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i l  
schriebenen Methode freundliche Beachtung ge- 
schenkt wird, so z. B. in den vortrefflichen , , h i t -  
linien der technischen Wasserreinigung"1) von Dr. 
S t a d l i n g e r ,  Mitinhaber des in Kreisen der 
Wasserfachmiinner hochangesehenen offentlichen 
ehemischen Laboratoriums Dr. H u g g e n b e r g 
und Dr. H. S t a d 1 i n g e r - Chemnitz. S t a d - 
1 i n g e r erkennt die Kotwendigkeit einer fortge- 
setzten chemischen Kontrolle des Reinwassers - 
auch nach vorschriftsmiil3iger Inbetriebsetzung des 
Reinigers auf Grund der exakten, chemischen Ana- 
lyse des Rohwassers - offen an und befurwortet 
die praktische Verwendung der sog. Schnellmetho- 
den zu diesem Zwecke. 

Seiner Firma wurde vor einiger Zeit ein hand- 
licher Kontrollapparat unter der Bezeichnung 
,,Purfix" in die Gebrauchsmusterrolle eingetragen, 
der in sauberer Ausfiihrung mit den denkbar ein- 
fachsten Mitteln an Apparatur eine wirksame 
Kontrolle dea Reinigers unter Zugrundelegung der 
dargelegten Prinzipien gewiihrleistet. 

Darin liegt wohl der b a t e  Beweis dafiir, daB 
diem Schnellmethode nicht ah Konkurrentin oder 
gar als Ersatz der exakten Wasseranalyse angesehen, 
sondern als ein gleichberechtigter, selbstiindiger 
Faktor in der Kontrolle der Wasserreinigung be- 
g r i iB t  wird. [A. 243.1 

Motorlastwagen 
im Dienste der chemischen Industrien. 

Von TH. FVomF-Friedenau. 

I. 
Die Kosten f i i r  den Transport der Materialien 

und Erzeugnisse, fiir Betrieb und Unterhaltung 
der Fuhrwerke, spielen in zahlreichen Betrieben der 
chemischen Industrie, speziell natiirlich den GroB- 
betrieben, eine ganz hervorragende Rolle in dem 

1) Seifenindus trie-Kalender 19 10. Herausge- 
g b e n  von 0. H e 1 1 e r - Berlin. 

h i t i g e r  R e i n i g u n g .  

0,9 3 4,3 7,6 

Etat, in dem einen Betrieb mehr, in dem anderen 
weniger, je nach Art und Charakter, vor allem aber 
nach der GroBe des Betriebes. Unterhalten doch 
in der chemischen GroDindustrie einzelne Betriebe 
Hunderte von Lastwagen nebst der entsprechenden 
Anzahl schwerer Lastpferde, ein Umfang des Trans- 
portwesens, der Hunderttausende von Mark pro 
Jahr erfordert. Wohl ausnahmslos alle Zweige der 
chemischen Industrie sind Gebraucher von Last- 
fuhrwerk, und wenn auch ein solcher groller wie der 
eben angegebene Umfang des Transportwesens nur 
in den ganz groBen Betrieben vorhanden ist, so 
sind doch in wohl allen Betrieben, die uberhaupt 
Lastfuhrwerk unterhalten, die Kosten der Unter- 
haltung desselben groD genug, um Emparinse an 
diwen Kosten mit zu einer der wichtigsten wirt- 
schaftlichen Aufgaben des Gesamtbetriebea zu 
machen. 

