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‘Die Verkehrstechnik der Zukunft.

Von WirkL Geh. Rat Dr. jur. ehrenh. Hermann Kirchhof£¥)

_ Mit der jeizt zum Abschlul gelangten Reichsverfassung
volizieht sich auf allen Gebielen des bffentlichen und wirt-
schaftlichen Lebens ein grofer UmwandlungsprozeB: lang-
sam, aber sicher! . '

- Der Partikularismus war dem Deuischen als Irbstiick
alter deutscher Geschichte mit in die Wiege gelegt. Die
Landsmannsehaft wurde iiberall gepfleglt. Innerhalb der
kleinstaatlichen Grenzplithle gediehen Kunst und Wissen-
gchaft. “Wer weiter wollle, ging nach Preulen. Dieser
pgrobie Partikularist gewiihrie den Vorgeschmack fiir ein
grofes deutsches Reich als Kinheilsstuat. Dort war alles
viel.groBziigiger, aussichisvoller. Dies machte sich auch auf
tochnisohem Gebiete bemerkbar: die groBen Fonds, die

reichen Mittel, die aus den groflen Betrieben herausgewirt-

schaftel wurden, ergossen sich wie ein befruchiender Regen

{iber das an sich arme Preullenland und wirkten anziehend

auf die anderen an gich reicheren Liinder, die sich aber nur
ungern ihrer Selbstindiglkeit begeben wollten. Dieser Kampf
swischen Erhaltung der Selbsténdigkeit und der griferen
Wirischaftlichkeit durch Vereinheitlichung ist in Deutsch-

land bis zum Ausbruch des Weltkrieges .gefithrt worden, und

zwar, je besser es den Liindern wirtischaftlich erging, desto
mehr zugunsten der Erhallung der Selbsténdiglkeit,

Erst die ganze Wueht des jetzigen politischen und wirt-
schaftlichen Zusammenbruchs hat  Deutschland fiir den
Einheitsstaat reif gemacht. Triumer der Vorzeit malen
zwar noch immer die Idylle der Kleinstaaterei aus und wollen
uns glauben machen, in ihr lige die Reltung auch fiir das
Deutschland der Zukunft Mit dieser Parole hahen sie
jetzt aber nur noch wenig Gliick: die Zeiten reiten schnell
und verlangen gebieterisch neue Grundlagen fiir einen grofien
Industriestant. 70 Millionen Menschen, durch den Weltkrieg

filnf Jahre lang der Friedensarbeit entzogen und, vom wirt-

schaftlichen Standpunkt aus betrachtet, zu Verbrauchern ge-
macht, wollen wieder eingerenkt und von neuem zu Lieferern
erzogen. sein. Das geht nicht mehr i Rahmen des alten
Partikularismus. Da mull jetzt ein kriftiger Einheitsstaat

‘geschaffen und mit allen Abzeichen der Souveranitit und

Hoheitsrechte nach innen und nach auflen ausgestattet werden.
Dieser Einheitsstaat hat wohl noch Raum fiir freie deutsche
Gaue mit weilgehenden Selbstéindigkeiten auf allen Gebieten

© %) Das grofie Work dor Vereinbeitlichung der deutschen Eisenbahnen -ist seit der Annahme der Reichsverfassung durch die Na-

tionalversammlung gesichert.  .Als geolbst Bismarck den partikularistischen Widerstinden gegen seinen Reichsais_embahnplan n:ﬂ.(}h‘ga.'h'
und sich mit der Versiaatlichung der preuBischen Bahnen begniigen muBie, wurde der groBe Gedanke nur von wenigen, In erster Lm'ia
von Kirc¢hho£f hochgehalten. Immer und immer wieder ist er unermiidlich in Wort und Sehrift, in Broschilraln. und 7ageszeil-
schiifton ' fiir die Voreinheitlichung des deutschen Verkehrswosens. eingetreten, hat den Boden stindig bearbeltet und Saat aus-
gostreut, die nun aufgogangen ist. . . T _

" Auch als wir noeh im Ueberfluf lebten, forderte Kirchhoff Einfachheit und Sparsamkeit; in Bescheidenheit hdlt er sich jefst
vurlick, obgleich das Gelingen des groflen Werkes sein Verdienst ist. Mit jugendlichem 'Sch‘s,ffensdrang..wendet er sich nach erfo-lg-
gokrintem Abschlul jahrzehntclangen mithevollen Wirkens in der Vergangenheit in dem nachiolgenden Aufsatz tle_r Zukunft . "__Sel}m_
Ausfithrungen, als dic des erfolgreichen Verfechters ecines grofen Planes,” werden des Interesses unserer’ Leser gewil sein.

: ‘Die Schriftleitung,
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der Lian desverwaltung; er kann diesen Gauen aber keine
dariiber hinausgehende, mit den grof en Aufgaben des
Reichs in Wetthewerb oder gar in Widerspruch tretende
Nebenregierung zugestehen. Hieraus entsteht jetzt fiir weite
Gebiete des wirtschaftlichen Lebené eine ganz neue Welt.
Besonders die Verkehrstechnik wird jetzt in ganz
neue Bahnen gelenki. Machen wir uns die Folgewir-
kungen der mit der Reichsverfassung vorgegangenen
Aenderungen auf verkehrstechnischem Ge-
biet einmal klar:

Mit dem wachsenden Wohlstand Deutschlands vor dem
Weltkrieg wuchsen auch die Aufgaben der Verkehrstechnik.
Welche Vervollkommnung zeigte sich auf allen Gebieten!
Sprichwortlich sagfe man von den Eisenbahnen, wenn man
aus dem Ausland kam: ,In Deutsc¢hland fiihrt sich’s doch am
besten!® Ja, hinsichtlich des Komforts war bereits zu viel
geschehen. Deutschiland bot das Bild eines wirtschaftlichen
Emporkémmlings, und dies Kleid stand dem Deuntschen
schlecht. Seinem ganzen Wesen nach palil er viel besser in
die gediegene, einfache Rolle eines schlichten, aber tlichligen
Mannes, der sein Fach versteht und es durch eisernen Fleif’
zu etwas bringi, ohne damit zu proizen. Von Preullen sagile
man: ,es habe sich grob gehungert!“ Die vorbildliche Ein-
fachheit, wie sie dort derzeit in den hoheren Beamten- und
Offizierskreisen herrschte, wirkte auch auf andere wvorbild-
lich und strahlte aus in seinen Bauten und technigchen Be-
trieben. Aber mit dem fortschreitenden wirtschaltlichen
Aufschwung wurde dies vielfach durchbrochen, nicht zum
Besten der Beamtenschaft. Eine der guten Folgen des Welf-
krieges, der uns sonst so viel Unheil gebracht hat, wird es
daher sein, daf man zu den einfachen guten Sitten der Vor-
zeit zuriickkehrt. Vorldufig ist davon allerdings noch nicht
viel zu merken, im Gegenteil feiert die Ausartung gerade jelzt
ihre grioften Orgien: aber Geduld! Not lehrt beten, die Zeit
wird schon kommen, wo alles wieder auf einen gchlichteren
Ton gestimmt ist. '

Dieser einfache, mehr aufs Prakiische gerichtete Grund-
ton wird in Zukunft auch die gesamte Verkehrstechnik he-
herrechen rmiissen. |

Wir kénnen uns die prunkhaft aunsgestatteten Stations-
gebiude und Personenzugwagen, die lippigen Dienstgebiude
und -wohnungen nicht mehr erlauben. Wir miissen zuriick
zur Einfachheif, gepaart mif prakiischer Findigkeit. Der
Verkehrstechnik erschlielit sich jetzt eine ganz neue Welt.

