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Die Zukunft des deutschen Verkehrswesens.

Von G. Schimpif, ord Professor a. d. Technischen Hochschule Aachen.

»Wir leben im Zeitalter des Verkehrs“ Auf diesen
Sajz ist so oft verwiesen worden, daB er heute fast als un-
modern erscheinen kann, und doch enthilt er eine tiefe Wahr-
heit. Wir kénnen uns kaum vorstellen, dafl die neuzeitlichen
Verkehrsmittel erst ein Alter von 100 Jahren besitzen, und
dafl sich bis zum Beginn des neunzehnten Jahrhunderts die
Menschheit fast ohne Verkehrsmittel im heutigen Sinne be-
holfen hat. Die ganze zeitige Volkswirtschaft beruht auf
der Benutzung von Verkehrsmitteln. Versagen diese, dann
stockt die Volkswirtschaft. Das haben wir leider in den
letzten Monaten zur Geniige erfahren miissen.

Auch der moderne Krieg baut sich auf der Verkehrs-
technik auf. Das Scheitern unseres Feldzuges in Mesopota-

mien ist in letzter Linie darauf zuriickzufithren, dafl die .

Bagdadbahn zu Beginn des Krieges nicht fertiggestellt war
und ihr Bau wihrend des Krieges nicht rechtzeitig beendet
werden konnte. Unser Feldzug im Westen wire vielleicht
elwas anders ausgegangen, wenn es uns gelungen wére, der
Verkehrsschwierigkeiten im Etappengebiet besser Herr zu
werden.

Das menschliche Leben strebt nach Weiterent-
wicklung. Eine Weiterentwicklung ist heute nur még-
lich durch Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse, weil, wie
erwihnt, die Verkehrseinrichtungen die Grundlage der heu-
tigen Volkswirtschaft sind. Durch den Krieg ist die Ver-
kehrstechnik ungeheuer gefirdert worden, und diese tech-
nischen Errungenschaften werden in der Friedenszeit zur
Anwendung kommen. So wird, was zum Unheil der Mensch-
heit ersonnen wurde, ihr wieder zum Segen werden, und un-
sere Kinder und Enkel werden dereinst der Friichte dieses
Krieges teilhaftig werden. i _

In der Verkehrstechnik marschierte Deuisch-
land vor dem Kriege an der Spitze. Es hat diese filhrende
Stellung withrend des Krieges zum Teil an seine Gegger ab-

geben miissen. Es wird unsere Aufgabe sein, diese fithrende
Stellung wieder zu erlangen. Diese Aufgabe zu lisen ist
schwer, aber nicht unméglich.

In der Zeit zwischen den beiden grofien Kriegen, die
Deutschland auszufechten hatte, ist der Verkehr andau-
ernd, zuletzt fast sprunghaft, gewachsen. Dieses Wachstum
hat durch den ungliicklichen Ausgang des Krieges eine jihe
Unterbrechung erfahren, und es wird langere Zeit dauern,
his die Verkehrszahlen, die vor dem Kriege bestanden, wieder
erreicht sein werden. Wann dieser Zeitpunkt eintretex wird,
lift sich im voraus nicht bestimmen;. das hingt von der
Wiedergesundung des Wirtschaftslebens ab. Er wird iibri-
gens bei den verschiedenen Verkehrsmitteln zu ganz ver-
schiedenen Zeiten eintreten; aber einireten mufl er einmal,
wenn wir nicht als Nation zugrunde gehen, sondern einen
Platz im Wetthewerb der Vilker wieder einnehmen wollen.
Denn der verschirfte Wettbewerb zwischen den Nationen
wird die Anspannung aller Krifte erfordern, und dazu ge-
hirt auch die Ausnutzung aller sich bietenden Verkehrs-
miglichkeiten.

Galt schon vor dem Kriege der Gesichtspunkt, dal nur
solche Verkehrsanlagen ein Recht zur Verwirklichung hahen,
die wirtschaftlich sind, d. h. unmittelbar einen Ertrag ab-
werfen oder mitielbar das Volksvermigen steigern,. so wird
dieser Grundsatz nach dem Kriege erhthte Geltung bekom-
men. Den Luxus unwirtschaftlicher Anlagen werden wir
uns kiinftig noch weniger gestatien diirfen als vor dem
Kriege. In der Ausstattung der Verkehrsanlagen wird also
kiinftig eine noch gréflere Sparsamkeit obwalten miissen als
vor dem Kriege. Deswegen brauchen die Verkehrsanlagen,
z. B. die Eisenbahnempfangsgebiude, nun nicht etwa hil-
lich zu werden; denn die Begriffe schdn, zweckmiflig und
wirtschaftlich sind keine Gegensiiize, sondern verwandte
Begriffe.
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Erweiterungshauten der Eisenbahnen, wie grofle
Bahnhofsumbauten, dritte und vierte Gleise miissen in den
Zeiten dullerster Sparsamkeit tunlichst vermieden werden.
Man wird versuchen miissen, so lange wie moglich mit den
bestehenden Anlagen und mit kleinen Verbesserungen an
ihnen auszukommen. Man wird darauf Bedacht nehmen
miissen, durch Vereinfachungen des Fahrplanes, namentlich
durch Einfithrung des starren Fahrplanes, eine bhessere Aus-
nutzung der vorhandenen Anlagen zu ermdglichen.

Die Verdnderung der Landesgrenzen und die Abtren-
nung mancher Rohstofflager wird starke Verschiebungen im
Giiterverkehr zur Folge haben, und wihrend manche bisher
iiberlastete Eisenbahnstrecke entlastet werden wird, werden
andere stirker belastet werden. Diese miissen fiir den neu
hinzukommenden Verkehr ausgebaut werden, und dieser Aus-
bau kann erfolgen durch Vermehrung der Gleise
oder durch den Bau besonderer Massengiiterbahnen.
Welche der beiden Ausfiihrungen den Vorzug verdient, ist
von Fall zu Fall zu entscheiden. Eine von dem iibrigen
Verkehr losgeltste Massengiiterbahn hat eine bedeutend
griflere Leistungsfiihigkeit als eine solche, die zwischen
vorhandene Verschiebebahnhife eingefiigt wird, bedingt aber
viel stirkere BEingriffe in die Giiterbeférderung und erfor-
dert neue, umfangreiche Verschiebeanlagen.

Die Vereinheitlichung des deutschen
Eisenbahnwesens wird mancherlei Ersparnisse in Be-
trieb und Verwaltung verursachen. Weitere Ersparnisse
in der Unterhaltung der Betriebsmittel werden durch eine
sireng einheitliche Bauweise zu erzielen sein.

‘Wihrend des Krieges sind die Kanalprojekte wie
Pilze aus der Erde geschossen. Alle diese Kanalprojekie
auszufithren, erscheint bei unserer jetzigen Wirtschaftslage
villig ausgeschlossen.
Kanalanlagen selten durch die auf ihnen zu erhebenden Ab-
gaben verzinsen und tilgen lassen. Die Kaniile haben daher
in der Regel nur einen mittelbaren volkswirtschafilichen
Nutzen. Ihr Hauptwert bernht darin, daf sie die vorhan-
denen schiffbaren Fliisse zu einem Wasserstrallen-
netz vereinigen.

Dieses Wasserstrallennetz kann aber nur dann eine wirk-
liche Verkehrsbedeutung erlangen, wenn die sémtlichen ein-
zelnen Wasserwege fiir dasselbe Fahrzeug, heispielsweise
das 1000-Tonnen-Schiff, einheitlich ausgebildet werden.
Heute gleichen die Wasserstrallen einem
Eisenbahnnetz,beidem jedeeinzelne Bahn-
linieihre eigene Spurweite hat.

Um die vorhandenen und neu zu erbauenden Wasser-
straflen wirtschaftlich auszunuizen, ist es erforderlich, den
Beirieb auf ihnen einheitlich zu regeln und in der Hand des
Staates zu vereinigen. Der Befrieb der Eigsenbahnen und der
Wasserstrallen mull in einer Hand liegen. Die Verkehrs-
verwaltung mufl entscheiden, ob es fiir sie wirtschaftlicher
ist, das ihr iibergebene Gut vom Anfangspunkt zum End-
punkt der Beforderung auf der Eisenbahn zu helassen oder
es nach kurzem Iisenbahnwege einem Umschlaghafen zuzu-
fithren und auf dem gréflten Teile der Strecke auf dem
Wasserwege zu befordern. Solche staatliche Umschlaghifen
an Wassenstrallen besitzen wir bisher nur wenige. Sie miil}-
tep in der Hauptsache erst neu errichiet werden.

ImSeeverkehr ist die Zeit der prunkvollen gchwim-
menden Paliéste vorlaufig vorbei. Sie werden einfacher ge-
stalteten Personendampfern Platz machen miissen, bei denen
es nicht auf Erreichung der griften Schnelligkeit, sondern
aul wirtschaftliche Ausnutzung des Schiffsraumes ankommt.
Durch den Bau einer grifleren Zahl von Schiffen nach Ein-
heitszeichnungen werden die Schiffsbauten verbilligt und
die Frachtsiitze niedrig geéhalten werden.

Besondere Beriicksichtigung verdient der Nahver-
kehr. Ist er doch in erster Linie dazu berufen, den grofien
schreienden Mingeln unseres bisherigen Siedlungswesens
abzuhelfen.

Man mull beriicksichtigen, dall sich .

Die Zusammendringung der Menschen in den Mietskaser-
nen der grollen Stddte chne geniigend Licht und Luft, ohne
Beriihrung mit der Natur und die daraus entspringenden ge-
sundheitlichen und sozialen Folgen sind eine der schwer-
wiegendsten Anklagen gegen das bisher herrschende Wirt-
schaftssystem. Aber die weitriumige Ausdehnung der Men-
schen iiber das auch im Umkreis der Grolistidie zur Geniige
vorhandene freie Land ist nur moglich durch die Anlage
schnellfahrender, lexstunasfa,hlger und billiger Beférderungs-

- mittel.

Stadtschnellbahnen smd das einzige von dem
Strallenverkehr losgeloste Beforderungsmittel, das sich nach-
triglich in die Weltstidte einschalten 1dft. Da bisher der
Ausbau der Stadtschnellbahnnetze weit hinter dem Bediirfnis
zuriickgeblieben ist, ist hier noch vieles nachzuholen. Es
mull der Grundsatz durchgefiihrt werden, dal die Baukosten
dieser teueren Bahnanlagen miglichst vom Grundbesitz ge-
tragen werden, so dall eine Verzinsung der Baukosten durch
die DBetriebseinnahmen nicht erforderlich ist. Trotzdem
miissen aber die teueren Untergrundbahnen méglichst ver-
mieden werden und billigeren Bauarten Platz machen, auch
selbst auf die ‘Gefahr hin, dall dadurch gewisse eingebildete
Schonheiten des Stadtbildes zugrunde gehen.

In den Vororten, draullen in offenem Gelinde, miissen
schnellfahrende, elekirische Bahnen auf eigenem Bahnkdrper
(SchnellstraBenbahnen) gebaut werden. Sie kon-
nen auf einem besonderen Griinstreifen in Strallenmitte oder
seitlich von der Hauptverkehrsstrafle iiber freies Feld ge-
fithrt werden. Die Entscheidung dariiber, welche von beiden
Bauweisen die zweckmiligere ist, hat von Fall zu Fall zu
erfolgen.

Durch den Bau derartiger Bahnen wird es méglich wer-
den, den stolweise auftretenden gewalticen Lokalverkehr
von den IFizenbahnen fernzuhalten, Dieses Bestreben ist
wirtschaftlich; denn die Bewiiltigung des Lokalverkehrs
durch die Eisenbahnen la8t sich auf die Dauer nicht ohne
Kostspielige Bahnanlagen erméglichen, die sich in den selten-
sten Fillen ausreichend verzinsen. Der kostspielige vier-
gleisige Ausbau der Berliner Vorortstrecken zeigt dies zur
Geniige.

Auch in den grofien Industriegebieten des Westens mufl
der Lokalverkehr vom Eisenbahnnetz losgeldst und auf ein
besonderes, noch zu erbauendes elekirisches Bahnnetz ver-
wiesen werden, das die Verkehrsschwerpunkte der einzelnen
Siedlungen miteinander verbindet und durchweg auf eigenem
Bahnkorper verliduft.

Eine grofle Zukunft hat zweifellos der Kraftwagen-
verkehr. Der Bau von Krafiwagen hat im Kriege auller-
ordentliche Forischritte gemacht. Der Kraftwagen kommt
einmal wie bisher als Einzelfuhrwerk in Frage, so-
dann als Omnibus fiir den Massenverkehr und schliefilich
als Lastwagen fiir den Giiterverkehr. Die wirtschaft-
lichen Grenzen gegeniiber der Beftrderung auf Schienen-
wegen lassen sich zurzeit noch nicht ziehen, weil sich der
Kraftwagenbau augenscheinlich noch in den Anfangsstufen
der Entwicklung befindet. Namentlich die Erfindung wvon
Legierungen vom Gewicht des Aluminiums und der Festig-
keit des Eisens berechtigt dazu, grolle Erwartungen an den
Bau von Kraftfahrzeugen zu kniipfen.

Voraussetzung fiir die Entwicklung des Kraftwagenver-
kehrs ist aber der Bau eines Netzes von Kraftwagen-
stralben iiber das ganze Land. Diese miissen in bezug auf
Linienfiihrung, Querschnitt und Gestaltung der Fahrbahn den
besonderen Anforderungen des Kraftwagens entsprechend
angelegt werden. Auberhalb der Ortschaften kénnen die
vorhandenen Landstraflen zum grofien Teil als Kraftwagen-
straflen ausgebaut werden.

Ueber die kiinftige Entwicklung des Luftverkehrs
lafit sich im voraus kein Urteil fdllen. Der Luftverkehr
wird immer von den Unbilden der Witterung beeinflult wer-
den und daher wohl schwerlich jemals als regelm#figes Be-
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forderungsmittel dienen kénnen. Auch wird der Luftverkehr
sich wahrscheinlich in der Hauptsache auf die Beférderung
von Personen und Briefen beschrinken, weil die Beférderung .
von Giitern durch die Luft sich wohl kanmn jemals wirtschaft-
lich gestalten wird. Immerhin wird die Personenbeférderung
durch die Luft als Luxus-, Sport- und Gelegenheitsverkehr
eine grbolere Bedeutung erhalten.

So wird uns die Zukunft auf dem Gebiete des Verkehrs-

wesens noch vor gewaltige Aufgaben stellen, und es wird
des Einsatzes grolier geistiger Kriifte bediirfen, um iiberall
die wirtschaftlichste Liésung zu finden und unser durch den
ungiinstigen Ausgang des Krieges so schwer geschidigtes
Wirtschaftsleben vor weiteren Verlusten durch unwirtschaft-
lich arbeitende Verkehrsanlagen zu bewahren, auf der ande-
ren Seite aber unsere Weitbewerbsfihigkeit auf dem Welt-
markt durch zweckmilige Verkehrsanlagen zu steigern.

Die Einfiihrung elektrischer Zugférderung auf Hauptbahnen in Deutschland.

Von Regierungsbaumeister Weehmann, Berlin.

L. \

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts bescherte die deutsche L’
Elektrotechnik der Eisenbahn zwei wertvolle Gaben:

Auf der Militirbahn Berlin—Zossen fithrten die Allge-
meine Elektrizitits-Gesellschaft und die Aktiengesellschaft
Siemens u. Halske die beriihmten Schnellbahnver-
suche aus, die bewiesen haben, dal mittels elektrischer
Zugforderung Fahrgeschwindigkeiten bis etwa 210 km/Std.
oder fast 60 m/Sek. mit Sicherheit erreicht werden konnen.

den i. d. Sek.) und eine fiir jene Zeit hohe Fahrleitungs-
spannung (6000 Volt) als zweckdienlich erkannt wurden.
Diese denkwiirdigen, die ganze Fachwelt fesselnden Ver-
suche bilden den Grundstein, auf dem =ich die elekirische
Zugforderung, wie sie fiir schweren Fernbahnenbetirieb in
Frage kommt, in Deutschland und vielen anderen europii-
schen L#ndern aufbaut; sie zeigien inshesondere, dafl der
Einphasen-Kommutatormotor — damals nach den "Angaben
von Friedrich Eichberg durchgebildet — den strengen

Wertvolle Messungen von bleibendem Wert iitber Bremswir-
kung und GriBe der Zugwiderstinde sowie eingehende Unter-
suchungen iiber den Zusammenhang zwischen der Gestalt
der Wagenoberfliche und dem Luftwiderstand wurden dabei
unter mannigfaltigen, im Betriebe vorgekommenen Bedin-
gungen VOrgenommen. :

Das zweite ungleich wichtigere Ereignis dieser Zeit fand
i. J. 1908 statt. Iis waren die Versuche, die Dr.-Ing. Witt-
feld, der damalige elekfrotechnische Sachreferent und heu-
tige Dirigent der Abieilung fiir elekirische Bahnen, Brenn-
stoffwirtschaft usw. im preuBischen Ministerium der &ifent-
lichen Arbeiten zur Erprobung des einfachen
hochgespannten Wechselstromes veranlafite.
Sie sind im stindigen Benehmen mit der Eisenbahnverwal-
tung von der Union-Elektrizitits-Gesellschaft, die bald darauf
in der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft aufging, auf
der Staatsbahnsirecke Niederschineweide—Spindlersfeld bei
Berlin ausgefithrt worden. Wichtig war hierbei, dafl schon
"damals eine verhiltnismaBig niedrige Wechselzahl (25 Perio-
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Anforderungen, die an einen Eisenbahnmotor fiir schweren
Betrieb zu stellen sind, mit Sicherheit gerecht werden kann.
Die bahnbrechende Wirkung dieser Versuche blieb nicht
aus. Schon in den Jahren darauf richtete die preulische
Eisenbahnverwaltung elektrische Zugforderung mit ein-
fachem Wechselstrom auf der Stadt- und Vorortbahn
Blankenese— Altona—Hamburg— Ohlsdorf
ein, die einige Jahre spiter daselbst auf den schweren
Giiterbetlrieb der Tunnelstrecke Hafen—Hauptbahnhof Altona
ausgedehnt worden ist. Auf der Stadt- und Vorortbahn wer-
den Triebwagen, auf der Hafenbahn. elekirische Giiterzug-
Lokomotiven verwendet. Die umfangreichen elektrischen
Teile dieser Anlage, zu der 140 Triebwagen und 2 Lokomo-
tiven gehdren, wurden von der Allgemeinen Elekirizitits-
gesellschaft und den Siemens-Schuckert-Werken geliefert.
Die tiberaus giinstigen Ergebnisse, die der elekirische
Betrieb auf der erwiihnten Stadt- und Vorortbahn aufweisen
konnte, veranlalte die Bisenbahnverwaliung alsbald, auch
auf einer Fernstrecke elekirischen Lokomotivbetrieb
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auszuproben, und schon im Jahre 1909 wurden durch Gesetz
die ersten Mittel zur Einrichtung des elektrischen Befriebes
auf den Strecken Magdeburg—Halle und Halle—
Leipzig bewilligt. Zuniichst wurde die Teilstrecke
Dessau—DBitterfeld in Betrieb genommen, und nach-
dem sich auch hier die volle Brauchbarkeit des elektrischen
Betriebes gezeigt hatte, wurden unter Erhéhung der Fahr-
drahtspannung auf 15000 Volt und Erniedrigung der Fre-
quenz auf 1634 die iibrigen Strecken elekirisch ausgeriistet.
Leider hat der Krieg nicht nur die Fertigstellung der Anlage
verhindert, sondern auch gezwungen, das hereits in die Fahr-

Orte ihres Vorkommens zur Stromerzeugung verwendet wer-
den konnen. Ein anderer Mittelpunkt fiir elektrischen Fern-
bahnbetrieb kénnte im westfilischen Kohlenbecken, ein wei-
terer etwa in wasserreichen Voralpenlindern entstehen, und
so lassen sich im Laufe der Jahrzehnte weite Gebiete des
Vaterlandes fiir die elekirische Zuglérderung erschliefien,
zumal man auch aullerhalb Preufiens bereits riistig am Werke
arbeifet. -

So ist die badische Eisenbahnverwaltung
mit der Einfithrung des elektrischen Betriebes asuf der Wie-
sentalbahnerfolgreich vorgegangen. Bayern, wo der

Abb. 2. — 1 C1-Schnellzug-Lokomotive der PreuBischen ]Tl1:-.'prﬁ.m]nl-\"lm-wa}t.ung.
(Elekir. Ausriistung der Maffei-Schwartzkopif-Werke G, m. h. IL).

leitungsanlage eingebaute Kupfer fiir die Verteidigung des
Vaterlandes zu opfern. Die elektrischen Lokomotiven sind
der Eisenbahndirektion Breslau fiir den dort inzwischen fer-
liggestellten Betrieb (siehe weiter unten) iibergeben worden.