Aus diesem Grunde muDten die Automobil- 
fabrikanten wie in der gesamten Industrie, so spe- 
ziell auch in der chemischen Industrie und besondew 
GroDindustrie sehr viel Interesse finden, als sie vor 
Jahren daran gingen, Motorlastwagen fiirdie Zwecke 
des Materialien- und Warentransportes auf den 
Markt zu bringen, die nach den Verheihngen der 
Automobilfabriken nicht nur eine viel leistungs- 
fiihigere, sondern auch viel billigere und rentablere 
Art des Lastentransportes ah das Pferdefuhrwerk 
werden sollten. Die Aussicht, mittels Motorwagen 
die Kosten des Lastentransportes erheblich verrin- 
gern zu konnen, war die Veranlassung, daI3 bereits 
seit mehreren Jahren eine ganze Reihe von Firmen 
in den verschiedenen Zweigen der chemischen In- 
dustrie mit der Einstellung von Motorlaatwagen be- 
gonnen hat, und von den etwa 4000 Motorwagen, 
die gegenwiirtig in Deutschland im praktischen 
Dienste f i i r  Handel und Industrie stehen, entfiillt 
ein verhaltnismaDig starker Prozentsatz auch auf 
die chemischen Gewerbezweige, der sich erstens auf 
die eigentlichen chemischen Fabriken, dann auch auf 
Farbenfabriken und Farbereien, Kahrungs- und Ge- 
nuDmit telfabriken, Teerfabriken, Gerbereien, Spreng- 
stoffabriken, Kalkwerke und andere Fabrikations- 
zweige der chemischen Industrie verteilt. SchlieB- 
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lich kann man ja auch die B r a u e r e i e n  mit zu 
den chemischen Betrieben rechnen, die von allen 
Gewerbezweigen die weitaus groBte Zahl von Motor- 
lastwagen besitzen und iiberhaupt die ersten waren, 
die rnit der Einfiihrung solcher auf den Plan traten. 
Auch die staatliche Subvention, die die Heeresver- 
waltung bekanntlich fur Motorlastwagen eingefiihrt 
hat, urn die Anschaffung solcher in der Industrie 
zu fordern, und die in eineni einmaligen ZuschuB 
von 4000 M bei der Anschaffung und loo0 M jahr- 
lichem Kostenbeitrag pro Wagen bestelit, hat sich 
die chemisclie Industrie in allen ihren Zweigen in 
ziemlichem Umfange zunutze geniacht. Die ange- 
fuhrten chemischen Industriezweige haben zusani- 
men etwa 25 solcher Subventionswagen in Gebrauch, 
wiihrend die Brauereien sich rnit ca. 120 solcher 
Wagen den Lowenanteil an der Gesanitheit der 
gegenwartig vorliandenen Subventionswagen ge- 
sichert haben. Naturlich ist hier \vie dort die Zahl 
der in Gebraueh befindlichen Motorlastwagen iiber- 
haupt, also nicht nur snbventionierter n’agen, eine 
bedeutend gro0ere. 

Fur den praktischen Betriebsleiter einer che- 
mischen Fabrik, der sich mit, der Frage der Einfiih- 
rung von Motorwagen beuchiiftigt, kommt hierbei 
natiirlich lediglich die R a g e  in Betracht: 1st der 
Motorwagenbetrieb teurer oder billiger als der 
Pferdebetrieb, an dessen Stelle jener treten soll? 
Die Antwort auf diese Frage aber lautet nach den 
Ergebnissen einer mehrjahrigen Praxis, die, eine 
groBere Zahl industrieller GroBbetriebe mit Motor- 
Instwagen ja nunmehr bereits hinter sich hat, daB 
der Motorwagen fiir bestininite FIille des Lasten- 
transportes entschieden teurer ist als das Pferde- 
fuhrwerk, in anderen, andersgearteten Fallen aber 
billiger arbeitet und hier eine gro0ere Rentabilitat 
als der Pferdebetrieb gewiihrt. Keineafalls ent- 
spricht es, wie es die Automobilfabriken in ihren 
Prospekten und Rentabilitiitsberechnungen aus 
naheliegenden Griinden glauben machen nollen,’der 
Wirklichkeit, daB der Motorwagen durcliweg bil- 
liger als das Pferdegespann arbeitet; im Gegen- 
t td  hat sicli der Motorwagen in einer ganzen Reihe 
\-on Betrieben, wo die Bedingungen fur eine zweck- 
maBige Verwendung und Ausnutzung dieses Trans- 
Iiortrnittels nicht gegeben waren, ganz und gar nicht 
bewahrt und den bet.reffenden Betrieben weiter 
nichts als Enttauschungen und enorme nutzlose 
Kosten verursacht, wahrend er in anderen Bet.rieben 
wiederum dauernd mit bestem Erfolge t5tig ist. 
1G kommt stets auf die Zwecke und die Art des 
Betriebes, vor allem aber auf Art, und GroBe der 
Transportleistungen an, fiir die der Motorwagen 
zrheiten soll. ob er sich billiger d e r  teurer als der 
I’ferdebetrieb stellt. Suchen wir diese Eigenart. das 
.l?otorlastwagenbetriebes an der prnktischen Dar- 
stellung desselben und einer unparteiischen Kenn- 
zeichnung seiner Vorteile und Sachteile fur die 
Zwecke des industriellen Materialien- und Giiter- 
transportes genauer zu veranschaulichen. 

