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Das Verkehrswesen im Rahmen des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk.
Von Verbandsdirektor Dr.-Ing. Schmidt, Essen.*)

Das Verbandsgebiet umfalt 68 000 ha Fldche, beginnt
linksrheinisch mit den Kreisen Geldern und Moers, reicht im
Osten bis zum Landkreise Hamm; der siidlichste Kreis ist
Hattingen, der nordlichste Recklinghausen. In den 17 Stadt-
Lreisen und 11 Landkreisen mit 110 Biirgermeistereien wohnen
zurzeit 3,6 Mill. Menschen.

Das Verbandsgesetz trat am 15. Juni 1920 in Kraft. Die
erste Verbandsversammlung kam etwa nach vier Monaten zu-
stande. Der Verband arbeitet seit 1. Nov. 1920.

Der Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk ist zur Foérde-
rungder Siedlungstatigkeit gebildet. Unter Siedeln
versteht man in der neuesten Zeit Bauwerke, insbesondere
Wohnhausbauten, auf grofieren Gebieten planmiifig anzuord-
nen und den Verkehr zu regeln, indem man ihm ebenfalls plan-
méBig Verkehrsflichen zuweist. Beide Aufgaben greifen also
ineinander, denn im allgemeinen baut man an den Verkehrs-
flichen, den Strafien.

Wir sollen heute insbesondere die Verkehrsauf-
gaben im Rahmen des Verbandsgesetzes betrachten. Der
offentliche Verkehr spielt sich auf StraBen und Plitzen, Bahn-
linien und Bahnhofen ab. Fiir die Anlage der Straflen war
bisher das sogenannte Baufluchtengesetz vom 2. Juli
1875 mit seiner Erginzung durch das Wohnungsgesetz
vom 28, Mirz 1918 maligebend.

Beide Gesetze kennen nur die Festsetzung der Flucht-
linien fiir einzelne Straflen und Stralienteile oder, nach dem
Bediirfnis der niheren Zukunft, die Festsetzung von Be-
bauungsplinen fiir grofere Grundflichen. Sind bei Festsetzung
von Fluchtlinien mehrere Ortschaften beteiligt, so hat eine Ver-
handlung dariiber zwischen den betreffenden Gemeindevor-
stinden stattzufinden. Ueber die Punkte, hinsichtlich deren
eine Einigung nicht zu erzielen ist, beschlieft der Kreis oder
der Bezirksausschuf.

*) Vgl. den Aufsatz DieStrallen-undKleinbahnenimSied-
lungsverband Ruhrkohlenbezirk in Heft 6, 5. 69, Jahrg.
1921 der Verkehrstechnik, die auch einen Plan des Verbandsgebietes enthélt.

Zu dem Gedanken, dafl eine Stadt ein planmiilig aufge-
bauter Organismus sein soll, haben sich beide Gesetze nicht
durchgerungen. Das Wohnungsgesetz bringt nur neu hinzu:

Gartenanlagen, Spiel- und Erholungsplitze, das Bediirfnis
nach Klein- und Mittelwohnungen, den Begriff Baublock,
Wohnstralle, die Forderung der Moglichkeit, an geeigneten
Stellen Kirchen- und Schulbauten zu errichten, und sucht im
iibrigen das Wohnungswesen auf dem Verordnungswege zu
férdern und zu regeln. Wir sehen also beide Gesetze im
wesentlichen auf die Bediirfnisse der einzelnen freiliegenden
Stadt zugeschnitten.

Dal derartige Gesetze in dem mit Stiadten iibersiten Ruhr-
kohlenbezirk nicht ausreichen, ist klar, wenn man nur an die
Beziehungen zweier Grolistidte zueinander denkt, die auf eine
dazwischenliegende Kleinstadt oder Landgemeinde wirken und
sie zu Aufwendungen zwingen, an denen sie gar kein Interesse
zeigen will. Die Unzulidnglichkeit erkannten sehr hald die
tir die stiddtebauliche Entwicklung der griofleren Gemeinden
verantwortlichen Techniker, und bereits vor einem Jahrzehnt
wurden von ihnen Mittel und Wege zur Abhilfe gesucht. Aber
damals, in der Zeit der Hochkonjunktur, fiirchteten die Ober-
biirgermeister hierdurch Eingriffe in ihre Selbstverwaltung,
und beinahe wire eine Denkschrift iiber diese Fragen dem
Feuertode verfallen, vor dem sie aber schliefilich mit groflem
Humor bewahrt blieb.

Nach dem verlorenen Kriege in dem Zeitpunkt wirtschaft-
lichen Tiefstandes, als die Kohle besonders gesuchter Rohstoff
war und Wohnungen fiir Kumpels in Masse erstellt werden
sollten, wurde dann der Gedanke erneut aufgegriffen, und das
Verbandsgesetz kam zustande, weil die Stiidte sahen, dafl ihre
Kraft nur noch im Zusammenschlufl wirkungsfihig sei. Der
kleinere Gedanke der bestehenden Gesetzgebung wurde ver-
lassen und der gesamte Ruhrkohlenbezirk als Einheit erfabt.
In ihm soll jetzt planméfiig Ordnung geschafft werden, soweit
es nach menschlichem Ermessen durch Voraussicht méglich
sein wird. Zu diesem Zweck ist der Verband zustindig ge-
worden fiir die Festsetzung von Fluchtlinien:
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1. fiir die Durchgangs- und AusfallstraBen, insbesondere auch
fiir solche Strafien und Plitze, die iiber den Bezirk einer Ge-
meinde hinausgehenden auf Schienen betriebenen Befdrde-
rungsanstalten dienen oder dienen sollen,

2. fiir Freiflichen, die fiir die Gesamtsiedlung von Bedeulung
sind,

8. fiir Aulhebung oder Abinderung bestehender Pline, die durch
die vorher gegebenen Festsetzungen notwendig werden,

4. fiir dic Bebauungspline, von Siedlungen an Gemeindegren-
zen, die hierdurch unzweckmiilig gestaltet werden,

h. fiir die Abiinderung bestelhender Fluchtlinien aus siedlungs-
politischen Griinden, insbesondere aus Griinden, die iiber den
Bezirk einer Gemeinde hinaus wirken.

Spinnt man diese Berechtigungen aus, so enisteht daraus
ein genereller Gesamtplan, der die Interessen, so-
wolll oberirdisch als auch unferirdisch, auszugleichen sucht
mit den Interessen der Volksgesundheit, insoweit das Wohn-
wesen — also geeignetes Siedlungsland — und die I'rei- und
Erholungsfliichen in Betracht kommen. Gleichzeitig legt er
die Durchgangsstrafien erster bis dritter Ordnung durch den
ganzen Bezirk fest.

Durch Verhandlung mit den Verbandsgemeinden sind bis
zum 15. Dez. 1920 im rohen die Griinfldachen und
Hauptstraflenrichtungen bereits in grofien Ziigen
vereinbart und so eine allgemeine Grundlage fiir die weitere
Bearbeitung geschaffen.  Die Stralienbreiten sind zwischen
24 und 37 m angenommen. Diese Breiten sind aber noch nicht
hegriindet, ihre Beeinflussung durch die nachher zu besprechen-
den Verkehrshiinder sind noch ungekliirt, ihre Linienfiithrung
ist noch nicht wirtschaftlich gepriift und nicht belegt durch die
Verkehrsinteressen des Bezirks selbst.

Nach diesen Arbeiten wird ein Netz von Durchgangs-
straflen entstehen, das grundlegend ist fiir die weiteren Be-
bauungspliine des Bezirks. Dieses Netz soll mit seinem Ost-
West und Nord-Siid sowie Diagonalstrafien hauptsiichlich auch
dem Autoverkehr dienen. Aufierdem enthiilt es alle Stralien
von zwischengemeindlicher Bedeutung. Es enthédlt nicht nur
neue Strafen, sondern nimmt auch bestehende in sicl: aulf,
sucht aber im allgemeinen die dicht bebauten Stadtkerne zu
vermeiden,

Dieser ganz aullerordentlich verwickelte Verbandsplan
wird mit Hilfe von drei Ausschiissen — Ost, West und
Mitte — bearbeitet. Die Ausschiisse bestehen aus je fiinf Ver-
tretern der Gemeindebauiimter, die sich jedesmal bei Einzel-
fragen ergiinzen durch Vertreter der beriihrten Gemeinden.
Dieser Weg ist von mir gewiihlt, um durch schiirfste Priifung
den Interessenausgleich herbeizufiihren. Dieser Interessen-
ausgleich wird auch gesucht durch Zusammenarbeiten mit dem
Oberbergamt und all denjenigen Kreisen, die dem Gesamtwohle
dienen wollen. Das muf} ja auch geschehen, wenn Verniinftiges
geplant werden soll. Hat es Wert, Siedlungsgelinde auf sehr
gefiihrdetem Senkungsgebiet zu schaffen und etwa Freiflichen
auf hergsicherem Gebiet? Hat es Sinn, Wilder zu kaufen, dic
eines Tages Siimpfe sein werden? Hat es Sinn, Straflen erster
Ordnung auf Markscheiden zu legen, wo sie dauernd hin und
her pendeln und ihre Decke zerstirt wird? Ist es zweckmiillig,
eine Siedlung dorthin zu legen, wo die Vorflutfrage nicht zu
regeln ist oder hohe Kosten verursacht?

Nachdem nur durch Mitarbeit aller Berufenen die gegebene
Stelle fiir die siedlungstechnische lLiésung des Ruhrkohlen-
bezirksplanes gefunden ist, muf jede Sonderhestrebung iiber-
organisatorischer Art auf diesem Gebiete zuriickgewiesen wer-
den, sie ist sogar gefihrlich. So ist z. B. eine Bergarbeiter-
siedlung im Landkreise Essen iiber ein wichtiges Verkehrsband
hegonnen und mubte dort stillgelegt werden. Fiir die Volks-
ernihrung wertvolle Hife werden zerschlagen, um eine Sied-
lung zu bauen.

AuBer auf den Strallen spielt sich der éffentliche Verkehr
auf den Bahnlinien ab, und zwar auf den Kleinbahnen
und den Staatsbahnlinien.

In dem Verbandsgebiet liegen 20 verschiedene Klein-
bahngesellschaften, deren Bahnlinien ebenso regellos
entstanden sind wie die Stddte. Die Schienen liegen meistens
in Straflen in gleicher Fliche mit den beweglichen Verkehrs-
biindern der Fuhrwerke aller Art und der FufBgénger. Und
jie mehr der Anbau in ihnen fortschreitet, je mehr sich der
iibrige Verkehr in ihnen steigert, um so langsamer miissen die
Strafenbahnen fahren, so daB sie in den Stadtkernen etwa auf
doppelte Fuligiingergeschwindigkeit herabsinken. Diese Art
der Kleinbahnbauten fiihrt also mit der wachsenden Inan-
spruchnahme der Bahnen zu einer systematischen Verfilzung,
und es muBl nach Abhilfe gesucht werden.

Als ein Mittel zur Abhilfe ist auf dem Gebiete des Flucht-
linienwesens neues materielles Recht geschaffen. Das Ver-
bandsgesetz fiihrt neben dem Begriff ,Strafe® d. h. einer
bandartigen Fliche, die durch Randlinien festgelegt wird und
hestimmt ist, dem Verkehr und dem Anbau zu dienen, den Be-
griff ,Verkehrsband"” ein, das ebenfalls durch Randlinien
formlich festgesetzt wird, aber nur dem Verkehr, nicht dem
Anbau dient, und zwar dem Verkehr aller Art, wie Kraft-
wagen, Kleinbahnen, Vollbahnen, Wasserwegen.

Dieser neue juristische Begriff Verkehrshand ist Binde-
glied zwischen:

a) den Verkehrsgesetzen, Kisenbahngesetz von 1838 und

Kleinbahngesetz von 1892 und

b) den Wohngesetzen, nimlich Fluchtliniengeselz von 1875
und Wohnungsgesetz von 1918.

Die ersten beiden waren bisher den letzteren feindlich ge-
sinnt; denn der schiinste nach allen Regeln des Gesetzes form-
lich festgelegte Plan kann durch Bahnlinien auf Grund der
Verkehrsgesetze mit D#mmen verschiittet oder durch Iin-
schnitte abgegraben werden.

Dies bedeutet aber auch nur eine vorlidufige Lisung. Die
endgiiltige schwebt mir als eine Art Siedlungsgesetz vor, das
als Rahmengesetz die vier genannten Gesetze nach Umarbei-
tung umfalBt und dann das Wohnen und Verkehren nach den
Gesichtspunkten des zweckmiligsten Siedelns regelt.

Es gilt nun zuniichst dieses Instrument, den neuen juristi-
schen Begriff Verkehrsband, anzuwenden. Bisher wurden
Bahnlinien auf Grund eines landespolizeilichen Verfahrens fest-
gesetzt, dann ein Enteignungsrecht verliehen. Beide Rechte er-
loschen aber, wenn die Bahn in einer gewissen Zeitpause nicht
ausgebaut wurde. Man lebte also von der Hand in den Mund,
dem Augenblicksbediirfnis folgend. Das ist jetzt nicht mehr
notwendig. Es konnen sowohl zur Erginzung der Staats-
bahnen als auch zum Ausbau der Kleinbahnen die zweckmiBig-
sten Erginzungslinien zu den vorhandenen férmlich festgelegt
werden. Sie konnen dann nicht mehr zugebaut werden, wie
es bisher in diesem systemlos bebauten Lande so leicht vor-
kommen konnte. Derartige Linien hilden dann wieder die
Riickgratlinien der Bebauungspline, die sich in sie hinein-
schmiegen als Wohnflichen oder als Industrieflichen oder
I'reiflichen bleiben.

Die Staatsbahn hat von diesem Vorteil auf Vorschlag be-
reits Gebrauch gemacht und dem Verband die wichtigsten
Linien zur Festlegung als Verkehrsbinder iibertragen.

Welche Vorteile bietet das Verkehrshand
nunden Kleinbahnen?

a) Es befreit den Kleinbahnverkehr griBtenteils oder iiber-
haupt von allen Hindernissen, die ihm zurzeit der iibrige
StraBenverkehr bringt, gestattet also eine wesentlich
grofere Reisegeschwindigkeit, erhéht also den Wirkungs-
grad des Unternehmens.

b) Der Unterbau wird billiger und praktischer in Bau und
Unterhaltung.

