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Die eiserne Dubissabriicke.
Von Professor Dr.-Ing. Gaber, Karlstuhe.”)

-Gleich nach der Inbetrichnahme der eingleisigen Kriegs-
bahn mit ihren vielen Kriimmungen und Steigungen, die zur
Vermeidung grofler Erdarbeiten nétig gewesen waren, wurden
die Vorarbeiten fiir eine friedensméfig auszubauende zwei-
gleisige Hauptbahn Tilsit—Schaulen—Riga begonnen und der

Ersatz der Holzbriicken durch gewdlbte Stampfbetonbauten

oder Eisenfachwerkbauten vorbereitet. Die neue Dubissa-
briicke wurde, nach Abb. 1, dicht neben (nérdlich) der alten
Holzbriicke angeordnet und nach dem Vorbilde der Eizen-
briicken an der XKriegshahn Tongeren—Aachen in DBel-
gien, insbesondere der Geultalbriicke bei Aachen vom Man-
werke Gustavsburg so ausgebildet, dall bei klarer statischer
Wirkung die Arbeit in der Werkstitte und auf der Baustelle

Quertriger sind diinnstegige breitflanschige Walziriger Profil
650 B, und 5,70 m lang. Die Schienen der preufiischen Form 8
ruhen auf holzernen Querschwellen von 0,24/024 m Stirke
und 2,70 m Liange. Durch Einlegen von 4,25 m langen Quer-
schwellen nach jeder zweiten Schwelle und Auflegen von
0,05 m starken Bohlen wurden ein Gehweg zwischen und zwei
Gehwege aullerhalb der Gleise geschaifen. Die an diesen lan-
gen Schwellen angeschraubten Geldnder haben einen lichten
Abstand von 810 m. Als Entgleisungsschutz liegt aufierhalb
des (leises neben jeder Schiene ein Kantholz 0,18/0,18 m und
innerhalb ein T-Eisen. Kabelkésten sind nicht vorhanden.
Der Quertriiger ruht frei beweglich auf beiden Obergurten der
Haupttriiger mit gewglbter Lagerplatte auf und wird durch

Abb. 1. — Gesamtansicht der Dubissabriicke mit der dahinter liegenden eingleisigen hilzernen
Kriegshiticke.

am Unter- und Ueberbau in den einfachsten I'ormen sich hal-
ten und in kiirzester Zeit ausgefiihrt werden konnte.

Der Ueberbau (vgl. Abb. 2 u. 8)., Die zweigleisige
Fahrbahn liegt oben, ist wagerecht und um 4,30 m hoher als
die benachbarte alte. Jedes der beiden Gleise, die nach dem
Querschnitt der Abb. 2 3,50 m Abstand haben, liegt auf zwei
Léngstrigern aus I-Trigern NP 55 mit 1,80 m Abstand. Die

) Vgl. ,,Verkehrstechnik® 1920, 22. Heft, S.305.

Seitenwinkel und Klemmplatiten in seiner richtigen Lage fest-
gehalten. Der Haupttriigerabsiand betriigt nur 4,50 m, so daf
die beiden HubBeren Lingstriger um 0,40 m aullerhalb der
Hauptirager liegen.

Die ganze V'albreite wurde, nach Abb: 1 und 2, in neun Oef!-
nungen eingeteilt. Jede Oeffnung istim allgemeinen 63,40 m weit
und hat eine Strebenfachwerkbriicke mit parallelen Gurten, einer
Stiitzweite von 62,40 m und einer Hauptirigerhthe von 8,00 m.
Die Feldweite ist 10,40 m und die Quertriigerentfernung 5,20 m.
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Verkehrsteehnik Nr. 4

Die beiden Gurten haben genietete Querschnitie mit 0,440 und
0.404 m innerer Breite, withrend fiir die Wandstibe weitgehend
breitflanschige Walztriiger verwendet wurden. Dije Konstruk-
tionshohe von Schienenoberkante bis Quaderoberkante ist
1022 m. Die Linzelaushildung der Hauptirdger zeigt eine
aullernrdentliche Einfachheit. Der Achsabstand zweiler be-
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auf verbreitertemm Untersatz. Besondere Lagerquaﬁer'wurd'en
nicht vorgesehen. Der obere Lagerteil ist mit 6,50 m beiderseits
1 breiter als der Eisenbau, ist 2,50 m stark und 0,90 m hoch
und hat starke Rundeisenbewehrung.

Unter der Auflagerschicht wurde ein Wulst vorge-
sehen. Der eigentliche Pfeilerschaft hat oben unter
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Abh. 2. — Ansicht und Draufsicht der eisernen Dubissabriicke mit oberem und unterem* Lingsverband. _
(Links Quersehnitt in Briickenmitie mit dem Untersuchungswagen. Rechts Querschnitt Gber dem Pfeiler mit dem Querverhand zwischen
den Endstindern.)

nachharter Endvertikalen ist im allgemeinen 1,00 m. In den
Lingstrigern jedes Gleises ist ein Bremsverband eingebaut, der
in Briickenmitte mit dem auf der Obergurte liegenden oberen
Windverband verbunden ist. Die wagerechten Lingskrilte
werden den festen Lagern auf beiden Endwiderlagern und dem
Gruppenpleiler 3 zugetithrt, und bei Pleiler 3 und 6 wurde eine
Tangsheweglichkelt angeordnet. Die liegenden Stander des
unteren Léngsverbandes zwischen den Untergurten sind hie-
gumgsteste Quertriger und tragen den Lanfsteg von 1,10 m
lichter Breite, der gleichzeitig als Fabrbahn fiir den Unter-
suchungswagen dienen kann, Ein Querverband ist zwischen
den Endvertikalen tiber den Auflagern angeordnet. Der Figen-
bau ist wirtschaftlich entworfen, weil nicht nur das Fisen-
gewicht ungewbhnlich niedrig blieb, sondern weil auch die ans
Walztrdigern bestehende Fahrbahn auch die Arbeit in der
Werkstéitte und auf der Baustelle vereinfacht und abgekiirat
wurde.

Der Unierbaun Man entschlol} sich um so eher dazu,
die ganzen Unterbauten aus Stamplbeton herzusiellen, als
beim  stlichen DBriickenende zwel ergiebige Kiesgruben
gefunden wurden, wihrend Mauersteine in jener Gegend selten
sind und mithsam aug Findlingen gewonnen werden miissen.
Die oberen Bodenschichten der Talsphle schienen nach den
Rammergebnissen bel der Holzhriicke nicht tragiihig nnd tefl-
weise aus Triebsand zu sein, und so wurde von vornherein hier
Griindung auf kisenbetonpfihlen vorgesehen, weil auch Zeit
zu Probeschiirfungen nach Aultragserteilung nicht mehr vor-
handen war. Die Planbearbeitung erstrebte ilberall dinnwan-
dige Betonkorper, um die Betonmenge und damit die Bauzeit
einzuschrinken und um das Erhéirten des Betons durch guten
Luftzutritt zu beschleunigen. Beide Endwiderlager er-
hie.ten, mach Abb. 3, Parallelfliigel. Zwischen den Fliigeln
wurde noch eine dritte Wand angeordnet, so dal. jedes Gleis
auf eine Eisenbetondecke gelegt und der Lrddruck aul die
Fliigel fast ganz ausgeschaltet werden konnte, Auflagerbau
und ligel ruhen auf gemeinsamer eigsenbewehrter Platte Die
vollwandigen Briistungen sitzen in der Hauptflueht. Te wurde
leider darauf verzichtet, durch obere Auskragungen die grofe
Bauwerksbreite von 8,80 m zu verkleinern. Thr iichter Abstend
ist wie beim Eisengelander 810 m. Die Innenkammern sind
durch zwei Oeffnungen zuginglich.

Die Zwischenpfeiler sind, nach Abb. 4 und &, nach
dem Vorbilde der Geultalbriicke*) hohe schlanke Betonschifte

*) Vgl ,,Verkehrstechnik* 1921, §. 379

dem Wulst 3X7 m und in den Ebenen guer zur Briicken-
achse den Anzug 50:1 und parallel der Briickenachse
den Anzug 30 :1. Der breitere Untersatz mit 5X9,i60 m hat
eing Fundamentplatte von 9,50X15 m. Fiir jeden hohen
Zwischenpfeiler waren entsprechend einer Einzelhelastung von
hochstens 52 t etwa 98 Pfahle von 15 m Lénge bei einem Plahl-
abstand von 1,10—120 m vorgesehen. Pleiler 3 (Abb. 2)
wurde als Gruppenpfeiler ausgebildet und erhielf eine obere
Sehaftbreite von 6,00 m und eine Fundamentplatte von 14<15,50
mit 156 Pidhlen bei 52,6 + grifbier Plahllast. Sein Sockel hat
zwel Absitze, »

Der Beton fitr die Fundamentplatte hestand aus 1 Raum-
teil Zement und 7 Raumteilen Sand, fiir das Aulgehende aus
1:9 upd fiir den Aullegerteil aus 1:5 und 1 : 4.

Die Banausfiithrung des Unterbauwes Der
Unterbau wurde von der Unternehmung Dyckerhoff u. Wid-,
mann A.-G., Biebrich, entworfen und im festen Akkordvertrage
ausgefiihrt. Da der Zuschlag erst Mitte Okiober 1916 erteilt
wurde und der Winter 1916/17 streng war, dringte sich die
Bauveinrichtung wnd Bauzeit anf ein Banjshr zusammen. Das
zum Bau nitige Holz kaufte die Unternehmung von der Heeres-
verwaltung und schnitt es in einem eigenen Sigewerke mit
zwel Gattern und einigen Kreissigen zu. Das 6stliche Uler
wurde der Tiefbau-, das westliche Ufer der Briickenbauunier-
nehmung zugewiesen. Jene richtete aut der Hochehene siidlich
der Kriegshahn ihren Holzlagerplatz und Sigebetrieh ein und
stellte daneben die Kraftzentrale auf. Ein normalspuriges An-
schluBigleis diente fiir die Zufuhr von Holz und Kohle. Tin
zweites Anschlufigleis mit Gabelung fithrie in die dicht sidlich
gelegenen beiden Kiesgruben, in denen ein Lifelbagger der
Heeresverwaltung arbeitete.. Der Abraum kam auf 0,60 m
Spur in den nahen Uferhang. Der teils in Normalspur, teils
in Schmalspur geladene Kies kam — ohne Kreuzung der
Kriegsbahn mit der Schmalspur — auf die Nordseite. Hier lag
das Zementlager, das wegen der unregelmifligen Zufuhr aus
Deutschland ans zwei Schuppen von je dreilig Wagenladungen
bestand, am nérdlichen Anschiufigleis, in dessen Nihe auch
das Kiessilo und die Betonmischmaschinen gebaut wurden. lm
Winkel zwischen der Kriegshahn und dem nordlichen  Gleis-
anschlufl wurde der Platz tiir die Herstellung der Eigenbeton-
pfdhle eingerichtet und mit zwei holzernen Portalkranen aus-
gestattef. Zur héheren Betriebssicherheit wurde unter- und
oberhalb der Baustelle eine elekirisch betrishene Wasserversor-
gung, jedoch mit einem einzigen Wasserturm, eingerichtet, die
das Wasser aus der Dubissa. hochpumpte, Einige Magazine,
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die Schmiede und Werkstéitte vervollstindigien die Baueinrich-
tung des Ostufers. Alle Teile hatten gute Verbindung mitein-
ander durch eine 0,60 m weite Diensthahn, welche die Talsohle
heiderseits der Briickenachse mit je einem Bremsberge er-
reichte. Auflerdem hatte der Pfahllagerplatz noch eine bheson-
dere Abfahrt mit Bremsung. In der Talsohle lag die zweiglei-
gsige Diensthbahn auf einem hélzernen Férdersteg iiber dem
kleinen Hochwasser. Das &stliche Endwiderlager wurde mit
einem hesonderen Gleise bedient. Als einheitliche Kraftquelle
diente eine Liokomobile mit Reservemaschine. Sie erzeugte den
elektrischen Strom fiir séimtliche Maschinen und Aufziige und
fiir die Beleuchtung. Das westliche Endwiderlager und den
Pfeiler 1 erreichte die Dienstbahn mit je einem besonderen
Schrigaufzug. Abseits der Baustelle wurde im Anschlufl an
Vorhandenes und an eine Kolonnenstralle ein grifleres Ba-
rackenlager mit Biiro- und Wohnridumen fiir die beiden Unter-
nehmungen und die militérische Bauleitung gebaut mit getrenn-
ten Anlagen fiir deutsche und einheimische Arbeiter. Da die
Briickenbaufirma sich westlich einrichten muflte und daher
nach Osten vorbaute, ging auch der Tiefbau von Westen nach
Osten vorwirts.

Der eigentliche Baugrubenaushub begann sofort nach dem
Nachlassen des Frostes, nachdem der Bauleiter Mitte Mirz
1917 auf der Baustelle eingetroffen war. Mit dem Betonieren
der Plithle konnte wegen grofier Kilte erst Ende Mai begonnen
werden, so dal fiirsorglich 300 Stiick aus Deutschland bezogen
werden mufiten. Der Baugrubenaushub brachte in der Tal-
sohle festen Kies statt des vorausgesagten Triebsandes und an
den Uferhiingen eine nach dem Flusse stark abfallende Letten-
bank. Unter diesen Umstiinden war die in der Talsohle vor-
gesehene Griindung mit 15 m langen Eisenbetonpfihlen ver-
fehlt, und die meisten Pfahle konnten nur 6—7 m tief gerammt
werden. Da jede Dampframme mit einem 4-t-Bir zudem statt
der angenommenen .sechs nur zwei Pfihle tiglich schlug,
muBten die vier Dampframmen sofort um eine weitere vermehrt
werden. Die Sohle bei Pfeiler 6 und 7 lag unter Niederwasser,
und so mubten noch zwei kleinere Dampframmen beschaift
werden, um die Holzspundwiinde fiir diese Baugruben zu schla-
gen. Die geneigten Lettenbiinke der Uferhéinge schienen fir
die vorgesehene nafiirliche Griindung zu unsicher. Das &st-
liche Endwiderlager und Pfeiler 8§ wurden daher auf Straul-
plihle gestellt. Allgemein wire dies die richtige Griindungsart
fiir alle Pfeiler gewesen, wenn auch hier die angetroffenen
Findlinge ans Gmeis, Granit uwnd anderem Urgestein storten,
allein die kurze Bauzeit erlaubte kein Umstellen des Betriebes
mehr. So wurden denn auch die westlichen Bauteile am Hang
auf Eisenbetonpfilhle gestelll. Der Beton, zu dem deutscher
Zement verwendet wurde, wurde einheitlich in zwei grofien
Mischmaschinen, zu denen spiter noch eine kleine Maschine
kam, hergestellt. Im Sommer 1917 betrug die tigliche Arbeits-
zeit 15 Stunden: der grofie Arbeitermangel gestattete keinen
Tag- und Nachtbetrieb, sondern nur Ueberstunden, die bei der
wenig befriedigenden Ernidhrung nur geringen Nutzen hringen

konnten. Der Gruppen- und alle Zwischenpfeiler wurden fiir
die Schalarbeit auf allen vier Seiten mit einem Geriist auns
Kantholz umgeben, dessen Stockwerke 4,50—470 m hoch
waren. Die Stiinder ruhten auf der Fundamentplatte oder aunf
i-Kisen auf, die einbetoniert waren. Beim Riisten wurden zwei
Turmdrehkrane verwendet.
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Abb, 3. — . Ansicht, Liingsschnitt, Querschnitt, Grundrif und

Draufsicht des Endwiderlagers.

Der Gruppenpfeiler erhielt zwei senkrechte Aufziige, die
ganze Muldenkipper forderten, jeder Zwischenpfeiler einen
Aufzug in der Mitte einer Breitseite. Im ganzen waren vier
Aulfziige vorhanden, die von Pfeiler zu Pfeiler wanderten. Die
Muldenkipper gelangten von der hochgelegenen Betonmisch-
anlage auf einem zweigleisigen Bremsherg erst auf die Tal-
sohle; es wurde beim Beton somit darauf verzichtet, den Vor-
teil, dal der Kies hoch oben gewonnen wurde, voll auszu-
niitzen, und die Héhenforderung des Betons an der Verwen-
dungsstelle in Kauf genommen. Die etwas spit eingetroffene
Prelluftanlage, die Betonstampfer betreiben sollte, kam nicht
mehr zum arbeiten. Zur Zeit des Hochbetriebes im Sommer
1917 arbeiteten am Unterbau etwa 50 Deutschus und 500 Polen
und Litaver, Grofer als die technischen Schwierigkeiten
waren die der Arbeiterbeschaffung und Erndhrung. Einen Teil
der Lebensmittel lieferte zwar die Heeresverwaltung gegen Ent-
gelt; zur notwendigen Erginzung muBten daneben noch grofle
Mengen im freien Handel beschafft werden. Nehen ausgedehn-
ten Wohnharacken wurden grofe Kiichen notwendig. Neben

2
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Abb, 4 — Der Zusammenbau der eisernen Riistungen und des eisernen Ueberbaues mit den beiden Derrickkranen und den beiden
Portalkranen.
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der Voll- und Schmalspur muliten zur Firderung von Bau-
stoffen und Nahrungsmitteln auch einheimische Iuhrwerke
herangezogen werden. Obgleich sich der Bau auf nur ein Bau-
jahr zusammendriéngte, und trotz aller in der Iigenart ‘des
Landes und seines Arheitsmarktes liegender Schwierighkeiten
gelang es der Unternehmung dank ihrer guten Baueinrichtung
und ihrer umsichtigen Bauleitung doch, alle Auflager der
Briickenhauanstalt bis Ende Dezember 1917 zu ithergeben. Die

 Abb, 5. — Die eiserne Dubissabriicke nach iliver Inbetriebnahme.
(Daneben das Helzwerk der eingleisigen Kriegsbriicke, dessen
! Abbruch am hiichsten Joch angelangt ist.)

