehalten.

Fiir die Beamten der preufiischen Zentralgenossenschafiskasse
in Gruppe 10, 11 und 13 wird gleichfalls besondere Regelung er-
folgen.

4. Neue Anstellungsurkunden sind auch fiir diejenigen Beam-
ten, deren Amtshezeichnung sich gegeniiber der bisherigen dndert,
nicht auszustellen.

6. Weibliche Beamte erhalten, sofern fiir sie in der Besoldungs-
ordnung nicht besondere Amtsbezeichnungen vorgesehen sind (wie
z. B. Lehrerinnen, Strafanstaltsvorsteherinnen), dieselbe Amisbhe-
zeichnung wie die miinnlichen Beamten (also Regierungsrat, Mini-
sterialrat msw.).

In Zukunft ist hiernach zu verfahren.

nNeudeutschland.” Das Reichswirtschaftsministerium regelt
Aus- und Einfuhr, die stets nach Kriegen das Hauptinteresse von
Handel und Industrie bilden, durch eine tiglich wachsende Zahl
gesetzlicher Bestimmungen, die Exporteure und Importeure kennen
und beachten miissen. Alle diese zum Teil schwerverstindlichen,
aber zugleich unemiflich wissenswerten Verfiigungen finden, wenn
nitig, gemeinverstindliche Erliuterungen und kritische Beleuch-
tung durch hierzu besonders berufene Wissenschaftler und hervor-
ragend bewihrte Praktiker des Finanz- und Handelswesens in

wNeudeutschland, Zeitschrift fiir Handel und In-
dustrie, Propagandaorgan fiir deutsche Arbeit, dessen vornehmste
Aufgabe darin liegt, als Zentralorgan von Handel und Industrie
deutscher Arbeit zu dienen. Der Verlag liBt fiihrende Manner aus
allen Parteilagern, soweit sie sich mit wirtschaftlichen Fragen be-
schiiftigen, von der duBlersten Rechten bis zur #uBersten Linken,
zur Sprache kommen, so daB , Neudeutschland“ das Spiegelbild der
gesamten wirtschaftlichen Anschauungen bietet, die in Deutsch-
land herrschen, eine Tat, die bisher in dieser Form noch keine
Industriezeitschrift Deutschlands unternommen hat. Die Zeit-
schrift erscheint im gleichnamigen Verlage, Berlin SW 4, Dessauer
Stralie 36.

Nene Normblattentwiirfe. Der Normenausschull der dent-
schen Industrie veréffentlicht in Heft 12 seiner Mitteilungen

(Zeitschrift ,Der Betrieb®) folgende Normblattentwiirfe:

DJ Norm 197 (Entwurf 2) Spannungen elektrischer Anlagen
unter 100 V. Fachnormen des VDI, — D J Norm 37 (Entwurf 1)
Kordelschrauben, metrisches Gewinde, — DJ Morm 465 (Ent-
yurf 1) Kordelschrauben niit flachem Kopf, metrisches Gewinde, —
D J Norm 466 (Entwurf 1) Kordelmuttern, metrisches Gewinde. —
DJ Norm 467 (Entwurf 1) flache Kordelmuttern, metrisches Ge-
winde. — D.J Norm 523 (Entwutf 1) Sitze fiir Einheiten und For-
melgrifien. — DJ Norm 530 (Entwurf 1) Laufrider fiir Hebe-
maschinen mit zweiseitigem Spurkranz. — D.J Norm 531 Bl 1 u. 2

‘(Entwurf 1) Laufriider fiir Hebemaschinen mit zweiseitigem Spur-

kranz und aunfgekeilten bzw. angeschraubtem Zahnkranz, —
1}J Norm 532 (Entwurl 1) Laufrider fiir Hebemaschinen mit ein-
seitigem Spurkranz. — D J Norm 533, Bl. 1 u. 2 (Entwurf 1) Lauf-
riider fiir Hebemaschinen mit einseitigem Spurkranz und aufgekeil-
tem bzw. angeschraubtem Zahnkranz. — D J Norm 534 (Entwurf 1)
Laufrider fiir Hebemaschinen ohne Spurkranz.