Welche Vorteile hietet es den StraBlenunter-
haltungspflichtigen?
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a) Die Straflen kénnen schmaler angelegt werden.

b) Die dauernde Zerstorung der Stralendecke lings der
Bahnschienen, die auch zu Lasten des Kleinbahnunter-
nehmens geht, fillt weg.

¢) Durch Wegnahme des starren Verkehrsbandes der Bahn-
linie aus der Strale wird der Verkehr in ihr freier und
unbehinderter.

Das Verbandsgesetz bezeichnet als eine der hauptsiéchlich-
sten Aufgaben des Verbandes die Férderungdes Klein-
bahnwesens, insbesondere des zwischengemeindlichen
Verkehrs im Verbandsgebiet. Wie sucht der Verband diese
Aufgabe zu l6sen?

Es ist ein Kleinbahnausschull gebildet unter Auswahl von
sechs Herren aus der Betriebsleitervereinigung der Kleinbahnen
im Eisenbahndirektionsbezirk Essen, der unter Vorsitz des
Verbandsdirektors tagt. Dieser Kleinbahnausschufl hat einen
vom Verbandsdirektor vorgeschlagenen Arbeitsplan angenom-
men, der einmal die vorhandenen Bahnen umfalt, sodann die
systematische Planung neuer Bahnen unter gleichzeitigem An-
streben der Verbesserung der Linienfithrung der bestehenden
Bahnen verfolgt. Der Arbeitsplan umfalit folgende
Punkte:

1. Bahnentwiirfe.
1. Mitwirkung bei Bahnentwiirfen.

a) Aufsiellung von wirtschaftlichen und verkehrstechnischen
Grundsiiizen fiir Bahnsysteme durch Zusammenfassung be-
gtehender Bahnbetriebe und deren notwendige Erginzung.

1) Verkehrsbiinder oder Durchgangsstraficn fir Kleinbalmen.

¢) Stellungnahme zu bedeutenderen Antrigen auf neue Bahn-
linien.

2. Feststellungsverfahren.

Mitwirkung bei Festsetzung der dem Antragsteller aulzu-
erlegenden Leistungen secitens der wegeunterhaltungspilich-
tigen Kreise und Gemeinden (§ 19, Ta des Verbandsgeselzes).

1I. Bestehende Bahnen.
Hebung ihres Wirkungsgrades und ihrer Wirtschaltlichkeit.
1. Betrieb.

a) Kinfilhrung von Betriebsgemeinschalten cinschlieblich der
erforderlichen lorgiinzungsbauten.

b) Ausgestallung des Giiterverkehrs.

¢) Werkstitlengemeinschaft.

d) Erreichung gleichbleibender Schichtlingen bei  Grob-
betrieben in Bergbau und Industrie.
¢) Balinpolizeisachen.
2. "Tarif.
a) Tarifgemeinschaft, insbesondere linheitsheft fiir Fahr-

giiste in dem Bezirk.
b) Grundsitze fiiv einheitliche Beschaffung und Prifung von
Unterlagen Tiir die Genehmigung der Tarife.
¢) Ausgleich der Siralienbahntarife mit denjenigen anderer
Verkehrsunternehmungen.
3. Wirtschaftlichkeit.
a) Regelung unzeitgemiber Auflagen in Vertrigen.
b) Beseitigung der Verkehrssteuer.
¢) Vereinheitlichung der Bau- und Betriebsmittel, imsbeson-
dere zweckmiBigste Wagenart.
4. Fahrpline und Karten fiir die Bevélkerung.
Dieser Arbeitsplan ist bereits in Angriff genommen.
Der Verkehrswert der Bahnen, ihr Wirkungsgrad
liegt:

1. in dem allgemeinen System. Berlin mul} ein anderes
System haben als der Industriebezirk,
2. in der Linienfiihrung der einzelnen Bahnen und der

Zweckmiilligkeit der Lage der Zubringerflichen von Fahr-
gisten,

3. in Zugdichte und Platzangebot.
selten, kurze haufiger,

Lange Ziige fahren

4. in der Reisegeschwindigkeit.

Die Geschwindigkeit wird durch die Linienfithrung in
Grund- und Aufrif (Steigungen, Halbmesser der Bogen), die
bauliche Anlage, den Haltstellenabstand und den Aufenthalt
auf der Haltestelle, dazu den Zeitverlust durch Uebergang vom
Halten zur Hiéchstgeschwindigkeit und umgekehrt beeinfluft.

Wir sehen also auch hier wie bei der Aufstellung des
Straflen- und Freiflichenplanes Angliederung an bestehende
Organisationen, nicht Ueberorganisation, wie es bei uns zur-
zeit so beliebt ist.

Die wichtigsten Rechle der wegeunierhaltungspilichiigen
Kreise und Gemeinden gehen auf den Verband iiber. Niemand
kann die Erginzung einer Bahn verlangen, wenn der Verband
selbst die Bahn bauen und betreiben will. Der Verband kann
in letzter Linie sdmtliche Kleinbahnen des Bezirks erwerben.

Er kann auch Schnellbahnen bauen: ob dies zurzeit, in
der unsere Staatsbahnen gegeniiber der Vorkriegszeit nur zu
60 v. H. ausgenutzt sind und Maximalpreise auf allen Gebielen
herrschen sowie Eisenmangel in Trage kommt, praktisch ist,
bleibt zu bedenken.

Neben der Regelung des Verkehrs der Kleinbahnen wird
der Siedlungsverband auch dem NahverkehrderStaats-
bahn eine besondere Aufmerksamkeit widmen miissen,
namentlich unter Beriicksichtigung des Verkehrs zwischen
Arbeits- und Wohnstitte und des Ausbaues der vorhandenen
Bahnlinien und ihrer Erginzung zu bestimmten Systemen,
auch um die Erholungsstitten des Bezirks besser zuginglich
zu machen. Wieviel Zeit bei planmiiBiger Lisung der Ver-
kehrsfrage zwischen Groflarbeits- und Wohnstéittengruppen ge-
spart werden kinnte, zeigt der Idealzrstand, wenn bei Schieht-
schluf der Zug mit geniigendem Platzangebot auf der Arbeits-
stiitte bereitstehen kénnte und dann in 20 Min. in der Niéhe der
Wohnstiitten halten kann, wihrend der Arheiter jetzt, stunden-
lang durch Niisse und Kiilte gehend, unnitige Zeit verliert.

Eine Fahrt von Essen zum linken Rheinufer erfordert einen
Zeitaufwand, der wesentlich zur philosophischen Erziehung der
leisenden heitriigt.

In diesen Fragen beriihren sich die Aufgaben des Sied-
lungsverbandes und des Verkehrsverbandes auf das engste.

Denkt man nun zum Schlul an den entstehenden weile-
ren planmifBigen Aufbau des Ruhrkohlen-
bezirks, so steht der Plan vor uns mit den Hauptlinien als
Verbandsstrallen oder Verkehrshindern aller Art, an ihren
Knotenpunkten greifen die Verkehrswege zweiter und dritter
Ordnung ein. Liings den Verkehrsbindern werden die Wohn-
flichen als Zubringerflichen in gesunder Lage benachbart an
Griin- und Erholungsflichen gelagert. Die Industrie hat ihre
Lebensbedingungen auf den fiir sie notwendigen Flichen. Wo
Industrie beliistigend wirkt, wird der Industrieschatien frei-
gehalten von Wohnungen. (Kokséfen.)

Jedes an seinem Platz zweckdienlich und daher schon.
Ein Kulturwerk hochsten Grades, das die Klassenabslinde
iiberbriicken hilft und dem Wohle der Allgemeinheit dient. Ent-
stehen kann es nur, wenn alle beteiligten Kreise, insbhesondere
Industrie und Bergbau, an diesem nicht utopischen, aber hohen
Gedanken mitwirken, chenso wie die Gemeinden, von denen
jede ein Teilchen ihrer Rechte abgegeben hat an den Verband.
Um allen diesen Gruppen die Freude an der Mitarbeit zu ver-
griBern, wird eine grofie Dosis Diplomatie erforderlich sein,
die ja heutzutage mehr als je, ebenso wie unbedingter Wille
zur Erreichung des Zieles notwendig is{. Und hierazu wiinsche
ich uns allen ein ,,Gliick auf!*
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Die Zufithrung beschidigter Giiterwagen zu den Hauptwerkstatten.

Von Regierungs- und Baurat Dr. G, Wagner, Duisburg.

Im Heft 25, Jahrg, 1920, S. 350 der ,,Verkehrstechnik"
hatte ich ausgefithrt, dal fiir die Ausbesserung der Giiter-
wagen mit leichten Schéden die Betriebswerkstitten und
Betriebswagenwerkstiitten in Betracht kommen, fiir die Wa-
gen mit schwereren Schiiden oder sonstigen schwierigeren
und zeitraubenderen Instandsetzungsarbeiten dagegen die
Hauptwerkstitten. Die Trennung im Betriebe nach Art dieser
Schdaden mufl durch das Wagenaufsichtspersonal vorgenom-
men werden, dem die grofle Bedeutung und der hohe Wert
dieser Malnahme dauernd vorgehalten werden muB.

Im folgenden soll untersucht werden, in welcher
Weise diebeschiddigten Wagennach Auffin-
dung und Bezeichnung der Schiiden weiter-
geleitet werden miissen, damit ihre schnellste Zufiih-
rung zar Hauptwerkstitte gewdhrleistet wird, Dieser Um-
stand ist von der grifiten Bedeutung, ganz besonders in
Zeiten auftretenden Wagenmangels; denn letzten Endes
kommt es darauf an, dall das beschiidigte Fahrzeug moglichst
kurze Zeit dem Betriebe entzogen ist. Diese Zeit setzt
sich in der Hauptsache zusammen:

1. aus der Laufzeit vom Auffindungsorte des Scha-
dens bis zur niichstgelegenen Betriebswerkstitte oder
Hauptwerkstiitte (je nach Art des Schadens),

2. aus der Ausbhesserungszeit in der betreffen-
den Werkstiitte.

Die Zeitteile 1. und 2. kénnen nach den Zeiten, die die
beschédigten Wagen auf Sammelbahnhiéfen oder Werkstatt-
Abstellbahnhifen oder auf den Werkstatthéfen etwa stehen,
noch weiter unterteilt werden. In weitestgehender Weise ist
dies von Grehling untersucht worden.*)

Bei den folgenden Ausfithrungen soll indes auf diese
weitere Unterteilung nicht niher eingegangen werden, weil
nach meinen Vorschligen auch jede beliebigen Zeitunterteile
der Zeitteile 1 und 2 erfaBt werden und damit die Unter-
lage fiir die Priifung geschaffen ist, ob diese Zeitunterteile
den kleinstmoglichen Wert vorstellen oder etwa ganz be-
seitigt werden konnen.

Natiirlich miissen die Zeitteile 1 und 2, einzeln betrach-
tet, je einen Kleinstwert darstellen, wenn ihre Summe —
die Aulerbetriebszeit des betreffenden beschidigten Wagens
— moglichst kiein sein soll. Es wire also unrichtig, mit
allen Mitteln auf einen moglichst kleinen Zeitwert 2 hinzu-
wirken, ohne dasselbe auch in gleicher Weise beziiglich des
Zeitwertes 1 zu tun. Ja, in vielen Fillen, so z. B. bei der
Hauptwerkstiitte in Wedau, ist das Verhéltnis von 1 und 2
so, daB 1 oft ein Vielfaches von 2 ist, so daB in diesem
Falle der Herabsetzung von 1 eine noch viel grofere wirt-
schaftliche Bedeutung beikommt als der von 2.

Um ein klares Bild der Verhiltnisse zu gewinnen, soll
zunfichst die bisherige Art der Weiterfiihrung
der beschiidigten Giiterwagen zu den Werkstitten nach ihrer
Auffindung und Auszeichnung betrachtet werden. Diese er-
folgt in der Regel o, dab die schadhaften Wagen den Giiter-
ziigen des dffentlichen Verkehrs in der Richtung der zu-
stindigen Werkstitte mitgegeben werden. Sie werden diesen
Ziigen, so wie sie anfallen, beigestellt, so daf} sie, weil diese
Ziige in der Regel eine Reihe von Bahnhifen beriihren,
unregelméfBig verteilt in diesen laufen. An dem Zielbahnhof
werden sie dann ausrangiert. In vielen Fillen — wie z. B.
auch hier — miissen sie sogar zuvor noch auf Unterwegs-
bahnhofen umrangiert werden. Diese mehrmalige Rangier-
arbeit wird nach dem einstimmigen Urteil der beteiligten
Bahnhife als auBerordentlich betriebsstérend bezeichnet,
weil die Rangierarbeiten fiir den 6ffentlichen Verkehr hier-
durch erheblich verzégert werden. Besonders ist dies der

*) Vgl. Verkehrstechnische Woche 1920, Heft 49 und 50.

Fall, wenn das Ausrangieren — wie hier — iiber Rangier-
berge vor sich geht. Hier bilden die mitablaufenden schad-
haften Wagen eine meist sehr unterschitzte Gefihrdung fiir
die betriebstauglichen Wagen.

Die beregten Mifistéinde verschwinden sofort, wenn die
schadhaften Wagen den Hauptwerkstiitten in Sammel-
ziigen zugefilhrt werden. Auf Anregung des Verfassers
wird im hiesigen Bezirk ein solcher Versuch gemacht. Die
auf den einzelnen Bahnhéfen aufkommenden schadhaften
Wagen werden tiiglich von einem Sonderzuge gesammelt und
unmittelbar der Hauptwerkstitte zugefiithrt. Hieraus ergibt
sich zunéchst der Hauptvorteil, daf die schadhaften Wagen
spitestens nach Ablauf eines Tages seit ihrer Auffindung
in der Hauptwerkstitte eintreffen, wihrend dies bisher in
giinstigen Fiéllen 4—5 Tage, in der Regel eine Woche und
in vielen Fillen sogar noch erheblich linger dauerte. Der
so erzielte Gewinn bei dem Zeitteil 1 ist somit im vorliegen-
den Falle ein ganz erheblicher und wiirde schon allein die
Kosten fiir die Sonderfahrt des Sammelzuges rechtfertigen.
Hinzu kommt, daB die Sammelziige die Giiterziige des dffent-
lichen Verkehrs erheblich entlasten. Zieht man ferner in
Betracht, daB die sonst mitlaufenden beschiédigten Wagen
ie nach der Art ihrer Beschiidigungen eine mehr oder minder
grofle Gefédhrdung fiir den Giiterzug bilden, so erscheint auch
in dieser Hinsicht ihre Aussonderung nur vorteilhaft.