Vollendungsarbeiten fielen in den Winter 1917/18, und die Bau-
stelle wurde im Msrz und April 1918 gerdumt. Nach den
starren Preisen des Angebotes vom Juli 1916 hiitte der Unter-
bhau etwas iiber 1,5 Mill. M. gekostet. :

Die Bavousfiihrung des Eisenwerkes. Das
Manwerk Gustavsburg hatte zur Lieferung der Fisenteile
die Gute-Hoffnungshiitte und Harkort zu gleichen Teilen mit
herangezogen, die Auistellung aber allein aunsgelihrt. Das
Manwerk richtete sich auf der Hochebene des Westufers nord-
lich der Kriegsbahn ein, wo ihm ein normalspuriger Gleis-
anschlull zur Verfiigung stand. Den Umschlag auf die Schmal-
spur besorgte ein. Portalkran dicht hinter dem westlichen End-
widerlager, und hier breitete sich auch der Lagerplatz fiir die
Briickenteile aus, Den elektrischen Strom fiir,die Arbeits-
maschinen und die Beleuchtung erzeugte eine Dampflokomo-
bile, die mitsamt dem Kohlenlager neben dem Anschluligleis
stand und auch den Luftkompressor fiir die Niethiimmer usw.
anirieb. Vom Lagerplatz lihrte ein Schrigaufzug ‘in der
Briickenachse anf die Fohe der Brilckenfahrbahn, Es wurde
auf festen eisernen Riistungen vorgehaut, die tiber hilzernen
Pfahljochen aufgestellt wurden. Die Pfihle wurden etwa 2 m

tief gerammt und auf Hochwasserhéhe abgeschnitten. Die
riusiungeny gestanden Nacih Abo. £ als elnZeluel 'J.urmpieiiern
mit quauratischem Grunarill 6;6 m. Jeder der vier 'l'urmstin-
der war aus vier Vvinkeleisen gebildet, die durch Strebenzug
miteinander verbunden und in guadratischem Gruodrid Lil m
angeoranet waren. Die Hidhe der Llurmsiockwerke konnte ein
Vieuaches von 1,00 m und héchstens 7,90 m sein. Die beiden
10 m langen, breittlanschigen, oberen 'Ll'wrmquertriger trugen
mit zwei Langstrigern die Y m weite Krantahrbann und mit
vier weiteren Léngstrigern die Brickenhaupttriger. Wegen
der knappen Bauzeit wurde danach gestrebt, viele Arbeitsstel-
len gleicnzeitig zu betreiben. Die Kusttiirme wurden nach
Abb. 4 mit ewem Derriekuran aul lanrparem Holzunlerpau
vor Kopf autgestelll, Der erste 13,70 m hohe fahrbare, elek-
trisch betriebene Portalkran baute die Hauptiriiger zusammen.
Liin gleichgebauter zweiter Portalkran folgte nach und setzte
auf uie zusammengebauten und genieteten Hauplirdger die
Quer- und Léngstrager auf,

Nach dem Bauprogramm durfte das Riisten, Zusammen-
bauen und Abrusten ewer Oelnung im allgemeinen nur
1% Monate dauern; und da der susanmenhau aer ersten Oeti-
nung am L. Juli 1917 beginnen und die Baustelle im Jahres-
scluuis abgeriistet sein soulte, wurden drei Oetimungen gieich-
zeitig eingertistet und jede Riistung noch einmal verwendet.
Da aer vordere Derrickkran mut 450 m Spurweile stindig vor
Kopf nach Osten wellerarbeitete, brach ein zweiter gueich-
aruger Kran, der mit seinem Holzinterbau auf den beiden
fduberen Schienen der endgiistigen Briickemialirvahn, also mit
O m Spurweite lief, den Riistungsbelag und die Riistungspleiler
wieder ab.

Ueberraschungen irgendwelcher Art kamen nicht vor und
die Arbeit verlief planménsig und ohne Storung. Das Manwerk
Gustavshurg hatte Antang 1918 noch vor dem eintretenden
grolien Mangel an Giiterwagen die Baustelle geriumt und alles
Gerit nach ver Heimat veriaden. Die Betaswuwugsprobe verliel
gunstig, und die Durchbiegungen und Seilenscnwankungen
der Hauptiriiger blichen innerhatb der zulissigen Grenzen.

Das Gewicht des Eisenwerkes einer Ocffnung
betragt: Flulleisen 355 t, Stahl 8,2 t, zusammen 863 . Simt-
liche neun Oeffnungen haben ein Gesamtgewichi von 3269 t
liisen. Zwischen den #ulleren Lagern hat die Briicke eine Ge-
samilinge von 569,70 m. Danach berechnet sich das Isisen-
gewichi fiir 1 m der zweigleisigen Briicke bei einer Oelinung
auf 5,80 t, bei der ganzen Briicke auf 5,74 t. Um die Briicke
rasch in Betrieb nehmen und die alte Holzbriicke bald ab-
brechen zu kionnen, wurde auf der Westseite fiiv den noch nicht
fertigen Anschlufidamm voriibergehend eine Holzbrilcke aufge-
stellt. Im Mai 1918 wurde die Briicke dem Verkehr iibergeben
und erhielt, wie die ehrwiirdige Holzbriicke, wieder den Namen

‘Hindenburgbriicke. Bald darauf wurde der Abbruch

der Holzbriicke von einer Berliner Unternehmung begonnen,
der in voller Hohe von West nach Ost vorschritt und in Abb. &
den hijchsten Teil erreicht haite. Wenn es gelungen war, das
grobe Bauwerk (irotz der verkiirzien Bauzeit) rechizeitig dem
Verkehr zu tibergeben, so ist die heachienswerle technische
Leistung unter den schwierigen Zeit- und Ortsverhiltnissen der
griindlichen Vorhereitung und ausgiebigen Baueinrichtung der
beiden Unternehmungen und der umsichtigen Bauleitung durch
die Heeresverwalting zu verdanken, die im Osten manches
grofle Kulturwerk geschaffen hat. Im Gegensatz zum Westen,
wo unsere Bahnbauten heute noch ausschlieflich den friiheren
Gegnern zugute kommen, bringt die Bahnlinie Tilsit—Stipe
und damit auch diese Briicke in ihrem Zuge heute schon als
wichtiges Verbindungsglied mit dem Osten fiir unseren Handel
und damit {tir unser ganzes Land einen Nutzen, der nach Wie-
derkehr geordneter Wirtschaftsverhéiltnisse in RubBland einen
grofen Umfang annehmen kann.
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- Zur Vereinheitlichung der Rillenschienen.
Sonderprofile fir Ueberlandbahnen, Gestaltung und Erhaltung des Spurkranzes.

Yon Dr.-Ing. Wentzel,

In der vom Ausschufl B des Vereins Deutscher StrafBen-
bahnen, Kleinbahnen und Privateizsenbahnen neuerdings vor-
geschlagenen Auswahl von Normalprofilen*) vermift man ein
den besonderen Verhiltnissen hei Ueberlandbahnen an-
gepalites Profil. Denn diese Bahnen hedingen mit ihren
anf eigenem Bahnkorper liegenden Teilsirecken einen dem
Kopfschlenenglexs entsprechend geformten Spurkranz,-und wer
Gleisanlagen fiir Ueherlandbahnen mit Rillenschienengleis in
Stralien einerseits, Kopfschienengleis auf besonderem Bahn-
kirper andererseits zu entwerfen hat, der steht vor der
Sehwierigkeit, ein dementsprechendes Rillenschienenprofil zu
finden. ' _

Bei schwererem Beiriebe nimmt man gern fiir die Kopi-
schienen das Profil Preullen 6. 10 oder 11 mif einer Abrundung
des Schienenkopfes von 14 mm (vgl, Abh. 1); dazu pafBit aber
die Abrundung mit 10 mm, die bei den normalen und sonstigen
Rillenschienen (vgl. Abb. 2) vorhanden ist, schlecht. Beim Kopf-
schienengleis wird hierzu die mit 1 : 20 geneigte Stellung der
Schienen bevorzugt, wihrend die normalen Rillenschienen-
profile eine Fahrfliche zeigen, deren Berfihrende (Tangente) in
Schienenkopfmitte wagerecht liegt. Die Weite der Rille mit
- normal 31 mm ldBt ferner nur eine Stérke des Spurkranzes
zu. iiber die man bei — mit griBerer Fahrgeschwindigkeit be-
triebenen — Ueherlandbahnen gern hinausgehen michte, wenn
nicht gar die Durchfithrung von Vollbahnwagen auf Teil-
strecken der Ueberlandbahn eine griflere Rille, entsprechend
dem Vollbahn-Spurkranz erheischt.

Die mangelhafte Uebereinstimmung des Fahrschienen-
kopfes der Rillen- und Kopfschienen fiithrt dann zu einer un-
 vollkommenen Anpassung des Radreifens und des Spurkran-
zes, mit der schon mancher Betriebsleiter seine Erfahrung
gemacht hat, besonders bei Neuerdffnung eines Betriebes, so-
Jange sich Schiene und Rad nicht gegenseitig abgeschliffen und
angepasst haben. So nimmt z. B. der Spurkranz, der fiir
Kopfschienengleis die konische Form a (Abb. 1) haben miisste,
auf den Rillengleissirecken (Abb. 2) die mehr rechieckige und
kantige Form b an, letztere besonders dann, wenn in der
Rillengleisstrecke viele Kreuzungen und Weichen mit Spur-
kranz-Auflaunf an den Herzstiicken liegen.

Letztere sind daher fiir solche Bahnen mit gemischtem Ober-
bau, wo es auf Beibehaltung eines vollen abgerundeten Spur-
kranzes ankommt, weniger zu empfehlen.

Dieser fehlerhafte Spurkranz palt dann aber sehr wenig
zur schrigeestellten Kopfschiene. Die untere Kante (vergl c
in Abb. 1) des Spurkranzes sitzt dann oft so hoch an der
Schiene, daf sie an der gréferen Abrundung des Kopfschie-
uenfahrkopfes, besonders wenn diese durch Rost rauh ist, in
sehirferen Kriimmungen hochkletiert und so zu Entgleisungen
fithrt. TIch bin deshalb auch dazu gekommen, auf solchen
Aullenstrecken von Ueberlandbahnen nicht nur des besseren
Befahrens wegen, sondern auch mit Riicksicht auf den kanti-
zen Spurkranz, wo irgendmiglich Weichen 1:7 mit einem
Halbmesser von 75 bis 100 m anstait der vielfach gehriuch-
lichen Weichen 1:6 mit einem Halbmesser von 50 m zu ver-
legen und Zwangsschienen oder Rillenschienen in Kriimmun-
gen durchzufithren, wo sie sonsl, d. h. bei richtig geformtem
Spurkranz, entbehrlich gewesen wiren, und der Halbmesser
der Kriimmung nicht zu vergriflern war.

Nun labt sich ja der Mangel zum Teil dadurch beheben,

al auch die Ri lenschiene mit Neigung verlegt wird nach dem

Vorschlage des Ausschusses B, oder dal man den Radreifen
nicht konische, sondern zylindrische Lauffliche gibt und die
Kopfschienen genkrech stellt.

Es ist ja tiberhaupt immer noch eine strittige Frage, ob man
die Radreifen besser zylindrisch oder konisch gestalfen soll (in

*) Vgl. Verkehrstechnik, 1921, Heft 17.

* man etwas mildern.

Professor an der Technizchen Hochschule Aachen.

manchen Lindern und auch anf manchen Bahnen bei uns, z. B.
auf der Berliner und Hamburger Hochbahn, hat man ja senkrecht
gestellte Schienen), und gerade im StraRenbahnhetrieb kommt
der eigentliche Vorteil der konischen Radreifen, dal das dufiere
Rad in Gleishogen mit griferem Laufkreis als das invere ro'lt,
doch nicht recht zur Geltung, weil bei der Zwingung des Spur-
kranzes in den Rillen eine solche Einstellung ohnehin kaum
oder doch nur in schwiicheren Kriimmungen méglich ist.

Aber den Mangel der schlechten Uebereingtimmung der
Kopfabrundung bei Rillen und Kopfschienen sollte und kdnnte
Gewill passen sich die Kipfe mit der Zeit
anecinander an; diese Uebergangszeit kostet aber immer einen
vermehrten Verschleil an Schienen und Radreifen.

_ Besondere Erwiigung erfordert, wie bereits kurz bemerkt,
die Rillenschienenform dann, wenn auf Teilstrecken auch
Wagen mit Vollbahnspurkranz durchgefithrt werden sollen.
Fiir die Lisung dieser Schwierigkeit ist schon manches vor-
geschlagen worden. Line besondere Schwierigkeit liegt ja
darin. daf die fiir den Vollbahn-Spurkranz im allgemeinen er-
forderliche Rillenbreite und Rillentiefe an den Weichenherz-
sliicken zu Liicken fiihrt, {iher die der gewthnliche schmale
Radreifen der StraBenbahnfahrzeuge nicht mehr glatt hinweg-
setzen kann., Es diirlte deshalb interessieren, dall fiir die
Krenzung des Strallenbahngleises der Strafllenbahn Schleswig
mit dem Haupthahngleis der sogenannten Schleibahn mit Riick-
sicht auf den spitzen Kreuzungswinkel von etwa 19 ¢ versuchs-
weise von der Reichseisenbahnverwaltung eine Kreuzung mit
Einschneidung der Staatshahnschienen fiir: den Spurkrang
der Straflenbahn und mit nur 25 mm tiefer und 41 mm weiter
Rille fiir den Spurkranz der Hauptbahnfahrzeuge zugelassen
und i. J. 1920 eingebaut worden isf. Diese Rillenmafe kiénnten
sinngemif auch fiir die Herzstiicke von Weichen hei solchen
Bahnen versucht werden, auf welchen s(reckenwmse Vollbahn-
giiterwagen dur chzuﬁ:hren sind,

Und weiter diirfte eine jelzt von Phonix-Ruhrort fiir die
limburgischen Kleinhahnen (Holland) nach deren besonderen
‘Wiinschen gestaltete Rillenschiene interessieren. Da niimlich
auf Teilstrecken dieser Kleinbahnen auBerhalb der Ortschaften
auch Staatshahngiiterwagen — besonders fiir die Kohlenbe-

Abb. 1. Abb, 2

forderung — durchlaufen sollen, haben die Rillenschienen
nach lingerer Beratung zwischen den limburgischen Bahnen,
der A. E. G. und Phonix dank dem besonderen Entgegenkom-
men des Phinix einerseits und der holléndischen Strallenbau-
behéirde andererseits eine besonders gestaltete Rille von 42 mm
Breite, gemessen 10 mm unfer dem Fahrschienenkopf, und
45 mm Tiefe erhalten (vgl. Abb. 8). Der Schienenkopf kann
sich also um 9 mm abnutzen, bevor dullerst zulissige 36 mm
hohe Spurkriinze der Vollbahnfahrzeuge aufsetzen. Anderer-
seits palit sich die 14 mm Abrundung des Rillenschienenkoples
und die schwachgeneigte Lauffliche desselben der Stellung und
Form der Kopfschienen giinstig an, und die Rillenweite ge-
statiet auch eine gewisse Schrégstellung der (10 mm unter
der Laufkreisfliche) hochstens 83 mm starken Vollbahn-
Spurkrinze in Gleisbogen. Dieses sehr gut durchgebildete
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und starke Rillenschienenprofil hat die Bezeichnung Phonix
Nr. 39¢, eine Hihe von 180 mm, Fufibreite von 180 mm, ein
Gewicht von 60,2 kg und ein Widerstandsmoment von 358 cm ®.
Das ganze Gleis wiegt mit Fublaschen und 6 Spurstangen auf
15 m Schienenlinge einschl, Kleineisenzeug rd. 135 kg/m.
Diese Rillenschiene wird vem Phénix in einer erhihten Festig-
keit von 70—80 kglqmm, auf hesonderen Wunsch auch noch hirter,
geliefert und erlaubt bei ihrem grofen Widerstandsmoment und
dem hreiten Full einen Verzieht auf Schwellen anch unter der
Last von Vollhahnwagen. Wihrend das his jetzt bekannte Voll-
bahn-Rillenprofil Phinix 7 mit 60 mm hreiter Rille nur fiir be-
sondere Verhiltnisse, aber nicht allgemein auch fiir Straflenbahnen
ceeignet ist, hietet also das Profil Phonix 39%e¢ tatsichlich eine

R -
Spurnran?

