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Der Internationale Straflenbahn- und Kleinbahnkongre8 zu Wien.

Unter iiberaus starker Beteiligung der Mitglieder aus allen
dem ,Internationalen Straflenbahn- und Kleinbahnverein® an-
geschlossenen Lindern fand der erste Kongrel dieses Vereins
in der Zeit vom 29. Mai bis zum 3. Juni d. J. in Wien unter
dem Vorsitz des Herrn Prisidenten Ing. Ludwig Sping-
ler- Wien statt. Iis sei vorweg bemerkt, dall die Bemiihun-
gen des Wiener KongreBausschusses einen vollen Erfolg
hatten. Nicht nur das praktische Ergebnis und die wissen-
schaftlichen Ifolgerungen der Voririge standen auf bemerkens-
werier Hohe — auch die vielen Annehmlichkeiten gesellschaft-
licher Art, die das trotz aller Notlage so iiberaus gastfreund-
liche Wien gewiihrte, werden diese Tagung allen Teilnehmern
unvergeblich machen.

Den Reigen der Vortrige eriffnete Dr. Kxner-Wien
mit einem Referate*) iiber die ,Beziehungenzwischen
dem Verkehrs- und Versuchswesen™ lir legte
die Wichtigkeit des technischen Iorschungs- und Versuchs-
wesens fiir die konstruktive Entwicklung der Betriebssicher-
heit der Bahnen aller Art dar und forderte die Kongreliteil-
nehmer aul, durch Annahme einer entsprechenden Ent-
schlieBung die nachhaltige Firderung der einschligigen Be-
strebungen und Einrichtungen durch die berufenen Faktoren
zu verlangen. Dipl-Ingenieur van Putten, Direktor der
Amsterdamer Stralenbahnen, beleuchtete in fesselnder
Weise die Schwierigkeiten, die den Amsterdamer Stralien-
bahnen durch die eigenartige Lage der Stadt erwachsen. Nicht
umsonst heibt Amsterdam das ,,Venedig des Nordens™. Niede-
rungen miissen eingedeicht, Straflen entwiissert, der Unter-
hau besonders stark Iundiert werden. Was in dieser Hinsicht
in Amsterdam geschaffen wurde, ist ein Stiick hervorragender
Ingenieurarbeit und vorbildlich fiir alle Fiille &dhnlicher Art.
Professor Dr.-Ing. Helm-Berlin besprach in seinem Vor-
trage iiber die Entwicklung des deutschen Kleinbahnwesens
die mannigfaltigen Griinde fiir die schwere Notlage der
deutschen Verkehrsunternehmungen. I behandelte zuniichst

*) Mehrere der aul dem Kougrefi gehalienen Vortriige werden in der
pYVerkehrstechnik™  verdffentlichi,

die Versuche zur Hilfeleistung auf dem Wege der Recht-
sprechung, der Verordnungen, der unmittelbaren staatlichen
Unterstiitzung. Dariiber hinaus miisse aber eine Art Selbsi-
hilfe wirksam eingreifen, deren Ziele die Verbilligung in der
Beschaffung von Bau- und Betriebsstoffen durch Vereinhei-
lichung, durch Sammelbestellungen und durch ISrschliefung
neuer Kinnahmequellen sein Direktor Norre-
gaard, Kopenhagen, erliuterte dic Betriebsfithrung der
Kopenhagener Stralienbahn, Dbesprach deren Figenart und
legte dar, durch welche Mittel bei dieser Verwaliung Ir-
sparnisse erzielt werden. Kine Frage von bhetriichtlicher Be-
deutung beleuchtete Direktor Hultmann, Malmo: [ Die
einmiinnige Bedienung von Straflenbahnen™.

miissen.

Der zweite Kongreftag wurde durch ecinen Vorirag des
Direktors Ing. Barth-Kristiania iiber das Stralien-
bahn und Lokalbahnnetz Kristianias und Akers erofinet.
Oberingenieur Tramm-B er lin erliuterte die Vorieile einer
psycho-technischen Eignungspriifung. Durch derartige Prii-
fungen werde die Verhiitung von Ungliicksfillen wesentlich
gefordert und hiiufig eine wirtschaftlichere Arbeitsweise er-
zielt. Das Thema, das sich Generaldirektor, Regierungsbhau-
meister a. D. Lehmann-Kéln gestellt hatte, lautete:
JAllgemeine Riechtlinien fiir den Zusammen-
sehluf von Verkehrsunternehmungen in
deutschen GroBstidten®. Der Vortragende besprach

die Ursachen der Zersplitterung des Verkehrswesens, die
Miglichkeiten einer Besserung durch Zusammenschluf, dic
Vorteile und die riiumliche Begrenzung solcher Interessen-

gemeinschaften. Rein technischer Art waren die beiden Vor-
trige des Baurats Ingenieur Stehr-Wien iiber den ,Be-
trieb von Kleinbahnen mit hochgespanntem Gleichstrom™ und
des Dipl-Ingenieurs van Nes- Wien iiber ,,Bedienungslose
Umformerstationen fiir elektrische Bahnen und Quecksilber-
gleichrichter®.

Lebhaftes Interesse erregten die Ausfiithrungen des Di-
rektors Dr.-Tng. Mattersdorf-Hamburg iiber Nor-
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mungund Wartung Dem Problem der Industrie: ,Nor-
mung und wirtschaftliche Fertigung” entsprechen, so wurde
ausgefiihrt, hei den Bahnbetrieben die Leitworte: ,Normung
und wirtschaftliche Wartung®, Sie stehen in Wechselbeziehung
zueinander und miissen sich gegenseitig ergiinzen. Auf dem
Gebiete der Normung haben die Ausschiisse des Vereins
IPeutscher Strallenbahnen, Kleinbahnen und
Privateisenbahnen bereits weitgehende Pionierarbeit
geleistet. Endgiiltige Beschliisse liegen seitens des Aus-
schusses C vor in der Normung der Spannungen, Motoren und
Fahrschalter, vorliufige Beschliisse [iir Kabelverlegung in
Wagen, Stromabnehmer und Rillenschienen. In Vorbereitung
sind Normen fiir Fahrleitung, fiir den mechanischen Teil des
Strallenbahnwagens, Kopfschienen und Dampflokomotiven.
Die Ergebnisse dieser Arbeiten wurden in kurzen Siitzen dar-
gelegt und untersuchf, worin die wesentlichen Vorteile der
Normung bestehen und wo die zweckmiilligerweise zu beach-
tenden Grenzen liegen. Was dariiber hinaus fiir die Wirt-
schaftlichkeit der Betriebsfithrung zu tun iibrig bleibt, mul}
durch Verbesserung der Warinng erzielt werden, und zwar
bedarf sowohl genormies wie nichtgenormtes Material der ecin-
heitlichen Wartung. SchlieBlich wurde empfohlen, einen be -
sonderen Ausschull [ir wirtschaftliche Betriebsfiih-
rung zur weiteren systematischen Durchfiithrung dieser Ar-
beiten einzusetzen.

Direktor Dipl-Ing. Tobhias-Budapest sowie Direk-
tor Albert-Krefeld eriorterten die Vor- und Nachteile
der Kugel- und Rollenlager im Straflenbahn- und Kleinbahn-
betrieh, Direktor Baurat .oercher-Stuttgart erginzte
die beiden Referate durch Mitteilung personlicher Erfahrungen.
Wissenschaftliche Grundsiitze fiir den Bau von Fahr-
betriebsmitteln legte Baurat Dr-Ing. Seefehlner-
Wien dar, iiber die Beziehungen zwischen Fahr-
zeug und Gleis bei Strallenbahnen sprach Direk-
tor Ingenicur Hausmann-Gablonz  Die Reihe der
Vortriige beschloB Ingenieur Findeis, Inspektior der
Wiener Stidtischen Strallenbahnen, durch seinen Vorirag
ither ,Elektrische Oberleitungslinien® (gleis-
lose Bahnen). Er fithrte aus, dal sich derartiige Linien als
billiges Verkehrsmittel fiir Strecken mit schwachem Verkehr
cmpfehlen.

Den Schlufl der eigentlichen Tagung bildete die Haupt-
versammlung Die vorgeschlagenen Satzungen wurden
mit geringfiigigen Aenderungen genehmigt, der Voranschlag
fiir die Geschiiftsjahre 1921 und 1922 bewilligt. Die Wahl
des Vorstandes hatte folgendes Ergebnis:

Priisident: Ingenieur Ludwig Spéangler, Direktor
der Wiener Stidtischen Strafienbahnen, Wien;

Vizepriisident: Dr. Friedrich Wussow, Prisident
des ,,Vereins Deutscher Strallenbahnen, Kleinbahnen und Pri-
vateisenbahnen®, Berlin.

Dem Vorstand gehoren ferner an:

fiir Deutsehland: Herr Max Driger, General-
direktor der Allgemeinen Deutschen Kleinbahngesellschaft,
Berlin, Direktor L 6 wit- Mannheim, Stralenbahndirektor
Otto Hubrich-Essen;

fir Dinemark:
Kopenhagen;

fiir Holland: Dipl-Ing. van Putten, Direktor der
Siraflenbahnen, Amsterdam;

Direktor Kai Norregaard,

fir Norwegen: Herr Jorgen IF. S. Barth, Direk-
tor der Kristiania Sporveisselskab in Kristiania;

fiir Schweden: Herr Einar Hultman, Direktor
der Malmi Stads Sparviigar, Malmi;

fiir die Schweiz: Herr Hermann Geiser, Direk-
tor der Schaffhausener Straflenbahn in Schaffhausen;

fir Ungarn: Herr Wilhelm von Chitel, Direk-
tor der Vereinigten Budapester Strallenbahnen, Budapest, und
Direktor von Sztrokay, Budapest;

fiir die Tschecho-Slowakei: Ingenienr Oskar
Hausmann, Direktor der Gablonzer Elektrischen Bahnen,
(Gablonz a. N.

Zum Sekretir des Vereins wurde Ingenieur Dr. Ar-
tur Eriel, Wien IV, Favoritenstralle 9, gewiihlt.

Die Vortriige wurden in gliicklicher Weise durch Exkur-
sionen ergiinzt, Eine Besichtigung des Betriebsbhahn-
holfes Favoriten der Wiener Stidtischen Straflenbahnen
und der Oberbauwerkstiitte in Meidling zeigte den
technischen Hochstand dieses Betriebes. Besichtigt wurden ferner

das Ueberlandkraftwerk Ebenfurih und das Braun-
kohlenbergwerk Zillingdorl der Wiener Stidti-

schen Elektrizititswerke sowie Fabrikanlagen der A. K. G.-
Union-Elektrizitiitsgesellschaft, das tech-
nische Museum der Stadt Wien, die gleislose Bahn P61tz -
leinsdorf—Salmannsdorf, das Landes-Elektrizi-
titswerk in St. Polten und dessen Wasserkraftzentrale heim
Erlaufsee.

Allen Teilnehmern, sowohl Damen als Herren, sehr zu
Dank wurde dieses Programm durch eine Reihe gesellschaft-
licher Veranstaltungen ergiinzt. Die Stadt Wien lud die Kon-
grefteilnehmer als Giiste in den Festsaal ihres schinen Rat-
hauses; die Sehenswiirdigkeiten der Bundeshauptstadt wurden
hesichtigt, und der hochberiihmte Wein, der an den Hingen
des Wiener Waldes gedeiht, an der Quelle, in Grinzing, ge-
aossen. Eine Fahrt aul der Nieder-Oesterreichischen Landes-
bahn nach dem mitten in den Bergen gelegenen Wallfahrtsorte
Maria-Zell beschloff die Tagung. Die FEindriicke der
landschaftlich so reizvollen Alpengegend wurden leider be-
eintriichtigt durch das Bild grausiger Zerstérung, das eine
Hochwasserkatastrophe angerichiet hatte.