Die unmittelbare Zufiihrung der schadhaften Wagen zur
Hauptwerkstitte erfiillt natiirlich nur dann voll ihren Zweck,
wenn die Zahl der dort anlangenden Wagen der Leistungs-
{ihigkeit der Hauptwerkstitte, die natiirlichen Schwankungen
unterliegt, dauernd angepalit wird. Andernfalls wiirde z. B.
bei zu grofler Zufuhr ein Teil der schadhaften Wagen un-
wirtschaftlich lange im Werkstdttenhof stehen bleiben
miissen, hevor sie in Arbeit genommen werden kénnten. Es
darf also nicht etwa ein etarres System zur Einfithrung
gelangen, derart, daB tiglich eine bestimmte Zahl von Sam-
melziigen mit einer bestimmten Zahl von Wagen der Haupt-
werkstéite zugefiihrt werden, sondern die Zufuhr mufl dau-
ernd ihrem jeweiligen Bedarf angepalit werden. Als Regel
ist hierbei ein aus der Betriebserfahrung sich ergebender
Durchschnittswert fiir die tidgliche Zufuhr zu betrachten.
Natiirlich muf} dieser Wert so bemessen sein, dal der Werk-
stitte doch immer ein kleinerer Handvorrat an schadhaften
Wagen verbleibt, der gleichzeitig bei den nicht vermeidbaren
kleineren Leistungsschwankungen ausgleichend wirkt. Zeigt
sich aber aus hesonderen Griinden eine erhebliche Vermin-
derung der Leistung der Werkstiitte an, so miissen die Bahn-
hife, die der Sammelzug beriihrt, sofort Anweisung erhalten,
die Zugstiirke entsprechend herabzusetzen. Auch kann der
Fall eintreten, daB an einzelnen Tagen die Zufuhr ganz
gesperrt werden mull. Hier zeigt sich wieder aufs deut-
lichste der Vorteil der Zufiihrung der schadhaften Wagen
in Sammelziigen. Frither war es sehr schwierig, ja fast
unméglich, drohenden Ueberfiillungen der Werkstittenhofe
oder der Werkstittenabstellbahnhofe rechtzeitig vorzubeugen
und bei unerwartet entstandenen sofort die weitere Wagen-
zufuhr zu unterbinden, weil die schadhaften Wagen von
den verschiedensten Richtungen mit den Giiterziigen ein-
liefen und zum Teil schon tagelang unterwegs waren. Auf
dem Wege sie anzuhalten und wieder auszusondern, wiirde
ohne die empfindlichste und nachteiligste Stérung des 6ffent-
lichen Giiterverkehrs nicht moglich sein und ist daher prak-
tisch undurchfithrbar. Daher blieb nur der Notausweg, die
vor oder in der Werkstitte zusammengefluteten schadhaften
Wagen wieder nach Abstellbahnhéfen oder anderen weniger
belasteten Werkstétten abzufithren. Das bedeutete natiir-
lich wirtschaftlich nutzlose, mit erheblichen Kosten verbun-
dene Leerldufe, die, wenn irgend moglich, vermieden werden
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miissen. Bei dem Verfahren der Sammelziige kann die Zu-
fuhr zur Werkstitte sofort unterbunden werden, wenn der
Sammelzug, in eiligen Fiillen auf telegraphische Anordnung
der betr, Werkstiitte, nicht gefahren wird, wobei keinerlei
nutzlose Kosten durch Leerliufe entstehen. Sollten bei
etwaiger lingerer Sperrung der Zufuhr zur Werkstitte die
schadhaften Wagen sich auf den Abstellbahnhéfen iiber-
milig ansammeln, so kénnen sie gleich von dort als ge-
gchlossene Sonderziige nach geeigneten anderen Stellen oder
anderen weniger belasteten Werkstiitten abgefahren werden.

Tin grofler Vorteil des Verfahrens der Sammelziige be-
steht auch darin, daB durch den Zugfiihrer iiberwacht werden
kann, dal keine fiir die Betriebswerkstiitten oder Betriebs-
wagenwerkmeistereien  bestimmten Wagen mit leichten
Schiiden nach den Haupiwerkstitten gefiihrt werden, was
z. Zt. leider immer noch oft geschieht. Diese Wagen sind in
der Weice besonders gekennzeichnet, daB die eine Ecke der
roten Schadenmeldung am Wagen schriig abgeschnitten ist.
Diese Kennzeichnung ist allerdings, wie ich friither bereits
ausgefithrt habe,*) micht augenfilllig genug. FEine Unter-
scheidung durch verschiedenfarbige Zettel (etwa rot und
blau) diirfte zweckmiBiger sein.

Die fiir die Betriebswerkstitten oder Betriebswagen-
werkmeistereien hestimmten schadhaften Wagen miissen wie
bisher mit passender Fahrgelegenheit nach der néchstgelege-
nen Stelle geschickt werden. Tst an dem Ort der Hauptwerk-
stiitte auch noch eine solche kleinere Stelle fiir leichte Fahr-
zeuganshesserung vorhanden, so kionnen die fiir diese be-
stimmten schadhaften Wagen auch den Sammelziigen fiir die
Hauptwerkstiitten mitgegeben werden. Nur muB dann darauf
geachtet werden, daB sie als Gruppe am Kopf oder Ende
des Sammelzuges laufen, damit am Zielbahnhof kein Aus-
rangieren erforderlich ist, sondern nur ein einfaches Ab-
hingen.

Natiirlich kann der Werkstdtten-Sammelzug
nicht alle Bahnhofe des Zufithrungsgebietes der betreffenden
Hauptwerkstitte beriihren. Die abseits von der durchfahre-
nen Strecke liegenden Bahnhofe miiszen daher ihre schad-
haften Wagen wie bisher mit passender Fahrgelegenheit
nach den niichstgelegenen Bahnhéfen der betreffenden Strecke
senden, woselbst sie dem Sammelzug beigestellt werden.

Was nun die Einfithrung der Werkstitten-Sammelziige
betrifft, so ist wohl ohne weiteres einleuchtend, dafl diese
nur allmihlich und schrittweise vor sich gehen kann, denn
es ergeben gich hierbei, wie bei allen Neuerungen, mancher-
lei Schwierigkeiten und Hindernisse, die erst erfolgreich
iiberwunden wenden miissen.

Die Einfithrung der Werkstiitten-Sammelziige verfolgt
— wie ausgefiihrt — den Endzweck schnellster Zufithrung
der schadhaften Wagen zur Hauptwerkstitte. Das wird in-
des nur dann erreicht werden, wenn die betreffenden Wagen
auch regelmifig und piinktlich dem niichstfilligen Sammel-
zug mitgegeben werden. Sie diirfen also weder auf dem
Anfangshahnhof noch an einer Zwischenstelle linger als
unbedingt nitig stehen bleiben. Um dies dauernd iiber-
wachen und diesbeziigliche UnregelméBigkeiten erfolgreich
verfolgen zu kinnen, mul eine Miglichkeit vorhanden sein,
den Lauf des schadhaften Wagens von seiner Auffindungs-
stelle an bis zur Werkstiitte genau und liickenlos verfolgen
zu konnen. Es mufl also jederzeit und ohne grofie Miihe
oder umstiindliche und zeitraubende Trhebungen méglich
sein, festzustellen, oh und wo der betreffende schadhafte
Wagen etwa einen unzulissig langen Aufenthalt gehabt hat.
Diese Feststellung ist z. Zt. nicht méglich oder doch nur auf
Grund sehr umstindlicher Nachforschungen in den Wagen-
aufschreibungen des Wagendienstes der Stellen des Betriebes,
die die schadhaften Wagen abgesandt, weitergeleitet oder
empfangen haben. Der den schadhaften Wagen auffindende
Aufsichtsheamte vermerkt jefzt unter seinem Namen auf der

*) Vgl. Verkehrstechnik 1920 8. 350.

schon vorher erwihnten roten Schadenmeldung die vorge-
fundenen Schiden, Ort und Datum der Ausstellung sowie
den Bestimmungsort fiir den Wagen. Weitere Anschreibun-
gen werden jetzt nicht gemacht. Geht nun ein derart be-
zettelter Wagen etwa erst nach 8 Tagen oder noch spiter
in der Werkstiitte ein, so ist es — wie gesagt — aulerordent-
lich umstindlich zu ermitteln, wo der betreffende Wagen so
lange unnitig gestanden hat. Allenfalls mag das jetzige
Nachforschungsverfahren bei einem einzelnen Wagen zu
einem Ergebnis fiithren, bei einer grifieren Zahl von der-
artigen Fiillen, wie sie jetzt fortlaufend vorkommen, versagt
e3 vollstindig,

Hier wiirde durch die Einfiihrung besonderer Loauf-
karten fiir jeden einzelnen schadbaften Wagen, auf denen
sein Lauf Zug fiir Zug vermerkt werden miifite, so dafl er
auch riickwiirts schnell und leicht verfolgbar wiire, ein auller-
ordentlich wertvolles Kentrollmittel geschaffen werden kon-
nen. Um doppelte Schreibarbeit zu vermeiden, kinnte die
Laufkarte zweckmiilig als Durchschrift der Schadenmeldung,
die der Wagenaufsichtsheamte am Wagen schreibt, auf einer
entsprechend groBen Karte hergestellt werden. Die rote
Schadenmeldung wiirde nun am Wagen befestigt, wihrend
die gleichlautende I.aufkarte beim Wagendienst abzugeben
wire, von wo sie dem Zugfithrer des Zuges, der den schad-
haften Wagen zur Weiterleitung an die Werkstiitte iiber-
nimmt, mitgegeben wiirde, Dieser miillte dann auf der Lauf-
karte Datum und Nummer des Zuges unter seinem Namen
vermerken. Wiirde dieses Verfahren dann in gleicher Weise
bis zum Eingang des schadhaften Wagens in der Hauptwerk-
stitte fortgesetzt, so wiire sein Lauf von Anfang an genau
verfolghar,

Ein weiterer Vorteil der Laufkarte besteht darin, dafl
beim Verlust der Schadenmeldung am Wagen, was bei Regen-
wetter hilufig vorkommt, wenn die betreffenden Zettel am
Wagenkasten angeklebt sind — ein grofer Teil der Giiter-
wagen ist noch nicht mit Zettelhaltern ausgeriistet — in der
Laufkarte eine Durchschrift der Schiiden vorhanden ist, die
auch erkennen lift, zu welchem Wagen die Schadenmeldung
gehort. Jetzt hingegen kommt es hiiufig vor, daB die schad-
haften Wagen, die ihre Schadenmeldung verloren haben, wenn
die Beschidigungen nicht sofort ins Auge fallen, wieder in
den Betrieb kommen, num dann dort nach mehr oder weniger
langer Zeit erneut wieder als schadhaft abgestellt zu werden.

Der Lauf der schadhaften Wagen mull aber auch dann
gzenau verfolghar sein, wenn der betreffende Wagen zunéchst
nach einer Betriebswerkstiitte geleitet worden, diese aber
aus besonderen Griinden die Ausbesserung nicht auszufiihren
in der l.age ist. Vor Weiterleifung an eine andere fiir die
Ausheszerung in Betracht kommende Stelle — meistens han-
delt es sich dann um eine Hauptwerkstatte — miilite seitens
der ersteren Dienststelle auf der Schadenmeldung und auf
der Laufkarte ein entsprechender Vermerk mit Unterschrift
gemacht werden, damit die Moglichkeit ansgeschlossen ist,
ohne sachliche Griinde etwa unbequeme schadhafte Wagen
nach anderen Stellen abzuschieben, ohne dafl dies nachher
nachweisbar ist,

Beim Eingang der schadhaften Wagen in der Hauptwerk-
stitte wiirden die Laufkarten bei dem Wagendienstheamten
abzugeben sein, der sie zuniichst auf Uebereinstimmung mit
den eingesetzten Wagen und ihre Vollziihligkeit zu priifen hiitte.
Von hier gingen dann die Laufkarten zu den Wagenmeisterah-
teilungen, denen die einzelnen Wagen zur Ausbesserung zu-
geteilt werden, wo sie bis zur Riickgabe des wiederhergestell-
ten Wagens an den Betrieb zu verbleiben hiitten. Auf den
Karten wiirde der Tag des Einganges und Ausganges der
Wagen zu vermerken sein, ferner Werte, die von besonderer
wirtschaftlicher Bedeutung sind, z. B. die aufgewendete Ar-
beitszeit, die Ausbesserungskosten und ihnliches. Auch
miilten die Karten in einfachster Form fortlaufend den
Stand der Arbeiten an den Wagen erkennen lassen, in der
Weise, daB in regelméBigen Fristen, z. B. am Ende jeder
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Woche, ein entsprechender kurzer Vermerk iiber den Stand
der Fertigstellung und etwa eingetretene Verzogerungs-
griinde eingetragen wiirde. Die derart ausgefiilllen Karten,
die iibersichtlich geordnet bei den einzelnen Werkmeister-
ableilungen ausliegen miiliten, wiirden einen vorziiglichen
Uieberblick iiber den Umfang und das Fortschreiten der Ar-
beiten in denselben abgeben. Nach Ausgang der wiederher-
gestellten Wagen wiirden die Karten zweckmiifig noch eine

gewisse Zeit (1 bis 2 Jahre) an einer bestimmien Stelle ge-
ordnet aufzubewahren sein, um erforderlichenfalls, z. B. zur
Irledigung hiiufig vorkommender spiiterer Ritckfragen be-
ziiglich der Hohe der Ausbesserungskosten, benutzt werden
zu konnen. Auch fiir die Irmittlung der wirtschaftlichen
Leistungen der einzelnen Hauptwerkstiitten wiirden die Karten
bei entsprechender Ausliillung die geeigneten Unterlagen
liefern,

Der Sieg des Flugzeuges iiber Raum und Zeit.