Abdriicke der Entwiirfe mit Erliuterungen werden Interessen-
ten auf Wunsch gegen Bezahlung von 50 Pf. fiir ein Stiick von der
seschiiftsstelle des Normenausschusses der deutschen Industrie,
Berlin NW 7, Sommerstr. 4a, zugestellt.

Bei der Priifung sich ergebende Einwinde kénnen der Ge-
schiiftsstelle his 1. September 1920 bekanntgegeben werden,
Die endgiiltig genchmigten Normbliitter awerden auf weillem

und pausfiilhigem Papier hergestellt; sie kinnen von ohen genann-
ter Geschiiftsstelle hezogen werden.

Patentberichte.

Patente des Haupt-, Neben- und Kleinbahnwesens.

Patentanmeldungen., 20b, 11. D. 36036, Luftschrau-
benanordnung ‘bei Eisenbalinfahrzeugen. Deutsche Versuchsanstalt
fiir Laftfalrt E. V., Berlin. 26. 6. 19,

20¢c, 15. T. 23431, Vorrichtung zum Kippen von Selbstentlade-
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wagen; Zus. z. Pat. 316 654, Ewald Tesnow, Kottbus, Bahnhofstr. 41.
17. 12. 19.

20 ¢, 15, T. 23432, Vorrichtung zum Kippen von Selbstentlade-
wagen; Zus. z. Pat. 316 654. Ewald Tesnow, Kottbus, Bahnhofstr, 41.
17. 12, 19.

204, 12. A. 30579. Riickstellvorrichtung an Eisenbahnfahr-
zeugen, Les Ateliers Métallurgiques Société Anonyme u. Paul
Lefébre, Briissel. 18, 5. 18,

20e, 25. W. 54833, Reibungspuffer. Waggon-Fabrik A.-G.
Uerdingen, Rhein. 24. 3. 20.
20d, 15. D. 36 262. Rollenlagerradsatz fiir Grubenwagen. Hein-

rich Diener, Schatzlar bei Trautenau, Béhmen. 11. 8. 19.

20 h, 11. H. 68148, Zangenartige Fang- und Abnehmevorrich-
tung fiir Postbeutel. Robert Ioseph Harley, Reed City. V. St. A.
16. 3. 15,

204, 20. M. 67 747. Schmiervorrichtung fiir Forderwagenachsen.
Bruno Maa8i, Senftenberg, N.-L., Wredestr. 1. 13, 1. 20.

20f, 7. O. 11441. Bremse fiir Wagen u. dgl. Orenstein &
Koppel, Arthur Koppel, Akt.-Ges., Berlin. 28. 1. 20.

Patenterteilungen. 20e, 11. 326342, Selbsttitige
Kupplung fiir Bisenbahnwagen. Anders Gustaf Sandstrom, Koping,
Schweden. 4. 12, 18

20e, 25. 326614. Reibungslamellenpuffer mit verinderlicher
Federspannung. Waggon-Fabrik A.-G., Uerdingen, Rhein. 19. 11. 18.

Patente des StraBenbahnwesens,

Patentanmeldungen 19a, 14, D. 36229. Schrauben-
klemme fiir den Eisenbabnoberbau. Heinrich Dorpmiiller, Char-
lottenburg, Sophienstr. 13. 4. 8. 19,

20b, 9. G. 50887. Treidel-Lokomotive.
Deutz, Kiln-Deutz, 1. 5. 20.

Patenterteilungen.
Kupplungsvorrichtung fiir Stralenbahnwagen m. dergl.
Schweitz, Charlottenburg, Kamminer Str. 4. 4. 1. 20.

201. 21. 326 550. Federnde Aufhéngung von Bahnmotoren. All-
gemeine Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin. 6. 7. 19,

(Mitigeteilt von Patentanwalt Dr. Warschamer, Berlin.)