Der Festausschuff hatte den KongreB mit liebevoller
Griindlichkeit vorbereitet. Generaldirektor Dr. Wussow -
Berlin, der bei dem von der Stadt Wien gegebenen Gast-
mahl im Namen der Giiste der Stadt seinen Dank aussprach,
feierte Wien als die ,Hochburg der Gastfreundschaft® und
hatte mit diesen inhaltsschweren Worten allen Teilnehmern
aus der Seele gesprochen.

Die ssterreichische Regierung war bei den Veranstal-

tungen durch den Eisenbahnminister Dr. Pesta und den
Niederosterreichischen Landeshaurat Grafen Ségur ver-
{reten.

In herzlicher Weise nahmen sich Herr Biirgermeister

Jakob Reumann und Herr Vizebiirgermeister Georg X m -
merling ihrer Giiste an.

Dank der vortrefflichen Organisation verlief der Kongrel
in voller Harmonie. Er bot Anregungen wertvoller Art,
schlof Freundschaften und verband die aus vielen Lindern
herbeigeeilten Personlichkeiten zu eintrichtiglichem Wirken.

Der niichste Kongref wird im Jahre 1923, einer Einladung
der ungarischen Regierung folgend, in Budapest statt-
linden.
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Die Lapplandbahn Kiruna—Riksgrédnsen.

Von Regierungsbaurat Hoepner, Berlin.

1. Vorberecitende Malbnahmen. In den letzten
zehn Jahren hat sich im nérdlichen Schweden eine Indu-
strie entwickelt, deren Dedeutung weit iiber die Grenzen des
Landes hinausgeht. Zur Verbindung der Erzlager mit dem
eisfreien Hafen Narvik wurde hier wiithrend des Weltkrieges
in aller Stille nérdlich vom Polarkreis die elektrisch be-
triebene Bahn Kiruna— Riksgrinsen (Abb. 1) in
Betriech genommen, die ihren Strom von dem grofien Wasser-

Elektrische Bahn Kiruna-Riksgransen
Dampfbahn Riksgransen-Narwik (Norw.
Dampfbahn Kiruna-Gellivare [Strecke) o
Materialbahn Gellivare-Porjus

ax'lului!un:en
aterialbahn Viruna-Vakkakusk
tnie

HIL

Gellivare

Abb, 1. — Plan der sehwedigschen Bahn von Gelli-
vare bis zur Reichsgrenze (Riksgrinsen) und
ihrer Fortsetzung als norwegische Ofotenbahn

bis Narvik.

kraftwerk Porjus erhiilt. Diese Lapplandbahn ist die erste mit
Lokomotiven betriebene Vollbahn Schwedens. Sie wird mit
einfachem Wechselstrom von 15 Perioden betrieben und ist ins-
hesondere auch dadurch bemerkenswert, dall ihre Ausriistung
zum grifiten Teil von deutschen Firmen geliefert worden ist.
Unterbanu Die Bahnlinie Kiruna — Riksgriinsen
ist sehr abwechslungsreich. Durch Sumpf und Moor,
Steppenland mit Heide, Birken und verkriippelten Fichten
sowie steinigen Boden mulbiie der Bahndamm gefiihrt wer-
den. Grillere Fluliliufe mit mehr als 10 m Briickenspannweite
sind nicht vorhanden, da fast nur Ablaufrinnen der vielen
kleinen Moorseen zu iiberbriicken waren. Der einzig bemer-

kenswerte Flul ist der nordlich von Abizko in den Tornetrisk
flieBende Abiskojokk mit kannonartigem Flulibett. Siidlich
von Kiruna auf der 1920 fertiggestellien Strecke Kiruna-—Gelli-
vare waren zwei griofiere Fiiisse, der Kaitomalf und der Aus-
flub des Kaalasjirvi, zu iiberbriicken. Die hier verwandten
Konstruktionen sind jedoch nicht von besonderer Bedeutung.
Beachtenswerter sind dagegen die Mallnahmen beim Bau durch
mooriges Gebiet, wo durch umfangreiche Sohlenverbreiterung
mittels Kiesschiittung eine sichere Grundlage fiir den Bahn-
damm geschaffen worden ist. Um die Bewegungen des Bahn-
dammes verfolgen zu kinnen, sollen besondere Melirohre iun
den Damm eingelassen werden, die eine sclbsttitige Aufzeich-
nung bei Verschiebungen gestatten. Im Steppengebiet machte
der Untergrund keine Schwierigkeiten; dafur mulbiten hier
iedoch umfangreiche Schneeschilde und héufig sogar Schnee-
galerien aus Holz (Abb. 2) errichtet werden, um die
Gleise vor Schneeverwehungen zu bewahren. Diese Galerien
wurden insbesondere an steilen Berghingen erforderlich und
vor Tunneln, um die Strecke durch Lawinen nicht zu gelihrden.
Auf der Strecke Kiruna—Riksgriinsen sind allein 22 solcher
Galerien von 5 km Gesamtlinge vorhanden. Im nérdlichsten,
gebirgigen Teil der Strecke liegen die drei Tunnel der Bahn,
der Nuoljatunnel von 875 m Liinge, der Tornehamnstunnel von
532 m Linge und der Heddkejokkstunnel von 393 m Linge.

Die grifte Steigung der ganzen Sirecke betriigt 10 v. T.
(Abb. 3) Dbei einer grofiten Kriimmung von 180 m. Die Tunnel
haben eine Steigung von 8 v. T. und zum Teil Kritmmungen
bis zu 250 m. Der Teil der Bahn nach Narvik ist abfallend
und wird nur mit beladenen Wagen befahren, wihrend fiir die
aufsteigende Richtung nur leere Wagen in Frage kommen.
Der tiefste Punkt der Strecke liegt etwa + 370 m, der hichste
f 540 m 1. d. M.

Vor dem Jahre 1900 waren jene Bahnstrecken noch vollig
unbewohnt; nur nomadisierende Lappen durchzogen die Ge-
eend mit ihren Renntierherden. Frst nachdem die Erzgruben-
gesellschaft Luossavara-Kaunavara Minen Co. die Eisenerz-
forderung in griflerem MaBstabe aufgenommen hatte und nach-
dem der von der Regierung dem schwedischen Reichstag vor-
gelegte Plan einer Bahnverbindung zwischen Kiruna und Riks-
griinsen genehmigt worden war, entwickelte sich machtvoll die
Industrie. Schon i, J. 1873 bestiitigte das schwedische geolo-
gische Biiro in Stockholm nach eingehenden Untersuchungen
das seit dem Jahre 1780 hekannte Vorkommen von grolien
Eisenerzlagern, die sich in der Nihe von Kiruna unter
den Bergen Kirunavara, Luossavara und unter dem See Luossa-
jiirvi in einer Ergiebigkeit von etwa 750 Mill t hinzogen. Gleich
rroBe Lager sind auch bei Gillivara entdeckt worden. Das
Bemerkenswerte an der Iirzgewinnung ist das Vorkommen des
Gesteins an der Erdoberfliiche (Abb. 4), so daBl ein Drittel
des Frzes wie bei Steinbriichen im Tagebau abgesprengt wer-
den kann, withrend zwei Drittel im Stollenbau gewonnen wer-
den miissen. Der Krzreichtum des Gesteins ist aullerordentlich
hoch und betriigt zwischen 65 und 80 v. II.

Nachdem die erste Dampfbahn von Kiruna nach Riks-
eriinsen und von Riksgriinsen nach Narvik (Abb. 1) aul nor-
wegischem Gebiet 1. J. 1902 fertiggestellt worden war, hatle
sich die Forderung der Gruben so gesteigert, dall diese ein-
cleisige Schienenstrecke den Anforderungen nichi mehr ge-
niigte und Erwiigungen dariiber angestellt werden mulbiten, wie
man die Leistungsfiihigkeit der Bahn erhihen konnte. Da die
Geschwindigkeit der Dampfziige nicht vergroliert und die
Wagenzahl im Zuge nicht vermehrt werden konnte, fiihrten die
Verhandlungen zwischen der Grubengesellschalt und der Re-
gierung zur Wahl des elekirischen Betriebes unter Ausnutzung
der in der Nithe liegenden Wasserkriilte.

Seit dem Jahre 1905 hatte die Kgl. Schwedische Wasser-
falldirektion zusammen mit der Kgl. Eisenbahndirekiion Unter-
suchungen iiber die Ausnutzung von Wasserkriiften [ir den
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Bahnbetrieb angestellt, weil die Preise der aus dem Auslande
bezogenen Kohlen immer mehr stiegen und die Kohlenzutulr
inmer schwieriger wurde. Bei Kriegsausbruch betrugen die
Kohlenkosten etwa 17 Mill, Kronen jihrlich, wiihrend dem
Lande iiber T Mill. Turbinen Pferdestiirken in den Wasser-
illen zwr Verliigung standen. Diese waren aber vor dem

der bei

Abb. 2,0 —

Fahrleitung
niedrigen Schneegalerien.

Anordnung

Kriege nur zum kleinsten Teil ausgenutzt, weil die Lage der
grofiten Wasserfiille in menschenarmen Gebieten mit geringer
Industrie die Ausnuizung nicht ratsam erscheinen lieh. Iitwa
35 v. H. aller Wasserfille liegen im siidlichen Schweden, dar-
unter das Staatskraftwerk Trollhiittan mit tiber 80 000 Tur-
binen-Plerdestiirken, das i. J. 1910 voll ausgenutzt werden
konnte. Im mittleren Schweden, dem weniger bevilkerten
Teile, liegt das zweite groBle Staatskraftwerk an den Elfkar-
leby-Iviillen, das jetzt nach seinem beendeten dritten Aushau
eine Leistung von etwa 45 000 Turbinen-Pferdestirken hat und
dem 150 km siidlich gelegenen Stockholm Ticht und Kraft
liefert.

Die Erfahrungen mit diesen beiden grofien Kraftwerken
des Staales waren so giinstig, dall sich die Regierung trofz der
ungiinstigen klimatischen Verhéltnisse in Lappland entschlof,
die Energien des Lulea-Aclf mit seinen 300000 Turbinen Plerde-
stiirken fiir die Elektrisierung der Lapplandbahn auszunutzen.
Obwohl in allerniichster Nihe der Bahn und von Kiruna die
Vakkakorki-Fille zur Verfiigung standen, entschied sich die
Priifungskommission in grofziigiger Weise doch fiir die etwa
100 km siidlich von Kiruna gelegenen Porjus-Tdlle des Lulea-
Aeclf, weil sie mit Riicksicht auf die weitere Entwicklung der
Elekirisierung, besonders der Siidlinie, eine miftlere Lage ein-
nehmen und auch ertragreicher waren. Bei weiterem Bedarf
konnten die Fille Harspranget, Liggalallet, Poriforsen und
Tdeforsen des Taulea-Aelf mit verwertet werden. Diese Anlage
bot zugleich eine willkommene Gelegenheit, die clek-
trische Zugfirderung in groflerem MaBstabe als his-
Ler zu erproben, Das zu errichlende Wasserkraftwerk hatie
neben Bahnstrom auch Industriestrom zu erzeugen, wobei sich
der Bedarf der Industrie jelzt so gesteigert hat, dal er das Dop-
pelte des Bahnsiroms erreicht.