Ein Motorlastwagen ist in -4nschaffung und 
h t r i e b  sehr vie1 teurer, aber auch sehr vie1 leistungs- 
fiihiger als ein Pferdegespann. Xehmen wir einen 
Lnatwagen von 100 Zentnern Tragkraft, der ja den 
ii blichen Typ d w  Lastfuhrwerkes der chemischen 
Fabriken darstellen diirfte, sn brauchen wir fur 
einen solchen Wagen. mit Motor betrieben, etwa 

einen Vierzylindermot.or von 24-28 Pferdekrzten. 
Bei einer zehnstundigen Arbeitszeit kann ein solcher 
Wagen mit voller Belastung tiiglich rund 8 L 9 0  km 
zurucklegen, waa einer Arbeitsleistung von 8000bis 
go00 Kilometerzentnern = 400-450 Tonnenkilo- 
metern entspricht. Um die gleiche Arbeitsleistung 
in derselben Zeit mit Pferdefuhrwerk zu erreichen, 
wiiren mindestenn drei bis vier Doppelgespanne not- 
wendig. Ein Motorwagen ersetzt also sechs bis acht 
schwere Pferde, ein’ Resultat, das inyder Praxis und 
unter normalen Verhaltnissen auch standig erreicht 
wird, und das natiirlich iiberall eine wertvolle Ver- 
einfachung des Betriebes bedeutet. 

Diese enorme Leistungsfahigkeit des Motor- 
wagens ist der VoBte Vorteil desselben fiir die 
Zwecke des industriellen Lastentransportes, ein 
Vorteil, der speziell dann, im wesentlichen aber 
auch n II r dann in Erscheinung tritt und von Wert 
ist, wenn es sich um die Bewaltigung dauernd sehr 
lioher und sehr schwieriger Transport,leistungen 
handelt, die einegmoglichst vollstindige Ausnutzung 
der auBerordentlichen Leist,ungsfahigkeit des Wa- 
gens gestatten, wenn also ein standig holies Last- 
gewicht iiber m i t e  Strecken, etwa 50-100 km weit 
zu befordern ist, und die Erzielung einer moglichst 
hohen Zahl von Tonnenkiloinetern pro Tag und 
Wagen im Interesse des Betriebea liegt, Anforde- 
rungen, wie sie ja speziell der Materialientransport 
der chemischen und ahnlicher Fabriken vielfach rnit 
sich bringt. In solchen wie den bezeichneten Fallen 
ist die enorme Leistungsfahigkeit des Motorwagens. 
einerseits betriebstechnisch von gro0em Wert, in- 
deni, wie schon hervorgehoben, das Transport- 
wesen hierdurch in vorteilliafter Weise vereinfacht 
werden kann, andererseits aber auch rein wirtschaft- 
lich von groBem Nutzen. indem hier die Transport- 
kosten pro Tonnenkilometer wesentlich verringert 
werden konnen, wie wir noch rechnerisch darlegen 
werden. Der Motorwagen erzielt also in solchen 
Fillen eine groEere Rentabilitat als das Pferdefuhr- 
werk, ganz abgesehen davon, daB die Entlastung 
des Pferdes in. solchen Fallen, wo der Transport. 
ihm groBte Snstrengung auferlegt, eine Verminde- 
rung der Tierquderei bedeutet. Der Motor kennt 
keine Emchopfung und bedarf keiner Erholung, und- 
seine Arbeitszeit kann ehensogut zehn wie zwanzig 
Stunden pro Tag betragen, Vorteile, die auch fur 
den Transport der chemischen Fabiiken von groBea 
Wert werden konnen und in vielen Betrieben auch 
schon lange von Wert genorden sind. 

Kann der Motorwagen in gewissen Fallen doch 
sogar den Bahntransport ersetzen, wodurch der Ma- 
terialien- und Giitertransport groaindustrieller Be- 
hiebe unter Un~standen ganz bedeutend zweck- 
maBiger gestaltet und verbilligt werden kann. 
Welche groBen Vorteile hierdurch entstehen konnen, 
sehen wir an den Brauereim, die unter allen Indu- 
~trien am liingsten Motorwagen in Gebruuch haben 
und infolgedessen heute iiber die ausgedehnteeten 
und nertvollsten pralitischen Erfahrungen im Be- 
triebe solcher Transportmittel verfiigen. Die Braue- 
reien sehen sich auf diese Weise in den Stand ge- 
ietzt, den Versand ihres FaBbieres selbst nach ent- 
egenen Vororten, der friiher nur mit der Bahn er- 
blgen konnte. jetzt init Motorwagen ausfiihren zu 
assen. So laBt eine groBe Berliner Brauerei, das 
Biihmische Brarihauu, die Strecke von Berlin nsch 
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Wendisch-Buchholz, die 54 km, hin und zuriick 
also 108 km, betrlgt, jetzt rnit Motorwagen be- 
fahren, wiihrend sie fruher fur diese Strecke Balin- 
fracht benutzen muBte. Die Firma erzielt auf diese 
Weise nicht. unerhebliche Ersparniase an Transport- 
kosten, da die Kosten des Motorwagentransportes 
fur die genannte Strecke sich niedriger stellen als 
die Kosten der Bahnfracht. AuBerdem ist der Trans- 
port mit Motorwagen aber auch bedeutend schneller 
als der mit der Bahn, da das zweiinalige umst.andliche 
und zeitraubende Auf- und Abladen der Fracht in 
die Waggons und aus denselben, ferner die lang- 
wierigen Lagerungen auf der Bahn und sonstige 
Aufenthalte fortfallen. Walirend der Versand mit 
der Bahn fruher imnier zaei bis drei Tage dauerte, 
ehe_das Bier von den Kellereien der Brauerei nach 
der Niederlage deu Filialortes gelangte. dauert es 
heute nur noch etwa sechs Stunden; das Bier ist 
keinem Durchwarmen ausgesetzt und kommt infolge- 
dessen vie1 frischer an. Alles das sind Vorteile des 
Motorwagentransportes, die naturlich aucli fur 
andere Betriebe, vor allem die GroBbetriebe in den 
chemischen Industriezweigen, wo die Verhaltnisse 
ja iihnlich liegen, von groBem praktischen Wert 
sind. Auch auf starken Ansteigungen der Fahrwege, 
die fur daA Pferdegespann eine unverhiiltniemaBig 
grol3e Anstrengung und eine starke Abnutzung des 
kostbaren Tiermaterials rnit sich bringen, zeigt sich 
die Uberlegenheit des Motorwagens, der selbst ver- 
haltnismaBig starke Steigungen ohne ,Anstrengung 
nimmt, im vorteilhaftesten Lichte. 