Um die Brauchbarkeit des elektrischen Bahnbetriehes
auch unter besonders schwierigen Verhiiltnissen — im schwe-
ren Giiterzugverkehr auf Gebirgsstrecken — zu priifen, be-
willigte der preuBische Landtag i. J. 1911 durch Kreditgesetz
die Mittel fiir die Einrichtung elektrischer Zugfirderung aut
den schlesischen Gebirgsstrecken ILauban—
Kinigszelt, Nieder Salzbrunn—Halbstadt, Ruhbank—Liebau,
Hirschberg—Griintal und Hirschberg—Landeshut . Fertig-
.gestellt und in Befrieb genommen ist inzwischen die Teil-
strecke Konigszelt—Dittersbach und die Strecke Nieder-Salz-
brunn—Halbstadt, und in einigen Wochen werden auch die
Strecken Dittersbach—Hirschberg (Abb.1) und Ruhbank—
Liebau elektrisch befshren werden. Spiter kommt in Frage,
die elektrische Zugforderung daselbst auf der Hauptstrecke
“ostwirts bis nach Breslau und westwirts bis nach Berlin
durchzufiihren, eine geeignete Verbindung mit dem vorher er-
wihnten elektrischen Bahnnetz der Eisenbahndirektion Halle
(Saale) zu schaffen und dieses nordostwiirts bis nach Berlin
zn erweitern. Die auf solche Weise zustande zu bringende
VYerbindung der von Schlesien, Halle und Magdeburg nach
Berlin fiihrenden Bahnen mit dem Berliner Bahnnetz 1ift
es unbedingt geboten erscheinen, auch hier den einfachen
Wechselstrom zu verwenden. Sind alsdann die hei Berlin
zunéchst fiir den Betrieb auf den Berliner Stadt-, Ring- und
Vorortbahnen geplanten Kraftwerke errichtet, so konnen
diese auch fiir die erwiahnten in Berlin einlaufenden Fern-
strecken sowie fiir weitere von Berlin ausgehende Strahlen
(Berlin—Hamburg, Berlin—Stettin, Berlin—Hannover usw.)
Strom liefern. Auf diese Weise wiirde Berlin zu einem Mittel-
punkt eines groferen elektrischen Bahnnetzes werden, wobei
die in der Niederlausitz und im Bitterfelder Gebiet vorhan-
denen Braunkohlenschiitze und der Havellindische Torf am

Ministerialrat Dr. Gleichmann bahnbrechend vorgeht,
besitzt schon seit liingerem die elektrische Wechselstrombahn
Murnau—Oberammergau und hat kurze Zeit vor
dem Kriege die Mittenwaldbahnstrecken Griesen
—Partenkirchen—TLandesgrenze bei Scharnitz elektrisch aus-
gebaut, die sich an die in Tirol elektrisierfen Strecken Reute
—Griesen und Landesgrenze-Innshruck anschliefen. Die
Schwierigkeif der Linienfithrung, die sich beim Bau der durch
eine wunderbare Alpenwelt sich hinziehenden Bahn ergab.
war ein Hauptgrund fiir die Wahl der elekirischen Zugforde-
rung. Diese gestatiete ein wesentlich engeres Anschmiegen
der Bahn an das vorhandene Gelinde, als es beim Dampf-
bahnbetrieb moglich gewesen wiire, wodurch allein auf dem
schwierigsten Teil in der Umgebung von Seefeld iiber 4 km
Lingenentwicklung gespart worden sind. d

Eine andere ebenfalls in Deuisch-Oesterreich gelegene,
auf dem Hauptteil mit Wechselstrom betriebene Bahn verbin-
det Wien mit Hainburg und verlianft weiter iiber die Landes-
grenze nach Preflhurg.

Die gesamte Liin ge dieser Strecken, soweit sie bereits
elekirisch betrieben werden, betriigt mehr als 800 km und
wird am Ende des laufenden Jahres aul etwa 370 km ange-
wachsen gein. Auller den bereits genannten Firmen der
elekirotechnischen Industrie sind bei der Einrichtung der
elektrischen Zugforderung auf den erwiihnien Fernbahmnen
die Bergmann Elektrizitits-Werke, die A. G. Brown, Boveri
u. Co. und die Maffei-Schwartzkopf{-Werke heteiligt.

Bei dieser Gelegenheit mag nicht unerwihnt bleiben, daf
unsere deutschen Elekirizititsgesellschaften auch im Aus-
lande hervorragende elektrische Bahnanlagen geschaffen
haben. Als Beispiel hierfiir mogen die Riksgriinsenbahn in
Schweden, die von den Siemens-Schuckert-Werken ausgeriistet
wurde, sowie die von der Allgemeinen Elekirizitits-Gesell-
schaff ausgebaute Rjukanbahn in Norwegen angefithrt wer-
den. Letztgenannte Firma lieferte vor dem Kriege u. a. die
Fahrzeugausriistung der London—Brighton and South Coast
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Railway. Auch bei der Elektrisierung mehrerer franzosi-
scher Bahnen wirkten deutsche Firmen mit.

Wenn in dem ersten Jahrzehnt, das sich an die anfangs
erwéhnten Versuche anschlof, die Einfithrung des elektri-
schen Betriebes auf deutschen Hauptbahnen nur langsam
vonstatien ging, so ist dies dem Umstand zuzuschreiben, daB
die Elektrotechniker im eigenen Lager noch nicht iiber eine
Reihe von Grundlagen einig waren. Von gewissen Seiten
wurde der Einphasenstrom stark bekimpft und der Gleich-
strom oder der Drehstrom als die einzig richtige Stromart fiir
elekirische Bahnen hingestellt, und lingere Zeit tobte der
Kampf, bis er schlieflich in den meisten Lindern zugunsten
des einfachen Wechselstromes entschieden wurde. Auch hier-
bei hat, wie bereits oben angedeutet, die preuBische Eisen-
bahnverwaltung von Anfang an den richtigen Weg beschrit-
ten. Sie hat bereits vor dem Kriege mit der bayerischen
und badischen Eisenbahnverwaltung ein verbindliches Ab-
kommen getroffen, in welchem neben verschiedenen anderen
Grundlagen der Finphasenstrom mit einer mittleren Fahr-
drahtspannung von 15 000 Volt und einer Frequenz von 16%
als Stromart fiir Hauptbahnen angenommen wurde. Schwe-
den und Norwegen sind ebenfalls zum FEinphasenbetrieb iiber-
gegangen, und auch die Schweiz, wo w. a. die Litschberghahn
und die Rhiitischen Bahnen mit Einphasenstrom von 15 000
Volt und 1624 Perioden betrieben werden, hat sich fiir diese

Stromart zur Elektrisierung der Gotthardbahn entschieden.
Auch Deuisch-Oesterreich wird sich, wie es scheint, endgiiltig
dem Wechselstrom zuneigen. '

Wenn man die Entwicklung der elektri-
schen Lokomotiven verfolgt, so wird allerdings
nicht verkannt werden diirfen, dal auf den bisher be-
stehenden elektrischen Bahnen eine statiliche Zahl ver-
schiedener Bauarten (vgl. z. B. Abb. 2) im Betriebe ist;
dieser Umstand findet aber zwanglos darin seine FEr-
klirung, dall in grolziigigster Weise vorgegangen werden
muflte, um im praktischen Betriebe unter Beteiligung aller
in Frage kommenden Firmen die Eignung der verschiedenen
Systeme zu erproben. Es handelt sich hierbei insbesondere
um die Zahl und Anordnung der Motoren und um die Art
der Ueberiragung der im Motor erzeugten mechanischen Axr-
beit auf die Triebachsen der Lokomotive. Wie jedoch deut-
lich zu erkennen ist, sind gewisse einheitliche Grundformen
bereifs vorhanden. So hat sich der ausgeglichene Reihen-
motor so gut wie durchgesetzt, die Zahnradiibertragung vom
Motor auf die Triebfeder ist als zweckmilig erkannt worden,
und auch hinsichtlich der Bauart der Steuerung geht man
einer befriedigenden einheitlichen Liésung entgegen. Beson-
ders erwithnenswert sind hierbei die Entwiirfe der von Witt-
feld vorgeschlagenen elekirischen Einheitslokomotive.

(Fortsetzung folgt.)

Die Vollendung des Mittellandkanals.

Von Geh. Baurat G. de Thierry, ord. Professor a. d. Technischen Hochschule Berlin.

Die preuBische Staatsregierung hat den Bau des Mittel-
landkanals auf der Sirecke von Hannover bis Peine als
Notstandsarbeiten in Angriff genommen und hat damit die
Fertigstellung dieses fiir unser Wirischaftsleben so wich-
tigen Werkes wesentlich geférdert. Wihrend aber bisher der
Widerstand gegen den Kanal als solchen gerichtet war und
von den politischen Parteien im ehemaligen preulischen
Parlament ausging, ist jetzt der Streit dariiber entbrannt,
welcher Linienfiihrung fiir das noch feh-

lende Stiick zwischen Peine und dem
Wasserstraflennetz ostlich der Elbe (vgl
die Abbildung) der Vorzug gegehen werden
soll. Dieseg Frage ist fiir unser kiinftiges wirtschaft-
liches Leben von auBerordentlicher Tragweite. So erscheint
es unbedingt notwendig, daf die Allgemeinheit dariiber Klar-
heit gewinnt, daB bei der Entscheidung der Frage nicht die
Interessen eines verhilinismiBig engbegrenzten Gebietes
maflgehend sein diirfen.
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Verkehrstechnilk Nr. 1

In der Regisrungsvorlage des Jahres 1899 zollte nach
dem Entwurf des damaligen Wasserbauinspektors PriiRmann
die Fortselzung des Miftellandkanals zur Eibe nach der so-
genannten Nordlinie erfolgen. Diese Linie stellte die
kiirzeste Verbindung dar zwischen Hannover und dem Thle-
kapal, der in seiner Fortseizung durch den Plauer Kanal und
die Havel nach Berlin fithri. Damit kam zum Ausdruck, dal
der Mittellandkanal in erster Linie berufen sein wiirde, die
Erzeugnisse Rheinlands und Westfalens (Kohle und Eisen}
den grollen Verhrauchszentren Magdeburg und Berlin auf
dem kiirzesten Wege, der filr die IPrachisiize schlieBlich
nablgehend ist, zuzufithren,

Durch die Inangriffnahme der Banarbeiten auf der
Strecke Hannover—Peine ist die Nordlinie aunfgegeben. Iis
handelt sich jetzt lediglich darum, ob die weitere Linien-
fithrung von Peine bis zur Elbe nach der Stidlinie, die,
wie die Abbildung zeigt, weit nach Siiden aushiegt, uwm hei
Westerhiisen, sitdlich von Magdeburg in die Elbe zu miinden,
ader nach der Mittellinie, die nordlich von Braun-
achweig fithrt, um sich in ihrem weiteren Verlauf wieder der
Nordlinie zu niihern, erfolgen soll.

Fiir die Beurteilung der Frage, welche Linie dic grifiten
wirtachaftlichen Vorteile gewihren wird, mull man im Auge
behalten, dall Kohle und Eisen die Hauptbedarfsartikel der
Industrie sind. Die Wettbewerbsfihigkeit unserer Erzeug-
nisse auf dem Weltmarkt bildet die Grundlage Tfiir den
‘Wiederaufbau unseres wirtschaftlichen Lebens. Wir werden
kiinftig bei dem Bezug der Robsiofie, die wir aus Uebersee-
lindern iither unsere Sechifen einfithren miissen, in viel
hiherem Mafle alz bisher vom Auslande abhiingig sein.
Beritcksichtigt man wnun, dal Deutschland i, J. 19183 noch
289 Mill, M. fiir Kohlen, die es zum griélten Teil an Ing-
land bezmahlte, vom Ausland bezog, daf ferner 86 v. H. der
gesamten in Deutschland geférderten Kohle auf den Eisen-
bahnen versandt wurde, wihrend nur 16 v. H. den Wasser-
weg wihlte, so fithren alle diege Erwigungen dazu, dafl alie
Kriifte eipgesetzt werden miissen, um einen Verkehrsweg zu
schaffen, der die grolimigliche Verbilligung der Frachten
gewihrleistet. Its erscheint ausgeschlossen, dali die IFracht-
siize, dis vor dem Iriege iiblich waren, wiederkehren, aher
zweifellos wird die unvermeidliche Vertenerung die Eisen-
bahnirachisilze In hoberem Mafie treffen, als die Wasser-
frachten.” Jedenfalls steht zu erwarten, daf man sich von
einer Politik abwenden wird, deren Ziel darauf gerichief
war, die Eisenbahnen durch allerlei Mabnalmen {Seehafen-
farife, Spezialtarife vsw.} auf Eosten der Wasserstrallen zu
begiinstigen. Die Nt wird uns zwingen, den Kisenbahnen
die Giiter znzufiihren,, deren Wert die teurere I'rachi recht-
ferligt, wihrend den Wassersirallen die billigen Massen-
giiter zufallen miissen, bei welchen die langsamere Befiirde-
rung um =0 leichter ertragen werden kann, als die billigere
Fracht wesentlich ing Gewichi fallen muf.

Das sind die Gesichispunkte, die in wirtschaftlicher
Hingicht fiir den Vergleich der beiden Linien malgebend
sein miissen. Dis Frage, ob eine Reihe vonBrannkohlenlagern,
Steinbriichen und Erzlagerstitien gréfiere Vortelle durch die
Siidlinie als durch die Mittellinie erfahren, mul um so mehr
zuriickireten, als diese Interessen sehr erheblich iibertrieben
werden. Durch zweckmilige Aunsgestaltung der Laokal-
frachien, durch billige Frachtsilze nach dem niichsten Hafen,
die sich dadurch rechifertigen, dal die Giiter, die hier in
Frage kommen, als Schiltigiiter die Verwendung von Selbst-
entladewagen geradezu fordern, wird man diesen Interessen
am bhesten gerecht. Wenn man nun durch Selbstentlade-
wagen eine grofere Lieistungafihigkeit des rollenden Mate-
rials erreichen, und vor allen Dingen eine wesentliche Er-
hithung der Fahrieistung erzielen kann, so wird selbst bei
niedrigen Tarifen die Fisenbahn aui ihre Kosten kommen.
Es darf nicht anBer Acht gelaseen werden, daB nach der

Statistik iiber die im Betriebe befindlichen Eisenbahnen

Deutschlands ¢in Giiterwagen im Durchschnift nur drei
Stunden im Tag gefahren ist, wahrend 21 Stunden auf Liege-
zeit (Aufenthalt, Entladen, Beladen, Rangieren) enifallen.

Der Verkehr mit Kanalzschiffen von 1000 Tonnen Trag-
fshigkeit kann nur dann zu einer Verbilligung der Frachien
fithren, wenn die Schiffe miglichst griindlich ausgenutzt
werden. Um alle unnétigen Liegezeiten zu vermeiden, muB
der Verkehr sich anf Hifen heschrinker, die mit allen mecha-
nizchen Hilfsmitteln ausgeriistet, ein rasches Beladen und
Iniladen der Schiffe gestatien. Die Anlage solcher Hifen
ist nur an bedeutenden Verkehrszentren gerechtferiigt.
Braunachweig, Magdeburg und Berlin szind scleche Punkie,
deren bedeutende Industrie die Anlagekosten derartiger Hifen
erforderte. Nicht dureh die Zersplitterung, sondern durch
die Vereinigung aller Krifte kann der hochste Nutzeffekt
fiir unser kiinftiges Wirtschafisleben erzielt werden.

Die Mittellinie bedeutet gegeniiber der Sidlinie
elne Abkiirzung der Reisedauner vom Westen nach Berlin
um ¢ Std. Allein hierdurch wird eine -weseniliche Ver-
billigung der Frachten erzieli. Den griofiten Vortell gewihrt
aber die Mittellinie im Vergleich zur Siidlinie dadurel, dab
die Mittellinie nach dem Eniwnrf von Professor Franzius-
Hanncover mittels einer Eanalbriicke iiber die Elbe hinweg
unmittelbar in den Thlekanal bei Niegripp miinden soll. Bel
der Sildlinis hingegen wirden die Eanalschiffe immer nur
goweit beladen werden kénnen, als die Fahvtiefe auf der
Elbe es gestattel. Denn um von der Einmiindung der Stid-
linie in die Elbe bei Weslerhiizen nach Magdeburg und nach
dem Thlekanal zu gelangen, miillten die Kanalschiffe die Elbe
benutzen. In den Jahrem 1904 und 1811 war die Schitfahrt
aul der Elbe wegen niedriger Wasserstinde mit wvoller
Ladung nur an 151 und 169 Tagen miglich, Im Jahre 1911
mufiten die Kihne an 170 Tagen ~— also wihrend annihernd
sechs Monaten — mit weniger als halber Ladung fahren, und
die Schiffahrt mufite lingere Zeit iiberhaupt eingestelll
werden. Wiirde- also die Siidlinie ausgebaut, so miilte man
damit rechnen, dal die Frachten bei niedrigen Elbwagser-
agtinden sehr erheblich in die Hthe gehen wiirden. Zeit-
weiliz wiirde die villige Lahmlegung des Ranalverkehrs
unvermeidiich sein. Berechnungen, die ich angestelll habe,
ergaben, dall bei einem Jahresverkehr von sechs Millionen
Tonnen die Ausfiihrung der Siidlinie eine Mehrausgabe von
mindestens 10 Mill. M. im Jahr fiir Berlin zur Folge haben
wiirde, Wie hoch sich der Schaden belanfen wiirde, wenn
niedrige FElbwassersifinde eine véllige Unierbrechung der
Schiffabrt zur Folge haben, 1806 sich nicht einmal schitzen,
zumal diese niedrigen Wasseratinde sich in den Herbat-
manaten einstellen, in welchen die Eisenbahnen iiber die
Grenze ihrer Leistungsfihigkeit heansprucht werden.
Man rechnet damif, dal etwa 75 v. K. des gesamien
Kanalverkehrs auf den PDurchgangsverkehr entfallen
wird,. s unterliegt daher keinem Zweifel, daft die un-
bedingte Sicherstellung eines so gewaltigen Anteils des
Kanalverkehrs fiir Magdeburg und Berlin geradezu als
Lebensfrage betrachtet werden mufl. Nur die Mittellinie lkann
die - Forderung nach einer leistungsfihigen Wassersirale
zwischen Ost und West erfiillen. '

Aber auch in technischer Bezichung ist die Mittel-
linie der Sildlinie iiberlegen. Das von dem Kanal
durchzogens Gelinde {81t wvon Siiden nach Norden.
Infolgedessen mul bei der Siidlinie die Scheitelhalinng
14 Meter hoher gelegt werden als bel der Mittellinie,
Hierdurch izt eine grifiere Anzahl von Schleusen notwendig,
und wihrend man bei der Mittellinie mit drei Schleusen bis
zum Ihlekanal auskommt, sind bei der Siidlinie sieben
Schleusen erforderlich, um bis zur Elbe zu gelangen. Da die
Leistungsfihigkeit eines Kanals von den Schleusen abhingig
ist, bedingt die grélere Anzahl Schleusen eine geringere
T.eigtungsfihigkeit und héhere Anlagekosten. Man lkann
einen Umweg wobl rechifertigen, wenn hierdurch die Anzahl
der Schleusen eines Kanals sich vermindern 1aBt, aber bei
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der Siidlinie bedingt gerade der Umweg fiir alle Frachten
nach Berlin die Vermehrung der Schleusen um fiinf.
Die Gestaltung des Geléndes bringt eg aber aulerdem mit

sich, dab die Wasserfiihrung der Fliisse, aus welchen der

Wasserbedarf des Kanals gedeckt werden muB, um so
kleiner ist, je weiter man nach Stiden die Wasserscheide
zwischen Elbe und Weser iiberschreitet. Die grifiere Anzahl
der Schleusen der Siidlinie erfordert also einen gréferen
Wasserbedarf, den die Fliisse nicht liefern konnen, weil das
Niederschlagsgebiet nicht dafiir ausreicht. Die Versorgung
der Siidlinie mit dem erforderlichen Wasser mull daher durch
Anlage von Talsperren im Harz sichergestellt werden. Aber
abgesehen davon, daB durch drei der in Aussicht genommenen
Talsperren (bei Rotehiitie, Wendefurth und Thale) Naturschon-
heiten von unersetzlichem Wert dauernd geschidigt werden
wiirden, vermdgen die Talsperren nur 40 v. H. des Wasser-
bedarfs des Kanals zu decken. Man wiirde also notgedrungen
den Wasserbedarf der Scheitelbaltung, die nicht nur Wasser
fiir Schleusungszwecke nach der Weserhaltung und nach der
Elbe abgeben, sondern auch den Bedarf des Kanals nach
Stafifurt—Bernburg und Wasser fiir Bewisserungszwecke
decken mull, durch Aufpumpen auns der Saale, Elbe und
Weser decken miissen,

Der Wasserbedarf fiir Bew#sserungszwecke wird in
trockenen Jahren, in denen durch Verdunstung und Versicke-
rung der Kanal schon grofle Verluste erleidef, sehr erheh-
lich sein. Die Scheitelhaltung der Siidlinie (auf - 80 iiber
N. N.) schneidet tief ins Gelinde, und es wird eine sehr
starke Senkung des Grundwasserstandes im groflen Bruch

zwischen Hornburg und Oschersleben erfolgen. Etwa 5000 ha
Lindereien werden hierdurch in Mitleidenschaft gezogen.
von welchen 2000—3000 einer kiinstlichen Bewisserung be-
diirfen werden. Der Siidlinie stehen also fiir ihren starken
Wasserbedarf nicht ausreichende Zufliisse zur Verfiigung.