Eine Zukunftsbetrachtung von Ingenieur K. A. Biittner, Karlsruhe.

Die sprunghaft fortschreitende Entwicklung und Verbes-
serung der Verkehrsmittel beginnt bedeutsame Umwilzungen
hervorzurufen; es wird nicht mehr lange dauern, dann werden
die Begriffe von Raum und Zeit erheblich verschoben werden.
Denn die Bedeutung des Raumes und die Vorstellung des
Riumlichen fubt auf dem Begriff der Geschwindigkeit, mit der
jeder Raum durchquert werden kann. Mit der wachsenden
Geschwindigkeit der Verkehrsmittel haben sich die Wege ge-
chnet, Hindernisse sind beseitigt worden, Schranken sind ge-
fallen. Noch vor hundert Jahren fuhr der Reisende mit der
Postkutsche und quilte sich durch unzihlige Pafikontrollen
hindurch, er iiberwand nur mit gewaltiger Zeitversiumnis die
Entfernungen von Stadt zu Stadt und pries sich gliicklich, wenn
er nach langer Reisezeit ans Ziel gelangte. Der weitere Aus-
bau der Fahrsiralen schuf sodann den Verkehr zwischen den
Landschaften. Darauf entstand ein neues Verkehrsmittel: die
Tisenbahn. Was fiir die Postkutsche Reisetage waren, wurde
auf dem Schienenwege zu Reisestunden. Liénder waren ver-
bunden, Jeizt sind wir im Zeitalter des Flugwesens, nun sind
die Reisetage der Eisenbahn wiederum zu Flugstunden gewor-
den. Das Flugzeug hat die Erdteile aul Flugtage einander
nahegebracht.

Gleichzeitig mit diesem Ausbau der Verkehrsmittel hat sich
auch der Gesichiskreis des Reisenden und des Menschen iiber-
haupt geweitet. 'Wie unsere Viiter einzelne Orte und Gegenden
kennen lernten, wie uns heute Liinder bekannt sind, so wird
kommenden Geschlechtern die ganze Erde vertraut werden.
Das Wesen des Reisens ist durch die Erfindung des schnellen,
nicht an der Frde haftenden Flu gz eugs zudem von Grund
aus geiindert worden: der Erdboden und alles, was er triigt,
Berge, Tiler, Seen, Wiilder schrumpfen fiir den Flieger zu ver-
schwindend kleinen Hindernissen zusammen und verlieren ihre
Bedeutung, dienen ihm nur noch als Weiser auf dem Luftweg.
Entfernungen, die uns ehemals ungeheuer erschienen, werden
in wenigen Stunden zuriickgelegt. Dies war der Entwicklungs-
gang: Columbus landete nach 70tigiger Fahrt in Amerika. Der
erste Dampfer von England nach Amerika legte die Strecke
i. J. 1819 in 26 Tagen zuriick. Der Schiffsrekord vor dem
Kriege stand auf 4 Tagen. Die reine Flugzeit des Ozeaniiber-
fliegers aber betrug nur 16 Stunden. Welch gewaltiger Fort-
gchritt! Dag Flugzeug fliegt eben heute bereits mit einer dop-
pelt go grofien Durchschnittsgeschwindigkeit als der schnellste
im 100-Stundenkilometer-Tempo dahinjagende Schnellzug, es
crreicht die vierfache Geschwindigkeit des Schnelldampfers, der
bestenfalls 25 Knolen eniwickelt. Doch das ist bei weitem
nicht das Ende der Entwicklung. Wenn wir auch unsere Zeit
die ecilige nennen: unsere Nachkommen werden es mit
noch weit schnelleren Verkehrsmitteln mnoch eiliger haben.
Denn die Méglichkeiten der Geschwindigkeitssteigerung sind
noch gar nicht abzusehen. Der Flug iiber den Ozean und der
Iingland— Australien-Flug, auf dem mehr als der halbe Erd-
umfang unserer Breiten zuriickgelegt wurde, stellen nur den
allerersten Beginn der neuen Epoche dar.

Die Geschwindigkeit der Luftfahrzeuge ist ja bei weitem
noch nicht auf die Spitze des Moglichen getriehen. Wohl er-

folgte die Steigerung in kurzem Zeitraum: 1909, ale die ersten
Flugzeuge entstanden, flog man mit einer Geschwindigkeit von
nur 55 km/Std., 1913 wurden bereits 100 km/Sid. erreicht,
wihrend des Krieges erzielten die Doppeldecker bereits
130 km/Std. (mit einem nur 100 PS starken Metor), die Alba-
trosjagdmaschine 180 km/Std., der hentige Rekord aber erreicht
nahezu 300 km/Std. Da dieze letzte Gipfelleistung jedoch
absolut nicht in besonders groflen Hohen erzielt wurde, so
kann sie noch erheblich gesteigert werden, indem man diinne
Luftschichten in groBen Héhen aufsucht, die nur geringen
Widerstand leisten. TFiir den Xkommenden ILuftverkehr
bedeutet dies aber alles, denn die weitere Erhthung der Ge-
schwindigkeit wird dem Flugzeug fiir alle Zeiten den Sieg iiber
alle andern Verkehrsmittel sichern.

Dies sind die Wege, die zum Ziele fithren: Man muss in
ungeheuren Héhen fliegen, in diinnsten Luftschichien, die
fiir den Flugzeugkirper nur noch verschwindend geringen
Widerstand bieten. Auch hier sind bereits hohe Leistungen
erzielt, die hichste hat bis jetzt ein Registrierballon mit 29 km
erreicht. Und auch der Hohenrekord, der von Ballon- und
neuerdings von Flugzeugbesatzungen erzielt wurde, betriigt
sehon iiber 10000 m. Warum sollle diese Leistung nicht im
Verlauf der Jahre auf das doppelie gesteigert werden konnen?
Natiirlich gibt es Schwierigkeiten zu iiberwinden. Vor allem
mub es gelingen, dic Motorenleistung selbst bei sehr geringer
Juftdichte gleichbleibend zu erhalten. Dann aber muBl auch
erreicht werden, diese Motorenleistung in allen Héhenlagen
auszuniitzen, also die gleiche Zugkraft der Luftschraube zu er-
zielen, denn erst dann liBt sich die Geschwindigkeit mit zu-
nehmender Hohe steigern.

Mit groBem Eifer sind in lefzter Zeit gerade auf diesem
Gebiete Versuche unternommen worden. Der Bau von iiber-
verdichtenden oder iiberbemessenen Hiéhenmotoren, die Bauart
von Luftschrauben mit verstellbarer Steigung und veréinder-
lichem Durchmesser wird das Gleichbleiben der Zugkraft er-
reichen lassen. Die Verminderung des Tuftwiderstandes zur
Erzielung groferer Geschwindigkeiten kann auch durch Aen-
derungen am Flugzeugaufbau selbst, durch giinstige Form-
gebung von Rumpf und Fliichen, durch Beseitigung aller ent-
behrlichen Bauteile erreicht werden. Das Ergebnis der Be-
miithungen auf diesem Gebiete stellt das freitragende, vollkom-
men verspannungslose Flugzeug dar, wie es erst vor kurzem
geschaffen wurde. Is ist wahrscheinlich der Idealtyp der
kommenden Zeit.

Die ersten Schritie sind gemacht. Wer vermag das Kom-
mende zu iibersehen? Die Entwicklungsmiglichkeiten sind
iiberhaupt nicht abzusehen. Und zum Ziele konnen viele
Wege fiithren. Wer will behaupien, dafl der Entwicklungs-
gang der kurz vor Kriegsende erstmalig herausgebrachten
L Hohenmotoren* mit besonderem ILuftzusatz durch Kom-
pressoren und Geblidse schon abgeschlossen ist. Schliefilich
kionnte ja auch eine ganz neue Motorenbauart geschaffen
werden, sei es eine nach Art der Turbinen oder sonst nach
einem Prinzip, die den heutigen vielpferdigen und doch
wenig leistenden, kraftverschwenderischen Mofor mit einem
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Schlage verdringt und das Ziel erreichen lilt, wie der erste
Benzinmotor uns das Fliegen iiberhaupt erst ermaglichte.
Vielleicht findet man auch ein noch rationeller arbeitendes
Zugmittel als die Luftschraube, um das Flugzeug durch die
Luft zu bewegen. Daran ist jedenfalls kein Zweifel, dafl
ein mit den modernsten technischen Hilfemitteln gebautes
Flugzeug einer Geschwindigkeit von 1000 km in der Stunde
gewachsen sein wird, und auch der Menseh wird dem Luft-
druck und gleichzeitig der geringen Luftdichte Widerstand
leisten konnen, wenn er sich beim Flug in 20000 m Hohe
einer absolut luftsicheren wund druckfesten, stabilen Ein-
kapselungskleidung bedient, wie sie umgekehrt vom Taucher
zum Schutz gegen zu grofien Druck unter Wasser benutzt
wird. Das Flugzeug mit der 1000-km-Stundengeschwindig-

keit! Welch groBartige Verkehrsaussichten dringen sich
dem Geiste auf: Der Nordeuroptier fliegt im November nach
dem Siiden. In ein paar Stunden kommt er vom Winter in
den TFriihling, durchfliegt dann Liinder mit gemidfBigiem
Klima und landet nach einem Flug von wenigen Tagen im
Hochsommer auf der siidlichen Halbkugel. Durch alle Jahres-
zeiten ist er geflogen. Wo bleiben dann die Begriffe von
Klima und Jahreszeit?

Das Flugzeug ist, wie jedes Ding von Menschenhand, selbst
nur eine verlingerte Hand., Ks hat uns schon in ungeheure
Héhen getragen, es hat uns schon in fabelhafter Geschwin-
digkeit durch die Luft gefithrt. 'Wie den Sieg iiber die Unend-
lichkeit des Raumes, wird es uns einst vielleicht auch den Sieg
iiber die Zeit erringen helfen.

Wilhelm von Tippelskirch .

Rasch tritt der Tod den Menschen an.

Erschiitternd ist dieses Wort wahr geworden an dem hervor-
ragenden Entschlafenen, dem wir vor wenigen Tagen die letzte
Ehre erweisen muliten.

Aus einem an Arbeit und Erfolgen reichen Leben ist Kom-
merzienrat Wilhelm von Tippelskirch am 1. Mai im
66. Lebensjahre nach kurzem schwerem Leiden von uns gegangen.
Vor wenigen Wocheh iiberfiel ihn
eine Krankheit, gegen die seine
Energie sich zu lange gewehrt hatte
Bis dahin war der Dahingeschiedenc
elastisch und frisch. Die traurige
Nachricht von seinem plétzlichen
Heimgang hat alle, die ihn kannten,
in tiefe Trauer versetzt.

Ausgestattet mit glinzenden Geistes-
gaben vermige seines umfassenden
Wissens und seiner reichen Erfah-
rungen, hat dieser ausgezeichnete
Mann nicht nur die Interessen des
ihm anvertrauten Geschiftsbereiches,
sondern auch die Interessen der All-
gemeinheit stets in vorziiglicher und
hingebender Weise zu vertreten ge-
wullt. Es wird nicht zu viel be-
hauptet sein, daB zu den Namen, die wiihrend der letzien Jahr-
vehnte in der Verkehrswelt allgemein bekannt geworden sind, auch
der Name von Tippelskirch gehirt.

Der Heimgang dieses wagemutigen, latkriiftigen Mannes mit
seinen unschédtzbaren Verdiensten, seinen gewinnenden person-
lichen Eigenschaften, dem entschiedenen kraftvollen Charakter be-
deutet cinen schmerzlichen Verlust fiir die gesamte deutsche Wirt-
schaft, der er sich aufopferungsvoll und zielbewulit zur Verfiigung
stellte. Obwohl seine Interessen, als die des Vertreters eines der
bedeutendsten Verkehrs- und Wirtschaftsunternehmens, mit denen
der Behorden nicht immer gleich gehen konnten, ist der Ver-
storbene nie bitter geworden. Immer war er bereit, das Gute an-
zuerkennen. Durch die Geschicklichkeit, den praktischen Blick
und den vornehmen Charakter des Verewigten wurde stets eine
befriedigende Lisung gefunden. Gerade jetzt gilt es im rheinisch-
westfidlischen Industriegebiet bedeutende Aufgaben verkehrs-
politischer Art zu lésen, bei denen die Mitarbeit des Entschlafenen
sehr vermillt werden diirfte.

Ein besonderer Charakterzug des Verblichenen war sein nie
versagender Humor, mit dem er manchen ergitzte und sich und
anderen iiber schwierige Stunden hinweghalf. —

Als junger Artillerieoffizier verlieB der Verstorbene die
Militdrlaufbahn, um seinen Schaffensdrang im Zivilleben zu be-
tiatigen. Er brachte es fertig, ohne besondere Vorbildung sich im
Verkehrswesen ein Arbeitsfeld zu schaffen, auf dem er immer
grofler wurde und zu einer Hohe gelangte, die unter den gleichen
Verhéltnissen woll wenige erreicht haben wiirden.

Unter eeiner Leitung wurde zuniichst die Coblenzer Stralien-
bahn erbaut, deren Direktor und spiiteres Aufsichisratsmitglied er
bis zu seinem Tode war. Im Jahre 1892 pachtete von Tippels-

kireh die Diisseldorfer Pferdebahn mit einem Bestand von etwa
60 Pferden und erweiterte dies Unternehmen nach und nach so,
dall Dei Uebernahme der Bahn durch die Stadt i. J. 1900 ein
Pferdepark von etwa 900 Stiick vorhanden war. Gern erzihlte der
Verstorbene von seinen personlichen Pferdekidufen in Ungarn.

