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Entwicklungsstufen im Netz-Ausbau der Stadtrohrposten.

Von Oberregierungsrat Dr.-Ing Schwaighofer, Dozent fiir Verkehrswesen an der Technischen Hochschule Miinchen.

Ueberblick.

In Erginzung zu einer in der ,,Verkehrstechnik® friiher
vertffentlichten Abhandlung werden fiir die augenblicklichen
Wirtschaltsverhilinisse einige Andeulungen iiber die jetzigen
Bau- und Betriebskosten pneumatischer Stadirohr-
posten gegeben. Sodann wird die Erweiterungstech-
nik der Stadtrohrposten erdrtert unter Hervorhebung der ver-
schiedenen Entwicklungsformen des Strahlennetzaus-
bhaues und der Umgestaltungen des Betriebsverfah-
rens. Den urspriinglichen Einzelfahrrohranlagen
radialen oder polygonalen Grundrisses und ein-
fachster Apparatkonstrukiion werden die spiiferen
Vervollstindigungen zu Doppel- und Mehrfach-
stringen,; die Angliederung von Quer- und Neben-
anschliissen, der Uebergang zum Wendebetrieh mit
automatischen Luftsparsystemen, die Verwendung
stindiger Forderluitstromungen usw. gegeniibergestellt.

Wirtschaftsfragen.

Im Heft 10 des Jahrganges 1919 dieser Zeitschrifi wurden
die Anwendungsarten, Einrichtungen und Be-
triebsverfahren der Stadtrohrposten kurz er-
grtert sowie einige Mitteilungen iiber die Verkehrsleistungen,
Bau- und Betriebskosten fiir Vorkriegs-Verhiilinisse gegeben.
Seit 1914 traten nur geringe Aenderungen im Leitungs- und
Apparaten-Bestande der Stadtrohrposten €in; lediglich kleine
Netz-Erweiterungen gelangten zur Ausfithrung trotz der in
den Rohrpost-Fernanlagen der meisten Groflstidie heute be-
stenenden Verdoppelungen big Vervierfachungen des pneuma-
tischen Verkehrs (fiir Telegramme, Eilbriefe, Rohrpostkarien
usw.). Es ist diese Ausbau-Stockung nicht nur eine Folge der
zur Kriegszeit und bis vor kurzem vorhanden gewesenen
Schwierigkeiten ‘der Baustolflieferung und der allgemeinen
Finanznot, sondern es findet diese Entwicklungshemmung
auch ihre Ursache in den ganz ungewdhnlichen Bau- und Be-
iriebskostensteigerungen der Stadtrohrposten; diese erfordern
heute im allgemeinen die zwanzigfachen Durchschnittsbetriige
des vor dem Kriege gegebenen Aufwandes. 1910/14 bezifferten

gich die kilometrischen Gesamtanlagekasten der europiischen’

Depeschenrohrposten von 50—100 mm Rohrdurchmesser
anl 10000 big 25000 M; die einschligigen Xilometrischen

Jahreskosten des technisechen Betriebes (Unterhalt, Strom-
bezw. Kohlenkosten, Schmiermaterialien, Kiihlwasser usw.)
konnten mit 1000 M bis 2000 M veranschlagt werden. Die
heutigen Bau- bezw. fechnizchen Betriebskosten sind dagegen
auf durchschnittlich ungefihr 300 000 his 700 000 M/km bezw.
aul 15000 bis 25 000 Mjkm zu schiitzen. Bei den nordamerika-
nischen Brieltbeutelrohrposten von 150 bis 300 mm/Rohrdurch-
niesser sind die entsprechenden Vorkriegsziffern fiir den Bau
50000 bis 90000 M/km bezw. fiir den technischen Betrieb
18000 bis 22000 M/km; heute stehen diesen Goldmark-Be-
trigen 1 his 1% Millionen M/km bezw. fast % Million M/km
gegeniither (Papiermark). Wihrend die technischen Befor-
derungskosten je Biichsenfahrtkilometer der -europiischen
Depeschenrohrposten bezw. der nordamerikanischen Brief-
beutelrohrposten 1910/14 mit rd. % Pf. bezw. 1 Pf. berechnet
wurden, sind heute fast die 20- bis 50fachen Betriige in Ansatz
zu bringen (rd. 15 bis 40 Pf. bezw. 20 bis 50 Pf.). Dabei stiegen
seit 1914 die Sachausgaben meisi aut das Fiinf- bis Achtfache,
die Personalauggaben auf das Zehn- bis Fiinfzelinfache. Inter-
essant ist die Feststellung, dass die Gesamtzustellungskosten
{iir ein Telegramm bezw. einen Eilbrief der Grofstadte 1914 mit
8—12 Pf. geschitzt werden konnten. Heute belaufen sie sich
auf durchschnittlich 2—2% M. In diesen Gesami-Zustellungs-
kosten sind die technischen Betriebskosten der Stadfrohr-
posten enthalten (im ungefihren Beirag von ¥ bis 1/ ia der jihr-
lichen Ortszustellungskosten grofler Stidte), ferner die Amor-
tisation und Verzinsung der Rohrposteinrichtungen, weiterhin
die Aufwendungen fiir das Eilzustellpersonal, fiir dessen
Strafenbahnfahrien und Fahrradbeniitzungen, die Lohne fiir
das Bedienungspersonal der Rohrpostapparate, die Gehalter
{ir den Aufsichtsdienst nsw.

Netzerweiterungstechnik.

Nach dieser kurzen GCegeniiberstellung der Wirt-
schaftsverhidltnisse von Stadirohrposten vor dem
Kriege und heute seien im nachfolgenden aus dem Leitungs-
bau einige Hauptmerkmale der Erweiterungstechnik
gestreift unter Hinweis auf die im eingangs erwahnten Auf—
salze gegebenen Darstellungen.

Die Aufgabe der Stadt-Rohrposten bleibt selten darauf be-
schriinkt, lediglich zwei Stationen miteinander zu
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vereinigen. Immerhin ist diese Anordnung historisch als
Grundlage des Hausrohrposthetriches und des pneumatischen
Fernverkehrs anzuschen, weil es sich bei den ersten Rohrpost-
linien meist darum handelte, Auflieferungen von Eilsendungen,
Telegrammen und dergleichen zwischen zwei Punkten eines
(ieschifis- oder Verwaltungsgebiudes bezw. zwischen zwel
Verkehrsanstallen einer Stadt zu bewerkstelligen, insoweit sich
die Botenbeférderungen, die telegraphischen Einrichtungen
uew. als zu wenig leistungsfihig oder zu teuer erwjescu.
Bei diesen Erstanlagen war der Wendebetrieb in
seiner einfachsten Form unter Benutzung von Rohr-
postapparaten ohne irgendwelche Schaltautomatik usw. die
natiirlich gegehene Anordnung. Bei Ausdehnung des Rohr-
postbetriebes auf mehrere Aemter einer Stadt entstand in der
Regel die ‘Aufgabe, das Haupttelegraphenamt oder sonstige
Verkehrshrennpunkte mit verschiedenen in der Stadt zerstreut
liegenden Zweigdienststellen zu verbinden und fiir den posta-
lischen Lokal-Schnellverkehr (Stadt- oder Fern-Kilsendungen)
ragchesten Absalz zu schaffen., Je nach dem Stadtbilde tind
dem Ueberwiegen des Telegramm- oder Eilbrielverkehrs, bezw.

ic nach der ortlichen Verteilung und der Menge des Zustell-

oder Abholmaterials sowie der hierdurch bedingten Eintei-
Inng der Abtragungsbezirke ergibt sich demnach ein iiher-
wiegender BEinzellinien- bezw. Schleifen-Ausbau
mit Radial- oder Polygonalanordnung des Fahr-
rohrnetzes, teils mit, teils ohne besondere Lufispeisenetze
und unter Verwendung stéindig stromender oder be-
darfsweise eingeschadteter Forderlult (Kreisverkehr oder
diskontfinuierlicher Kinfach- bezw. Expansionsbetrieb mit dies-
heziiglichen Sendern und Empfingern). Iiir gewohnlich riickt
der Verkehr von der Rohrpost-Hauptstelle und zu dieser Zen-
trale (beispielsweise der Telegraphenamisanschluss) in den
Vordergrund, so dafl dem Direkt-Betrieb zwischen den ein-
zelnen Zweigimtern geringere Wichtigkeit zukommt; die
Nebenverhindungen konnen chenfalls iiber die Zentrale oder
ither Queranschliisse (Linien zweiter Ordnung) geleitet werden.
Immerhin gestaltete sich in manchen Stidten der Unmittel-
bar-Betrieb zwischen Hauptknotenpunkten des Verkehrs
abgeits  der Rohrpostzammelsielle (des
amtes) sehr bedeutend, insbesondere bei ausgedehntem Rohr-
post-Brief- und -Karten-Verkehr, I'iir die Ausgestaltung des
Rohrnetzes, d. h. zur Entscheidung der I'rage fiber das Be-
{riebssystem fiir radiale oder polygonale Anordnungen, Einzel-
linien- oder Schleifeneinrichtungen usw. gelten die allge-
meinen Gesichtspunkte der wirtschaftlichen und tfechnischen
Tragsierung. ’

Der Stidtebau der letzten Jahrzehnte entwickelte sich, von
wenigen Ausnahmen abgesehen (z. B. Festungs-Auflassungen
it bedeutenden Ringstrassen-Anlagen), strahlen-
formig, undzwarentsprechend den Hauptrichtungen durch-
greifender Ausfallstralen, Stadtbahnen, Straflenbahnen
und Schnellstrallenbahnen des Personen-Massenverkehrs (zwi-
gchen den dulleren Wohnbezirken und dem Geschifiszentrum).
In Angleichung an dieses naturgemile Strahlennetz der
neuzeitlichen Grolstadisiedlungen entfaliete sich auch die
Stadlrohrpost iiberwiegend zu radialer Anordnung der
wichtigsten Linienziige, gleichviel ob fiir diese sogenannte
Einzelfahrrohre, Doppel-, Drei- oder Vierfachstringe bezw.
Polygone in Betracht kommen; bei letzieren miisgen nur er-
hebliche Zeitversiumnisse durch Herumfahren im Kreise ver-
mieden sein, was bei kleinen Flicheninhallen solcher Viel-
ecke ohne weiteres gesichert ist. (Auflosung weitriumiger
Polygone in Strahlennetze mit Einzellahrrohren des Wende-
betriebes, Umbau in Mehr-Kreisnetze von jeweils geringer
Einzel-Fliche, inshesondere durch diagonale Rohreinfiigungen
ugw.) Sehr selten kamen bisher besondere Rohrpost-
Unterstationen zur Ausfilhrung, in welchen hochge-
gpannte Druckluft, die in einer Maschinenzenirale erzeugt und
fdurch Speiseleitungen zugefithrt wird, zuniichst auf normalen
Betriebsdruck zur Umformung gelangen mufh, so dal erst
diese Luft geringerer Spannung an die einzelnen Laui-

“allen

Haupttelegraphen-

rohranlagen oder Apparat-Speiseleilungen weitergegeben wird
(interstationen ohne besondere Wartung, Steuerungen von
der Zentrale aus). . .

Diege Transforinatoren konnen weder in bezug auf die
FFalhirrohrirassierung noch hinsichtlich des Verkehrsab-
wickelns oder der pneumatischen Betriebsschaltung als Merk-
mal der heutigen Rohrpostsysteme aufgefasst werden. TFiir
solche Einrichtungen ist lediglich die maschinentechnische Li-
sung der Xraftilbertragungsfrage mabgebend. Zwischen-
stellenzomUmformender Druckluftspannungen
kénnen sowohl bei radialer als auch bei polygonaler Rohr-
netzgesialt bezw. sowohl beim Pendelbetrieh als auch beim
Kreislaufverfahren in Wirksamkeit treten.