Alle die angefuhrten Vorteile des RIotorwagen- 
betriebes kommen jedoch aucli nur dort zur Geltung 
und sind nur dort. von Wert, wo wirklich eine volle 
Ausnutzung der hohen Leistungsfahigkeit des Wa- 
gens stattfinden kann, also bei dauernd oder doch 
wenigstens fast dauernd voller Belastung der Wagen 
und vorhandener Kotwendigkeit, weite Fahrstrecken 
zu bewiltigen. Bei der Beforderung kleinerer Lasten 
und bei Transporten uber kurzere Strecken, also 
etwa bei Rarenlieferungen innerlialb der Stadt, 
werden die auBerordentlich hohen Betriebskosten 
des Wagens durch die verha1tnismaBig geringen 
Leistungen, die er in dieseni Falle nur zu bewiiltigen 
hat. nicht sufgewogen; h e r  erreist sich der Pferde- 
betrieb als  billiger. Ein 3Iotorwagen macht, ob er 
mit hundert oder nur mit dreiDig Zentnern beladen 
ist, inimer die gleich hohen Kosten pro Kilometer. 
Beim Pferdebetrieb ist das anders: wiihrend hier 
ein Wagen bei einer Ladung von hundert Zentnern 
zwei Pferde brauclit, bedarf er bei einer solchen von 
dreiBig bis sechzig Zentnern nur eines Pferdes, wo- 
durch sich die Kosten des Transportes naturlich 
erheblich geringer stellen, als wenn man auch fiir 
diese Ladung ein Doppelgespann verwenden wiirde. 
Der Motorwagen ist einer solchen Anpassung seiner 
Kriiftezahl an die jeweilig gegebene Ladung nicht 
fahig, daher ist er in solchen Fallen, wo der Betrieb 
nach Belastung und Fahrstrecke sehr wechselnde 
Leistungen von dem einzelnen Wagen verlangt und 
die hohe Leistungsfahigkeit des Wagens nicht voll 
ausgenutzt werden kann, direkt unrentabel, wie 
die Praxis zahlreiclier Betriebe in solchen Fallen 
ergeben hat. So laBt beispielsweise auch die er- 
wiihnte Berliner Rrauerei, die im Fern- und Vor- 
ortatransport niit dem Motorwagenbetrieb so gun- 
stige Erfahrungen gemaclit.hat., den Transport ihrer 

der ohemischen Industrien. [ a n $ ~ ~ ~ ~ f t ' ~ , .  