2DasPorjuswasserkraftwerk. Tm Jahre 1910
begann man mit den Vorbereitungen fiir den Bau des Kralt-
werkes, indem als Kraftquelle fiir die Bauarbeiten des Werkes
ein provisorisches kleines Wasserkraftwerk in der Nihe der
Baustelle angelegt wurde. Eine nicht unbedeutende Rolle
spielte die Personalfrage. Da das Land nur von umherziehen-
den Lappen bewohnt war, die sich nicht fiir die Bauarbeiten
eigneten, mubten aus dem siidlicheren Schweden Arbeitskrifte
angeworben werden, die auch nur durch erhthte Lihne und
andere Vergiinstigungen in dem Polarklima aushielten. Wiih-

rend die Hitze im Sommer bis zu 30 Grad C anstieg und das
Arbeiten in den miickenreichen Sumpigegenden erschwerte,
Lerrschte im Winter eine Kiilte bis zu —35 Grad C. — Das ganze
Greliille des Lulea-Aclf beiriigt etwa 360 m, so dal bei Niedrig-
wasser 90 000 IS, normal 150 000 PS und maximal 700 000 IS
an Energie zu gewinnen sind. Die Hilfte dieser Iinergic hat
sich der schwedische Staat gesichert. Die Wassermengen
schwanken zwischen 24 chm/Sek. bei Trockenheit, 60 chm/Sek.
normal, bis zu 1500 cbm/Sek. bei Hochwasser. Nach der Regu-
lievung der oberen Seen rechnet man bei Niedrigwasser mit
einer Wassermenge von 150 cbm/Sek. Gegenwiirtig wird im
i’orjuswerk nur eine Wassermenge von 80 chm/Sek. bei einem
nittleren Gefiille von 56 m nutzbar gemacht,

Zur Auffangung des Wassers dient ein vor dem
Werk errichteter 1254 m langer Damm mit 2 Ueberliufen
(Abb. 5), der das Wasser durch einen Zufithrungskanal mit
Wasserschlob zu einem 1000 cbm grofien Verteilungshassin
filhrt. Der erste 75 m lange Teil des Kanals ist offen, der
zweite ist zum Schutz gegen Einfrieren als Tunnel von
50 qm Querschnitt und 525 m Linge ausgebildet. Auch der
1274 m lange Ablauf mullte als Tunnel ausgefithrt werden, wo-
durch sich die bemerkenswerie Lage des Kraftwerkes 50 m

unter der Erde ergab. Sewohl die Tunnel wie auch
die Maschinenhalle, die 11 m bhreit, 11,5 m hoch und

miehr als 100 m lang ist, mubiten aus dem felsigen Gestein
herausgesprengt werden. Um das Schwitzwasser an den Wiin-
den der Halle zu vermeiden, ist zwischen Betonwand und Fel-
sen ein Luftraum gelassen. Das Schaltgebiude befindet sich
itber der Erdoberfliche und nimmt zugleich das Verteilungs-
bassin mit den Zu- und Ablaufrohren und den Ueberlaufkanal
auf. Fiinf senkrechte Rohre von 3,5 m Durchmesser, mit Beton
sauber ausgekleidet, fiibren den unten liegenden 5 Francis-
doppelturbinen das Druckwasser zu, wiihrend ein kleineres
Rohr von 0,85 m Durchmesser eine Hilfsturbine mit Wasser
versieht. Zulaul wie auch Ablauf haben ein Gefille von 1 : 860,
um die Reibungsverluste auszugleichen, die trotz der mit be-
sonderer Sorgfalt hergesteliten Kaniile micht zu vermeiden

3
=

— Himuna
-
Koo v
—— RaTas
i ]
ToRNETRAIR
———— - STEMBACKEN

Heokarakkstonas: | |

Abb.3. —Hohenplan der Bahn Kiruna—Riksgrinsen.

waren. Fiir den Einbau der Turbinen sind seitlich im Masehi-
nenraum 15 m lange, 5,85 m breite und 4 m hohe Nischen ein-
gesprengt.  AuBerdem befindet sich an dem einen Ende des
Maschinenraumes ein 40 qm messender Schacht, durch den die
Baumaterialien und Maschinen herabgelassen werden. Neben
diesem Schacht ist noch ein kleinerer Personenaufzugsschacht
herausgesprengt. Beachtenswert sind die Erd- und Stein-
massen, die beférdert werden mubBten:

Erdausschachiung .

Bergsprengung . e

Mauerwerk (Beton und Stein) .

34200 ¢bhm
19 &0,
20900,

Kernmauern mit Fisenbeton L. 13000,
Sonstiges Mauerwerk mit armiertem Belon 33000,
Trdfiillung 101600,

112200

Steinfiillung . . ;
309900 cbm

Zusammen .
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Dic maschinentechnischen
Anlagen wurden i. J. 1920 beendet.
Zur Erzeugung elektrischer Fnergie die-
nen 5 groble doppeltwirkende Francis-
turbinen mit liegender Welle von je
12500 Ps. Sie sind von der schwedischen
Firma Nydquist & Holm in Trollhittan
geliefert. Die Lager sind mit Ring-
schmierung und Wasserkiihlung ver-
sehen, wiihrend ein besonderer hydrau-
lischer Regler die Geschwindigkeitsdnde-
rungen innerhalb einer Grenze von
3 v. H. hilt. FEine kleine Hilfsturbine
von 525 PS ftreibt einen besonderen
Stromerzeuger {iir Hilfsheleuchtung an.
Aufierdem dient noch ein Dieselmotor
und eine Akkumulatorenbatterie als Re-
serve bei Versagen der Hauptbeleuch-
tung. Zum Herablassen der Maschinen-
teile ist iiber dem grofien Schacht ein
Laufkran von 7,4 m Spannweite und
77 m Hubhohe fiir 50 t Tragkraft vorge-
geschen. Den Maschinensaal beherrscht
ein Laufkran von 10,5 m Spannweite, 7 m Hubhéhe und 80 t
Tragkraft bei 1,5 m/Minute Hubgeschwindigkeit.

Von den 5 Maschinensiitzen der elekirischen Ausriistung
dienen 2 Einphasengeneratoren fiir 6250 KVA Dauerleistung
und 15 Perioden dem Bahnbetrieb, 2 Drehstromgeneratoren fiir
11000 KVA Dauerleistung und 25 Ferioden dem Bergwerks-
betrieb, withrend der fiinfte Satz als Reserve dient und aus
einem liinphasen- und einem Drehstromgenerator besteht, die
auf derselben Turbinenwelle sitzen.

|i i Einphasengen, ] Dreh stromgen,

Dauerleistung . | KVA 6 250 11000
Spitzenleistung ! " 10000 —
Leistungsfaktor . . . .| 0.8 | 0.8
Spannung : @ - Volt ! 4 000 10 000
Wirkungsgrad . . . . .| Yo 93.4 96
Maxim. Luftverbrauch fiir | |

kiinstliche Kithlung . . chm/Sek. | 25 18
Schwingmoment d. Rotors |

GD?2 . . omkg ‘ 3 600 000 4200 000
Undrehungszahl . .| iod. Min, | 225 250
Generatorgewicht . . .| t | 200 220
Linfergewicht ; t | 85 9.5
Perviodenzahl | Ld. Sek. | 15| 25

Abb. b, — Wehranlage fiir das Porjuskraftwerk

Abh. 1. — Eiscnerzlager an der Erdoberfliiche bei Kiruna.

Die Kiihlluft fiir die Maschinen wird durch einen zwizchen
dem Schalthaus und der Maschinenhalle gelegenen Kanal den
Generatoren zugefiithrt und entweicht an dem unteren Teil der
Staforen.  Die erwarmte Luft dient im Sommer dazu, die zwi-
cehen den Pelonwiinden und dem G -fein entstehende Fenuchiig-
looit wu v im Winfer wivd <ie zom Heizen der Ma-
schinenhalle verwendet vnd kidi<t, veom’=ebt mit Frischlult,
zwischen Zufiihronz<konal unl Geno aloren.  Die Hanptaus-
pitsrune i=t von der Allminna Svenslin Fiektriska Akiieholag,
Viisteras geliefert. die Transformatoren und Schnellregler von
den Siemens-Schuckertwerken.

Die Transformatoren der Siemens-Schuckertwerke fiir
TFinphasenstrom sind als Manteltype gebaut und kiinnen nur
bei geschlossenem Oelschalter eingeschaltet werden. Die Spu-
len der Niederspannungsseite zweier Transformatoren fiir
4000 V. sind parallel geschaltet, wihrend die Spulen der
80000 V. Hochstspannungsseite iiber einem Oelwiderstand ge-
erdet sind, so dah die Hochstspannung gegen Erde nur 40 000 V.

dan-tn:

betriigt.  Die Dauerleistung  eines  Transformators  betriigl
5000 KVA: die Kithlung erfolel dureh Oelkiithlschlangen. Zum

Schutze gegen, Ueberspannungen dienen von  den Siemens-
Schuckertwerken gelieferte Hirnerblitzableiter in Verbindung
mit Stufendrosselspulen.

Alle Leitungen der Hochspannungsanlage sind aus
Kupferrohren von 20 mm Durchmesser
hergestelit, die an den Iinden gut abge-
rundet sind.  Die Drehstromtranslorma-
toren sind fiir eine Spanuung von 11 000
zu 70000 Volt gebaut, wobei jede Pha-
senleitung durch einen besonderen 1'ol
eines aus drei getrennten Teilen he-
stehenden Oelschalters geschallet wird.

Im Oktober 1914 war der ersle ma-
schinelle Aushau des Porjuswerkes =o-
weit gedichen, dal Strom an die Indu-
strie abgegeben werden konnte, die ihrer-
seits wieder der Bahnverwaliung Strom
lir den Probebetrieb aufl der Riksgrins-
hahn mit den ersten von den Siemens-
schuckertwerken  gelielerten  Lokomoti-
ven zur Verfiigung stellte. Am 8. Tebr.
1915 konnte die Fertigstellung des Kralt-
werks in Gegenwart von Regierungsver-
iretern festlich begangen werden, wo-
durch das erste Glied in der weileren
industriellen Entwicklung dieses Polar-
landes geschmiedet war.
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Neben dem eigentlichen Kraftwerk wurden geschmackvolle
Hiiuser fiir die Beamten und Arbeiter gebaut, bis allméhlich
gich hier ein kleiner Ort entwickelte, in dem die Bequemlich-
keiten einer Grofstadt nicht fehlen,

Die Kosten des ersten Ausbaues, der nur
siitze umfalite, betrugen bis 1915 fiir

Dammbau und EinlaBwehr .

3 Maschinen-

3250 000 Kronen

Zufithrungstunnel e 515 000 -
Verteilungsbassin mit U(‘b?rlauf— uml Tur-

binenrohren . 950 000 "
Maschinenhalle, Suugm]lr. Kabel— u. Kran-

schacht . 1175 000 ¥

Vortrag 53890 000 Kronen

Uebertrag 5890000 Kronen

Ablauftunnel und Auslauf . 1265 000 "
Schaltgebiiude . 700000 .,
Personaiwohnhiuser 220 000 5
Provisorische Baulichke 1Irn 230 000 B
Wege und Grunderwerb . 135 000 s
Turbinenanlage 480 000 W
Iilektrische Ausriistung 1 646 000
Drehstromfernleitung e ee ne = 1325 000
Allgemeine Unkosten: Provisorische Kraft-

anlage, Transportanlagen, Arbeitervermitt-

lung, Sanititswesen, Verwaltung . 1714 000 -

Zusammen . 13 655 000 Kronen

(Fortsetzung folgt.)

Vereinheitlichungsarbeiten des Vereins Deutscher Stralenbahnen, Kleinbahnen
und Privateisenbahnen E. V.