Ueberblickt man zuniichst die Wendebeiriebs-
Radial-Systeme mit Einzel-Fahrrohren, und
zwar lir Linien ohne Zwischendmter, so ergeben sich {fiir
diese einfachste unil urspriingliche Stadirohrpostanlage fol-
gende Grundziige der Verkehrstechnik: Die Rohrpostbetriebs-
zeuirale je eines maschinellen Versorgungsgebieles steht mit
iihrigen Verkehrsanstalten des gleichen Bezirkes
strahlenférmig in Verbindung; die Einzel-Fahrrohr-
Leitungen entnehmen ihre Forderlult teils unmitielbar von den
Kompressoren, teils aus grosseren Lufispeichern. Der zum
Betriebe der pneumatischen Post erforderliche Luftstrom (von
etwa 0,5 bis 2 Atm. Ueberdruck bei Kompresgsionslorderungen
bezw. von 0,3 bis 0,9 Atm. abs. beim Vakuumverkehr) wird
nach jeder Falrt handbetrieblich oder selbsttitiz unter-
brochen. Bei dieser diskontinuierlichen Betriebsabwicklung,
unter Ableitung der gebrauchten Forderluft in den Apparaten,
erhalten. diese ein und dasselbe Gehiiuse als Sender und als
iimpfinger. Sogenannie Luftwechselhebel und Luftabsperrhebel
gestalten, verdiehtete oder verdiinnte Luft auf Biichsenfahrt-
daner einzuschalien bezw. von den Geriiten abzufiihren. Die
Rohrpostbiichsen laufen in der Richtung von der Betriehszen-
trale zu den Aullenstationen, welche keine Kraftspeicher, Luli-
zulithrungsanlagen” oder Maschineneihrichfungen esilzen,
stets mit verdichteter, in umgekehrter Richitung grundsiitzlich
mit verdiinnter Lauft. Diese Einfachlinien-Anordnungen erfuluren
in den letzten Jahren durch Verwendung sogenannterSimul-
tan- Universal-oder Multiplexapparate, ferner
durch Expansionsausnutzungen usw. wesentliche
Verbesserungen, worither spiiter berichtet werden soll. Vorher
seien jenem streng radialen Netzaushau noch die
Wendebetriehs-Polygonalsysteme mit Kinzel-
fahrrohren gegeniibergestellt; sie kamen ebenfalls schon
bei Erstanlagen fiir Linien mit Zwischenstellen zur Aus-
fithrung. '

Dieradienférmige Gestaltung des Fahrrohrnetzes he-
dingt keineswegs einen rein geradlinigen Verlaul der
Aussirablungen: letztere konnen, je nach Lage der hinter-
einander  einzubezichenden Postanstalten, in zusammenhiin-
genden Rohrstrecken selbstverstindlich gewisse Abweichungen
(in horizontalem und vertikalem Sinne) besitzen, mithin auch
zu Vielecken ausgestaltet werden. Wenn diese eine ge-
srhlossene Figur bilden und die Zwischenstellen keine
besonderen Luftzufithrungen oder Krafistationen erhalten,
kommt sogenaunnter diskontinuierlicher Betrieb ohne Luft.
gpeiseanlagen im Polygonalsystem in Befracht, s
laufen hierbei die Fahrrohrleitungen vom Linien-Anfangs-
apparate iiber die Aullen-Aemter zur ersten Anstalt (Ilaupt-
zenirale) zurlick. Beim zuletzt angegebenen Radialsystem
ktnnen die einzelnen Strahlen auch durch Querleitungen zwi-
schen den Endstellen verbunden werden.

Liegen beim vorerwihnten Radial- oder Polygonalsystem,
ohne eigene Luftspeise-Finrichtungen in den Zwischenstellen,
mehrere dieser Zwischen-Anstalten nacheinander in
gleicher Schaltung, so dient fiir den Verkehr zwischen je zwei
eingefiigten Aemtern die bis zur Zentrale reichende Fahrrohr-
strecke als Lultzufihrungsrohr. Verlegt man jedoch nach
¢iner Zwischenstelle eines TPolygonalnetzes besondere Luft-
angchluss-Leitungen, so verwandelt sich jenes in ein Radial-
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netz mit Querverbindungen. Es sei hier gleich
avl eine neue, heim Berliner Wendebetriebenetz
aunsgeprobte  Art der Stadtrohrposterw eiterung auif-
merksam gemacht. Letztere besteht im Verlegen eines Fahr-
rchrs neben einem auf einer Strecke A B schon bestehenden
(Doppelstrang-Ausbau) und im Anordnen eines neuen Fahr-
rohrs B C von der iusseren Endstelle B 4ener Strecke nach
dem neuen Amt C*). Hierbei geht der Betrieb in einer solchen
ohne Luftversorgung durch besondere Luftrohre (an eine
Doppellinie) angeschlossenen Fahrleitung in folgender Weise
vor sich: . '

Der Betrieb mége beispielsweise damit heginnen, dafl ein
Zug mit Druckluft von ‘A nach B und gleichzeitig ein Zug
von C nach B mit Saugluft befordert wird. Dabei dient das
zweite Fahrrohr zwischen A und B als Vakuumspeiserohr.
Die gleichzeitige Benutzung der im zweiten Fahrrohr A B stro-
menden Saugluft zur Befordsrung eines Zuges von B nach A

ist nicht ausgeschlossen, wenn bheide Rohrstrecken anniihernd .

gleich lang sind und der B-Apparat des zweiten Rohres zum
Jiinschleusen von Biichsen withrend des Strémens der
Saugluft eingerichtet ist. Sobald nun der mit Druckluft von
A nach B beférderte Zug in B eingetroffen ist, wird ein nach
C bestimmter in B abgesandt. Dabei dient das eine Fahrrohr
A B als Druckluftspeiserohr. Auch in ihm kann unter den
gleichen Bedingungen gleichzeitig ein Zug von A nach B he-
fordert werden, wie dies beim Sauglufthetrieb erdrtert worden
ist. Nach Eintreifen des Zuges in C wird die verbrauchte
I’6rderluft bei A, B und C herausgelassen. Um nun den Gegen-
zug von C nach B beférdern zu kinnen, wird in dem zZweiten
Fahrrohr A B und dann in dem Fahrrohr B C verdiinnte
Luft hergestellt, und das Spiel heginnt von neuem. Die bei
dieser Berliner Schaltweise erforderlichen Geriite sind séimt-
lich zum selbsttitigen Abstellen der Arbeitsluit eingerichtet.
. Hinsichtlich der sowohl bei Erstanlagen grofien Veriehrs
als auch bei spiteren Netz-Ergédnzungen von Einzel-
linien-Anlagen allgemein in Frage kommenden Doppel-
linien - Radial- und -Polygonal-Wendebetriebssysteme ist fol-
gendes zu bemerken: An Stelle der urspriinglichen Einzellinien-
Radial- bezw. Polygonalsysteme mit Wendebetrieb ordnet man
Doppellinien-Radial- bezw. -Polygonalsysteme mit
Wendebetrieb an, sobald es der Betriebsumfang notwendig
macht, falls andere Malnahmen unzulinglich erscheinen; die
Verdoppelung bezieht sich vor allem auf die verkehrs-
reichsten Linien; sie wird teils im gleichen, teils im be-
nachbarten Straflenzug ausgefiihrt, und zwar sowohl beim
Polygonal- als auch beim Radialsystem. Letzterenfalls lassen
gich dann similiche Biichsen von der Zentrale nach der End-

stelle in einem Rohr und von dieser nach dem Hauptamte

im anderen Rohr beférdern, d. h. es ist diskontinuierlicher, ra-
dialer Richtungsbetrieb bei stets gleichem Verkehrs-
sinne pro Fahrrohr gegeben, wobei die Gegenziige nicht abge-
wartet zu werden brauchen. Statf dieser Verkehrsteilung kann
man jedoch die Patronen in jedem der beiden Rohre von und
nach der Zentrale fahren lassen (Wendebetrieb auf radialen
Doppelleitungen). Auch heim diskontinuierlichen Polygonal-
system kann man die Verkehrs-Anordnung in dhnlicher Weise
durchfiihren, so daf entweder polygonaler Richtungs-
beirieb oder Wendesystem in j e d em Fahrrohr der Schleifen-
Vielecke ausgefiihrt wird. ;

Was die Reichweiteder Wendebetriebs-An-
schliisge und die Hilfsmittel zur wirtschaft-
lichen Erweiterung des Wirkungsfeldes der Rohrpost-
Pendelsysteme anbelangt, sei folgendes bemerkt: Nachdem die
Fahrtgeschwindigkeiten der Rohrpostziige mit' steigender

Linienldnge erheblich abnehmen, empfiehlf sich, zur Erzielung

ausreichenden Schnellbetriebes die unmittelbar an eine Kraft-

station (Maschinenanlige oder Luftspeicherzentrale) ange-

schlossenen' Fahrstrecken durchschnittlich nicht zu grob
zu wihlen, z. B. nicht linger als rd. 3—4 km. Bei ausgedehn-

*) Vgl. . Telegraphen- und Fernsprechtechnik® 1916, S. 201,

teren, einer Maschinenzentrale zuzuweizenden Linienziigen
sind, falls Erhihungen der im Rohrposthetriebe meist iiblichen
Luftdruckspannungen (von 1 Atm. bezw. 2 Atm. Ueher- hezw.
Unterdruck) oder die Einrichtung von Maschinenstationen in
den AuBenfimtern undurchfithrbar erscheinen, Luftzufithrun-
gen zu besonderen Liinien-Trennstellen zu bauen; es
werden alsdann Druckluft- oder Vakuum-Speiseleitungen von
der Maschinenzentrale zu entfernteren Rphrpost-Zwischen-
oder -Endimtern gefithrt.

Falls wirtschaftlich und technisch gerechtfertigt, werden
bei grofleren Netzen maschinelle Unterteilungen
im Sinne &rilicher Verschiebungen der Kraftstationen vor-
geschen; dieses hiermit bewirkte. Verkleinern der Einzel-Ver-
sorgungsgebiete zur Einsparung starker Luftspeiseleitungen,
zur Skonomischen Abminderung der Betriebsspannungen usw.
erfolgt bei gegenseitigem Zusammenwirken der Maschinen-
zentralen, z. B. durch Vereinigen der Speiselinien (kleineren
Durchmessers) zu einem einheitlichen Versorgungsgebiet,
durch Zweifachanschliisse der Fahrrohrlinien (Teilstreckenver-
gsorgungen), durch kombinierte Expansionsbetriebe unter Ke-
lais-Einbauten in die Fahrrohre usw. Wegen der kiirzeren
laftausgleichungspausen und des sparsameren Forderluft-
anschlusses betrieblich sowie wirtschaftlich glinstig erweist
sich das (beispielsweisebeider Berlinerund Miinchener
Stadt-Rohrpost mehrfach angewendete) Verfahren, die
Druckluft abzustellen, bevor bezw. unmitielbar, wenn
der Zug angekommen ist. Man kann ohne weiteres den Zeit-
punkt der Druckluft-Abstellung so bemessen, dafi von letz- -
teremn an noch geniigend Spannung fir das Befordern des
Zuges bis ans Ende der Biichsenfahrt bleibt. Sicherer und
fahrtbeschleunigender wirkt zuweilen jedoch statt solchen
Einfach-Expansionsausnutzens die Einrichtung, noch am an-
deren Ende der Rohrstrecke verdiinnte Luft zu gehen, d. h.
den kombinierten Expansionsbhetrieb anzu-
wenden, der aber, weil er stets den Bestand zweier Maschinen-
stationen pro Linie vorausseizi (eine Kompressionspumpe
am einen und ein Vakuumgeblise am andern Ende), nur selten
durchfiithrbar ist. Zum Herstellen dieser den Verkehr beschleu-
nigenden und den Betrieb verbilligenden Expansions-Schaltungen
kommen teils rein #romechanische, teils elektropneumatische
Fahrrohr-Relais in Betracht, die bei gewissen Arbeits-
stellungen rechizeitiges Luftumsteuern automatisch bhe-
wirken. Als Beispiel eines elektropneumatischen Fahrrohr-
Relais sei die Rordantzseche Konstruktion erwihnt,
welche bei der Rohrpostanlage Berlin auf lingeren Dop-
pellinien mit Kraftanschliissen an beiden Strecken-Enden zur
Anwendung kam. (Abzweigkammern mit Riickschlagventilen,
Freiluftanschliissen "und elektr. Signal- bezw. Motor-Fern-
steverungs-Einrichtungen.) *)

Der Gedanke, den Luftverbrauch bheim Wendehetrieb
mittels elner selbsttitigen Anzeige- und Luft-
abetellvorrichtung auf das niedrigst erreichbare Mall
zu bringen, hat bei der Berliner Stadtrohrpost seit
1913 durch Apparat-Konstruktionen von Baurat Kasten bhe-
gsonders erfolgreiche Verwirklichung gefunden. Die Geriite
unterscheiden sich von den dlteren Berliner Sende- und Emyp-
fangsapparaten aufler durch die Luftsparvorrichtung auch hin-
sichtlich einiger Aenderungen im Bau, die eine leichtere Auf-
stellung und Bedienung ermiglichen. :

Der neue Berliner Rohrpostapparat mit Tuftwechsel
(Abb. 1) hat dieselben Hauptbestandteile — Empfangskammer
mit Tiir, Tisch und Fuligestell — wie der Apparat mit Ab-
sperrhahn (Abb. 2) ; jener unterscheidet sich von letzterem nur
in den zum An- und Abstellen der Treibluft erforderlichen
Teilen, die aus dem unter der Tischplatte angebrachten Luft-
wechselschieber mit Handhebel, aus dem dartiber auf der
Tischplatte befestigten Abstellzylinder mit der Abstellgabel
und aus dem das Abstellen der Treibluft einleitenden Magneten

). Vgl. hieriiber die ,Zeitschrift fir Post und Telegraphic, Wien

| 1910, Seite 70.
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mit Steuerzylinder bestehen. Die Empfangskammer hat einen
nach vorn geneigten und zur Dimpfung des Aufschlagens der
Biichsen mit Filz belegten Boden; nach dem Oeffnen der Tiiv
kann das. Innere der Kammer gut tibersehen werden.