+

Abb. 4. — {Spurkranz-
susrunduny  grofier als
Abb. 8. 10 mm.)

brauchbare Lésung — m. W. die erste Lisung — fir Strallen-
bahngleis mit gleichzeitiger Durchfiiirung von Vollbahnfahr-
zeugen, vorausgesetzt, dal fiir entsprechend grolle Bogenhalb-
messer beim Rurvenband gesorgt wird, und verdient somif he-
sondere Beachtung. Wenn gegen die Rillenweite von 42 mm Be-
denken mit Riicksicht auf Radfahrer und Hufe der Zugiiere geltend
gemacht werden, so ist dem entigegenzuhalten, dafl Strallenbahn-
schienen infolge Abnutzung in Kurven noch griéfere Rillenweiten
schon nach kurzer Zeit erhalten und doch anstands’os liegen
bleiben. Jedenfalls diirften die in dieser Hinsicht bei den Lim-
burgischen Kleinhahnen. zu erwartenden Erfahrungen von grolem
Interesse sein.

Nun kann ez ja nicht Aufgabe der Vereinheitlichung sein,
alle moglichen Sonderfille zu beriicksichtigen. Indessen haben
doch gerade heute die Ueberlandbahnen eine erhéhte Bedeutung
gewonnen und lassen eine hesondere Forderung der nicht
einfachen Lisung der Schienenform im Zusammenhange mit
der Formgebung fiir Radreifen und Spurkranz, unter mig-
lichster Ausnuizung der im Betriehe gemachten Erfahrungen.
angezeigt erscheinen, so daB man diese Bediirfnisse auch bei
der Normung nicht ganz unberiicksichtigt lassen sollte, -

Zum mindesten sollie eine Uebereinstimmung der
Abrundung des Schienenkopfes von Rillen-
und Kopfschienen fir Ueberlandbahnen ange-
strebt werden, und zwar unter m6 glichst vollkomme -

nerAnpassung des Spurkranzes (vgl. Abb.3u.4).
Was diesen betrifft, so scheint mir die nach den Mitteilungen
im Hefi 32 des Jahrgangs 1920 der ,,Verkehrstechnilt®, S. 451,
beschlossene Gestaltung des Spurkranzes vielleicht fur
Bahnen mit Rillenschienen angiingig (wenn auch nicht
giinstig), aber nicht auch fiir Stralenbahnen  mit
Kopfschienen auf besonderem  Bahnkorper brauch-
har. Ist es schon an sich ein Widerspruch, wenn
der Halbmesser der Hohlkehle des Spurkranzes — mit
G mm geringer ist als die Abrundung des Fahrschinenkopfes
mit 10 mm bei den Normalrillenschienenprofilen (vgl. Abb 2),
80 tritt dieser Widerspruch besonders krafl beim Laul solcher
Radreifen auf Kopfschienen mit 14 mm Abrundung (Abb. 1)
hervor. Bei Vollbahnen legt man Wert darauf, die Ausrun-
dung der Hohlkehle etwas grofler zu machen, niimlich 15 mm,
als die Abrundung des Schienenkopfes. Und gerade hierin liegt
ein wesentliches Moment fiir die sichere Fithrung des Spur-
kranzes. Es wird dadurch erreicht, dall beim seitlichen
Schlingern und dem dadurch bedingten Anriicken des Spur-
kranzes an die Schiene das Rad auf dem etwas grifleren Lauf-
kreis k2 (vel. Abb, 4) rollt und dadurch in der Geraden eine
vorieilhafte Abweisung nach der Mittellage bezw. in Gleis-
bogen geringere Reibung findet. Dies also auch dann, wenn
der Laufkranz zylindrisch "ist und die Schienen senkrecht
stehen, Auch wirkt der Raddruck senkrecht zur jeweiligen
Laufkreisfliche, also glinstig.

Bei schirfer geformter Hohlkehle nach Abb. 1 u. 2 kann
aber eine solche vorteilhafte allmihliche Anniherung des
Spurkranzes an die Schiene und Wiederabweisung nicht ein-
treten. Der erheblich senkrechter gestaltete Spurkranz kommt
unvermittelt mit seiner Seifenfliche zum Anlauf und schleilt
den Schienenkopf seitlich ab, oder aber der Spurkranz gchleift
sich bei hartem Schienenstahl ab und erhiilt dann eine scharle
Kante, die ihrerseits in vermehrtem Male an der Schiens
friflit. Und diese scharfe Kante bildet sich um so rascher, je
mehr der Spurkranz auch von unten durch Auflanf in Hevz-
stiickrillen sich abnutzt. Aus diesem Grunde miifite m. L.
viel mehr, als manche Betriebe eg tun, auf Erhalfung geniigen-
der unterer Abrundung des Schienenkopfes durch Abdrehen
oder Abschleifen geachtet werden. Die Bildung solcher schar-
fen Kanfe kann aber bei griferer Ausrundung der Hohlkehle,
besonders wenn diese nach Abh. 3 w. 4 etwas griler ist als die
Ausrundung «des Schienenkoples, wesentlich aufgehalten
werden,

Sollten indessen anderslautende Betriebserfahrungen vor-
liegen, so wire deren Mitteilung ven Interesse. Aber auch
wenn diese fiir die Spurkranzform bei Strafenbahnen nach
Abb. 2 sprechen sollten, so scheint mir doch fiir Ueberlandbah-
nen mit Teilstrecken mit Kopfschienengleis eine diesem melr
angepalite T'orm gehoten.

Stidamerikanische Verkehrsprobleme.
Von Dr. Colin Ross.

Der Weltkrieg und sein Ausgang haben die Slellung des
stidamerikanischen Kontinents in der Weltwirtschafi mit
einem Schlage verschoben. Vor 1914 war es nur einem ver-
hiiltnisméfig kleinem Kreis bekannt, wie iiberraschend weit
vorgeschritten ein Teil der siidamerikanischen Republiken he-
reits war. In der sifentlichen Meinung machte man sich kaum

ine rechie Vorstellung davon, dafB beispielsweise Buenos Aires
oder Rio de Janeiro neuzeitliche Weltstidte sind, die den Ver-
gleich mit den Hauptstidten der alten oder neuen Welt ohne
weiteres aushalten kénnen,

Der Ausgang des Weltkrieges wund das Ausscheiden
Sowjel-Rublands aus der Weltwirtschaft haben die Stellung
Stidamerikas als Rohstofflieferant ungeheuer gehoben. Diese
Bedeutung kann sich noch erheblich steigern, falls die sich an-
bahnende soziale Revolution in den Vereinigten Staaten die

Nordamerikaner zu weiterer Verminderung ihrer Produktion
fithren sollte.

Stidamerika ist imstande, so ziemlich stimtliche Rohstoffe
und Verbrauchsgegenstiinde zu liefern, und zwar in Mengen,
welche die heutige Frzeugung um ein Viellaches iibertreffen.
Das gilt von agrarischen sowohl wie von mineralischen Er-
zeugnissen, von Korn, Fleisch, Fett wie von Petroleum, Eisen,
Rupfer, Zinn, Wolle, Baumwolle oder CGummi. . Voraus-
setzung ist jedoch der Ausbau des jetzt im Verhiltnis zur Aus-
dehnung des Weltteils noch sehr spirlichen Verkehrsnetzes.
Ein grofer Teil der vorhandenen Schiitze kann nicht gehoben
werden, weil er in weltabgeschiedener Eindde liegt.

‘1. Rieckblick auf die Entwicklung deg giid-
amerikanischen Eisenbahnwesens. Die TUr
sachen fiir den Riickstand Siidamerikas in politischer und
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wirtschaftlicher Hinsicht gegeniiber dem begiinstigteren Not-
den liegen auf der Hand. Dieses Verhilinis braucht jedoch
nicht stets das gleiche zu bleiben. Voraussetzung fir die Er-
schlieBung Nordamerikas wie Siidamerikas war zunichst und
in erster Linie die Schaffung von Verkehrswegen. Abgesehen
von den verzdgernden Umstinden, die in klimatischen
Schwierigkeiten sowie in den verschiedenen Rasseeigenschai-
ten der verschiedenen Kolonisationsvilker — hie Angelsachsen,
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Abb. 1. — Das Bahnnetz Sﬁda..merika-s,

hie Spanier und Portugiesen — lagen, war es in erster Linie
die verschiedene geographische Gestaltung, welche die Ent-
wicklung Stidamerikas gegeniiber der Nordamerikas so sehr in
LRiickstand brachte.’

Wihrend die Nordamerikaner ihre Bahnen vom Atlantik
bis an den Pazifik in dér Haupisache iiber freie, ebene Steppe
treiben konnten, zieht sich durch ganz Stilamerika die unge-
heure Bergkette der Anden, die jedem Versuch einer das Fesi-
land durchguerenden Verbindung einen schier uniiberwind-
lichen Riegel entgegenzusetzen schien. Tatsfichlich wurde ja
auch die erste Transandenbahn, deren Entwiirfe und Vorarbei-
ten bis in das Jahr 1860 zuriickreichen, erst am 16. April 1910
vollendet,

In gleicher Weise haben natiirlich auch die jahrzehnte-
langen, in einem grofien Teile der stidamerikanischen Republi-
ken andauernden Umstiirze und Revolutionen die Entwicklung
des Bahnbaues hintangehalten, in gleicher Weise wie die ver-

schiedenen Kriege, so der Paraguaykrieg zwischen Urugay,
Brasilien, Argentinien und Paraguay, der Salpeterkrieg
zwischen Chile, Peru und Bolivien, die Kdmple um das Acre-
territorium zwischen Bolivien und Brasilien usw. Dieses ist die
Ursache, daBl das heutige siidamerikanische Bahngystem eigent-
lich erst in den letzten Jahrzehnten ausgebaut wurde, obgleich
seine Anfiinge vielfach weiter zuriickreichen als in manchen
europiischen Léndern. So wurde heispielsweise in Chile die
erste Buhn hereits i. J. 1849 von Caldera nach
Copiapo gebaut, in Argentinien die erste Bahn
1854 von Buenos Aires nach Flores. In Bra-
gilien war die erste Bahn hereits i. J. 1835 pro-
jektiert, und zwar gleich in grifitem Ausmalie
von Bahia iiber Rio de Janeiro bis nach Rio
Grande do Sul. Tatsiichlich wurde die erste
Strecke jedoch erst im Mirz 1858 vollendet,
cund in jhrem ganzen Ausmale ist sie heute
noch nicht fertig.

2. Dag Verkehreswesen im Wirt
schaftszentrum Siidamerikas. Ein
Blick auf Abh. 1 zeigt, dab sich fast die ge-
samten Eisenbahnen des Erdteils in seinem
elidlichen Zentrum zusammendringen, in
einem Gebiet, das etwa vom Wendekreis des
Krebses bis zum 39. Grad siidlicher Breite
reicht. Dieses Gebiet ist wenigstens jetzt und
fiir die niichste Zukunft auch das wirtschalt-
liche und politische Zentrum des Kontinents.
Ee umfalt jenen Landstrich, der klimatisch
den Europdern die giinstigsten Bedingungen
bietet, und zwar die zenfralen und die Nord-
provinzen von Argentinien und Chile, Uru-
guay und Siidbrasilien. Nordlich des Wende-
kreises setzt sich das Verkehrsnetz wie auch
die politische und wirtschaftliche . Bedentung
beiderseits der Ozeane fort und umfaflf am
Atlantik die hrasilianischen Staaten Rio de
Janeiro, Sao Paulo und Minas Geraes, wilh-
rend es am Pazifik nach Bolivien und Peru
hereinreicht, wo die Hochebenen der Anden
den Europiern gleich giinstige Bedingungen
gewithren wie das Zentrum .von Argentinien
‘oder Chile. (Vgl. Abb. 2)

Siidlich dieses Verkehrs- und Wirtschalfte-
zentrums liegen die siidlichsten Provinzen von
Argentinien und Chile, Patagonien einer-, das
Territorium Magellanes andrerseits, die irotz
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erschlossen sind, wéhrend nérdlich des ge-
nannten Gebietes die klimatischen Verhiiltnisse
fiir Europder ungiinstig sind. Infolgedessen
liegen hier die politisch und wirtschaftlich
riickstdndigsten Staaten des Erdteils, Ecuador, Columbia nnd
Venezuela, sowie die Nordstaaten von Brasilien. Andrergeity
ist hier im Flubsystem des Amazonas ein derartig ausgebyeite-
tes natiirliches Wassersiraflennetz gegehen, dall der Bay von
Bahnen naturgemifl zuriickireten mufite.
3. Die argentinischen Bahnen. (Vgl Abb. 1)
Die argentinische Republik ist in jeder Hinsicht die modernste
und fortgeschrittenste aller siidamerikanischen Staaten. Seine
Fisenbahnen umfassen 40 v.H. des gesamten Bahnnetzes von
Siidamerika. Allerdings bot es der Entwicklung des Bahn-
baues auch die weitaus giinstigsten Bedingungen. 'Das Herz
des Landes ist eine ebene Steppe, die itberallhin die Anlage von
Bahnstrecken ohne grolle Kosten ermidglicht, und da dieses Ge-
biet gleichzeitig die Korn- und Fleischkammer des Landes ist,
war ein Anreiz zum Aushau des Verkehrsnefzes gegehen.
Die argentinischen Bahnen sind fast ganz in Hinden eng-
lischer Gesellschaften. GroBbritannien, das nicht weniger als
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fiinf Milliarden Dollar in Lateinamerika angelegt hat, hat da-
von allein drei Milliarden in Argentinien verwendet, und zwar
allein ein Drittel in Bahnbauten. Diese englischen Bahngesell-
schaften beherrschen praktisch das Wirtschaftsleben des Lan-
des, und jhre hohen Tarife wie auch die Willkiirlichkeit in der
Wagengestellung und dhnl. sind ja ein bekannter, viel beklag-

ter Mifistand. Am stirksten trat er wiihrend des Krieges her-

vor, wo deutsche oder neutrale Firmen, die auf der schwarzen
Liste standen, von den englischen Bahngesellschaften keine
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Abh, 2

Wagen zur Beférderung ihver Waren bekommen konnten.

Eine ganze Reihe deutscher, aher vor allem auch spanischer
Unternebmungen und Farmen sind infolge dieser englischen
Bahnpolitik zugrunde gegangen oder haben schweren wirt-
schaftlichen Schaden erlitten. Die argenfinische Regierung hat
mehrfach versucht, das englische Bahnmonopol zu brechen.
So wurde beispielsweise, als die Spannung mit Chile in den
neunziger Jahren den Bau einer Bahn durch das Territorium
Rio Negro wiinschenswert machte, der Bau der Bahn unter
glinstigsten Bedingungen deuischem XKapital angeboten. In
Deutschland hatte man jedoch damals zu Kapitalsanlagen in
Argentinien wenig Zutrauen, und so wurde auch diese Bahn
von einer englischen Gesellschaft gebaut.

Die wichtigsten Bahngesellschaften sind die Buenos Aires
Great Southern Railway (Ferrocaril Sud), die Buenos-Aires-
und Pazifik-Bahn und die Zentral-Argentino. Die Buenos Aires
Great Southern Railway, die mit 3700 Meilen = 5850 km
Schienenstrang die grofte und bestrentierende Bahngesellschaft
in Argentinien ist, fithrt durch die ertragreichsten Agrar-
gebiete der Republik. Die Hauptlinie durchzieht in mehreren
Parallellinien den Siiden des Landes von Buenos Aires nach
Bahia Blanca. Von hier lduft ein Strang nach Stiden, der bis
Patagones ausgebaut werden soll, ein zweiter westwirts durch
die Territorien Rio Negro und Neuquen bis nahe an die chile-
nische Grenze. Eine nicht unwichtige Lini fiihrt von der
Hauptstadt nach dem mondinen Badeort Mar del Plata. Wie
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groli der Verkehr hievher ist, mag daraus ersehen werden, dafl
in der Hauptsaison in einer einzigen Nacht nicht weniger als
106 Schlafwagen zwischen Buenos Aires und Mar del Plata
verkehren. Die Zahl der jahrlich beférderten Fahrgéste er-
reicht oder itberschreitet 30 Millionen, der Frachtverkehr belief -
cich in den letzten Jahren auf iiber 6,50 Millionen Stiick Vieh
und 1,8 Mill. t Weizen, 1 Mill. t Mais, fast ebensoviel Hafer
usw. Die Bahngesellschaft hat jhre eigenen grolien Docks und
Hafenanlagen in Buenos Aires und Bahia Blanca.
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— Dgs Wirtsechaltezentrum Siidamerilas

Die mniichst bedeutenden DBalingesellschaften sind die
Buenos-Aires- und Pazific-Bahn, die den Verkehr iiber dic
Anden vermittelt, die Bahn, die wohl die hochsten Personen-
und Giitertarife der Welt hat, ferner die Zentral-Argentino, die
ein Gileisnetz von iber 3000 Meilen = 4830 km hat. Die
Hauptlinie fithrt von Buenos  Aires iiber den wichtigsien Pa-
randhafen Rosario nach Tucuman im Norden. Auch diese
Bahn verfiigt iiber ihre eigenen Dockanlagen in Rosario. Ihr
Personenverkehr iibersteigt 21 Millionen, der Frachtverkehr
9 Mill. t, hauptstichlich Erzeugnisse der Landwirtschaft und
2 Mill. Stiick Vieh.