I. Vereinheitlichungder Rillenschienen

Auf Grund der Einspriiche von Vereinsverwaltungen gegen
die im Heft 32 der ,,Verkehrstechnik' vom 20. November 1920
veriffentlichten Beschliisse des Ausschusses B, betreffend die
Vereinheitlichung von Rillenschienen, hat dieser Ausschuss
scine Beschliisse nochmals iiberpriift. Das vollstindige Er -

gebnis der fritheren und dieser letzten Beratungen ist das
folgende:
1. Die Nermalprofile 1 und la werden als Normalprofile
aufgegeben.
2. s werden neue Profile 102 und 102a (Abb. 1 u. 2) ein-
gefiihrt, die aus den Normalprofilen 2 und 2a dadurch

_.:H

et 150 —_—
mm = i?a

80 {
R manenton3 Fins - H
:w kg/m = o

I ———

A3 et B




Vereinheitlichungsarbeiten. 271

Jahrgang 1921, 15. Juni

450 mm — damit sie bei Anwendung von 1 m langen
Laschen mit beiderseits je 4 Schraubenbolzen nach Aui-
weiten als Laschenlécher benutzt werden kinnen.

entwickelt sind, dall die Hohe von 160 auf 180 mm er-
hoht wird, wiithrend die iibrigen Abmessungen der Pro-
file 2 und 2a beibehalten werden.

3. Die Normalprofile 2, 3 und 4 (Abb. 3—5) sowie 2a, 3a
und 4a (Abh. 6—8) werden heibehalten.

4. Zur Ermiglichung des elektrischen Verschweillens der Der Ausschuff C hat, durch Einspriiche von Vereinsver-
Stofe nach dem Nahtschweiliverfahren werden abge- waltungen veranlalit, die in der Zeitschrift verdffentlichten
inderte Flachlaschen eingefiithrt. (Abb. 9—12.} vorliiufigen Beschliisse wie folgt ahgeindert:

II. Stralenbahnmotoren.

=3 —=

—160

|
iwmm 235 kg/m i
r Arssenische 246 Kg/m

| Tra ment cmé + S22
_‘ ol * 25

Regefform 4. ¥
1

5 Qrerschaitische mo2 + 7410
Gewcht kg - 378

Abb. 11. Abb. 12.

Seite 447, Punkt 5 lautet:
mopleifistellen in den Kabeln sind zu vermeiden usw.”
Seite 447, Punkt 7:
,Bei geschlossenen Plattformen empfiehlt es sich, die
Lichtkupplung usw.*
Seite 448, zu 3, Satz 2 lautet:
»-Die Widerstiinde unter dem Boden sind den ungiinsti-
gen Einfliissen des Salzwassers ausgesetzt.”
Der Satz:
»Dachwiderstinde sind zwar dem Regen ausgesetzt®
wird gestrichen.

5. In scharfen Kriimmungen etwa von 50 m Halbmesser
abwirts empfiehlt der Ausschull die Verwendung von
zusammengesetzten Profilen mit Leitschienen aus ver-
schleibfestem Material. Er hilt es jedoch noch nicht
fiir zweckmilig, sich jetzt schon auf eine bestimmte
Ausfithrung festzulegen, wird dies vielmehr erst auf
Grund einwandfreier Versuchsergebnisse tun.

6. Als fiinftes Profil ist das Profil 38 oder 39 in Aussicht
genommen. Der Ausschuff B wird dariiber nach
Stellungnahme der an ihm interessierten Verwaltungen

entscheiden. Seite 448 zu 4, Absatz 3:
! ® 5 T2~ 120 —>t<— 90 —ofo— 900 —>fa— 120 —>4— 120 —>t 50 v I
! J i
! 0 ﬁjbh-fﬁcﬁfgc% & Lo ! o -@r
- I I
__@_ i e, O H— @ ) @_ ) I~ N )
; —-{Jat-..—?r'zgg' e) i 1_
), : i W .
i : 780 }
(- 450 1 450 >
Abb. 13.

7. Zur besseren Aufnahme der seitlichen StéBe wird
Schriigstellung der Schiene etwa 1 :20 empfohlen. Auf

wDie Leitungen auf dem Dache sind an der Unterseite des
iiberhingenden Laternendaches unterzubringen.*

diese Weise lassen sich die Querverbindungen schwiicher
halten und entsprechende Materialersparnisse erzielen.
Die Vereinheitlichung der Querverbindungen unter Be-
riicksichtigung dieses Gesichtspunktes wird baldmog-
lichst durchgefiihrt werden,

. Die Laschenlochung wird beibehalten. (Abb. 13.) Die
beiden &uflersten Bohrungen der Schienen fiir die
Schienenverbinder sollen um je 20 mm von den
Schienenenden abgeriickt werden — alsc von 430 auf

Der letzte Satz:
»Ein Vorschlag geht dahin usw.” wird gestrichen.
Seite 448, zu 7, Satz 1:

»Die Zusammenfassung der Licht- und Bremskupp-
lungen in eine Kupplung wird als erwiinscht bezeich-
net, sobald betriebssichere Bauarten vorhanden sind.”

Satz 3:

»Bei geschlossenen Plattformen empfiehlt es sich, die
Lichtkupplung unten am Plattformblech anzubrin-
gen usw.” H-.
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Miiller: Die StraBenbahntechnik der Gegenwart.
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Die Stralenbahntechnik der Gegenwart.

EKin Vorschlag von Dipl-Ing. P. Miiller, StraBenbahndirekior, Gerthe i. W,

Es besteht woll kein Zweifel dariiber, dab es zurzeit an
einem Werke iiber elektrische Strallenbahnen in Deutschland
fehlt, das der Entwicklung der StraBenbahnen entsprechend
diec Erfahrungen aller beteiligten Kreise in ausreichender
Weise zusammenfalit. Auch das neueste Werk iiber elek-
trische StraBenbahnen, von Trautvetter — der erste Band
ist 1913, der zweite Band 1920 erschienen —, fiillt diese
Liicke nicht aus und sagt hieriiber: ,Die meisten Werke
itber elektrische Straflenbahnen sind veraltet, und die
wenigen mneuzeitlichen behandeln nur einen bestimmten
Ausschnitt aus diesem Gebiete. Es fehlt an einem um-
fassenden Werk. Um das ganze, weit verzweigte Gebiet
der elekirischen Strafilenbahnen erschépfend zu behandeln,
ist ein auBerordentlich umfangreiches Handbuch nitig.*

Diesen Anspriichen sind die bisherigen Biicher iiber
Strafenbahnen auch in keiner Weise gerecht geworden,
haben wohl auch nicht die Absicht gehabt, es zu werden.
Der Hauptgrund hierzu liegt darin, daB es schlechterdings
unmdoglich ist, die Summe der Erfahrungen und Kenntnisse,
die notig sind, um ein solches Werk zu schreiben, in einem
einzigen Menschen vereinigt zu finden.

Hieraus ergibt sich die Notwendigkeit, ein derartiges
Werk als Sammelwerk unter Hinzuziehung méglichst vieler
Fachleute zu bearbeiten. Ein gutes Beispiel hierfiir ist
das grofie Sammelwerk ,Die Eisenbahntechnik der Gegen-
wart."”

Es unterliegt wohl keinem Zweifel, daB das Gebiet der
elektrischen Strafienbahnen im Laufe der Jahre eine sclche
Entwicklung erfahren hat und die Stralienbahnen ein so
wichtiges Glied in unserm Wirtschaftsleben geworden sind,
dal das Bediirfnis nach einem grundlegenden und umfassen-
den Werke iiber Stralenbahnen, dem man den Namen ,Die
deutsche Straflenbahntechnik der Gegenwart geben kinnte,
nicht verneint werden kann,

Zwar erscheint die jetzige Zeit mit ihren groBen Un-
kesten fiir die Herausgabe eines derartigen Werkes unge-
eignet. Aber man mufl} bedenken, daB, wenn jetzt auch
die Arbeiten hierfiir in Angriff genommen werden, Jahre
bis zum Erscheinen des ersten Bandes vergehen. Wie dann
die Verhiiltnisse in Deutschland liegen werden, wissen wir
nicht; aber verloren wird die Arbeit doch nie sein.

Auch der von anderer Seite gemachte Vorschlag, das
Werk iiher Straflenbahnen als FErgénzungsband eines
anderen Sammelwerkes herauszugeben, erscheint nicht
zweckmiflig. Wie aus dem nachfolgenden Vorschlage fiir
die Gliederung des Stoffes zu ersehen ist, ist der Stoff so
umfangreich, dall er unter der notwendigen Zusammen-
dringung in einen Erginzungshand auBerordentlich leiden
wiirde.

Der Umstand, dal ein Sammelwerk in Frage kommt, in
dem die Erfahrurngen der am Aufbau unseres Strallenbahn-
wesens hervorragend beteiligten Personen niedergelegt
werden sollen, fithrt auf den Gedanken, den ,,Verein Deut-
scher Straflenbahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen*
mit der Ausfithrung dieser Aufgabe zu betrauen. Die Ge-
schiiftsstelle des Vereins ist nun aber aullerordentlich iiber-
lasgtet, so daBl sie zurzeit schwer in der Lage sein wird,
noch weitere umfangreiche Arbeiten zu iihernehmen. AufBer-
dem werden bei der Ausarbeitung des Werkes nicht unerheb-
liche zeichnerische Arbeiten zu leisten sein, fiir die der
Geschiftsstelle des Vereins die nétigen Kriifte fehlen. Iis
konnte sich daher empfehlen, fiir die Herausgabe des Werkes
cine unabhiingige Geschiftsstelle bei der Verwaltungz eines
grolleren Straflenbahnunternehmens zu schaffen, das die
Arbeiten notigenfalls unter entsprechender Vermehrung
ihrer Krifte ausfiithren laft.

Ueber der Geschiiftsstelle wiirde m, E. zweckmilig ein
Redaktionsausschufl stehen, der die erforderlichen Be-
schliisse nach Vorschlag der Geschiftsstelle, notigenfalls
nach Anhéren der betreffenden Ausschiisse des Vereins zu
fassen héite. Die eigentliche Arbeit muB von TUnteraus-
schiissen geleistet werden, die in weitgehender Unterteilung
je nach Wahl aus einzelnen oder mehreren Personen be-
stehen konnen. Die Durchsicht, Verarbeitung und Zusam-
menfassung der Arbeiten der verschiedenen Unterausschiisse
erfolgt in der Geschiftsstelle, die dann die endgiiltigen Fest-
setzungen dem Redaktionsausschull zum Beschlufl vorlegt.

Es ist natiirlich notwendig, daf nicht nur Kollegen der
Straflenbahnverwaltungen, sondern auch Wissenschaftler,
ausfiihrende Firmen, wie Elektrizititswerke, Waggon-
fabriken usw., bei der Arbeit mitwirken. In manchen Ab-
schnitten des Werkes wird gerade den Firmen die Haupt-
arbeit zufallen. An Unkosten wiirden zuniichst nur die
fiir die Geschiftsstelle erwachsen, fiir die der betreffenden
Verwaltung wvom Verein ein gewisser, jéhrlich zu be-
willigender Betrag ausgeworfen werden miifite. Schon jetat
einen Vorschlag iiber den Umfang und die Kosten des
Werkes aufzustellen, erscheint nicht angezeigt. Innerhalb
des ersten Jahres diirfte sich die Ansicht in dem Ausschull
soweit gekldart haben, daf man hier fester umrissene Angaben
wird machen konnen.

Die Hauptsache ist natiirlich, dafl sich die Mehrzahl der
bedeutenderen Verwaltungen des Vereins fiir den Vorschlag
erwiirmt und sich voll und ganz fiir die Durchfithrung ein-
selzt, Halbe MaBnahmen haben keinen Zweck; dann soll
man lieber die Hinde von diesem Werke lassen, von dessen
Notwendigkeit und ZweckmiBigkeit ich fest iiberzeugt bin,
aber nur unter der Voraussetzung der opferwilligen Zusam-
menarbeit der Kollegen.