Die mit der Vorrichtung fiir das selbsttitige Abstellen der
Arbeitsluft verbundene Anzeigeautomatik wird durch Kontakte

Abh. 1, — Rohrpostapparat mit Luftwechsél,

hetiiligt, die an der Riickwand der Apparatekammern ange-
brachi sind; sie bestehen aus einer Zunge (aus Stahl), die

nach innen in die Bahn des in den Apparat einlaufenden

Biichsenzugs hineinragt. - Die Zunge ist auf ciner Achse be-
Testigt, die luftdicht durch das Gehiuse hindurchgeht und auf
dem #ufleren freien Ende eine Kontaktscheibe (régt, gegen die
sich zwei Kontaktfedern legen. Auf der Achse sitzt aullerdem
noch ein Sperrad, in das ein Sperrhaken eingreift, so dall sie
in jeder Stellung verriegelt werden kann.  (Geriite- Ausfiihrung
der Hardegenschen Rohrpostwerke Berlin.) _

- Die den Apparat mit Absperrhahn darstellende Fig. 2 16t
erkennen, dall der Handgriff, durch welchen der unten dicht
ither dem FuBboden in das Fahrrohr cingeschaltete Absperr-
hahn mittels Hehels und Gesttinges bewegt wird, in Abhiingig-
keit zum VerschluBhaken der Tiir gebracht ist. Der Absperr-
hahn ist mit dem Handgriffe fest verbunden. Bewegl man den
Handgriff nach oben, so wird zuerst der Absperrhabn ge-
schlossen, und dann &ffnet der auf der Abb. 2 deutlich erkenn-
bare Winkelhebel die Kammertiir. Auf diese Weise wird beim
Empfangen eines Zuges zuerst das Fahrrohr mit dem Absperr-
hehn geschlossen und darauf die vom Drucke der Treibluft
entlastete Tiir gebffnet. Gleichzeilig wird der den Kontakt

sperrende Haken vom Sperrad abgehoben, so daf die Kontaki-
zunge unter dem EinfluB einer Riickziehfeder wieder in den
Apparat hineinschnellt und =zum Anzeigen eines weiteren
Zuges bereitsteht. Bis zum Absenden des Gegenzugs mit
Saugluft bleibt die Stellung des Apparates dieselbe. Daher
kann an dem Apparat mit Luftwechsel sogleich die Saugluft
zur Beforderung des Gegenzugs angestellt werden, sobald die
Druckluft abgelagsen ist.

An den #lteren Berliner Apparaten mif Luftwechsel sind
achizehn Handgriffe gegen sechs an den neueren, bei den
ilteren Apparaten mit Absperrhahn sind siebzehn bzw. drei-
zehn Handgriffe gegen vier an den neueren vorzunehmen.*)

Zum manuellen Betitigen der behufs Expansion-
ausniitzens vorzeitig notwendigen Druckluftabsperrung sowie
des Vakuum- bzw. Freiluftanschlusses kann man sich mit Vor-
teil optischer bzw. akustischer Hinweisautomaten. z. B. der
Zeitsignal - Relais, Wecker usw., bedienen. Mittels
der bei Wendebetriebslinien (mit einfachem oder doppeltem
Kraftiuftanschlufl) eingefiigten Fahrrohr-Relais zwm  Aus-
laszen der Vorluft oder zur Ermibglichung des Nachluft-in-
strémens (an geeigneten Linien-Zwischenpunkfen) lassen sich
annihernd gleichey Durchschnittsgeschwindig-
keiten auf allen Strecken griofllerer Rohrposinetze erzielen,
was inshesondere fiir die Einzelabschnitte sehr langer ILinien
fabrplantechnisch zweckmélig ist. Die verschiedenartigen
Geschwindigkeitsstufen erschweren die Fahrplanaufstellung
und die Anschliisse in den Knotenpunkten. Nachdem beim
Wendebetrieb meist nach genauen Zeileinteilangen gefahren
werden mulfl, ist die Erzielung gleicher Durchschnittsgeschwin-
digkeiten auf allen Linien ein wichiiges Verkehrserfordernis.
Bei dem nachfolgend erorterten Kreisbetrieb, filr den ein
Fahrplan und auch eine besondere Transportbeschleunigung
infolge der Ununterbrochenheit der Zuglolgen unniitig ist, fallt
cin Fahrgeschwindigkeits-Ausgleich - fiir die Einzelabschnitie
der Fahrlinien bzw. fiir diese unter sich kaum ins Gewicht.

Mit den Expansions-Schaltungssystemen
erreicht man neben dem zuverliissigen und raschen Befgrdern
des Zuges sowie dem villigen Ausniitzen der Ausdehnungs-
kraft der Drucklnft iiberdies, dal sich schiidliche Wirkungen
der Ieuchtigkeitsniederschlige aulf ein  Mindestmall he-
schriinken; Wasserabscheidungen in den TFahrrohren sind be-
kanntlich der Durchfithrung des Beiriehes gleicher Richtung
aul lingere Zeifriiume hinderlich; die billigere Erzeugung der
verdiinnten Luft wenigstens fiir einen Teil der Forderstrecke
ist bei solchen Schaltungen wirtschaftlich von Wert. Beim
verciniglen Druck- und Vakuum-Verfahren mit Fxpansion,
welches die Benutzung der einfachen Wendebetrichsapparate
(mit geringen Frginzungen) gestattet, ergibt sich, wie hereils
angegeben, als Vorausselzung, daf beide Enden ein und des-
selben Tahrrohres  mit Luftversorgungsanlagen verbunden
gind ; inwieweil sich dies ohne Schwierigkeiten und nennens-
werte Mehrkosten erreichen Iaft, hiingt von den jeweiligen
ortlichen Verhiilinissen ab.

Ein weiteres Hilfamittel zum Iirweitern des Wende-
betriebs-Wirkungshereiches ist nach vorstehendem in manchen
Fillen die Multiplex-Apparat-Benutzung mit
aufeinanderfolgenden Tinzelbiichsen - Fahrten stalt
Zugs-Transporten. Schaltet man niimlich an den Apparaten
die Luft in der Weise um, dafl man ihr (wie beim Kreislauf-
system) zeitwelse einen neuen Weg aullerhalb der Apparaten-
kammer gibt und verbindet letztere wihrend des Impfanges

 oder Absendens einer Biichse mit der Aullenluft, so kann man

selbst heim Tinzellinien - Wendebetriehssystem — wesentlich
schnellere Beforderungsfolgen erzielen. Naturgemifi ent-
stehen beim Einfachliniennetz aber meist nur fiir gewisse Zeii-

“riume betriebliche Vorteile, weil der pneumatische Verkehr in .

umgekehrter Richtung abwechslungsweise einsetzen mufl, in-

*) Vgl. Telegraphen- und Fernsprechteehnilk Berlin 1014, Seite 184,

-Deoutsche Patentschrift Nv. 2739 vom 11. Mai 1914, Archiv ftir Tost und

Tolegraphie Berlin 1916 8. 184 und Luegers Texikon dor gesamien Technik
2. Auflage; IL. Ergiinzungsband 1920, S. 536 ff.
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sow;»:eit nicht voriibergehend andere Hilfsmittel fiir entgegen-
gerichiete Sendungen zu Gehote stehen (Telegraphie, Fern-
sprecher, Postkurse unsw.) oder nur eingeitiger Depeschien-
verkehr vorliegt (lediglich Zustelldienst und keine Aufgabe-
Notwendigkeiten) .

Diein Miinehen seit 1914 fir die Fernanlage henutzten
Linien-Anfangs- und Zwischenapparate der Rohr- und Seil-
]J_Ostan]agen G. m. b. H. (Mix u. Genest), Schoneberg-Berlin,
sind ein Beispiel zweckmiligster Verwendung von Multiplex-
Geriiten sowohl im Wendebetrieh als auch fir das Kreis-
syetem. Ueber die Bauart dieser Konstruktionen Miinchens,
und zwar feils fiir reinen Handbetrieb, teils fiir halbauto-
matische Wirkungsweise und neuerdings fiir vollselbsttitigen
Bitchsenauswm-f (Hochdruck-Rohrpost-Empfangs- und Sende-
apparate mit Doppelklappen fiir Patronen-Empfang, mit Kom-
pressions- oder Vakuum-Schaltung} werde ich in einem
spiiteren Aufsatz die Hauptgesichtspunkie versifentlichen.

Hinsichilich der technischen Grundziige der Betriebs-
anlagen mit stindig kreisendem Luftstrom,
die fiir zahlreiche Fille der Praxis vorteilhafte Weiterentwick-
lungen des Rohrpostwesens bedeuten, ist vom Schaltungs-
stapdpunlte folgendes hervorzuheben: Es kommen fiir solche
Kreisbetrichsnetze entweder Radialschleifen in Be-

tracht oder Polygonalnetze mit Einfach- bzw. Mehr- .

fachstringen und tunlichst kleinen Flicheninhaltes, inso-
fern Stadtrohrposten bedeutenden Verkehrs pneumatisch zu
versorgen sind. :

In Radial-Schleifen kinnen mehrere Zwischen-
stationen eingeschaltet werden, unter Umstinden so, dafl
jedes Mitte-Amt zwei Apparate (mit oder ohne Durchgangs-
‘Weichen) erhiilt, wodurch selbst den regsten Verkehrs-
angpriichen Geniige geleistet werden kann. Derartige Netze
mif Doppellinien (und in der Regel mit Weichen-Doppel-
apparaten der Zwischenstellen) sind die betrieblich und wirt-
schaftlich giinstigsten aller Rohrpostsysteme; sie eignen sich
sum Bewiiltigen sehr grofler Verkehrsleistungen, so daf nur
in den- seltensten Fillen ein zweiter Kreislauf usw. aul
gleicher Sirecke hergestellt werden muf, etwa derart, dal der
Luftstrom der zweiten Fahrrohrgruppe entgegengesetzt zur
Richtung der ersteren flieBt. s ergibt sich dann der sog.
Doppelschleifenbetrieb bei radialer Fahrrohr-A-.

ordnung; dabei sind vier Rohre auf gleicher Betriebslinie ver-.

legt. Meist gentigen zum Entlasten von Rohrpost-Einzellinien,
Polygonen wusw. diagonale Querverbindungemn
zwischen den End- oder Zwischenstellen der Strahlen, inner-
halb der Vielecke usw. Auch Nebenansehliisse von
- Radialschleifen zu henachbarten Betriehsgruppen dienen als
Aushilfen, z. B. mittels diskontinuierlicher Rohrposten. Die
Verkehrsabwicklung ist je nach dem Linien - Aus-
gestalten sehr verschieden. Beim kreisenden T.uft-
s trom kann, im Gegensatze zum Wendebetriehs-System, eine
ununterbrochene Férderung von Patronen in beiden Rich-

tungen erfolgen, d. h. von der Rohrpost-Hauptstelle (Maschi-.

nen-Anlage) zum AuBenamt in der einen Kreishilfte, von
derr Auflenstation zur Haupistelle in der zweiten Kreis-
h#lfte. Wenngleich sich somit unter Benutzung beider Kreis-
hilften ein Gleichzeitigkeitsverkehr von und zur Hauptstelle
vollzieht, sind doch im gleichen Fahrrohr-Abschnitt Biichsen-
Reforderungen stets nur in einem Sinne mbglich. Statt
daher mehrere Aemter in einem Polygon grofler Lénge zu
vereinigen. miissen zum Vermeiden unangemessener Umwege
(und der hierdurch bedingten Verlingerungen der Biichsen-
Umlaufzeiten) méglichst Aneinanderreihungen
kleiner Binzel-Ringe. bzw. die Herste"llung-._\von
Nebenverbindungen oder zweiter Parallel-
Kreise stattfinden, in welch letzteren der Luftstrom ent-
gegengesetzt flieBt. Das Ausmall der Fabrrohrstrecken im
Kreislauf-Versorgungsgebiet je einer Maschinenstation isf
iihrigens auch dadurch begrenzt, daf zum Krzielen ange-
messener Befsrderungsgeschwindigkeiten die Geblise 1:ii1' um
so hbhere Spannungen vorgesehen werden miissen, Je aus:

‘recht betrichiliche werden.

e

gedehnter die Linienlinge und je grifler die geforderte Pa- -
tronenfahrgeschwindigkeit. ist. Die Bemessung der Pumpen-
und Motoren-Leistungsfihigkeit darf gewisse Hochstziffern
nicht iiberschreiten, weil bei abnormen TUeber- hzw. Unter-
druckverhilinissen strengere Konstrukiionsanforderungen fiir
die Leitungen und Apparate zu erfiillen gind (festere Dich-
tungen, besondere Mafinahmen gegen Wasserabscheidungen)
und sowohl hierdurch als auch dureh den erhthien Energie-
bedarf der Maschinenanlagen die Bau- und Betriebskosten

In der Regel wird man beim Kreishetrieb und heim dis-
kontinuierlichen Verfahren nur die verkehrsreichsten
und wichtigsten Linien mit Doppelrohren ans-
ritsten. Fiir den oft weniger bedeutenden Verkehr der Aulben-
Postdmter unter sich, also vorzugsweise fiir die Querverbin-
dungen oder fiir den Zentralanschlufl betrieblich zunéichst noch
unentwickelter Postanstalten, sowie fiir den ersten Aus-

Abb. 2. — Ruhrpostapparﬁt mit Absperrhahn,

bau einer Anlage geniigen meist Einzelrohre, fiir welche der
Betrieh mit kreisendem DLuftstrom nur unterbrechungsweise
in Frage kommen kann, und fiir die folglich der Wendeverkehr
das vorherrschende Verfahren bildet. Eg ktnnen ferner bhei
Tag die Doppelrohr-Hauptlinien oder die geschlossenen Ein-
fachleitungs-Polygonalnetze einer Rohrpostanlage mit kreisen-
der Luft, die Nebenlinien und Querverbindungen mit Lufi-
wechsel betrieben werden, [iir etwaige Nachischaltungen da-
gegen durchwegs das Wendebetriebsverfahren mit Kraftspar-
anordnungen (automatisches Ein- und Ausriicken der Ma-

‘schinen, Leerlaufschaltungen wusw.)  in Betracht kommen.
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Fiese Misehsysteme erfordern jedoch Dezentralisationen
der Lufterzeugung; das maschinelle Unferteilen ist in einer
allen Einzelzwecken Rechnung tragenden Weise durchzu-
filren. Vorteilhaft ist bel diesen Mischsystemen detr Gebrauch
einheitlicher Biichsen, insoweit bei gleichem Fahrrohr-
Quersehnitt Uebergiinge von einem Betriebsnetz zu den Linien
der anderen Gruppe erforderlich sind. Verschiedenheiten des
Fahrmaterials - (Biichsen mit Treiberstulpe heim Kreislaufver-
fahven bzw. Biichsen ohne Manschette beim Wendebetrieh)
wiirden Umladungen der Depeschen notwendig machen, was
dic Verkehrsabwicklung verzigert.