Biere innerhalb der Stadt nach wie \-or mit Pferde- 
gespannen ausfiihren, eine Organisation des Fahr- 
betriebea, die Aich in mehr als zelinjahriger Praxis 
als die zweckmal3igst.e und vorteilhafteste erwiesen 
hat. So unrationell es ist, zur Beforderung uber eine 
Strecke von einer Meile die Bahnfracht zu benutzen. 
so unrentabel ist fur solche Zwecke auch die Ver- 
wendung von Motorwagen. Zwar verwenden die 
groBen Kauf- und Warenhauser das Automobil auch 
zu Warenlieferungen innerhalb der Stadt, doch mulj 
in solchen Filllen der Reklamewert des Wagens 
uber die Tatsache hinweghelfen, daB hier die effek- 
tiven Betriebskosten wesentlicli hoher als beini 
Pferdefuhrwerk sind. Hierzu kommt noch der Um- 
stand, daB bei Fahrten uber kurze Streckeu oder 
innerhalb eines engen Transportbezirkes, etwa bei 
Warenlieferungen innerhalb der Stadt,, das oftmalige 
Anhalten, das hier ininier notwendig wird, fur den 
Motorwagen sehr schiidlich ist, die Betriebskosten, 
und vor allem die Abnutzung der teuren Gummi- 
bereifung stark erhoht, wahrend es dem Pferde- 
fuhrwerk kaum etwaq anhat. ein Umstand, der die 
Verwendung des Motorwagens fur solche Zwecke 
weiterhin einschrankt und unrentabel gestaltet. 
Daa Lastautomobil ist also dazu berufen, zwischen 
Lokomotive und Pferdegespann das notwendige 
Zwischenglied zu werden fur solche Falle des Trans- 
portwesens , wo einerseits die Leistungsfahigkeit 
des gewohnlichen Doppelgespannes bald erschopft 
ist, andererseits der grol3e und uinstandliche Ap- 
parat der Bahnfracht in keinem Verhaltnis zu der 
eu erzielenden Transportleistung steht. Von dieser 
Sachlage ausgehend, die sich aus der bisherigen 
Praxis des Motorwagenbetriebes ergeben hat, diirfte 
auch der praktische Industrielle oder Betriebsleiter 
in den chemischen Industriezweigen in der Lage 
sein, zu beurteilen, ob und inmieweit in seinem Be- 
triebe sich die Einfuhriing yon Motorlastwagen 
empfiehlt. 

11. 
Gehen wir nunnietr zii der wichtigen R a g e  

der Kosten des Motorwagenbetriebes uber, urn an 
Hand dieser den Verqleich niit dew Pferdefuhrwerk 
fortzusetzen. 

Betriebsverhll tnisse, wie die oben erwahnten 
vorausgesetzt., die also eine vollstandige Ausnut- 
zung der hohen Leistungsfihigkeit des Motorwagens 
gewiihren, stellen sich die Kosten des Motorwagen- 
betriebea nach MaBgabe der folgenden Berechnung, 
die keine der vollstandig iiberspannten und unzu- 
treffenden Rentabilitiltsberechni~ngcn der Motor- 
wagenfabrikanten ist, sondern nacli den wirklichen 
Ergebnissen der Praxis zusamniengestellt worden 
ist. Wir nehmen einen Motorlastwagen. Vierzylinder 
von 24-28 PS. und 100 Zentnern Tragkraft an. 
dessen Anschaffungspreis sich iluf etwa 16 000 R-l 
stellt. Fur einen solchen Wagen betragen innerhalh 
gewisser Grenzen die 

B e t r i e b s k o s t e n  p r o  J a h r :  
4% Zinsen von 16 000 M = . . . . . . . 640 
150/, jiihrliche -4bschreibung =. . . . . . 2400 
Benzinverbrauch (bei Annahme von 270 Be- 

triebstagen Q 80 km Fahrt) = . . . . . 2500 
Bereifungskosten = . . . . . . . . . . . 3000 
Reparaturen und Ersatzteile =.  . . . . . 800 
61 und Schmierung=. . . . . . . . . . 200 
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Versicherung = . . . . . . . . . . . . . 300 
Chauffeurlohn = . . . . . . . . . . . . 1500 
Zusammen . . . . . . . . . . . . . . 11 340 

Dieaen Betrag konnen wir mit diversen Neben- 
ausgaben und den unausbleiblichen polizeilichen 
Strafmandaten auf rund 12000 M jabrlicher Be- 
triebskosten = 750,; der Anschaffungskosten des 
Wagens abrunden. Bei Annahme von 270 Betriebs- 
tagen pro Jahr kostet der Betrieb pro Wagen und 
Tag mitthin 44 M; bei Annahme einer Fahrstrecke 
von 80 km pro Tag kostet der gefahrene Kilometer 
mithin 55 Pf; eine standige Belastung dea Wagens 
von 100 Zentnern = 5 t angenommen, was einer 
Leistung des Wagens von 400 Kilometertonnen 
pro Tag entspricht, betragen die Kosten f i i r  den 
Tonnenkilometer rund 11 Pf , unter Beriicksichti- 
gung der leeren Riickfahrt mithin rund 22 Pf. Dieser 
Kostensatz pro Kilometertonnen hat sich aus der 
Praxis des Motorwagenbetriebes, inimer die ange- 
gebenen Betriebsverhaltnisse vornusgesetzt, er- 
geben. 