Nur um einen ungefihren Anhalt fiir den Umfang des
Werkes zu geben, soll im folgenden ein vorldufiger Vor-
schlag fiir die Inhaltsangabe gemacht werden.

I. Band: Die Betriebsmittel

1. Motorwagen (Rads#tze, Achslager, Bremsen, Untergestelle,
Pufferungen wund XKuppelungen, Motoren, Wagenkasten,
Schalter, Elektrische Ausriistung des Wagenkastens, Strom-
abnehmer, Reklame und Verschiedenes).

2. Anhéngewagen (Radsiitze, Achslager, Bremsen, Untergestelle,
Wagenkasten, Elektrische Ausriistung, Verschiedenes).

3. Die Spezialwagen (Sprengwagen, Schneepfliige, Schienen-
reinigungswagen, Schienenschleifwagen, Schienentransport-
wagen, Montagewagen, Rettungswagen, Kabelwagen, Post-
wagen, Giiterwagen).

1I. Band: Die Werkstiatten und Wagenhallen,

1. Die Werkstitten (Magazin und Lager, Priifstand und Priif-
felder, Oelaufbewahrung, Oelpriifer und -reiniger, Schmieden
und Schmelzerei, Bandagefeuer, Ankerwickelei und Spulen-
wickelei, Lackiererei, Hauptrevisionsstinde, Wagenhcbe-
stinde, Zwischenrevisionen, Hebe- und Transporteinrichtun-
gen, Heizeinrichtungen, Untergestellreinigung, Abkochvor-
richtungen, Schlosserei und Werkzeugmaschinen, Personal-
riume, Arztzimmer, Sandtrockenvorrichtungen, allgemeine
Anordnungen).

2. Die Wagenhallen (allgemeine Anordnung, Revisionsstiinde,
Werkstitten, Nebenrdume).

III. Band: Die Streckenanlagen.

1. Die Gleisanlagen (Konzessions- oder Genehmigungspline
und Unterlagen, Linienfiilhrung, Bahngestaltung und Wege-
befestigung, Oberbau und StoBverbindungen, Weichen und
Kreuzungen, Bahnhofsanlagen und Giiteranschliisse, Signale
und Sicherungen, Haltestellen und Wartehallen).

2. Die Leitungsanlagen (Die Fahrleitung, die Speiseleitung, diec
Revisionen und Messungen, die Hausanschliisse (Stromabgabe
an Dritte), die Schutzvorrichtungen).
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IV. Band: Kraftwerke und Umformerwerke.
V.Baund: Unterhaltung und Betrieb der Straflen-
Lahnen.
1. Unterhaltung und Reinigung der Strallenbahnanlagen.
2. Organisation und Verwaltung des Betriebs., Wirtschaltliche
Verhiiltnisse, Statistik usw.

VI. Band: Nebenbahnidhnliche Kleinbahnen,
Zahnradbahnen, elektrische Personen-
aufziige.

Iis wiirde nun zunichst der Redaktionsausschull zu
withlen sein. Bei seiner Zusammensetzung kommt es dar-
auf an, auBer Fachleuten, die auf den einzelnen Gebieten zu
Hause sind, auch fiithrende Herren der ausfiithrenden Firmen
sowie Personlichkeiten, die mit der Herausgabe solcher
Werke vertraut sind, zur Mitarbeit zu gewinnen.

Der Redaktionsausschufl sollte die geschiiftsfiihrende
Verwaltung sowie ihr Arbeitsprogramm bestimmen und die
erforderlichen Mittel beim Hauptverein beantragen. Nach
Erledigung der Vorarbeiten und BeschluBfassung iiber die
Abfassung des Werkes miilte dem Verein in der niichsien
Hauptversammlung Bericht erstattet werden. Die end-
giiltige Beschlubfassung wiirde dann durch den Verein
erfolgen.

Es handelt sich hier um einen wichtigen und grofien
EntschluB des Vereins, bei dem man sich vor Augen halien
mufl, dal seine Durchfithrung viel Miihe und Arbeit er-
fordert, daf dann aber auch etwas GroBes und Ganzes geo-
schaffen werden kann und wird, das man anderen Werken
deutschen Geistes und FleiBes ebenbiirtig an die Seife
stellen darf.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Der Ausbau der Strecke Hannover—Bielefeld—Dortmund. Eine
der gréfiten und umfangreichsten Um- und Erweiterungsbauten,
die die Eisenbahnverwaltung in den letzten Jahren vorgenommen
hat, geht nun der Vollendung entgegen. Is handelt sich um den
Ausbau eines dritten und vierten Gleises auf der Strecke Hanno-
ver—Bielefeld—Dortmund. Beim Bau wurde die vollstindige Um-
gestaltung oder Erneuerung aller Bahndimme, Gleise, Stellwerke,
Bahnhife, unter denen sich zahlreiche Hauptknotenpunkie befiu-
den, auf einer 175 km langen Strecke erforderlich. Besonders sind
es die Bahnhéfe in Hamm und Lihne, die erheblich umgebaut wer-
den. Fiir den Bahnhof in Hamm sind noch in diesem Jahre 25 Mill.
Mark angefordert. Auf der 110 km langen Strecke Minden—Biele-
feld—Hamm und noch auf anderen Teilstrecken ist der Verkehr
auf dem dritten und vierten Gleise bereits aufgenommen. Weiler
sind noch in diesem Jahre fiir die Teilstrecke von Scharnhorst nach
Hamm 10 Mill. M. und fiir die Teilstrecke Hamm—Bielefeld—Wun-
storf 14 Mill. M. vorgesehen. Die Gesamtkosten der gewalfigen An-
lagen zwischen Dortmund, Bielefeld und Haunover heziffern sich
auf viele Hundert Mill. M. Man hofft, daB noch in diesem Jahre der
gesamte Umbau, durch den eine vollstindige Trennung der Per-
sonen- und Giiterziige herbeigefiihrt wird, veollendet wird.

Kiel—Korsior und Felimarn-Linie. Im AnschluB an die Wiedei-
eroffnung der Verbindung Kiel—Korsir, die seit Kriegsausbruch
eingestellt war, hat , Politiken” den Generaldirekior der Dinischan
Staatsbahmen befragt, ob die Staatsverwaltung nicht daran denke,
ihren Anteil an dieser Linie wiederaufzunehmen. Der General-
direktor verneinte das. Frstens habe die Staatsbahnverwal-
tung keine Schiffe dafiir, zweitens sei die Bedeutung der Linie
durch den Erwerb Nordschleswigs sehr gesunken. Fr michie
lieher einerseits die Linie Warnemiinde—Gjedser verbessern, ander-
seils lege er groBen Wert auf den Ausbau der Linie iiber den
Kleinen Belt (Fehmarn-Linie). Die Staatsbahn habe bereits einen
Plan zum Bau einer Briicke iiber den Kleinen Belt fertig, deren
Kosten man gegenwiirtig auf 60—70 Mill. Kr. schitzt. Mit einer
Gesetzesvorlage hieriiber warte man noch, um zu sehen, wie sich
die finanzielle Lage entwickle. Die Briicke ist als Hochbriicke
zedacht,

Ein Tunnel nach der Tnsel Wight. Durch den Besuch einer
Deputation der Insel Wight beim englischen Verkehrsminister
Geddes ist die schon seit lingeren Jahren schwebende Frage eines
Eisenbahntunnels zwischen der Insel und dem Festlande
wieder in Flull gebracht worden. Der Minister sagte zu, unter-
suchen zu lassen, ob die Verkehrsaussichten den Aufwand, der
unter heutigen Verhiltnissen auf 2 Mill. Pfd. Sterl. veranschlagt
wird, rechtlertigen wiirden.

Aktiengesellschaft fiir Bahn-Bau und Betrich zu Frankfurt am
Main. Das Unternchmen erzielte im Jahre 1920 nach Abschreibun-
wen auf Projekte mit 3429 (47 104) M. einen Reingewinn von 221 419
(108 376) M. Iicraus sollen 4 (0) v.H. Dividende verteilt, 5704
(1039) M. der gesetzlichen Riicklage zugefiihrt und 39 715 (107 337)
Mark auf neue Rechnung vorgetragen werden. Im Rechenschafts-
bericht schreibt die Verwaltung w.a.: Die Wirtschaftlichkeit der

Betriebsfiihrung hat im Berichtsjahr in weiter verstirkiem Male
unter der Erhohung der Léhne und der Materialpreise gelitten, die
infolge der Geldentwertung zu ungeahnter Héhe emporgeschnellt
sind. Die Betriebsausgaben sind infolgedessen auf rund das Drei-
fache der vorjihrigen schon iiberaus hohen Kosten gestiegen. Zum
Ausgleich mufBiten bei allen Betrieben die Tarife in stets kiirzerer
Zeitfolge sehr stark erhéht werden, was im Personenverkehr zu
merklichen Abwanderungen fithrte. Die Bautiitigkeit konnte no:h
nicht in nennenswertem Umfange wieder aufgenommen werden. Da
gegenwiirtig nicht einmal die zu Friedenspreisen gebauten Bahnen
durchweg imstande sind, ihr Anlagekapital angemessen zu verzin-
sen, so erscheint es bei den derzeitigen hohen Baukosten auBer-
ordentlich gewagt, auf dem Gebiet des Privatbahnwesens zu Neu-
bauten zu schreiten. Wir beschriinkten uns daher unter Riickstel-
lung aller Neubaupliine auf die Ausfiihrung einiger unaufschieb-
barer Erweiterungsbauten bei verschiedenen uns nahestehenden
Bahnen. Im iibrigen beabsichtigen wir, uns zukiinftig in einem
unseren Geldmitieln angepaBten Umfang in Industrie und Handel
zu betiitigen; es wird deshalb der Generalversammlung eine
Satzungsiinderung vorgeschlagen, die eine entsprechende Erweite-
rung des Wirkungskreises unserer Gesellschaft ermiéglicht. Nach
der Bilanz sticgen Bankguthaben auf 1648726 M. (991655 M.),
verschiedene Schuldner auf 3 333 463 M. (2449 573 M.), Wertpapicre
betragen 3076467 M. (3125942 M.). Unter Verpllichtungen er-
scheinen Gliubiger mit 4307 925 M. (2701214 M.).

Kleinbalin Cassel—Naumburg A.-G. Der Abzchlufl ergibt Tiiv
1920 nach 10000 M. (0) Abschreibung und nach 43 560 M. (52 759)
Riicklagen einen Reingewinn von 47 792 M. (47 067), woraus wieder
3 v. H. Dividende aul die 1483000 Aktien Lit. A verteilt werden.
Tie 608 000 M. Aktien Lit. B und 279000 M. Lit. C bleiben wieder
dividendenlos. Die Gesellschaft hat einen Betriebsleilungsvertrag
mit der Bahnbau- und Betriebs-Gesellschaft in Frankfurt am Main
abgeschlossen.

Genthiner Kleinbahnen. Am 1. Juni d. J. sind im Personen-
und Giiterverkehr der Kleinbahn Tariferhéhungen in Kraft getre-
ten, woriiber die Betriebsleitung in Genthin niihere Auskunit
erteilt.

Oberrheinische Eisenbahn A.-G., Mannheim. ,.Zu der beabsich-
tigten Uebernahme der Bahnen der Gesellschaft (0.T. G.) auf die
Stadt fordert eine Vorlage des Stadtrats an den Biirgerausschulf
cinen Kredit von 19 Mill. M. wovon 18 714000 M. aul die Kaui-
summe, 160 000 M. auf die Beteiligung der Stadt mit 80 v.I1L an
ciner neuzugriindenden Bahnbetriebsgesellschaft und der Rest aunf
die Kosten der Becitziibertragung entfallen.