Die Mittellinie, deren Scheitelhaltung auf <~ 66 iiber N. N.
liegt und von Mishurg bis nach Magdeburg reicht, kann durch
den Hildesheimer Kanal aus der Innerste und Leine, aus
der Oker und der Bode auf Jahre hinaus ohme Talsperren
und ohne Pumpwerke gespeist werden. Bei steigendem Ver-
kehr wird allerdings der damif zunehmende Wasserbedarf
der Mittellinie die Anlage einiger Talsperren im Harzgebiet
erfordern, die auch wegen der Verdiinnung der Abwisser der
Kaliwerke wiinschenswert ist. Aber die Talsperren werden
jedenfalls den vollen Bedarf des Kanals decken, wihrend bei
der Siidlinie trotz Anlage von sieben Talsperren ein Fehl-
beirag von 60 v. H. ungedeckt bleiben wiirde. So fiihren
sowohlwirtsehaftlichewieauchtechnische
Erwigungenzu dem Ergebnis, dafl die Voll-
endung des Mittellandkanals nur nach der
Mittellinie erfolgen sollte. Da bei der Lisung
dieser wichtigen Frage hochste Lebensinteressen fiir Magde-
burg und Berlin auf dem Spiele stehen und Rheinland-West-
falen an der Erweiterung seines Absatzgebieteg interessiert
ist, weil die Rubrkohle an Stelle der englischen Kohle treten
wird, miissen alle Krifte dafiir eingesetzt werden, damit
nicht partikularistische Sonderinteressen, sondern die
Interessenunserer Gesamitwirtsehatft bei der
Entscheidung mafigebend sind.

Die Leistungsfihigkeit der groBstidtischen Verkehrsmittel.

Von Professor Dr.-Ing. E. Giese, Berlin.

Der Ausbau der Netze der Nahverkehrsmittel war vor
dem Kriege in allen grofien Stidten der Welt in rascher Ent-
wicklung begriffen. Die bestehenden Bahnen wurden durch
Verbesserung der Beiriebseinrichtungen, namentlich durch
Einrichtung der elektrischen Zughbeférderung den neuzeit-
lichen Anspriichen entsprechend ausgebaut. Auch neue
Bahnlinien waren vielfach geplant und ihr Ausbau in Angriff
genommen. In Berlin und einigen anderen Grofstéidten ist
der Bau solcher Bahnen auch wihrend des Krieges nicht zum
Stillstand gekommen, zum Teil erheblich geftrdert worden.

Der Aushau neuer weiterer Schnellbahn-
und Straflenbahnlinien wird auch in Zukunft wmit
allen Mitteln anzustreben sein, weil der noch stindig
wachsende Verkehr von den bestehenden Linien kaum aui-
genommen werden kann. Bei der unsicheren Zukunft, die
Deutschland bevorsteht, wird man kaum erwarten konnen,
dall alsbald grofie Mittel fiir diesen Zweck zur Verfiigung
gestellt werden konnen. Auch bei den Straflenbghnen ist zu
befiirchten, daf ihr Aushau eine gewisse Hemmung erfahren
wird. Zwar hat in Gro8 Berlin der Verband Groll Berlin
durch die den Gesellschaften vertraglich auferlegten Bau-
verpflichtungen fiir die weitere Vergroferung des Straflen-
bahnnetzes zu wirken gewuBt. Da hier jedoch die haupt-
shchlichsten Strafienbahngesellschaften durch Ankauf in den
Besitz des Verbandes iibergehen und bei der bevorstehen-
den Neuordnung der GroB Berliner kommunalen Verhili-
nisse auch die ibrigen Verkehrsgesellschaften an GroB
Berlin fallen, so bleibt der weitere Ausbau der Nahverkehrs—.
mittel letzten Endes eine Aufgabe des kommunalen Grof
Berlin. Es unterliegt wohl keinem. Zweifel, daB die GroB
Berliner Gemeinden in Zukunft finanziell in stirkster Weise
in Anspruch genommen werden und deshalb in allen Zweigen
der kommunalen Wirtschaft nach Kriften gespart werden
mufl., Wenn nun auch alles, getan werden wird, um irotz-
dem den Ausbau des Verkehrsnetzes mit allen Mitteln zu
fordern — weil die gute Bedienung des Verkehrs die Grund-
lage jeder Stidteentwicklung ist — so wird unabhiéingig davon

doch versucht werden miissen, die bestehenden Nah-
verkehrsmittel — Schnellbahnen, Strallenbahnen und Omni-
busse — auf einen méglichst hohen Grad der
Leistungsfahigkeit zu bringen. Hierbei kommt es
vor allem darauf an, die Leistungsfihigkeit auf einzelnen
besonders stark in Anspruch genommenen Streckenabschnit-
ten auf das #uberste zu heben. Bei den Strafienbahnen ist
es zwar manchmal noch méglich, diese Streckenabschnitte
durch parallel gefiihrte Bahnen ohne grofle Kosten zu ent-
lasten; doch gibt es auch nicht wenige Fille, wo dieser Weg
nicht gangbar ist.

Beigpielsweise sind die Grenzen der Leistungsf&higkeit
des gesamten Grol Berliner Stadi-, Ring- und Vorortbahn-
netzes bestimmt durch die Aufnahmefihigkeit der Stadtbahn,
des Riickgrates des ganzen Netzes (vgl. hierzu die Abh. 2).
PBekannt ist, dafl diese schon vor dem Kriege die Grenze ihrer
Leistungsfihigkeit nahezm erreicht hatte und dafl Er-
wigungen im Gange waren, die Stadtbahn durch Ueberbauen
mit einem zweiten Stockwerk oder zweckmifBiger durch Ver-
breiterung auf 6 bis 8 Gleise leistungsfihiger zu gestalten.
Wegen der grollen Kosten eines solchen Ausbaues hat man
sich jedoch entschlossen, diesen Weg vorerst nicht zu be-
schreiten, sondern durch Verbesserung der Betriebseinrich-
tungen — Einfithrung der elektrischen Zugférderung — die
Leistungsfihigkeit zu heben. Fiir die Vorarbeiten hierzu
waren bereits vom alten Landtage 25 Millionen Mark be-
willigt worden. ' _

Die Leistungsfahigkeit des bestehenden Schnellbahn-
netzes in Grofl Berlin wird zurzeit bestimmt durch
die vom Leipziger Platz nach dem Westen fiihrende Linie.
Hier ist zwar der Bau einer Entlastungslinie vom Nollen-
dorfplatz nach dem Glejsdreieck im Gange; trotzdem wird
jedoch in absehbarer Zeit die Aufnahmefihigkeit der Stadt-
strecke Gleisdreieck—Leipziger Platz die Leistungsfdhig-
keit des ganzen Netzes begrenzen. _ :

Endlich gibt es auch im Straflenbahnverkehr
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stark belastete Strecken, deren Entlasiung durch parallel ge-
fithrie Strafenbahnen nicht leicht miglich ist. Hierzu gehdrt
in Grof-Berlin vor allem der Siraflenzug der Potsdamer,
Leipziger, Gertraudten-, 8pandauer und Kénigstrale bis zum
Alesanderplatz (vgh Abb. 1), der an der Grepze der
Leistungsfihigkeit angekommen ist. Namenilick in der Pots-
damer Strafle von der Liitzowstrale big zum Potsdamer Platz
ist eine weitere Verdichtung der Zugfolge nicht mehr mig-
lich. Anderseits ist der Ban einer wirksamen Entlastungs-
linie in der Hauptsache wegen der umfassenden Anlagen der
Anhalter und Potsdamer Bahn ohne erhebliche Kosten nicht

pahmefihigkeit von 800 Personen und mehr ist ein weiler
Weg. Fiir die Bewiltigung des grofistidfischen Massenver-
kehrs spielen diese beiden Verkehrsmittel aber keine grofle
Rolle: die Droschlken wegen ihrer geringen Aufnahmefihig-
keit und die Dampfer wegen ihrer langsamen Fahrt. Der
Massenverkehr ist daher in der Hauptsache angewiesen auf
die FEisenbahnen (Schnellbahnen}, Strallenbalinen und
Omnibusse. :

In welchem Umfange diese Verkehrsmiftel zur Bedienung
des Nahverkehrs GrofBl-Berlins beitragen, zeigt die Betrach-
tung der Abb. 1 und 2. In Abb. 1 ist die Fahrgelegen-
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Abb. 1. — Sefindliche Fahrgelegenheit auf den verschiedenen Nahverkehrsmittel in Grof-Beriin., (Fahrplan vom Juni 1914.)

ausfiihrbar. Der einzige Ausweg ist hier die Steigerung
der Aufnahmefahigkeit der Wagen oder die Entlastung der
StraBenbahnen durch neue Ommibuslinien. Die Einrichtung
solcher Omnibuslinien ist aber wegen der schon vorhandenen
Ueberlastung der Potadamer Strafle durch den Fuhrwerk-
verkehr nur in sehr beschrinktem Umfange méglich, so daB
letzien Endes nur der erstgenannte Weg — die Steigerung
der Aufnahmeffhigkelt der Wagen — iibrigbleibt, auf den
deswegen sphter niher singegangen werden soll,

Die Leistungsfahigkeit der grofistadii-
schen Verkehrsmiftel untereinander ist sehr ver-
schieden. Von der mehr der Einzelbeforderung von Per-
sonen diemenden Droschke mit einem Fassungsraum von
4—6 Personen bis zum groflen Flubdampfer mit einer Aunj-

heit, d. i dis Anzahl der stiindlich in beiden Richtungen
zusammen verkehrenden Ninheiten — ein Omnibue-
wagen, ein Stralenbahn-, ein Schnellbahn- oder Eisenbahn-
zug — durch die Stiirke der Striche und die beigeschricbenen
Zahlen dargestellt. Die stark ausgezogenen Linien geben
den Verkehr der Omnibusse und Strallenbahnen zusammen,
die schraffierten den der elektrischen Schnellbahnen und der
Stadt-, Ring- und Verortbahnen an. Die geringe Breiie der
Streifen fiir. die Linien der beiden letztgenannten Verkehrs-
mittel ist darauf zuriickzufiithren, dal ihre Verkehraeinheiten
aus langen Ziigen mit grofem Platzangebot bestehen, deren
Zugfolge nicht so dicht sein kann wie bei den Omnibussen
und Stralenbahnen. So verkehren beispielsweise auf der
Stadtbahn, der starkstbelasteten Strecke des staatlichen
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Nahbahnnetzes, stiindlich in beiden Richtungen zusammen
48 Ziige,*) d. i. im Abstande von 2% Minuten, die nach dem
letzten Friedensfahrplan vom Juni 1914 auf der Strecke
Wittenbergplatz—Nordring erreicht wird. Diese Zugfolge
von 2V5 Minuten kann aber im Gegensatz zu der mit Dampf
betriebenen Stadtbahn mit zunehmendem Verkehr auf eine
solche von 1% Minute, d. s. stiindlich 96 Ziige nach heiden
Richtungen zusammen, verstirkt werden.

Erheblich dichter ist die mégliche Zugfolge im Stralen-
bahnverkehr. In der Potsdamer Strale, dem stirksthelaste-
ten Streckenabschnitf, verkehrien 1913 (zusammen nach

aber von deren Bedeutung fir den Nahverkehr kein
richtiges Bild. Wie schon betont, ist die Verkehrs-

einheit sehr wverschieden. Infolgedessen gibt die Dar-
stellung in Abb. 1 keinen Aufschluf dariiber, wieviel
Personen stiindlich beftrdert werden konnen. Solche

Uebersicht ist vielmehr in Abb. 2 gegeben, wo die Einheit der
gefahrene Platz ist, gleichgiiltig, ob es sich um einen
Sitz- oder Stehplatz handelt. Die Stirke der Striche und die
beigeschriebenen Zahlen geben auch hier wieder die Summe
der in einer Stunde des stirksten Verkehrs zusammen nach
beiden Richtungen gefahrenen Sitz- und Stehpldtze an.
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Abb, 2. — Stiindliches Platzangebot auf den verschiedenen Nahverkehrsmitteln in GroB-Berlin. (Fahrplan vom Juni 1914.)

beiden Richfungen) fahrplanmiiflig stiindlich 296 Stralen-
bahnziige, in der Leipziger Strafe bis 248, in der Gertraudten-
stralle bis 216, am Miihlendamm, und in der Konigstrale je 224,
In der Potsdamer Strafe folgen sich also die Ziige in Ab-
stinden von nur 24 Sek. Hinzu kommen in der Potsdamer
Strafle noch 118 Omnibuswagen stiindlich nach beiden Rich-
tungen zusammen, so dall 414 Straflenbahnen und Omnibusse
zusammen verkehren, sich also etwa alle 1714 Sek. eine Fahr-
gelegenheit bietet,

Die ében gekennzeichnete auBlerordentlich dichte Zug-
folge der Strafenbahnen und die im Vergleich zu ihr geringe
Dichte der Zugfolge bei den Schnell- und Eisenbahnen gibt

1) In Abb, 1 sind 53 Ziige verzeichnet; 5 von diesen verkehren auf
den Ferngleisen der Stadtbabhn,

Der Plan gibt daher das stindliche Platz-
angeb ot wieder, welches so errechnet ist, dafi diein Abb. 1
dargestellten stiindlichen Fahrgelegenheiten mit dem Platz-
angebot der einzelnen Verkehrseinheiten multipliziert sind.
Hierbei wurden auf Grund umfassender Zéhlungen zugrunde
gelegt fiir:

1 Staatsbahn- (Stadt-, Ring- und
Vororthahn)zug 339-600 Sitzplitze
(je nach den verschiedenen Strecken)
1 Schnellbahnzug 120-450 Sitz- und Stehplitze
(je nach den verschiedenen Strecken)
i Strafenbahnzug 60
1 Autoomnibuswagen . 41
1 Pferdeomnibuswagen 21
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Der Plan des stiindlichen Platzangebotes (Abb. 2) zeigt
ein ganz anderes Bild als der der stiindlichen Fahrgelegen-
heit (Abb. 1). Wahrend bei letzterem die Straflenbahnen das
Bild beherrschen, tritt hier die hohe Verkehrsbedeutung der
elekirischen Schnellbahnen sowie der Stadt-, Ring- und Vor-
orthahnen deutlich in die Erscheinung. Im besonderen bleibt
der westdstliche Strallenzug Potsdamer Strafle—Leipziger
Strafle—Gertraudtenstrale—Mithlendamm—Spandauer Stralle

—Konigstralle irotz seiner vielen Fahrgelegenheiten gegen
das Platzangebot der Stadtbahn und besonders gegen das
Platzangebot der am Potsdamer Bahnhof einlaufenden Eisen-
bahnlinien stark zuriick. Wahrend die Verkehrsmittel der
Potsdamer Sirafie stiindlich fiir beide Richtungen zusammen
21158, der Leipziger Stralle 19 118 Plitze zur Verfiigung
stellen, werden auf der Stadtbahn nicht weniger als 26 907
und auf den am Potsdamer Bahnhof einlaufenden Bahnen

im Jahre 1913 stérksibelasiete Verkehrssirecken in Berlin

Grenze der Leistungsfihigkeit dieser Verkehrsstrecken

fah falbrplan-
T4 ga‘fg?lrenfe: ia.];rpla.ﬁ- frf::.ii?:gl"g L.LSeitz- uii’]f‘gt‘:ﬁ-
Nr. | Verkehrsmittel, Verkehrssirecke und | piine. o e Verkehrsmitiel S 2 Sk ek
5 Stunde nach beid N S Riclit sa
Verkehrsstirke Ricztinggnntﬁ‘:sa.rﬁ;?; und Verkehrsstirke .m Egu?%agt?: l;mgu_nan
(Platzangebot) liches Platzan-
gebaot)

1 | stirkstbelastete Omnibusstrecke 7650 Autoomnibusse 18 000
in der FriedrichstraBe zwischen der | 360 Autoomnibusse (Wngenfolge 20
Linienstrafie und dem Oranienburger | Sek.) zu je 50 Pliitzen stiindlich in beiden
Tor. Richtungen zusammen.

130 Pferdeomnibusse (Wagenfolge 55
Sek.) zu je 21 Plitzen und 120 Auto-
omnibusse (Wagenfolge 60 Sek.) zu je
41 Plitzen stiindlich in beiden Richtun-
gen zusammen, . _

2 | stirksthelastete Strallenbahn- 17 760 StraBenbahnen 27 000

strecke in der Potsdamer Strafe 300 Wagenzilge (Zuglolge 24 Sek.) aus
| zwischen der Liitzowstrafe und dem im Mittel 14 Wagen zu 90 Plitzen im
. Zuge stiindlich in heiden Richtungen zu-
| Potsdamer Platz. sammen
;’ 206 Strafenbahnziige (Zuglolge 24 '

Sek.), aus im Mittel 14 Wagen zu je

60 Plitzen im Zuge stiindlich in beiden

Richtungen zusammen,

3| stirkstbelastete Stralenstrecke. 21158 StrafBenstrecke 36 000
in der Potsdamer StraBe zwischen 300 Wagenziige (Zuglolge 24 Sek.) aus
der LiitzowstraBe und dem Potsdamer im Mittel 1% Wagen zu 90 Plitzen im
Plat Zuge und 120 Autoomnibusse (Wagen-

o . . folge G0 Sek.) zu DO Plitzen stiindlich in
296 Strafienbahnziige . . . usw. wie un- beiden Richtungen zusammen.
ter Idr. Nr, 2, 72 Pflerdeomnibusse:
(Wagenfolge 100 Sek.) zu je 21 Plitzen
und 46 Aufoomnibusse (VV'lgr\nfoI"G
157 Sek.) zu je 41 Plitzen stiindlich in
heiden Richtungen zusammen.

4 | stérkstbelastete Schnellbahn- | 18 000 elektrische Schnellbahnen 57 600
strecke der Hqchbahngesellschaft ) im Betriebe der Hochbahngesellschalt |.
zwischen dem Wittenbergplatz und 96 Schnellbahnziige(Zuglolge 14 Min.) |
dem Alexanderplaiz. aus je 8 Wagen zu G600 Plitzen im Zuge

48 Schnellba.hnzuge (Zugfalﬂe 2% Min.) stiindlich in beiden Richtungen zu-
aus im Millel 5 Wagen zu je 75 Plitzen SEI O,
| stiindlich in beiden Richtungen zusammen. b) NordsiidbahnderStadiBerlin (imBau) 63 936
| 96 Schnellbahnziige (Zuglolge 14 Min.)
| aus je 6 Wagen zu 666 Plitzen im Zuge
gtiindlich in beiden Richtungen =zu-
sammen,
¢} Moabit—Treptow (geplant) 95 904.
96 Schnellbahnziige (Zuglolge 1% Min.)
aug 9 Wagen zu 999 Plitzen im Zuge
stiindlich in beiden Richtungen =zu-
sammen,
d) AEG-Bahn (im Bau) 114. 048
96 Schnellbahnziige (Zugfolge 134 Min.)
aug 9 Wagen zu 1188 Plitzen im Zuge
gtiindliech in beiden Richlungen zu-
sammen, ;

5 starktbe]asteteStadtbahnstreeke 24 400 Stadt-, Ring- und Vorort- 120 000
der Staatseisenbahn zwischen Char- (nur Sitzplitze) bahnen auf eigenen Gleigen nach | (Sitz- und Steh-
lottenburg und :iem‘ Schlegischen Einfithrung der elektrischen Zug- plitze)
Bahnhof (nur Stadtgleise). forderung '

48 Stadtbahnziige (Zugiolge 2% Min.)
mit im Mitiel 508 Plitzen stiindlich in |
beiden Richfungen zusammen.

96 Stadthahnziige (Zuglolge 14 Min.)
aus 150 m langen Ziigen zu 1250 Plitzen
stlindlich in heiden Richtungen zu-
samimen.
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39 644 — zusammen mit der Untergrundbahn sogar 57 644 —
Plitze in der Stunde nach beider Richtungen?) angeboten.
Auch die Wannseebahn bis zum Bahnhof Steglitz iibertrifft
mit 21290, sowie der Nordring in seinem westlichen Teile,
also einschlieBlich der Lehrter Ziige, mit 25 592 Plitzen das
Platzangebot in der Potsdamer Strafe.

Auch das Platzangebot der Schnellbahnen ist schon recht
erheblich. Auf der Sirecke Wittenbergplatz—Nordring fahrt
die Hochbahngesellschalt in einer Siunde des stirksten Ver-
kehrs nach beiden Richtungen zusammen 18 000 und auf der
Strecke Wittenbergplatz— Wilhelmplatz 10800 Sitz- und
Stehpliize.