Unter kleineren Bahnen ist die Buenos Aires Westernrail-
way (Cordoba Central Railway) erwihnenswert sowie aufler
zahlreichen englischen auch einige wenige franzisische und
nordamerikanische Bahngesellschaften,

In jlingster Zeit hat der argentinische Staat mit dem Bau
eigener Bahnen angefangen, und zwar in erster Linie in den
wenig besiedelten Gebieten des Nordens wie C aco, Tormosa
usw., wofiir Privatkapital nicht zu haben war. Die wich-
tigste dieser Bahnlinien ist die von Tucuman nach Quiaca, von
wo mittels Autog Anschlull an das bolivianische Bahnnetz er-
moglicht ist. Bei den argentinischen Staatsbahnen scheint sich
dieselbe Trscheinung zu bewahrheiten wie bel allen siidame-
rikanischen Staatsbahnen: wihrend sich die Privatbahnen fast
ausnahmslos glinzend rentieren, arbeiten die Staatsbahnen an-
dauernd mit Verlust. Dies liegt nicht nur an der Linienfiih-
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- rung in wenig erschlossene Gebiete, sondern an der scheinbaren
Dnmn':'rglichkeit, infolge der politischen Verhiltnisse in den siid-
Eam.enkanischen ‘Republiken Staatsbetriebe wirtschaftlich zu be-
treiben. Beispielsweise fithrt parallel zu dem nordlichsten Teil
d_er Linie Buenos Aires—Tucuman der Zentral-Argentino auch
eine. mnicht. rentierende Staafshahnlinie von Santa Fé nach
Tucuman, ' ;

4. Der Verkehr iiber die Anden (Abh. 2) Wie
bereits erwéhnt, wurde der Verkehr iiber die Anden zwischen
?3'[.181105 Aires und Santiago (Valparaiso) erst iJ. 1910 er-
offnet. Bis dahin wurde der Verkehr zwischen den Endpunk-

ten der heiderseitigen Bahnen auf argentinischer und chileni- .

scher Seite durch Maultiere vermiitelt. In den achiziger Jah-

ren waren diese Bahnen in Argentinien bhis Mendoza, auf chi-
lenischer Seite bis Los Andes ausgebaut und schoben sich

dann von Jahr zu Jahr weiter gegen die Cumhbrehéhe, die
Grenze zwischen den beiden Staaten und die Wasserscheide
zwischen Aflantik und Pazifik, weiter vor.

Obgleich nun seit zehn Jahren ein unmittelbarer Bahn-
verkehr tiber die Anden erffnet ist, ist der Zustand gegeniiber
den Zeiten, wo der Verkehr iiber die noch unausgebauten
Strecken mittels Maultieren durchgefiihrt wurde, kaum ver-
bessert. Tast michte man das Gegenteil behaupten. Die Bahn
schneit fast in jedem Winter zu, und diese Unterbrechungen
withren je nach der Strenge des Winters nicht nur Wochen und
Monate, sondern bis zu einem Viertel- und Halbjahr. Wah-
rend hun frither ein gutorganisierter, regelmiliger Maultier-
dienst tiber die Cumbrehiéhe eingerichtet war, der selbst in
strengen Wintern die Befirderung von Personen und Post er-
maglichte, hat seit Vollendung der Bahn dieser Dienst natur-
gemil aufgehirt, Ist heute die Bahn unterbrochen. so kann
man nur unter groflen Schiierigkeiten und Kosten die nétigen
Maultiere fiir die Uieberschreitung der Cumbrehthe beschaffen.
]Eben_sn steht es mit der Post, die mitunter einfach wochen-
und monatelang liegen bleibt.

Der Verkehr durch die MagallanesstraBé, der frither regel-
méfie dureh Post- und Personendamnfer vermittelt wurde. hat
ebenfalls nach Vollendung der Transandenbahn aufgchirt.
Es Jaufen wohl argentinische Damvfer von Buenos Aires nach
Punta Arenas und ebenso chilenische von Puerto Montt ehen-
dorthin. Aber der Verkehr ist unrecelmifig und der Anachlufl
keineswegs  gewihrleistet.  So ist Chile in sftreneen Wintern
fast abgeschlossener als friither. und das transandiniseche und
damit das transkontinentale Verkehrsproblem ist mit der
Strecke Buenos Aires—Santiago—Valparaiso keineswegs ge-
Iost  Trst in allerletzter Zeit ist in der Land- wie in der See-
verbindung eine Besserung eingetreten. Mit der Strecke iiher
die Cumbre wihlite man die kiirzeste Route. s ist aber mehr
als fraelich, ob diese Wahl richtig war; denn es ist gleich-
zeitig vielleicht die schwierieste Strecke, und ein kleiner Umweg
nach Novden oder Siiden hétte einen regelmifBizen. ungestdr-
len Verkehr das ganze, Jahr hindurch gew#hrleistet. Weiter
nach Norden macht sich der Einflull des wirmeren Xlimas be-
reits in dem Mafe geltend, dafl wenigstens mit Schneever-
wehungen nicht zu rechnen wire, wihrend es im Siiden zwar
kilter ist. aber hier die Anden so viel niedriger sind. daf man
hier gleichfalls mit ungestortem Verkehr den ganzen Winter
hindurch rechnen kiémnte. Nun spielen allerdings bei der
Linienfithrung der Transandenbahn wie bei allen weileren
Andenbahnen nicht nur technische und Verkehrsgesichts-
punkte, sondern ebenso (von den strategischen ganz abge-
sehen) eine Fiille personlicher, wirtschaftlicher sowie politi-
scher Momente mit. Dieienigen Politiker in den beiderseitigen
Regierungen, die iiber die Linienfiihrung zu bestimmen haben,
besitzen auch hesondere wirtschaftliche Interessen. Auf der
einen Seite will man keine billigen Lebensmitiel aus dem Nach-
barstaat hereinlassen, auf der anderen sirebt man wieder da-
nach. Solche Momente haben wohl mitgespielt bei der Linien-
fiilhrung dieser Transandenbahn ebenso wie bei der Tatsache,

dal der Bau weiterer Bahnen fiber die Anden bisher nicht
zustande kam. _

Die erste Transandenbahn war iiber den San-Franzisko-
Pab nach dem chilenischen Hafen Caldera nirdlich von Val-
paraiso geplant, und allem Anschein nach will ein neues fran-
zbsisches Projekt mit einer Transandenbahn von Chilecito,
dem Endpunkt der Argentino Central Norte, nach Copiapo
diesen Plan wieder aufgreifen. Die Vermessungen dieser
Bahnlinie, die die Bergwerke von Fatima mit dem Meer in.
Verbindung bringen und den landwirtschaftlichen Erzeugnis-
sen der Provinz Rioja, des argentinischen Kaliforniens, Ab-
satz schaffen soll, wurden im Juni 1920 begonnen. Die fran-

_ zogischen Ingenieure, die die Vermessungen vornehmen, wur-

den von der Bevilkerung mit grofem Jubel begriift, weil
naturgemiif die Verwirklichung dieses Proiektes fiir die Be-
vilkerung von Rioja eine Quelle neten Reichtums werden
wiirde. Der Fiihrer der Vermessungskommission erklérte
denn auch, er werde sofort nach Beendigung der Vorstudien
beim argentinischen KongreB die Konzession nachsuchen.

Ob der Kongrel die Konzession erteilen wird, ist aus
oben genannten Griinden noch keineswegs erwiesen, zumal
von anderer interessierter Seite mit besonderer Tebhaftigheit
das Projekt einer Transandenbahn zwischen Salta und ‘Anto-’
fagasta gefordert wird. Diese Bahn wiirde die unfruchtbare
Provinz Antofagasta, die infolge ihrer grofien Salpefer- und
Minenindustrié einen gewaltizen Bedarf an Lebens- und Fui-
termitteln hat, mit dem fruchtbaren Norden Argentiniens, mi
den Territorien Salta, Juiuy und Tucuman verbinden, die
ehenso wie die Provinz Rioia fiir ihren Ueherfluf an lebens-
wichtigen Erzeugnissen keinen genfigenden Absatz haben.
So sehr naturgemil diese beiden Proiekte von den Salpeter-
und Minenbesitzern wie der Arhbeiterbeviilkerung von Anto-
fagasta und Copiapo, in denen die Lebensmifteltenerung eine
gewaltize Hohe erreicht hat, gefdrdert werden, so sehr sind die
siidchilenischen Bauern und die mittelchilenischen GroBgrund-
besitzer, die bisher die nordchilenischen Provinzen verpilegten.
dagegen. Durch die Ausfilhrung des einen wie des anderen
Bahnproiektes wiirde endlich Chile eine gesicherte, reeel-
mifige Bahuverbindung mit Argentinien und damit mit den
Hauptverkehrsstrafien des Atlantiks erhalien. da hier die Ge-
fahr von Schneeverwehungen nicht mehr vorliegt.

Dasselbe Ziel wiirde, wie bereits erwihnt, durch die Bahn-
verbindung im Siiden erreicht werden. wo es sich um Pabk-
hohen von nicht mehr als 1000 bis 1500 m Hohe handelt. Hier
kommen zwei Projekte in Frage. Das eine ist die Tortfith-
rung der dem Ferrocaril Sud gehdrigen Rio-Negro-Bahn iiber
den heutigen Endpunkt Zapala hinaus. eine Bahn. die efwa
bei Temuco den AnschluB an die chilenische Staatsbahn er-
reichen wiirde. Das zweite Projekt betrifft die Fortsetzung
der den Sudteil der Goberhacion Rio Negro durchlaufenden
Rahn. deren Ausgangspunkt der Hafen San Antonio am Golf
San Mathias ist, und deren Ausbau zunfichst bis San Carlos:
Barriloche am Nahuel Huapisee geplant ist. ~ Von hier aus
geht heute bereits ein regelmifiger Transandenverkehr mit-.
tels Dampfer iiber den -genannten See und die weiter nach
Osten folgenden Seen Todos Santos und Llanquihue bis zu
der Bahustation Puerto Varas am Llanquihuesee. Der Ver-
kehr zwischen den Seen -wird heute mit Ochsenkarren und
Maultieren durchgefiihrt, withrend von San Carlos Barriloche
ein Autoverkehr his zu den Endpunkten der argentinischen
Bahnen fiihrt. '

Die Durchtithrung des einen oder anderen Projektes wiirde
nicht nur viel zur ErschlieBung Patagoniens beifragen, son-
dern auch dem reichen chilenischen Siiden weite Absatzgebiete
fiir seinen Ueberflufl an Butter, Milch, Obst und Wein in Pa-
tagonien eroffnen. Wann jedoch eines dieser Projekfe ver-
wirklicht werden wird, ist vbllig ungewif, denn abgeschen
yon dem oben erwihnten wirtschafflichen und perstnlichen
Tnteressenspiel, bestehen auch strategische Gesichtspunkte
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gegen eine weitere Bahnverbindung zwischen Argentinien und
Chile, die nichi zu unterschiitzen sind. Die riesige Christus-
statue auf der Cumbrehthe iber dem Andenbahntunnel an der
chilenisch-argentinischen Grenze trigt allerdings die Iuo-
schrift: ,Fher sollen diese Steine in Stileke zerbhrickeln, che
das argentinische und das cbilenische Volk den Frieden
brechen wird, den es zu Fillen Christi geschworen Allein
trotz elledem ha{ wen auf seiten des argentinischen wie des
chilenischen Militire einige Abneigung, dem Feinde neve Ein-
fahristrafien 1m Falle eines Krieges zu 6ifuen.

5. Das chilenische Bahnnetz Die eine Trans-
andenbahn verbindet wie eine diinne Nabelschnur das argen-
tinische mit dem chilenischen Bahunels, deren Moglichkeiten
erst bei weiteren und zuverlissigeren Querverbindungen mit
den argentinischen Bahnen voll in Wirksamkeit {reten kénnten,

Die Lipienfithrung der chilenizschen Bahnen ist durch dis
geographische Gestalt der Berge gegehen. Wie das Lingstal
zwischen Liisten- und Hochkordillere, das Herz des Landes,
seine Fruechi-, IFleisch- und Kornlkammer ist, ao Hikrt hier
auch seine wichtigete Verkelirslinie, Diese Langsverbindung,
die die gesamie Republik von Norden nach Siiden, soweit sie
bisher dberhaupt kulturell erzchlossen ist, duvehzichen soll,
ist das Werk des frilheren Prisidenten Pedro Monit. Dieses®
Lingssystem reicht heute von dem Halen Puerto Mondt im
Stiden biz naclh dem Salpeterhafen Pisagua im Norden. Is
fehlt nur noch ein kleines Stitck bis nach Arica, wm bis an die
pervanische Grenze zu fithren

So wichtiz die siidlichen und zentralen Strecken der
Bahn fiir die Wirtschaft des Landes sind, so waren fiir ihren
weiteren Ausbau nach dem Norden iiber die Provinzen Co-
gquimbo und Afscama hinaus in crster Linie polilische und
militérische Grinde malgehend. e sproch wohl hierbei nicht
nur der Gedanke an einen méglichen Krieg mit Pern mit, der
. in dem Augenblick Gewillhelt wird, wo Peru sich dazu siark
genug fiihlt oder Bundssgenossen gegen Chile findsf, sondern
vielleicht auch die Erinnerung an die letzte Revolution in den
neunziger Jahren, die den Prisidenten Balmaceda stiirzte.
Damals ging die chilenische Flotte zu den Revoluliondren
iiber, und die Reglerung sah sich dadurch auberstande, Trup-
pen nach den aufrithrerischen Nordprovinzen zu senden. Auvch
heute sind die Provinzen Anfofagasta und Tarapues mit ihrer
exlrem gerichieten starken Arheiterbevilkerung das Zenfrum
ciner méglichen Revolution, die diesmal ausgesprochen gozialen
Charakter tragen wiirde. '

Ausbau tnd Betrieb dleser lefzteren, rein siratogischen
Linie «les Lingssystems laben das Defizit der chilenischen
Stanisbsbnen erheblich erhéhi. Auch in Chile zeigh sich ja
die gleiche Irscheinung wie in anderen siidamerikanischen
Staaten, dal die Staaigbahnen davernd mif Unterbilanz ar-
beiten, wahrend die meisten Frivatbalinen glinzende Ueher-
schiisse abwerfen. Das Erstaunliche ist, daf dies auch fiir
den landwirischaltlich ond industriell so hoch entwickelien
Siiden Chiles gili, wo stindig iber Wagenmangel und ungenii-
gende Abbeférderung der landwirischaltlichen Erzeugnisse
geklagt wird.

Von der ldngsverbindung Iibren zahlreiche Quer-
strecken einerseits an die See, andererseits in die Anden, Lelz-
tere sind allerdings im Verh@linis zu den dort lagernden
Mineralschitzen noch verhiiltnismiflig schwach ausgebaut.
Die wichtigste dieser Querstrecken fiihrt von Valparaiso nach
Los Andes, wo gie den Anschlul an die argenfinische Trang-
andenlinie nimmt. 8ie ist die besthetrichene chilenische Bahn
mit dem dichtesten Zugverkehr.