In den Jahren 1898 und 1899 erbaute er die elekirische Straflen-
bahnlinie von Haniel & Lueg nach Rath—Ratingen, die dann in
den Besitz der Firma Schuckert in Niirnberg und spiter auf die
Stadt Diisseldorf iiberging. 1901 wurde der elektrische Betrieb
i der Stadt Diisseldorf aufgenommen, den von Tippelskirch mit
kurzen Unterbrechungen bis 1903 leitete. Im Jahre 1899 erbaute
der Entschlafene die elektrische Kleinbahn Diisseldorf—Duishurg
und veriduBlerte sie i. J. 1908.

Anfang 1906 trat der Verstorbene in den Vorstand des Rhei-
nisch-Westlilischen Elektrizititswerks A.-G., Essen, ein und leitete
bis zu seinem Tode das Bahndezernat dieser Gesellschaft. Unter
seiner Leitung wurden folgende Bahnen erbaut oder iibernommen,
erweitert und betrieben:

Westfilische Kleinbalinen A.-G.,
Kleinbahn Langenfeld—Monheim—Hitdorf,
Kreis Mettmanner Strafllenbalnen,
Paderborner Straflenbahn,

Dampfbahn Rees—Empel (spiter elektrisiert),
Bahnen im unteren Kreise Solingen,
Clever StraBenbahnen,

Solinger Stadt- und Kreisbahn,

Kleinbahn Siegburg—Ziindorf,

Kleinbahn Wesel—Rees—Emmerich,
Strafenbahn Moers—Camp—Rheinberg,
Wahner Strallenbahn,

Detmolder Strallenbahn.

AuBerdem war der Verstorbene Vorstands- und Aufsichisrats-
mitglied zahlreicher Straflenbahn- sowie auch industrieller Unter-
nehmungen, denen er seine reichen Erfahrungen jederzeit gern zur
Verfiigung stellte.

Von Tippelskirch war ein Organisator im weitesten Sinne des
Wortes. Das zeigte ebenso sehr die duBlere Art, wie er in Ver-
handlungen Verwickeltes kliirte, als auch sein Handeln, im gleichen
MaBe der Gegenwart und Zukunft gerecht zu werden.

Die Verkehrswelt verliert in dem Dahingeschiedenen eincn
fithrenden Mann, im besonderen der Verein deutscher Strafien-
bahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen, dem er lange Zeit
cin warmherziger Freund und rastloser Forderer war. 1918 wurde
er auf Grund seiner reichen Erfahrungen und seiner umfassenden
Kenntnisse von der Vereinsversammlung einstimmig zum persén-
lichen Mitgliede des Ausschusses A. gewiihlt. In den letzten
Jahren setzte er sich auch noch hervorragend ein {fiir die Inter-
essen des Arbeitgeberverbandes deutscher StraBen- und Klein-
bahnen.

An persinlichen Auszeichnungen hat es dem Verewigten nicht
gefehlt. Die grofe Anteilnahme beim Hinscheiden ist cin Boweis
fiir die Beliebtheit, deren er sich erfreute.

Man kann ihn nicht besser ehren als durch das Gelébnis, dal
sein Geist unausléschlich in uns fortlebt. Sein Name wird unver-
gefBlich bleiben! A Schiffer.
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Schwierigkeiten im Seeverkehr.

Verkehrstechnik Nr. 14

Schwierigkeiten

Der Schaden, den der Krieg im Verkehrswesen angerichtet
hat, mag in der Seeschiffahrt wohl ebenso grol sein wie bei den
Eisenbahnen. Erstere hat vielleicht mehr Fahrzeuge verloren, bei
letzterer war die Zerriittung grofler. DaB bei der Eisenbahn
besonders die Arbeiterfrage und die Regelung der Dienstver-
hiiltnisse der Beamten zu erheblichen Schwierigkeiten, sogar zu
Stérungen des Betriebes gefiihrt hat, ist leider zu bekannt. Weni-
ger bekannt diirfte es in binnenlindischen Kreigen sein, wie es in
dieser Beziehung bei der Seeschiffahrt aussieht. Bei der allge-
meinen Zuchtlosigkeit in Arbeiterkreisen und den mallosen For-
derungen in bezug auf Lohn, Arbeitslosigkeit und sonstige Ar-
beitsbedingungen wiire es geradezu erstaunlich, wenn bei der Per-
sonenschiffahrt in dieser Beziehung giinstigere Verhiltnisse
herrschten als anderwiirts. Die Zustinde werden schlaglichtartig
beleuchtet durch einen Bericht, den Lord Inchcape, der Vorsitzende
des Aufsichtsrats der Penninsular and Oriental Steamship Company
in einem amerikanischen Handelsblatt veroffentlicht. Ebenso wie er
sie fiir seine Gesellschaft schildert, liegen die Verhiltnisse sicher
auch sonst in der Personenschiffahrt.

In der ganzen Welt, berichtet Lord Inchecape, werden Schiffe
stillgelegt, weil sie unter den heutigen Verhiiltnissen nicht mehr
betrieben werden kénnen. Infolgedessen sind alle Hiifen voll von
beschiftigungslosen Schiffen. Tausende von Schiffsoffizieren, In-
genieuren, Seeleuten, Heizern und Stewards sind arbeitslos, und
trotzdem tagte Mitte Mirz in DBriissel ein Ausschull, der iiber die
Einfithrung des achistiindigen Arbeitstages zur See beraten sollte.
Die Gewerkschaft der Stewards schreibt ihren Mitgliedern die Ar-
beit, die sie an Bord verrichten sollen, vor. Ein Beauftragter der
Gewerkschaft begleitet jeden Personendampfer. Iir verbietet z. B.,
daBl bei der Fahrt durch heille Gegenden die Betten der Reisenden
bei Nacht auf Deck gebracht werden, obgleich die Stewards durch-
aus bereit sind, den Fahrgiisten diesen Dienst zu leisten. Die
Mannszucht leidet natiirlich unter dieser Einmischung. Bestindig
werden neue Forderungen in hezug auf die Unterbringung an Bord
gestellt, die weit iiber die behordlichen Vorschriften hinausgehen.
Thre Erfiillung wird mit Drohungen erzwungen, und fiir die Fahr-
giiste bestimmte Kabinen miissen daher der Schiffsbesatzung iiber-
lagsen werden, wodurch die Fiahigkeit der Schiffe, Geld einzubrin-
gen, stark zuriickgeht. Die weitere Folge ist, dall die Fahrpreise
erhiht werden miissen.

Vor dem Kriege erhielt ein englischer Steward neben freier
Verpflegung und Unterkunft 3 Pfd. Sterl. 10 sh (70 M. nach Frie-
denswiihrung) monatlich; vor etwa vier Jahren erhshte das See-
lohnamt seine Beziige auf 10 Pfd. Sterl. 15 sh (215 M.), und jetzt
betragen sie 13 Pfd. Sterl. 15 sh (275 M. Gold), wozu noch erheb-
liche Betrige fiir Ueberstunden kommen. Die Lohnerhéhung im
Kriege berithrte die Reeder wenig, weil die meisten Schiffe im

im Seeverkehr.

Dienste der Regierung standen und die Léohune von ihr getragen
wurden. Jetzt mul aber der Schiffsverkehr die erhéhten Léhne
aufbringen, und das kann er nicht. Gerade bei den Stewards darf
man nicht auller acht lassen, daf sie erhebliche Einnahmen durch
die angeblich verponten Trinkgelder der Reisenden haben.

Die Gewerkschaften schreiben iiberdies den Reedern die Mann-
schaften vor. die sie an Bord nehmen sollen, so daB es vorkommf,
dall fremde Seeleute eingestellt werden miissen, withrend bewiihrie
alte Krifte ausgemustert werden, nur weil die erstgenannten Ge-
werkschaftsmitglieder sind. Infolgedessen ist die Unsicherheit des
persinlichen Figentums an Bord ungeheuer, und es wird furchthar
gestohlen, nicht nur aus den dem allgemeinen Verkehr dienenden
Réumen, sondern auch aus den Kabinen. Bei einer Fahrt eines
P- u. O-Dampfers kamen fiir iiber 1000 Pfd. Sterl. Tafelsilber und
Tafelleinen abhanden. Bei einem anderen Dampfer wurden. with-
rend die Reisenden in Tilbury das Schiff verliefien, siimtliche Uhren
gestohlen: in einem weiteren Fall wurde sogar das Klavier ge-
stohlen, doch wurde dieses in einem dem Hafen bhenachbarten
Hause wieder aufgefunden. Bei dem Diehstahl war ein Schiffs-
heamter beteiligt, der nunmehr mit dem Hehler zusammen im Ge-
fingnis sitzt.

Wenn nicht der Verkehr von England nach dem fernen Osten
zurzeit besonders stark wire und die Schiffsgiiste eine FKinschriin-
kung des Verkehrs sehr bitter empfinden wiirden, sagt Lord Inch-
cape, wiirde seine Gesellzchaft nur Stewards auf Grund ihrer, der
Gesellschaft, eigenen Bedingungen einstellen. Ts kann aber sein.
daf sie gewisse Verkehrsbeziehungen einstellen muf, nm sich von
der Tyrannei der Gewerkschaften und dem Drucke des Seelohnamts
zi1 befreien. Jedenfalls wire es zurzeit fiir sie vorteilhafter,
wenn sie alle Mannschaften abmustern und ihre Schiffe in einem
Hafen stillegen kénnte, wozu sie nur geringes Aufsichtspersonal
brauchen wiirde, obgleich auch dabei sehr erhebliche Betriige, na-
mentlich an Zinsen, verloren gehen wiirden. AuRerdem bedarf
cerade ein Schiff, auch wenn es nicht benutzt wird, sorgfiltiger
Unterhaltung. Trotzdem, damit schlieft der Bericht, werden die
jetzigen Verhiiltnisse nur als voriiberzehend angesehen. Tine
Riickkehr zu geordnefen Verhiiltnissen, unter denen wieder ein
wirtechaftlicher Betriebh méglich ist, mull erreicht werden, aber
ehe dies einfritt, kann noch geraume Zeit vercehen. Die neuesten
Freignisse in England werden wohl eher die Folge haben, dafl der
Zeitpunkt, den alle Ordnungsliebenden diesseit und jenseit des
Kanals herbeisehnen, noch weiter hinausgeschoben wird, und daf
das erstrebte Ziel wesentlich spiiter erreicht wird, als wenn der
grofie allgemeine und namentlich Verkehrsausstand in England
unterbliehen wiire.

Geh. Regierungsrat Wernekke, Zehlendorf,

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Eine Kliranlage fiir Hiittenabwiisser. Das Stahlwerk
Thyssen Akt-Ges., Hagendingen, leitete bisher die Abwiisser
des Werkes durch einen offenen Kanal nach der Mosel ab. Es be-
standen bereits einige kleine Klidranlagen, die aber ungeniigend
arbeiteten, so daR die Aufsichtsbehrde eine weitgehendere Reini-
gung des Abwassers vor Ableifung in die Vorflut forderte.

7Zu diesem Zwecke wurde eine Kliranlage, Bauart ,,0 M 8%, aus-
gefithrt, die aus 6 Klirbecken, 2 Oelbrunnen und einem Rein-
wassersammelbrunnen besteht. Die Kliranlage wurde neben den
Hauptabflulkanal gelegt und ein besonderes Ableitungshauwerk
ausgefiihrt. Das in dem Zuleitungskanal ankommende Wasser wird
sodann durch eine Verteilungsrinne den einzelnen Klirbecken zu-
gefithrt. In dieser Verteilungsrinne sind Spezialverteilungskon-
struktionen eingebaut, die stets so eingestellt werden kénnen, dal
jedem Becken % der Gesamtwassermenge zuflieft. An den Becken-
einliiufen sind weiterhin Spezialbeckenverteilungsvorrichtungen an-
geordnet, die das Wasser auf die Breite und Tiefe des vorgesehenen
Klirraumes verteilen, wodurch die geringstmogliche Durchstri-
mungsgeschwindigkeit und weitestgehende Klirung erreicht wird.
Das geklirte Abwasser flielt am Ende der Becken unter Tauch-
wiinden hindurch iiber Ueberfille in Ablaufrinnen, sammelt sich

in einem Ablaufkanal und gelangt schlieBlich in den Sammelbrun-
nen, aus dem es spiter nach dem Werk zur Wiederverwendung zu-
riickgepumpt werden soll. Zuniichst wird es nach dem Haupl-
abflulkanal zuriickgeleitet und gelangt in die Mosel.

Das sich in den Becken an der Oberfliche ausscheidende Oel
und Fett wird durch eine besondere Abschiépfvorrichiung nach
zwei Oelbrunnen zum Abflub gebracht, in denen die weitere Kon-
zentration erfolgt. Das Oel sammelt sich zwischen zwei ring-
formigen Tauchwiinden, wird sodann abgeschépft und durch ent-
sprechende Behandlung wieder verwendungsfiihig gemacht. Der
in den Becken ausfallende Schlamm lagert sich in dem Schlamm-
raum ab und wird von Zeit zu Zeit mittels Bagger daraus entfernt.

Dir. Otto Mohr.

Die Fihrenverbindung England—Schweden. Bald nach dem
Ende des Krieges tauchte der Plan auf, zwischen England und
Schweden eine Fihrenverbindung zu schaffen, von der man sich
gegeniiber der Schiffsverbindung grofle Vorteile versprach. Die
Fahren sollten zwischen einem ostenglischen Hafen, voraussichtlich
Hull, und Géteborg laufen. Interessierte Kreise beider Linder be-
schiiftiglen sich eifrig mit dem Plan, man setzte Ausschiisse ein,
die Pline aufstellten und Rentabilititsberechnungen vornahmen;
aber im Laufe der Verhandlungen flaute das Interesse immer mehr
ab, bis vor einiger Zeit die englische Regierung mitteilte, daB sie
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vorliufiz kein Interesse an dem Plane habe. Auf eine Anfrage
hat jetzt in der schwedischen Kammer der Verkehrsminister die
Auskunft gegeben, daB an eine Verwirklichung der Fihrenpline
fiir absehbare Zeit nicht zu denken sei. Der Interpellant betonte,
dafl die englische Regierung sogar von #hnlichen Plinen im eng-
hisch-franzosischen Verkehr Abstand genommen habe; um so mehr
werde das der Fall bei einer Fiihrenverbindung England—Schweden
sein.