Gasmotoren-Fabrik

20e, 11. 326343, Selbstititige
Rudolf

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahnen wund Privat-
cisenbahnen E. V., Berlin SW 11, Dessauner Str. 1,

Kohleschleifbiigel. Eine Umfrage bei den Betrieben, die Kohle-
schleifbiigel verwenden, hat ergeben, dal die Versuche bisher
meistens zur grobten Zufriedenheit ausgefallen sind. Bedingung
fiir die Bewdhrung ist, daB simtliche Fahrzeuge einer Strecke mit
Kohleschleifbiigel aunsgestattet werden, damit der Fahrdraht die
notwendige Glittung erhélt. Im Betrieb mit Kohleschleifbiigeln
nimmt der Fahrdraht allmidhlich Hochglanzpolitur an. Der Ver-
achleifl des Fahrdrahtes ist sehr gering; auch bei Frost und Rauh-
reif hat sich Kohle besser bewihrt als Metall. Dagegen zerstort
der Rost eiserner Fahrleitungen Kohleschleifstiicke sehr schnell.
Vor der Inbetriebnahme der Kohlebiigel mull wegen der geraden
Lauffliche des Schleifstiickes die Oberleitung sorgfiltig einge-
regelt und stark im Zickzack verlegt werden. Vor allem sind Un-
ebenheiten im Fahrdraht zu vermeiden. Ferner muB die Montage
der Beidrdhte, Nachspannvorrichtungen, Streckenunterbrecher und
Kreuzungen besonders sorgfiltig ausgefiihrt sein. Weitere beson-
dere Unterhaltung der Fahrleitung ist nicht erforderlich. Bei Kon-
taktvorrichtungen in der Oberleitung, z. B. bei Drehbriicken, emp-
fiehlt sich der Kohleschleifbiigel nicht, weil er zu leicht zerstirt
wird. Das Einfetten des Fahrdrahtes beim Kohleschleifbiigel fillt
fort. Riffelbildungen am Fahrdraht sind bisher nicht beobachtet
worden. Angenehm fillt der gerduschlose Lauf des Kohleschleif-
biigels auf. GroBe Stromstirken werden ohne Nachteil abgenom-
men. Ein Nachteil ist das grofie Gewicht des Schleifstiickes sowie
das Verschmutzen der Wagenstirnwiéinde und der Fenster durch den
Kohlestaub. Bei Kurzschliissen ist mehrfach ein Durchbrennen
des Fahrdrahtes beobachtet worden, wihrend bei Verwendung von
Aluminium-Schleifbiigel das Schleifstiick durchbrannte und so als
Sicherung diente.

Die ,Freie Vercinigung der StraBenbahnbetriebsleiter Rhein-
lands, Westfalens und der benachbarten Bezirke® hat in ihrer
93. Versammlung Herrn Direktor P. Stahl, Diisseldorf, als Ver-
treter beim Verwaltungsrat des Vereins Deutscher StraBenbahnen,
Kleinbahnen wund Privateisenbahnen E. V. wund Herrn Direktor
P.Miiller, Gerthe i. W., als Ersatzmann gewiihlt.

Am 13. August 1920, vormittags 11 Uhr, findet im Aufsichts-

ratssaal der Groflen Berliner Straflenbahn, Berlin, Leipziger
Platz 14, eine Sitzun g des Verwaltungsrates und Ausschusses A
statt.

Versicherung. Die Versicherungsgesellschaft Wilhelma
in Magdeburg, Olvenstedter Str. 1, hat als neues Geschift auch die
Versicherung von Bahnstrecken und elektrischen Leitungen iiber-
nommen.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichseisenbahnen. PreuBen-Hessen. Der
Regierungsral Prins, bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in
Berlin, ist zum Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium er-
nannt worden.

Der Reichspriisident hat die Regierungsbauriite Franz Berg-
mann in Kénigsberg i. Pr., Friedrich Wolfhagen in Frank-
furt a. Main und Kurt Wiedemann beim Eisenbahn-Zentralamt
in Berlin zu Oberregierungsbauriten ernannt.

Versetzt sind: der Regierungsbaurat Ziehl, Mitglied der
Eisenbahndirektion Osten, von Bromberg nach Berlin, die Regie-
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Deif, bisher in Siegen,
zur Eisenbahndirektion nach Elberfeld und Hans Lehmann,
bisher in Olpe, zum Eisenbahn-Betriebsamt I nach Elberfeld und
der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Vock, bisher
in Saarbriicken, zur Stammeisenbahndirektion Saarbriicken nach
Trier.