Stellt man nunmehr das Platzangebot der
verschiedenen Verkehrsmittel auf den stirkst
belasteten Strecken in Berlin in Vergleich miteinander
(vgl. die nachstehende Uebersicht), und fragt man sich, wie-
weit das Platzangebot noch gesteigert werden kann, so
kommt man zu sehr beachtenswerten Ergebnissen
fiber die Leistungsfihigkeit der verschie-
denen Nahverkehrsmittel

Die Omnibusse (Pferde- und Antoomnibusse) haben
ihre stiirkst belastete Strecke in der Friedrichstralle zwischen
der Linienstrafle und dem Oranienburger Tor mit 130 Pferde-
und 120 Autoomnibussen und einem Platzangebot von 7650
Sitz- und Stehplitzen (stiindlich in beiden Richiungen zu-
sammen). AuBlerdem verkehren auf dieser Strecke 104 Stra-
Benbahnziige mit zusammen 6240 Plitzen. Die Aufnahme-
fihiglkeit eines Autoomnibusses betrug vor dem Kriege
41 Fahrgiiste; sie kann unter den heutigen Verhilinissen mit
Riicksicht auf das hohe Gewichi dieser Fahrzenge schiitzungs-
weise noch auf etwa 50 gesteigert werden., Eine nennenswerte
weitere Steigerung ist wohl nur dann noch miglich, wenn
es gelingt, dag Figengewichi des Wagens oder sein {oles
Gewicht bezogen auf den Fahrgast erheblich herabzudriicken.
Nimmt man ferner an, dafl die Wagenfolge mit Riicksicht
aul die Ausnutzungsfihigleeit der Bahnsleig-(Biirgersteig-)
kante an den Haltesiellen zu etwa 20 Sek. angenommen
werden kann, g0 ist die Grenze der Leisiungsfihigkeit einer
Regelstrafle fir Autoomnibusse 60 X 60 X 50 = 9000 ange-

20
botene Plitze fiir jede Richiung oder 18 000 fir heide Rich-
tungen zusammen (vgl 1fd. Nr. 1 der Uebersicht). Hat die
durchfahrene Stralle eine so grofle Breile, daf} eine weitere
Bahnsteigkante geschaffen werden kann, so wird auch die
Aulnalimefiihigkeit der StraBe fiir Autoomnibusse noch
wesentlich gesteigert werden lkinnen. .

Die Grile der Leistungslihigkeit der Strafllenbah-
nen in bezug auf die Zugfolge ist durch die Erfahrungen
in der Potsdamer Strafle in Berlin zu 24 Sek. fiir jede Rich-
tung festgestellt, wobei die Liinge der Ziige zu durchschniit-
lich 1% Wagen angenommen werden kann, d. h. jeder zweite
Triebwagen hat einen Anhiingewagen. In jedem Stralien-
bahnzug wurden vor dem Kriege 60 Plitze angeboten.
Mit den in der Potsdamer Sirafie verkehrenden 206 Wagen-
ziigen wurden daler 17 760 Plitze in der Stunde nach beiden
Richtungen zusammen gefahren (vgl. 1fd. Nr. 2 der Ueber-
sicht). Diese Leistungsfihigkeit kann durch VergréBerung?)
der Trieb- und Anhiingewagen von je 40 Plilzen auf je 60
Plitze und demnach fiir den Wagen zug von im Mittel 1Y%
Wagenliinge von je 60 auf je 90 Plitze erhoht werden. Die
Grenze der Leistungsfihigkeit ist alsdann bei 300 Wagen-
ziigen in der Stunde nach beiden Richtungen zusammen
27 000 Pliitze.

Die Aufnahmefihigkeit einer Straflensirecke Iiir
die Massenverkehrsmittel ist wesentlich von ihrer Breite ab-

2) Fiir die in den Koplbahnhéfen am Potedamer Platz endigenden
Bahnen haben natiirlich nur die abfahrenden Plitze, also etwa die Hilfte
praklische Bedeutung, ] )

3) Der Aufbau eines zweiten Stockwerlkes, - dessen Zweckmilligkeil
u. a. wegen des notwendig werdenden lingeren Aufenthalles aon den
Haltstellen zweifelhaft ist, wurde npichi beriicksichiigt.

héingig. In der RegelstraBe (breiterer Fahrdamm mit zwei
StrafBenbahngleisen in der Mitte) ist es moglich, auller den
sich in 24 Sek. folgenden Strafenbahnziigen noch eine An-
zahl Omnibusse fahren zu lassen, unter der Voraussetzung,
dal die Omnibushaltestellen gegen die der Stralenbahn ver-
setzt angeordnef werden. Ob allerdings neben der zur hich-
sten Leistungsfihigkeit angespannten Straflenbahn auch die
Omnibusse in dichtester Folge verkehren kénnen, wird
von der Breite der Stralle abhiingig sein und in jedem Einzel-
falle durch die Erfahrung bestimmt werden miissen. In einer
Regelstralle nach Art der Potsdamer Strale in Berlin war
vor dem Kriege neben der StraBenbahn ein Verkehr méglich
von 72 Pferde- und 46 Autoomnibussen stiindlich in beiden
Richtungen. Nimmt man an, dall in Zukunft die Pferde-
omnibusse durch Autoomnibusse ersetzt werden, dad also
120 Autoomnibusse stiindlich verkehren, so ergibt sich zu-
sammen mit den 300 Strallenbahnziigen die Grenze der Auf-
nahmefihigkeit einer Regelstralie zu 36 000 Pliatzen stiindlich
nach beiden Richtungen (vgl. 1fd. Nr. 3 der Uebersicht).

Wesentlich hoher ist die Leistungsfihigkeit der
Schnellbahnen. Vor dem Kriege wurden auf der
stirkstbelasieten Strecke der Hochbahngesellschaft 18 000
Sitz- und Stehplitze gefahren. s ist miglich, die Zugfolge
auf den Schnellbahnen bis auf 134 Minute zu:verdichten.
Alsdann konnen auf den im Betriebe der Hochhahngesell-
schaft befindlichen Strecken mit acht Wagenziigen zu 600
Pléitzen stiindlich 57 600 Fahrgiiste zusammen in beiden Rich-
tungen beférdert werden (vgl. 1fd. Nr. 4 der Uebersicht);
damit besitzen die bestehenden Schnellbahnen eine mehr als
dreimal so holie Leistungsfihiglkeitf, als die stimtlichen Stra-
fenbahnen durch die Potsdamer Strale sie zurzeit aufweisen;
sie kinnen auch noch mehr als doppelt so viel Personen
heldrdern, wie die Strallenbahnen der Potsdamer Stralle spi-.
ter einmal im Hgchstfalle werden bewiltigen konnen. Die
Nordsiidbahn hat wegen der Wagen mit grofierem Fassungs-
raum mit stiindlich 63 93¢ Plitzen (zusammen in beiden Rich-
tungen) eine etwas griflere Leistungsfihigkeit als die
Sehnellbahnstrecken der Hochbahngesellschaft, wihrend die
AILG-Bahn infolge ihrer langen Bahnsteige und der zahl-
reichen Stehplitze in ihren Wagen imstande ist, 114 048 Per-
sonen in beiden Richiungen zu befordern. Damit hat die
ALEG-Bahn eine fast doppelt so hohe Leistungsfithigkeit wie
die zurzeit im Beiriebe befindlichen Schnellbahnen mit ihrer
heutigen Wagenbauart sie erreichen kionnen. Die geplante
Schnellbahn Moabit—Treptow steht mit stiindlich 95904 an-
gebotenen Plilzen (zusammen in beiden Richtungen) nicht
sehr weit hinter der Leistungsfihigkeit der AEG-Bahn zu-
riick. Die hochste Leistungsfithigkeit unter den Nahver-
kehrsmiiteln GroB-Berlins wird aber die Stadtbahn nach Ein-
fithrung der elektrischen Zugforderung aufweisen konnen.
Sie wird — unter der Annahme der Zuliissigkeit von ebenso
vielen Stehplitzen in den Wagen, wie heute Sitzplatze vor-
handen sind — bei 150 m langen Ziigen und einer Zugfolge
von 114 Minuten — befihigt sein, stiindlich (zusammen in
beiden Richtungen) 120000 Fahrgiste (vgl. 1fd. Nr. 5 der
Uebersicht) zu befdrdern.

Ein allgemeiner Vergleich der Leistungsfdhigkeit der
Nahverkehrsmittel auf der Grundlage, daf die Leistungs-
fihigkeit der Autoomnibusse gleich 1 gesetzt wird, ergibt

- fiir Berlin folgende Verhiliniszahlen:

Antoomnibusge s v ¢ 2L oa.v e w, d ow @ ow, s onow 1
Straflenbabnen . . . < . ¢ o 4 & Terw e oo oW . LB
Regelsirafle (Autoomnibusse und Straflenbahnen zu-
BAMMEN) . §°: SR S.E e w BB ¥ B B o B
elektrische Schnellbahnen . . . . . . . . 3,2—6,3
Stadthahn (mit elekirischer Zugforderung) . . . . . 67

Auch aus diesen Zahlen ersieht man deutlich die aufer-
ordentlich hohe Leistungsfihigkeii der auf eigenem Bahn-
korper betriebenen elektrischen Schnellbahnen.
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Lastenbeférderung auf der Strafle.

Von Regierungsrat L. v. Stockert, Wien.

Kriegsnot macht erfinderisch! Xrsiitze iiber Ersitze!
‘Wenige von bleibendem Wert. Auch auf dem Verkehrs-
gebiet, wo steigender Mangel an tierischem Zuge zu Neue-
TUNgen zwang.

In Deutsch-Oesterreich konnte zu XKriegsbe-
ginn ein GrolMfuhrunternehmer, Herr fiinfzig herrlichster
Gespanne, behaupten, dafl er mit solchen wiederholt Kraft-
wagen zu Hilfe eilen und sie sogar weiterziehen mufite. Nun
ist auch er, der Not gehorchend, zum Lastkraftwagen iiber-
‘gegangen. Bekam man solche doch verhiltnismélig billig
aus der Liquidierungsmasse des Kriegsministeriums zu kau-
fen. Pferde dagegen nicht!

Fir schwere Pferde gab es ungeniigend Futter, fiir ein-
gegangene fehlte Ersatz.
len und als Schlachttiere zu teils enormen Preisen verkauft,

45 PK.-Zugwagen mit Seilwinde (Wiener Aut-Fabrik, vorm. Grif
& Stift, 0.8—8 km Geschwindiglkeit).

nachweishar bis zu 32000 EKr. fiir das Paar. Tatsichlich
war Hafer schwerer als Benzin erhiltlich,

So geht man allenthalben zur Verwendung schwerer
Motorzugwagen iiber, die sich im Felde bew#hrt hat-
ten. Solche mit Antriebridern griobten Durchmessers und
andere mit Vierriderantrieb inlindischer Fabriken geniigen
meistens, schlimmstenfalls mit Seilantrieb, und selten kommt
ein italienischer Fiat-Caterpillar (Raupenantrieb), Vater
der Tanks, zur Bewiltigung schwerster Lasten iiber schein-
bar unmgglich mit Pferdezug zu iiberwindende Steigungen,
in Verwendung. Gegenwiirtig ist allerdings, wenn man von
den meist allzu rasch dahinjagenden italienischen leichten
Lastkraftwagen absieht, Fulhrwerk in den Straflen Wiens
kaum zu sehen, weil hier nunmehr vollstindiger Brenn -
stoffmangel eingetreten ist. Nur mit Betriebstoffkarte
kann Brennstoff iiber Zuweisung durch die déutsch-dster-
reichische Erdélstelle bezogen werden; die fiir den Privat-
kraftwagenverkehr, inshesondere fiir Luxusfahrten, voll-
stiandig,  aber selbst fiir den Autodroschken- und Lastkrafti-
wagenverkehr grolenteils gesperrt.

Dieser unhaltbare, hoffentlich bald voriibergehende Zu-
stand, der durch Beiftrderungsschwierigkeiten aus den Roh-
gllieferungsgebieten hervorgerufen ist, schnellte die Schleich-
handelspreise von den nun leider schon eingebiirgerten 6 Kr.
fiir das Liter auf 14 Kr. und dariiber empor. Im Gegensatz
zu dem Preise von 7 Kr. fiir 100 kg, dann 11 und 22 Kr.,
schlieflich 26 Kr. fiir 100 kg, den die gsterreichische Postver-
waltung vor etwa sieben Jahren fiir den staatlichen Kraft-
wagenbetrieb zahlen mubte, eine Steigerung um das 25- bis
200fache.

Selbstverstindlich hofft man auf die baldige Behebung
dieses den Verkehr und insbesondere die Kraftwagenindu-
strie hart treffenden Brennstoffmangels. Im Gegensatz zu
Deutschland erzeugte und verwendete Oesterreich wenig Ben-
zol, weil es aus den galizischen Rohélgruben mit Benzin gut

Noch vorhandene wurden gestoh-

versorgt war. Erst im Vorjahre ist in Wien zur vollstandi-
geren Ausnuizung der Kohle bei ihrer Vergasung ein In= ti-
tut fiir Kohlenvergasung und Nebenprodukigewinnung 31128
Leben gerufen worden. Die verhiltnismiBig geringe, frithrer
hier erzeugte Menge Benzols war der deutschen BenzolveX-
kaufszentrale zum Verkauf iiberlassen worden.

. Nun haben sich die Verhilinisse fiir Deutsch-Oesterreich
vollstéindig und in ungiinstigster Weise verindert, weil €8
nicht nur seine Rohélgruben, sondern auch den grifiten T eil
seiner Kohlengruben verlor und die meist minderwertigse
der verbliebenen sich zur Verkokung und Benzolgewinnum g
nicht eignet. So stiegen die Brennstoffpreise auf ein Viel-
faches der urspriinglichen, und da auch Bereifungen schw ex
und nur zu hohen Preisen zu erhalten sind und die Lolir1-
forderungen der Fahrer dauernd steigen, so sind die Betriel s-
kosten der Kraftwagen die vielfachen derjenigen vor dein
Kriege geworden.

‘Wiahrend man in Amerika wihrend des Krieges den, La.st-
kraftwagenverkehr durch die Verwendung starker Luftreifemn
und Riider grofen Durchmessers verbesserte und durch da-
durch erzielte geringere Unterhaltungskosten der Wagien
und ihrer Moioren verbilligte, war man bei uns gezwungen,
von der Vollgummibereifung zur Eisenbereifung mit allen
ihren Nachteilen zuriickzukehren. 2y

Und doch ist gerade gegenwiirtig das Bediirfnis na.ch
der Beftrderung der Giifer mittels Lastkraftwage 11,
selbst iiber weitere Sfrecken, ein ganz auflerordentlich.es,
weil bei den wenig giinstigen Betriebsverhélinissen der.
Eisenbahnen mit ihren auf ein Mehrfaches der urspriirg-
lichen gestiegenen Frachtsiitzen, den hohen Auf- und A b-
ladekosten, selbst der Beraubungsgefahr, der unmittelbavxe
Versand vom Aufgeber zum Empfinger grolle Vorteile bietet.

Durch den Abfall Bohmens und Mahrens behilt Wien,
das Hauptverkehrszentrum, bei Verlust seiner drei wichti g-
sten nach Norden fiithrenden Staatsbahnlinien, von
diesen ein den Ortsverkehr wenig iibersteigendes Netz von
kaum 700 km L#nge, mit Entfernungen von 80 bis hochstens
160 km zur neuen Landesgrenze. Auf derart kurzen Streclcen
des Inlandverkehres der auch gegen Ungarn eng hegrerizt
ist, wiirde sich bei halbwegs guten Straflen die Frachtenvex--
fithrung mittels Kraftfahrzeugen schon der Zeitersparmig
wegen empfehlen. '

Gelegentlich der Sachdemobilmachung waren KXKra,f.-
wagen verhiltnismifBig billiger als ‘Bereifungen erhiltlicl,y,
Bei einem vorliufigen Gesamterlds von 26 363 b4l Kr. exy -
fielen auf Kraftwagen 14 449 543 Kr. = 55 v. H., auf Beraj-
fung 8807127 Kr. — 383 v. H. und auf das ibrige Autg-
material 3106 871 Kr. = 12 v. H., weil der Mangel an I3 -
reifungen am fithlbarsten ist und schwer behoben werdery,
kann. Die Preise fiir die Bereifungen stiegen seit 1915, g,14
man fiir die vier Réder eines Zugwagens fiir zwei Anhing ey
bei einer Leistungsgarantie von 15000 km nur 3000 IX 4.
zahlen multe, ganz auBerordentlich. Gegenwirtis wiyg
eine Garnitur zwar zu 8000 Kr. veranschlagt, im Schleic},..
handel aber mit bis zu 25000 Kr. bezahlt.

Da England es wirend des Krieges verstanden hat, sich
ein Gummiverkaufsmonopol zu sichern, so Wire
ein moglichst vollwertiger Ersatz anzusireben. Leider soyj
nach neueren Nachrichten gerade England es gelungen sej
an der Lontzkoy-Pneu-Nabe und dem unverwundbaren ( ?)’.
Rapson-Luftreifen, der auf aus Stahlblech geprefiten Spe -
chenscheibenridern mit abnehmbaren Felgen aufgezogen
werden kann, wertvolle Neuerungen zu erlangen.

Wo die Bereifung mangelhaft ist, konnen gute Str & _
8 en mit moglichst glatter Oberfliche die Lebensdauer d ..
Fahrzeuge und ihrer Motoren verlingern. Die Unterhaltun
der StraBlen bei starkem Verkehr ist selbstverstindlich ko&.ﬁ
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spielig. Die von der British Reinforeld Conrete Ingineering
Co. Lid. gebauten Eisenbetonstralien sind vielleicht gut, aber
sicher nicht billig. Fiir ihre Herstellung wird ein in Rollen
von 2757 em hergestelltes Gitterwerk aus gezogenem
Stahldraht verwendet, bei dem alle Berithrungspunkte elek-
frisch verlotet sind und das in einer 15 bis 18 em starken
Betonschicht 5 em tiber deren Unterfliche verlegt wird. Der-
artige Siraflen mégen vorziiglich und staubfrei, aber fiir tieri-
schen Zug wegen ihrer Hirte nicht unbedenklich und teurer
als beste Asphaltsirallen sein.

In der miichsten Umgebung Wiens wurde festgestellt,
dafl die Kosten des Betriebes und der Unterhaltung der Fahr-
betriebsmitte] regelméfiger Krafiwaggenlinien bei der Befah-
rung guter Strallen bis auf den dritten Teil jener sinken
kinnen, die auf den gleichen, aber vordem schlecht erhal-
tenen, verkehrten, Is ist daher wirtschalilich, wenn Be-
triebsunternehmungen zu einer Strafenunterhaltung, die eine
Verminderung der Betriebskosten verursachen, Beifriige
leisien. In Amerika werden zur Erleichterung des Kraft-
wagenverkehrs aulerordentlich hohe, Milliarden Kronen er-
reichende Betriige fiir Strafenverbesserungen seitens der
Vertretungslorpor bewilligt und bei dem Verkehr von Mil-
lionen Krafifahrzengen durch billigeren Betrieb und lingere
Lebensdauer von der Bevilkerung wieder erspart. .

Ios wiire vorteilhaft, wenn die Behtrden, denen die Stra-
Benherstellung und ihre Unterhaltung obliegt, fitr ihre dies-
beziiglichen Ausgaben auch unmitlelhare Einnahmen erzielen
kiunten, Seinerzeit wurden bekanntlich fiir diesen Zweck
Wegegelder erhoben; und eine Fahrt iiber die vor dem
Kriege eroffneten, nun leider verlorenen Tiroler Alpenstra-
Ben kostele Mautgelder, die allerdings in keinem Verhiiltnis
zu den Strabenunterhaltungs-, geschweige denn zu deren Ver-
zingungs- und Tilgungskosten stehen konnten. Dort sollte
die Tobung des Fremdenverkehrs dem Staat erhihte Ein-
nahmen bringen.

Deutsch-Oesterreich hat mittlerweile die vom Verfasser
seit Jahren in Wort und Schrift angeregte Vereinigung
gseines gesamien Verkehrswesens, und zwar
der DLisenbabnen, Kraftwagenbetriebe, des Schiffahrt- und
des Luftverkehrs im Staatsamie filr Verkehrs-
wesen durchgeflihrt. So kann man erwarten, dafl nicht
mehr ein staatliches Verkehrsmitiel als Mitbewerber eines
anderen angesehen, daher seitens der verschiedenen Mini-
storien, wie ¢s frither der Fall war, nicht gegeneinander ge-
arbeitef, sondern jedem die notwendige Iiirsorge zufeil wer-
den wird. Die Vercinigung aller Verkehrswege und ihrer
Betricbsmittel in ¢ inem Staatsamt ist um so wertvoller, als
bei der leider vollstindigen Abhiingigkeit Deutsch-Oester-
reichs vom Auslande bei der Zufuhr der meisten Roh- und
Belriebsstoffe die Verbesserung und Neuanlage von Ver-
kehrswegen und deren voraussichilichen Betriebskosten aufs
genpuesie werden erwogen werden miissen. Der Verlust
seiner Rohblgruben und besten Kohlenlager zwingt zur rest-
logen Ausnutzung der Deutsch-Oesterreich gliicklicherweise
grofienteils verblichenen Wasserkrifte durch Erzeugung von
Tilektrizitit. Iy wurde daher neben dem, dem Staatsrate
unmiftelbar unterstellten Wasserkraft- und Elekirizititswirt-
schaftsamt auch ein dem Staatsamte fiir Verkehrswesen unter-
stelltes Ilektrifizierungsamt ~der deulsch-dsterreichischen
Staatsbahnen zwecks Einfiihrung des elekirischen Bahnbe-
triebes, einschlieflich des Ausbaues der hierzu erforderlichen
Wasserkriilte geschaifen.