Das Betriebs-Mischverfaliren kann durch Abstufungen der
VWendesvstem-Anschliisse in einfache Wechsel- oder ein -
fache Expansionsbetriebe bzw. in kombinierte Expan-
sionsschaltungen, Relaisbetrieche usw. vielgestaltig aus-
gebildet werden.*)

*) s kimnen allenfalls Pistonbiichsen fiv die anl beiden Linien-
gruppen in Frage kommenden Beférderungen und manscheitenfreie Pa-
tronen mit Sondertreibern fiir den ausschlicflichen Wendebetrieh in Fahvt
goeselzt werden (Patronen mit Bezeichnung der Zielstalionen). Vgl. das
Buech des Verfassers: Rohrpost-Fernanlagen (Pneumatische
Stadtvohrposten). Rin Beitrag zur Nationalikonomic und Technik des
Grolstadtverkehrs, Miinehen 1916 (Verlag von Piloty u. Loehle).

Der Umsteigeverkehr auf

Yon G. Vogdt,

Alshald nach Bildung der Einheitsgemeinde Berlin am
1. Oktober 1920 wurden alle Grol-Berliner Straflenbahnunter-
nehmen unter der Leitung der Dirvektion der ehemaligen Grollen
Berliner Stralienbahn zu einem Befriebe, dem der Berliner
StraBenbaln, vereinigt. Schon in der Vorkriegszeit waren von
der damaligen Grofien Berliner Straflenbahn verschiedene un-
mittelbare StraBenbahnverbindungen im Anschlullbetriebe mit
den tibrigen Bahnunter-

‘der Berliner StraBenbahn.

Verkehrsinspektor

im stidtischen Verkehrsamt Berlin.

Straflenbalnnetz  zur Einfithrung
regung wurde gefolgt. Am 7. Mirz 1921 konnte unter gleich-
zeitigem  Fortfall des Uebersteigfahracheines der allge-
meine Umsteigefahrschein eingefithrt werden.

Die BLtozderungbhedmgunge11 fiitr die Ausgabe und Be-
nutzung von Umsteigefalirscheinen, die aul der Riickseite des
Fahrscheines vermerkt sind, sind folgende:

nDer Unmsteigefahr-
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; W Wi [N | y[Bs(e|p|ajgle H sche ) rechtigt zu
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schlilsge voraussetzt, Umsteigeofahrschein der Berliner Straflecubahn der - Berliner Stralien-

die erst nach und nach

hergestellt werden sollen, ergab smh die Notwendigkeit zur in-
Hihrung eines Uebe.tstelgfahrschcmcs der vom 15. Januar 1921
ab zur Ausgabe gelangte und sich fiir die U ehergangszeit als
zweckmilig erwies.

Der Uebersteigfahrschein gestattete den Fahrgiisten, von
einem hbigher abgeschlossenen Bahnnetfz, dessen Linien nicht
in das Stadtinnere fithrten, auf das Bahnnetz der Innenstadt
tberzugehen,  Die ungiinstigen Wirtschaftsverhiitnisse, be-
sonders der Vorortbahnen, erforderten aber eine Kyl hihung
des' Fahrpreises fiir den Uebersteigfahrschein um 50 Prozent
des Fahrpreiges, der fiir die Einzelfahrt auf den Innensirecken
erhoben wurde.

Bei den Vorverhandlungen iiber dic Fahrpreiserhohungen
auf L Mark ist sodann wiederholt angeregt worden, einen all -
gemeinen Umsteigefahrachein fiir das gesamie Berliner

- {riebenen Linien 126 in das Stadtinnere fahren

bahn gegenwirtig be-
und - somit
schon den weitestgehenden Anspriichen nach unmittelbaren
Verbindungen Rechnung getragen ist. Hievduveh erklért
gich auch die verhiilinismiillig gevinge Benutzung der Um-
steigefahrscheine. Bis zur letzten Tariferhdhung am 1. De-
zember v, J. wurden von den auf Binzelfahrscheinen zuriick-
gelegten Fahrten durchechniftlich nur 13 Prozent aul Um-
steigefahrscheinen ausgefiihrt.

Die zeitliche Begrenzung ist festgesetzt, um eine unbe-
rechliglte Benuizung nach  Moglichkeit anszuschlielen.

Zur Kennzeichnung der Aufstiegstelle des Fahrgastes
dient die bisher fiir Kontrollzwecke eingefithrte Aufteilung
jeder Linie in vier Streckenabschnitte, die mit den Buchstaben
A, B, ¢ und D hezeichnet und auf der Riickselte des Fahr-
scheines vermerkt sind. — Bei den Einzelfahrscheinen sind
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diese vier Buchstaben auf die vier Ecken des Fahrscheines ver-
teilt. Unter Riickfahrt ist die Fahrt nach dem bei der Aunsgabe
gekennzeichneten Linienabschniti oder dessen Nihe zu ver-
stehen.

Als grundsitzlicher Preis fiiv den Umsteigefahrschein
wurde, um keinen unwirtschaftlichen Nachteil gegeniiber dem
einfachen Einheitstarif zu haben, bis zur letzten Tariferhshung
der 1%fache Betrag des Einzelfahrscheines erhoben. Seit dem
- 1. Dezember ist der Fahrpreis fiir die einfache Fahrt von
1 Mark auf 1,50 Mark und der fir Umsteigefahrscheine, um
Schwierigkeiten beim Geldwechselgeschiift zu vermeiden, von
1,50 Mark auf 2,50 Mark erhidht worden. Innerhald der in
sich abgeschlossenen Vorortbahnen kostet die Einzelfahrt aunf
Sammelkarte (acht Fahrten fiir 10 Mark) 1,25 Mark, wih-
rend der Einzelfahrsehein fiir 1,50 Mark zum einmaligen Um-
steigen dieser Bahnnetze berechtigt.

Die Ausgestaltung eines Umsteigefahrscheines, der die
Fahrberechtigung ohne Schwierigkeiten erkennen lakt und die
Abfertigung durch die Schaffner nach Moglichkeit wenig er-
schweren sollte, war bei dem sfark verzweigten Linien_netz be-
sqnders schwierig.

Der mnach -wiederholten Aenderungen schliefilich nach

einem Fntwuet des Vertassers zur Einfithvung gelangte Um-

steigefahrschein ist nebenstehend abgebildet.

Er weist nebeneinander an den Lingsseiten die Linien-
nummern, die Fahririchtung und die Streckenabschnitte mit
den Buchstabenbezeichnungen A, B, C und D auf. Mit nur
einer Lochung werden diese drei Kennzeichnungen vorge-
nommen. Ferner sind unten am Fulle des Fahrzcheines Datum
und Stunde vermerkt, die weitere zwei Lochungen erfardern.

Bei der Zeitlochung gilf als Grundsaiz, daf bis zu 30 Minuten
nach der vollen Stunde die angefangene Stunde und nach halb
die ndchste Stunde gelocht wird, wobei zur Vermeidung von -
Auseinandersetzungen mit den Fahrgisten tiinf Minuten zu-
gunsten der Fahrgiiste als neutral gelten. Der den Fahr-
schein ausgebende Schaffner hat hiernach insgesamt drei
Lochungen vorzunehmen. Der Schaffner des zweiten Wagens
locht in einer Kontrolleiste, die quer am Kopf des Fahrscheines
eingedruckt ist und die kleine Buchstaben von a his m aufweist,
den Anfangsbuchstaben seines Familiennamens. Die Schaff-
ner mit den Namen von N bis Z beginnen wieder mit a. .

Der Erlgs fiir die Reklame auf den Fahrscheinen deckt
anniihernd die Selbstkosten der Herstellung der Fahrscheine.

Der Umsteigefahrschein hat, wenn auch nicht iiberméibig,
g0 doch immerhin in gewissem Umfange auch werbend ge-
wirkt. Viele Fahrgiiste, die vor Einfiihrung des Umsteige-
fahrscheines zur Erreichung ihres Heiseziels die Strabenbahn
grundsiitzlich nur einmal benutzt haben, losen sich jetzi einen
Umsteigefahrschein, wn Zeit und Fullwege zu ersparen.

Gregenwiirtig werden KErhebungen darither angestellt, in-
wieweit der UImsteigeverkehr in Berlin noch ausgebaut werden
kann. IBs hesteht die Absicht, die Gilltighkeit des Umsieige-
fahrscheines oline Fahrpreiserholiung auch aul andere ‘.'er-
kehrsunternehmen wie die Hoch- und Untergrundbahn, die
Omnibusse und die Eisenhahn anszudehnen.  Mit der Hoeh- und
Untergrundbahngesellschaft  schweben  diesheziigliche  Ver-
handlungen, die anzcheinend den gewiingchten Abschlull finden
werden. Jedenfalls kann diese Einrichtung als ein Schritt vor-
wiirts aut dem Wege zu der angestrebien Tarifgemeinschaft in
Berlin angesehen werden.

Vereinheitlichungsarbeiten des Vereins Deutscher Straﬁenbahnen, Klembahnen
und Prlvatelsenbahnen E. V.

1. Rillensehienen.

Aul Grund der Stellungnabme der an der Einfiibrung eines
200 mm hohen Normalprofils b interesaierten Verwaltungen hat der
Ausschull B das Profil Phoenix 38 als Normalprolil b erklirt, jedoch
mit normaler Rillenbreife von 31 nmm wnd normaler Rillentiefe von

2, Fabrleitungen.

Vorliufige Beschliisge des Sonderausschusses C (Binspruchs-
frist 15, Febraar 1922). Bearbeiter: Arns, Cramer, Drewlke, Fischer,
Helm, Reissig.

1. Als Regelform fiv die verschiedenen Fahrdrahicquerschnitte
wurden {olgemde angenommen:

a) Bei Verwendung von Alu-
Form

Abh. 1. — Dentsche Fahrdyrahtnorm Al

[}

40 . Die genaue Qm-m shnittsform deg Normalprofils 5 wird dem-

niichst ver t)ffem liehi werden.

Die Entscheidung iiher ein eu{spwclmnd@b a-Prafil wurde vor-
Yufig zuriickgestellt, weil ein Bediirfnis hierfiir nicht vorliegt uud
anch die Herstellung eines derart schweren meﬂb mit besonderen
Schwierigkeiten verbunden sein wirde.

minjium-Sehleifbiigel:
A und Form D (Vgl die
ntul- 2.)
Farm A
Tormen der

Abb, 1

entspricht den Regel-

Reichsbahn und ist in
erster Linie fiir Kettenaufhingung,
Form D fiir gewdhnliche Fahrdraht-
aufbiingung bei Strafienbahnen ge-
dacht, .

Diejenigens  Verwaltungen, die
cinen runden Querschnilt Dbevor-
zugen, kinnen entweder vollen Ruand-
dralt  (Regelform 8 oder 10 mm
Durchmesser) oder den Rillenrand-
dralt (Form A) verwenden. Dic
Anfertigung kleinerer Querschnitte
der Form A als 80 mm kann nicht
empfohlen werden.

b} Bei Verwendung von Kohle-
schleifbitgeln: Form der Cre-
felder Strallenbahn vem 14, 6. 2L
[Vgl die Abb. 3)

Diese Quersclinitisform wmde von
der Crelelder Stralienbahn A-G.