Demgegeniiber stellen sicli beim Pferdefuhr- 
werk die Kosten pro Tonnenkilometer, einen Trans- 
portbetrieb gleichen Umfanges und Charakters an- 
genommen, erfahrungsgemaB auf rund 30-3'7 Pf. 
In solchen wie der vorliegenden Kalkulation zu- 
grunde liegenden Fallen laBt also der Motorwagen- 
betrieb rechnerisch wie praktisch eine Verringerung 
der Transportkosten pro Tonnenkilometer und da- 
mit eine wesentlich groBere Rentabilitat als der 
Pferdebetrieb erkennen. 

Diese Berechnung hat den Vorzug, ein ungefahr 
zuverlkiges Bild des praktischen Motorwagenbe- 
triebs zu geben. Die angefiihrten Ziffern konnen 
jedenfalls auf einen gewissen Wirklichkeitswert An- 
spruch erheben. Feststehende Ziffern lassen sich 
freilich im Automobilbetrieb iiberhaupt noch nicht 
angeben, und mit Schwankungen der Kosten- und 
Betriebsziffern muB immer gerechnet werden. Bei- 
spielsweise konnen ev. die Kosten f i i r  Gummiver- 
brauch ausgeschaltet werden, was jedoch an dem 
Endresultat kaum vie1 iindert; denn bei Wagen, die 
nicht auf Gummibereifung, sondern auf Eisenriidern 
laufen, steigen dafiir die Reparaturkosten um ein 
bis anderthalb Tausend Mark pro Jahr, und sinkt 
zugleich die Zahl der jkhrlichen Betriebstage (in- 
folge der zahlreicheren Storungen, denen solche 
Wagen ausgesetzt sind) erheblich, so daB die Kosten 
dea Tonnenkilometers schlieDlich doch ungefahr die- 
selben bleiben durften. Einige Betriebe, SO auch 
der genannte Brauereibetrieb, wollen durch den 
Fortfall der Gummibereifung giinstigere Resultate 
erzielt haben, andere Betriebe behaupten, erst nacli 
nachtraglicher Anwendung der Gummibereifung 
sinen zufriedenstellenden Tramportbetrieb erreicht 
zu haben. Die Egebnisse und Erfahrungen sind iu 
den verschiedenen Betrieben ebenfalls noch sehr 
verschiedene, ohne daB es moglich gewesen ware, 
in mehreren der wichtigsten Fragen des Motorlast- 
wagenbetriebea featstehende und allgemein giiltige 
Grundsiitze aufzustellen. 

Aber auch das verhaltniamaBig giinstige Re- 
sultat der oben mitgeteilten und der Wirklichkeit 
im allgemeinen entsprechenden Rentabilitiitsbe- 
rechnung fiir den Automobilbetrieb kann immer 
nur unter Vorhandensein gewisser Normalbedin- 

gungen ekielt werden. Als dieae Normalbedingun- 
gen sind zu nennen: 1. ein erstklassiges und nach 
jeder Richtung hin einwandfreies Wagenfabrikat 
aus nur renommierten Fabriken; 2. gute und feste 
Fahrwege und sachgemiiDe Behandlung der Wagen, 
urn ein Anschwellen des Reparaturkostenkontos 
auf das Doppelte bis Fiinffache seiner normalen 
Hohe zu verhindern, 3. tiichtige, sachgemLB aus- 
gebildete und vor allem nicht biiswillige Chauffeure, 
4. griindliche praktische Erfahrung in allen Einzel- 
heiten des Betriebes. Wo diese Bedingungen nicht 
gegeben $ind, wird der Besitzer wenig Freude an 
seinen Wagen haben; denn dann steigen die Betriebs- 
und Unterhaltungskosten ganz enorm, und zwar in 
einer Weise, die jede Rentabilitat des Wagens illu- 
sorisch macht. Innerhalb eines Transportgebietes 
mit ungiinstigen Fahrwegen kann beispielsweise 
kaum jemals ein zufriedemtellender Motorwagen- 
betrieb eingerichtet werden; denn auf solchen Wegen 
ist einerseits die Leistungsfahigkeit des Wagens be- 
deutend herabgesetzt, andererseits steigen bier 
aber zugleich die Kostm fiir Gummi-, Benzin- und 
Olverbrauch wie vor allem auch die Reparatllr- 
kosten in ganz unverhaltnismaBiger Weise. End- 
lich wird durch die haufigen Betriebsstorungen, 
denen der Wagen in solchen Fallen immer ausge- 
setzt ist, die Zahl der jahrlichen Betriebstage be- 
deutend herabgesetzt. Alles das sind Umstiinde, 
die dem Motorwagen in den meisten derartigen 
Fallen jede Moglichkeit benehmen, eine befriedi- 
gende Rentabilitiit zu erzielen. Eine game Reihe 
induetrieller Betriebe hat dieue Abhangigkeit des 
Motorwagens von guten Wegeverhaltnissen durch 
die Kostspieligkeit und Unrentabilitat ihres Motor- 
wagenbetriebes erfahren mussen. Der Blick auf 
die Beschaffenheit der Wege ist das erste, dae auch 
fur den Betriebsleiter einer chemischen Fabrik, der 
sich rnit der Absicht tragt, Motorlastwagen anzu- 
schaffen, in Betracht konimt. 