Schon von lang her geht ein Zug zur Massenentfal-
tun g durch die Weli. Was frither grof erschien, ist durch
weitere Vereinheitlichungen klein geworden. Fortschreitende
Syndizierungen, Konzernbildungen schaffen immer grofier
werdende Interessenkreise und machen kleinere Xreige
wettbewerbsunfihig. Ob dieser Entwicklungsprozef zu he-
griilen ist oder nicht, danach werden wir nicht gefragt.
Er ist einfach da und will beachtet sein. Ja, er wird jetzl
nach dem Weltkriege noch ganz anderen Umfang annehmen.

Man mul} sich einmal klar machen, vor welchen gewal-
tigen Aufgaben wir stehen:

Deutschland ist ausgehungert und verarmt — trofz dem
scheinbaren Ueberflufl und Reichtum! Alle Liger sind leer,
neue Vorriite, vor allem Rohstoffe, miissen in grofien Massen
wieder eingefiihrt, Kohlenvorrite von neuem gewonnen und
mit den bei uns zn bearbeitenden Ganz- und Halbfabrikaten
ausgefithrt werden. Dieser ganze Wirtschaltsvorgang will
im groflen Stil in die Wege geleitet sein. Im grofen
Stil! Anders geht es nichf, sonst wirkt es nicht. Ihm
stellen sich auf der ganzen Linie Schwierigkeiten in den
Weg. TEine groBe Schwierigkeit, die zu iiberwinden, ist der
noch tief in uns Deutschen steckende partikularistische Gteist.
‘Wir kénnen nicht umlernen, Wetthewerb — sagen die Parti-
kularisten — ist doch etwas Schénes, der schafft neues Leben
der Einzelstaaten untereinander — als wenn wir noch im
Ueberflull lebten und erst noch der Anregung hediirften. In
Wirklichkeit liegt es doch so, daB das wirtschaftlich ans-

gedorrte Deutschland neu befruchtet sein will. Das kann
nur einheitlich geschehen Der Massenbedar!
fiihrt zur M a s s e n beschaffung. Hierauf muB jetzt auch das
Augenmerk der Verkehrstechnik gerichtet sein.

Man bedenke nur, um welche Anlagen es gich allein hei
der Wiederherstellung des Eisenbahnwesens handelt, welche
Mengen an Oberbaumaterialien und Betriebsmitieln dabel or-
forderlich sind. Die Ersatzstiicke wnd die dazw erlovderlichen
Milliardenfonds lassen sich nicht aus dem Boden stamplen.
Deshalh habe ich auch den Vorschlag gemacht, im Ilinblick
auf die in Preullen angelegten d Milliavden jelzt einen neuen
Typ von Eisenbahnschuldverschreibungen zn, ervichlen, der
aus den Betriebsiiberschiissen geinen Zinsen. umd Tilgungs-
dienst hestreitet und deshalh einen guten Geldmarkt haben
und, mit 3 Milliarden in einen neu zu bildenden Krnemne-
rungsfonds eingelegt solort die Geldmillel zun einer
groflen Insfandsetzung des gesamien Kisenhahnwesens bicten
wird. Die verbleibenden 2 Milliarden kisnnien dann zur Aus-
gtattung eines  grofen Tisenbalm b auvfonds  verwendel
werden, go dall die Verkehrsteclinik solorvi die Mitiel zu
einer segensreichen Fntfallung threr Keifle zur Verliigung
hiitte.  Diese KraltentIaltung ditrfie nor auls Dralkiiseho
gehen.  Alles, was nicht unhedingl niitig ist, mitfite vermioaden
werden. Dauerhaltiglkeil mitlie sichi mil Tinfachheit paaron,
Statt der vielen Schienen-, Schwellen-, Tokomoliv- und
Wagenarten miibton fiir ganz Deutschland mbglichst wonige
Binheitstypen erstreht werden, wobei solbslredend. die ver-
schiedonen Bediirfnisse des Gebirgs- und Flachlandbetriobos,
des Schnellzug- und Personenzng- sowie Giiterzngverkehrs
gewalirt sein wollen. Die partikulavistische Sorge aber, dafl
dabei kleinere Versorgungsgebiote sehlachier wegkiimen als
heim IKleinbetrieh, miifte endlich fallengelassen werden.
Dal eine Fabrik wie Maflfei heim Grofhetricho jomals ge-
schiidigt werden kinnte, erscheint mir ganz ausgeschlossen.
Auch wird die Behdrdenorganisption und Zuslindigkeit
praktisch so zu gestalten sein, dafll Maffei nach wie vor ledig-
lich mit seiner Misenbahnbehdrde in Mimchen zu tun hal.
Worauf es jetzi ankommt, ist die Organisation und damif die
Eotfaltung der Verkehrstechnik im grofen. Unsere donlscho
Verkehrsteehnik sleht so da, dafl gie schon Mitlel unmd 'Wege
finden wird, um sich diesen veriinderien Aunfgnben anzo-
pasgen. Man mache ihr nur die Bahn [rei, sio wird scehon
wissen, was sie gn fun hal.

Dies gilt nieht blof von der Eigenhahntechnil, sondern
auch von der Wasserbhanteehnik, Auch fiir diese
miissen grofie Fonds nach Art der von mir vorgesehlngonen
neuen Schuldverschreibungen geschaffon werden.  Solehe
Kanalobligationen werden ja nicht denselhen guten Goeld-
maorkt wie die Eisenbahnobligntionen haben, sich aber doch,
mif den nitigen Sicherheifen verschen, zur Anlage von

Kanalbaulonds eignen und dort zur Ausgesiallung eines or-
(=] e M~

aprieflichen Wasserbaunelzes in Erafinzung des Tigenbolin-
netzes segensreich wirken kimnen.

Als neue Verkehrstechnik, die hierhei in den Kreis unseror
Betrachtung gezogen sein will, orwuchsen die T.nfTi-
sehiffohrt und das 6ffentliche Kraltfuhy-

wesen, Leh hegniige mich hier damit, dies wonigslons an-
gedeutet zu haben. -
Im ganzen — darl man also voraussagen — geht die

Verkehrstechnik einer grofien Zukunfi entgegen. Sie wird
nur die Zeichen der Zeit richfig erkennen und danach iliren
Kursg einstellen miissen. Ein wichtiger Fakior fiir ihr Ge-
deihen wird die Errichiung einer einheitliehen Taul-
bahn fiir alle hdheren Figenbahnbeamten (einschlieflich dor
administraliven) werden. Das kiinftige Verkehrawesen kaun
die Eifersucht zwischen einzelnen Zweigen der Verwallung
nicht mehr ertragen. Die Massenenifaliung, vor der das
Verkehrawesen steht, verlangt eine mehr nnifarische
Beamtenhierarchie. REin einheitlich geschlossencs, gleich-
gefiigtes Beamtenkorps ist als unbedingte Vorbedingung fiir
ein gutes Gredeihen des Unternehmens anzusehen, Hier darf
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es leinen Bureaukratismus, keinen Dilettantismus, keine
Ilifersiichteleien wegen vermeintlicher Bevorzugunfr eines
Vexwaltunfrszwcwea vor dem anderen mehr geben. Hier
mitssen JH(*AHW‘&.HO] einheitlich hemnﬂeblldet und je mnach
ihrer Veranlagung und Tiichtigkeit praktisch verwendet wer-
den. Auch dem mittleren und unteren Personal muf die Tiir
zu hoheren Aufgaben offen stehen, wenn sie das Zeug dazu
haben. Gerade in diesem Bmemhe finden sich vorziigliche
Kriifte, die sich ilvem Kionnen und Charakter nach zu hoha-
ren Vertrauensstellen eignen. Also auch fiir diese will die
Bahn freigemacht sein. '