Niirnberg - Fiirther  Stralenbaln

der

mit
LEine Entscheidung daritber, ob diese Querschnittsform
mit unter die Regelformen aulgenommen werden soll, wurde seliens
des Sonderausschusses C noch nicht getroffen,

Einvernehmen
reschlagen.

vor-

Die Verwaltungen werden gebeten,
Quersehnittsformen Stellung zu nehmen,

s den vorgeschlagemyu
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3. Fahrdraht- und Beidrahtklemme.
s befinden sich Einheitsausfithrungen mit Ausstatiung durch
Rolirnieten an Stelle durchgehender Schrauben in Vorbereitung.
Auf Grund einer Rundfrage des Vereins, ob Fahrdraht und Bei-
dralt in gleicher Hihe oder der Beidraht in den Beidrahtsklemmen
hiher als der Fahrdraht liegen soll, haben sich 70% der angefragten
Verwaltungen fiiv eine hithere Lage des Beidrahtes ausgesprochen.

zeigt. Bei Erreiechung der Sicherheitsgrenze sollen die Augen der:
Schnallenisolatoren zuerst brechen.

5. Die Regelung der Schienenverbinder wurde bis zur niichsien
Sitzung des Sondersausschusses C verlagl. _

6. Fiir Gittermaste wurden Tolgende Querzilge fesigeselzt:

fiir U-Masten 250 400 GO0 kg Querziige

. Winkel-Masien 600 800 1200 1500 , "
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Abh, 2 — Deutsche Fahrdrahtnorm D,

Der Ausschufl empfichlt daber die hohere Lage der Beidribie,
weil hierdurch erreicht wird, dall der Uebergang des Biigels von
Dralf za Draht unmittelbar und nicht erst an der Stelle, wo die
Klemme sitzt, statifindet,

4. Sehnallenisolatoren.

~ Maulweiten (h i 15 mm

Zugspannung von 200 A00 1000 1000 kg
Lochentfernung ungelihr 110 110 140 170 mm

Bolzendurchimesser = % M X Zoll.

Die Abmessungen der Schuallenisolatoren werden auf Grund
einer dreifachen Sicherheif noch niher bestimmt werden.

Bei den angegebenen Belasiungen sollen die Sehnallenisolatoren

3000 Volt Spannung aushalien kinnen, ohne daB die Isolation Risse

i
]
)
I

=4
\
)
!

2. Abb. 3. — Forwm der Crefelder

Straflenbaln.
Fiwe Nohrmwaste und Fiscenbetonmaste wurden dic

gloichen Querzige angenommen.

. Die wirtschaftliche Durchrechuung aller Masttypen, die gomil
ten Erlinterungen in der ,V.-TU Heft 32 vom 200 Novemher 1920
Seite 451 Punkt 6 in Aussicht genommen war, ist noch nicht orfoigt
und kam wegen der derzeitigen wirtsehaftlichen Verhitlinisse nieht
vorgenommen werden.

7. Fir die Spanusehrauben wurden die glewchen Be-
lagiungen wie fiir die Schinallenisolatoren festgesetzl, also

250 B0 1000 1500 kg.
Zeiehnungen befinden sich in Verbereitung,
8 Die geplante Normung  von  Faheleitungen bei Unler

Hihrungen wird vorliiufig noch weiter suriickgoestellt,

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Zur Entstaatlichung der Bisenbalmnen, Doy Verband der oberen
Reichseisenbahnbeamien hat zu der viel erivierten Mage der Int-
staatlichung der Reichseizenbalinen folgende Entschliobung
gofalit: ! i :

wer Verband der oberen Heichseiscnbahnbeamien ist der Ap-
sicht, dall der im Zusammenhange mit der Ireditakiion des Relchs-
verbandes der deutscien Industrie erbrlierte Plan, den Staatsbelrich
(der Eisenbahunen aufzugeben, nichi geeignet ist, das allein evsiro-
henswerte Ziel, die Wiederherstellung der Wirtzchaftlichkeit der
Reichshabn, ohne Vernachlissigung anderer Stantsnotwendigkeiten

“zu erreichen. '

. Der Verbond erkennt an, dal eine Neoorduung der Reichsbalu-
verwaltung unbedingt erforderlich ist, er hill aber die Schaffung
eines gelbstindigen wirtschaftlichen Unternahimena mit staatlichom
Charakter nach Artikel 92 der Reichsverfassung nmd nicht dje
Ueberflibrung der Eisenbabnen in Privatbesitz [iir das richtige
‘Mittel zur Gesundung des ILisenbalnwesens, - Voraussetzung isl
- allerdings: Befreiung von allen politischen Einflilasen, im besun-
- deren weitgehende Unabhingigkeit von Parlament und Regierung,
Vertretung der volkswirtschaftlichen Interessen durch Mitwirkung
wirtschaftlicher Gruppen (Arheitgeber und Arbeituehmer) und her-
vorragender Sachverstiindiger aul dem Gebiete der Volkswirtschalt

tud des Bisenboahowesens,  Moteriell izt die Newopdnung viellach
i Anlehnung an privatwirtschaftliche Form und Denkweise dureh-
zulithren. So ist der bereits beschritiene Weg der Frlorsehung
allor Arbeifsvorgiinge und der Kimiltlung ibrer Selbsikosten his
ing einzelue weiter zu verlolgen.,  Aul deravt gewonnener wisgen-
schafllicher Grundlago wivd es gelingen, die Arbeitsweise und da-
mit dle Wirtschaltsgebarung des gesamien Bigeubalinunternehmons
g0z verbesserny, daff os einem gut geleiteten Privatbetricbe nicht
nachsteht.

Die In unserem Verbande  zusammengeschlossenen  oberen
Reichgeisenbalinbenmien sind daher iibergeng!, dal sie imstansde
sind, in Cemeinsehalt mit der Gesamilicit aller Wiscnbahnbedicn-
steten vorstelhende Aufgaben auch im Ralunen oines Staalsbetricbes,
wie ihn die Reichsverfassung vorsicht, durchzulithren.

Geplante Berliner Tisenbahnbauten. Die Bisenbabnverwaltung
hat fiir das Rechnungsjohr 1922 im Kisenbahndivektionsbezirk Ber-
lin eine Reihe Bauten in Aussicht genommen, Die Baulen sind
schon lange geplant, jedoeh hmmer wieder zurickgestellt worden,
und 80 kommt denn auch in den jetzt ndtig werdenden Bausummen
das sprunghafte Steigen der Materialpreiss und Lihne zui Aus-
druck. Dabei ist nicht einmal abzusehen, ob die angeforderten
Summen ausreichen werden, Von den geplanten Bauten, die in der
Hauptsache die Brginzung des techuischen Betriebes belroffen, er-
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wihnen wir folgende grofere, diec Oeffentlichkeit interessierende
Projekte: :

Fiir die schon lange vorbereitete Einvichtung des elekirischen
Betriebes auf den Stadt-, Ring- und Vororthahnen, die mit urspriing-
lich 60 Mill. M. veranschlagt war, werden die jetzigen Gesamtkosten
auf 103 Mill. M. angegeben und fiir das laufende Jahr 36 Mill. M.
angefordert. Aehnlich ist es mit dem Bau der Hauptstrecke
Michendorf—Mahlsdorf, wofiir 4424 Mill. M. henitigt werden. Die
ganze Bauausfiihrung kostet 485,6 Mill. M.; gegeniiber den bereits
frither genebmigten Gesamtkosten tritt eine Kosteniiberschreitung
um 399,6 Mill. M. ein. Fiir die Umgestaltung der Babnanlagen bei
Spandau sind weitere 36,5 Mill. M. eingesetzt (Gesamikosten 146,935
Mill. M., Ueberschreitung 87,957 Mill. M.). Fiir die Erweiterung
des Bahnhofs Friedrichstrafie (Gesamtkosten 42,6 Mill. M.) werden
23,5 Mill. M. angefordert, weitere 8,5 Mill. M. fir die Erweiterung
des Rangierbahnhofs Tempelhof. Fiir Herstellung eines Abstell-
bahnhofs fiir Fernziige am Bahnhof Rummelsburg und Ausbau des
Personenbahnhofs Warschaner' Stralle werden 5,295 Mill. M. zefor-
dert (Gesamtkosten 13445 Mill. M., Ueberschreitung 3,695 Mill AL):
dazu kommen weitere 1112000 M. fiir Herstellung von Gleigen auf
der Strecke Stralau-Rummelshurg—Treptow. .

Die grifite Verteuerung findet sich aul dem Streckenasushau
Frohnau—Birkenwerder. Urspriinglich auf 6 Mill. M. veransclilagt,
sind die Gesamtkosten inzwischen auf 60,4 Mill. M. gestiegen! An
laufenden Kosten werden jetzt 4 314000 M. benbtigt. Fiir die Ver-
limgerung des Mittelbahnsteiges und Verbesserung der Gleisanlagen
auf dem Lehrter Hauptbahnhof werden nur 2 Mill. M. gebraucht.
Die Ziffern zeigen zur Geniige, wie alle Kosten geradezu ins Gigan-
tische gestiegen sind. ‘

Elektrisicrung der Vollbahnen. Wie die Risenbahndirektion
THalle a. d. Saale mitteilt, ist die Elekirisierung der Staatshahnen
nunmehr weiter fortgeschriiten, so daB am 17. Januar die Falir-
und Speiseleitungen der elekirischen ZugbefSrderungsanlagen anf
den  Streckenabschnitten Liilzschena—Teipzig und Bitterfeld—
Dessan unter Spannung geselzt werden kiénnen.

Genthiner Kleinbaln A.-G. Die Firma Henkel & Cie.. Per-
silfabrik in Diisseldorf, hat in Genthin ein etwa 100 Morgen groies
Geliinde. erworben, baut eine Fabrik in erheblichem Umfange und
hat an die Genthiner Kleinbahn Anschlufl genommen. Die Linze
der Gleisanlagen betriigt etwa 4 km:

Eisenbahnbauten in der Peiner Gegend. An den Strecken
Celle—Peine und Celle—Braunschweig wird eifiig
cebaut. Der Verkehr goll Dereits im Mai niichsten Jahres aufge-
nommen werden. In diesen Tagen wurden die Schienen gelegt und
die Telephonleitungen gezogen. Die Tlseder Hittte baule eine
neue Bahn zur Beforderung der glithenden Schlacken und von Sand
von Ilsede iiber Grofibillten zu den Tagsbauten bhei Adoeustedf.
AulBlerdem wird die Bahn, die noch Broisted t fithrt, bis Salz-
gitter verlingert. Ein groBer Teil dieser Strecke ist schon be-
{riehsfithig und verbindet das meuerschlossens Krzgebiel bei Knie-
stedt mit den Peiner Werken. Diese Bahn soll weiter aunsgebaut
werden, so daB eine Verbindung #wischen Peine und Goslar iiber
Broigtedt und Salzgitter hergestellt werden kann. Auf diese Weise
wird es der ,Jittle® ermbglicht, ilire simtlichen Werke durch cigene
Bahnen zu verbinden und sich somit von den Staatshahnen unab-
hiingig zu machen.

Der elektrische Betrieh auf den isterreichischen Bundeshaluen.
Tant Gesetz vom 25. Juli 1920 ist in Oesterreich die Elekirisiernang
folgender Fernbahnsirecken beabsichtigt: Tunsbruck—Bregensz samt
Nehenstrecken (Arlberghbahn), Salzburg—Schwurzach, 8t Veit—
Worgl bzw. Spittal—Millstitter Sece (Tauernbahn), Attnang—Puch-
hoim—_Steinach—Irdning (Salzkammergutbahn) mit ciner Gesami-
linge von 652 km. Zu diesem Zweck milssen vier Bahnkraltwerke
goebant werden, wnd zwar: am Spullersee in Vorarlberg, das Ruiz-
werk bei Imngbruck (Erweiterung), das Stubachwerk in Salzhurg
und  dag Malluitzwerk in Kirnten, ferner die Erweiterung des
Gosauwerkes in Obertsterreich. £y ;

Pas Spullerseckraftwerk wird im Jahre 1923 betriebslahig scin.
Die Brwoiterung des Rutzwerkes wird aller Voraussicht nacli im
_miichsten Johr ihren Abschluf finden, so dah das ausgebaute Werk
in den Betrieb eintreten wird. Der Bau des Stubachwerkes und des
Mallpitzwerkoes konnte infolge der Unzulinglichkeit der zur Ver-
fligung gestellten Mittel nicht in jenem Mafie wie das Spullersee-
werk vorwirtsgebracht werden, doch besteht die Erwartung, dafl
im nichsten Johre die Vorbereitungsarbeiten flir das Stubachwerk
vollendet sein werden und daf mit dem eigentlichen Bau begonrnen
werden kann. Die Vorangsetzungen fLiir den Bau des Mallnilz-

- werkes sind infolge der Nilie der Bahnlinie wesentiich giinstiger.