Im Norden sind die wichligsten Querverbindungen gufler
der genannien Salpeterbahn, die die Salpeterdistrikie mit den
Hafen verbindet, die Linie von Anilofagasta nach Bolivien
und die von Arica nach Bolivien, auf die in einem sphieren
Kapitel zuriickgekommen wird,

6, Die zeniralen Transkontinental - Ver-
bindungen. Die bisher behandelien Bahnlinien fihren fast

ansschlieBlich durch den sitdlichen Teil des Wirtschaltszen-
troms von Stidamerika,  Als ein Teil dicses Gebietes kann
anch der kleinste sitdamerikanisehe Staat Uruguay wie
auch etwa noch der siidlichste brasilisnische Staat Rio
Grande do Sul bezeichnet werden. Do Urnguay wirt-
schaftsgeographisch zu Avgentinien gehirt, wie es vormals ja
aueh ein Bestandfell dieser Republik war, bielet sein Ver-
kehrswesen keine besonderen Schwierigheiten. Sein gut aus-
gebautes Bahunetz it restlos in englischen Hinden. s ver-
hindet die Republik sowoh! mit Argentinien wie anch it Bra-
gilien. - Anch der siidlichste Teil Brasiliens, der Staat
Rio Grande do Sul, kann in das argentinisch-chilenische Ver-

kehrssystem mit einbezogen werden. Er isi durch die zwel

Bahnlinien naech Uruguayana wie nach Ribera daran ange-
schlossen. : '

Ganz andere Aufgaben tauchen auf, wenn man den Nor-
den des vorsiehend so genannten ,, Wirischafiszenirums® be-
trachtet. Die wirtschaftlichen und kolonisatorischen Mé&glich-
keiten sind hier nicht kleiner, wahrscheinlich sogar gréfler als
imn slidlichen Teil, sobald er erst einmal verkehrspolifisch: er-
schlosgen ist. Xs handelt sich hier um den wichtigsten Teil
Brasiliens, die Staaten Santa Catharina, Parani, Sao Paulo,
Minas Geraes, Rio de Janciro, zowie den Siidieil des Matto
Grosso, um die Republiken Paraguay, Bolivien und Peru, so-
wie um die Nordprovinzen von Chile und Argentinien. Iier
wiirde €ine das Festland durchguerende Verbindung nicht nur
die Reise etwa von Rio de Janeire oder Santos an die pazi-
fiseche Kiiste des Erdieils erheblich verkiirzen, sondern vor
allem auch hisher zu einem grofien Teil hrach liegende Gebiete
erschliefien. :

Die Ausfihrung dieser Strecken st keineswegs so phon-
tastisch und in weiter Ferne liegend, wie es aul den crsten
Blick scheinen mag, zumal wichtige Teilstrecken hereits aus-
gebauf sind, anf der Atlantikseito die brasilianizchen IBalinen,
anf dor IMazifileseite die drei Bahnlinien, dic von peruanischon
und chilenischen Ilifen aus anf das andinische Hochplateau
hinauffiiliren.

Die brasilianischen Bahnen Brasilien besitzt
in seinem ndrdlichsten Teil {iberhaupt keine Bahnen, weil hior
das gewaltige Flullsystem des Amazonag, der mil seinen zall-
reichen Nebenfliissen bis weit hinauf fity Dampfor fabrbar
ist, Schicnenwege iiberiliissiz crscheinen LERG, wiihrend Bra-
giliena Zentrum, das gich um die Hifen Pernaombucs und
Bahia gruppiert, nur itber kurze Stichbalmnen von den Hiifen
ing Tonere verfiigh Fin ansgebantes Balhnnetr hat nur dor
Siidén, von Vietorin bis an die uwruguayische Gremze.

Dag Zentrum dieses Verkchrsnetzes sind die Miten Rio
e Janeiro und Santos, von denen Bahnlinien naely alten Ricli-
tungen fithren. Die wichtigsie dieser Bahnen ist vielleicht dic
von Santog nach Sao Paule, tiber die jilirlich zwei Drittel des
Welibedarfes an Kaffee vollen. Dicse Bahnlinie, die dem
»580 Paulo Railway™ gehirt, isi die bestrenlierende in ganz
Sidamerika.

Von Sao Paulo gus ist seif ciniger Zeil unmitielbarer
Bahnverkehr big an die argentinische und wruguayische
Grenze durchgefithrt. Diese Linie gohdrt sum grofien Teile
eincm cnglisch-amerikanischen Syndikat. Tochtergesellschal-
ten dieses Syndikats, deren gesamties Kapital sich in Hinden
des  Brasil-Railway befindet, haben grofie Halcnanlagen,
Docks, aber anch Warenhiiuger in Rio de Janeire und Rio
Grande do Sul gehaut,. Ferper besitzt oder heherrsehi dieges
gewaltige Unfernehmen sauch riesige Planlagen, Viehsziichte-
reien, Kolonien usw. DHe siidlich anschlielonden Bahnen in
Rio Grande do Sul, dic frither einem belgischen Konzern ge-
hirfen, sind seit kurzem in Staatsbesitz iibergegangen,

Die Pazifikbhahnen (Abb. 1) Vom Pagifilk fih-
ren drei Bahnlinien auf das bolivianische IHochland. Die
nirdlichste von dem pernenischen Halen Mollendo mnach La
TPaz, die beiden stidlichen von den chilenischen Hifen Arica
und Antofagasta aus nach La Paz, bez, Uynni,
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Die nordlichste Bahnlinie, die der ,Peruvian Corporatien”
gehort, fihrt von Mollendo diiher Aricipa nach Puno am Titi-
cacasee.  Mollendo, ein schlechter Hafen und armseliges
Stddtchen von 5000 Binwohnern, ist trofzdem von grofier Be-
deutung, weil es der einzige Hafen [ir dos Hoechland von Siid-
Peru und fiir die Region des Titicacasees ist. Von Puno aus ist
Dampferverbindung iber den Titicacnzsee nach Guagui, wo
der Anschlul an des bolivianische Bahnnelz erreicht wird.

Die zwecite Bahnlinie von Ariea nach La Paz gehiort dem
chilenischen Staat. Fs ist die kiwzeste Verbindung zwischen
der Hauptstadt Boliviens und dem Pazilik. Die Bahn, die erst
1913 vollendet wurde, bot technisch und klimatiseh hesonders
Schwierigleiten, weil sie am raschesten von alten drel Pazifik-
bahnen auf das nahezu 4000 m hohe Andenplateau herauf-
Ilettert,

Die dritte und wichtigste Bahn iithrt von Antofagasts
nach Uyuni, Oruro und La Paz. Is ist cine der landschaft-
lich schdnsten Babnplinien und nach der Linie Lima—Oroya
in Pern die hichste Bahn der Welt, Anch sie, eine der best-
verzinsenden Bahnen Amerikas, gehidri einer englischen Ge-
sellschaft. Nebenbeli bemerkt gehort ihr anch das gesamie
Ranoleystem, dag die villig unfruchtbare, wasserarme Sal-
]}eteloe“ehd von der chilenisch-bolivianischen Grenze her
mil Wasser versorgt.. Bel dem bedeutenden Verbrauelh an
Wazser, den die Salpeterindustrie benbtigt, und bei dem hohen
T'reis, den die Gesellsehaft dafiir berechnet — 1 t kostet
1% Pezo — izt diese Anlage als Einnahmefaktor der Bahn-
gegellschaft nicht zn unterschétzen.

#*

Die brasilianisclhen und Pazifikbahnen sind die wichiig-
sten (Flieder der zu schaffenden Transkoniinentalverbindun-
gen duarch den ndrdlichen Teil des siiddamerikanischen Wi
schaftgzentrums.  Ihre Zwischenglieder werden von Stiden
nach Norden immer gpirlicher.

Ganz im Siiden ist eine Verbindung fast schon gﬂaﬁen,
die allerdings auf groBen Umwegen im Zickzack von Ost nach
West fithrt. Diese Linie beginnt an dem brasilianischen Hafen
Porto Alegre, fiihrt quer durch Rio Grande do Sul bis nach

Urnguayana, wo man nach Ueberschreiten des Urnguay An-

schlufl an das argentinische Bahnnetz findet. Von hier geht
gs im Zickwack, bald in siidwest-, bald in nordwestlicher Rieh-
tung durch die argentinischen Provinzen und Territorien Cor-
rientes uml Chaeo bhig nach Tucwman, von hier in nsrdlicher
Richinng iiber Salte an die bolivianische Grenze uwnd von hier
mittels Aufolinie nach Uyuni, um hier Anschlul an die stid-
lichste Pagzifilkkhahn zu gewinnen. IEine wesentliche ¥erkin-
zung wirde diese Sivecke durch die bereits erwihnte Trans-
andenbahn Salta—Antofagasta erfahren.

Diese zweite Linie wiirde von demn brasilianischen Hafen
Puranagua iiber Ponta Grossa an die Mindung des Iquazu
in den Parandé an die paraguayische Grenze fithren. Sie ist
bigher his fiber Ponta Grossa hinaus durchgefiihrt. Von hier
an den Iguazu ist Reittierverbindung, von da ist eine Verbin-
dung nach. Vitlarica projektiert. Villaviea liegt ungefdhr in
der Mitte der bisher einzigen paraguayischen Bahnlinie, die
von der Haupisiadt Asuncion am ParaguayiluB nach Encar-
nacion am Parana. fiihrf; aunch Paraguay hat, “ihnlich wie
Nordbrasilien, infolge seiner grofien schiffbaren Fliisse bisher
sein Bahnnetz wenig ausgebaut. Um ein doppeltes Umladen
von der Bahn aufs Schiff und vom Schiff aunf die Bahn zu ver-
meiden, miifite die allerdings kurze Strecke von Asuncion naeh
Formosa ausgebaut werden. Von der Stadt Formosa flihrt
eine im Bau hefindliche Linie der argenlinischen Staaisbahn
quer -durch die Grobernacion gleichen Namens his nach Em-
bareacion, von wo die weitere Linie fiber Juiny oder Salla wie
bei der vorher ertrierten Transkontinentallinie fithren wiirde,

Diese Bahnlinie wire fiir Paraguay von grofier Wichtigheit,
das hisher durch seine Abgeschloszenlieit schwer liff, und
dessen vor allem landwirtschafiliche Miglichkeifen bisher
mangels geeigneter Verbindungswege nicht voll zur Entwick-
Inng kommen konnten.

Paraguay ist bisher mit Buenos Aires nnd damit mit dem
Weltverkehr Iediglich durch die auf dem Parand und Para-
guay verkehrende Flubdampferlinie der jetzt in englischen
Besitz iibergegangenen vormals Ssierreichischen Mihanovieh-
linie und durch die durch die Provinzen Futre Rios und Cor-
rientes nach Posadas fithrenden Bubnlinien verbunden. Beide
Wege werden von Argentinien iiberwachi, und da Argentinien
keinerlei Interesse an der Entwicklong Paraguays hatl und
vor allem die Weiterwanderung von in Buenos Abres landen-
den Einwanderern und Kolonisten nach Paragray zu verhin-
dern sucht, braucht dieses Land -zum Absatz seiner Erzeug-
nisze sowohl wie zur Heranfiillrung von Einwanderern drin-
gend weitere V elbmdungswege an die StraBen des Welt-
verkehrs.

Die im Bau befindlichen Bahnlinien geben Paraguay so-
wohl die unmittelbare Verbindung wmit Bracilien, die gleich-
zeitig den Lkirzesten Weg zum Atlanfik darstelit, wnd zum an-
dern anch eine nihere Verbindung mif Bolivien, Die beider-
geitigen Hauptstidte dieser Republiken sind hisher nur auf
weiten Umwegen fiher argeniinische Bohnen zu erreichen,
falls man nicht den mithseligen wochenlangen Karawanen-
wog fiher Sanfa Cruz nach Puerto Suarez an der bolivianiach-
bragilianischen Grenze und von de den Paraguayilufl hinanter
wihlt. Obgleich Gumwikarawanen von Santa Cruz mach
PPusrio Suarez gehen, ist diese Reise doch derart umstdndlich
und beschwerlich, dall Angehirige des holivianischen Heeres,
die in Puerto Suarez in Garnison stehen, in der Regel den Weg
iiber Argentinien wihlen,

Der gleiche Mangel gilt fiir Nordbolivien. Auch dorthin
sind die Verkehrgverhiiltnisse derart verwickelt, dafl Offiziere
und Beamte, dis dort garnisonieren, in der Regel den Weg
{iber Peru wihlen, und zwar mit der Peruvian Railway bis
Santa Rosas und von dort an den Madre de Dios.

Weit wichtiger als diese helden Linien wire jedoch die
nordlichste Transkontinenfalverbindung, die von Rio de Ju-
neiro heziehungsweise Santos durch das Innere von Brasilien
und Bolivien an die Pazifikhifen Mollendo, Arica oder Anto-
fagasta fiihren witrde. Diese Bahn wiirde teflwelse kanm be-
kannte Wirtschaftsgebiete, gleichsam das Herz Stidamerikas.
erschlielen. Die Erzeugnisse, nm die es sich dahei zuniichst
handell, sind in erster Linie Gummi, der bisher auf mithseligen
Earawanenwegen sus dem Innern Boliviens nach dem schon
erwihnten Hifen Puerto Suarez am Paraguay hefdrdert wird.
Von nech griferer Wichiighkeit kinnen jedoch vielleicht noch
die Patrolenmfunde im Ionern Boliviens werden, an deren Er-
schlieBung man ehen jeizt herangeht, und dic nach den bisher
betitigten Bohrungen die michtigsten cler Welt zu sein
scheinen.

Von dieser Bahnstrecke ist bisher die Linie von Rio de
Janeire hezichungsweise Sag Paulo bis nach Corumba, unweit
des bolivianischen CGrenzstidichens Puerto Suarez fertigge-
stelit. Von hier ist eine Bahn gquer durch den bolivianischen
Gummidistrikt nach Sants Cruz in dem neuen bolivianischen
QOeclgehiet geplant, von wo Anschlul an das beolivianische
Bahnnetz in Cochabamba zu nehmen ist

Diese Linie wiirde Bolivien vor allem auch den bisher feh-
lenden Verkehrsweg an den Atlantischen Ozean — heute gibi
es nur die mithseligs Reise iiber das Flulsystem des Amazonen-
gtroms — und damit vor allem auch einen raschen und ge-
raden Weg fiir die Zufilhrung von Einwanderern in seine bis-
her noch unerschlogsenen, 161].WEISB noch fagt menschenleeren
(Gebiete geben.
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Fiheits- wiley

Teilatreckentnrif? Verkehrstechnik XN A

Finheits- oder. Teilstreck.entarif bei StraBeﬁbahneﬁ?

Von Direkior Dipl-Ing. Laubscher, Koslin.

Nielit um eine  allgemein  gilltige Beaniwortung der obigen
Frage zu finden, wus von vornherein aussichislos whre, sondern
Cum wu zeigen, daf bei Kleineran StraBenbahnen durch den
Tehergang vom Einbeils- zum Teilstreckentaril zowohl dem Publi-
kum als anch der Bahuverwaltung auch einmal Vorteile eutstehen
kinnen, soll nachslehend geschildert werdeun, wie durch Einfithrung
dles Teilstreckentarifs die Benulzung einer solchen Bahn wiedor
gehoben werden konute, nachdem dureh Verteuerung des Fuhr-
preises eine wesenlliche Abnahme des Verkelus eingelreten war.
Die 8tadthaln Edslin — 80 genannt im Gegensaiz zu
der eloktrischen Uerherlandbahn  Kislin—Grobmillen—Nest, der
sotrandbalin®  —  ist eine junenstildiische StrafBienbahn geringer
Ansdehnang und it verliilinismilig Ieiner Jahresfrequenz. Die
Bahn ist eingleisig, die SivecKenlinge betwiigt 35 Kilometer. die
Wagen verkehren von 7 Ul morgens bis 8 Ubr abends im allge-
meinen in Abstioden von 6 Minuten, THe -jibrliche Benutmuug
helauft sich aul rund eine AMiltion TFabrgisle, der Einheits-
fahrpreis, der friiher 10 Plennig betrug, war in den letzien
Jahren allmilitich anf 80 Pleunip gesicigert warden, ohine dalb die
Frecquens hierdurch wesentlich beeinfluld worden war.