Diey nene Reichsverfassung bietet fiir alle diese Ziele die
Teste Grundlage: zum ersten Male ist in ihr das gesamte Ver-
kehrgwesen als Reichssache verankert. Man kann es
mir, der ich 35 Jahre dafiir gekiimpft habe, nachfiihlen,
welehe Genugiuung mir diese Wendung lereitet. Noch ist
die  Verkehrsvereinheitlichung nicht verwirklicht. Noch
ortinen auf Absonderung gerichtete Stimmen aus hinter uns
liegender Zeil, die von heranziehender Landesherrlichkeit,
VerprouBlung, alles ausgleichendem Unitarismug sprechen.
Den deutschen Gauen soll mit unserer Verkehrsreform ihre
Liganmt :lnt'lt gowill nicht genommen, sie sollen nicht tot
gomacht, im Gegenteil sie sollen zu neuer Bliite gebracht
werden. - lhre Landeshehirden sollen in den 6rtlichen
Verkehrsangelegenheiten weitesligehend selbstindig sein.
Nur in den grobon Verkehvsanfgaben soll die Reichs-
zonlrale, s der die Gaue ihre besten Kritfle entsenden, wirk-
lich souverin sein,  Ist das ,ider Unitarismus®, der alles
Einzelleben ertétet?  Wer so spriehl, ist unheilbarer Parti-

kularist, der lieber sein grofies Vaterland rettungslos seinem
Schicksal iiberlift, als dab er in seinem Egoismus etwas von
seinen Gerechtsamen an die Gesamtheit abtritt. In Wirk-
lichkeit ist es aber nicht einmal ein Opfer fiir ihn, weil ihm.
ja alles, worauf er berechtigten Anspruch hat, bleibt. Da
es sich um die Verwirklichung der Remhsvexfa.ssung in ihrem
Verkehrsartikel handelt, diicfen wir die Hinde nicht in den
SchoB legen, wir miissen unseren Mitarbeitern, die sich von
ihren partikularistischen Vorurteilen noch mnicht lossagen
kénnen, die Sachlage unentwegt klarmachen, die tendenziise
Darstellung, als wenn es gich hierbei um eine Verpreullung,
Mediatisierung und tde Gleichmacherei handle, entschieden
zuriickweisen und sie auf eine hhere Warte fithrén, von wo
aus die im einzelnen noch zu lésenden Aufgaben ein
ganz anderes Gesicht erhalten.

Wir miissen uns jetzt iiberhaupt mehr an den Gedanken
gowthnen, dal Deutschland unser Vaterland ist. So-
wohl in ethischer wie materieller Beziehung miissen wir
uns nach all dem Ungliick und Mértyrertum noch enger an
unser grofles Vaterland anschliefen. Ein tiefgehendes
deutsches Gefiihl treibt wunderbare neue Bliiten: die
grausamen Ungerechtigkeiten rachsiichliger Feinde gegen
alles, was deutsch ist, fordern uns zu neuen Taten nicht der
Revanche — das Wort kennen wir nicht —, wohl aber auf dem
Gebiete des edlen Wetlstreites heraus, und je reiner wir
uns deuisch fithlen, desto erfolgreicher ringen wir uns zu
zeitgemiiflen Neubildungen auf polifischem' und wirtschaft-
lichem Gebiete durch; die beste stolze deutsche Antwort auf
die uns zngefiigten zum Himmel schreienden Unbilden!

Die Auswahl und Ausbildung des Fahrpersonals auf psychotechnischer Grundlage.

Von K. A. Tramm, Betriebsingenieur der Grofien Berliner Strallenbahn.

A, Die Auswahl der Wagenfihrer.

Den richtigen Mann an den richiigen Plaiz, dem rich-
ligen Mann die richtigen Arbeitsmittel, das ist die Losung
des houtigen Wirtschaltslebens!

Nur derjenige hat Arbeitsfreude in seinem Berufe, der
die Crewilheit in sich trigl, allen Anforderungoen gewachsen
zio sein Der obige Grundsatz ist ganz allgemein giiltig;
er findef also auch aul die Strafienbahn Anwendung, Die
Auswahl des richligen Mannes, in unserem IFalle des Wagen-
fihrers, kann mit sehr einfachen Mitteln und ganz geringen
Kosten fir griflere und kleinero Siraflenbabnen durchgeliihrt
werden, Pir dieson Zweck hat der Verfasser bel der Grofien
Berliner Straflenbahn ein Ausleseverfahren fir Wagentiithrer
ausgoebildel und praktiiseh mit bestem Erfolge im Beiriebe
orprobt,

1. Die erforderlichen F#éahigkeiten fiir
die Wagenfiihrung Die Sinnestitigkeiten fiir die
Wagenfithrung miissen aus den tatséichlichen Anforderungen
des IMihrerdienstes und aus den Ursachen der Unfille und
Zusammensttfe abgeleitet werden. Wenn auch dem Betriebs-
leiter diese Fahigkeiten bekannt sind, so fehlt dem Lehr-
personal diese Kenntnis meistens vollkommen, Eine kurze
Anfithrung der wichtigstien Fédhigkeiten erscheint
deshalb begriindet.

Fiir die Wahrnehmung aller Fahrthindernisse sind beim
IMihrer ein gutes’ Auge und ein geniigendes Gehor mnot-
wendig. Damit die Verkehrshindernisse rechizeitig wahr-
genommen werden, ist eine ausreichende Aufmerksamkeit
dringend erforderlich. Zur schnellen, richtigen Ausfithrang
“der Bedienungstiitigkeiten in Gefahrsfiillen bedarl es einer
schnellen Entschlubfihigkeit, die nicht durch Schreckein-
wirkungen beeinflult werden darf. Die richiige Ein-
schiitzung der Entfernungen, Kriimmungen und sonstigen

rédumlichen Verhiiltnissen verlangt ein gutes Augenmafll und
melir noch, die riumlichen Verhiilinisse miissen nicht nur
gut wahrgenommen werden, sie milssen auch im Gedichinis
haften bleiben, damit der Wagenfiihrer namentlich hei der

* Bedienung des Fahrreglers und der Bremse die ortlichen

Streckenverhiilinisse im voraus beriicksichtigen kanh,

Die Vorschriften und Signale setzen zu ihrer schnellen
Irlernung und dauerhaften Beberrschung ebenfalls ein
gutes Gediichnis voraus. Die Wahrnehmung der Wagenlauf--
fihigkeit, Anlahrbeschleunigung und Bremsverzigerung be-
dingen ein gutes Unterscheidungsvermdgen fiir Bewegungen.
Die richtige Bedienung des Fahrschalters verlangt anflerdem
-pine gentigende Gelenkempfindlichkeit fiir Armbewegungen.
Schlieflich erfordert die richtige Kenntnis der technischen
Einrichtung der Betriebsmittel gewisse technische Fihig-
keiten, damit Méngel an den Wagen, namentlich in StSrungs-
fillen mbghchst achnell erkannt und beseitigt werden. Alle
angefithrten Hauptfahigkeiten diirfen nur wenig durch die
Dauer des Dienstes, ungiinstige Witterungs- und sonstige
Arbeitsbedingungen, z. B. Tag- oder Nachidienst, langere
Pausen zwischen den Mahlzeilen usw., beeinflubt werden,
d. h, der Fithrer muf iiber ein hohes Maﬂ_kdrperhcher Aus-
daner und Widerstandsfihigkeit verfiigen. Nachdem vor-
stehend die wichtigsten Fihigkeiten aufgefithrt sind, soll
ihre Priifung durch einige Beispiele nidher erliutert
werden.