Das Hauptmittel, um mit Motorlastwagen be- 
friedigende Resultate zu erzielen, ist endlich die 
griindliche praktische Erfahrung des Betriebsleitere 
selbst, die nicht aus Buchern gelernt werden kann. 
sondern durch den Betrieb selbst gewonnen werden 
muB. Wie wichtig und wertvoll die praktische Er- 
fahrung im Motorwagenbetrieb ist, geht wohl am 
beaten daraus hervor, daB die verschiedeneny Be- 
triebe auf Grund ihrer Erfahrungen zu weaentlichen 
konstruktiven Anderungen ihrer Wagen gelangt sind 
und durch dieae eine erhebliche Verbesserung ihrer 
Betriebsreaultate erzielt haben. Hinterher erst wurden 
diese konstruktiven Anderungen von den Motor- 
wagenfabriken ebenfalls iibernommen und womog- 
lich unter Patentschutz gestellt. Die praktische Er- 
fahrung in Behandlung und Anwendung der Wagen 
ist auch die Voraussetzung fiir eine ausreichende 
Lebensdauer derselben, die bei einem guten Fabri- 
kat doch immerhin zehn Jahre betragen soll. Bei 
der erwahnten Berliner Brauerei sind die vor elf 
Jahren angeschafften Wagen noch heute in Betrieb 
und erweisen sich noch immer als durchaus betriebe- 
sicher und zuverliissig. Infolge der langen Dienat- 
zeit sind die Wagen heute fast ganz amortisiert 
und stehen nur noch pro forme mit einem kleinen 
Betrag ihrea Anschaffunppreisea zu Buche. Trotz- 
dem ist ea unbedingt notwendig, die jiihrliche Amor- 
thtionsquote mit wenigstens 16% anzunehmen, 
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ttenn - es kann such anders kommen. Die prak- 
t,ische Erfahrung in der Bshandlung der Wagen ist 
cndlich auch Bedingung, um das Reparaturenkonto 
m f  normaler Hohe zu halten, ferner nuch, um eine 
Lfberzahl betriebsunfahiger Tage, die zur Ausfiih- 
rung von Reparaturen notwendig werden, zu ver- 
ineiden. Hier hat die praktische Erfn!irung vielfach 
zur Anlegung einer eigenen Reparaturwerkstatt, 
sowie zur Anschaffung von Reservernotoren ge- 
fuhrt, so daB irn Fdle  eines schwierigen Defektes 
tler defekte Motor einfach gegen einen intakten 
nusgewechselt wird, ohne da13 der Wagen erst in 
die Fabrik und dort tage- und wochenlang feiern 
mu13. Auf dieve Weise ist es der genmnten Brauerei 
gelungen, die Zahl der jahrliclien Betriebstage des 
einzelnen Wagens von ursprunglich 210 auf 270 
his 280 zu erhohen, wodurch die jihrliche Leistungs- 
fahigkeit der Wagen um etwa 25% gesteigert wor- 
den ist. Eine gewisse Bnzahl von Betriebstagen 
wird freilich immer auf Reparaturen darauf gelien, 
und auf hoher als 280 Taae pro Wagen und Jahr 
diirfte es ein Betrieb auf die Dauer kawn bringen. 
Die Zahl der jahrlichen Betriebstage rundweg mit 
300 oder noch mehr anzunehmen, wie es die Auto- 
mobilfabrikanten in ihren Rentabilitiitsberechnun- 
sen tun, entapricht jedenfalls nicht der Wahrheit. 