Trer MHanshaliplan der Stadthalin ist mit dem der Strand-
hahu und des stidiischen Tlekirizitidswerkes vercinigt, so  dab
Ueberschiisge des einen Betriches dem andeven weniger renfabel
arbeifenden zu gule kommen, Konuvte so der Tarif der Stadtbahn
lange Zeit verhiiltnismiBie. niedrig geldlien werden, so erschien
o5 doch i Herbst 1930 nitig, iha betrichtlich zu erhéhen, um
die Tinnahmen der Stadibahm den vereinigien Betrieben in  ge-
steigericit MaBe untzbor zu machen. Der Fahrpreis wirde daher
— auelr jetzt noch uuter Beibehaltung deas Binhsifziarifes — im
November 1920 nuf 50 Pleonnig hinaufgeseizt, . Die Folge war, wic
auch in anderen $idten in fholichen Fillen, dad die Bennt-
zung der Bahn bedeutend nachlich

Vou ,Abwanderung” konnle man in  dissem Falle mnichi
sprechicy. wenn man darunter den Uehergang der Pahrgiisle aul ein
anderes YVorliehsmittel verstehon will, donn sin Konlurrenzunier-
nehmen war nicht vorhanden, Man hat also einfach den Weg zu
Tul der verlewerten StraBenbahnfohrt vorgezogen, wus bei den
geringen Entfernungen inverhald elner kleineren Stadl durchaus
hogreiflieh ist. Namentlieh Ieben dic FPahrpiiste, dic nur ein ver-
Tibtnismi Bl kurzea Stiick der gesanten Balmlinge zu Denuizen
yleglon, forn und ficlen so fiir die Einnohmen aus. Die leiziercn
stiegon wwar lrofadem, weil die Ahuahme der Frogueonz im Ve~
hiltuis kleiver Blieh als die Fahrpreiserhihung, es kann aber nie-
nals Zweck ciner Tarifmafnahme sein, cinen Teil des Publikums
von der Baln zu verjagen, und eg mufie deshalb ein Weg gesucht
werdan, diejenigen Fahrgiiste wiedor zu gewinnen, die
den hohen Fahrpreig file cine Jurze Talrt schenten, gloichzeilig
aber dio Einnshinen ztin mindosten auf gleiocher Fihin o0 cvbalten,
wenu miglich sogar noch zu sfeigern.

nleht auns. Obgleich der Fahrplan und die Zahl
Kilometer keine Aenderung crfubren; stieg die Frequanz zunichst

Man schritt deshalb im Februar 1921 zur infithrung eines
Teilstreckentarifs und teilie zu diegom Zweck die ganze
Linie in drei Teilstrecken von je etwa 1,1 km Linge. Die erste be-
nulzte Teilstrecke sollle 30 Pfg., jede weitete 20 Pfg. kosten. Da- -
mit war der Fahrpreis fiir die ganze Linie, der bisher 50 Pfg.
betrug, auf 70 Pfg. erhght. Die melstbenntzte Strecke nmfalic
zwoei Teilsitecken, der Fahrpreis hicerfiic war mit 50 Pfg. der
gleiche geblieben wie bisher. Dagegen war jetzt den Fahrgisten,
die nur ein kurzes Stiiek fahren wollten, die Moglichkeit gomeben.
ihre Fahrt filr 30 Pig.,’d. i. zu dem bis zum Herhst des Vorjahres
gitltigen Satz, zuriickzulegen.

Der durch diegze Malnalhme blieh

der Wagen-

heabsichtigte Erfolg

lanesam, dana ragelier, bis naliezu die vorjiihvipe Bonutzuneszifler
wicder crreieht war, wihrend die mittlere Einnahme pro Fuhrgast
gegen das Vorjahr wesentlich stieg. '

Zur Zeit des 30-Plg.-Tarifes war die mitllere FHiunahme pro
befirderte Persan 22 Plg. — der Untorschied gegenither dem Tarif-
gatz von 80 Pfa. erklirt sich durch die Ansgabe von Dutzendhefi-
chen und Monatskarlen, — die Freguénz beirug fihrlich rund eine
Million, die Jehrescinnahme wor oleo ruud 220 000M.  Nach

Einfithrung des 50-PL-Einheitsiarifs stieg die Finnzhme pro Per-

son aunf 89 Ple., dis Frequenz sank um 17 v. H. In einem Jahre
wiiren demnach rmr rund 830000 Personen hefordert worden wnd
i Jalroseinnahme hiitle sich auf 1und 424 000 M. geslolt
Man sieht, daf die Tinnahme, wie schon crwibnt, {rolz der go-
ringeregn Beanfzung der Bahn doch nicht unwosentlich sugenomuen
haite. Noehdem nun der Teilstreckentarif eingefithrt war, stodlte
sich einc miltlere Einvahme von 37 Pfg. pro Perron ein, die Tre-
ruonz slieg auf den fritheren Wert, ist alro zu rond eins Millicu
Pergonon jmu Jahr anzunehmen. Das ergibt eine Jahreseinnalme
von vund 370 000 M, eine Ziffer, die den Wrfolg der Tarif-
inderung dentlich dartut.

Wiire die Frequenz bel Einlvhruue des 50-Plg-Tuarifs dleselhe
rebliehan wie varler, d. i, eineg Million Fahegiiste im Jahr, dann
liitte cine Einnahma von rund 380000 M, erzielt werden kimneaw,
Der Teiletreckentari{ crmiglichie es, dieser Zahl ziemlich vahe zu
kommen, vielleicht wird sie fin Laufe der Zeit ohne Fahrpreis-
inderung noch erreicht.

Wenn man sich aueh hiiten mul}, ein solehes Frgebnis zu vor-
allgemoinern, so cmpfiehlt os slch doch sicherlich in allen Tillen.
in donon der FEinboitstarif zu versagen droht, selbst hei kleluen
BRahnen die Frage der Einfithrung sines Teilstreclkeniarifs zu siu-
dieron. Gelingt es, die Teilstreckengrenzen giinstiy zu vorteilon,
g0 wird es mbglich sein, eine erkleckliche Anzalhl neucr IFFahrgiiste

m gowinnen oder mbgowanderto wieder zur Beonmizung der Bahn
# bewegen.

.‘\

Mitteilungen aus dem gesaf_nten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Dio Kohlenvorriite der Erde. Die Lniwicklung der Weltindu-
sirte nnd des Wellverkehrs zu ihror derzeitigen Grilie wiire ohne
die gleichzeitigo Zunaline der Kohlenfirdewung nicht denkbar. Nie
machsteliende Zahleotalel 1886 arkennen, dnll sich die Forderung
vou 18680 bis 1913, also in clwds meln als 5F Jalroy, annihernd vor-
sehnfaclil hot:

Woelltkohlenfbrderung in MilHonen Pouncn:

1860 1375 1205 98,7
18w 2190 1910 1160,0
1880 3449 1913 18420
1890 5148 1919 11530
1800 . 77,1 1920 1300,0

Diese Aunahme des Kolilenverbrauches, der nach cinem gewigsan
Rickgang in und nacl dem Kriege voraussichtlich sehr bald wicder
einem weiteren Anwnchsen der Verbrauchszifler Platz machan
diirBe, legt die Frage nabe, wie grod sigettlich die Kollenvorrite
der Brde sind, und ob mit ilirer Erschéplung in absehbarer Zeit
gerechpet worden mmnb,

Die stulisglischen Angalen ither die Kohleuvorrite In den ver-
sehindenen Fedtellon und LHodern gelien ziemfich weit auscin-
ander, du vor allom nieht sicher fesisieht, bis #u welelhen Teufen
richh die Kohlenlager in wirtsehafilicher Weise ablnuen laszen.
Nenore Schifitzungen geben crheblich héhere Zilfern ou, wls bel-
sprislaweise soleho aus dom Trde deg vorigen Jalwhuoderls, umd es
ist denkbor, dal splitere Schiitzungen zu noch hiéheren Ergebunissen
kommen werden als die jelzt vorliegenden. e zuverlissigsten
rmittflungen ous neverer Zeit diirflen woll die 143 auf dem
12. internotionalen Geologenkongrel in Toronta (Kauvada} an-
mestelllon sein.  Wir geben die Gesnmiziffern [iir die oinzelnen
Trdteile auf 8. 49 wioder.

Wenn man  die Weltkohlendtvderung des lotzien normalen
Wirtechatisjehres (1913) fliir die zukiinfiige Eniwicklung der Kob-
lenforderung  zugrunde legt, so wilrder domnach die Koh-
lenvorréite der Irde in 5700 Jahren erschiplt sein. Da aber mit
der stindigen Zunahme der Entwicklung von Industrie und Ver-
krehr sowie mit dem Waehstum der Mensgchenzahl und infolgedessen
it dem Anwachsen des Kohlenverbranchs gerechnet werden mul,
#0 (diirfie der Zeitpunkt dei Erschipfung wehl erheblich [riiher
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erreicht werden; immerhin liegt ar in ziemlich ferner Zukunft.
Es mull dber nochmals betont werden, daf detartigen Berechnungen
naturgemif ein ziemlich hoher Grad von Ungenauigkeit anhaftpl
da die Schittzung der Vorriite nur angeniihert sein kann, und da

aueh fiber die zukiinftige Entwickiung der W eltwirtsehaft nur Ver-
mutungen miglich sind.

Kohlenvorrite der versehiedencen Erdteils,

Milliarden t' prozent. Antell an

t Gesamtvorrat
N(l’rd- und Stdamerika | 3100 69,0
Asian, .. ... ... ., 1300 17,3
Bavepa .. ... ... ... 800 10,6
Australien e e ; e 2.3
Afrika . . L. L L ‘. o8 : 0,8
Imsgeswmt . ... ......... ¥ 458 100

IHe ungeheuren amerikanischen Kohlenvorrile entlnllen zum
weltaus grifiten Teil auf die Vereinigten Slaaten. Von den asiati-
schen Lindern eind haupisicblich China und Rullapd (Sibirien)
mit Kohlenlagern versehen. Verhiltnizmiilliz arm an Koblen sind

~Australien nnd Afrika.

In dem deutschen Kohlenbesitz von 423 Milliarden Tho. sind
elwa 13 Millinrden To. Braunksohle enthalten, so dab die Vorriite
an Steinkolle im Jabre 1918 etwa 10 Milllamden To, betmmgen.
Der Hauptavteil an diesem Steinkohlemvorrat cntfilit anf den
rechisrheinisch-westfilischen Bezirk mit elwa 214 Milliarden Ton-
nen, dann folgt Oberschlesien mit 166 Millarden To, in den Rest
leilen sich das linkstheinische Gebiet, Niederschlesien, Sachsen
usw. Die Skizze soll die 8rtliche Lage der deutschen ’Stem cohlon-
lagerstitten anschautieh maclhen.

Durch den Yertrag von Versailles sind Deut%hhud werlvolle
Kohlenlager im Llsaﬁ und im Ssarrevier an Frankreich verloren-
gegangen, das dadurch seinen Besitz mehr als verdeppelt hat.
Infolge des jetzt gefiiliten Schiedsspruches von Gent verliert
Lieutschland ctwa neun Zehntel der oberschlesischen Kohlenlager,
30 dall seinc gesamte Loklenbasis gegeniiber der Vorkriegszeit
auf knapp G v. . zusammengeschrumpft ist. Dies ist nm so be-
dayerlicher, als Deulschland mit  sonstigen Dnergieguellen
{(Wasserkriften, Erdsl) im Vergleich zu anderen Lindern nur in
caringem Mabe bedaeht worden ist.  (Siemens-Mitteilungen.)

Héupt—-, Neben- und Klei;bahnen.

Die Eisenbalner in Bayern. Dev Jalresbericht der hayerischen
Stantzeisenbahnverwallung fiir das Betriebsjahr 1919 ist erschienen.
Nach Abschiufl dieses Berichtsjohres ist das bayerische

O57 - gee

Hohlerworkommen
in Deutschiand

Eizenbahnuelz in das Tigentum des Reiches tbergegan-

b ? gen. Das Berichisjahr war des erste groBe Eisenbahn-
1 defizitjahr. Die durch die bereits betrichtlichen Tarif-

C_\ erhohungen gesliegenen Iinnabmen konuten dis gewal-

ya tigon Mehraufwendungen fir Material, Lohne usw. nicht
v wettmachen. Die Einnahmen aus dem Dersonen. und

Gepiickverkehr betrugen im Berichlsjalr 92621 (1. ¥V
143,30) Mill M. Die Eimmalmen aus dem Gitterverkehr
5384 (248,17) Mill. M. Die Zahl des Prersonals ist vou
60688 nuf 87638, 4. i. wm 44 v. H. angesehwollen, dar-
unter die der Beamten von 286707 anf 23487, 4 i am
25,3 v. H. Die Beriige des Personals betiefen sich in den
Tinf Vierteljahren auf 707,72 BIL M, gegen 265,72 Mil-
lionen Mark in vier Viertelishren 1%18. Die Bahnunter-
haltung kostete 119,33 {37.27) Mill. M, der Werkstitten-
betrieh 18474 (58,08 Mill. M. Dic Zahl der Nuizkile-
meter bleibt mit 47,08 Mill. fur finf Vierteljahre hinter
Sden 33,19 Mill. der vier Vierteljalwe 1218 hetrichilich
zutitck. Das finanzielle Krgebnis war: Einnahmen, 850,25
(487,24} Mill. M., Ausgaben 115840 (485733} Aill. AL
Mithin betrug dag Delizit ‘-108 15 Mill. M, gegen 248 Mil,
Mark im Vorjahr

In der Sitzung des Bayerischer Landes-Eisenbahn-
totes wuarde dieser Tage von Regierungsseite betont,
das Problem der Wagengestellung beruhe nicht aul

Die europiiischen Kohlenv crkonlmun verteilen eich auf dic oin-
zelnen Liinder wie folgt*):

Kohlenvorrite Euaropas

Progent. Anteil
Milliarden t lam enropiiischen
| Gesamtvorrat
Deutsches Reich (Stand 1913) . . 23 63,7
GroBbritenmien . .. .. .. ... ... 190 24,3
Luropiisches Rulland - (Stand 1918) | 63 N
Ehemelige Osterreich, - Ungarisehe | .

Movarchie. ... .......... | 60 ' 7.7
Frankreich (Stand 1963) . ... .. | 17,5 2,2
Belglen . oot R i1 14
Ubrige europhische Linder ) I 22,5 3,0
Tnsgesamt . ... ...... ... .. ' T84 100

Da die Férderung hurup&s im gle:uhen Jehra (1913} etwa
750 Millionen To. betrug, wiirden bei Ammahme einer zukiinftigen
abense grofen jihrlichen Forderung die europdischen Varrite in
etwa 1070 Jahren erschipft sein, slse erheblich frither als die der
ithrigen Erdteile. .

*) Gemili den Feststellungen des Geologenkongresses in To-

"ronte v. J. 1913

-Dreifache an Getreidetrangporten zu leisten wie sonst.

elnem absoluten Wagenmangel. Wir hitlen uonge

tihe den gleichen 8tand wie im Frieden; auch im Frieden
sel die Wagengesteliung  auBerordentlich  schwierig  ge-
wesen. [in Vorhalten von Wageniliberschiiseen filr die schweren

Verkebrszeiten wire npwirtzehaftlich. Inshesondere sei die Riick-
sichislosigkeit der feindlichen L#nder, die unser Material picht so

“hehandeln wie Iriiher, sondern es als das ibrige betrachien, aufer-

ordentlich grol. In Polen wlirden absichtlich die deuvtschen Wagen

suriickgehalien. 156000 deutsche Wagen, 4. 8. 20 pCt., wiirden

dureh Schikanen dem regelmifiigen Umlauf entzegen. Dazu kimen

die aulerordentlichen Wiedergutmachungsiransporie, JIm Ruhr--
gebiet miifiten aliein 19500 Wagen téglich fir die feindlichen

Kohlenabtransporte zur Verfiigung steher.

Ein anderer Grund fir den verlangsemien Wa.genmnlauf sei
verinderie Einstellung des Transportes. "Wir h#tien heute das
Die ‘Kar-
toffeltransporte erstreckten sich heuer wegen der Mifernte auaf
lange Strecken. Der Reparaturenstand sei zurzeit nicht gréBer als
im Frieden. Wir hitten 7000 Wagen und 2000 Beutewagen in Repa-
1atur, dieselbe Zahl wie im Frieden. Handel vnd Industrie miil-
ten ersuchf werden, durch Vorratskiufe die Eisenbahnen in wver-
kehrsarmen Zeiten zu benutzen und nicht alles auf die werkehrs-
slarken Zeiten zu verlegen.

Zur Besprechung. des neusn Reichsbahnfinanzgesetzes will der
Bayer. Landes-Eisenbahnrat eine neue 8itzung einbernfen. Bayern
igf an diesem wichtigen Gesetzentwurf, nachdem die bayerischen-
Staatzeigenbahnen ah das Reich {ibergegangen sind, in hohem
Mafe interessiert. Bayern hat sich bekanntlich in dem seinetzeiti-
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Verkehrsteehnik Nr. 4

gen Staatevertrag dber die Verrcichlichung der hayerischen Bahnen
das Keclit gesichert, bei derarlig einschneidenden Mafnalmen, wic
der Entwiurf des Reichseizenbalin-Finanzgeseizes eine darstellt, auch
in Zukunft gehdri zu werden. In Berlin sclieint man jedoeh den
Eniwnrf ohne jede Fihlungnohme wit Miinelien ausgearheitel
hnhen. BRa.

Sehicdsspench anf Grumd der Verordnung vem 21, 2, 20/13.3. 21.
Zwisthen der Millheimer Kleinbohnen-Akticngescll-
sehalt und der Stoadi Kéln bhestehl ein Vertragsverhillnis,
nach dom die Gesellschaft unter auderem [olgende Verpfichtun-
gen hat:

1. 8ie lat die Kosten der Unierhalinng des Bahn-
kdrpera zn fragen, die im ibrigen durch die Stadt nach i]11’9111
Frmeseen ausgefiihet wivd, ohne daf dor Gosollschalt ein Reeht der
Finwendung hinsichttich des Materinds und der Ansfilhrung zustehl.