2.Diepsychotechnische Auswahlprifung
hat den Eignungsgrad fiir jede wichtige Féhigkeit beim
Wagenfiihrerbewerber vor der Ausbildung im Fahrerdienst
festzustellen. Durch diese Priifung wird die Einstellung
ungeeigneter Leute vermieden, die spiterhin im Betriebe sich
als unbrauchbar erweisen werden.

Die Durchfiithrung der Priifungen wird bei der Groflen
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Berliner Strallenbahn in einer psychotechnischen
Prifungsanstalt vorgenommen. Die Anstalt, die man
der Fahrschule angegliedert hat, ist mit dllen notwen-
digen Einrichtungen versehen. Abb. 1 zeigt den Teil einer
‘Apparatezusammenstellung fiir eine Prii-
fung. _ k

Die Priifung des Gesichts wird mit Hilfe der
iiblichen optischen Tafeln auf geniigende Sehschérfe und
Farbenunterscheidung und Nachtblindheit vorgenommen,
Aulerdem wird durch kurzzeitiges Vorfithren zweier
in verdnderlichem Abstand angeordneter Punkte die Weite
des (Fesichtsfeldes fiir indirektes Sehen festgestell, Das

Gehor wird aul Horschirfe, Gehgrumiang, Schallrichtungs-

Abb. 1. ~ Prifang der Entsehluftihigleit bei Schreckeinwirkungen mitlols Kurzsehinflammo,

erkennung und . Ger#iuschunterscheidung wuntfersucht. Tiir
diese Prifungen wird teilweise das Ticktackgeriiusch von
gewdhnlichen Zeitzihleruhren als Einheitsschall verwendet.

. Unter Reaktionszeit ist diejenige Zeit zn verstehen, die
der Fiihrer. von der Wahrnehmung eines Zeichens (Signal),
Verkehrsmittels oder einer Gefahr bis zur Ausfiihrung dér
verlangten Bedienungshandlung gebraucht. Diese Zeit wird
mit, einer /ig-Sekunden-Uhr gemessen, deren Auslésung
durch: das Reizmittel und déren Stillsetzung durch den Bé-
ginn der Bedienungshewegung bewirkt.wird. . Die Priffung

wird auf: einem Fihrerstand yorgenommen, der mit besonde- -

ren - Vorrichtungen » zur  Erzeugung . gewthnlicher oder
schreckhafter Licht. und Schallzeichen ausgeriistet ist. :
- Der Priifling wird: vor dem' Versuch in der Bedienun
der :Fahr-und Bremshebel und iiher:die: Bedeutung der veﬁ
wendeten Zeichen unterwiesen. ' Bei der: Priifung gibt mah
die Zeichen plitzlich, der Priifling hat alsdann die eingeiible
Bedienung zu 'vollziehen.. Als Schreckreize werden starke
Kuwrzschlulflammen, ‘starke  Gerdusche oder Fiihrerstang-
erschiittérungen’ verswendet. Die Beurteilung dieser. Priifung
erfolgi nach der. Reaktionszeit, dem Verlaut der Bedienungg-
bewegungen, der aufgewendeten Korperkraft und den
Schreckausdruckbewegungen. Fiir die Res_nlgtionszeitmessung
wird neuerdings ein sehr einfacher und. billiger Apparat
angewendet:; Das- Augenmal wird mit Hilfe einer einfachen
Varrichtung festgestellt, die den Friifling,zwingt, bestimmte
Entfernungen , nach Vorfithrung: oder aus~dem Gedicht-
nis ‘einzusiellen' oder , einzuteilen. TEine ‘'ganz her-
vorragende Bedeutung hat das rdumliche Vorstellungsver-

Priifungsmittel fiir derartige Auslesepriifungen gein kynnen,

mbgen fiir die Wagenfithrung. Hier werden dem Priifling
kurzzeitig Bilder vorgezeigt, die unmittelbar nach der Vor-
fithrung ™ und spéter nach etwa % Stunde wiedererkannt
werden miissen. Einfache Gleispléne mit kleinen Modell~
wagen priifen die riumliche Findigkeit an Hand der Rangier-
bewegungen. Der Umfang der fiir den Fahrerdienst so
aullerordentlich wichfigen Aufmerksamkeif wird durch eine
Vorrichtung festgestellt, die dem Priifling Punkte in ver-
schiedener Anzahl und Anordnung kurzzeitig vorItthrt. Die
Anzahl der richtig aunfgefafiien Punkte gibt den Aufmerk-
samkeitsumfang an. In dhnlicher Weise mufl der Priifling
mehrere Bewegungen auffassen und ihre Richiung erkennen.

Tiir die Bewertung der Bedienungsbewegun-
gen wird die Schnelligkeit, die Ge-
nauigkeit, die Uebungsfihigkeit und.
die Uebungsfestigkeit an IHand der
Gefahrbremse festgestelll, Die Wahr-
nehmung der Wagenlauftihigkeit wird
auf einem fahrvenden Wagen unter-

sucht. Der Pritfling mufl beschleu-
nigte oder verzigerte Bewegungs-

iinderungen erkennen. .

Zur Ieststellung  der techni-
gehen Begabung und Findigkeit.
hat der Priifling an Modellen einfacher
Zahnradgetriebe und Hebeliitborgetzun-~
gen hestimmie Aufgaben zu Iosen.
Aunferdem finden noch begondere Prii-
Tungen auf Orts- und Namensgedicht-
nis, auf  Bewegungsgenauigkeit-,
Ruhe-, Gelenkempfindlichkeit, kérper-
liche irmiidung und Dageemplindlich-
keit fiir Neigungen und Sleigungen
statt.

Die aus den Versuchen ahgelei-
teten Idignungsgrade dienen zur Be-
wertung aller Priifungen, Bei gerin-
gen Priiflingsanzahlen  werden  dic
Pritfungsergebnisse  den  Fignungs-
graden entsprechend nach Roangord-
nungen  geovdnet. Wie einfach die

zeigen die hier angestellton Fahrmeisterprifungen. Iine
Tagchenuhr, eine Stoppulwr, cinige Zeitungsausschniite, oin
Adrefibuch, eine-Autohupe und je ein Trieb- und Beiwagen
genligten. zur Fesistellung der Fahrmeisterfihigkeiten.