Die vorbereitenden Arheiten sind hier im wesenllichen abge-
schlossen. Was die elekirische Streckenaunsriistung betrillt, so
steht die Umgestaltung der Arlbergstrecke fiir das Jahr 1922 als
vollendet zu erwarten. Mit der elektrischen Ausriistung der Salz-
kemmerguthahn soll im Friihjahr 1922 begonnen werden. Die Tlek-
trisierung der Vorarlberghahn (Bludenz—Bregenz) soll im Laufe
des Jahres 1922 ebenfalls in Angriff genommen werden. Mit den
baulichen Arbeiten fiir die elektrischen Werkstdttenanlagen in
Innsbruck wurde begonnen. Im Jahre 1922 werden die ersien elek-
trischen Lokomotiven zur Ablieferung gelangen. Wenn die nach
dem derzeitigen Stand der Arbeiten gerechtfertigten Erwartungen
zutreffen, so werden Ende 1922 oder Anfang 1923 die ersten Ziige
mit elektrischer Kraft auf der Sirecke Innshruck—Landeck gefiihrt
werden kionnen. 4 Tia,

' StraBenbahnen.

Zur Strafenbahntariffrage. In der Deutschen Bergwerks-
zeitung vom 1. d. M. ist eine Zuschrift verdffentlicht, die sich cin-
gehend mit den Schwierighkeiten befalbt, die die Straflenbahnen des
Siedlungsverhandes Ruhrkohlenhezirk bei Durchbringung der erfor-
derlichen Tariferhohungen haben. Mit Ricksicht auf die allgemeine
Bedeutung dieser beachtengwerten Ausfithrungen bringen wir sie
unseren Lesern nachstehend zur Kenninis.

Durch die infolge des Kurssturzes der Mark in der letzten Zeit
wie ‘nie zuvor -in schueller Folge einseizenden Lohnerhdhungen,
welche meist durch den Schiedsspruch des Reichs- und Staatskommis-
sars in Dortmund festgesetzt wurden, sind die Unkosten der Straflen-
balinen unsgeres Bezirks derartig in die Hohe getrieben, daf die Frage
der Tarifierung im Brennpunkte des Interesses jeder Verwaliung siehi.
Die letzten, kurz aufeinander folgenden Tariferhéhungen haben bei
den TFahrgisten begreiflicherweise starken Unwillen errvegt; es er-
scheint daher notwendig, die wirtschaftlichen Verhilinisse sowie die
eingetretenen Verteuerungen der Straflenbahmen an der Hand von
Zahlen aus der Praxis dem Publikum niiher zu erliutern.

Die Erhohungen der Betriebsausgaben seit 1914 befragen:

1. Tiir Lohne und Gehilter. Der durchschnittliclie Monaislohn be-
trug 1914 110 M., er betrigt jetzt (1921) 2325 M., das ist das
91,1fache. Die Leistung ist von 10 Stunden pro Tag auf achi
Stunden herabgemindert, 8o dafl eine weitere Erhdhung im Ver-

hiltnis von 10 zu 8 eintrilt, die Erhihung dieses Tilels nlso dus
26,375fache betrigt. 2
2. Die Ausgaben fiir elekirischen Strom betrugen 1914 6 PL fiir
die Kwh, wihrend jelzt infolge der Kohlenpreissieigerung der
Preis 1,90 M. betriigt, das ist das 31,5 fache.

3. Die Ausgaben fiir Material sind im Durchschnitt auf mindestens
das 40fache der Friedenswerte gestiegen.

Von den gesamten Betriebsausgaben im Jahre 1914 bebrugen die
Ausgaben : )

1. fiir Lohne, Gehiilter naw. 70 v. H., welche sich erhohten aunf das
26,375 fache; ' :

2. fiir Stromkosten 20 v. H., welche sich erhihten auf das 31,5 fache;

8. Tiir Material 10 v. H., welche sich erhdhten auf das 40fache.

Im Durchsehnitt erhéhten sich also die gesamten Avsgaben auf
das 28,7fache. Hierzu kommt eine weitere Steigerung durch
die Verkehrssteuern im Betrage von 5,66 v. I, so dall die ge-
samte Steigerung etwas hther ist als das 30fnche. Hierbei ist
nicht berilcksichtigt, dall der Zinsendienst sich’ erheblich ver-
mehrt hat dureh Beschaflung von Betricbsmitieln und Anlagen,
welche mit Papiermark bezahlt wurden, wihrend die alten An-
lagewerte noch mit Goldmark zu Buche stehen, und daB die
Riicklagen fiir den Erneuerungsfonds in keiner Weise den ge-
sunkenen Geldverhiilinissen entsprechen, da die Anlagewerte
wum weitaus griften Teile in Goldmark in die Bilanz eingesefzt
sind, wihrend die Riicklagen von den Papiermarkwerten ge-
macht werden mubten. :

1914 wurde fiiv éine Teilstrecke der Fahrpreis von 5 Pf. erhoben
und betrug der Mindestfahrpreis fiiv 2 Teilstrecken 10 Pf., ohne dall
dlie Ueberschiisse jiber die notwendigen Einnahmen einschlieflich Til-
gung und Riicklagen erzielt wurden. Infolge der Tariferhdhungen hat
cine nicht unbetrichfliche Abwanderung stattgefunden, infolgederen
die Beiriebsleistungen erheblich eingeschriinkt werden mufiten, so daf
die Brhohung aul das 30fache des Fahrpreises von 1914 nicht den
alten Gleichgewichiszustand wiederherstellt. Es muf alse, da 1914
der Mindestfahrpreis fiir 2 Teilstrecken 10 Pf. betrng, jetzt der
Mindestfahrpreis fiir 2 Teilstrecken 3 M. betragen und fiir jede weitere
Teilstrecke 1,50 M. erhoben werden.
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Auf alle Fille reicht die Erhshung auf den 30fachen Betrag der
FFahrpreise von 1914 noch nicht aus, um muwr einigermalien die der
jetzigen Geldentwertung angepaliten Rilcklagen fiir Frneverungen #u
machen, d. h. die StraBenbahnen treiben zurzeil Raubbau. Tine
golche Erhihung wird weitere Abwanderung zur Folge haben; es gibt
aber zurgzeit kein anderes Mitlel, die Straflenbahnen zu erhalten, es sei
denn, daB man dazu {ibergeht, die unrentablen Sirecken stillzulegen
wid den Betrieb entsprechend weiter einzuschrinicen.

Der Siedlungsverhandspriisident sefzt naturgemil den stindigen
Tarifregelungen als Genelmigungsbehirde Widetstand entgegen. I
tritt hier der eigentiimliche Fall ein,daf der Staat durch seinenReichs-
und Staatskommissar den Strafienbahnen die Erhihung der Lihne aut-
zwingt, ihnen auler diesen evhohien Léhnen noch die Ver-
kehrssteuer abnimmt, wihrend er andererseits als Aufsichtshehdrde
den Straflenbahnen die Mittel durch entsprechende Tariferhdhungen
nicht in ausreichendem Mafe genehmigi. Diesem fiir die Sirafen-
bahnen unertriiglichen Zustande muB so schnell wie miglich ein
Ende bereitet werden, wenn nicht die Strafienbahnen zum Erliegen
kommen sollen. Bei allen anderp auch fiir die Allgemeinheit not-
wendigen Einrichtungen, wie z. B. Elekirizititswerken, hatman gich
mit einer Erhihung der Friedenspreise auf den iiber 30fachen Betrag
abgefunden, wihrend man den StraBenbalnen, die als letzte Abnehmar
alle Erhélungen der Indusfrie zu tragen haben, Schwierigkeiten
macht, diese anf ihre Kunden abzuwiilzen,

Haftpflicht der Strafienbalmgescllschaft bei Unlillen auf voll-
besetzten Strafenbahnwagen. Eine Passantin stieg auf dag Tritt-
brett cines Strafllenbahnwagens, dessen Plattform bereits voll be-
setzt war. Der Wagen setzte sich mit einem Ruck in Bewegung,
wodurch sie abstitrzte und vom Anhiingewagen iiberfahren wurde.
Die erhobene Schadenersaizklage drang durch, der Einwand, dafl
eigenes Verschulden der Kligerin vorliege, wurde abgelehnt. Die
Revision meinte: {ie Kligerin habe unter den obwaltenden Umstiin-
den mit der Miglichkeit rechnen miissen, dall sich der Wagen in
dem Angenblick in Bewegung selzen werde, in dem sie -das Trilt-
brett bestieg, ohne daf sie hierbei von dem Fabrpersonal hemerkt
werden wiirde, und ohne dall sie zuvor durch TFreiwerden cines
Platzes auf der Platiform in die Lage kommen wiirde, den wih-
rend der Fahrt verbotenen Aufenthalt ant dem Tritthrett mit einem
golehen aul der Platiform zu vertauschen. Dagegen [fiihrte das
Teichsgericht aus: In der Anschanung der Revisionsbegrimdung
liegt eine Ueberspannung der Anforderungen, die im StraBenbalm-
verkehr zu stellen sind, Wer unter solchen, Umslinden, wie sie hier
obwalten, avfsteigt, wird niemals volle -Gewilheit dariiber erlangen
kinnen, wie gchnell ein Platz aul der Plattform frei werden wird,
und ob dies noch vor der Abfahrt geschehen wird.: Wollte man des-
halh allen Fahrgisten, die nur in der lrwartung, baldmiglichst
einen sicheren Platz zu finden, aufsteigen, ihr Tun zum Verschul-
den anrechnen, so wiirde dies eine uneririigliche Verkehrserscliwe-
rung bedeuten.  Bei starkem Andrang und bei der im Straflenbalu-
hetrieb erforderlichen Tile ist erfahrungsgemif jeder daraul ange-
wiesen, [ilr sich selbst zu zorgen, und es kann nicht verlangt wer-
den, dafl sich der Fahrgast vor dem Aulsteigen erst vergewissern
wll, ob er von dem Fuhrpersonal bemerkt wird,
Bl 41 8. 66.) ' '

Gegon die Ueherfiillung der StraBenbahnwagen. Die Borliner
Stadtverordneten-Fraktion der Deutschen  Volkspartei  lat  be-
schlossen, folgenden Dringlichkeitsanirag in der Stadiverordneten-
Versammlung einzubringen: Die Stadiverordueten-Versammlung er-
sucht don Magistrat dringend, der Leitung der Strafienbalin aufzu-
geben, dall die geradezu unertriiglich gewordene Ugberfiillung der
Straflenbalnwagen doreh Mitfiihrung von Anhingern #ur Zeit des
groferen Verkehrs, besonders nachwitfags von & bis 8 Ulr, be-
hoben wird. Ts ist den Schaffnern bei dieser Ueberfitllung dev
Wagen ganz unméglich, die Falrgelder orduungsgemifi zu kas-
sieren. Dom Ifinwund, Strom zu spuren durch Nichtitthren der An-
hiinger, ist entgegenzuhalten, dall der Materialvorschleif mfolge
Ueberlastung der Wagen, das nicht kassierte Tahrgeld sowie mig-
liche Ansprilche aul Schadenersatz diese Stromersparnis weil tther-
treffen ditrften. Insbesondere aber hat das fahrende Publikum ein
[techt, bei den heutigen Fahrpreisen eine schnelle nnd angemessene
Beftorderung chne Lebensgefahr und ohne Gefihrdung von Kleidune
und Besitz zu beanspruchen.

Gomeinschaftshetrieb in Herne, Vor kurzem sind die in Herne
vou allen Seiten einmiindenden sechs verschiedenen StraBenbabn-
linien, die bisher ohne Gleisverbindung und divekte Umsteigemig-
lichkeit waren, zusammengeschlossen und zu einem Gemoinschalts-
betrieb vereinigt worden, Dumit wurde eine werivolle Verhesse-
rung der Verkehrsverhilinisse erreicht.

(Reger Slg.

An dem Gemecinschaftsbetrieh in Herne sind die folgenden
Unternehmen beteiligt:
1. Bochum-Gelsenkirchener Strafienbahnen: 1 Linie Bochum—
Herne; .
2. Westfilische Strallenbahn: 3 Linien. Herne—Gerile, Herne—
Héntrop, Herne—Ribllinghausen;

3. Straflenbahn Herne -Solingen - Castrop: 1 Linie Ilerne—
Castrop; ) -

4. Strafenbahn Herne-Recklinghausen: 1 Linie Herne--Reck-
linghausen.

Dic Bauausfiihrung erfolgte durch die Westfilische Strafen-
bahn. )

Ferner wurde eine neue Linie der Westfilischen Strallenbahn
von Eirkel TI npach Wanne, Bahnhof, dem Verkehr iibergeben,
Durch diese Linie wurde die wichtige Nordwestwerbindung Herne—

Gelsenkirehen gesthlossen.  Ein  Gemeinschalishetrieb mit der
Bochum-Gelgsenkirchener  Stralenbahn  zur Herstellung eines

Durchgangsverkehrs von Herne nach Gelsenkirchen diirfte sich er-
miglichen lassen. Durch diese neue Strecke ist das Netz der Weat-
filischen Strafenbahn mit dem der Vestischen Kleinbahn am Baln-
hof Wanne gleislich verbunden.