Wichlig wire es, nicht nur die Eisenbahnen, sondern
auch Xraftwagen elektrischzubetreiben und
selbst den Schiffsverkehr, soweit es moglich ist, elektrisch
durehzufithren, was auf einer lings der Donau gefiihrten
Treidelbahn gewif moglich und zweckmifig wire. Fern-
leitungen miiliten bei zahlreichen Ladestationen die Ladung
von Speicherbatterien ermiglichen.

- Amerika verfiigt iiber billigste Kohle und Rohdl in aufer-
ordentlichen Mengen und hatte schon i. J. 1914 neben Mil-

lionen mit Explosionsmotoren versehenen Kraftwagen 52 000
mif Speicherbatierien ausgestattete, darunter 18000 ILast-
kraffwagen, im Betriebe.

Schon i. J. 1916 wurde in Wien eine Volkswirtschaftliche
Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehrs ins
Leben gerufen, die sich besonders mit der Hebung des
Elektromobilverkehrs durch Errichtung méglichst zahlreicher
Ladestationen von Speicherbatterien befassen sollte.
Diese, einheitlich gebaut, sollten fiir diesen Zweck ebenso
einheitlich gebauten Kraftwagen den Umtausch der Batte-
rien gestatten.. Dadurch wiirde den bisher nur auf eine be-
schrinkte Entfernung gebrauchsfihigen Elekiromotorwagen
verhélinismiflig billig ein ganz hervorragend erweiterter
Wirkungskreis zuteil werden. Dal der Betrieb und die Fiih-
rung von Motorwagen mit Speicherbatterien einfacher und
reinlicher als mit Explosionsmotoren ist, wird unwider-
sprochen bleiben. Nur die beschrinkte Freiziigigkeit hin-
derte vielfach ihre erhohte Benutzung. Vereinheitlichung
der Stromart und Stirke wiren Grundbedingung, die Verein-
heitlichung der Speicherbatterien fiir leichten Umtausech, um
Zeitversfiumnis durch Ladung zu vermeiden, wire sehr er-
wiinscht.

Selbstverstandlich gestatfete das Vorhandensein billigen
elekirischen Stromes auch die vermehrte Anlage elektrisch
betriebener Lisenbahnen.

Seil Jahrven wird in Wien der Postpaketverkehr
von und zu den Eisenbahnhtfen mit Elektromotorwagen, aber
auch mit elektrisch betriebenen, sogenannten Motorpferden,

Dreiachsiger Wagen zum Bredteriransport (Frock-Biissing),

die grofle Postwagen ohne eigenen Anfrieb ziehen, abge-
wickelt. Lelztere Betriebsart hat den Vorteil, dal <das Motor-
pferd unbehindert von der Postabfertigung unter Umtausch
der angehingien Wagen davernd im Dienst stehen kann.

s seien hier auch die wihrend des Krieges bestbewéhr-
tenElektroziige (System Landwehr) erwihnt, die durch
einen Maschinenwagen (Generatorwagen) nicht gezogen,
sondern durch Inbetriebsetzung einzelner Achsen del zehn
angehiingten Wagen mittels elektrischen Siromes bei gerin-
gem Achsdruck Ladungen his 30 t zu befordern in der Lage
sind, Je grofier die Ladung, wm so sparsamer der Betrieb der-
artiger, auch auf Gleisen dann mit 60 t Last verwendharen
Ziige, die inshesondere iiber lingereStrecken durchErsparung
zahlreicher und verhilitnismifig teurer Fahrer durch dieMog-
lichkeit der Zugteilung wie im Eisenbahnbeirieb sowie durch
den leichten Verschub einzelner Wagen fiir Massenbefdrde-
rung Vorteil bhietet. -

Dab es noch nicht gelungen ist, Dieselmotoren dem Kraft-
wagenbetrieb auf der Straflle dienstbar zu machen, ist iiber-
raschend. Gerade bei den vorerwihnten Generatorwagen
wiirde das hohe Gewicht von Dieselmotoren nicht stdren,
der Antrieb jedoch noch weitere Verbilligung gestatten.

Dal die zunehmende Verteuerung der Arbeitskrifie auf
allen Gebieten zur méglichsten Verwendung mechanischer
Hilfsmittel, als Selbstentladeeinrichtungen;, auf den Motor-
wagen angebrachte Krine, aber auch zur Einfithrung des
System Taylor dréingt, ist selbstverstindlich. Der Kraf(-
wagen wird bei seiner leichten Magsenerzeugung ungleich
rascher und vielleicht bei Einfithrung einheitlicher einfacher
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Typen auch billiger als die fiir landwirtschaftliche Betriebe
bisher unentbehrlich gehaltenen Zugtiere zu seiner wirt-
schaftlichen Ausheutung filhren. Auch I{leinbauern werden,
genossenschaftlich organisiert, nebst Motorpfliigen andere
landwirtschaftliche Maschinen benutzen und sich des Kraft-
wagens bedienen kénnen. Bei verminderter Pferdehaltung
konnten dann anstatt Hafers und anderer Futfermittel hoch-
wertige Nihrstoffe fiir die hungernde Menschheit angebaut
und das Vaterland von deren teurer Einfuhr unabhiingig ge-
macht werden,

Der Krieg hat den grioften Teil der Bevdlkerung, ins-
besondere aber den zur militirischen Dienstleistung einge-
zogenen, mif den verschiedensten mechanischen Hilfsmitteln
und deren Vorteilen vertraut gemacht. Heimgekehrt werden
sie gliicklich sein, sich der mechanischen Hilfsmittel, mit

deren Wartung sie vielleicht schon Erfahrungen gesammelf
haben, zum Ersatz fehlender oder zu teuer gewordener Hilfs-
kriafte bedienen zu konnen. Gute und erschwingliche Kraft-
maschinen und Wagen miglichst einheitlicher Art, um Er-
satzteile billig zur Hand zu haben, sollten deren Einbiirge-
rung gestatten, wobei die Kenntnis der Behandlung des
frither vielfach benuizten Zweirades férdernd wirken wird.

Die Intelligenz der Deutschen, zu denen die Bewohner
Deutsch-Oesterreichs nach Abfall aller anderen Nationen
nun endlich als einzigen Kriegsgewinn, wie immer der Friede
ausfallen moge, sich frei ziihlen diirfen, wird =ie, trotz aller
Liebe fiir das Althergebrachie, zur Dienstbarmachung bisher
selten verwendeter Maschinen fithren. Mit zéher Ausdauer
werden sie ihre Leidenszeit iiberstehen und allen Feinden
zum Trutz beweisen, daB sie zu vernichten unmoglich ist.

Welche Vorbereitungen verlangt der Luftverkehr?

Wodurch wird ihm

grotmogliche Sicherheit gegeben?

Von Major v. Tschudi , Berlin.,

Wenn der Laie hort, wie zahlreiche I'lugzeugfiihrer und
in noch grioferer Zahl Flugzeugwarte und Facharbeiter ver-
langen, der Staat solle sofort einen verstaatlichten
Luftverkehr einrichten und belreiben, so méchie er
glauben, dafl alle Voraussetzungen zu einem solchen Lufi-
verkehr erfiillt seien. Ganz abgesehen von dem fehlenden
Bediirfnis und dem Mangel auch der bescheidensten Renta-
bilitét (welche Fragen hier nicht gepriift werden solien) sind
aber die Voraussetzungen eines lebhaften Ludiverkehrs lei-
der noch nicht erfiillt.

Die wichtigste Vorbereitung ist jetzt polilischer Art. Die
Méglichkeit fiir den Grenz-Ueberflug fechll zurzeit
noch. Ehe sie nicht gegeben ist, kann sich der Luftverkehr
nicht seinem eigentlichen Wesen enigprechend entfalten.
Alle Entfernungen in Deutschland sind fiir den Luftverkehr
zu kurz; auf ihnen kommt der Vorzug des Lufifahrzeugs,
der Weg in der Luftlinie und die Geschwindiglkeit, nicht ge-
niigend zur Geltung, zumal wenn man aus Sicherheitsgriin-
den darauf verzichtet, die Nacht fiir Abflug und Landung
zu Hille zu nehmen. Wenn man in einer Nuacht sein Ziel im
bequemen Schlafwagen erreichen kann, wer will dann das
30fache bezahlen und noch wertvolle Tageszeit dadurch ein-
biilen ?

Die politisehen Vorbedingungen scheinen aber nicht un-
lgshar. Der I'riedensvertragsentwurf sieht ausdriicklich den
Beitritt Deutschlands zur Luftfahrtkonvention vor,
selbst fiir den Fall, daB Deutschland nicht in den Viélkerbund
aufgenommen werde. In der Konvention ist aber der freie
Verkehr tiber die Landesgrenzen selbstverstiindlich; das ist
aus den socben veriiffentlichen Bestimmungen zu ersehen. Bis
zu Deutschlands Aufnahme in die Konvention miissen wir
fremden Ueberflug, Landung und Wiederabflug dulden, uns
selbst aber in deér Luft auf Deutschland beschriinken. Man
mulb also hoffen, dall es dem Reichsluftamt gelingen wird, den
baldigsten Lintritt Deuischlands in die Konvention herhei-
zufiihren, d. h. also, baldigst in Verhandlungen mit der Kon-
vention zu treten, deren Grundsiitze genau kennen zu lernen
und unsere Vorschriften mit ihnen in Finklang zu bringen,
wozu wir ja in gewissem Mafle durch den Friedensschluf
ohnehin gezwungen sind. Xs geht mnatiirlich nicht
an, dal unser Luftverkehr sich nach wesentlichen anderen
Regeln vollzieht als fremder Luftverkehr iiber Deutschland.
Qe Anpassung der Luftregeln gehort also zu den Vorbe-
reitungen eines Luftverkehrs, wenn nicht die Sicherheit eines
solchen, besonders auf und in der Nihe von Flugpliitzen,
stark gemindert werden soll.

Am wenigsten Vorbereitung verlangt das fliegende Per-
sonaleines Luftverkehrs.  An ihm ist kein Mangel. Aber

eine Auswahl der zuverlissigsten und mit noch unverbrauch-
ten Nerven versehenen Fithrer ist Erfordernis. Dem Perso-
nal mull aber seine verantwortliche Titigkeit in jeder Weise
erleichtert werden, wenn die Sicherheit nicht stark beein-
trichtigl werden soll.

Die erforderlichen Instrumente sind infolge der Kriegs-
erfahrungen geschaffen; teilweige befand sich ihre Anwen-
dung noch in den Anfiingen. Dies gilt im besonderen fiir die
Ortsbestimmung mitiels drahtloser Tele-
graphie. Sie mufl im Lultverkehr obligatorisch werden,
und zwar in der Weige, dall nicht mehr ein Luftfahrzeug
seinen Ort bei den Orientierungsstationen erfragt, sondern
jederzeit ohne vorherigen Anruf abhéren kann. Die Vor-
bereitungen hierzu beim Reichspostamt und Reichslultamt
sind im Gange, aber auch in dieser Frage verlangt eine griind-
liche Irledigung zwischienstaatliche Verhondlungen, also
Vereinbarungen mit der Konvention. Diese hat bereils
internationale Karien usw. vorgesehen.

Bin anderes sehr wichiiges Jorfordernis ist die vom Aero-
Klub von Deutschland in Angrilf genommene Herstellung
eines Fiihrerbuches, in dem der Fithver alles fiir ihn
‘Wichtige, im besonderen die Liage aller TFlugplilze und ge-
eigneten Landungspliilze, leicht ersieht, und das alle Geselze
und Vorschrifien enthiilt, deren Unkenninis ihm verhiingnis-
voll werden kinnte. - '

Aus dem Kriege her sind zwar noch eine Reihe von
Flugplitzen so weit erhalten, dafl gie dem Abflug und
der Landung dienen kinnen. Sie geniigen aber an Zahl bei
weitem nicht fiir die noch aufl lingere Zeit hinaus sicher-
lich unvermeidlichen Notlandungen. Solche verursachen im
ungeeigneten Gelinde nicht nur bedeutende Flurschiiden, son-
dern beeintriichtigen auBerordentlich die Sicherheit des Luft-
verkehrs. Geeignele Landungspliiize miissen also vorhan-
den, in Kariten eingetragen und derart gekennzeichnel sein,
dafl sie von weitem aus der Luft gesehen und erkannt wer-
den kénnen, Ohne Flugplitze, d. h. Flughifen, kein Luflt-
verkehr, ohne Notlandungspliiize aber ein slets gefihrdeter
Luftverkehr. Der Kennzeichnung bediirfen auch Geliinde,
die zu iiberfliegen wegen Gefahr an der Erde oder in der
Luft bedenklich ist (Drachenstationen, hohe Masten fiir draht-
lose Telegraphie). Die Einheitlichkeit solcher Zeichen in
verschiedenen Staaten ist nicht nur dringend erwiinscht, son-
dern auch von der Konvention vorgeschrieben, verlangt also
wieder zwischenstaatliche Abmachungen, wenn nicht in
Bilde die Zeichen geiindert werden gollen, was “sehr mifilich
sein wiirde.

Um eine weilmiglichste Sicherheit im Luftverkehr zu
erreichen, mufl vor allen Dingen das Flugmaterial
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das fiir diesen Zweck bestmogliche sein. Was bei uns jetzt
an Flugzeugen vorhanden ist, entspricht diesen Forderungen
nicht; die Anforderungen, die an Kriegsflugzeuge zu stellen
waren, sind naturgemill ganz andere, als sie jetzt an Frie-
dens-Verkehrsilugzeuge gestellt werden miissen. Besonders
miissen auch luftfahrtungewohnte Passagiere vor Witte-
rungseinfliissen und dem fiir sie nicht nur listigen, sondern
vielfach unertriglichen Motorengeriiusch geschiitzt werden.
Zweck der Luftreise ist doch meist Zeitersparnis; diese geht
aber verloren, wenn der Fahrgast stundenlanger Erholung
bedarf, um geistig und kérperlich wieder ganz auf der Hihe
zu sein. Schon sind auch Friedensflugzeuge mit geschlosse-
nen Passagierkabinen gebaut. ' '

Eine Forderung der Sicherheit ist die Ausriistung der
Verkehrsflugzeuge mit Fallschirmen, mit einigem
Sanititsmaterial, Funkentelegraphie zur Nachrichteniiber-

mittlung (also nicht lediglich fiir die Ortshestimmung) und
Leuchtpistolen zur Signalgebung, Anbringung von Positions.
lichtern am Flugzeug. Die Garantie der Brauchbarkeit eines
Luftfahrzeuges und seiner Ausriistung sowie der Geeignet-
heit der Bemannung mufl dem Fahrgast durch maBgebliche
Priifung und eine gewisse dauernde Kontrolle gegeben sein,
démit er dem neuen Verkehrsmiitel das Vertrauen entgegen-
bringt, dessen er bedarf, um sich in der Luft wohl zu befin-
den, d. h. das volle Funktionieren des Reichsluftamtes, in
dessen Hiinden diese Aufgaben liegen, ist auch eine der Vor-
bedingungen, deren Erfilllung der Luftverkehr erfordert.

Zurzeit sind alle die erwihnten Vorarbeiten im Gange.
Die .natiirliche Geschwindigkeit ihrer Erledigung zu be-
schleunigen ist schwer, weil die Fragen neuartige sind und
so sehr miteinander in Beziehung stehen, daB sie kaum sich
einzeln nacheinander lésen lassen,

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Dampflokomotive oder elektrische Loko-
motive? Mit dieser dulerst brennenden Frage beschiif-
tigt sich Baurat Metzeltin, Hannover, in einem sehr ausfiihr-
lichen Aufsatz in den Hanomag - Nachrichten, Juni—Juli-
Ausgabe 1919. s werden die Vor- und Nachteile beider
Lokomotivarten vorurteilsirei gegeneinander abgewogen und
der Belwuptung enfgegengetreten, dal die Dampflokomotive
an der Grenze ihrer Leistungsiihigkeit angelangt sei. Als
Beweis hierfiir werden verschiedene amerikanische Riesen-
lokomotiven angefiihrt. Beide Lokomotivarten haben ihre
Vor- und ihre Nachieile. Von Fall zu Fall muf entschieden
werden, welcher Betriebsart der Vorzug zu geben ist.

Dic Einrichfung des elektrischen Betrie-
bes aufl den Berliner Vorortbahnen soll nicht,
wie urspriinglich beabsichtigt war, aul der Strecke Berlin—
Oranienburg, sondern zuniichst zwischen Berlin—Hermsdorf
und Berlin—DBernau durchgefithrt werden, wiihrend die
Sirecke Hermsdorf—Oranienburg erst spiiter ausgebaut wird.
Mit den Arbeiten soll noch in diesem Jahre begonnen werden.

Die Elektrisierung der Arlberghbahn, Fir
die Elektrisierung der Arlberghahn, die bereits in Angriif
genommen ist, sollen in den niichsten Haushalt der Deutsch-
Ousterreichischen Republik 50 Mill. Kr. eingestellt werden.
Vorliufig werden 25 Mill. Kr. als Notstandskredit ans-
ceworlen. Wasserkrifte, wie die desSchulersees in Voralberg,
sind reichlich vorhanden. Der voraussichiliche Mehrbedarf an
clektrischer Energie wird fiir die niichsten Jahre 50 Mill
K'W.-Sld. betragen, die ein Werk von 9000 PS decken kann.
Iy ist beabsichtigt, zuerst die Strecke Bludenz—Landeck und
gpiifer die Verlingerung bis Lindau auszubauen.

Neue Gebiihrensitze im Giitertarif. Vor
kurzem igt ein zweiter Nachtrag zum Deutschen Eizenbahn-
Giiitertarif in Kraft getreten, der die Aufhebung einer Reihe
von Kriegstarifen, die Erhohung der Nehengehtihren, der
Wiige-, Lade- und Krangebiihren, des Lager- und Stand-
goldes, der Zollabferligungs- und anderer Nebengebiihren
bringt. Die Erhéhungen betragen bis zu 100 v. H. der alten
Siilze. -
Mofnahmen zur Ioérderung der Wirt-
schaftlichkeit im Eisenbahnbetriebe. Der
preubische Eisenbahnminister hat den folgenden Erlal an
die Eisenbahndirektionen und die Generalbeiriebsleitung
West gerichiet:

oIn den lotzten Jahren haben vielfach Malnahmen zur Ver-
besserung dos Griiterzugbelriebes, wie die Bildung neuer Giiterzug-
cruppen, die Zusammenstellung und Abrichtung der TFern- un.d
Durchgangsgiiterziige iber die jetzigen Zielstationen hinaus, die
Bilidung von Fern- und Durchgangsgiiterziigen im riickliegenden
Gebiet usw., unterbleiben miissen, weil bei der starken Inanspruch-
nahme vieler Rangierbahnhife durch Sonderleistungen fiir die Mi-

litirverwaltung und fiir die Kriegsfithrung die Uebernahme neuer
Aufgaben unmiglich war. Nachdem nunmehr durch Fortfall dieser
Sonderleistungen und durch Verkehrsabschwiichung auf vielen
Rangierbahnhiifen Gleise und Gleisgruppen fiir andere Verwen-
dung frei geworden sind, bedarf es erneuter Priifung, wie die ge-
wonnenen Gleise zweckdienlich nutzbar gemacht werden kénnen,
sei es durch Uebernahme bisher nicht erreichbarer Rangierleistun-
gen, fir die das Bediirfnis bereits vorliegt, oder durch Ueber-
nahme neuer Aufgaben, von denen ein giinstiger Einflull auf die
Betriebsfithrung zu erwarten steht. Bei den allseitig auflerordent-
lich gestiegenen Personal- und Materialkosten und der Knappheit
der Betriebsmittel darf kein Mittel unversucht bleiben, die Wirt-
schaftlichkeit im Betriebe auf das Hichstmal des Erreichbaren zu
sleigern, soweit dies chne Schiidigung sonstiger wichtiger Inter-
essen miglich ist. Fiir den Giiterzugdienst kommt in erster Linie,
die schiirfere Trennung des Nah- vom Durchgangs- und Fernver-
kehr in Frage, damit durch Verminderung der Zugaufenthalie eine
glatte Durchitthrung der Ziige errcicht, die Fahrzeif verkiirzt und
die Behandlung der Wagen auf den Rangierbahnhifen auf ein
Mindesimall herabgesetzt wird, Dal die Zahl der regelmiifig ver-
kehrenden Giiterziige dem jeweiligen Verkehrsumfang gut ange-
palt und fiir volle Ausnuizung der Zugkrifte durch giinstige Ge-
staltung des Fahrplans, der Diensteinteilungen und ausreichende
Zughelastung gesorgt ist, setze ich voraus. Weiter haben wegen
zeitweiser Ueherlastung einzelner Abfuhrlinien wihrend der
Kriegszeit vielfach Frachten auf andere betrieblich weniger giin-
slige Strecken verlegt werden miiszen. Zum Teil ist aus dbnlichen
Griinden die Verlegung von Rangierarbeiten nach Rangierbahn-
hiofen erfolgt, die sowohl nach ihrver geographischen Lage als nach
ihren Einrichtungen und Anlagen hierzu nicht sonderlich geeignet
sind.