Die Untersuchungszeit eines Priiflings dauert joelzt nur
%—3/ Stunde. Derartige Priifungen sind bei der GroBen
Berliner Strafienbahn fir die Auswall der Fiihrerlehrlinge,
der Schaffnerlehrlinge, Fiihreranwiirter und Mahrmeister-
anwirter in stindiger Aonwendung. Bisher wurden ebwn
1000 Leute mit bestem Erfolge gepriift.

Die Vorziigesolecher Pritfungen fir den prak~
tischen Straflenbahnbetrieb lasgen sich kurz zusammenfassen:,

a) Iirhohung der Befriebssicherheit,

b) Verringerung.der Betriebskosten,

¢) Vermeidyng der Anstellung ungoeeigneier und daher

+ arbeitsunjustiger und betriebsgefihrlicher Teuie,
d) Vermeidding unniifzen Zeitverlusies fiiv die nicht zume
Tibrerdienste geeigneten Leule,
e) gerechte Beurteilung der Fihigkeitdn der Leute,
) einwandfreie Tiihrung des Entlastungsbeweiges vor
.Gericht beztiglich § 831 des B.G.B.

B. Die Ausbildung der Wagenfihrenr,

Jede Anleilung und Ausbildung eines fiir den Berul des
Strafenbahnfiihrers nicht geeigneten Mannes ist von vorn-
herein iberflissige Arbeit. Das Ziel der Aushildung ist,
dem Fiihrerlehrling in der kiirzesten Zeit zweckmiissiges
und dauverhaftes Wissen und Konnen fiir die Wagenfithrung
zu geben. Um diese Abgicht{ in die Tat umzusetzen, wurde
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Abb, 2. — Die Erlernung der Signale am Streckenbilde wnwl Usbung der erfovderlichen

Bedienungagniiie,

daran gegangen, den Verlauf des gesamtén Unterrichts nach
psychotechnischen Grundsiitzen zu regeln. Hierzu war zu-
niichst notwendig, dal} fir jede Titigkeit die besie Art der
Ausfithrung ermittelt wurde. Alle unzweckmiiBigen Gewohn-
heiten wurden tiber Bord geworfen und durch ,zweqkmii.lﬂge,
wissenschaftlich begriindete Verfahren ersetzt. Der ganze

Verlauf des Unterrichts wurde bis ins kleinste festgelegt.

Zuniichst mubte das alte Lehrpersonal fiir das-meue Ver-

fahren umgebildet werden. Dies geschah-in der Weise, dafl.

ein besonders befihigter Fahrmeister ausgebildet wurde,
dem nachher die Umbildung der anderen Uebungsfahrmeister
iibertragen wurde. Der Uebergang vom alten zum neuen
Verfahren dauerte etwa ein Jahr. Da das alte Lehrpomcmnl
schwer von den friiheren Lehrgewohn- '
heiten abzubringen war, ging man gpi-
ter dazu iiber, neues Lehrpersonal fiir
das Verfahren von vornherein griind-
lich a.usmbllden

Der gcsamte Unterrichl:sverlauf
ist in einem Lehrplan festgelegt, der
die Verteilung des Unterrichts- und
Uebungsstoffes genau regelt. Ordnung
und Ueberwachung des TUnterrichts
werden durch:eine Unterrichtsordnung
geregelt.

1. Durchtfihrung des Un:
terrichts. Fiir die Erlernung des
Wissens und filr die Einiibung des
Konnens wird scharf auf eine sinn-
{illige Darstellung aller Lehrstoffe
geachtet. Dem Fithrerlehrling wird
der neue Lehrstoff stels so zugefiihrt,
dall er ihn miglichst sichtbar, horbar
und fithlbar in sich aufnehmen kann.
Hierdurch werden die Vorstellungen
nicht nur schnell vertieft, zondern
auch erfalit. So werden heispielsweise
die Rangiervorschriften an Hand von
Gleisanlagen- und ' Wagenmodellen

fithrt. - Der Lehrling hort hierbei ‘auf-
-die Erklirungen des Fahrmeisters; er
sieht die r@umlichen Stellungen der
Wagen und verfolgt ihre Bewegung.
Die Erlernung der Slgnale -erfolgt an
Hand eines Streckenbildes. — (D. R. G.
M. - Abb. 2)) — Die auf:dem Strecken-
bilde dargestellten Signale, Hinder-
nisge usw. werden von einer, den Lehr.
lingen nicht sichtbaren Schalftafel aus
erleuchtet und sichtbar gemacht, Der
Lehrling sieht also zuniichst das Zei-
chen auf dem Streckenbilde und tibt
daraufhin die hierfiir elfnrderhchen-
Bedienungsgriffe ein. Es ist klar, dal
Zeichen, die der Priifling in stets
wechsélnder Rexhenfolge wirklich vor
Augen hat, sich ihm ganz anders ein:
priigen, als wenn er in seiner Titig-
keit am Fahrschalter ununterbrochet
neue seitwiirts an ihm vorbeiziehenda
Signale beobachten mufl. Abb. 3 148t
‘erkennen, wie die vor dem Fithrerstand
stehenden Uebungsfahrmeister die Be-
dienungsgriffe der Iehrlinge genau
iiberwachen und ric.l'_ltigstellen. ; g
In dieser Weise sind stmtliche
Stofte sinnfillig dargestellt, so dab
_ es sich hier um eine ,Tatschule im
walirsten Sinne des Wortes handelt.
2. Die Einiibung der Bedi enungstitig-
keiten. Bisher iibte der Lehrling die Wagenfu}nungs-
tiitigkeiten auf einen fahrenden Wagen ein und erlernte so;
gleichzeitig -neue Bedienungagriffe, Gewdhnung :;an dle
Wagenbewegung und Aufmerksamkeit fiir die Bed1enungs-
und Streckenverhiiltnisse. Mehrere verschiedene Titigkeiten-
gleichzeitig zu erlernen ist aber sehr schwer. Das zeigle
auch diese Ausbildung. Die Lehrlinge fiihrten selbst nach
langer Uebungszeit immer noch schlechte Griffe aus. Man
ging deslialb dazu iiber, die verschicdenen Titigkeiten ein-
zeln, und zwar zunfchst in-der Fahrschule, einzuitben. Be-
dienungsgriffe und Signale wurden auf einem ruhenden

gleich in "der vorgeschriebenen Ran-
.gierbewegung dem Lehrling vorge-

Abb. 8. — Dag Einitben der: Bedienungsgriffe am Gruppentithrerstand.
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Fiihrerstand eingeiibt. Bei Gegeniiberstellung zweier Lehr-
lingsgruppen, die nach der neuen und der alten Lehrweise
ausgebildet wurden, zeigte es sich, daf die nach dem neuen
Verfahren  ausgebildete Gruppe nicht nur viel schneller
lernte, sondern auch einheitliche Bedienung aufwies,
wihrend die andern Lehrlinge sehr zuriick waren. Es
konnte auch die Beobachtung gemacht werden, dall die Lehr-
linge die neue Aushildungsform entschieden hevorzugten.
Um den Uebungseinflul noch mehr zu steigern, wurde ein

Lehrling plétzlich vorgefiihrt, der beim Erscheinen der Ge-
fahrreize die verlangien Bedienungshandlungen auszu-
fithren hat. Bei der Erprobung der Schreckvorrichtungen
fithrten die alten, erfahrenen Fiihrer, ohne dall sie vorher
irgendwelche Anweisungen erhalten hatten, die gewiinschten
Griffe aus. Ein Beweis dafiir, dab der beschriitene Weg

richtig gewdhlt ist.
‘4, Die Fahriibungen. Nachdem die Bedienungs-
titigkeiten geniigend eingeiibt sind, kommt der Lehr-
. ling auf den fahrenden Wagen.