Der Zusammenschluf der Strafienbahnen des Indusiriebezivks
zu einer organischen IBinheit ist durch diese Malnalune wesentlich
geltrdert worden.

Liibecker Straflenbahmen. Wie die Lithecker StraRenbahu-
behirde mitteilt, hatte das letzte Rechnungsjahr mit cinem erleb-
lichen Verlust abgeschnitten. In den Semmermonsien geling
oe, das Gleichgewicht zwischen Einnahmen uund Auwsgaben durch
Irhthung der Fahrpreise herzustellen. Deor . Monat November
brachte aber einen Verlust von fast einer halben Million Mark, nnd
am 3. Dezember wurden abermals die Tarvile erhitht, Secit Begtchen
des hoheren Tarifs ist die Zahl der Fahrgiiste um 20 bis 25 v. 1L
zurtickgegangen. Die Straflenbalmverwaltung ist daher der Mei-
nung, dal die Grenze erreicht ist, wo eine Brehihung der Tarvife
lkeine Mehreinnahme mehr bringt. Ids ist doher beabsichtigt, falls
die Zahl der Fahrgiiste in der niichsten Zeit nicht wieder sleigl,
durch Einschrinkung des Betriebes die Unkesten zu verringern.

Betriigerische Falhrgiste. Die bei vielen Straflenbalinen des
Bergischen Landes bestechende Unsitte, dal die Abonmenten mit dem
Wort ,,Karte” den Schaffner abzulertigen suchen, bictet unredlhichen
Dersonen Gelegenheit, das Falirgeld zn hinterzielen, in der Frewar-
tung, daf ecine Nuchprifung seitens deg Schaffners oder des Aufi-
sichisbeamien nicht stattfindet. Da die Betrugsversuche in der

Cletslen Zeit sich anBerordentlich hitufen, so haben die in einoer

Arbeilsgemeinschalt zussmmengeschlossenen Strallen- und Klnin-
bahnen des Eisenbahndivektionsbezirks Elberfelid besthlogsen, anf
Durchfithrung der bestehenden Vorschrill, die verlongt, dab Fahrt-
auswoise bei Antritt der Fahrt unaulgelordert dem Sehafllner vors
zazeigen sind, in Zukunft streng zu sehen,

Kraftf;;wesen.

Der Lastwagen in den Vereinigten Staaten. Das Versagen der
amerikanischen Fisenbahnen, eine Tolge ihrer Ueberbeanspruchung
im Kriege, wozu moch die scitdem sletig gestiegene Toeuerung,
Knoappheit an Bau-, Beiriebs- und Robsloffen, Schwierigkeilen mit
den Arbeitern hinzugekommen sind, hat eine hohe Eniwicklung
des 6ffentlichen Lastkrafiwagenverkehrs zur Folge gehabt,  Die
Verkehrs- und Betriebsvorhitlinisse der Wisenbahnen scheinen sich
hereits etwas gebessert zu haben, umd von der Tatkralt der Awmeri-
kaner ist selbstverstindlich »wu orwarten, dafl jiber kurs oder lang
wiader geordnete Verhidltnisse bei den [Migsenbalinen crreicht wor-
den.  Mit dem Fortschreifon dieses Wiederaulbaues werden natiir-
lich die dffentlichen Kraltwagenverbindungen, soweil gie die isen-
halinen erseizen sollen, entbehrlich; es hat sieli aber dureh sie ein
Verkehr eniwickelt, der auch bei leistungsfithigen Jisenbalinen
noeh neben dem Verkehr auf Sclienen herliuft wnd diesen nicht
orseizt, sondern ergiinzt. Namenllich gilt dies fiir lindliche Be-
zirke, wo der Kraltwagen dic Irzeugunisse der Landwirtschaft
aus den Guts- und Baunernhofen abholt und zu Markte bringl. lis
hat der Kraftwagen gegeniiber der Hisenbahn den Vorteil, daB
kein Zwischentransport zum und vom Bahnbof erforderlich isf,
dal die Giiter vielmehr ohne jede Umladung vom Versender zum
Emplinger gelangen, und dalb unterwegs keinerlei Zeit mit Warten,
aul  Ansehlitsse, auch mit Umladen, vergeht, Gerade fiir die der
menschlichen Ernihrung dienenden Erzeugnisse der Landwirtschaft -
ist es jn von hesonderer Bedeutung, daf sie dem Verbraucher in
miiglichst Irischem Zustande dargeboten werden, Eine der ameri-
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kanischen Krafiverkehrsgesellschaften bringt den Zweck, der Land-
wirtschaft zu dieunen, gleich in ihrer Firma zum Ausdruck, indewm
sie sich Rural Motor Truck Terminals Ine. nennt. Sie umifalit
18 Einzelgesellschaften, die von Minneapolis und St. Paul, Mion,
ausgehend auf 9 verschiedenen Stirallen etwa 100 Stidie und Ort-
schaften im regelmilbigen Verkehr bedienen. Die lingste Verbin-
dung ist diejenige nach Duluth mit 2€0 km, die tibrigen Strecken
sind 27 bis 100 km lang.

Als ein besonderer Vorzug dieser Krafiverkehrsgesellschaft
wird die Binfachheit der Tarife geriihmt. Das Eisenbahntarifwesen
ist bekanntlich eine Wissenschaft fiir sich, die zu meistern nicht
ganz einfach ist, sondern langjihrige Uebung erfordert. Gilt dies
schon von einem Eisenbahnwesen, das wie das deutsche weitgehend
vereinheitlicht ist, so kann es in erhéhiem MaRe von dem der Ver-
einigien Staaten gesagt werden, wo das gesamie Eisenbahnnetz
in die Einzelneize einer grofen Anzahl von Privatgesellschaften
zerfillt. Jede von diesen hat mnatiirlich ihre besonderen Tarife.
Die Krafiverkelrsgesellschaft kennt dagegen nur drei Giiter-
klaggen. Auf ihrem Frachtbrief, der iibrigens mm weseutlichen
dem der Eisenbahn entspricht, sind die Tarifbestimmungen abge-
druckt, und es ist ausdriicklich daraunt hingewiesen, dal niemals
mehr als ein Nachirag zu diegsen Bestimmungen in Kraft ist. Ueber

die Hohe der Frachisitze enthiilt unsere Quelle keine bestimmien :

Angaben; es ist nur gesagt, dal die Verfrachter fiir die Ladung
eines Wagens, die ja meist aus einer Anzahl einzelner Stiickgiiter
bestehen wird, insgesamt 1 Dollar fiir die Meile (1,61 km) zu
zahlen haben, woraus man sich ein ungefiihres Bild iiber die Hihe
der Frachisiitze machen kann. Die Tarife werden im iibrigen als
angemessen hezeichnet. :

Die vorstehend andeutungsweise geschilderte Kraftverkehrs-
gesellschaft wird als bezeichnend fiir amerikanische Verhiltnisse
hingestellt. An zahlreichen Stellen des Landes hestehen dlnliche
Unternehmungen. Kalifornien ist zurzeit der einzige btaat wo
sie unter staailicher Lelhmg stehen.

Ungliicksfille im StraBenverkehr. In einer Denkschrift des
Polizeiprisidenien der Stadt Rochester im Staate New York an
die Jahresversaommlung 1921 des Verbandes der amerikanischen
elektrischen Balmen und Verkehrsunternehmungen finden sich
cinige bemerkenswerte Punkte itber die Art der dortigen Unglilcks-
fillle im Strafenverkehr und die behdrdlichen Anschanungen dar-
ither. In Betracht gezogen ist in erster Linie der Autoverkehr.
Wenn man nach der Definition von gewisser amerikanischer Seite
unter ,,Ungliicksfall” ein Ereignis versteht, das ecintriti, ohne daff
man seine Ursache erkennen kinne, so erscheinen nur etwa 8 v. H.
aller Autounfille als wirkliche Ungliicksfille. Bei allen anderen
lassen sich die Ursachen feststellen. = Gruppiert man nach diesen
die Unfiille, so erhilt man fiir amerikanische Verhiilinisse folgende
Zahlen: )

Hineinlaufen in Autos . . . . . .. . . . . . . 80 v.H
Tollkiihnes Fahren . . . siegpe T g BT WA
Zusammenstiflie mit andclpn Autns NI, M .
Kreuzen der Stralle aufilerhalb der UCbBlgﬂ.Ilng‘l(‘HLIl 8 Fiem

Kreuzen der Strale an den Uebergangssiellen .
Verlust der Beherrschung des Autos .
Spielen von Kindern auf dem Fahrdamm .
Bin- und Aussteigen auf der Straflenbahn .
Betrunkenheit M M
Schnelles Fahren . ;
Zusammenstifle mit Stra.Bcnba.hnW&gen : D38 Fagess
Versagen der Bremsen . . . TR C O N

Keiner dieser Unfille dst ga.nz ubermschend und unerwartet
eingetreten. Die meisten Betroffenen waren sich der Gefahr be- -

wult, in der sig schwebten, liefien sich aber gewohnlich durch
Eile -oder Unbedachizramkeit verleilen, sich in die Gefahr zu
begeben.

Gregeniiber dem TFuliginger ist das Auto im Strafienverkehr
der Stiarkere. Aber gerade deshalb hiitte es die Pflicht, die Rechte
des Schwicheren auf die 6ifentlichen Verkehrsriume besonders zu
respektieren. ILeider geschieht dies aber nicht in dem erforder-
lichen Mafle, und der FuBginger, der im allgemeinen fluchtartig
dem Aufo den Platz riumt, trigt selbst dazu bei, das Bewulisein
im Fahrer von seiner Pflicht zur Riicksichinahme abzuschwiichen.

Nach Ansicht des Verfassers der Denkschrift ist es sicher, daf
die Zahl der Ungliicksfille von selbst stark ahnehmen wiirde;, wenn
es gelinge, dieses Bewubisein wieder zu stirken. Wenn ein Auto-
filhrer aus Unachtsamkeit ein Kind berfihrt, weil er sich mit
einem Getihrien unterhalten hat, solle er der fahrlissigen Téiung
schuldig sein. (Nach ,Electr. Railw. Journ.” Okt, 1921.) g—e.

Besteuerung der Kraftdroschken. Die Stadtgemeinde Berlin
hat eine Verorduung ither die Erhebung einer Steuer auf Kraft-
droschken erlassen. I'tir die Benutzung der zur gewerbsmiligen
Beforderung von Personen gehaltenen. Kraftdroschken wird eine
Steuer von 10 v.H. des Fahrpreises erhoben. Der Fahrzeughalter
izt verpflichtet, ein Verzeichnis zu fiihren, in das er tiglich die
Gesamtsumme der gefahrenen Kilometer dnd den vereinnahmien
Betrag einzuiragen hat. Die Steuer hat der Fahrzeughalter zu
bezahlen, er ist aber berechiigt, sie dem Fahrgast in Rechnung zu
stellen. Wird hei Heraufsetzung der Taxe die Steuer bereits in
den Fahrpreis eingerechnet, so darl sie nichl gesondert erholien
werden.

Motorfahrzeuge in England. Aus einer vom Ministerium [iir
Transportwesen verdffentlichien Statistik geht hervor, dal in
GrofBbritannien fiir 855582 Motorfalirzeuge bis zum 31, August Li-
szenzen erteilt worden waren. Die daraus hervorgehenden Finnah-
men fiir den Stantsschatz beliefen sich anf 9064128 Pfund, wozu
noch versehiedene Einnalimen im Betrage von 188 362 Pfill. kommen,
insgesamt beliel sich das FErtrignis der Besteterung also aul
‘)‘)02 490 Pfund. Die Anzahl der Wi agen und die Lumuhmemi‘ fern
in‘den verschiedenen W agenkategorien sind folgende: Personen-
wagen (taxiert nach der Zahl der Pferdestiirken) 242500 Stiick,
3981000 Pfund Steuerertriignis; Motorrdder 373 200 Stiick 875 700
Pfund; gebranchsunfihige Fahrzeuge 312 Stiick, 78 Pfund: Nulz-
automobile 128 000 Stiick, Steuer 2639300 Pfund; Strafenlokomo-
tiven und dergleichen 2650 Stiick, 65100 Pfund; Motorpfliige 13 000
Stitcle, Irfriignis 3250 Pfund; Traktoren 1520 Stiick, 23 000 Pfund:
Mietautomobile 82800 Stiick, Ertrignis 1593500 Pfund. Die Ge-
samteinnahmen bis zum Ende August betrugen 9876105 Pfund,
wovon auf Ingland und Wales 8777863 Plund, auf Schottiand
888227 Pfund und auf Irland 210 015 Pfund kamen. Die 2hproz.
Vergiitung, die bei Privatautomobilen mit vor 1. Jannar 1913 ge-
bauten Motoren bewilligt wurde, wurde in anniihernd 40 800 Fiillen
in Anspruch genommen und betrug insgesamt 162900 Piund.

Personalnachrichten.

Am 9. Januar d. J. vollendele der Geh. Baurat Dy.-Ing. -ehrenh.
Robert Garhbe in Berlin sein 75. Lebensjahr.