Wo nach Lage des Verkehrs und der sonst in Betracht kom-
menden Umstinde die Zuriickverlegung des abgeleiteten Verkehrs
auf betrieblich giinstigere Strecken und Bahnhife Iiir absehbare
Zeit wieder angiingig erscheint und mit wirtschaftlichen Vorteilen
verbunden ist, darf mit dahin zielenden Aenderungen nicht zu-
riickgehalten werden. Bei allen zu treffenden Anordanungen darf
jedoch nie auber acht gelassen werden, daB bei der augenblicklichen
wirtschaftlichen Lage die Firderung des Verkehrs die erste Auf-
gabe der Eisenbahnen ist, und dafl daher die Riicksichten auf den
Verkehr und den Wagenumlauf voll gewahrt bleiben miissen, Ueber
die im Sinne der vorstehenden Ausfithrungen getroffenen Maf-
nahmen und die dabei erzielten Vorteile auch hinsichilich der Aus-
nutzung der Zugkrifte und Zugpersonale sehe ich einem Bericht
der Eisenbahndirektionen bis 1. Oktober d. J. entgegen.” (Ztg. d. V.
deutsch. Eisenbahnv.) :

Die Bagdadbahn Der Haupttunnel der Bagdad-
linie im schwierigsten Gebirgsland des Taurus ist kiirzlich
durchbrochen worden. Damit erscheint die Fertigstellung der
gesamten Bahn als einheitlich zusammenhiingende Strecke in
greifbare Nihe geriickt. Die ehemals deutsche, heute
englische Bagdadbahn diirfte i J. 1920 nach zwanzig-
jihriger Geschichte — in ihrer ganzen Ausdehnung vom
Bosporus bis zum Persischen Golf — ihrer Vollendung ent-
gegensehen.



16 Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen

Verkehrstechnik Nr. 1

ImpreuBRischen Ministe-
rium der §fifentlichen Axr-
beiten ist eine besondere Abtei-
lung (VIa) fir elektrische
Zugforderung, Brennstoffwirt-
schaft und verwandte Angelegenhei-
ten eingerichiei worden. Mit der
Wahrnehmung der Dirigentenge-
schiifte ist der Wirkliche Geheime
Oberbaurat Dr.-Ing. ehrenh. Witt-
feld betraut worden. Dr. Wittfeld,
dessen Bild wir nebenstehend brin-
gen, ist bereits seit 25 Jahren im Mi-
nisterinm auf den genannien Gebieten erfolgreich tiitig, es
ist ihm im besonderen die Einfiihrung der elekirischen Zug-
forderung auf den preullischen Fisenbahnen zu verdanken.
Auch den Bau von freiziigigen Eisenbahniriebwagen sowie
die Einfithrung der elektrischen Zugbeleuchtung hat er er-
folgreich geférdert. In Anerkennung seiner hervorragenden
Verdienste hat ihn im vorigen Jahre die Technische Hoch-
schule Berlin zum Ehrendoktor ernannt.

Der Vogesendurchstich, Um das Eisenbahn-
netz von Elsall und Lothringen besser mit dem der fran-
zisischen Osthahn zu verbinden, als es bis heute der Fall ist,
sind schon seit einiger Zeit verschiedene Entwiirfe ent-
standen. Gegenwiirtig gibt es nur zwei Eisenbahnen, die
die Vogesen durchqueren, die eine verbindet Paris mit Miil-
hausen durch die Liicke von Valdieu, die andere tifnet der
Linie Paris—Stralburg den Weg durch den Einschnitt von
Zabern. Von Nancy aus geht eine Linie nach Chiteau-Salins
und eine nach Metz; Verdun ist ebenfalls mit dieser Stadt
verbunden, ebenso Mézidres mit Diedenhofen. ' Zurzeit be-
stehen zur Verbesserung dieser Verhilinisse neun ver-
schiedene Entwiirfe. Die vier ersten haben das Tal der
Meurthe (Murte) zum Ausgangspunkt, nimlich Raon-I'Etape—
Schirmeck, St. Dié—Saales, beide durch das Breuschtal nach
Stralbburg, ferner 8t. Dié—Markirch—Schlettstadt und Fraize
—Urheis—XKaysersberg, die beide in Kolmar endigen. Das
fiinftes Projekt geht vom Tale der Vologne aus, um Géradmer
mit Kolmar zu verbinden. Die beiden folgenden gehen vom
Tale der Moselotte nach Miilhausen, niimlich das sechste
von La Bresse nach Wildenstein im Hochtal der Thiir, und
das siebente von Cornimont nach Kriit in demselben Tale.
Die zwei letzten endlich nehmen ihren Anfang im Moseltal
und fiihren das achte von Bussang aus nach Wesserling, das
neunte von St. Maurice-sur-Moselle nach Sewen und Mas-
miinster, beide in Miilhausen ausmiindend. Von diesen
Strecken wird der zu zweit genannte Entwurf (St. Dié—
Saales) bereits ausgefiihrt, withrend iiber die anderen noch
keine Entscheidung getroffen ist.

SchweizerischeBundeshbahnen Die Gesamt-
einnahmen im 1. Halbjahr 1919 belaufen sich auf 143,19 Mill.
Fr. (gegeniiber dem Vorjahr - 34,08), die Gesamtaug
gaben auf 130,99 Mill. Fr. (+ 41,59). Es ergibt sich somit
ein Ueberschul von 12,19 Mill. Fr. (im Vorjahr 19,75).

Die amerikanischen Eisenbahnen benijtigeln
an neuem Kapital jihrlich ungefahr 70 Mill. D_nlla.r, die
fiir Verbesserungen und zur Ausdehnung des Eisenbahn-
netzes dienen sollen. Ferner werden von den Verwalt}mgen
der Bahnen 850 Mill. Dollar fiir die Riickzahlung fr’uhere_r
Anleihen gefordert. :

Besiellungen von Lokomotiven und
Giiterwagen in Dinemark. -Dem Vernehm?n naaj,h
hat die dénische Regierung 25 schwere Lokomotwerj “in
Amerika bestellt. Gleichzeitig sollen einige hundert Giiter-
wagen bei einer dinischen Waggonfabrik in Auftrag gegeben
worden sein.

(Technik und Industrie.)

StrafBenbahnen.

Kaufvertrag zwischen dem Verbande
Grofl Berlin wund der GroBen Berliner
Strallenbahn  Die Erwerbsverhandlungen zwischen
dem Verbande Grofl Berlin und der Grofien Berliner Strafllen-
bahn sind bekanntlich vor einigen Wochen zum Abschlull
gelangt. Der Inhalt des nunmehr abgeschlossenen Kauf-
vertrages, durch den das grifite private Straflenbahn-
unternehlimen Deutschlands in die 6ffentliche Hand iibergefiihrt
wird, diirfte allgemeines Interesse haben. Er hat folgenden
‘Wortlaut:

§ 1. Die GroBe Berliner Strallenbahn verpilichtet sich, ihr Ver-
migen als Ganzes, also simtliche Aktiven (einschl. aller Fonds)
und Verbindlichkeiten, an den Verband Grol Berlin auf Grund der
Bestimmungen des § 304 H.G. B. unter Ausschluf der Liquidation
zu iibertragen. Die Anmeldung des Beachlusses der Generalversamm-
lung zum Handelsregister soll jedoch erst zu einem vom Verband
anzugebenden Zeitpunkt, spiifestens am 31. Dezember 1923, erfolgen.

Die Gesellschaft ist gehalten, das Unternehmen mit der Sorgfalt
eines ordentlichen Kanfmannes bis zu diesem Zeitpunkt zu verwalten.
Das Unternehmen wird vom 1. Januar 1919 ab bereits fiir Rechnung
des Verbandes GroB Berlin betrieben.

§ 2. Als Kaufpreis fiir das Unternehmen als Ganzes verpflichtet
sich der Verband Grofl Berlin am 1. April 1920 zu zahlen an den
Inhaber:

a) jeder Aktie von 300 M. je 400 M. 4proz. Schuldverschrei-
bungen des Verbandes Grol Berlin, auf den Inhaber lautend,
nebst Zinsscheinen vom 1. Juli 1919 und 21 M. in bar;

b) jeder Aktie von 1200 M. je 1600 M. 4 proz. Schuldverschrei-
bungen des Verbandes Grol Berlin, auf den Inhaber lautend,
nebst Zinsscheinen vom 1. Juli 1919 und 84 M. in bar;

¢) jeder Aktie von 1800 M. je 2400 M. 4proz. Schuldverschrei-
bungen des Verbandes Grofl Berlin. auf den Inhaber lautend,
nebst Zinsscheinen vom 1. Juli 1919 und 126 M. in bar.

Die Zahlung erfolgt gegen Uebergabe der Aktien der Gesellschaft
nebsi Dividendenscheinen ab 1. Januar 1919.

§ 3. Der Verband GroB Berlin verpflichtet sich, iiber die Be-
stimmungen des § 2 hinaus alsbald nach der Generalversammlung.
spiitestens aber in der Zeit vom 1. Oklober bis 1. Dezember 1919 den
Inhabern der Aktien gegen Uebergabe der Aktien nebst Dividenden-
scheinen ab 1. Januar 1919 die im § 2 genannten Gegenwerte zu
verabfolgen.

§ 4. Aus den §§ 2 und 3 sollen die Akliondre unmittelbar das
Recht erwerben, die daselbst filr sie ausbedungenen Leistungen zu
fordern. .

§ 5. Der Verband Grol Berlin verpflichtet sich, die an die
Aktiontire avszugebenden Schuldverschreibungen in der Zeit vom
1. Januar 1920 bis zum 31. Dezember 1949 in der Weise zu tilgen,
dab in jedem Jahre fiir die Verzinsung und Tilgung dieser Schuld-
verschreibungen zusammen ein gleich hoher Betrag anfgewendet wird.
Die Tilgung wird durch Auslosung oder durch Ankauf der Schuld-
verschreibungen hewirkt. Soweit die Tilgung durch Ankauf erfolgt,
fiillt die Auslosung weg:

§ 6. Der Verband Groll Berlin iibernimmt alle Kosten, Steuern
und Stempel, die sich aus dem Ahschlufl dieses Vertrages ergeben.

Ankauf der Berliner Ostbahnen durch
den Verband GrofB Berlin. Dem Erwerbe der
Grollen Berliner Straflenbahn durch Grofl Berlin wird in
Kiirze der Ankauf der Berliner Ostbahnen folgen. Die
zwischen der Kommunalisierungskommission der Verbands-
versammlung des Verbandes Grofl Berlin und der Gesell-
sehaft gefithrten Verhandlungen haben zu dem Ergebnis ge:
fiihrt, dafl die Gesellschaft ihr Unternehmen mit Einschluf}
ihrer Giiterbahn, an die die industriellen Werke an der
Oberspree angeschlossen sind, an den Verband Grof-Berlin
zu einem Kaufpreise von 6 Mill. M. verkauft. Dieser Kauf-
preis wird nicht in bar, sondern in 4prozentigen Schuldver-
schreibungen des Verbandes entrichtet, und zwar wird mit
Riicksicht auf den Kursstand 4prozentiger Papiere ein Nomi-
nalbetrag von 6450 000 M. gezahlt. Die Angelegenheit wird
in Kiirze die Verbandsversammlung des Verbandes Grof
Berlin beschaftigen. >

Nachtrigliches Héarten festverlegter
Gleise ohnée Aufnahme des Pflasters. Das
Harten festverlegter Schienen soll gich nach einem von Sand-
berg ausgearbeiteten Verfahren in England bewihrt haben.
Ein kleiner Wagen mit Azetylen-Sauerstoffbrenner und den
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dazugehbrigen Gasflaschen sowie dem dahinter angebrachten
Wasserbehilter mit Strahlrohr wird durch ein von Hand
betitigtes Schneckenradgetriebe langsam iiber die zu hirten-
den Schienen bewegt. Nachdem das Gebldse die Schiene
stark erhitzt hat, wird Wasser auf deren Oberfliche gespritzt,
wodurch diese abgeschreckt wird. Die Hirteschicht reicht
mehrere Millimeter tief in das Gefiige hinein. Wihrend die
tieferliegenden Schichten die Brinellesche Hirtezahl von 240
beibehalten, weist die gehiirtete Lauffliche eine solche von
600 auf. Bei der gegenwiirtigen Baustoffknappheit und.den
hohen Lohnen wird das verhdlinismiRig billige und schnell
auszufithrende Verfahren bald weitere Verbreitung finden.

Kraftfahrwesen.

Zulassung von Kraftfahrzeugen zum
6ffentlichen Verkehr. Der Reichsminister des In-
nern hat unter dem 4. August d. J. iiber die Zulagsung von
Kraftfahrzeugen zum offentlichen Verkehr folgende Ver-
ordnung erlassen:

Vor der Zulassung cines Kraftfahrzeuges zum Offentlichen Ver-
kehr hat die Zulassungsbehirde ither den durch die Verordnung
iber die Neuausstellung von Zulassungsbescheinigungen fiir Kraft-
fahrzeuge vom 21, Febr, 1919 (Reichsgesetzbl. S. 243) geregelten
Fall hinaus bei Kraftfahrzeugen inlindischer Herstellung das
Reichesverwerlungsamt, bei Kraftfahrzeugen auslindischer Her-
stellung den Reichskommissar fiir Aus- und Einfuhrbewilligung zu
horen.

Eine ,Gemeinschaft Deutscher Auto-
mohbilfabriken® ist kiirzlich gegriindet worden. Ihr
gehoren vorliiufig die Brennabor-Werke in Branden-
burg a. II, die Hansa-Lloyd-Werke in Bremen und
die Nationale Automobil- Gesellschaft in
Berlin-Oberschoneweide an. Verhandlungen iiber die Griin-
dung weiterer derartiger Interessengemeinschaften oder tiber
den Ansehlul anderer geeigneter Fabriken an die G. D. A.
gind im Gange. Diese Vereinigung bhezweckt vor allen
Dingen eine Vereinheitlichung der Fabrikation unter An-
wendung amerikanischer Methoden. Die zusammengeschlosse-
nen Firmen hoffen, durch eine weitgehende Vereinfachung
des IMabrikationsprogramms und durch Schaffung einer ge-
meinsamen Verkaufsorganisation der drohenden ,amerika-
nischen Cefahr* am wirkungsvollsten entgegenireten zu
kkgnnen.

Zur Haftung des Auto-
halters bei wilden Fahr-
ten des Chauffeurs. Nach
Absatz 8 des § 7 des Kraftfahrzeug-
geseizes haftet der Tahrzeughalter
fiir einen Betriebsuntall nicht, wenn
dag Fahrzeug ohne sein Wissen und
geinen Willen von einem andern in
Betrieb gesetzt ist. Unter , Inbetrieb-
setzung® in diesem Sinne wird man
nicht die Inbetriebsetzung des Fahr-
zeuges im allgemeinen, sondern die
Inbeiriebsetzung zu einer bestimm-
ten Fahrt, withrend der sich der {rag-
liche Unfall ereignet hat, zu wver-
stechen haben. Wenn der Chauffeur
das in Ruhe im Schuppen stehende
Auto seines Herrn, ohne iiberhaupt
einen Auftrag zu irgendeiner Fahrt
zu haben, eigenmiichtig in Betrieb
setzt und zu einer wilden Fahrt be-
nutzt, so besteht eine Haftung des
Halters fiir diese Fahrt nicht.
(Reichsgerichtgurteil vom 7. 7. 1919,
VI, 24/19.)

Stiickgiiterverkehr durch Lastkraft-
wagen Zwischen den Speditionsfirmen Rheinlands und
Westfalens und der unter staatlicher Beteiligung begriindeten
Lastkraftwagen-Gesellschaft in Essen sind Vereinbarungen
getroffen, die den Industriebezirk mit einem Netze von Kraft-
wagenlinien iiberziehen. Die Einrichtung ist derart gedacht,
daB an jedem groferen Orte Sammelladungen von den Spe-
diteuren zusammengestellt und durch Kraftwagen zu dem am
Bestimmungsort bestehenden Sammellager befordert werden,
von wo aus sie durch den Spediteur weiter abgefahren
werden.

Eine Kraftverkehrsgesellschaft m b H

.Niedersachsen ist in Bremen unter Beteiligung des

Reichs mit einem Kapital von 1750 000 M. gegriindet worden.
Zweck ist die Uebernahme der hisher von den Heimat-
kolonnen im Gebiete der preulischen Provinz Hannover, der
Freistaaten Bremen und Oldenburg sowie der angrenzenden
Landesteile gefahrenen Lastkraftwagen, Personenkraft-
wagen, Kraftzugmaschinen, Anhinger und fahrbaren Werk-
stitten, ferner die Uebernahme weiterer Lastkraftwagen und
Personenkraftwagen aus zur Verwertung frei werdenden
Heereshestinden vom Deutschen Reich sowie die Inbetrieh-
nahme und der Weiterbetrieb dieser Wagen zur Beférde-
rung von Giitern aller Art und von Personen.

Stralenverkehr.

Der, Strallenkodex” In Frankreich ist durch eine
Verordnung ein Ausschull ernannt worden, der unter Zu-
ziechung von Sachverstindigen allgemeine Bestimmun-
gen fiir den Strabenverkehr. den sogenannten
Stralenkodex, ausarbeiten soll.

Die Bestimmungen sind folgende:

1. Maliregeln zur Erhaltung der Stralenober-
fliche: Von den Ackerfahrzengen abgesehen missen die Metall-
reifen aller Fahrzeuge ganz glatt sein. Bei Gummireifen mit
Gleitschutz miissen die Metallnieten kreisrund sein und diirfen héch-
steng 10 mm Durchmesser haben; sie diirfen nicht scharfkantig
sein und ihr Auftrag iiber dem Gumi darf nicht mehr als 3 mm
betragen. Die Felgenbreite aller Kraftfahrzeuge ist so anzuo-
nehmen, dafl auf 1 em der Breite nicht mehr als 150 kg Gewicht
entfallen.. Bei Tourenwagen, Kraftridern usw. ist die Geschwin-
digkeit unbeschrinkt, dagegen beschrinkt auf 25, 20 und 12 km/
Std. bei Nutzfahrzeugen, deren Gewicht auf der am meisten be-
lnsteten Achse entsprechend 3200, 4500 und 7000 kg betrigi, Bei
Nulzfahrzeugen mit elastischen Reifen erhihen sich diese Ge-
sehwindigkeifen entsprechend auf 35, 26 und 16 km/Std.

Der erste schweizerische Postautobus, _
(15 Plilze und angehiingter Gepiickwagen, verkehrt zwischen Reichenan mund Silms.)
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Rhein—Twenthe-Kanal Die
zweite hollindische Kammer hat die Vor-
lage, betreffend die Anlage eines Rhein—
Twenthe-Schiffahrtskanales angenommen.
: Danach soll der Ausbau der Strecke Almelo
' —Zwolle unterbleiben, und, da der Unter-
lauf der Yifel nach erfolgter Regulierung
jetzt auch fiir grole Kihne bis zu 2000 t
und 3 m Tiefgang befahrbar ist, der neue

Sl Kanal bei Zulphen mit der Yffel verbunden
o werden. Hierdurch kann man spiiter von

Der erste amerikanische Dampfer auf dem Rhein

2. Verkehrsbestimmungen Jedes Fahrzeug mull beim
Kreuzen oder, wenn es iiberholt wird, ‘die linke, beim Ueberholen
die rechte Sirafenseite halten. Der auf einer uniergeordneten
Strale Fahrende hat sich bei der Iinmiindung in eine Strafle
héherer Ordnung zu vergewissern, dall diese frei ist. Bei Nacht
hat jedes Fahrzeug hinten mindestens eine Laterne mit roter Linse
zu flihren; ist es nur eine, g0 mub sie auf der rechien Seite ange-
bracht gein. Jedes Fahrzeug mull auf einer Metalltafel den Namen
des Besitzers tragen. Viehherden miissen jederzeit die Hilfte der
StraBe freilassen. '

3. Besondere Bestimmungen fiir Kraftfahr-
zouge. Der Fithrer eines Kraftrades von weniger als 2 PS mull
mindestens 16, der eines andern Ilraftfahrzeuges mindesiens
18 Jahre alt sein. Die Tahrterlaubnis fiir Wagen im gewerbs-
mifigen Verkehr wird nur an Zwanzigjihrige abgegeben. IMiir
Kraftwagen sind zweli, fiir Kraftriider eine Laterne vorgeschrieben.
Bei Fahrzeugen, die mit einer Geschwindigkeit von mehr als
18 km/Std. fahren, muB die Lichtquelle so stark sein, daf dic
Stralle 50 m weit erhellt wird. Die hintere Nummer muf beleuchtet
gein, Als Signale sind beim Wagen die Hupe mit tiefem, bei
Erafiriidern die Hupe mit hellem Ton und bei Iahrriidern die
Klingel zu verwenden. (Eisenbahnbau.)

Fluf3- und Seeschiffahrt.