2 Nen-und Umbauton deg Bahnkdrpers, die dureh
cine im 8ffentlichen Tuieresse bodingte Verinderumy der mit Gleisen
helegton Sfrafen, Plilze und Briivken erforderlicl werden, hat die
Gegellzehindt auf iliro Kosten aoszufiden.

3. Pie Siedl erhitlt cine Abgabe von der Roheln-
nahwe, die hel cluer wagenkilomelrisehen Einnahme unter
35 I 1 v 1L, hed einer salehen von 33 PL 2 v, L dor Rolieinnohoe

cheleigl wud mit jedem vollen Plennig Melneinnalme aul cinen
Wagenkilometer sich w4 v, ML sleigert,

Dus sngerulene Sciledegeriehl hat sieh anf den Standpunlkt ge-
slollt, dal diese Bestinnsungen im Hoblick auf die heutigen wirt-
sohafllichen Vorhitlinisse dos Mol Jder Billigkeil tiberafeigen und
Lt sie tnher zugousten der Gesellsehaft wie Jolgl abgedindert:

Zu Lo Die DA zure Tustielallung der Shealen fsf anl die-
jonigen Fille besehrinkt wavden, in denen tie Gesellgehalt gonitist
ial, swouks Ausbhesserung nn don Glelsanlngen die Steafionbefesti-
gung aulzareifon, e Avbeitew werdon nicht durel die Sadl,
sondern durch die Cescllsehall b Binvernohwen mit der Stadi
ansgefithrt, : :

Zu 2. Woun iululge Vorinderungen an den Gleisawdagon Neo-
oder [Tubuuten des Bahinkérpers notwomltig werden, ao-dint dio Lier-
dureh entmtelienden Koster die Gesellschalt zin tragen,  Weoerden
jedvel nuf Vernnlassung der Sfadt Veviinderungen in und an den
it (Heisen helegton Steaflen, Pliizen oder Driken erfordertich,
go hut doy Unlernehmen die Licvdnrel hedingten Neu- wd Unibau-
ton an den Gleisenlugen wul an dem Bahnkirper im Kinvarnchnen
Wit dor Stadt zwar awsgniitheen, die oanchweislich vaistehenden
Kaosten Inllews jedoch doy Stadt zur Last.

Zu 3. Die Bralloahgahe ist heseitiglt uud durel eine Beleili-
pring am Beingewinn evsetzt wownlen, Diecse Betailigung an 11u»m~
gowinn betriigt 2 v L des bilenzmifigen Usherseliggses, der sieh

nach einer Gprozentigen Vorzinemyg des v Belweht gu gichendmy

Anlngekapitals ergibl.

Geldpreise fiir niitzliche Erfindnngen. Der Reichsverkebrs-

miniater teilt mit:

T'Ur niitzliche Briindungen und Verhesserungon auwl dem (Giebicd
des Risemhahnwesens kinmon an ecigene Bedjenstefo dor Dentselion
Reiehsbaln wd an Dritle als Belshuongen Geldpreise vorliehen
werden,  Als Eefindungen, die zur Belolmung vorgeschiagen W
don kinnen, gelten nieht nur palevtiorin wud patentfdhige lrfin-
dungen  im eigentlichen Sime, sondern aneh Verhesserningsavor-
sehifigo aufl den Gehioton der Toclnik, des Belriches, dos Vorkehrs,
dor Orpanipation wnd derpl, Vorauwsgelznog Tie die (}r‘\viiln.‘nn_g
einor Belohnuug ist, duft die Nitzlichkeil doe Eefindung flic {I‘m
Eisenbalinvorwaliung nacligewiosen ist, dall sl cine eigone M-
findertitligkeit crforderte und uiehi allein mit den gewdhnlichen
Mitteln der Ausbildung und der Erfalrung susiands zu bringen
wor.  Soweil Arbeitern und Beamien die sachgemdfe zeichnorisehe
und sehiriftlichie Wicdergabe von Kirfolg versprechenden Iirfindon.
gen Sehwierigkeiben bercitet, kann ilmen hierhei geelgnoto IIil:Fe
gowihrt worden, Wiederholle Balohmung et miglich, wenn dlp
Erlindung ausgedelinie Verwendung gelunden und sich im Lande
der Zéit von hesendorem Nulzon erwiczen hal,

Gebtigountersuehung an Baostoflen, Tn der Januar-Sitzung dos
Vareins fdr Misenbahnkunde hielt Iegiovungs- und
Baurpt Flchsel vom Biseahahnzentralami einen Vorlrag ilbor
Goltugeuntersuchungon sn Baustoffen und thro Auswertung flr die,
Teachotiung und Untorhaltung deg Oberhoanes bei dor Deutschen
Reichghahn. An {m Lichthilde vorgefithrten Schliffor wurde ge-
z&igtﬁ,sﬁgin dio kloinglen, dem blalen Auge kaum wahrnshmbarven

Jausteine der anvrganischen Welt, insbesondere die Kristalle des
Fiscns, unter mikroskopischer Bechachtung aussehen und wie man.
aus ihrer Form, Grolle, Farbung durch Aelzen und ans ilrer Anovd-
mung  zusinander die mechanisehen Eigenschaflen dos Baustoffes
licrnuslesen kann,  An zahlreichen Gefligenufnahmen von Schicuen,
Hehwellen, Briickeneigen wurden die vorkommenden Unlersuchungs-
aufgaben behandelt. Die Uniersuchung des Kleingefiiges ermig-
light, in den meisten Fillen anzugeben, in welcher Weise der Bau-
stoff zuletzt mechanisell oder durch Feuer hearbeitet worden ist.
Pavans kann enischisden werden, ol dic aufgetratenen Schilden an
Bauteilen den Eizeugevwerken oder den Verbroucherstellen, der
verarhbeitenden Werkstalt oder dem Bedienungspersonal der Be-
triebgverwallung zur Last fallen. Die Eelorschurng der molekularen
Vorgiinge bei den sonst bekannien, im Betriche auftvelenden BDe-
anspruchungen der Bauteile, wie 2. B, der Schiens durch das roi-
lende Rad bei hohem Achsdruck, wird erst durch metallographische
Methaden ermbglicht. Durch kimstliches Hervorrufen von Kristall-
wachstum im deformierten Stoff wurde bildlich die Riehfung mnd
Tiofe der Kraftwirkung, die aul den Schicnenverselleill von Einfluly
ist, wnter besonderer Beriicksichtigung der Riffelbildungserschei-
nungen gesoigh  Die Grimdingen des zusammengesetzion Begrifles
Vovschleiffestigkeit, mit dem siclhi die heutige Technik anliBlich
Bleigernngen der Achslasten beschifligt, wurden erirtert.

Der wirtschalliche Hintergrund der Untorspebungen  wird
duneeh die Hohe des Jabresnufwandes fite die Brneuerong von Oler-
bau heleuchtet, der jetst olne Lobnaufwond die Swmme von 2 Mil-
liavden M. tiberschireitet. Ersparnisse an Baustoff zufolge Steige-
rung seiner Qualltil, die aus der Verlingerung der Lebensdaner
folgen, beloulen sich, aueh wenn gie nur mit 10 v. H. der Gewichis-
menpo angeselzt worden, sehon aul mehr als 100 Mil), Bl fiir den
Verbraweher, Die erzougende Stallinduglvic zicht aus dewn Minder-
bedar? dor Reichsbalin den Vortell, ihre Auslandslieferungen ent-
sprechend erhidhen zu kinnen, Die anschiiefende Besprechung des
Vorteages knlinfte an die Prgebnisse dor Versucho mit der vargo-
fithrten Melann-Sebiene ans Verbundsstaehl und das Intercsso des
Auslindes an ihrer weiteren Eniwickelung nn.

Kleinbahn Bremervrde——Osterholz—8charmbeck. Diec Verwal
fing gibt bekannt, dufl sie wegen Kohlenmangels gezwungen ist,
den Sonntngsverkehr ganz einznsiellen und die hogehviinkic Zahl
der Veorsonenziige fortan nur noch als Gemischizige (also mii
Gitterverkebr) falren zu lassen. Wegen der dadurch bedingien
lingoren Foabrzell wind eine Gewithr fir rechizcitipe Brreichung der
Anschliiszo aul den Kndstellen nicht iibernommen.

Halberstadt-Blanlenhurger Fisenbahn., In  der Generalver-
sarmniung, die ilher die Erhighung des Aktienkapitals anf 14 Mill, M.
zu heasehliefien lintte, wurde miigeieilf, doft das Unlernchmen sich
It vergangencen Jaliro in recht erlreulicher Weise entwickell liai.
Aueh dic Ergelmisse der Werketittenanlagen hahen den Abschlull
gilngtig becinflulf, so dal nach einer Reihe von Abschreibungen
cing Dividende von 8 v. I verieill werden kanu. Im ncuen Jahre
lildt sich der Verlkehr rocht gul an.

Von den hannoverschen Kleinbalmen. Zur Fordernng der Zen-
ivalisiovung Jdes haonoverschen Kleinbahuwesens hat der Provin-
zinllandlag im vorigen Jalwe einige Bescehliisse gefaht, nach denen
die Kleinbahnobteilung des Landesdivekioriume (Landeskleinbahn-
amt) dalin ausgestallet werden sollie, dafl sie Kleinbabnbatrviebe
selbaiiindig fihren kann, withrend ihr hisher nue deresn Ueber-
wachung oblng. Diese Anggesinliung ist inzwischen crfolgt, und
um dic Jabreswende hat das I andeskleinbshnamt die Belriebsfiih-
rang  veon zuuichst fiinf Kleinbahnstrecken ilibernommen. Die
Lebernalme weiterer finf Linien steht bevor. Man hoflt, dafl sich
allmihlich simtliche Kleinbahnen ITannovers der Betriebsfithrung
der Provinz unterstellen werden, und dall dann eine Besserung derv
heknannien schleehien Finanzlage der hannoversehen Kleinbahnen,
die meist Gesellsehaften mit beschrinkier Maflung sind, durch die
Yorieile, die die Zentralisicrung bietel (gemeinsamer Rinkauf,
Aunstavsedl von Botrichsmitteln, bessere Ausnulzung der Werk-
slitiien ugw.), erreich{ weorden wird.,

_ Neue clelirische Bahn in Spanien. Zur Verbindung von Co-
runnn, Santisge wud Carballo in Nordwostspanien goll eine elel-
trisehe Bahn e Personen- wnd Giiferverkehr gebaut werden. Die
Boiriehslingo betrigt rund 85 k.  Zurzeit bestaht nur eine Kraft-
wagenverbindung mit vier Stunden Fahrzeit. In Verbindung mit
dem Bau dor neusn Bahn soll in Corunne. Straflenbahngelegenheit
geachatfen werden ' g—l1..

. #
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Stralienbalnen. i

StraBenbahnen.

Berliner Nord-Siidbabn. Der Stndtverordnetenversammlung ist
die Vorlage {ther die Griindung einer Aktiengesellschaft zur Fertig-
stellung der Nord-Stid-Untergrundbahn zugegangen.

Nach dem Entwurf des Gescllschaftsvertrages bleibien die Aktien
zum grifiten Teil -Eigentum der Stadtgemeinde Berlin, déie auch
das Rechit zum Erwerb der thrigen Akifen erhiilt. Eine Beteili-
gung des Reiches und des preuBischen Stantes am Aktienkapiial
kommt nach dem Scheitern der Lieriiher gefilhrten Verhandlungen
nicht mehr in Frage. Das zur Vollendung gelangende Unternehmen
ist kein gemischi-wirtschaftiiches im iiblichen Binne, sondern ein
stiidtisches Unternehmen mit eigener Rechtspersinlichkeit, getrennt
von dem ibrigen stidiischen Vermiégen und von der eigentlichen
stidtischen Verwaltung. Der DBetrieb der Nord-Siidbahn wird auf
die Dauer von 12 Jahren nach Malgabe eines besonderen Belrighs-
vertrages von ter Hochhalingesellschaft iibernommen werden, die
den gesamten Wagenpark fiir die Nord-Siidbahn zu stellen haf.
" Die Rechtsheziehungen zwischen der Nord-Stidbahn-Gesellschaft und
der Stadigemeinde werden nach dem Vorbilde der in fritheren
Zeiten mit der StraBenbahn und der Hochbahn geschlossenen Ab-
kommen durch einen besonderen Verirag geregelt werden, der
sick Im wesentlichen auf die Benujzung der Stralbengeliinde durch
die Nord-Siidbahn bezieht.

Die wichtigste Irage, die Beschaffung der Baugzeldsr, findet
dadurch ihre Lisung, daB zwel Gruppen von Geldgebern sich
bereit erklirt haben, der Nord-Sidhahn gegen Verpfindung der
Bahneinheit insgesaml 350 Mill, M. Darlehen zu gewihren. Hier-
von entfallen 200 Miil. anf die Gemeinschaftsgruppe deutscher

Hypothekenbanken, an der vier namhafte Hypothekenbanken be-

teiligt sind, Fiir dieses Darlehenr und fiir das seitens der anderen
Geldgeber zu gewibrende Darlehen von 150 Mill M. werden inm
Bahngrondbuch im Hange gleichstehende [Hypotheken eingetragen
werden, Dio Stadlgemeinde Berlin hat fir die Zinsen und Tilgnngs-
verpilichtungen der Nord-Stidbahn-Gesellzchalt ang den Darlehns-
vertriigen, die der Stadtverordnetenvorlagze im Wortlaut beigefiigt
gind, die sclbstschuldnerische Bitrgschaft zu {ibernchmen.

Nachdem hiepdurch die Vollendung des Bauunternehmens
gichergestollt ist, werden auch die Schwierigkeiten, welche hislang
der Adszablung eines Zuschuases von 150 Mill. M. aus Mitteln der
produktiven Trwerbslosenfilreorge entgegenstanden, behoben wer-
den., Der Bau wird alsdann so gefordert werden, dal die Eraffnung
des Betriebes der Nord-Sidbahn noch in diesem oder im nichsten
Jahre erfolgen kann.

Hamburger Hochbahn-A.-G. Der weitere Aushan der bei der
Hochbahngesellschaft vereinigten Verkehrsmittel, der wilhrend des
Krieges und der Nashkriegszeit wegen Materialmangels surlick-
gestellt werden mulite, kann jetzt allmihlich nach Maligabe der ver-
fiigharen Mittel wieder aufgenommen wevden, Bel der enormen
Steigerung Jder Materialpreize und Liohne kénnen allerdings nur
die dringendsten Verkehrswiinsche beriicksichtigt woerden, Hierfiir
wird nach den Berechpungen der Gesellzehaft ein Aufwand von
etwa 50 Mi:, M, erforderlich sein, die am zweckwiligsten durch
Erhibung des Grundkapitals sufgebracht werden. Zn den dringend-
sten Aufgaben gehdren der Erwerh der Betrichsmittel und Betriehs-
anlagen der Hamburg-Allonaer Zentralbabn, deven Betrieb von
der Hochhahngesellsehalt nach Maflgube fhrer Vesleihungeurkunde
mit dem Ablauf des Jahres 1922 zu tibernehmen ist. Wellere Wagen
mitsson neuw gebaut werden. Ferner sind verschisdenc Verbesse-
rungen des Stralenbalinnetzes, insbesohdere der Rau einer neuen
Linie nach dem Stadtpark in Barmbeck, sowie der Ersatz von End-
welchen dureli Schlsifenanlagen nebst Aufstellungsgleisen uod der
Bauw nsuer ‘Wagenhallen in Aussicht genommen, Im Hochbahn-
betriebs lifit sich die An'age esines neuen Ausgangs der IHalte-
glelle Liondungsbriwken nicht weiter hinausschieben.  Anch die
Koslen fitr die Binrichtung und den weiteren Ausban der Autobus-
linie sind noch zu decken., Iindlich hat dic Hochbahngesellschafi,
JLie Absicht, bei dieser Gelegenheit dag vom hamhurgischen Staate
im Jahre 1920 crhaltens zinslose Darlehen von 2 244 400 M, zuriick-
zuzahlen.

Bei der Krhshung des Alkiienkapitals der Hochbahngesellschaflt
ist dis Restimmung der Satzungen zu berficksiehiigen, dal min-
desteng die IHilfto des Kapitols fn B-Akfien des hamburgischen
Staates bestehen soll. Die Gesellschaft schligt vor, das Aktien-
khpital um mindestens 30100000 M. zu erhthen, und zwar um
17600 A-Aktien und um 12 500 vom bhamburgischen Staate zu tber-
"nehmende B-Aktien, Die B-Aklicn solles dem Btaste zum Pari-
leuree angeboten werden, wogegen der Staat die dureh Beschaffung
und  Ausgabe
etwaiger Stempelkosten zu tragen hat. Zur Beschlubfassung fber

der Alktien erwachecnden Eosten einsehlieflich -

die Kapitalerhshung ist die Generalversammhung auf den 13. Januar
einberufen. Der Boschluf fiber die staatliche Beteilignrg wird da-
hier vor divsem Tage zu fassen secin.