Wo also der Betrieb holie, die LeistungsfBhig- 
keit d a  gewohnlichen Pferdegespannes iiberstei- 
gende Transportleistungen verlangt und damit die 
Moglichkeit bietet, die hohe Leistungsfahigkeit des 
Motorwagens voll auszunutzen, wo der Wagen 
ferner gute und feste Wege vorfindet, da wird die 
Einfiihrung des Motorlastwagens auch fur die 
Zwecke des Materialien- und Giitertransportes in 
den chemischen Industrien unbedingt von pmkti- 
schem Wert und Vorteil sein und eine wesentliclr 
giinstigere Rentabilitiit des Transportwesens ge- 
wihren, als es mit Pferdegespann moglich ist. 
Zweifellos treffen jene Voraussetzungen fur zahl- 
reiche Betriebe in den chemischen Industriezweigen 
zu, wiihrend fur zahlreiche andere Betriebe iinserer 
Industrie gerade auf Grund dieser, aus der prak- 
tischen Erfahrung gewonnenen Feststellung das 
Pferdefuhrwerk sich nach wie vor nls die geeignetere 
und rationellere Form des Lastentransportes er- 
weisen wird. Diese Darlegung der bestimnienden 
Faktoren fur Rentabilitiit oder Unrentabilitiit des 
Motorlastwagenbetrieh gibt jedem Betriebsleiter 
einer chemischen Fabrik die Moglichkeit, zu be- 
urteilen, ob und wieweit die Einfiihrung von Motor- 
wagen fur seinen Betrieb von Nutzen sein wird. 

{A. 1U.j 
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Henry R. Merton & Co., Jtd., ergibt sich fur die ' Zinkerzeugung der Welt im Jahre 1909 im Ver- 
gleich zu den 5 Vorjahren in englischen Tonnen 

Jahresberichte 
der Illdustrie des Hande's* 
Zinkerzengoag irn Jabre 1909. nach der be- . von je 1016 kg folgendes Bild: 

kannten Zusammenstellung der Londoner Firma I 
1% 

Rheinland . . . . . . . . . . . .  73990 
Schlesien . . . . . . . . . . . .  142 6251) 
Belgien . . . . . . . . . . . . .  164470 
Holland . . . . . . . . . . . . .  19240 
(iroBbritannien . . . . . . . . . .  58 415 
Frankreich und Spanien . . . . .  55235 
iisterreich und Italien . . . . . .  12440 

1908 
72 050 
141 410 
162 420 
16 985 
63 615 
54 940 
12 560 

1937 
69 160 
136 260 
152 060 
14 765 
54 720 
54 855 
11 180 

1'908 
67 615 
134 180 
150 060 
14 420 
51 760 
52 940 
10 610 

1906 
66 186 
127 895 
143 300 
13 550 
50 126 
49 575 
9 210 

1'904 
64 3 m  
123 695 
137 750 
12 895 
45 490 
48 310 
9 100 

Polen . . . . . . . . . . . . .  9000 8700 9585 9460 7620 10440 
Insgesamt 535 415 522 680 502 576 491 045 467 360 452 070 

- -4ustralien . . . . . . . . . . .  - 1070 980 1010 - 
Ver. Staaten . . . . . . . . . . .  236660 186950 223265 198910 180360 163220, 

Insgesamt 772075 710700 726820 690965 647720 615290. 
Einfuhr in England . . . . . . .  102576 90 100 89325 93704 90808 88 699 

Die Zinkpruduktion der schlesischen Hiitten belief trug 15,54 t per acre (gegen 17,M i. V.). Der Zucker- 
sich i. J. 1909 nach d. Koln. Ztg. auf 139691 t. ertrag betrug 151 098 t (gegen 188 307 t). Zucker- 
h entfielen auf Hohenlohewerke 32 968 t, auf ertmg per acre 1,M t gegen 2,00 t i. V. Rohrbedarf 
von Gieaches:Erben 31 323 t. die Schlesische Aktien- zur Erzeugung einer Tonne Zucker: Im Jahre 190% 
geseilschaft Lipine 30 677 t, die GrLfl. Henckelsche bis 1909 9,49 t gegen 8,84 t i. V. 
Verwaltung 20 982 t, die Oberschl&be Zink- Westeustralien. Die Au s f u h r  v o n BI a 1 e t t a- 
hutten-Akt.-Ges. Kattowitz 14 798 t und auf die r i n d e  ist in den beiden letzten Jahren weiter zuruck- 
Fiirstl. Henckelsche Verwaltung 8943 t (1 t = gegangen. 1905 wurden noch 15915,75 t, 1906 
1000 kg) 15 035.60 t ausgefiihrt, 1907 aber betrug die Am- 

fuhr nur noch 1 1  954,45 t im Werte von 85 416 Pfd, 
ixm mit Zuckenohr engebaut, am dem 1 433 316 t Sterl. und 1908 nur noch 8401,80 t i. W. von 
Rohr gewonnen wurden. Der Zuckerrohrertrag be- 1 62 249 E d .  Sterl. Hauptabnehmer ist noch immer 

Deutschland, daa 1907 10 629 und 1908 7119 t be- 
zog. Ebenso groBe Mengen diirften nach Belgien 
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dn. 
Queensland. Im Jahre 1908/09 wurden 123 902 