Bau von Schiffahrtswegen Dem Ausschuf fir
¢ffeniliche Arbeilen in Polen liegt gegenwirlig ein Verord-
nungsentwurf vor, nach welchem der Staat die notwendigen
Mittel zum Aushau oder zur Verbesserung folgender Schiff-
fahrtswege geben soll: der Weichsel und ihrer Nebenfliisse,
besonders San, Bug und Narew; der Warthe; eines Schiff-
fahriskanals vom obersehlesischen und Dombrowaer Kohlen-
becken iiber Czenstochau in die Gegend von ILodz bis zur
Weichsel bei Warschau mit einer Verzweigung bis zur Weich-
sel bei Plock; eines Schiffahriskanals, der den Bug bei Zegrze
mit der Weichsel bei Warschau verbindet; eines Schiffahrts-
kanals vom Kohlenrevier Dombrowa iiber Oswiecim bis zur
‘Weichsel bei Krakan mit einer Verzweigung ins Teschener
Kohlengebiet. Schlieflich ist ein Verbindungskanal zwischen
Dnjestr und Bug iiber Lemherg geplant. Der Londtag hat
dem Minister fiir ffentliche Arbeiten fiir 1919 50 Mill. M.
Kredit zur Ausfiihrang dieser Projekte eingeriumi.

Hamburger Schiffsverbindungen. Nach
Wiederaufnahme des Ueberseeverkehrs sollen jetzt von drei
amerikanischen Reedereien regelmiilige Fahrten von Ham-
burg ausgefiihrt werden. Die Maritime Navigation Company,
eine dieser drei Reedereien, besitzt ein Aktienkapital von
814 Mill. Listrl, und acht erstklassige Frachtdampfer in Grile
von 5000 his 11 000 t Ladefdhiglkeit. Eine hollindische Firma,
die Reederei van Ommeren, hat jetzt auch gemeinsam mit
der  Holland-Amerika-Linie eine neue regelmiillige Linie
Hamburg—DBritisch-Indien eingerichiet, deren erster Dampfer
im Oktoberexpediert werden wird, da es bis zu diesem
Zeitpunkt den, deutschen Exporteurem voraussichtlich ge-
lungen sein wird, die Handelsbeziehungen mit Indien wieder
aufzunehmen. — Auch nach der Levante werden nunmehr
direkte Fahrten ohne Umladung von Hamburg durch die
Kopenhagener Reederei A. P. Méller unter dem Namen
Marsk-Dampfer Levantedienst nach Konstantinopel sowie
allen iibrigen Levantehifen eingerichtet werden.

Almelo auf dem Umwege iiber Zulphen
und die Yffel nach Zwolle gelangen.

KanalverbindungMailand—Como. Die von
den Provinzialverbinden, den Handelskammern von Mailand,
Como, Sondrio und den Stiidten Mailand, Como, Leceo und
Sondrio fiir den Schiffahrisweg Mailand—Comersee ernannle
technische Kommission gprach sich fir den Schiffahrtsweg

‘System Martesana aus, der in seinem unteren Teil das Gebiet

von Sesto S. Giovanni und Monza durchschneidet und in
seinem oberen Teil an der Adda im Becken von Vaprio endet.
Dieser Schiffahrtsweg kann ergiinzt werden durch die Schifl-
barmachung der Adda zwischen Paderno und Vaprio und
zwischen Lecco und Paderno.

Luftverkehr.

EFin Riesen-Verkehrsflugboot wird von den
Vickers-Werken in der ILuftschiffhalle bei Barrow (Lan-.
caster) gebaut werden. Die Bauzeichnungen liegen fertig
vor. Das Flugboot soll bei einem Leergewicht von etwa 50 t
angeblich 20 t Nutzlast einschl. Betriebsstoffen und Besatzung,
also etwa das vierfache des Ende Mai d. J. beim ersien Start
zerstérien Tarrant-Riesendreideckers (2700 IPS) schleppen
kinnen. Rechnerisch ergibt sich nach englischen Nachrichten
eine Geschwindigkeit von 185 km/Std. Das bisher grifte
deutsche R-Flugzeug (Siemens-Schuckert-Werke) vermag bei
einem Leergewicht von 10,5 { eine Nuizlast von 5,5 t bis
auf 4500 m zu {ragen.

Luftschiffverkehr Deutschland—Ame-
rik a. Die hieriiber in der amerikanischen Presse veroffent-
lichten Nachrichten sind zum mindesten verfritht, wenn auch
derartige Pline diesseits und jenseits des Ozeans bereits er-
wogen worden gind. Die Bestimmungen des Iriedensvertra-
ges legen in den Absiitzen 198 und 202 der deulschen Luft-
fahrt derartige’ Beschriinkungen auf, dafl erst nach Revision
dieser Punkie ernsilich an derartige Projektc herangegangen
werden kann., Vor allem mufl Deutschland zunfichst einmal
in die internationale Luftfahrtkonvention
aufgenommen werden. Diese Lufifahrtkonvention ist
zwischen Amerika, England mit Dominions, Frankreich,
Japan und Italien geschlossen, ihr Text ist jelzt verdffent-
licht worden. Wiihrend die neufralen Staaten ihren Beifritf
einfach zu erkliren brauchen, bedarf es zur Aulnahme einer
der bisherigen Mittelmiichte bis zum 1. 1. 1923 der Stimmen-
einheit, von da ab einer 3 -Stimmenmehrheit der Konven-

fionsmitglieder. Zugehorigkeit zum Volkerbund ist nicht
Voraussetzung.
Ein eigenartiges Verkehrsluftschiflfl

yBodensee®, gebaut in' Aluminiumkonstruktion von dem Luft-
schiffbau Zeppelin, hat seine Probefahrien begonnen. Tropfen-
form; 20000 Raummeter Gasinhalt bei 120 m Liinge. Unter
der Liingsachse v o r n Fithrergondel starr verbunden mit der
fiir 20 Passagiere bestimmten Kahine, hinten eine Ma-
schinengondel fiir 2 je 260 PS Maybachmotoren. Je ein gleicher
Motor ist aullerdem in je einer Gondel eingebaut, die etwa
auf der halben Linge rechts und links der Mittschiffslinie
hingen. Geschwindigkeit 125 km/Std. Die ,Bodensee’” wird
im Dienst mit der ,Deutschen Luftschiffahrts- Akt. - Ges.”
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zwischen Berlin (Staaken)—Miinchen und Friedrichshafen
am Bodensee im Passagier- und Postdienst fahren.

Fliige zwischen den Erdteilen. Das eng-
lische 56 000-chm-Ozeanluftschiff R 84 bereitet seine Reise
iiber Kairo naeh Indien vor, wihrend der auf der
Vickers-Werft bei Barrow fertiggestellte 40000 chm grole
R 80 demniichst seine Fahrt London — Rio de Ja-
neiro anireten soll. Er ist bei 85 km/Std. langsamer als
der R 34 und fiir 20 Fahrgiiste auler der Besatzung ein-
gerichtet. AuBerdem bereitet die- englische Fliegertruppe
einen Wettflug London—Kau o iber Bordeaux—
Toulon vor,

Ein Halbjahr deutschen Flugverkehrs.
In den Monaten Februar bis Juli d. J. wurden von Flug-
zeugen der Deutschen Lufireederei im Verkehrsdienst
556 155 km, entsprechend dem 13fachen des Aequator-
umfanges, im Verlauf von 2726 Fliigen (davon 1502 Post-
und 1224 Sonderfliige) zuriickgelegt. s wurden 1574 Per-
sonen und eine Gesaminutzlast von 201156 kg an Personen,
Briefpost, Zeitungen und Paketen befordert. An diesem
Gresamtgewicht sind die Briefpost mit 20 936, die Zeitungen
mit etwa 57 081, die Pakete mit etwa 5089 kg beteiligt.

Der Juli steht mit iiber 800 Fliigen, 723 Personen und
etwa 22 000 kg sonstiger Nufzlast an der Spitze und wird in
der zuriickgelegten Kilometerzahl nur vom Juni, rund 155 000
gegeniiber rund 120 000 km, nicht unerheblich iibertroffen.
Im allgemeinen lilt sich eine fortschreitende Steigerung aller
Monatsziffern feststellen. Nur der Juni mubte wegen mangel-
hafter Betriebsstoffversorgung etwas abfallen.

Im regelmifigen fahrplanmiiligen Betriebe waren seit:

5, Februar Berlin—Leipzig—Weimar 250 km
1. Mirz Berlin—Hamburg 260 km
15. April Berlin—Hannover—Gelsenkirchen 490 km
15. April Berlin—Warnemiinde 220 km
5. Juli Berlin—Swinemiinde 175 km
5, Juli Hamburg—Westerland (Sylt) 200 km

Diese Zahlen geben, vielen sicherlich iiberraschend, ein
anschauliches Bild von der stiindig wachsenden Inanspruch-
nahme des Iuftweges, dessen grofle Betriebssicher-
heit aus folgender Uebersicht hervorgeht: Von den in der
Zeit vomi Februar bis Juli planmiiflig angesetzten Postfliigen
(1532) wurden 1430 (93,3 v. I.) glatt durchgefiihrt. Nur 72
(4,7 v. IL) muBten aus technischen oder Witterungsgriinden
unterbrochien werden, nur 30 (2 v. IL) ganz ausfallen. Beziig-
lich der Sonderfliige stellen sich die entﬁprcchentlen Aahlen
auf 96,5 v. H., 24 v. IL, 1,1 v. IL, also noch giinstiger. Bei

Unterbrechung oder
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Nachrichtenverkehr

Fernsprechen ohne Draht Zu den Fort-
schritten, die in den letzten Jahren auf dem Gehiete der draht-

Jlosen Telegraphie, namentlich auf dem der drahtlosen Schuell-

telegraphie, erzielt worden sind, hat sich vor kurzem ein
weiterer Erfolg gesellt: es ist gelungen, das drahtlose Fern-
sprechen zu einem praktisch verwendbaren Verkehrsmittel
auszugestalten. Nach dem neuesten Stande der Technik
ist, nachdem die auf diesem Gebiete gemachten Vorversuche
zu einem giinstigen Ergebnis gefiihrt haben, ein drahtloser
Fernsprechverkehr jetzt moglich. Unter anderem ist vor
kurzem versuchsweise mit Hilfe der Gesellsechaft fiir draht-
lose Telegraphie m. b. H. (Telefunken) zwischen den grofllen
Elektrizititswerken in Rummelshurg und Oberschéneweide
eine drahtlose Fernsprechverbindung eingerichiet worden,
die ohne jede Drahtverbindung eine gute Sprechverbindung
in beiden Richtungen erméglicht.

Errichtung von Funkenspruchstellen in
Deutschland. Das Reichspostministerium beabsichtigt
zur Ergéinzung des Drahttelegraphennetzes ein Netz von
Funkenstellen iiber ganz Deutschland zu errichten, um wich-
tigen Verkehrsplitzen auch dann Telegraphenverbindungen
zur Verfiigung zu stellen, wenn die Drahtleitungen infolge
von Naturereignissen oder aus sonstigen Griinden unbenutz-
bar werden sollien. Geplant sind zunichst 30—40 Funk-
stellen, die ihre Telegramme an neun Funkleitstellen ab-
setzen sollen, die wiederum mit der Funksammelstelle in
Berlin verkehren werden. Die Funkstellen erhalten ihren
Sitz in unmittelbarer Nihe, méglichst in demselben Gebiude
wie die Telegraphenéimter, damit sich die Draht- und Luft-
telegraphie gegenseitig erginzen konnen. In den spiteren
Jahren soll das Netz nach und nach erweitert werden. -

Das Reichs-Funknetz zerfillt in zwei Teile. Der erste
Teil enthilt:

a) die Funksammelstelle in Berlin;

b) die TFunkleitstellen fiir die einzelnen Funkbezirke;
die Leitstellen sollen mit Sende- und Empfangsappa-
raten ausgeriistet werden, die ihnen jederzeit gute
Funkverbindung mit der Sammelstelle (Berlin) er- .
miglichen;

¢) die Funkstellen fiir die griéfieren Verkehrsanstalten
in jedem TFunkbezirke. Die Funkstellen erhalten
kleinere Bende- und Empfangsanlagen.

Der zweite Teil des geplanten Reichs-Funknetzes umfalit

ein groles, itber das ganze Reich verbreitetes Impfangsnetz.

Augfall der Tlige
wurde die Ladung auf
dem Bahnwege belftr-

—

dert hzw. weiler-
belordert.
Bs ist dringend

zu wiinschen, daf} die
vollstiindigeStockung,
die geit dem 1. August
im Luftpostbetriebe
wegen Aufhirens der
Betriebsstolf - Versor-
gung besteht, baldigst
behoben und die ge-
plante Irweiterung
der Linien iiber Wei-
mar nach Irankfurt
a. M. und Danzig—
Kinigsberg ermig-
licht wird, als erster
Sehriit zu einem eng-
maschigen Luftver-
kehranelz.

Tihaglicher Personenverkehr durch ein

(Die Regierung liflt

Italien.
das mit einer ,Omnibusgondel ausgeriistete Lufischiff ,, M I* zwischen Rom, Turin und Mailand verkehren.)

Luftschiff in
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Verkehrstechnik Nr. 1

Verschiedenes.

Die Sozialisierung der BElektrizititswirtschaft

Der Entwurf eines Gesetzes {iber die Sozialisierung der Elek-
trizitdtswirtschaft ist der Nationalversammlung zugegangen. Von
dem Entwurfe, der 22 Paragraphen umfalt, geben wir nach-
stehend den § 1 wieder:

§ 1. Das Reich ist befugt 1) das Eigentum an Anlagen, die
zur Fortleitung von elektrischer Arbeit in einer Spannung von
50000 Volt bestimmt sind und zur Verbindung mehrerer Kraft-
werke dienen, 2) das Eigentum an Anlagen zur Erzengung elek-
trischer Arbeit (Elektrizititswerke) mit einer Leistung wvon
5000 KW, die im Eigentum privater Unternehmer stehen und nicht
ganz iiberwiegend zur Erzeugung elekirischer Arbeit fiir eigene
Betriebe dienen usw. 3) Privatunternehmern zustehende Rechte
zur Ausnutzung von Wasserkrifien fiir die Erzeugung elektrischer
Arbeit mit einer Leistungsfihigkeit von 500 KW, und mehr, welche
nicht ganz iiberwiegend zur Erzeugung elekirischer Arbeit fir
eigene Befriebe bestimmt sind, einschl. des Eigentums an’den in
Ausiibung dieser Rechte errichteten Anlagen und des Rechts aui
Benutzung technischer Vorarbeiten gegen angemessene Entschidi-
gungen zu iibernehmen. . i

Auf Antrag eines Landes ist das Reich verpflichtet, diese beim
Inkraftireten dieses Gesetzes bestehenden oder-in Ausfithrung be-
ariffenen staatlichen Leifungsanlagen der in Abs. 1, Ziff. 1 ge-
nannten Art zu iibernehmen. Zu den Elektrizititswerken gehtren
alle Anlagen und Einrichtungen, welche mit den Kraftwerken eine
wirtschaftliche Einheit bilden. Die bigsherigen Eigentiimer kinnen
verlangen, dafl dariiber hinaus solche Anlagen und Einrichtungen
mit iibernommen werden, die bei einer Abtrennung fiir sie unver-
werthar werden wiirden. )

Das Gesetz ist zuniichst einem Aussehull zur Beratung iiber-
wiesen.

Der Fachausschull fiir Brennstofthelsr-
derung der Brennkrafttechnischen Gesgell-
sehaft weist in einem Merkblatt auf die Wichtigkeit der Er-
héhungder LeistungsfihigkeitvonEisenbahnen
und Wasserstrafien hin. Von dem i, J. 1913 auf den deut-
schen Eisenbahnen insgesamt befirderten 500 Mill. t Frachigiitern
entfielen 42 v. H, auf Steinkohlen, Braunkohlen und Koks. Der
Ausschul beabsichtigt, in einer praktiisch-wissenschaftlichen Arbeit
darzutun, in welcher Weise und mit welchen Mitteln eine wirt-
schaftlichere Befsrderung der Bremnstoffe vom Ort ihrer Ge-
winnung zu den Verbrauchern dem Idealfall planmifig niher ge-
bracht werden kann. Die in Aussicht genommene Arbeit soll die
Befirderung der Brennstoffe auf den Disenbahnen und auf den
deutschen Wassersirafien, die mechanischen Verladeeinrichtungen
bei Eisenbalnen und WassersiraBen sowie die Beforderung gas-
formiger und fliissiger Brenmstoffe in Rohrleitungen umfassen.
(Glasers Ann.)

Neue Normblitter,

Der Normenausschufl der deutschen Industrie verdfientlicht
in Heft 8 (Jahrgang 1919) seiner . Mitteilungen® (12. Heft der
Monatsschrift ,,Der Betrieb™) folgende neue Entwiirfe:

D I Norm 104 Blatt 1—3 (Entwurf 2) Holzbalkendecken fiir
Kleinhiiuser. Fachnorm fiir das Bauwesen. D' I Norm 239 Blatt
1—5 (Entwurf 1) Feingewinde mit Whitworth-Form. -D 1 Norm
240 Blatt 1 und 2 (Entwurf 1) Feinfeingewinde mit Whitworth-
Form. D I Norm 242 Blatt 18 (Entwurf 1) Metrisches Feinge-
winde. D I Norm 245 Blatt 1 und 2 (Entwurf 1) Metrigches Fein-
gewinde. DT Norm 254 (Entwurf 1) Traglingen fiir Befestigungs-
kegel 1 :10. D I Norm 257 (Entwurf 1) Kegelstifte mit Ge-
windezapfen, Whitworth-Gewinde. D 1 Norm 258 (Entwurf 1)
Kegelstifte mit Gewindezapfen, Metr. Gewinde. Abdrucke der Ent-
wiirfe mit Erliuterungsberichien werden Interessenten ant Wunsch
gegen Berechnung von 50 Pf. fiir ein Stiick zugestellt. Im gleichen
Heft sind auch nachstehend aufgelithrte endgiiltig genehmigte
Normblitter abgedruckt: D I Norm 4 Normblatt, Abmessungen,
D I Norm 103 Blatt 1 und 2 Trapezgewinde.

i

Eine grofBziigige Elektrisierung der italieni-
schen Vollbahnen wird gem#B einem: Dekret des romischen
Ministerrates durchgefithrt, demzufolge 6000 km des italienischen s
Eisenbalnnetzes auf elektrischen Betrieb umgewandelt werden
sollen. Als Kosten hierfiir sind 800 Millionen Lire, auf 8 Baujahre
verteilt, in den Etat eingestellt.

Biicherbesprechungen und Biicherschau.

Wirtschaftliche Betriebs- und Verwaltungs-
fragen stiddtischer Stralenbahnen Von Dr.-Ing.
Devin. Verlag der C. . Miillerschen Hofbuchhandlung m. b, H,
Karlsruhe 1919, Pr, 5,50 M.

In #hnlicher Weise wie vor dem Iriege ,Wirtschaftliche Be-
trachtungen tber Stadt- und Vorortbahnen™ von Prof. Schimpii-
Aachen angestellt und unter gleichem Titel vertffentlichi sind,
werden in der vorliegenden Abhandlung die ,Wirtschaft-
lichen Betriebs- und Verwaltungsfragen stidti-
scher Siraflenbalhnen® einer Lkritischen Unfersuchung
unterzogen.

Fiir den Verkehrstechniker ist von den Auslithrungen zunichst
die Betrachtung der drei Grundelemente des Straflenbahn-
betriebes, die sowohl den gemein-wirtschaftlichen Erfolg wie
den erwerbswirischaftlichen Ertrag bestimmen, wvon Interesse.
Innerhalb der durch Griofle nnd Chavakter des Einflufgebictes ge-
wiesenen Schranken sind diese bekannflich die Linienfiih-
rung, die Reisegeschwindigkeit und der Taril. Binen
Weg zur Ermiltlung der fiir eine StrafBlenbahnlinie gilinstigsten
Linienfiihrung bildet die Auwswertung der . Verkehrsschwer-
punkte”, wie in der Abhandlung mn Verhiiltnissen der Stidte Karls-
ruhe und Frankiurt a. M. nachgewiesen wird.

Die Reisegeschwindigkeit ist in der Haupisache von der Halte-
stellenentiernung abhingig. Wegen des groflen Linflusses dieses
Faktors auf die Koslen des Betriebes ist dieses Kapitel besonders
ausfithrlich und umfassend gehalten und durch Zahlenbeispiele, die
zu Tabellen und Kurvenbildern ausgearbeitet sind, erlimtert. -Aus
einer Derechneten Kurvenschar geht w. a. hervor, dall es sich
empliehlt, den Halteslellenabstand dnnerhalb der Geschiiflsstadt
auf 300—850 m und in den Aullenvierteln auf efwa 500 m zu be-
messen, wie dies z. B, in Karlsruhe.im Sommer 1917 durchgeliihrt
wurde und sich dort vortrefflich bewithrt hat. Die Bereechnungs-
unterlagen zu dem {echnisch-wirtschaftlichen Teile der Schriff sind
in drei Anlagen vercinigt.

Von besonderer Bedenifung in heuliger Zeil ist die Augweriung
der technisch-wirtschaltlichen Ausfithrungen mnach der venwal-
tungsrechilichen Seite hin, Dr.-Ing. Devin stellt die Trage: In
walecher Unternehmungsfiorm kinnen SUralan-
bahnen am ratfionellsten befrieben werden?
Zweck und Bedeutung verlangen bekannilich den Kommunalbetrieb,
die wirtschaltliche Betricbsfithrung dagegen eine privatrechtliche
Unternchmungsform, weil kaufminniscli-freies Geschiiltsgebaren
und technisch-wirtschaltliche Intelligenzkriifte am freiesten im
Privatbeirieb sich betiligen kinnen.