Der Betrieb der O. E. G. ist seit lingerer Zeit unrentabel, und er
konnte nur dadurch aufrechterhalten werden, daf das der O.1%. G
gehorige Elektrizitiitswerk Rheinau aus seinen Ueberschiissen die
Ausfiille des Bahnbetriebes gedeckt hat. Durch im Laufe des ver-
zangenen Jahres cingetretene allgemeine Verteuerung, namentlich
durch die Aufbesserung der Gehalts- und Lohnbeziige der Beamten
und Arbeiter hatte sich die Notlage der O. K. G. so verschiirft, dal
auch die Einnahmen des Elektrizititswerks nicht mehr ausreichten,
um den Ausfall der Bahnen zu decken. Das Reich lehnte eine Ueber-
nahme der Bahnen ab, auch der Plan, unter Mitwirkung des Betrie-
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rebietes eine oder mehrere Gesellschaften zur Uebernahme der
Bahnen zu bilden, fiel auf unfruchtbaren Boden. In dieser Notlage
entschloss  sich die O.F.G. den Bahnbetrieb stillzulegen, doch
wurde davon Umgang genommen, weil die durch die Mafinahme
erwerbslos gewordenen 532 Angestellten und Arbeiter die Erwerbs-
losenfiirsorge mit einem Aufwand belastet hiitten, der dem Fehl-
betrag des Bahnbetriches gleichgekommen wire. Aus diesem
Grunde bewilligte auch der Reichsarbeitsminister ein zinsloses Dar-
lehen von 500 000 M.

Um zu einer dauernden Gesundung des Unternehmens zu ge-
langen, erkliirte sich die Stadt im September v.J. bereit, in eine
Gesellschaft mit beschrinkter Haftung einzutreten, der die Stadt
mit einem Anteil his zu 90 v. H. des Gesellschaftskapitals, dann die
0. E. G. selbst, die Rhein-Haardtbahngesellschaft und der badische
Staat angehdren sollten. Der Kaufpreis sollte den Buchwert der
Bahnabteilung abziiglich 3 Mill. M. betragen. Die O. K. G. erklirte
iedoch diesen Abzug, sowie die weiter gestellte Bedingung einer
laufenden ZuschulMeistung fiir unannehmbar. Da die Stadt von
den 10 Mill. M. Aktienkapital der O.E.G. ohnehin schon 62 v. H.
besitzt, so wiire fiir sie die einfachste Liosung die gewesen, die im
Privatbesitz befindlichen Aktien anzukaufen. Ein solches Ansinnen
ist jedoch schon frither von den Privataktioniiren abgelehnt wor-
den, die offenbar Wert darauf legen, an dem ILlektrizititswerk
Rheinau weiter beteiligt zu bleiben. Schlielilich kam der Stadtrat
zu dem Entschluf, unter der Voraussetzung, dall der badische Staat
den in Aussicht gestellten verlorenen Zuschuli von 4% Mill. M.
Jeistet, wie schon gemeldet, die Bahnen der O. E. G. zum Buchwerte
zu iibernehmen, eine neue Betriebsgesellschaft zu griinden und
dieser den Betrieb der Bahnen mit Ausnahme der Linien Neckarau-
Rheinau und Hafenbahnstrafie-Sandhofen, die mit der stddtischen
Straflenbahn vereinigt werden sollen, zu iibertragen. Die Neurege-
lung bringt den groflen Vorteil, dal dann alle elektrischen und
Nebenbahnlinien, die die Gemarkung Mannheim beriihren, dem aus-
schlaggebenden Einflufl der Stadtverwaltung unterstellt sind. Das
Bahnnetz der O.E.G. umfaBt das Dreieck Mannheim-Heidelberg-
Weinheim, wovon die Strecke Mannheim-Weinheim elektrisch be-
trieben wird. Von der projektierten Linie Mannheim-Schriesheim
ist ein Teil bereits elektrizifiziert, wird aber nicht betrieben. Die
iibrigen Strecken sind Dampfbahn. Da die Stadiverwallung auch
Mitbesitzerin der Rhein-Haardtbahn ist, so reicht ihr EinfluB auch
iiber den Rhein hiniiber.

Die Gesamtforderung der O.E.G. mit 18 714000 M. soll in der
Weise beglichen werden, dafl die Stadt die 4proz. Obligations-
anleihe von 1911 im Restbetrag von 11745500 M. zur Tilgung und
Verzinsung iibernimmt. Der Rest mit 6 968 500 M. wird als ein zu
414 v.H. verzinslicher Schuldbetrag gestundet.”

StraBBenbahnen.

Bochum - Gelsenkirchener Straffienbahnen in Bochum. Wie im
Bericht des Vorstandes mitgeteilt wird, war das Geschiftsjahr 1920
in seiner ersten Hiilfte ebenso verlustbringend wie das Geschiifts-
jahr 1919; in der zweiten Hilfte trat eine Besserung ein, die aber
nicht ausreichte, um zu verhindern, dall der Verlust des Vorjahros
sich noch von 4180999 M. auf 6665506 M. erhéht hat, bei einem
Aktienkapital von 10 Millionen Mark. Die mit Ende des Berichis-
jahres infolge der ausreichenden Tariferhthung cingetretene Besse-
rung der Betriebsergebnisse gibt dem Vorstand die Hoffnung, daf
es miglich sein wird, den Verlust wieder einzuholen. Allerdings
sei die Voraussetzung dazu, daBl wir vor Stérungen des Wirtschafts-
lebens und des Verkehrslebens bewahrt bleiben. Das Bestreben der
Gesellschaft miisse darauf gerichtet sein, durch ausreichende, die
fritheren Schwankungen vermeidende Tarifgestaltung und durch
sparsames Wirtschaften die Unterbilanz noch innerhalb der Zeit
#z1 beseitigen, wiihrend der die heutige Geldentwertung besteht.
Hat das Geld erst einmal wieder eine hohere Zahlungskraft, ohne
dah die Unterbilanz ausgeglichen ist, so werde es iiberaus schwie-
rig, wenn nicht unmiglich sein, in absehbarer Zeil die friitheren Lir-
triige zu erzielen, In der Bilanz erscheinen w. a. Betriebsstoffe und
Vorriitte mit 6,71 (1,62) Mill. M., Schuldner mit 2,49 (1,81) Mill. M,
anderseits Gliubiger mit 9,24 (4,11) Mill. M.

Elektrische StraBenbalin Breslau. Auf der Tagesordnung der
ord. Generalversammlung standen nur die Regularien, welche ein-
stimmige Irledigung fanden. Der Vorsitzende wies darauf hin,
daB das Bahnunternchmen mit Verlust gearbeitet hat, und daB der
zur Verfeilung an die Aktioniire gelangende Bonus in ildhe von
5 v. 1L aus den Ueberschiissen der Nebenbetricbe erziell worden ist.
Nach Erteilung der Entlastung an Aufsichtsrat und Vorstand sind

war, durch Zurul wiedergewiihlt worden. Auf Anirage erteilte
Direktor Kolle iiber die Geschiiftsaussichten folgende Auskunit:
Die letzte Transporterhdhung ist im November vorigen Jahres or-
folgt. Wenn nicht widrige Verhiltnisse eintreten, ist anzunehmen,
dall diese Erhohemg fiir 1921 gute Folgen haben wird. Allerdinzs
seien auch die Ausgaben sehr gewachgen, namentlich fiir Kohle, die
infolge der Wirren in Oberschlesien knapp bemessen wird. Man
habe sich wihrend des Krieges in einer iihnlichen Lage befunden.
Der Vorstand hofft, daBl auch in diesmaliger kritischer Zeit anderes
Brennmaterial zu beschaffen sein wird, und daB die Aussichten Ffiir
den Bahnbetrieb giinstiger zu beurteilen sind, so dali das Unterneh-
men nicht so ganz auf die Nebenbetriebe angewiesen sein wird.
Uebrigens diirften im laufenden Jahre auch diese Nebenbetriehe
hefriedigenden Nutzen abwerfen.

Krefelder StraBenbahn in Krefeld. In der Generalversammlung,
die den dividendenlosen AbschluBl genehmigte, wurden Beigeord-
neter a.D. Bueren und von der Stadtverwaltung, die iiber dis
Mehrheit des Aktienkapitals verfiigt, Dr. Bayer in den Aufsichtsrat
gewihlt. Wie der Vorsitzende mitteilte, kann nicht damit gerech-
net werden, daB in den niichsten Jahren ein Iirtrignis bei der
Strafienbahn zu verzeichnen ist. Der Personenverkehr sei auf
16 656 961 Personen gegen 26 564 621 im Vorjahre zuriickgegangen.
Die Bahn wurde im Vorjahre von 2 786 674 Militiirpersonen in An-
spruch genommen. Der Riickgang im Verkehr ist einesteils aul
die koloesale Kohlenknappheit im vergangenen Jabre und aul die
Fahrpreiserhihung zuriickzufithren. Im Januar ruhte der Betrieb
vollkommen, im Februar verkehrten die Wagen nur ganz verein-
zelt. Im Gegensatz hierzu stieg der Giiterverkehr von 422241 To.
im Vorjahre auf 2 115549 To. in diesem Jahre. Die Gesamteinnah-
men betragen 13 372 059 M., deren Summe aber noch hohe Mehraus-
gaben gegeniiberstehen.

Kreis Ruhrorter StraBenbahn A.-G. in Duisburg - Meiderich.
Durch ungiinstige Umstiinde und den aus 1919 iibernommenen Ver-
lustvortrag war es im Geschiiftsjahr 1920 abermals unmiglich,
ausreichende Riickstellungen fiir die Frneuerungsstocke vorzuneh-
men. Zur Beschaffung der Baugelder fiir den 1,7 km langen
Streckenneubau Walsum—Wehofen sowie fiir einen gréferen Ma-
gazin- und Biironeubau nebst sonstigen Verbesserungen wurde im
Juli 1920 eine dritte Anleihe in Héhe von 1,5 Millionen Mark bei
der Landesbank der Rheinprovinz aufgenommen. Der Gesamtver-
kehr ist, abgesehen von den Mirzunruhen, besonders im Novem-
ber 1920 erheblich zuriickgegangen und die Zahl der befbrderten
Personen fiel von insgesamt 20,53 Millionen in 1919 auf 16,16 Mil-
lionen in 1920, also um 21 v. H., wiihrend die Verkehrsleistung von
3.35 Millionen Wagenkilometer auf 3,07 Millionen, also nur um
8 v.H. sank. Der Einnahmeanteil an Dauerkartien blicb mit
11,18 v. H. ungefihr auf gleicher Héhe wie im Vorjahr. Die Be-
triebseinnahmen betrugen 11372287 M. (4421758 M.), durch Ver-
kiufe wurden 120906 M. (1615 M.), an Zinsen 39446 M. verein-
nahmt, withrend Betriebsunkosten 10534 116 M. (4056 098 M.), son-
stige Unkosten 28679 M. (107818 M), Verkaufsrechnungen
100036 M. und Zinsen 184374 M. (107355 M.) erforderten, so daf
nach Riickstellungen an den Erneuerungsstock I von 150000 M.
(150 000 M.), an den Erneuerungsstock 11 von 100000 M. (100000
Mark), an den Erneucrungsstock ITI von 15000 M. {15000 M.), an
Tilgung Darlehn 1909 von 12000 M. (12000 M.), an Tilgung Dar-
lehn 1910 von 11000 M. (11000 M.) und nach Abschreibung von
wieder 12000 M. ein Reingewinn von 127316 M. verbleibt; nach
Deckung des Verlustvortrages von 132425 M. ergibt sich ein Ver-
lust als Vortrag auf 1921 von 5108 M. In der Bilanz erscheinen bei
cinem Aktienkapital von unverindert 2200000 M. Gliubiger mit
1168486 M. (484488 M.), andererseits betragen Iffekten 1085815
Mark (229675 M.) und Schuldner 9306 M. (396 078 M.).