Die eigentlichen Fahriibungen be-
ginnen mit Enlfernungs- und Bewe-
gungsschiitzungen.  Hierbei werden
die vom. Verfasser gesammelien
Sinnestiuschungsfille fiir Unier- und
Ueberschitzung den  Lehrlingen
durch Beispiele besonders erliutert.
Alsdann beginnen die Uebungen mit
Auslauf- und Bremsversuchen der Wa-
gen, damit von Anfang an richlige Vor-
stellungen dieser Grundelemente beim
Lehrling entwickelt werden,  Spiiler
erfolgen Uebungen in der Beurteilung
der Wagenlauffihigkeit, mit leicht und
schwer laufenden oder schlechtbrem-
senden Wagen. Die Gewidhnung an
die Streckenverhiltnisse erfolgt durch
das  Abfahren eines bestimmien
Uebungsstreckenplanes, der einen
gleichmifigen Uebergang vom Leich-
fen zum Schweren gewihrleistet. Die
groBle Aufmerksamkeit wird der Ver-
meidung von Zusammenstiben, Un-
fillen und Detrichsstorungen gewid-
met. Gefdhrliche Stellen werden dem
Lehrling eingehend erklirt und bild-

Abb. 4. — Uebung der Bedienungsgriffe fiir das Stellen der Weichen.

Gruppenfiihrerstand gebant, — Abb. 3 uwnd 4 — an dem
gleichzeitig acht Lehrlinge iiben. Durch diese Massen-
iibu-ngen wurde nicht nur der Wetteifer angespornt, sondern
auch eine vollkommen gleiche Austithrung aller Bedienungs-
handlungen erreicht. Simtliche Griffe werden hier
eingeiibt, dann erst kommt der Lehrling auf den fahren-
den Wagen. So zeigt beispielsweise Abb. 4 Lehr-
linge beim Einiiben der Griffe fiir das Stellen der Weichen.
Abb. 2 1a8t erkennen, wie diese Uebungen mit'der prak-
tischen Erlernung der Signale verbunden werden. Fiir die
Vorfiihrung der Signale dient das auf Abb. 2 ersichtliche
Streckenbild. £

3. Die Gewothnung an die Gefahrbedin-

gungen. Jeder Betriebsfachmann weil aus eigener Er-
fahrung, wie kopflos und unbeholfen sich sonst recht gute,

alte Wagenfiihrer bepehmen, wenn sie erstmalig einer Ent -

gleisung, einem Fahrschalterbrande oder &hn-
Der Grund hierzu liegt

lichen Gefahren begegnen.
~ darin, daf die Gefahrerscheinungen fiir den Fiihrer voll-
kommen neu sind, so dal er zunichst fiber das Ungewshn-
liche staunt. Hier greift das neue Verfahren planmibig ein,
es fihrt dem Lehrling schon bei der Ausbildung betriebs-
dhnliche Gefahr- und Schreckbedingungen vor und gewshnt
ihn an die hierfiic notwendigen Entschlufhandlungen, Die
(_:‘rrpppff_mfﬁhmrs’s&ndg-sind’ zu’ diesem Zwecke mit Vorrich-
tungen ausgeriistet, die starke Schreckbedingungen erzeugen
kémnen. ' So kann man den Fiihrerstand plstzlich stark er-
schiitfern. ' lassen, wm etwa “Entgleisungen vorzutiuschen.
- Weiter wérden starke Kurzschlufiflammen oder starke, ver-
schiedenartige Ger#iusche zur Nachahmung von Wagen-

brénden oder Verkehrsmitiel- und Strafengeriuschen dem

liche Darstellungen der hiiuligsten
Betriebsstorungsfiille eingehend be-
gprochen. Ebenso werden Uebungen in
der Befreiung Verunglickier, im Eingleisen von Wagen und
in der Behehung von Verkehrsstirungen praktisch eingeiibt.
Die Ausbildung schliefit mit einer psychotechnischen und
einer miindlichen Priiffung. Nachdem der Fahrer nach etwa

- 10 Tagen beim Lehrfahrer sich Verirautheit auf den ver-
‘schiedenen Strecken angeeignet hatf, erfolgt nochmals eine

fahrtechnische Priifung auf einem Prohewagen.

Auf Grund dieser Umgestaltung des {riiheren Aus-
bildungsverfahrens konnte die Ausbildungszeit wesentlich
herabgesetzt werden, wodurch namentlich bei den augen-
blicklich sehr hohen Léhnen recht erhebliche Ersparnisse
erzielt worden sind. ‘

" Augenblicklich sind Vorarbeiten im Gange, nach Art
der Begabtenschulen fiir besonders befiihigie Lehrlinge eine
schnellere Aushildung einzufiiliren.

Die Vorziige des Ausbildungsverfahrens
lassen sich auch hier kurz zusammentassen:

a) Geringste Ausbildungslkosten.

b) Kiirzeste Ausbildungszeit.

¢) Vereinheitlichte, zweckmiifBigste Ausbildung.

d) Geringer Bedarf an Lehrwagen und Strom.

e) Moglichate Schonung der Lehrwagen.

1) Lange Uebungszeiten fiir jeden Lehrling.

g) Planmifige Gewdhnung an die Gefahrbedingungen.

Weitere psychotechnische Arbeiten iiber die Auswahl
von Schaffnern, die Bedeutung der Sinnestivschungen fiir
die Wagenfithrung, den zweckmibigsten Farbion fiir den

- Wagenanstrich und den bhesten Fiihrerstand .sind in Vor-

bereitung und nahezu abgeschlossen. Die Versffentlichung
dieser Untersuchungen erfolgt spiter.’
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Die gesetzliche Regelung des Verkehrs mit Kraftfahrzeugen.

Von Geh, Baurat Nessenius, Hannover.

In Nr. 12 des Jahrgangs 1919 der Zeitschrift fiic Trans-
portwesen und Strafenbau bespricht der beratende Ingenieur
und Nationalékonom Herr Miiller-Neuhaus die ,gesetzliche
Regelung der Beziehungen zwischen Kraftfahrzeugen und
Straflenabnutzung® und weist anf die bhekannten Schwierig-
keiten hin, die naturgemil aus den Interessengegensiitzen
der Fahrzeughalter und der Wegeunterhaltungspflichtigen
erwachsen miissen. Er betont die Notwendigkeit, einen Aus-
gleich herbeizufithren, den aber die hisherige Handhabung
von Recht und Verwaltung niemals hewirken kénne, Man
diirfe in den mafgebenden Verordnungen nichf mehr ;vom
Fahrzeug und seinen Eigenschaften” sprechen, sondern miisse
»als Rechtssubjekt den Menschen nehmen, der das Kraft-
fahrzeug in Gebrauch nimmt." Zusammenfassend stellt Herr
Miiller-Neuhaus zuniichst folgende 3 Thesen auf:

1. Die Reichsverordnungen verzichten auf jedwede Be-
stimmung technischer Art, die geeignet sein kinnte, die zu-
kiinftige Bauart der Kraftfahrzeuge und deren
Wirkungsweise irgendwie zu beeinflussen;

2.der GebraucherdesKraftfahrzeugs haftet
fiir jeden Schaden, den er mit seinem Fahrzeuge anrichtet,
also auch fiir Beschidigung.der Fahrbahn;

3. der Bigentimer (Unterhaltungspflich-
tige) einer Fahrbahn haftet fiir jeden Schaden und
Nachteil, der dem Benutzer aus einem mangelhaften
Zustande der Fahrbahn erwichst.