Die Verschmelzung beider Ergebnisse der Untersuchung fithrt
zu dem Vorschlag einer nouen Uniermehmun gsform,
des ,Kommunalbetriebes in Privatrechisform®
Noch bedeutsamer alstfiir vorhandene kommunale Unternehmungen
ist der Vorschlag fiir die Sozialisierung der hierfiir gecignoten
‘Wirtschafisbetriebe, vorab fir die Kommunalisierung der Gas-,
Wasser-, Elektrizititawerke und Bahnen, wie Prof, Schimpil 'in
seinem der Schrift beigegehbenen beachtenswerlen Geleitwort dar-
legt. Das Buch verdient deshalh weiteste Beachtung nicht nur in
den Ereisen der Fachgenossen, sondern auch bei Gemeindeverwal-
tungen, Wirtschallspolitikern und den Staatsbhehsrden.

Die Schrift ist Xlar goeschrichen, ihre Darstellun g sireng
wissenschaftlich und trolzdem infolge der eingefligten, ‘dem
titigen Leben entnommenen Beispiele recht belebond, die druck-
technische, Amsstattung vorziiglich, Bussehaum.

ArbeitenzurErlangung der Wiirde cines Dok-
tor-Ingenieurs bei Technischen Hochschulen.

Breslau: Ueber die Herstellungnahtloser Rohre
unter besonderer Berilcksichtigung des Mannesmann-Schrigwalz-
Verfahrens. Von Karl Gruber. ’

Hannover: Beitrag zur Beurteilung des Rinflusses der
Knotensteifigkeit auf die Spannungen und dio Durch- -
biegung in Gerberfachwerktriigern mit Hiingegurtung. Von Wal-
ter Kaufmann,

Stuttgart: Ueber den Einfluf kleiner, periodischer Schwan-
kungen der Wasserfilhrung eines Flusses auf daran gelegene
Wasserkrafiwerke., Von Max Grubenmann.

Der durchgehende gelenklose Bogen auf elastischen
Stiitzen, Von Ernst Pichl. :

Oe¢sterreichs Anteilnahme an der Tntwiclk-
lung des Verkehrswesens. Von dipl. Ing. Alfred Birlk,
0. 0. Prof. der deutsch. Techn. Hochschule in Prag, Oestorreichische
Biicherei, Caxl Fromme, G. m. b. H., Wien-Leipzig 1919,
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Jahrgang 1919. 5. Sept.
Patentberichte.
1. Patente des Haupt-, Neben- und Kleinbahn-
. wesens.
Poatentanmeldungen: M 63557/a. — Anlage zur For-

derung von auf Gleisen laufenden Wagen., Maschinenfabrik Hasen-
clever A.-Gr., Diisseldorf.

©W. 51696(20g. — Vorrichtung zum Betreten oder Verlassen
des fahrenden Zuges auf Zwischenstationen. Kleniens Wagner,
Alburg b. Straubing, Nieder-Bayern,

K. 68005/20c. — Vorrichtung zum Vernichten der auf Seifen-
. tiiren von IFahrzeungen ausgeiibien DBeschleunigungskriifte. Knorr-
Bremse A.-G.. Berlin-Lichtenberg. .

I, 43 859/20e. — Selbsttilige Kisenbalinkupplung mit Haupt-
und Noikupplung. IHeinrich Fahdt, Arnstadt i Thiir,

R. 42 905/200. u, R. 44017/20h. — Wagenzichwinde. Josef Ruck,
Neckarsulm i, Wiirtihbg,

S, 49 354/201, — Signalfliigel mil Flussigkeitsantrieb und Halt-
falleinrichiung. Siemens u. Ilalske A.-G., Siemensstadt b, Berlin.

R. 46 612/20e, — Kupplung mit Greifklaven und Spannstiicken.
inghesondere fiir Binpullerwagen. Dr, W. Reese, Hannover, und
Frnst Kihler, Hannover-Sticken.

S. 46 863/21a. — Schaltungsanordnung zum gleichzeitigen Tele-
graphicren uwml Iernsprechen  ither cin und dieselbe Leilung.
Siemens u. Halske Akt.-Ges., Siemensstnd{ b, Berlin.

D, 84 102/47¢, — Sich selbstlitig ausriickende Klauenlkupplung.
Deuatsche Maschinenlabrilk A-G., Duigburg.

K. 63 01820e, — Selbsttiitige Eizsenbahnkupplung, Matihius
Kurlz, Stutigart-Gaisherg, Eichweg 27.

R. 47 300/20c. — Tigenbahnkupplung, Georg Richard Richter,
Zschopnu i, S, :

. 37612200, — Gelenkkupplung fier Eisenbahnfahrzeuge.
Jos. Pregler, Miinchen, ISisenbahnbaon, Familiengebiiude 125a.

Patenterleilungen: 313500, — Ilekirieches Blockleld
mit Motorantrieb. Allgemeine Elektrizitits-Ges., Berlin,

318 697, — Vorrichtung zum Verdindern der Spurweite von
Bisenbahnfahrzeugen,  Sehweizerische Indusirie-Ges,, Neuhausen,
Hehweiz. P

313 845, — Vaorrichlung znm S.hlicBen der Wagentiir oder
mehrerer Wagentilren von einer beliebigen Slelle des Zuges auns,
Allgemeine Flekirizitiis-Ges.,, Berlin,

813 828, — Sicherheits-Drelscheibe. M. Coulelle, Bielefeld.

813 846, — Dreibogrill-Vorsignal. Scheidt u. Bachmann, Tisen-
bahnsignal-Bananstalt, Fisengiclerei, Rheydl.
813 817, — Selbsttiilige Zughultevarriehiung. Ludwig Heise,

Saigerhitle b, Mettstedt, Siidharz.

813 848, — Signallliigelkupplung mit Fligelsperre. Allgemeine
Elekirizitiits-(ies, Berlin,

313781, — Anordnung zum gemischien Zahnrad- und
Adhiisiongbetrieh von elekirischen Lokomotiven, Siemens-Schuckert-
werke (v, m. b, IL., Siemensstadt b, Berlin.

313 814 — Kisenbahngchwelle aus Risenbeton mit leicht Ios-
Lorer Schienenhefestigung., Richard Goldbach, Tesen (Ruhr).

313783, — Klemmplatlenbelestignng fiir Bisenbahnschienen;
Yug., z Pat. 311715, Golifvied Maas, Berlin-Steglitz.

813 758, — Klemmvorrichiung fir Hebebicke. Josel Rosen-
baum, CGelsenkirehen.

814 630, — Finrichiung an elekirizchen Stellwerken filr értliche
Bedienung von Weichen. Alkdiebolaget I.. M, Ericsson u, Co., Siock-
holm, Schwed.; Vertr.: Dipl-lng. L. Werner, Pat-Anw., DBerlin
8W. 44,

314010, — Blockeinrichiung mit Hauptsiromrelais fiir elek-
Arische Balnen, inshesondere Hingehahnen. Allgemeine Elek-
trizitiits-Ges,, Berlin

314 368. — Lastanstauschvorrichtung fir fahrende Ziige,
Vonselow Neukilln, Weisestr, 28.

314.687. — Helbstentladewagen mit von schwingbaren Hebeln
geotragonen  Seilenklappen.  Olto Lindner, Hindenburg O.-Schles,

314.600. — Mittelpufferkupplung. Waggonfabrik L. Steinfurt
G, b KL, Konigsberg i, Pr, :

2. Deutsche Patenloe des Straffenbahnwesens.

Patentanmoeldungen: V. 14420/20e, — Auf Druck und
Zug wirkende Kupplung, insbesondere fiir Stralenbalinwagen, Wil-
haolm Vofl, Grollenhain i, S.

I 76 211/20i. — Weichenstellvorrichtung.
Schluchtern, Post Eppingen, Baden.

A, 8L097/20l. — Stromabnehmer fiir elekirische Fahrzeuge,
Max Albrecht, Dortmund.

K. 68 498/20g, — Vorrichtiung zum Umsetzen von Sirallenbahn-
wagen o. dgl, aul die Nachbargleise. R, W, Knappe, Berlin, Kirch-
bachstralie 15. i ;

Patenterteilungen: 313611, — Antrieb fiir elektrische
Schienenfalirzenge iiber aullerhalb der Triebriider liegende Zahn-

Paul

Gottlieb Hiufiler,

radvor_geiege‘ Akt.-Ges. Brown, Boveri u. Cie., Baden, Schweiz.

313 801. — Bremsklotzaufhiingung fiir -elektrische Fahrzeuge.
Allgemeine Elektrizitits-Ges., Berlin.

314418, — Stromabnehmer fiir elekfrische Bahnen,

Lindenstaedt, Berlin, Unter den Linden 57-58.

208 547 K. — Mit einem Motorwagen gekuppeltes Lastfahr-
zeug. Reinhold Brauer, Speyer,

314 812. — Federauihingung fiir Schienenbremsen. Allgemeine
Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin.

314933. — Vaorrichtung zur Verhiitung des Schleuderns von
Motorwagen mit einer Vorrichtung zum Bremsen des Ausgleich-

getriebes: Zus. z. Pat. 76789, Wilhelm Romeiser, Waidmanns-
lust b, Berlin.

Willy

. 315 308. — Gleisfahrzeug mit Auf- und Abgleisvorrichtung.
Straflenbahn-Giiterzug-Gesellschaft Dr. Vollmer u, Co., Diisseldorf.
314 663. — Aufgleiser fiir entgleiste elekirische StraBenbahn-

wagen. Wilhelm Schmollack, Neukélln, Emser Sir. 70,

3.Amerikanische Patente des Straflenbahnwesens.
o 10a1 ‘}‘33 — Gras- und Unkrauischneidemaschine fiir Gleise,
_1_‘nsbes. fir Rasenbahnkérper, Frank W. Wallace, Chattanooga,
Staat Tennessee. — Die Muschine besteht nach Abb. 1 aus einem
C_r%et-swagen a, der zweckmiBig von einem Molor b getriehen wird.
Dieser Motor treibt gleichzeitig durch Ketten ¢ oder dergl. eine
Welle &, auf der die Schneidewerkzenge f befestigt sind, die sich

dicht neben den Schieien befinden. Die eigenilichen Messer g
sind schwinghar an den Armen von Platten h befestigt, so dall sie
bel der Arbeit nachgiebig sind. Die Welle 4 ist in Armen i eines
mitlels Schraube k verstellbaren Schwingrahmens 1 gelagert. Dureh

‘Drehung der Schraube kinnen die Schneidewerkzeuge in und auBer

Arbeitselellung gebrachi und genaw eingestellt werden.

1052 550. — Llektrische Weiche. Marion F, Young, Pueblo,
Staat Colorado. Vor der Weiche sind nach Abb. 2 Kontaktschienen
a angebracht, Mit diesen kénnen auf dem Wagen vorgesehene
Kontakirellen b vom Fiihrer in Eingriff gesetzt werden, um einen

I
\
o

neben der Weiche angeordneten Motor ¢ zu speisen, der mit den
Kontaktschienen in leitender Verbindung steht. Der Motor e
wirkt durch ein Zahnrad d auf ein weiteres Zahnrad f, das einen
seitlichen Zapfen g besitzt, Dieser Zapfen wirkt, wenn der Mofor
eingeschaltet wird, auf ein unter Federwirkung stehendes Hebel-
gestinge h, das mit der Wieichenzunge i in Verbindung steht und
die gewiinschte Betitigung des Gestiinges ausfiihri.
4, Patente des Krafifahrwesens.

Patentanmeldungen: B, 72767/65e. — Durch Verbinden
mit aufblasbaren Schwimmkérpern in ein Wasserfahrzeug verwan-
delbares Fahr- oder Motorrad. Julius Bettinger, Ludwigshafen am
Rhein, Wérthstr, 4. :

7. 3439/63c, — Durch Kufen und Rider fortbewegbares Fahr-
zeug; Zys. z. Anmeldg. Z. 9104. Dr.-Ing. Max R. Zechlin, Charlotten-
burg, Wiirttembergallee 26.

Z. 9465/63c. — Motorfahrzeug mit Schreithufen zur Fortbe-
wegung; Zus. z. Anmeldg. Z. 9104, Dr.-Ing, Max R. Zechlin, Char-
lotlenburg, Wiirttembergallee 26.
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Patenterteilungen: 314302, — Wagenzug. _FcrdinTand
Porsche u. Oesterreichische Daimler-Motoren-A.-G., Wiener-Neu-

tadt, : .
r 306474 K“ — Vorderradantrieb mit Vorderradlenkung Iiir
Kraftfahrzeuge. H. Biissing, Braunschweig.

814980, — Motorfahrzeug mit schreitenden Schlittenkufen.
Dr.-Ing. Max R. Zechlin, Charlottenburg, Wiirttembergallee 26.

314736, — Mit heb- und senkbaren mnd seitlich beweglichen
Laufschienen ausgeriiststes Fahrzeug. Carowerke fiir Blech-
industrie, G. m. b. H., Berlin-Lichtenberg. ;

304229 K — Hilfsvorrichtung fir Kraftwagen beim De-

fahren schlechter Wege; Zus. z. Pat. 200 618. Karl Slevogt, Apolda.

Geschaftsbherichte.

1, Allgemeine Lokal- und Strallenbahn-
gesellschaft
Berichtszeit: Kalenderjahr 1918,
Aktienkapital: 25000000 M.
Dividende: 9 v. I (Vorjahr 8 v. IL.).

Der Betrieh der Unternchmungen der Gesellschalten wickelte
gich im Berichisjahr dm wesenilichen unter den gle_iel_len un-
giinstigen Verhiiltnigsen ab wie im Vorjahre. Die Schwierigkeiten
einer geordneten und wirlschaftlichen Betriebsfithrung machten
sich wie bei anderen Unfernchmungen eher noch in verschiirftem
Mafle geltend,

Die eigenen  DBeiriche der Gesellschaflt
in Bromberg, Duisburg, Frankfurt a. O., Gorlitz,

-Hoérde und Kiel «erbrachien an  IKinnahmen
aus Bahnbetrieb

aus Stromabgabe

aus sonstigen Quellen

12 397505 M.

1613 567 M.

83911 M.

zusammen 14 094 983 M.
‘Die Einnahme aus Wertpapieren und aus Beteiligun-

gen bei-selbstdndigen Unternehmungen beirug 1456530 M.

Mit dem Gewinnvorirag aus dem Vorjahre von 94007 M.
stellt sich die Gesamtieinnahme auf 15 645 520 M.
Die Gesamtausgaben haben betragen 13 209001 M,

Es ergibt sich somit cin Reingewinn von 2436519 M.
2.Magdeburger Stralleneisenbahn.

Berichtszeit: Kalenderjahr 1918,

Alktienkapital: 6 Mill. M.

Dividende: 7 v. H. (Vorjahr 10 v. H.). )

Die Gesellschaft beftrderte im Berichtsjahre 68318715 Per-
sonen gegen 62 468449 im Vorjahre (Zunahme 9,3 v. IL.). Die An-
zahl der Fahrten auf den Kopf der Einwohner slieg von 252 auf 275.

Die Betriebsleistung stellie sich auf 9 041627 Wiagenkm, gegen
9791870 im Vorjahre; 41,98 v. IL der Betriebsleistung wurden
durch Beiwagen geleistet.

Die Bahnlinge beirdgt 87,12 km, die Gesamigleislinge
8241 km, der Wiagenpark umfaRt 138 Trich- und 156 Beiwaren.

Dasg wirtsehaftliche Ergebnis dst folzendes:

Einnahmen

‘Betriebseinnahmen _ 6852731 M,

Sonstige Einnahmen einschl. Vortrag aus Vorj. - 162 839 M.
zusammen 7015 070 M.

Ausgaben

Betriebsausgaben 43 557711 M.

Leistungen an die Stadt Magdeburg 1213481 M.

Zinsen, Riickstellungen und Riicklagen 922160 M. 6491852 M.

Reingewinn 523 718 M.
Vereinsnachrichten.

_Allgemeiner Deutscher Auntomobilk)ub. Die
diesjiihrige Hauptversammlung (Deutscher Automobiltag), die ur-
gprilnglich- im" April in Niirnberg statifinden sollte, ist nunmehr
ftir den 30.'und 31. Aungust nach Plauen im Vogtland einberufen

Personalnachrichten.

. Deutsches Reich. Baurat Otto, Direkior der Grollen
Berliner Strallenbahn, ist am 21. August, kurz vor Vollendung seines
50. Lebensjahres, in Friedricheroda, wo er Iirhoiung von einem
schweren Nervenleiden suchte, gestorben. Direklor Otto war wur-
spriinglich als Oberingenieur der Union-Elekirizitiits-Gesellschallt,
dann als Direktor der Solinger Kreisbahnen titig und {rat im Jahre
1906 als Oberingenieur des Maschinendienstes zur Grofien Berliner
Straflenbahn iiber, deren Direkior er 1912 wurde. Seil dieser Zeit
leitete er die elektrotechnische und die Betriebsabteilung: Die
Straflenbahn und die vielen Vereinigungen, deren Vorstand er an-
‘gehdrte, verlieren in Direktor Ofto einen auBerordentlich talkriftigen
Mitarbeiter, dessen hervorragende Leistungen ibm einen ehrenvollew
Platz in der Geschichie des StraBenhahnwesens sichern.

Der Geheime Baurat Julins Wachenfeld, frilher Vorstand
der Belriehsinspeklion II in Mulhausen i I, ist gestorben,

Baden. Der-Oberregierungsrat Robert Hornun g, Kolle-
gialmitglied der Generaldirektiion der Staalseigsenbahien in Karls-
ruhe, ist gesiorben.

Preuflen Die proullische Stantsregicrung hat den Geheimen
Oberregierungsrat und Vortragonden Rat im Ministeriom dor 6ffent-
lichen Arbeiten Dr. jur. Stapf{ zum Prisidenten der Kigenbahn-
direktion in Frankfurt a. M. ornanil.

Dem Ministorium sind zur Beschiftigung bei den Bisonbalin-
ebteilungen {iiberwiesen: der Regicrungs- uud Bawrat Dr.-Ing.
Schwarsze in Berlin und der Regiorungsbuumeister des Maschi-
nenbaufaches Poter Kiihne in Berlin-Grunewald,

Verseizt sind: der Oberbaurat riedrich Lohso, bisher
in Hannover, zur Eisenbahndirektion nach Kiln; — die Rogierungs-
und Bauritie Martin, bisher in Frankfurt a, M., als Oberbaurat
(uuftrw.) der Bisenbahndirektion nach Iissen, Papmeoyer, bis-
her in Stetlin, als Mitglied dor Eisenbahndirektion nach Hannover
und Koester, bisher in Posen, als Mitglicd der Bisenbahndirek-
tion nach Frankfurt a. M.; — derRegierungsbaumeister des Kisen-
bahnbaufaches Blunek, bisher in Bromberg, zur Kisenbahn-
direktion nach Altonn; — der Regierungshaumeisior des Maschinen-
baufaches Ritter und Edler v. Ke 1 e, bisher in Berlin, als Vor-
stand (auftrw.) des Bisenbahn-Muschinenamts 1 nach Bremen,

Dem Regierungs- und Baurat Ple ger in Breslau ist eine plan-
milige Stelle Iir Milglieder der Kisenhalmdirekiionen verliohen.

Dar Regierungshaumeiater des Wasser- und Strafienbaulaches
Rudolf Sehell ist der Regiorung in Aarieh zur Beschiftigung
itherwicson worden,

Dem Professor Dr, med. Clhiajos st die Dozeniur fir Ge-
werbehygicne in der Abteilung fiir Allgomoing Wissensclinften an
der Technischen Hochschule Berlin iiborlragen, dem Dozonten an
dieser Hochschule Dr. Gothan, Kuslos un der Geologischen Lan-
desanstalt Berlin, und dem Konstrukiionsingenienr an der Tech-
nischen Hoghschule Borlin Dr-Ing, Bmil Kammoer sowie dem
Dr-Ing. Birkenstocekdas 'riidikat Professor verlichen worden.

Der Gehelme Oberbaurat Gilles bei der Elsenbalindirelktion in

Stellin, die Baurtile D. BE. Dus, Vorstand des Wasserbauamis in

Hildesheim, Bernhard Mylius, friher Magisiralsbaurat in
Berlin, und Bugen Rohur, friher Lanlesbauinspeklor in ‘Wios-
baden, sowie der Regierungshaumeister Brnst Kobor in Xole
sind gestorben.

Bayern Zu Regibrungsriiten wurden in clntmiliger Weise
beftrdert: die Pircktionsriite Heinrich Schuliheil bei der
Eigenbahndircktion Miinchen und der Vorstand dor Betriebsinspok-
tion IT Miinchen Alexander Kobor,

Wirftemberg, Befordert ist der Bisenbahnbauinspektor
1it. Baurat Kaiser in Ludwigsburg zum Vorstand dor Ilisen-
bahnbauinspektion Stuttgart mit der Dienststellung eines Baurats
und der Eisenbahnbauinspektor Schopf, Vorstand der Maschinen-
inspektion Heilbronn auf die Stelle des Vorsiandes der Eisenbahn-
werkstitteninspekiion Rotiweil auf Ansuchen versetlzt worden.
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