Die schwedische Staatshahnbehérde schiitzt die Zahl der Per-
sonen, die 1920 zwischen England und Schweden gereist sind, auf
mindestens 17000. Diese Zahl wiirde geniigen, um die Fiihren zu
einem rentablen Unternehmen zu machen. Niedrig geschitzt, wiirde
die Einnahme aus dem Personenverkehr fiir jede Reise der Fihre
etwa 7000 Kr. betragen, was geniigen wiirde, um den Kohlenver-
brauch zu decken, den man auf 6800 Kr. fiir jede Fiihrenfahrt he-
rechnet.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Ueber Tragkonstruktionen der Fahrleitung elektrisch be-
triebener Vollbahnen sprach letzthin Prof. Dr.-Ing. Wentzel-
Aachen in der Deutschen Maschinentechnischen Ge-
sellschaft. Einleitend betonte der Vortragende die Notwendig-
keit fiir die deutsche Technik, an der Vervollkommnung des elek-
trischen Betriebs auf Vollbahnen weiter zu arbeiten, unabhingig
von der durch unsere wirtschaftliche Notlage gebotenen Einschrin-
kung des Ausbaues fiir elektrischen Betrieb im Inlande.

Als eine der vollkommenen Ldsung noch harrende Aufgabe ist
besonders die der Zuleitung der elektrischen Energie anzusehen,
weil die Fahrleitung wund inshesondere ihre Tragkonstruktionen
einen erheblichen Aufwand fiir Bau und Unterhaltung erfordern
und die freie Sicht auf die Strecke und ihre Signale beeintrich-
tigen. Gegeniiber den Vorteilen des elektrischen Betriebes, ins-
besondere den Vorteilen einer wirtschaftlichen Ausnutzung unserer
heimatlichen Kohlenvorriite und unserer Wasserkriifte, diirfen aber
diese Nachteile der FahrleitungstragKkonstruktionen nicht von der
Verfolgung des gesteckten Zieles abschrecken, sondern es muf
um so mehr Aufgabe des Zusammenarbeitens von Elektrotechniker,
Bauingenieur und Eisenbahnbetriebstechniker sein, diese Nachteile
auf ein MindestmalB zu beschrinken.

Der Vortragende gab an Hand vieler Lichtbilder einen Ueber-
blick ither die Entwicklung dieser Anlagen in den letzten 20 Jahren
im Zusammenhang mit der Einfithrung der Kettenfahrleitung und
erérterte die Vor- und Nachteile der verschiedemen bisher aus-
gefithrten Tragewerksysteme mit Riicksicht auf leichten und
billigen Bau, leichte Aenderungsmiglichkeit, Betriebssicherheit
und Offenhaltung der freien Sicht. Die Ausbildung der Trage-
werke sowohl wie der Masten mufl einen leichten Zusammenbau aus
vorriitig zu haltenden Normalstiicken seitens der Eisenbahnverwal-
tung selbst, leichtes Auswechseln und Veriindern erméglichen.
Als offene Fragen bezeichnete der Vortragende moch die eines
wirksamen Rostschutzes besonders auf Bahnen mit gemischtem Be-
trieb, die Frage der Verwendung von Eisenbeton-Masten und die
Frage der Bemessung der fiir die Stirke der Tragwerke sehr
wesentlichen Eis- und Windlasten entsprechend den jeweiligen
klimatischen Verhiltnissen. Die leichte Erkennung der Eisen-
bahnsignale mufl, wo nétig, durch VergréBerung und Aenderung
ihres Standpunktes unterstiitzt werden. — Der Vortrag fand all-
gemein groflen Beifall.

Herahsetzung der schwedischen Eisenbahnfrachten? Der
schwedische ,Industrieverband”, ein Zusammenschlul der Grof-
industrie, fordert in einem Schreiben an die Regierung allzemeine
Herabsetzung der Frachten auf die Hilfte. In der Begriindung er-
innert der Verband an die betriichtlichen Preisherabsetzungen fiir
eine Anzahl von Bediirfnisgegenstinden der Eisenbahn, wie Stein-
kohle, Oel, Schienen, Eisen und Metalle, Holzwaren usw. Nach der
Berechnung des Verbandes kénnten die Einkiinfte aus dem Giiter-
verkehr, die etwa % der gesamten Bruttoeinkiinfte betragen, um
33 v. H. vermindert werden, ohne dafl dadurch der Nettojahres-
betrag unter den veranschlagten fiele. FEine solche Herahsetzung
wiirde den von der Bahnverwaliung berechneten Niedergang des
Verkehrs verhindern. Schliefilich wird betont, dal die von der
Bahnverwaltung befolgte Frachtpolitik die Moglichkeit verhindert,
die industriellen Betriehe aufrechtzuerhalten, die noch die Mig-
lichkeit dazu haben, und dafl sie die Wiederaufnahme des Betriebes
dort verhindert, wo sich die Aussichten zu bessern beginnen.

Die Lage von Bahnhof und Stadt. Zu der von Herrn Professor
Dr.-Ing. O. Blum in dem Aufsatz ,Die Lage von Bahnhof und
Stadt* im Heft 9, 1921, S. 117 der ,Verkehrstechnik® iiber die
Bahnhofslage in Wiesbaden ausgesprochenen Ansicht
#ulert sich Herr Oberingenieur Hecker, Wiesbaden, wie
folgt:

wDer Auffassung von Prof. Dr. Blum mufl unbedingt beige-
treten werden. Es konnte verkehrstechnisch kaum eine griflere
Unterlassungssiinde begangen werden, als den Hauptbahnhof Wies-
baden nicht nach Biebrich zu verlegen. Ich gehe sogar noch etwas
weiter als Prof. Blum und behaupte, dafl auch eine Anschlufibahn
fiir Staatsbahnziige tiberfliissig gewesen wiire; dies nm so mehr, als
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die Verbindung mit dem Giiterbahnhof Wiesbaden, der mit dem
Hauptbahnhof gar nicht unmittelbar zusammenhiingt, ohnehin be-
reits in Biebrich abzweigt. Die Lisung wiire einfach die gewesen,
dal man nach beistehender Abbildung an der Stelle, wo jetzt die
Staatsbahngleise zwischen Biebrich und Wiesbaden liegen, eine
elektrische StraBenbahn angelegt und diese so gestaltet
hiitte, daB 1. ihre Heranfilhrung an einen besonderen Bahnsteig
im Hauptbahnhof in Biebrich erméglicht worden wiire, 2. Gepiick-
beforderung und Gepiickaufgabe nach beliebigen Fernstationen
durchfithrbar war und 3. dementsprechend der Endpunkt im Zen-
trum Wiesbadens eine Fahrkartenausgabe- und Gepickaufgabestelle
erhielt. (Schon heute kann man im Zentrum von Wiesbaden und
zwar an zwei Stellen Staatshahnfahrkarten nach allen Richtungen
zu gleichen Preisen wie im Bahnhof selbst erhalten.) Nichts war
also gewissermallen selbstverstindlicher, als auf die geschilderte
Weise unter Hintansetzung der dibertriebenen Lokalinteressen
Wiesbadens dem allgemeinen Reiseverkehr Erleichterungen
und erhebliche Zeitersparnisse zu verschaffen, ganz abgesehen da-
von, dall der Kapitalaufwand bedeutend geringer gewesen wire:
denn Wiesbaden Biebrich-Ost und Biebrich-West wiiren zu einem
Bahnhof verschmolzen worden. So eigenartig es klingt, hat man
aber unter anderm den Standpunkt vertreten, daR gerade eine Kopi-
station der Stadt Wiesbaden besondere Vorteile briichte, indem der
mit dem Maschinenwechsel verkniipfte lingere Aufenthalt den Zu-
zug von Fremden nach Wiesbaden fordere. (?1)“

Die Kleinbahn Krefeld—Hafen hat am 25. April 1921 einen
neuen Tarif eingefiihrt. Der Tarif ist am 31. Miirz d. J. durch die
Krefelder Zeitung, Niederrheinische Volkszeitung und den Krefelder
General-Anzeiger, simtlich in Krefeld, versffentlicht worden.

‘Wegebanten unmittelbar neben den Geleisen einer Eisenbahn.
Durch Vertrag mit der Firma D. in Hannover hatte der Eisenbahn-
fiskus dieser die Anfertigung und Aufstellung der Wegebauten auf
der Strecke Langenhagen—=Soltau iibertragen. In dem Vertrag be-
fand sich die Bestimmung, dall der Unternehmer, seine Angestellten
und Arbeiter den Bahnkérper der in Betrieb befindlichen Gleise
ohne Begleitung oder Aufsicht eines Bahnpolizeibeamten nicht be-
treten durften und daB der Unternehmer verpflichtet sei, falls der
Bahnkérper betreten werden miisse, dies so rechtzeitig dem bau-
leitenden Beamten anzuzeigen, daf die bahnpolizeiliche Aufsicht
bestellt werden kénne. Als die Leute nun einen eisernen Triger
in der Nihe eines Gleises hochwanden, geriet dieser mit Lokomotive
und Tender eines voriiberfahrenden Zuges zusammen, wodurch
dieser zum Entgleisen gebracht wurde. Den hierdurch entstandenen
Schaden in Hohe von 14 967 M. klagte der Eisenbahnfiskus gegen
die Firma D. ein, weil diese keinen Bahnbeamten von dem Hoch-
winden des Trigers in Kenntnis gesetzt habe. Die beklagte Firma
hielt sich aus dem Grunde hierzu nicht fiir verpflichtet, weil keiner
ihrer Leute das Bahngleis betreten habe, und sie nach der Vertrags-
bestimmung nur beim Betreten des Bahnkorpers dem bauleitenden
Bahnbeamten Anzeige zu machen brauche.

Wihrend das Landgericht Hannover die Klage abwies, erkannte
das Oberlandesgericht Celle den Klageanspruch dem Grunde nach
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fiir berechtigl an. Da ein Betreten des Bahnkorpers im wortlichen
Sinne nicht stattgefunden, so sei aus diesem Grunde eine Anzeige
nicht nélig gewesen. Aber wenn auch der Vertrag eine Anzeige
ausdriicklich nicht vorgeschricben habe, so ergebe sich schon aus
der Art der Arbeiten, dic in unmitielbarer Nihe des Gleises aus-
gefiihrt wurden, daB die staatliche Bauleitung dauernd unterrichtet
bleiben muBte. Das Unterlassen der Anzeige sei daher ein Ver-
schulden, fiir das die Beklagte cinzustehen habe. (Akienzeichen 2.
U. 22/19.)

StraBenbahnen.

Der Betrieb der Bernburger StraBienbahn ist nun endgiiltig
stillgelegt worden. Vom Gemeinderat war vor lingerer Zeit die
Genehmigung zur Stillegung versagt worden, da die Gesellschaft
sich nicht dazu hatte verstehen wollen, die der Stadt dafiir ange-
botene Entsehiidigung anf das vom Gemeinderat geforderte Mal
heraufzusetzen. Die Gesellschaft rief ein Schiedsgericht an, wih-
rend die Stadt sich an die ordentlichen Gerichte wandte, ohne damit
Erfolg zu haben. Nunmehr ist zwischen der Stadt und der Ge-
sellschaft nach langen Verhandlungen eine Einigung crzielt wor-
den, die fiir die Stadt ungemein giinstig ist und ihr mehr gewihri,
als der Gemeinderat seinerzeit gefordert hat. Nachdem die Fini-
gung perfekt geworden war, wurde der Spruch bekannt, den das
Schiesgericht gefillt hat, wund der vollig zuungunsien der Stadt
ausgefallen ist. Iiernach hiitte die StraBenbahn den Betrieb ein-
stellen konnen, ohne der Stadt auch nur einen Pfennig Entschidi-
gung gewihren zu miissen. (Magd. Ztg.)

Tariferhdhung der Wiener stiidtischen StraBenbalhnen.*) Durch
llie neuerlichen Lohnregulierungen sowie die noch immer stindig
steigenden Materialpreise sieht sich die Direktion der Wiener
stidtischen Strallenbahnen gendtigt. ab 4. Mai d.J. ihre Tarife
hinaufzusetzen. Der Tagesfahrschein wird K. 7,— (5,—)**), im
Vorverkauf K. 6,50 (1,50), der Friihfahrschein K. 4,50 (3,—) und
der Nachtfalhrschein K. 10,— (7,—) kosten. Der Friihfahrschein
mit Riickfahrberechtigung wird sich anf K. 10— (7.—) stellen,
wiihrend der Preis fiir den Kinderfahrschein K. 2, — (1,50} be-
fragen wird.

Die Fahrt zum Rennplaiz wurde auf K. 40,— (30,—) erhoht
und der Preis auf den Sonderstrecken mit K. 2,— (1,5) festgelegt.

Die Streckenkarten mit cinmonatiger Giiltigkeit erhéhen sich:

Bis zu 2 Teilstrecken auf K. 350,— (250,—)

w . D . 440,— (315,—) und

ither 5 & w . 030,— (380.—). wiilirend
die Netzkarten derselben Giltigkeitsdauer auf K. 800,— (600,—)
und fiir die Dauer eines halben Jahres aul K. 4000,— (3000,—)
hinaufgesetzt wurden.

Im Tarifgebiet 11 (Aublensirecken) betriigt der Fahrpreis:

i ”

Fiir 1 Teilstrecke K. 3,— (2,—)
w 2 Teilstrecken K. 5,— (3,—)
. 3 " K. 7.— (4,=)
w 4 - K. 9— (5,—)

Die Kinderkarte in diesem Gebiete wird K. 2,— (1,0) aul ciner
oder 2 Teilstrecken und K. 3,— (2,—) auf 3 oder 4 Teilstrecken
betrageun.

Der Preis der Hundekarte wurde von K. 6,— auf K. 10—
erhibht.

IHHartmann, Wien.