Der Senat ist der Ausicht, daf der hamburgizche Staat ein
crthebliches Interesse daran hat, den Ausban der offentlichen
Verkehramittel zu fordern, nnd beaniragt daher hel der Biirger-
sehuft, die Finanzdeputation zu ermiiclitizen, von den neu aus-
zugebenden Altien der Hamburger Hochbahn-A.-G, 12500 B-Alktien
zum Nennwerte von je 1000 M. zu Ghernchmen und die hierfiir,
sowie tir die Kosten der Schaffung und Anszabe der Aktien ein-
schlichlich etwaiger Stempoelkosten aufzuwendenden Betriige an-
zuleilen,

Die Berliner Hochbahngesellschaft hat eine Erhéhung der Tao-

rife fiir ihre Flachbahnsirecke ¥Warschpuer Briicke bis Lichlenberg
heantragt und vorbehaltlich der Zustimmung der stédrischen Kar-
perschaflen zur Einfithrung gebracht. Die beantragie DBrhilinng
ist die folgende:
" DBipgelfahrgcheine von 0,60 anf 1 M., Monatskarten von 40 M.
anf 60 M., Schiiler- und Polizeikarien von 12 M, auf 18 M., Wochen-
karten fiir 12 Falivten von 6 M. auf 10 M, Der Arnstofifahrpreis im
Uehergangaverkehr der Hochbabn soll von 20 PL auf 30 PL erhidht
werden. :

Die Gesellsehalt bogritndet die Tariferbdhung mit den seit dem
1. September v. J. ilrem Personal zugestandenen Lohnerhéhungen
und der LErhéhung aller sonmstigen Preise, wodurch eina aufier-
ordentliche Bteigerung der Beiriebskosten der BiraBenbahn einge-
treten ist. Eine Ucbersicht iiber die Iinpalmen und Ausgaben der
Strafenbahn Warschaner Briicke Bis Lichtenberg im 2 Halbjahr
1921 ergibt, dab die Flachbabn auelh im vergangepen Jabre mit er-
heblichen Verlusten gearbeiict hat, so dafl cine miBige Erhithung
der Tarife, wie heaniragt, hegriindet erscheint. .

Die Stadiverordnetenversammiung ist ersucht worden, der von
der Iochbuhngesellschaft beanirogien uwl hereits durchgefithricn
Tariferhdhung vach Mafigahe der Vorlage vom 14. Januar wider-
ruflich zuzustimmen.

Dreihundertfacher Friedensfahrpreis in Wien. Die Gillligkeit
der am 18 Dezember 1921 erfolgten letzten Tarifregelung der
Wiener stidt. StraBenbalnen ist am 18 Januar £922, also nach
d1-tigiger Dauer, erloschen. Von dem genannisn Tage ab sind die
Preise fiir alle Fahrscheine auf das Doppelte erhiiht worden, mit
Ausnahme des Kinderfahrscheines, der umberiibrt geb'ieben ist.
Dagogen wurde aus dem Geltungsbereich dieses Kinderfahrscheines
die Schillerkarte ausgeschieden und diese im Vorverkanf und fiir
1 oder 2 Teilstrecken um 100 v. H., hingegen fir 3 oder 4 Teil-
girecken um 50 v. H. arhéht.

Der Tagesfuhrschein, der nunmehyr 80 Kr. kostet, ist somit anf
das Dreihundertfache seines Standes im Jahre 1916 gestiegen und
hat seit dem 7. Juni 1816, bis zu welchem Tage sein Preis 20 Heller
betrug, einschlieflich der jetzigen die zwiolfls Erhéhung erfahren.

Mit demselben Tage sind auch die Fahrpreise auf der Autobus-
linie Potzleinsdorf—Salmannsdorf auf die ganz gleiche Weize er-
hiéht worden,

Ehenso wurden die Preise simtlicher Fahrscheine der stidf.
Eraffstellwagenlinien verdoppelt, jedech trat diese Erhohung be-
reits am 14 4. M. in Kraft. Hartmann.

Londoner Verkehrs-, Piraton®. Tin interessantes Schlaglicht
auf Londoner Verkehre- und Arbeiterverbfiltoizse wirlt eme Mit-
teilung des Flectric Rallway Journal. Danach bat Lord Ashfield,
der in den Adelsstand erhobene Generaldicekior des Londaner.
Untergrumibahn-, Strafenbaln- und Autobus-Trustes der Regierung
einen Plan unterbreitet, dos Londoner Verkehrsnetz groflizitgig auf- -
zinbanen und dabel Arheitslcse zu beschiftigen. Es sc¢llen in zwei

"Jahren 6 Mill, Pid. St. oder nach dem heutigen Kurse 4,8 Millinrden

Mark fiir Untergrundbahnbanten ausgegeben werden; von diceer
Summe wirden 7080 v. H, auf Lhne fir 20000 Arheiter eutfal-
len. Der Plan enfhilt aber auch noch somstige Verkelirserweite-
rungen fiir im gongen etwa 20 Milliarden Mark., Die Regierimg -
soll eine Zinsgarantie fiir die muszugebendsn Ohligationen {her-
pehmen, Lord Ashfield stellt BJJEI:\ die Bedingung, dafi das Parla-
ment zebn Jahre lang die Konzessionserteilung an unders Autebus-
unternehmer verhietet. Lir sagt: : T

wPie Londoner allgemeine Ommnibusgesellschaft betreibi Omni-
busse sozusagen anf Gruad einer eingihrigen Konzession: Joder-
mann kann aber, wenn er die Polizeivorschriften heachtet, in Lon-
don Omnibusse lanfen lassen. Dag ist tatsichiich dic Crux der gan-
zen Sachlage. Woenn die Gesellschaft nicht mehr Sicherheit er-
hiilt, so dafi sie das Geld verdienen kann, win <ic neven Laszien zu
tragen, die sie iibernehmen will, so ist es filr uns ganz unmiglicl,
diese Verbesserung anzufangen,”
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Er sagt ferner von den kleinen Omnibusunternehmern, dafd sic
sihre Owmibusse anf den Hauptverkehrsiinien und zu den Haupt-
verkehrszeiten inuren lagsen, so wie es ihnen palit, nur zu dem
ZLwoecke, moglichst viel Geld einzunehmen. Iviir die Bewilitigung
des allgemelnen regehniligen Verkehrs tun sie nichts. Sie uber-
lassen es der groben Gieseuschaft, Linien elnzurichten, dic nicht
remanel sind wad peschiviingen sich auf die einwiiglichslen ahrten.
Sie wissen, dall fruber oder spitter die grobe (eselischaft sie aul-
kawfen mul, Hierunter leiden nicht nur die Umnibusse, sondein
auch die Untergrundpahnen und Swalienbalnen, Dag gesamle Loo-
doner Verkelwssystem kann durch die Zulassung ewmer Kleinen
Zahl dieser Ommpusse fmanzied tber den Haulen geworfen wer-
den.  ber Lowdouer Verkehrgtrust ist jetst gezwungen, bestimmte
Geldsummen beiseile z2u legen, wm sieh mit jenen 0raten” aus-
pinanuerzuselzen.  Lieses Gead wilvde besser zum Ausbau der Ver-
gehrsanlngen verwendet ™

e Loadoner surgrieder des Pavlaments haben den Vorschla-

wen (les Lovd Ashheld cinmiitig z2ugestimmt. St
Verschiedenes.

Priifstelle dos Verbandes Deutscher Elektrotechniker (VI
Dio Prittstelle des VIS hat seit der Aufnaline der Pritfung elekteo-
technischer  lostallationsmoteriation aul ihe Verbaltng 2o den
VDg-Bestimmungen eine gréfere Zuhl von Pritfantrigen bhearbeitet,

Aut Grund aer Prutergenmsse kounle z. 15, in siepen Fiillen Lir
Sicherungsschinelzeinsiitze und in swei Liillen fir Schalter die Ge-
nehmigung  zur Benutzung des VO-Prifzeichens erteilt werden,
wiihrend  das Resultat  bei  vier Priifantrigen von Sicherungs-
Sclimelzeinsitzen, drei Anbriigen von Schaltern und ,einem  von
Hambwmpen kein glinstiges war, '

lus ist also dringend nitlg, daf sich die lersteller solehef
Apparale gennuer mit dem Inhatt der VD I-Bestimmungen vertraud
machon ind ihre Iiracugnisse jeweils der Priifstelle des VDI ein-
reichen, domit sie aus den rufresuliotén ergehen kinnen, wo ge-
goponenlails der Hevol zur Besserung anzuselzen ist.

Die Priifstelle, die von Instnbndionsmaterialien  bigher nur
Sicherungselemente, Nicherungs-schmelzeinsittze, Schalter, Steck-
vorriehtungen und Handlampen priifte, wird von jetzt ab aul An-
frag nuch andere Installationsapparate auf il Verhiiltuis zu den
Voendsbestimoungen bin untersuchen,

Die Zuweisung eines Firmenkonnladens [y isolierte Leitungen
orfolgle in cinem Inlle aul Grund ciner Besichtigung der Fabrik
der Antrpgstellerin und  des Itesultutes der Prifungen von der
IMpbrikation entnommenen Leitungsproben.  Die llerstellerin wurde
intolgedessen in die Liste derjemgen IFirmen, denen ein solelier
Kenadon zugeteilt ist, und die awl Beschiuf der Kommission Liir
Drithte und Kobel des Yl von Zoit zn Zeit verdffentlicht wird,
aufgepommen,  Die Untersuchung der Mabrikate anderer Firmen
ist murzeit noeh im Gunge.

Vom Januar 1922 ab wird die Priitfung gulvaniseher Elemento
in den Arheitsheveich dor Pritfstelle cinbezogen, so daf auch Iir
diese Apparate die Mricilung des Priifzeichens bei der Prifstelie
heantragt worden ko, -

Die Priifstello hat sich ferner bemiibf, im gréBeven Umlang
Anfliirungsurbeit zu leislon, indem sie Firmen, die in Inseraten
oder Prospekion unvorschriftsmitbige Waren anbicten, aul die Be-
nelitung der Verbandshestimmungen hinwies und sie davor warile,
weitorhin minderwertige Fabrikate anzubielen, weil sonst entspre-
phende Mafnahmen in die Wege geleitol werden mitBtemn

Das Arheitsprogramm der Mitteldeutschen Ausstellung 1922
Magdoburg. Nach grofzilgig angelegtem Organisationsplan {indet
vom Juni bis Septembor 1922 einschlieBlich in Magdeburg die grobe
Ausstellung des Wiedorpufbnues slatt. Die Miama wird in ihrer
orston Abtoilung ,Siodlung® ein Mustersut, sowie Muster-
anlagen im Siedlungs- und Kleinwolnungsbau, ferner vorbildliche
gewerbliche Bauten und gartenwirtschaitliche Anlagen schaflen,
Das Bangowerbe wird dureh bauindusirvielle Maschinen und Geriite
vertrelen sein.

Die ,Bozialftirsorge” umlaht alles Wesentliche von der
Siuglingstirsorge bis zur Kriegsheschiidigton-Firsorge, das Vor-
slcherungswesen, das Iellwesen einschl. der medizinisch-techni-
schen Industrie, weiterhin die Nahrungs- und Genufmittelkontrolle,
sowie spozielle Volkswohliahrtsptlege (Volksspeiscanstalten, Her-
horgen, Volkshochschulen, Volksbibliotheken, Sozialpidagogik usw.)

Die Ableilung ,Arhelt wird sowohl nach der theoretischen
Seite hin (u n. Betrichswissenschait), als auch nach der praktischen
Seite hin fir die gesamte deutsche Avbeit ausgebaut. Das Pro-

Verkehrsteehnik Nr. |

gramm gliedert sich in RBohstoffwirtschaft, Verkehrs-
wesen, Kommunalwirtschaft und Industrie. Wi
die Industrie anbetrifft, so bleibt die Ausstellung ledigiich aul das
mitieldentsche Wirtschatisgebiet beschuiinkt.  Industrierobstofte,

Halb-und Fertigfabrikate erscheinen nach Lranchen geordnet. Die

cigentliche Rohstoffwirtschalt wird dureh Land- und Forst-
wirlschaft, Derg-, Hiltten- und Satinenwesen, lnergiewirischult
(Wasser, Luit, Wirme, lilektrizitit), chemische ludustrie und —
was heute der besonderen Beachtung wert ist — Ablallverwertung
gekennzeichnet. Los Verkehrswesen erstreckt gich auf Mo-
delle und Anschanungsmaterial in Binnenschiffahrt, Kisenbahn- und
sStrallenbabnwesen, hraft- Luft- und Postverkehr.

Die Abteilung Kommunalwesen™ bezicht StraBen- wnd
Kanalisationsanlagen, gewerbliche linriehtungen  (stidlische
\Wasser-, Gas- und lekirizititswerke sowie deren Belriensmittel),
Ieuertoschwesen, Kommunalbildungswesen, Kommunallabensmittei-
versorgung - (Markthallen, Sehlachthiuser nsw.) ein.

Eine ‘bonderausstellung erstreckt sich auf die verschiedensien
Giehiete wie ,,Uas Handwerk™, ,Kunst und Kunstgewerbe™, ,,Lorl-
und Waldschule”, | Iriedhoikunst”, ,Sport und apiel”, ,Die Ke-
klame™ und auf die Interessengebiete der Froau in einer Sonder-
veranstaltung ,,Die Trau®.

Deutsche Maschinentechnische Gesellsehatt, 1o der am 6, De-
vzember 1921 stattgehabten Hauptversammlung  der  Deutschen
Muschinentechnischen Gesellschaft wuarde tiber die heiden eingegan-
genen Bearbeitungen der Beuth-Aunigabe ,lntwurt zu Amagen
sur wirtschattlichen Verwertung des lisenbahnschrotis® bevichiet.
Licide Lewerber — Ilerr Regierungsbaulithrer Wilhelm Kunze,
Hannover, und Herr Regierungsbautihrer Adoli Runkel, Mann-
heim, — erhielten die Beuth-Medaille, ersterer aulierdem den
Staatepreis von 3000 M.

Bessere Verbindung mit den Fardern, Die Farder haben jelst
einen alten Plan, sich eine eigene Damplerverbindung mit dem Aus-
land zu schaffen, verwirktichi und den bergungsdampter ,Petschora’™
angekauft. Damit sich nicht dinische Reeder die Aktienmehrheit
verschalfen kénnen, ist festgeseizt worden, daf niemand mehr als |
fite flinftausend Kronen Alktien des newen Unfternehmens besitzen
tart,

Die Pallas-Zenith-Gesollschalt m. b, H, hal ihren Noumen geiin-

dert und firmiert nunmehr Pallas Appavate Gesellsehnft m, b, 1L
Vereinsmitteilungen.

Verein Dentscher -Straienbahnen, Kleinbabnen wund Privat-
cisenbalmen E. V,, Berlin 8W 11, Dessauer Str. 1.

Rundschreiben,  Dev Verein hat folgende Rundsehreiben ver-
anndl:

1. An siimtliche Vereinsmilglieder Rundschreiben Nr.o 547 s
14,1, 22 betr. Hauptversammlung 1922..

2. An siimtliche Vereinsverwaltungen mil Privateisenbahuen
Rundsehvéiben Nr. Prh. 83/22 am 14, 1. 22 hetr, Erbshung der Posi-
gohiihran, )

Verwaltubgen, die dag Rundsehreiben nichit erhalten haben,
woerden geheten, eg hei der Geschifissielle anzulordern.

Scehlull des'redaktionellen Teiles.

Wer liefert?

In diese  Spalte  wird der Materlalbedarf von Mitglicdern des Vereins

Deutscher Straffienbabnen, Kileinbahnen und Privat-

vigsenbahnen B, V, sowie des Internationanlen StralBenbahn-

und Kleinbahn-Vereins anfgenommen., Antworten, denen filr jedes

einzelng Angehot 2 Mark in Briefmarken beizulegen ist, milssen mit der Dbe-

treffenden Bezugsnummer versehon und ,,An ie Gesehiiftsatelle der ,,Verkehrs-
technik®, Berlin SW 68 gerichtot gein,

1126, — Goeschlossene Kasten (Iolz oder Blech) zum
Einwerfen geloster Fahrkarten fir hollindische Siralenbahn-Ges,
Die Kasten werden nm ‘Wagenperron aufgehiingt, beim Aussteigen
wirft man da die alten Fahrscheine hinein.

1127, — 1 Anhidngewagen fiir Metevgpur mit 16
bis 20 Sitzplitzen, _

1128, — 1 Gitterzugslokomotive fitr Meterspur,
550 Voll, Gleichstrom, 6 m Fahrdrahthohe, fiir Bilgelbetrieh, 80 bis
100 PS8, fiir rheinische Bahn-Ges

L
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