Da aber diese Thesen nur die allgemeine Lisung der
Aufgaben enthalten, sei es unumginglich noiwendig, fiir die
Einzelfille eine besondere Einrichtung zu treffen, und zwar
miisse durch das Urteil eines technischen Ausschusses —
Ueberwachungsausschusses — entschieden werden, ob im
Einzelfalle ein Schaden auf Einzelheiten des Fahrzeugs oder
auf den mangelhaften Zustand der Fahrbahn zuriickzufiih-
ren gei. '

Ich glaube, jeder Straflenbausachverstindige wird mir
darin zustimmen, dal derartige Mallnahmen, so bestechend
sie zuerst scheinen mégen, praktischganzundurch-
fiihrbar gind

Zuerst die Schadenersatzpilicht der Ge-
braucherder Kraftfahrzeuge (These 2). Um zu
zeigen, mit welchen Schwierigkeiten der technische Ausschull
zu kimpfen haben wiirde, soll ein bestimmies Beispiel aus
allerletzter Zeit angefithrt werden, bei dem die Verhiilinisse
noch ziemlich einfach liegen: Auf der Hannover—Walsroder
Chaussee zwischen der hannoverschen Stadtgrenze und der
Fliegerkaserne vor Langenhagen wurde von der Provinzial-
verwaltung im Herbst 1917 und im Friihjahr 1918 auf einer
500 m langen Strecke das alte Kleinpflaster mit besten Basalt-
kleinpflastersteinen erneuert. Dieses Pflaster ist durch den
sehr lebhafien Verkehr der eisenbereiften Lastkraftfahr-
zeuge der Heeresverwaltung so stark mitgenommen, daf
schon jetz{ nach reichlich Jahresirist umfangreiche Schlag-
locher vorhanden sind, die der Ausbesserung dringend be-
diirfen. Dab die ganz tibermiBige Abnutzung des Pflasters
in der Hauptsache auf die Kraftfahrzeuge zuriickzufithren
ist, steht schon deshalb auBer Zweifel, weil das auf der
Chaussee jenseits' der Fliegerkaserne liegende, schon 1903

angelegte Kleinpflaster noch jetzt in leidlich gutem Zustande

ist. Nach den jetzt geltenden Bestimmungen fallen die auf
5000 M. veranschlagten Instandsetzungskosten des Klein-
pflasters ohne weiteres der Provinz zur Last, weil die zum
Gremeingebrauche der Strafien zugelassenen Fahrzeuge der
Heeresverwaltung nicht gegen die vom Bundesrat erlassenen
Bestimmungen verstofien haben.

Nach den neuen Vorschligen wiirde der Ueberwachungs-
ausschul} entscheiden miissen, wer den Schaden zu tragen hat.
Wo liegt die Grenze, an der die ordnungsmibige Abnutzung
aufhort, und der Schaden beginnt, fiir dessen Beseitigung
der Automobilbesitzer aufzukommen hat? Xann der schnelle
Verschleif des Kleinpflasters als ein solcher Schaden ange-
sehen werden, oder sind als ,,Schiden” iiberhaupt nur aungen-
fillige einmalige Beschiddigungen anzusehen, wie z. B. die
Beschiidigung einer Briicke oder die Zerstorung eines Durch-
lasses? Meines Erachtens mufl im Sinne der mneuen Vor-
schlige die Heeresverwaltung ersatzpflichtig erklirt werden.
obgleich der durch jedes einzelne Fahrzeug bei jeder ein-
zelnen Fahrt angerichtete Schaden nur gering sein kann.
Wenn so entschieden werden wird, mufl versucht werden, zu
ermiiteln, welcher Teil der Instandsetzungsarbeiten auf die
Heeresverwaltung entfillt, weil man ihr mit Riicksicht auf
den sonstigen lebhaften Verkehr auf jener Strecke doch nicht
die Gesamtkosten zur Last legen kann?

In Richtung der Stadt schlieSt an die besprochene Strecke
eine ungefihr ebenso alte 300 m lange stidtische Klein-
pflasterstrecke, die im letzten Frithjahr schon so schlecht

‘geworden war, dall sie erneuert wurde. Die seitens der Stadt

aufgewandten Kosten sind natiirlich, auf die Lingeneinheit
der Strafle bezogen, viel hoher als die Kosten der Provingz,
so dall die von der Heeresverwaltung zu zahlende Entschi-
digung fiir die Einheit der beforderten Lasten, also fiir jedes
Tonnenkilometer, sich viel hoher stellen miifite als die der
Provinz zuflieBenden. Missen nun der Stadt und der Pro-
vinz die so berechneten verschiedenen Kosten ohne weitere

. Pritfung der Notwendigkeit oder Zweckmiiligkeit der aus-

gefiilirten Arbeiten erstaliet werden, oder hat die Kommission
Abziige zu machen, soweit sie die von der Bauverwaltung
ausgefithrten Arbeiten fiir {iber das wirkliche Bediirfnis hin-
ausgehend, fiir zu umfangreich, fiir unzweckmiilig oder gar
fiir mangellhaft hielt? '

Und wenn alle diese Zweifel behoben sind, so tritt noch
eine neue grundsétzliche Frage hervor: Mufl nicht, nachdem
fir die zerstdrten Strecken die Schiidlichkeit der Au{omobile
grundséitzlich festgestellt und die fiir jedes Tonnenkilometer
zu zahlende Enischiédigung ermiftelt ist, auch fiir die an-
schliefenden Strecken ein Schadenersatz gezahlt werden?
Auch luer liegt ja zweifellos eine slarke Abnulzung vor,
wenn auch offensichtliche, sofortige Abstellung erfordernde
Schitden noch nicht zutage treten.

Nun mége man sich aber die Schwierigkeiten vergegen-
wiirtigen, die sich einer einwandfreien Schadenermitt-
lun g unter verwickelten Verkehrsverhilinissen entgegen-
stellen. Auf einer ilteren Strafle mige ein lebhafter Ver-
kehr von gewthnlichen Lastfuhrwerken und Lastkraftfahr-
siigen stattfinden, der im Lautfe der Jahre die Steinbahn schon
stark abgenutzt, aber noch nicht verbraucht hat. ILin paar
schwere Kraftfahrzeuge verschiedener Art kommen hinzu,
etwa ein 10 t schweres, mit glatten Eisenreifen ausgesia.-
tetes Fahrzeug, das mit einer Geschwindigkeit von 15 km/Std.
fihrt, und ein 5 t schwerer, schnell fahrender Personenomni-
bus mit Vollgummibereifung. Nachdem der neue Verkehr.be-
reits zu offenkundigen Schiiden gefithrt hat, mbge ein schwe-
rer Lastzug mit geriefelten Radreifen "hinzukommen. In
kurzer Zeit gind die leichter gebauten Strecken der Stralle so
weit zerstort, dah eine vollige Erneuerung nétig wird, andere
bediirfen der Ausbesserung, die widerstandsfihigeren kénnen
den Verkehr noch einige Zeit ertragen. s steht auller Zwei-
fel, dal die Benutzer fiir den durch die drei letztgenannten
Fahrzeuge angerichieten Schaden aufkommen miissen. Aber
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wie kénnen die auf sie entfallenden Kosten einwandfrei er-
mittelt werden, wie sind diese von den der Siralenbauver-
wallung durch die Instandsetzung der Strafle erwachsenden
die drei Fahrzeugunternehmer zu verteilen? Oder miissen
auch die iibrigen auf der Sirafe verkehrenden Lastkr aftfahr-
zeuge herangezogen werden? Irgendeine einwandfreie Be-
crrundung mul doch gefordert werden, wenn auch die Kom-
mission, wie Herr Miiller-Neuhaus vorschligt, ..sich lediglich
anf technisch wissenschaftliche Erkenntms zu stiitzen hat
und an keinerlei Dogmen’ gebunden ist.”