Fahrvergiinstigungen fiir Kriegsbeschiidigte. Angesichis ilirer
Finanzlage hat die Stadt Diisseldorl in den Fahrvergiinsti-
gungen fiir Kriegsheschiidigte eine Neuregelung dahingehend be-
schilossen, dafl Kriegsblinde und schwerkriegsbeschidigte Lazarett-
insassen eine Zweilinienkarte nach freier Wahl erhalten. Alle
iibrigen Sehwerkriegsbeschidigten, wie Beinamputierte oder solche,
die aus sonstigen Griinden erheblich am Gehen verhindert sind,
sollen Fahrscheine zum Einheitspreis von 25 Pfennig erhalten.
Den fehlenden Betrag von 75 Pfennig und 1,25 M. wind die Stadt
der StraBenbahn ersetzen. s war auch notwendig, fiir die Ge-
wilirung der neu festgeselzten IFahrpreisermiliigungen cine Llin-
kommensgrenze festzusctzen. Diese betriigt fiir Ledige 1100 M.
im Monat, fiir Verheiratete 1350 M. und bei drei und mehr Kindern
1500 M. 1In den Haushaltsplan miissen fiir diese Zwecke 700 000 M.
eingesetzt werden.

*) Vgl anch ,,Verkehrstechnik', Heft 21 v. 5.
v. 15. Februar 1921,

**) Die bisher in Geltung
beigefiigt,

Juli 1920 und Heft 5

gestandenen  Preise sind  in Klammern

Kraftfahrwesen.

Erweiterung  des  miirkischen Kraftwagenverkehrs.  Der
Kraftwagenverkehr in den Marken wird in diesem Sommer
wieder seinen weitversweigten Ueberlandverkehr einrichien, der im
Winter auf nur wenige Linien beschriinkt worden war. Die Gesell-
schaft ,Marken" unterhiilt neben dem Personenverkehr auf vielen
Strecken einen ausgedehnien Giiterverkehr. Sie wird jetzt auch auf
der Sirecke Berlin—Leipzig einen Lastwagenverkehr einrichien.
Die Gesellschaft hat ihren gesamten Betrieb jetzt so organisiert, dal}
sie nur auf Strecken verkehrt, wo eine Konkurrenz durch die Post
oder Kleinbahn nicht in Frage kommt, ist aber bemiiht, ihiren
Wagenpark von 200 Lastautomobilen, 30 Personenkraftwagen und
50 Omnibussen nach Miéglichkeit zu erweitern. Die Fahrpreise be-
fragen fiir Personen 50 Pfennig pro Kilometer, fiir den Giiter-
verkehr pro Lastwagen und Kilometer 10 Mark.

Neuregelung der Ausbildung von Kraftfahrzeugfiihrern., Der
Reichsrat hat dem Entwurf einer Verordnung hetreffend die
Ausbildung von Kraftfahrzeugfithrern zugestimmt, die gegeniiber
den friiheren Vorschriften erhebliche Vierbesserungen und Erleichte-
rungen aufweist; sie sichert u. a. dem Fahrschiiler eine griindliche
Ausbildung zu und schiitzt ihn vor Uebervorteilungen, regelt die
Frage der Ausbildungsunternehmen und Fachlehrer und wird in
ihrer Gesamtwirkung dazu beitragen, die Sicherheit im &ffentlichen
Verkehr zu erhéhen.

Dentsche Automobil-Ausstellung Berlin 1921. Die Veranstalier
der fiir den Herbst geplanten Berliner Automobil-Ausstellung, der
Automobil-Club von Deutschland und der Verein Deutscher Motor-
[alirzeug-Industrieller, versffentlichen jetzt die Ausstellungsbestim-
mungen. Danach findet die ,Deutsche Automobil-Ausstellung
Berlin 1921 in der Zeit vom 23. September bis cinschlieBlich
2. Oktober in der von den Veranstaltern errichteten Aus-
stellungshalle ,Kaiserdamm®” in Charlottenburg statt. Als Aus-
stellungsgegenstinde werden nur im Deutschen Reiche hergestellic
Iirzeugnisse deutscher Firmen, die ihren Sitz im Reichsgebiet
haben, zugelassen. Die Anmeldungen sind bis zum 15 Mai
bei der Geschiiftsstelle der Ausstellung, Berlin W 9, Leipziger
Platz 16, einzureichen. Die Standmiete betrigt liir den Quadrat-
meter CGrundfliche einschlieflich der einheitlichen Ausstattun:
der SBtinde 50 M. und fiir den Quadratmefer Wandfliiche 350 M.
Iiir dic Verteilung der Stinde, die ausgelost werden, sind fiir die
verschiedenen Ausstellungsgegenstinde mehrere Gruppen vor-
gezehen.  Die Haupigruppen sind: 1. vollstindige Untergestelle
und gebrauchsfertige Personen-Kraftwagen, die von Automobil-
fabriken ausgestellt werden, 2. gebrauchsfertige neue Personen-
Kraftwagen, die von Karosseriefabriken ausgestellt werden, 3. voll-
stindige Untergestelle und gebrauchsfertige Kraft-Nutzfahrzeuge
aller Art cinschlieflich Omnibusse und Aussichtswagen, die von
Automobilfabriken ausgestellt werden, 4. Kraftfahrrider.

Verband der Kraftverkehrsgesellschaften Deutsehlands. Der
bisherige Leiter der Geschiftsstelle, Rechtsanwalt Fenner, ist
aus den Diensten des Verbandes ausgeschieden. Der Vorsitzende
des Aufsichtsrates der Kraftverkehrsgesellschaft Braunschweig
Regierungsrat Spannuth, hat die Verwaltung der Geschifts-
stelle bis auf weiteres iibernommen. Der Ort der Verwaltung der
Geschiiftsstelle ist aus diesem Grunde v:‘cr Beibehaltung des
wesetzlichen Sitzes des Verbandes (Berlin, Amtsgerichtsbezirk
Berlin-Mitte) verlegt nach der Wohnung des Herrn Regierungsrats
Spannuth. Die Anschrift der Geschiiftsstelle lautet: Braunschweig,
Kaiser-Wilhelm-Straie 40 (Feruruf: 163), Drahtanschrift: Kraft-
verband Braunschweig.

Gegen die blendenden Scheinwerfer hat das Berliner Polizei-
priisidinm folgenden FrlaB gerichtet: ,UecbermiBig stark wirkende
Scheinwerfer an Kraftfahrzeugen diirfen inner- und aufierhalb ge-
schlossener Ortsteile nicht verwendet werden. Obgleich das Prii-
sidinm wiederholt darauf aufmerksam gemacht hat, nimmt die Zahl
der stark blendenden Scheinwerfer infolge der Einfithrung von
Lichtmaschinen tdglich zu. Gegen diesen gefidhrlichen Unfug wird
daher kiinftig scharf vorgegangen werden. Bei Meldungen der
Aufsichisbeamten iiber stark blendende Scheinwerfer wird auf
Kosten der Eigentiimer eine Untersuchung durch einen amtlichen
Sachverstindigen dariiber stattfinden, ob die Scheinwerfer den zu
stellenden Anforderungen genifigen. Ist dies nicht der Fall, so
wird die Ausschliefung des Fahrzeuges vom Befahren der offent-
lichen Wege und Plitze verfiigt werden. Die amtlichen Sachver-
stindigen haben unter Hinzuziehung von Vertretern der elektro-
technischen Industrie auf Grund eingehender Versuche folgende
Normen festgesetzt: Elektrische Scheinwerfer, bei welchen sich
die Birnen im Brennpunkt befinden, diirfen allerhdchstens 60 Kerzen
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pro Lampe haben; es mull jedoch die Birne selbst oder die Scheibe
des Scheinwerfers stark mattiert oder die Scheibe stark geriffelt
sein. Aullerdem miissen die Scheinwerfer so weit vorniibergeneigt
sein, dall die obere Kante des spitzen, hellen Lichtkegels den Erd-
boden in hichstens 50 Meter Entfernung trifft, was einer Neigung
von 3 bis 5 Grad entspricht. Bei Azetylen-Scheinwerfern diirfen
hiichstens 25-1-Brenner Verwendung finden.

Die Vestische Kleinbahnen G. m. b. H. hat am 23. April 4. J.
die Autobuslinie Datteln (Postamt) —-Olfen—Selm (Zeche

Herman) mit eciner Streckenlinge von 159 km in Betrieb ge-
nommen.

Benzinautomaten sollen nach Londoner Muster in Paris
aufgestellt werden. Eine derartige Einrichtung wird gegen-
wiirtig an zwei Staditoren probiert. Sie besteht aus einem unter-
irdischen Benzinbehilter und zwei graduierten automatischen
Pumpen, die jeweils 1 bis 25 Liter verabfolgen. Talls die Auto-
maten sich bewiihren, sollen sie an allen Toren von Paris anf-
gestellt werden.

Verschiedenes.

Fine Notbitte. Die ungeheure Biicherteuerung in Oesterreich
macht es besonders der Bibliothek der Technischen Hoch-
schule in Wien unmiglich, von den Neuerscheinungen auf tech-
nischem, mathematischem, natur- und kunsthistorischem Gebiete
auch nur die allerwichtigsten Werke anzukaufen. s ergeht daher
an alle auf diesen Gebieten schriftstellerisch Titigen die herzliche
Bitte, dieser fiir den wirtschaftlichen und kulturellen Aufbau
Oesterreichs so wichtigen Bibliothek je ein Stiick ihrer neuen
Werke geschenkweise oder doch zu wesentlich geminderten Preisen
zu iiberlassen.

Wetthewerh fiir die Ausgestaltung des Bahnhofvorplatzes in
Stuttgart. Die Stadtgemeinde Stuttgart hatte in Gemeinschaft
mit der lisenbahn-Generaldirektion Stutigart und den Stuttgarter
StraBlenbahnen A.-G. zur Gewinnung von Vorschligen fiir die Aus-
gestaltung des kiinftigen Bahnhofvorplatzes sowie der stralienbahn-
miifigen Verkehrsanlagen in Stuttgart und Umgebung im Septem-
ber v. J. einen &éffentlichen Wettbewerb unter den deutschen Archi-
tekten und Ingenicuren ausgeschrieben. Die eingegangenen 24 Ent-
wiirfe wurden in den letzten Tagen von dem Preisgericht gepriift.
Ii8 wurden zuerkannt:

Der I. Preis zu 6000 M. mit dem Kennwort ,,Vierkant” den
Verfassern Dipl-Ing. L uz- Tiibingen, Reg.-Baumeister Schnei-
der-Tibingen und Ing. Dierlamm - Stuttgart;

der 1. Preis zu 4000 M. mit dem Kennwort ,Perpetuum
mobile” den Verfassern Reg.-Baumeister Dr. Spiith - Stuttgart,
Architekt O. Bengel-Gippingen und DBauwerkmeister Alb.
Bauer-Stuttgart;

der I1L. Preis zu 3000 M. mit dem Kennwort ,,Bescheidenheit®
den Verfassern Dr.-Ing. Blum, Prof. an der Techn. Hochschule
Hannover, Stadtbaurat Clement-IBlingen, Architekt Dr.-Ing.
Vetterlein, Prof. a. d. Techn. Hochschule Hannover, und Dipl.-
Ing. Hummel- IX8lingen.

Angekauft zu je 2250 M. wurden folgende Intwiirfe:

1. Kennwort ,Kein Gleisdreieck”, Verfasser Obergeometer
Schmelz-Stuttgart, Architekten Gg. Martin und K. Ma-
genau, Dipl-Ingenieur in Stuttgart-Korntal, sowie Oberingenienr
Krwin M ay e r-Stuttgart;

2. Kennwort ,Entwicklungsmiglichkeiten, Verfasser Bau-
amimann Bernhardt-Stuttgart und Reg.-Baumeister Schwei-
z eT - Stutigart;

3. Kennwort ,Bahn frei”, Verfasser Regierungs-Baumeister
Christaller-Biberach und Reg.-Baumeister Fuld a - Stuttgart;

4. Kennwort ,,Rechts fahren®, Verfasser Architekt Hans Mehr -
t.e ns-Stuttgart.

Der NormenausschuBl der deutschen Industrie versffentlicht in
Heft 14 seiner ,Mitteilungen® folgende Normen als Vorstandsvor-
lagen:

D I Norm 138 Bohrungen, Nuten und Mitnehmer fiir Friiser,
Reibahlen und Senker. — D I Norm 351 Ilandgewindehohrer fiir
Whitworth-Gewinde mit Spitzenspiel nach D I Norm 12, —
DINorm 352 Handgewindebohrer fiir metrisches Gewinde nach
D INorm 13 und 14. — D I Norm 353 Handgewindebohrer fiir Rohr-
gowinde nach D1 Norm 260. — D I Norm 354 Mutter-Gewindebohrer
mit. kurzem Schaft fir Whitworth-Gewinde mit Spitzenspiel nach
DINorm 12, — D1 Norm 355 Mutier-Gewindebohrer mit kurzem
Schaft  fiir metrisches Gewinde nach D INorm 13 und 14, —
D 1Norm 356 Mutter-Gewindebohrer mit langem Schaft fiir Whit-
worth-Gewinde mit Spitzenspiel nach D I Norm 12. — D I Norm 357
Mutter-Gewindebohrer mit langem Schaft fiir metrisches Gewinde
nach D INorm 13 und 14. — D I Norm 358 Schneideisen-Gewinde-
bohrer fiir Whitworth-Gewinde mit Spitzenspiel nach D T Norm 12.
— DINorm 359 Schneideisen-Gewindebohrer fiir metrisches Ge-
winde nach DTNorm 13 und 14. — D 1 Norm 360 Schneideizen-Ge-

windebohrer fiir Rohrgewinde nach D I Norm 260. — D I Norm 361
Handbacken-Gewindebohrer fiir Whitworth-Gewinde mit Spitzen-
spiel nach D I Norm 12. — D I Norm 362 Handbacken-Gewindebohrer
fiir metrisches Gewinde nach D 1 Norm 13 und 14. — D I Norm 363
Iandbacken-Gewindebohrer fiir Rohrgewinde nach D I Norm 260. —
D I'Norm 510 Maschinenbacken-Gewindebohrer fiir Whitworth-Ge-
winde mit Spitzenspiel nach D I Norm 12. — D INorm 511 Maschi-
nenbacken-Gewindebohrer fiir metrisches Gewinde nach D I Norm 13
und 14, — D I Norm 512 Maschinenbacken-Gewindebohrer fiir Rohr-
gewinde nach D I Norm 260,

Indexziffer. Der richtige Wert der Reichs-Indexziffer
fir Januar 1921 ist, wie in Heft 9 angegeben, 381,70 M. Die im
Heft 6 genannie Zahl beruht auf einem Versehen.