Magdeburger StraBen-Eisenbahn-Gesellschaft. In der General-
versammlung vom 9. Mai d. J. wurde beschlossen, zur Deckung des
Betriebsverlustes von 213484262 M. den Reservefonds voll mit
141219440 M. heranzuziehen und den alsdann noch verbleibenden
Restfehlbetrag von 722 64822 M. auf das neue Jahr zu iibertragen.

An Stelle der nach der Reihenfolge der Amtsdauer ausscheiden-
den Mitglieder des Aufsichtsrates, der Herren Koniglicher Kom-
merzienrat Flemming, Magdeburg und Direktor und Ingenieur
Wolfes, Breslau, wurden die Herren Stadtrat Kobelt und
Rechtsanwalt Dr. Mammerschlag, beide Magdeburg, in den
Aufsichisrat gewihlt. Neugewiihlt wurden die Herren Stadtrat
Finke und Direktor Schneider, Magdeburg.
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Stral3enbau.

Straeubau innerhalb des StraBenbahnkérpers. Die Leip-
gzigerStadtverordneten haben am 25 Mai Richtlinien
angenommen, die in einer Besprechung zwischen Vertretern mei-
rerer Stadtverwaltungen und Strafenbahnunternehinen am 12, April
in Chemnitz fiir die Befestigung des Bahnkorpers in geriduschlos
befestigten Straflen aufgestellt worden sind und folgenden Wori-
laut haben:

1. Eine Ausplasterung des Gleishereichs mit Steinpflaster isl
zuliiseig, wenn die Gleise in der Mitte liegen und zu beiden
Seiten Freispuren liir den Fuhrwerksverkehr vorhanden sinl.
(Die Fille mit grioliter Verkehrsdichte gind besonders Hitlich
zu behandeln.)

2. In Strallen, die den Voraussetzungen unter 1 nicht enispre-
chen, soll cine einheitliche Befestigung iiber die ganze Breile
des Fahrwegs durchgefiihrt werden. (Die Befestigungsart hat
sich nach den orilichen Verhiilinissen zu richten.)

Dazu hat der Stadtverordnete von Wolfifersdorff
u. a. folgende recht beachtliche Ausfiihrungen gemacht: Die
Grundsiitze erstreben eine durchaus notwendige und anerkennensz-
werte Lrsparnis.  Ihre Anwendung kann aber auch lcicht zu
groBen Nachteilen fiithren, namentlich in den meist wenig breiten
Aspbalt- und Holzpflastersirafien im Innern der Stadt, weil dann
alle Vorteile der geriiuschlosen Strafenbefestigung verschwinden
wiirden und mancherlei berechtigte Beschwerden hervortreten
miiliten. Daher miisse darauf hingewirkt werden, daB zwischen
den Strafienbahngleisen in schmalen Asphalt- und Holzpllaster-
straflen, in denen wegen des Geriusches der Fuhrwerke kem
Grobsteinpflaster (Schlacken- oder bossiertes I'flaster) zur Aus-
fiihrung kommen kann, beim Auswechseln einzelner Schienenteile
oder beim Einbau neuer Stralenbahngleisc als Unterlage [iir
Asphalt, Holzpilaster oder Kleinsteinpflaster die in Leipzig schon
seit dem Jahre 1913 bewiihrten auswechselbaren Betonplatten
an Stelle des sonst iiblichen Schiittbetons zu verwenden sind.

In Leipzig sind ndmlich seit dem Jahre 1913 bis jelzt etwa
insgesamt 1500 qm auswechselbare Betonplatten als Unterlage fiir
Holzpflaster und Asphalt verlegt worden, und zwar hauptsiichlich
nur in Gleiskrcuzungen, Abzweigungen und Kurven sowie zumn
Teil auch in geraden Gleisstrecken. Diese Betonstein-Unterlage
hietet jedem Pllaster eine trockene und elastiseche Unter-
lage, die infolge ihrer schalldimpfenden Wirkung sowohl im Inter-
esse der Anwohner, der Passanten und allen iibrigen Fahrverkehrs
ungemein gelegen ist.

Demzufolge sind Zerstérungen und Senkungen der Betonstein-
unterlage entlang der Strafienbahnschienen, wie solche bei der
starren Schiittbetonunterlage nach etwa achtjihriger Liegezeil in-
folge des starken Straflenbahn- und Fuhrwerksverkehrs des dfteren
vorgekommen sind, bisher nirgends in Erscheinung getreten. Ihre
Verwendung empfiehlt sich daher aus volkswirtschaftlichen Griin-
den durchaus; denn all die hohen Kosten, die durch das Auf-
brechen des starren Schiitthetons, der Abfuhr der gewonnenen wert-
losen Betonmassen und der Wiederherstellung des Schiittbetons aus
neu anzuliefernden Baustoffen entstehen, sind als nutzlose Aufwen-
dungen zu bezeichnen, die den StraBenbahnbetrieb unnétig ver-
tenern sowie den gesamten Verkehr der Strale iibermiillig hindern
und damit der Losung wichtiger Verkehrsaufgaben in den Grob-
stiiddten hemmend im Wege stehen.

Die guten lirfahrungen, die in Leipzig gemacht worden sind,
sollten dazu fithren, die Betonsteine bei Auswechselung von
StraBenbahnschienen in schmalen Asplalt- und Holzpflasterstrafion
nicht nur in Gleiskreuzungen, Abzweigungen und Kurven zu ver-
wenden, sondern auch in geraden Gleisstrecken sowie bhei Aue-
wechselung  einzelner Schienenteile (Stofen, kurzen Kurven):
denn das Gebot der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit unter Beob-
achtung des Grundsatzes der ZweckmiiBigkeit mul heutzutage
jede Stadtverwaltung ganz besonders beherzigen. H. B.

L;ftverkehr.

Riesenflugzeuge mit zentraler Motorenanordnung im Ausland.
Die fithrende Stellung, die Deutschland im Riesen-(R-)-Flug-
zeugbau bei Kriegsende innehatte, und die gekennzeichnet war
durch die gleichzeitige Entwicklung der zentralen und dezentralen
Motorenanordnung, wird erst jetzt im Auslande langsam eingeholt.
Insbesondere die zentrale Motorenanordnung mit Zentral-
getriebe zum Antrieb einer stark untersetzten Schraube durch
mehrere Motoren, wie sie beim , L. H. W. R. II* der Linke-

Hofmann-Werke, A -G, Breslau, mit 4 < 260 PS-Mercedes
Verwendung gefunden hatte, und die einerseits durch die Erfiillung
der Forderung mnach der organischen Trennung von Triebwerk,
Tragwerk und I’ahrwerk, andererseits durch den konstruktiv ein-
fachen und sicheren Aufbau sich auszeichnete, hat erst jetzt im
Ausland Nachahmung gefunden: in dem italienischen Fiat-Drei-
motorendoppeldecker von 900 PS, von dem Flugergebnisse
allerdings noch nicht vorliegen, sowie in dem neuen Bréguet-
R.-Flugzeug ,Leviathan™, das sich seiner Fertigstellung nihert.
Die Doppeldeckerzelle des Bréguet-R., deren Tragkonstruktion voll-
stindig aus Metall besteht, hat 25,5 m Spannweite. Die Iliigel-
rippen besichen aus profiliertem Aluminiumblech. Die Zelle ist
aus drei Teilen zusammengesetzt, von denen der mittlere mit Rumpfl
und Fahrgestell fest verbunden ist. Der Rumpf von prismatischem
(yuerschnitt und grofler Hohe besteht einschliefilich der Bekleidung
aus Aluminium. Das zweiteilige, kriftig ansgefiihrte Fahrgestell
hat nur 2 Réder von 1,75 m Durchmesser. Die Vorziige der grolien
Riider bei harten Landungen und auf unebenem Gelinde haben sich
bereits bei dem ,I. II. W. R. II* deutlich gezeigt. Zum Antrieb
dienen 4 Bréguet-Bugatti-8-Zyl.-Motoren von je 200—250 PS. Sie
treiben gemeinsam durch ein Zentralgetriebe, das einen versagen-
den Motor selbsttitig ausschaltet, eine vierfliigelige Zug-
schraube von 4,50 m Durchmesser. Die beiden Fiihrersitze liegen
im Hinterteil des Rumpfes an der Oberkante. Iiir militirische
Zwecke wird das Flugzeug mit 6 Maschinengewehren ausgeriistet,
fiir Luftverkehrszwecke mit einer Kabine fiir etwa 24 Fluggiste.
Bei 3,6 m Flichentiefe betrigt der gesamtie Tragflicheninhalt
140 m2, die Liinge 14 m, die griofite Hiéhe 5,1 m, das Gewicht der
Zelle 1000 kg, der Motoren 1600 kg, so dall bei 45,1 kg/m? Flichen-
belastung und 7,5 kg/PS Leistungsbelastung eine Nutzlast von
2200 kg auber 1500 kg Betriehsstoffen bei 6300 kg Gesamtgewicht
befordert werden kann. Als Fluggeschwindigkeit werden
190 km/Std. erwartet, als Landegeschwindigkeit 90 km/Std.

Der 1000-PS-Napier-Flugmotor. Das Bestreben, immer grofere
L.eistungen in einer Einheit zu vereinigen, das im Motorenbau vor-
herrscht, hat in dem 1000-PS-Napier-Cub den augenblicklich stirksten
IFlugmotor der Welt geschaffen. Er ist konstruiert fiir die englischen
Luftstreitkrifte. Der 16-zylindrige Motor hat vier in Sternform
angeordnete Reihen von je 4 Zylindern, die auf gemeinsame Kurbeln
arbeiten. Die beiden oberen Zylinderreihen bilden miteinander
ein V, die beiden unteren fast einen gestreckten Winkel. Fiir jede
Zylinderreihe ist ein Magnetapparat und ein Vergaser vorgesehen.
Jeder Zylinder hat 4 Ventile, die durch eine iiber den Zylinder-
kipfen gelagerte Nockenwelle gesteuert werden. Bei den ersten
Probeldufen entwickelte der ,,Cub" 1057 PS. Er gehort zugleich
zu den leichtesten wassergekiihlten Flugmotoren der Welt, da sein
Ligengewicht 1 Tonne, also noch nicht 1 kg je PS betriigt.

Technische Flugverkehrspriifer in England. Ueber die Auf-
gaben, Pflichten und Verantwortung der in England ge-
schaffenen Einrichtung der ,Flugpriifer® berichtete vor
der Royal Aeronautical Society Ltn. Outram. Die griélleren
Luftverkehrsunternehmungen haben stindige Startpriifer,
denen die Ueberwachung des Flugzeugparks und die Frei-
gabe jedes einzelnen Flugzeugs zum Start auf Grund
einer  genauen, verantwortlichen Priifung obliegt. Tiir
die groBe und stindig wachsende Zahl kleiner Unternehmun-
gen, die nur ein oder zwei Flugzeuge besitzen und mit diesen
Schau- und Gelegenheitsfliige ausfithren, mufite jedoch eine
schiirfere 6ffentliche Ueberwachung geschaffen werden. Die Flug-
priifer sind verantwortlich dafiir, dall der bei der erstmaligen Frei-
gabe des Flugzeuges festgestellte, von der Konstruktion abhiingige
Wert der ,Flugtiichtigkeit erhalten bleibt, fiir das einwandfreic
Arbeiten des Motors und der Steuerung, insbesondere der Motor-
zubehirteile, da die Erfahrung gezeigt hat, dal von allen Flug-
unfillen und Notlandungen die Hélfte durch Motorstérungen ver-
ursacht wird, hiervon aber nur ein Fiinftel durch Versagen des
Motors selbst, vier Fiinftel durch das von Zubehérteilen und Lei-
tungen. Fiir die Versicherung von Fluggiisten bilden die Berichte
der Flugpriifer iiber das benutzte Flugzeug die Hauptgrundlage.