Der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Fritz
Sassenfeld ist zum Eisenbahn-Zentralamt mit amtlichem Wohn-
sitz in Diisseldorf zur Beschiftigung im Reichseisenbahndienst ein-
herufen.

Zu Regierungsbaumeistern sind ernannt: die Regierungsbau-
fiilhrer des Eisenbahn- und Straflenbaufaches Giinter Galle aus
Erdmannsdorf, Kreis Hirschherg i. Schles,, und Kurt Her-
renkind aus Erfurt.

Der Vortragende Rat im Reichs-Verkehrsministerium Geheimer
Oberregierungsrat Joh. Hermann ist aus dem Reichsdienst aus-
geschieden.

Der Regierungs- und Baurat Fresenius, Vorstand des Ab-
nahmeamts Diisseldorf, ist gestorben.

Der Geheime Baurat Eduard Hiister, frilher Vorstand des
maschinentechnischen Biiros bei den Reichseisenbahnen in ElsaB-
Lothringen, ist gestorben.

Reibchseisenbahnen. Bayern. Vom 1. August 1920
an wird der Direktionsrat der Eisenbahndirektion Ludwigshafen
a. Rhein Hermann R o 0 s in gleicher Diensteigenschaft als Vorstand
an die Betriebs- und Bauinspektion Buchloe und der Eisenbahn-
assessor der Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rhein Karl Theo-
dor Bauer in gleicher Diensteigenschaft als Vorstand an die Be-
triebs- und Bauinspektion Homburg i. d. Pfalz in etatmidfBiger Weise
herufen.

Reichseisenbahnen. Baden. Den Eisenbahninge-
nieuren Friedrich Zimmermann, Rudolf Kraus und Dr.
Friedrich Sammet in Karlsruhe, Oskar Oe} in Offenburg, Hein-
rich Jéger in Mannheim, Hermann Schaaff in Freiburg, Her-
mann Stidhle in Mannheim, Ludwig Jiger in Karlsruhe und
Wilhelm Schumann in Haltingen sind die Stellen von zweiten
Beamten der Eisenbahnverwaltung, und zwar Zimmermann, Kraus,
Sammet, Heinrich Jager, Schaaff, Ludwig Jiger und Schumann mit
der Amtsbezeichnung Bauinspektor, Oell und Stdhle mit der Amts-
bezeichnung Maschineninspektor iibertragen.

Baden. Der Oberbauinspektor Pahl in Freiburg ist ge-
storben.
PreuBien. Der Stadtbaurat a. D, Oskar Kubale, frither in

Gérlitz, der Magistratsbaurat Hermann Seifert in Berlin und der
Regierungsbaumeister Otto Meyer in Uelzen sind gestorben.

Sachsen. Der mit dem Lehrauftrag fiir Unfallverhiitung an
der Technischen Hochschule Dresden versehene Landesgewerbe-
inspektor Geheimer Regierungsrat Krantz ist zum ordentlichen
Honorarprofessor in der Allgemeinen Abteilung dieser Hochschule
ernannt worden.

(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils)
Werkmeisier gesucht. Chiffre-Anz.

(Schlufl des redaktionellen Teiles.)




Gonderabdrud ausd der ,Boffifden Jeitung” flir die ,Verfehrdtednif”

Gifenbahn und GSaswert.

Bon Wirfl. Seh. Oberbaurat Dr.-Ing. h. c. Wittfeld.