Vereinsmitteilungen.

Vercin Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahnen
eisenbahnen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.

Pflasterung der Gleiszone. Am 12. 4. fand in Chemnitz eine
Besprechung des Unterausschusses fiir die Pflaste-
rung der Gleiszone mit Steinpflaster in Strafien
mit sonst geriiuschlosem Pflaster mit verschiedenen
Vertretern von stidtischen Tiefbauimtern statt. Der Unteraus-
schull war vertreten durch Herrn Baurat G oetz-Leipzig, Herrn
Oberingenieur 1 e r r ma n n - Berlin und Herrn Direktor T h o m a s-
Koln. Von den stiidtischen Tiefbaudimtern waren vertreten: Chem-
nitz, Dresden, Berlin, Wieshaden, Hagen und Leipzig. Die Frage
soll auf der Versammlung der technischen Oberbeamten Deutscher
Stddte in Niirnberg durch einen Vortrag mit anschlieBfender Aus-
sprache geklirt werden. In Chemnitz gelangte man zu einer ge-
wissen Kinigung, die fiir die Zukunft eine entgegenkommendere
Behandlung der I'rage seitens der Stidte in solchen StraBen er-
warten lilit, wo neben der Gleiszone noch mindestens eine Fahr-
bahn vorhanden ist.

und Privat-

Veroffentlichung der Kleinbahntarife. Aul unser Rundschreiben
Neb. Kb, 889/21 vom 22. Februar 21 sind bisher nur wenige Ant-
worten eingegangen. Wir bitten die Verwaltungen, die zu der An-
gelegenheit noch nicht Stellung genommen haben, uns bis 23. Mai
dieses Jahres endgiiltigen Bescheid zugehen zu lassen.

Rundschreiben:
sandt:

I. An similiche Vereinsverwaltungen:

Nr. 513 am 30. 4. 21 betr. Bezeichnung geeigneter Persinlich-

keiten fiir die Mitarbeit bei Vereinsangelegenheiten,

Nr. 515 vom 9. 5. 21 betr. Hauptversammlung 1921,

Nr. 516 vom 9. 5. 21 betr. Kongrel des Internationalen StrafBen-

bahn- und Kleinbahn-Vereins in Wien vom 29. Mai his 3. Juni

dieses Jahres.

An simtliche Verecinsverwaltungen mit Stra-

Lenbahnbetrieben:

Stra. 3007/21 vom 30. 4. 21 betr. Paritiitische Kommission.

3. Ansimtliche Vereinsverwaltungen mit neben-
bahniahnlidhen Kleinbahnen:

Neb. Kb, 3282/21 vom 30, 4. 21 beir. Allzemeine Kleinbahnein-
fiihrungsbedingungen.

4. Andie Mitglieder der Fahrkartenvercinigung
Deutscher StrafBenbahnen, Kleinhahnen und
PrivateisenbahnenunddiePrivateisenhahnen:
inPreullen:

Nr. 1683/21 vom 9. 5. 21 betr. Falirkartenvereinigung,

Den Verwaltungen, die die obengenannten Drucksachen nicht
erhalten haben, wird anheimgestellt, sie bei der Geschiiftsstelle an-
sufordern.

Der Verein hat folgende Rundschreiben ver-

[
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Internationaler StraBen- und Kleinbahnverein Wien IV/1,
Favoritenstralie 9.

Internationaler Strafienbalm- und Kleinbahnkongref Wien
1921. Erginzung der Vortragsliste:

1. Direktor Barth-Kristiania: Elektrische Bahnprojekte fiir
Kristiania.

2. Priisident Ing. Dr. Exner-Wien: Ueber die Bezichung
zwischen dem Verkehrs- und Versuchswesen.

3. Direktor IFalkenberg-Kristiania:
den Betrieb und die wirtschaftlichen Verhiltnisse der
bahnen in Kristiania wihrend des Krieges.

4. Inspektor Ing. Findeis-Wien: Elektrische Oberleitungs-
linien (gleislose Bahnen).

O. Dekan Prof. Dr. Haberda-Wien:
durch Stralien- und Kleinbahnen.

6. Direktor Hultman-Malmé: Einminnige Bedienung von
Strallenbahnwagen.

7. Direktor Baurat Loercher-Stuttgart: Verwendung von
Kugel- und Rollenlagern im StraBenbahnbetrieb.

8. Syndikus M oser-Berlin: Die Entwicklung des internatio-
nalen Kleinbahnrechtes sowie des Haftpilichtrechtes.

9. Baurat Ing. Karl Stehr: Mit hochgespanntem Gleichstrom
betriebene Kleinbahnen.

Unterkunft, Hotelzimmer  EKine Hotlelliste kann
nicht ausgesandt werden; es wird aber gebeten, mitteilen zu wollen,
ob die Zimmer in einem ersten oder aber in einem gut biirger-
lichen Hotel gewiinscht werden. Das Lokalkomitee wird bemiiht
sein, eine gute, den Wiinschen tunlichst entsprechende Unterkunft
sicherzustellen. Da die endgiiltige Zuweisung der Zimmer vor-
aussichtlich erst in den letzten Tagen vor dem Kongrell wird er-
folgen konnen, ist die Einrichtung getroffen, dall Herren des Lokal-
komitees den am Samstag, den 28. Mai, abends und den am Sonntag,
den 29, Mai, von Salzburg und Passau kommenden Ziigen ent-
gegenfahren, die Kongrelteilnehmer bereits im Iisenbahnwaggon
aufsuchen und ihnen die zugewiesenen Hotelzimmer bekanntgeben.
Diese mit der Westbahn ankommenden Teilnehmer wollen bei An-
kunft in Wien nicht durch den gewidhnlichen Ausgang den Bahnhof
verlassen, sondern sich in einem eigenen, durch Aufschriften ent-
sprechend kenntlich gemachten Fmpfangsraum neben dem Aus-
gang versammeln und auch das Gepick dorthin bringen lassen.
Von dort aus erfolgt dann die gemeinsame Abfahrt zu den Hotels.
Fiir die auf den anderen Bahnstrecken ankommenden Kongreli-
teilnehmer ist ein gleiches Verfahren nicht mioglich; diese werden
gebeten, sofern sie nicht schon ein Hotelzimmer haben, sich in
das limpfangsbiiro, welches im Hotel ,Bristol” am Kirntnerring
cingerichtet sein wird, zu begeben, wo die Zimmerzuweisung er-
folgen wird.

Gepidckbezeichnung. Es ist unbedingt notig, das
Reisegepiick einheitlich und gut sichtbar zu bezeichnen. Iis wer-
den zu diesem Zwecke allen Teilnehmern einheitliche Klebe- und
Anhiingezettel mit bestimmten Nummern zugesendet werden, die
eine bevorzugte Behandlung bei der Palirevision in den Grenz-
stationen ermiéglichen und Verschleppungen oder Irrtiimer verhin-
dern sollen.

Kleidun g Fiir Theater und Empfinge wird den Zeitverhiilt-
nissen entsprechend dunkle Strallenkleidung empfohlen.

Geldwechsel. Is wird dringend empfohlen, fremde
Valuten erst in Wien einzuwechseln, weil dies infolge des un-
gleichen Valutenstandes der oOsterreichischen Krone an den ver-
schiedenen Plitzen hier wesentlich giinstiger erfolgt. Fiir
cine bequeme Einwechslung unmittelbar neben den Kongreliriumen
wird gesorgt werden.

Kongrefilokal Die Sitzungen und Vortrige finden im
groBen Saale des Oesterr. Ingenieur- und Archi-
tektenvereines, Eschenbachgasse 9, statt. Dort ist ab
Samstag, den 28. Mai d. J., mittags, ein KongrefBbiiro eingerichtet,
in welchem téglich ab 9 Uhr frith gegen Vorweis der allen ange-
meldeten Teilnehmern zugehenden Anmeldungsbestitigung die
Teilnehmerkarte, Abzeichen, Programme und Ifithrer ausgegeben
werden; dort erfolgt auch der Geldwechsel und die Besorgung von
Fahrkarten fiir die Heimreise, ferner werden Auskiinfte iiber Reise-
angelegenheiten erteilt. Sonntag, den 29. Mai d. J., befindet sich
das Kongrelbiiro ab 3 Uhr nachmittags im Restaurant ,,Volks-
garten” (Ringstrale).

Anmeldung. Mit Riicksicht auf die derzeit schwierige Be-
schaffung entsprechender Zimmer und um alle Vorkehrungen in
bezug auf Beistellung der nitigen Verkehrsmittel und Verpfle-
gung treffen zu kinnen, wird um eheste Anmeldung gebeten.

Mitteilungen iiber
Stralien-

Kirperliche Unfiille

Endgiltiges Programm. Das endgiilige Programm
wird den KongreBteilnehmern mit der Teilnehmerkarte nach An-
kunft in Wien ausgefolgt werden. Dank dem groflen Entgegen-
kommen von Staat, Stadt und Firmen sind fiir den Kongrell eine
Reihe von Veranstaltungen in Aussicht gestellt, welche trotz der
Ungunst der Verhidltnisse zur Hoffnung auf ein volles Gelingen
des Kongresses sowohl in fachlicher, wie auch in gesellschaft-
licher Beziehung berechtigen.

Preise der Teilnehmerkarten: fiir Herren 100, fiir
Damen 50 M. Die Bezahlung der Karten wolle bei der seinerzei-
tigen Behebung in Wien erfolgen.

Mitgliederstand: Der Verein umfafit derzeit rund 270 Mitglieder
mit rund 300 Bahnen und 55 Kinzelpersonen bzw. Firmen, darunter
eine grolle Anzahl aus den neutralen Staaten.

Personalnachrichten.

Geh. Baurat Dr-Ing. h. ¢. Toller trat knde Mirz d. J. in den
Ruhestand. Seine hervorragende Titigkeit bei der Schaffung der
neuen Bahnanlagen in Leipzig haben seinen Namen weit bekannt
gemacht. lornst Hugo Toller, der am 23. August 1803 in Alten-
burg geboren wurde, erhielt Anfang Mirz 1901 den ehrenvollen
Auttrag, die Irrichtung des zur Durchfihrung der Leipziger
Bahnhoisbauten siichsischerseits zu bildenden Neubauamtes und
dessen Leitung zu iibernehmen.

Im Ausgangspunkte der fiir Deutschlands Eisenbahngeschichte
s0 denkwiirdigen Leipzig—Dresdener Linie, bei der seine prak-
tische lngenieurlautbahn begann, hat Toller nun 11 Jahre fiir
die Umgestaltung der Leipziger Bahnanlagen gewirkt und ge-
schaffen. Auf der llohe seines Lebens stehend, setzte er fiir die
Liésung der Aufgaben, die der siichsischen Staatseisenbahnverwal-
tung bei diesem gewaltigen Werke deutscher Bahnhofsbauten zu-
fielen, seine ganze Personlichkeit ein. In weitschauender Voraus-
sicht hat 'Lolier wihrend der letzten Baujahre noch einen vollig
neuen Gedanken in die urspriinglichen Planungen fiir die Leip-
ziger Bahnhofsbauten hineingetragen, und zwar zur Schaffung
einer Verbindung zwischen dem nach dem Osten und dem Siiden
Leipzigs ausstrahlenden Vorortverkehr durch eine mit elekirischer
Zugforderung zu betreibende Untergrundverbindungsbahn zwi-
schen dem neuen Hauptpersonenbahnhofe und dem Bayerischen
Bahnhotfe im Siiden der Stadt. Durch sein iiberzeugungsvolles kin-
treten fiir diesen Gedanken ist es ihm gelungen, den ersten, im
Bereiche des Hauptbahnhofes gelegenen Teil des Untergrundbahn-
tunnels noch vor Vollendung der Bahnhofsbauten zur Wirklichkeit
werden zu lassen. Anfang April 1915 zog Toller als technischer
vortragender Rat in das sichsische Finanzministerium ein, dem er
bis zum Friihjahr vorigen Jahres als Referent fiir drei IKisenbahn-
direktionsbezirke angehidrte, um endlich in gleicher Eigenschaft zu
der Zweigstelle Sachsen des Reichsverkehrsministeriums iiberzu-
treten. Wihrend dieses letzten Jahres bekleidete Toller zugleich
die Stelle eines Mitgliedes des Technischen Prifungsamtes. Als
Abteilungsvorstand der Generaldirektion sowie als vortragender
Rat im Ministerium hat Toller als Referent und als Regierungs-
kommissar auch weiterhin lebhaftesten Anteil an dem Fortgang
der Arbeiten fiir die Leipziger Bahnhofsbauten genommen und mit
grobiter Freude Anfang Dezember 1915 auch der Feier der Schlub-
steinlegung im neuen limpfangsgebiude des Hauptbahnhofes Leip-
zig beigewohnt.

Schlull des redaktionellen Teiles.

Ausgeschriebene Stellen.

(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils))
Ingenieur. — Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk, Essen,

Stellvertretendes Vorstandsmitglied. —
Chiffreanzeige.

Wer liefert?

In dieser Spalte wird der Materialbedarf von Mitgliedern des Vereins

Deutscher Strablenbahnen, Kleinbabnen und Privat-

eisenbahbhnen E, V. sgowie des Internationalen StraBenbahn-

und Kleinbahn-Vereins aufgenommen. Antworten, denen fiir jedes

einzelne Angebot 60 Pf. in Briefmarken beizulegen sind, miissen mit der be-

treffenden Bezugsnummer versehen und ,,An die Geschiftsstelle der ,,Verkehrs-
technik*, Berlin 8W 68* gerichtet sein.

1055. — Zungenschienen, unbearbeitet, 4 Stiick, 3,20 m
Linge, 80 mm Héhe, 125 mm Fubbreite und 60 mm Kopfbreite
(Verbands-Nr. und Form 1913.)
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