Seiner selbstlosen und unermiid-
lichen Arbeit verdanken wir die neu-
zeitliche Heibdampflokomotive, Kurz
vor seiner im Jahre 1895 erfolgten
Ernennung zum Mitgliede der Eisen-
bahn-Direktion Berlin, bei der er mit
dem Vorsilz im Lokomotiv-Ausschub
betraut war, trat der Zivilingenieur
Wilhelm Schmidt, Kassel, wiederholt
mit der Aufforderung an ihn heran,
ihm dabei behilflich zu sein, den bei
ortsfesten Maschinen mit grofiem -
{olg ‘bereits angewendeten hochiiber-
hitzten Dampf auch beim Belrieb von
Lokomoliven einzufithren. Garbe er-
kannte sofort die hohen Vorteile, die
die Anwendung des Heiffidamples bei
Lokomotiven haben wiirde, und er
widmete sxch mit all seinen Kriften dieser neuen Aufgabe, die
fortan seine Lebensaufgabe werden sollte.

Grofie Schwierigkeiten praktischer Natur wie auch persénliche An-
feindungen berufener wie unberiifener Fachleute waren zu fiberwin-
den, bevor das Ziel erreicht war. Trotz aller Schwierigkeiten gelang es
ihm, in einem knappen Jahrzehnt die Heifidampllokomotive so weit zu
vervollkommnen, dafl bereits im Jahre 1905 die Kinderkrankheiten als
iiberwunden betrachtet werden konnten.

Der Erfolg der Prenbischen Staats-Eisenbahn war derartig, dab
die ganze Welt dazu iiberging, Heiﬂdampﬂokomotiven‘ zu bauen, nnd
zwar in einem Umfange, wie man es noch vor wenigen Jahren nicht
fiir méglich gehalten hitte. Schon vor dem Kriege wurden in den
Vereinigien Staaten Amerikag 95 v. H. simtlicher Lokomotiven alg
HeilBdampflokomotiven mit dem hew#hrien Schmidi-Ueberhitzer ans-
geriistat. Heute laufen weit iiber 60000 HeiBdampflokometiven in
allen Teilen der Welt.

Garbes Verdienste um die Entwicklung der .[Iellsda.mpﬂokomatwe
wurden anerkannt durch die Verleihung der Wiirde eines Dr,-Ing.
ehrenh. durch- die Techmische Hochsehule zu Charlottenburg. - Seino
reichen Erfahrungen hat Garbe in dem bekannten Buche , Die Dampi-
lokomotiven der CGregenwart' niedergelegt.
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Vereinsmitteilungen.

Verein  Deutscher Strafienbahnen, Kleinbahnen und Privat-
cisenbahnen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.

Preufiische Ausfiihrungsanweisung zur Verordnung betreffend
Kraftfahrzeuglinien. Unterm 10. v. M. ist von dep Ministerien fiir
Handel und Gewerbe und des Innern die in unserem Rundschreiben
vom 10. April 1921 Nr. 512 bereits angekiindigte Ausfilhrungsaniwei-
sung auf Grund des § 3 der Verordnung hetreffend Kraftfahrzeug-
linien vom 24. Januar 1919 erlassen worden. Die Verordnung ist in
Nr. 18 des Ministerial-Blattes der Handels- und Gewerbe-Verwaltung
vom 31. Dezember 1921, Seite 268 ff., verdffentlicht. Sie ist mit dem
L d. M. in Kraft getreten.

Nach § 1 dieser Ausfithrungsanweisung sind fiir die Erteilung
der Genehmigung zum Betrieb von Kraftfahrzeuglinien die Regie-
rungspriigidenten, in Berlin der Polizeiprisident, zustindig. Be-
schwerdeinstanz ist der Minister filv Handel und Gewerbe im Ein-
vernehmen mit dem Minister des Innern. Beriihrt die Kraftfalirzeug-
‘linie mehrere Landespolizeibezirke, so gind fiir die Genchmigung die
beirefienden Provinzialbehiirden gemeinsam zustindig. Bei Meinungs-

. verschiedenheiten ist an den Minister fiir Handel und Gewerbe zu be-
richlen. Erstreckt sich das Uniernchmen auch auf das Gebiet andersy
Linder, so ist der Antrag den Ministern fiir Handel und Gewerbe und
des Inmnern vorzulegen.

Dag Unlernehmen mufl- vor der Genehmigung in ortsitblicher
Weise in allen beteiligten Gemeinden dffentlich bekanntgemachi
werden, Soweit Landgemeinden beteiligt sind, mufl die Versteni-
lichung auch in den Kreishlitiern geschehen. Danchen sollen die he-
teiliglen Behdrden, insbesondere die Oberpostdirektion, die Woege-
unterhaltungspflichtigen sowie die in dem betreffenden Gebiet etwa
hestehenden 6ffenilichen Verkehrsunternehmungen usw. anl din
iffeniliche Bekanntmachung besonders hingewiesen werden.

Der fiir unsere Verwaltungen besonders bedeutungsvolle § i der
Ausfithrungsanweisung lautet wie folgt:

»Vor Erteilung der Genehmigung ist zu priifen, ob das Unier-
nehmen nicht den dffentlichen Interessen zuwiderliufl. Besonders
ist darauf zu achten, daf fiir bercitz hestchende Kraftfalhrzeng-
linien oder Kleinbalnen nicht ein gie gefihrdender unwirt-
schaftlicher Wetihewerb erwiichst und dall einer dem &ffentlichen
Bediirfnis mehr entsprechenden Ausgestaliung von anderen Kraft-
fahrzeuglinien — namentlich gemeinniitziger Gesellschaften —
oder von Kleinbahnen nicht vorgegriffen wird. Bel der
Priifung sind die Interessen bishdr wenig erschlossencr Crogenden
besonders zu beriicksichtigen, Ferner ist Vorsorge zu {reffen,
dafl auch andere von den zustindigen Behdrden oder von der Boe-
villcerung geltend gemachte Gifentliche oder sonst berechtigte Im-
teressen beriicksichtigt werden. -
nende Auflagen sind in der
sprechen.”

Aug dem ibrigen Inhalt der Verordnung ist noch hervorzuhehen,
daB nach § 14 jederzeit eine im dffentlichen Interesse gebotene Aende-
rung der erteillen Genehmigung, inshesondere cine zeitweilige oder
davernde Einschrimkung oder Verweisung auf andere Wege oder
Halteplitze, zuliissig ist.

Endlich ist im § 17 von dem Reeht, die Ver oulnung vom 24. 1. 1919
auch auf vorbhandene Kraftfahrzeuglinien fiiv anwendbar zu er-
kliiren, Giebrauch gemacht worden.

Genehmigungsurkunde auszu-

Vercinsheitrag. Bei der Ueherweisung der Vereinsheitrige wird
von den Mitgliedern teilweise cine besondere Emplangshestatigung
verlangt. Da im allgemeinen Posteinlieferungsscheine hzw. die
Bankaunfgaben als hinreichende Deckung fiir die Verwaltungen an-
gesehen werden kdnnen, bitten wir, schon zur Ersparung der hohen
Portokosten von der Forderung einer besonderen Empfangshestiiti-
gung abzuschen.

Sicherheitsleistung fiie Frachtstundung. Nuch Mitteilung cini-
ger Verwaltungen sollte beabsichtigt sein, dic Bedingungen der
Reichselsenbahn fiiv Frachtstundung dahin zu éndern, dafl fitv die
Folge unterschiedslos von den nebenbaliniihnlichen Kleinbahoen, go-
weit sie nicht im Besitze offentlich-rechtlicher Korperschalten sich
hefinden, Sicherheitsleistungen fiir die Frachtstundung gefordort
werden soll. . Wir waren deshalb beim Reichsverkehrsminigterinm
dahin vorstellig. geworden, mit Rilcksicht auf das zwischen der

Hiernach erforderlich erschei-

Reichsbahn und den Kleinbshnen bestehende Gegenseitigkeilsver-.

hiiltnis von einer Sicherheitsleistung allgemein Ahstand zu nehmen.
Darauf ist uns vom Reichsverkehrsministerium der folgende Be-
scheld zugegangen:

oBs ist nieht beabsichtigt, mit Einfiihrung der neuen Be-
dingungen iiber Frachtstundungen in dem bisher den Kleinbahuen
gegeniiber geiibten Verfahren hinsichtlich der Forderung von
Sicherheiten eine Aenderung eintreten zu lassen. Die Entscheidung
dariiber, ob den Kleinbalnen Stundung mit oder ohne Sicherheits-
bestellung gewihrt werden lmnn, b’lclht nach wie vor den kisen-
bahndirektionen iiberlassen.”

Wir geben unseren Verwaltungen hmm on Ixennhu&
sonderes Hundschreiben ergeht nicht.

Ein be-

Untersuchung der Kleinbahnstreeken. Der Verein ist vor eini-
ger Zeit bei dem preubischen Ministerium fiir Handel und Gewerbe
mit dem Antrage vorstellig geworden, fiir die Klewbahnverwaltun-
gen Erleichterungen in den Vorschriften fiir die Untersuchung der
Kleinbahnstrecken (§ 26 der Bau- und Betriehsvorschriften fiiv
nebenbahnihnliche Kleinbahnen vom 15. Januar 1914) eintreten zu
lassen. Auf diesen Antrag hat der Herr Minister folgenden Iirlalh
an die Kleinbahnaufsichtsbehrden gerichiet:

pAuf Grund des § 50 (2) der Bau- und Betrizbsvorschrilien fiir
nebenbahnihnliche Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb wird bis anf
weiteres folgende Ausnahmé von den Bestimmungen des § 26 (4)
dieser Vorschrifien zugelassen:

Bei einer zulissigen Geschwindigkeit von mehr alg 20 km, aber
unter 30 km, wird eine einmalige Untersuchung des Bahnkorpers
mit seinen Gleisen inunerhally 48 Stunden als ausreichend angesehen,
sofern nicht die eisenbahntechnische Aufsichtsbehorde wegen des
Unterhaliungszustandes der Baln oder wegen besonderer drilicher
Verhiiltnisse die Untersuchung gemilll § 26 (4) besonders anorduet,

Die Eisenbahndirektionen wollen die ihrer Aufeicht untersiell-
ten nebenbahnihnlichen Kleinbahnen entsprechead verstiindigen.
Nach Jahresirist sehe ich einem Berichle entgegen, in welchem
Umfbange von der zugelassenen Erleichterung Gebrauch gemoacht
worden ist und ob nach den gemachten, lirfahrungen die Aenderung

des § 26 (4 ) in diesem Sinne beltirwortet wird.”
Wir bringen den ISrlal den Verwaltungen hierdurch zur Kennt-
nis.  Iin besonderes Rundschreiben ergeht nicht.
Abfortigungsvergiitigung im  Uchergangsverkehr mit  Klein-
bahnon. Wié wir unseren Verwaltuugen bereits durch Rundschrei-

ben vom 28, v, M. mitgeteilt hatten, betand sich in Ziffer 1, 1 der
Dienstanweisung zur IKrmittlung der Ablertigungsvergiilung an
Kleinbahnen eine Unklarheit, gegen dic wir solort bel der liisen-
balndirektion Berlin Iinspruch erhoben hatten. Die Iisenbalni-
diroktion Berlin hat sich inzwisclien hievaud wie folgh geiiulert:

HDuwrel den Wortlaut ,unmittelbar in unverinderter Ladung®
sollten natiirlich Giiter, die wmgeladen werden {bei Stilckgiitern
wird eine Umladung fast immer erfolgen sowie die Umladung aul
Schmalspurwagen) von der Vergiitung nicht ausgeschlossen wer-
den. lIis war nur beabsichtigt, solche Sendungen auszuschliefien, bei
denen eine Aenderung der Ladung durch tmlwmses Aus- oder Zu-
lnden der Sendung eintritt.”

Hiernach dilrfte die Unklarheit behoben  sein.

Rillenschienen. Der stahlwerksvorband teilt uns mit, dal hei
den Rombacher Hilttenwerken, Abt. Westfillische Stahlwerke in
Bochum, die folgenden Rillenschienen mit Schinheitsfehlern
logern:

A0 Stlick jo 18 m lang, N. D, 2. — 14 Stiick je 15 m lang, N, ', 2.
-~ 70 Btitek je 18 m lang, N. I'. 4. — 16 Stiick je 15 m lang, N. P, 4.

Der Stahlwerksverbund ist bereit, diese Rillenschienen zu einem
Vollpreise von 6200 M. d. 1., algo 50 M, unter dem Januar-Grund-
preise, an ungere Verwaltungen abzugeben. Das Angebot des Stahl-
werkaverbandes ist ilm.blmbend Wir bitten, im Bedarfsialle sich
unter Berufung anl diese Verdffentlichung mit dem Stahlwerksver-
band sofért in Verbindung zu setzen und uns Mitteilung zu machen,

Schlull des redaktionellen Teiles. -

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils.)

Jilingere Kraflt. Eisenbahnverwaltung
Hiitle, Gloﬁ lsede (Hnmmvcr}
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