Wird die Verfofung der Koble bei halb fo hohem Warmegrad ivie
bei ber gewdhnliden SKoferei — etiva bei 500 Grad Celfits — durd)-
gefitbrt, fo entjtebt ein ZTcer, der wefentlidh anders bejdhajjen ift, als
der getodhulide Rofereiteer; er witd heute giemlich allgemein -
teex” genannt.  Ferner ergibt jid) cine betrdditlidhe Augbeute an
flichtigen und gasformigen Koblemwafferftoffen, fowie eine gewife
Menge Ammoniaf. Die Kohle verwandelt jid in einen lodeven, leicdht
entflammbaren Stofs, den jogenannten Halbfofs. Dev Teer lefert
Dei der Deftillation aufer Treit= und Heizolen wund ZTeerped) ab=
weidhend vom gewdhnlidhen Kofeveiteer — gutes Sdhmicrdl. Aus dem
®as laffen jid) durd) Wajdhdl cine Reibe von Leihtdlen, darumter
Bengin gewinuen.  Das Ammoniaf fann durd) Wafjer ausgewajdon
und an Edpefeljdure gebunden werden, wodurd) das als wertvolles,
pbem  Chilcjalpeter  nabeftehendes Dingejaly  befannte jdhwefelfaure
Ammoniaf entftebt. Die Halbfoferei ift nidt auj Steinfobhle befdhrantt,
fondern gt fid) aud), wie der Verfud) gezeigt bat, auj Bvaunfoble
mit Borteil amwenden.  Fix Torf liegt nod) fein Verjud) vor, man
farn aber faum davan zweifelr, daf aud) mit ipm nadh) jtarfer Vou-
trodnung ein befricdigendes Grgebnis exzielt wivd.

Betricbemdpig ift die Halbfoferei bisher nur mit Gasflammiohle
wnd it eindhrigen Drehofen burdygefithrt toorden. (Vei A Thyijen
i Wiilheim=Rubhr.) Diefe Ofenform ift hicrgu an fidh) vovziiglich ge-
cignet, beanfprucht aber im Beihaltnis jur Leiftung ved)t hohe Anlage-
foften; aud) ibre Warmewirtjdait [@ft zu winjhen iibvig. Denfbar
find Ofenformen, die bei gleiden Anlagefojten und befferer Warme-=
wirtfdaft jehr viel mebr leiften.  Su folden wird man wobl itbergehen
mitfient, wenn man die grofte Wivtjhafticheit im Halbfofereibetriche
crveichen oill.

Wenn die Halbfoferei fitr den Eifenbahnbetried nupbar gemadyt
werden foll, fo muf bdajiix geforgt werben, daf der Halbtots fefter ijt
alg dex bisher evzeugte.  Ju dicfem Jwed fann man ibn mit dem an-
fallenden Teerped) ober unter Jujah ciner gewifjenn Menge Braunfohle
vergiegeln (brifettieren). €s jdheint aber aud) mdglich zu fein, ibn
ohne wefentlide Beeintradtigung der Ausbeute an Teer und obhne
irgendivelden Bufas durd) ftarfen Drud (Walzen), dem ex inmerhalb
des Ofens ausgefept tird, geniigend zu fejtigen.  Jrweifelbaft ift aller-
dings, ob dic biersu crforderlidhen Einvidtungen nidt die Defen zu
febr verteuern toiirden.  Endlid) fommt in Frage, ihn fein zu vermablen
und mit dem fo gewonnenen Staub Kohlenftaubicuerungen
3u betreiben. Yofomotibfeucrungen bdiefer vt find in neuejter Beit in
JNordamerifa ausgefiibrt worben; fie jollen redit giinjtige Grgebuifje
gelicfert haben.  Eine gute Koblenftaubjenerung wdare aud) deshalb
febr erviviinjdt, weil fie den Lofomotivheizern ihren jept fehr {hweren
Dienjt bedeutend erleidtern witrden.  Sablreide bevufene RKrdfte find
itbrigens 3urgeit Demiibt, cine jolde Feuerung zu jdaffen, wasg zu der
Hofinung beredytigt, daf diefe Aujgabe in nidt fermer Jubunft geldjt
werden wird.