Die Strecke Rio de Janeiro—Buenos Aires (rd. 2800 km) ist
nach vergeblichen Versuchen italienischer, argentinischer und bra-
silianischer Piloten, die sémtlich nicht zum Ziel gelangten, nun-
mehr von dem Brasilianer Ed( Chaves in sechs Tagen auf einem
Curtiss-Oriole der ,Forca Publica Estadual® in 20 Flugstunden
zuriickgelegt worden. Diesem ersten Fluge soll in Kirze die Er-
offnung eines regelmiifigen Postflugdienstes auf den einzelnen
Teilstrecken folgen.
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Verschiedenes.

Kein Anspruch auf Riickerstattung des aul Streiktage entfal-
lenden Fahrgeldes. Die wiederholt erirterte Frage, ob trotz der
entgegenstehenden  Beforderungsbedingungen ein Anspruch des
Fahrgastes auf Riickerstattung des auf die Streiktage entfallenden
IFahrgeldes besteht, ist neuerhich zugunsten der Strafienbahnen von
dem Amisgericht Steltin verneint worden. Der Entscheidung
Ing folgender Tathestand zugrunde:

Der Betrieb der Stettiner Strafienbahn war wegen Streiks der
Angestellten withrend des ganzen Monats Septemocr 1920 cinge-
stellt. . Den Inhabern von Zeitkarten wurde der gezahlte Preis
gegen Vorlage der Karten von der Verwaltung aus Ireien Stiicken
rurtickgezihlt.  Die lirstattung verlangte auch der Kiager fiir
cine geliste Schiilerzeitkarte, die aber nicht voigelegt werden
kounte, weil sie verloren gegangen war. liic Stralienbahn er-
kliirte sich aber nur zur Riickzahlung bereit, wenn die Karte voi-
gelegt werden wiitde. Dieses Verlangen hielt der Kliger fiir un-
berechtigt, weil die Stralenbahn vor der Gefahr, dali ein Dritter
die  betreffende Karte unbefugt benutzen kénnte, infolge des
Streiks gesichert sei, also sich ungerechtfertigt bereichert
habe. Da die Stralienbahn die Riickzahlung mangcls ciner Ver-
pflichtung ablehute, wurde Klage erhoben.

Das Amitsgericht hat dahin entschieden, daf die Strabenbaim
weder vertragtich noch aus der ungerechtfertigten Bereicherung
zur Riickzahlung verpHlichtet sei. Zwar sei es riehtig, dal nach
Verlust der Zeitkarte infolge des Streiks weder der Sohn des Kli-
gers noch der Finder der Zeitkarte die Stralienbahn benutzen
konnte. Da sonach die Modglichkeit der unbefugten Benutzung aus-
geschlossen war, so sei zweifellos die Strafienbahn auf Kosten des
Kligers als bereichert zu erachten, sie sei aber nicht ungerecht-
fertigt bereichert, weil der XKliger keinen Rechts-
anspruch auf Riickzahlung des Preises hat, auch wenn er nach-
triiglich die Zeitkarte vorlegen sollte. (Nachdruck verboten.)

Wann kann der Betriebsunternehmer den Vater eines minder-
jiihrigen Kindes verantwortlich machen? Am 12, August 1918 wurde
m Schwientoechlowitz (0.-8.) die 44jilhrige Tochter dos
Oberingenieurs Schulze von der an dessen Mause voriiberfahren-
den Kieinhahn der Schlesischen Kleinbahn-Aktien-
gesellschaft in Kattowitz iiberfaliren und verietzt., Die
von dem Vater des Kindes in Anspruch genommene Beklagle hat
sich vorbehalten, vom Kliger lTrstattung ihrer Leistungen zu ver-
langen, weil er seine Awfsichtpflicht iiber das Kind verletzt
habe. Infolgedessen hat der Kliger Leststellung begehrt, dal die
Beklagte nicht berechtigt sei, ihn wegen des semem Kinde zu er-
stattenden Schadens in Anspruch zu nehmen. Landgericht Beu-
then (0.-8.) und Oberlandesgericht Breslau haben der Klage
stattgegeben. Das Reichsgericht hat die Revision der Be-
klagten zuriickgewiesen und zu der oben erwithnten Frage in den
Kntecheidungsgriinden des Urteils folgendes ausgefiihrt:

Dem verletzten Kinde gegeniiber ist die Beklagte nach dem
Reichshaftpflichtgesetz zum lIirsatze des Schadens verpflichtet.
Kigenes Verschulden des damals erst 4% Jahre alten Kindes kommt
nicht in Frage. Doch wiirde der K1d ger neben der Beklagten
als Gesamtschuldner nach § 840 BGB. haften und ihr nach § 423
BGB. zur Ausgleichung des Schadens verpflichtet sein, wenn auci
er fiir den Schaden des Kindes aus einer unerlaubten Handlung ver-
antwortlich zu machen ist. Iine unerlaubte Handlung im Sinne
dieser Vorschriften liegt aber noch nicht vor, wenn der Kliger als
Vater die ihm nach den familienrechtlichen Vorschriften der
§§ 1627, 1631 BGB. obliegende Aufsichtspflicht verletzt haben
sollte. Dies ist erst dann der Fall, wenn zu der Verletzung der
gesetzlichen Aufsichtspflicht, der in dieser Bezie-
hung eine vertraglich iibernommene Aufsichtspflicht gleich-
steht, weitere Umstinde hinzutreten, die den Tatbestand einer un-
erlaubten Handlung nach MaBgabe der §§ 823 flg. BGB. oder an-
derer die Haftung auf Schadensersatz aus rechtswidrigem Handeln
hestimmender Gesetze erfiilllen. Dies wiire hier anzunehmen, wenn
die Verletzung der Aulsichtspflicht zugleich auch eine Ver-
letzung der allgemeinen Rechtspflichten enthiilt, die jede:-
mann gegen jeden obliegen.

An dieser, in dem Urteile des Senats vom 22. Dezember 19i0
(V1. 610/09) dargelegten Rechtsauffassung mul festgehalten wer-
den; insofern steht der Revision das von ihr in bezug genommene
Urteil des Senats vom 24. Januar 1918 (VI. 397/17) nicht zur Seite.
Das Berufungsgericht hat von diesem Standpunkt aus Umstinde,
die geeignet sind, dem Kliger eine gegen die allgcmeinen Rechis-
pflichten verstofiende unerlaubte Handlung zur Last zu legen,
nicht festzustellen vermocht. Iis hat die Gefiihrlichkeit des am

Hause des Kligers vorbeigefiihrten Bahnbetriebes der Beklagien
Leriicksichtigt, auch erwogen, daf der Kliger ailenfalls zu eciner
erhihten Aufsicht iiber sein Kind verpflichtet war. Aber es ist
nicht rechtsirrig, wenn es andererseits ausgefiihrt hat, dalh dor
Kliger ebenso wie jeder andere weder in der Lage noch verpfiichiel
war, die die Allgemeinheit bedrohende Geliihrlichkeit des Bahn-
betriebes, von der sein Kind betroffen wurde, [liiv dic Allgemeinheit
auch nur zu mindern. Unter diesen Verhiiltnissen kann dem Kliger
nicht vorgehalten werden, dafi er, wenn er die Aufsichispilicht iilor
sein Kind iiberhaupt verletzt haben sollte, gleichzeitig im Sinne des
§ 823 Abs. 1 BGB. die Verletzung seines Kindes durch den Baln-
hetriehb der Beklagten verschuldet habe. Die Kevision war daher
als unbegriindet zuriickzuweisen. (Akfenzeichen: VL 509/20. —
28. 2. 21. — Originalbericht K. M..—L. Nachdruck verboten.}

Vereinsmitteilungen.

Internationaler Stralien-
Favoritenstralie 9.

Der Leitaufsatz der vorliegenden Nummer enthiilt cine kurz-
gefalite Uebersicht iiber den Verlauf des Internationalen
Strallenbahn- und Kleinbahnkongresses in Wien
Ie ist in Aussicht genommen, einige der auf dem Kougreh gehal-
tenen Vortriige durch ausfiihrliche Verdffentlichung in der ,,Ver-
kehrstechnik™ einem breiten Kreise zur Kenntnis zu hringen.

und Kleinbahnverein Wien 1V/i,

Deutsche Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen. Die diesjihrige
Hauptversammlung findet am 20., 21. und 22, Juni d.J. in Miinchen
im Rahmen der ,, Ausstellung fiir Wasserstrallen und Energiewirt-
schaft in Bayern" statt. Vortrige und Mitgliederversammlung
finden im Hauptrestaurant der Ausstellung statt. Simtliche Ver-
anstallungen, mijt Ausnahme der Vorstandssitzung, sind offentlich.

Das Programm der Tagung wird als Einladung an die Mitglie-
der der Gesellschaft sowie an alle diejenigen versandt, bei denen
Interesse an den Veranstaltungen vorausgesetzt werden darf. Ein-
ladungen kénnen in beliebiger Zahl angefordert werden bei der
Geschiiftsstelle: Berlin NW 7, Sommerstr. 4a, oder hei Herrn Prof.
Dantscher, Miinchen, Adelheidstr. 11, 11.

Personalnachrichten.

Rektior und Senat der Technischen IHochschule Darmsiadt
iaben aufl einstimmigen Antrag der Abteilung fiir Maschinenbanu
die Wiirde eines Doktor-Ingenicurs Ehrenhalber ver-
lichen dem Geheimen Rat Professor Krnst Brauer in Karlsruhe
in Anerkennung seiner langjihrigen erfolgreichen Lehrtitigkeit
und seiner grofen wirtschaftlichen Verdienste um den iheore-
tischen Maschinenbau, und dem DBergrat Alfred Groebler,
Generaldirektor der Aktien-Gesellschaft Buderus'sche Lisenwerke
in Wetzlar, in Anerkennung seiner Verdienste um den deutschen
Berghau und dss Iisenhiittenwesen und in Wiirdigung des ziel-
bewulten und weitausschauenden Ausbaues der Buderug'schen
Ilisenwerke.

Dem Geschiiftslithrer und Inhaber der Gassparwerke m.Db. I
in Travemiinde, Herrn Karl Caspar, ist von der Technischen
Hochschule in Aachen Abtlg. [ir Wissenschaft in Anerkennung
seiner Verdienste um die Entwicklung der Flugtechnik die Wiirde
eines Dr.-Ing. h. c. verliehen worden. Dr. Caspar zihlt mit zu
den Pionieren der Deutschen Luftfahrt.

SchluB des redaktionellen Teiles.

Wer liefert?

In dieser Spalte wird der Materialbedarf von Mitgliedern des Vereins

Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahnen und Privat-

eisenbahnen E, V. sowie des Internationalen Straenbahn-.

und Kleinbahn-Vereins aufgenommen, Antworten, denen fiir jedes

cinzelne Angebot 60 Pf. in Briefmarken beizulegen sind, miissen mit der he-

treffenden Bezugsnummer versehen und ,,An die Geschiiftsstelle der ,,Verkehrs-
technik’*, Berlin SW 68‘ gerichtet sein.

1065. — Eisenbahntriebwagen.
1066. — Einfache Apparate zur Priifung von Maschineniien

und Schmiermitteln.

Ausgeschriebene Stellen.

(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils.)
Konstrukteur. — Gutehoffnungshiitic Aktienverein [liir
Bergbau und Hiittenbetrieb; Oberhausen (Rhld.).
Ingenieur als Betriehsleiter. —
Wieshaden,

Hecker & Co.,
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