golgende Jablen geben cine Vorjtellung davon, welde wirtjdaji-
lidge Bedbeutung bdie Einfithrung bder Dalblofsfeucrung bei der Eijen-
Labn haben toiirde: Der BVerbraud) an Lofomotivfoble Lei den preufijd-
bejfifdhen  Eifenbabnen Dbetrug im Jabre 1913 etiva 11,5 Millionen
Tonnen. Soll die Gejamtidrderung an Steinfohlen bei Einfithrung
per Halbiofsfeucrung nidt zunebhmen, fo miifjen die Dampflofomotiven
sum Teil durd) Ocllofomotiven erfet werdben. Su verfofen tvdren
14,3 Millionen Tonnen Gasflammiobhle. Diefe mwitvden lefern 570 000
Tonnen Sdwerdle, 570 000 Tonnen Leidhtole, 300 000 Tonnen Sdhmier-
o, 20000 Tonnen Parajfin, 500000 Tonnen Tcerped) (mit Kohlen-
jtaub), 140 000 Tonnen {dhefeljaures Ammoniaf, 2,3 Milliarden Kubit-
meter Gas bon 6500 big 7000 Warmecinheiten, ferner 10 Millionen
Tonnen Halbiots, wovon 9 Millionen Tonnen zur Lofomotivfenerung,
1 Million Tonnen Fum Koferei-Vetriebe zu verivenden wdren. An
Dampilofomotiven wdren nur 11 300 Stitd exforderlid), dagegen miigten
5400 Oellotomotiven ecingeftellt werden. Diefe lebten iviirden im
ganzen 785 000 Tonnen Treibdl verbraudyen, 355000 Tonmen Treibol

bliebert daber nody fiir Srajtfabrzenge und orvtsfefte Betrvicbe berfig-
bar, was bden Gejamtbedarf in Deutjdhland deden mwitrbe. Das ge-
wonnene Edmticrdsl (300 000 Tonnen) 4vitrde die Cinjfuhr an folden
im Jabre 1912 nod) um etiva 60 000 Tonmen iiterfteigen. Treibdl-
[ofomotiven jind durd) das Lenb-Getricbe moglidh getoorben.

Bei dem traur:gen Jujtand unferer Wirtfdaft wdre e, wie toohl
jeder zugeben inird, geradesu ein WVerbreden, bdiefe gewaltigen Werte
i Jufunft ebenjo leidhtiinnig wie bisher in Raud) aufgehen zu laffen.
Wm fie ju gewinnen, find aber natiiclid umjangreidhe Anlagen notig.
Wenn fie fid aud) fberveidhlid) lobuen witrden, o ift ¢8 dod) angefidhts
ber ungiinjtigen Finanglage des Meidhes ziveifjelbait, ob die Mittel da-
fiiv in abjebbaver Jeit zu Ocfdaffen wdaren. Diefe Sdywierigleit fiele
fort, wenn die Gasanftalten einiger Grofjtadte fidh bereit finden
wittben, ibre Vetviebe sum Teil, viclleiht aud) gany auf Halb-
foferei fitr die €ifenbabn umguftellen. Die Koften bierfiir
witrben fid) weit nicdbriger jtellen, als vollftandige Newanlagen, da bon
den borbandenen Einvidytungen viele obne weitered mit verbdltnis-
magig geringen Aenderungen iveiter benupt twerden Fdunten. Die
Cifenbabn iirdbe die crforderliden Soblen Lefern und dafiic Halbiofs,
Sdymicrdl, Treibdl und Heizol, gegebenenfalls aud) nod) einen geiwifjen
Anteil des Gewinmes cmpiangen, der fidh fitr dbie Gasanjtalten aus
demt Bertauj des Gafes jowic des [dwefelfaurem Ammoniafs und der
nidit pon ber Eifenbabn beanfpruchten Mengen von Sdymier- und
Treibolen ergibt. Natiirlid) find auch andere Abmadungen moglid).

Wenn mit der Jeit eleftrijde Jugjorderung in Verbindung mit
Ocllofomotiven cingefithrt witd, jo bedarf die Eifenbabn bdes Halb-
fotjes nidht mebr. Gleidivohl tonnten die Gasanjtalten ihre Halb=
fofevei iveiterbetreiben, inbem fie aus dem Dalbiofs Kraftgas und mit
piefem elettrijche Arbeit gur Jugforderung und allgemeinen eleftrijden
Landesverjorgung evzeugen itrden.  Hierbei todre jugleid) nod) an
400 000 Tonnen {dwefelfaures Ammoniaf su gewinnen. Die eleftrijde
Wirtjdaft wicd die Gasbeleudhtung wabrideinlich fdon in wenigen
Jabren perdrdangen; dafiir diirfte aber der Verbraud) an Gas fiix
gewerblidhe und bauslide Heizung jteigen, um jo mehr, da crnjte
Hinberniffe fiiv die Gasbheizung in bewobnten Rdwmen heute faum
nod) borhanden find. Allerdings tird man aus wirtjdaftliden Grin-
den dafitr jorgen mitfjent, dafy die Gasanftalten das gange Fahr hindurd
voll ausgenupt und ncue Leitungdnepe vermieden iwerden. Um bie
Yerminderung an Gag auszugleiden, die fidh durd) den Wegfall der
Rauwmbeizung in der warmen Jabreszeit ergibt, iwdren den Gasanjtal-
ten 1. a. Trodenanlagen fiir landwivtjdaftlide Exzeugnifje angugliecdern.
Die Bedbeutung foldyer Anlagen fitr die Volfswirtjaft fann nidt hod
genug cingefdapt werden. Dexr etiva nod) verbleibende Ueber{dhup an
Gas [icge fidh auf Ammoniat vevarbeiten. Ein bierzu grundjaplid
Draudhbares, wenn aud) nod) nidt vollendet centiwideltes Verfahren
bievau bat der Pring Lowenjtein-Wertheim-Freudben-=
berg angegeben.

Die porbandenen Robrnepe iirden aller Vorausfidht nad) — ab-
gefebert allerdbings von ben Hausleitungen — aud) das fiir die Be-
beizung pon Wobhnrdumen erforderlihe Gas aufnehmen Idnnen, wenn
dle Deferr, aud) jene ber Sammelbeizungen, mit Warmefpeidern,
abulidy wie Kadyeldfen, ausgejtattet werden. Hierbei wdre es mbglidy,
Berbraudsfpigen zu vermeiden, indem bdie Heizjtellen ju Gruppen zu-
jommengefaft witrden, die ju verjdiedenen Tag- ober Nadtzeitenn mit
Bas verjorgt werden. Das [aft fidh auj verjdiedene Art durdhfithren.
Darauf foll aber hier nidht ndber eingegangen terden.

Die angedeutete Verbindbung von Heiz-, Cleftrizitatd- und Stid-
jtoffiirtihajt braudit natiixlidh nidht auf die Wdrmeivirtjdhajt der
Cifenbabn bejdhrinft gu werden. Vielmehr [dft fie fidh) ohne weiteves
auf bie gefamte Warmetwirtjdajt iibertragen. Die Gaganftalten
baben bier ein febr groBes umd iiberaus widtiges Betdati-
gungéfeld vor fih. Daf fie rechtzeitig jeine Bearbeitung in An-
ariff nehmen iverben, dbarf angefichts bder weitfdjauenden Leitung, der
fid) die meiften diefer Unternehbmungen erfrenen, mit groger Juveriid
ervartet werden.



Die Ybjdhndrung Oftpreuensd durd) Polen.

Dic untenjtehenden Karten geben ein anjdaulides Bild, tvic beredtigt
e Stlagen Oftpreufens iiber feine ungeniigenden Eifenbabnverbin-
dungen mit dem Reide find. MWMan fann es nidt anders als eine
woblitberlegte  verfehrstedmijhe CErdrofjelungspolitif be-
seidnen, wenn es den Polen gelungen ift, die Verfehrdmoglichfeiten
cines wirtjchaftlid) im Aufjticge begriffenen Gebictes, wie es Ojt-
preufen vor dem Rriege war, jept in dem dargeftellten Umfange zu
befdranten. Die Sabl der Perfonenjugberbindungen (D= und Perjonen-
alige gujanumengeredynet) ift auj weniger als den zebuten Teil herab-

gefept worden und ber Giiterberfehr wurde auj den vierten Teil be=
jdrantt. Die wirtdajtlidhen Sddden, die aus bdiefer Verminberung
ver Verfehrsmoglidfeiten berborgeben, werben nody gefteigert durd
det Ummweg, den dasg Umfabren der polnijhen Teile der Probving
Pofen, 3. B. fitr alle oberjdhlejijhen Produfte mit Ausnabhme dev
Stoble, notwendig macdht. Bei den wicderholt vorgenommenen Er-
hobungen der Perjonen- und Giitertarife fallt jeder Umiveg, der ver-
meidlid) wdre, jet ictjdajtlid) bejonders fdwer ing Gewidht. Cs
bedeutet dies eime bedauerlidhe Erjdwerung des Wicderaujbaues.
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