Und nun die Schadenersatzpflichtder Stra-
fenunterhaltungspflichtigen gegeniiber
den Benutzern der Kraftfahrzeuge (These 3).
Auch hier soll mit einem praktizschen Beispiel begonnen
werden: _

Vor einer lingeren Reihe von Jahrén hatle ein Land-

strafienwirter im Kreise Liineburg im Pfllaster einer Land-
strafe einen Rihrenkanal ernenert und abends, da es an Zeil
fehlte, noch an demselben Tage das Pflaster wieder herzu-
stellen, die Baugrube mit Kies ausgefiillt und festgestampit.
Fine Stunde spiter wurde die Stelle von einem Automobil
iiberfahren, wohei ein Reif platzte. Der Automobilbesitzer
strengte einen Prozel an, und der Wiirter wurde schliefilich
vom Landgericht zu Liineburg zur Leistung von Schaden-
ersatz verurteilt, weil das Gericht — meines Erachtens durch-
aus zu Unrecht — annahm, daf ihn ein Verschulden an
dem Platzen des Reifs treffe. Derartige Anspriiche sind bis-
her nur in seltenen Ausnahmefillen geltend gemacht worden,
gie wiirden aber in ungeziihlien Fillen, z B. auch bei Maschi-
nendefekten, erhoben werden, wenn die Stralenbauver-
waltungen grundsétzlich aunch ohne besonderes Verschulden
fiir alle Schiiden auflommen miifiten, die ,,aus einem mangel-
haften Zustande der Fahrbahn erwachsen”. Die Kommisgsion
miibte dann in jedem EKinzelfalle untersuchen, ob der Unfall
wirklich auf den Zustand der Strafle zuriickzufithren sei oder
auf nachlissiges Fahren des Kraftwagenfiihrers, oder ob der
schadhaft gewordene Teil des Fahrzeuges schon schadhalt
oder verbraucht war, dab kein hesonderer Anlall mehr erfor-
derlich war, um den Schaden herbeizufithren — eine meines
Erachtens praktisch undurchfithrbare Aufgabe.

Noch viel schwieriger miifte die Entscheidung zu treffen
sein, wenn es sich nicht um einmalige Schiden, sondern um
eine Entwertung der Fahrzeuge durch iibergrofle
Abnutzung handelt, weil — ebenso wie hei der Abnulzung
der Straflen — die Festlegung einer Grenze zwischen der zu-
ldsgigen und der ibergrofen Abnutzung immer mehr oder
weniger willkiirlich sein wiirde, und weil sich schwerlich
mit Sicherheit ermitteln lieBe, ob und wieweit die etwaige
iibergrofe Abnutzung wirklich auf den Zustand der Siralle
auf Nachlissigkeit des Falrers oder auf Mingel der
Materials zuriickzufiihren sei. Welchen Teil der Kosten sol)
der StraBenunterhaltungspflichlige tragen, wann z B. die
Gummibereifung eines Fahrzeugs auf scharigantigem Stein-
schlagmaterial zu schnell abgenutzt ist, oder wenn beweg-
liche Maschinenteile durch dle Erschutteruun-en auf holperi-
gem Pflaster zu schnell verbrauncht werden? Wie ist es
mbglich. die dem Automobilhalter erwachsenden Mehrkosten
zu ermitieln, wenn innerhalb einer regelmifig durchiahrenen
langen Strecke ein kurzes Stiick schadhaft ist? Soll viel-
leicht, was nach dem Wortlaute der Vorschlige miéglich
scheint, der Stralleneigentiimer auch fiir den ,Nachteil” auf-
kommen, der dem Fahrzeuggebraucher etwa dadurch er-
wichst, dall sein Fahrzeug, um eine schadhafte oder zn

schwache StraBensirecke zu vermeiden, einen Umweg
machen mnb? :

Ist es denkbar, die Strafenunterhaltungspflichtigen dafiir
verantwortlich zu machen, dafl ihre Strafen, die frither unter
‘sanz anderen Verhéltnissen fiir einen ganz anderen Verkehr
erbaut waren nnd dessen herechtigten Forderungen geniigten,

den zurzeit zweifellos iibertriebenen Anspriichen des Auto-
mobilverkehrs nicht gewachsen gind? Konnen sie daliir aul-
kommen, wenn die Automobile darunter leiden, dall sie unge-
eignete, gar nicht fiir sie erbaute Strafien befahren?

Unter allen Umstinden wiirden die IEntscheidungen der:
Kommission eine unerschopfliche Quelle der unerfreulichsten
Streitigkeiten bilden, kaum jemals wiirde die zum Schaden-
ersatze heranzuziehende Partei sich dem Urteile der Kom-
mission gutwillig unterwerfen. '

Der zweilellos seht bestechende Gedanhe, den Lastkrals=
fahrzeugen eine moglichst grofe Bewegungsfreiheil zu ge
withren und ihnen durch die Aufhebung aller auf ihre Baw
art und Fahrgeschwindigkeit beziiglichen Vorscéhriften jede
Entwicklungsmiglichkeit zu eriffnen, ist aber auch ans polk
zeilichen Griinden nicht durehfiihrbar. Selbst die unter dem
Drange der Verhilinisse kitrzlich erlassenen, nach der An-
gieht der Strafenbauverwallungen viel zu weit  gehowden
Verordnungen, die schwere Strallenlokomotiven zum  CGie-
meingebrauch der Straflen zulassen, bestimmen, dafl die fir
diesen Verkehr ihrver Bauart nach ungecignelen Siralien-
strecken und Briicken zu sperren sind.  Iine derartige Vor-
schrift miifte unbedingt anch bei der Durehfithrung  der
neuen Vorschlige fiiv alle Kraftfuhrzeuge erlassen werden,
um zu verhindern, dafl cinerseits der Offeniliche Varkehr
durch etwa von' den Kraltfuhrzeugen angervichtete Schitden
unterbrochen wird und andererseils diese selbst und ihre
Fiihrer z. B. beim Einsturz zu schwachor Briicken oder heim
Iinbrechen von Kaniilen ernstlich zu Schaden kommen.
Dadurch wiirde aber wieder die Bewegungsiroiheit der Iahr-
zeuge stark beschriinkt werden. “Allein im Regierungshezirk
Hannover sind z. B. von der Provinzialverwaltung dem Re-
gierungspriisidenten auf den Provinzial- und Kreisstrafien
nicht weniger als 38 Briicken und Durchliisse und 89 Stralen-
alrecken bezeichnet, die auf Grund der vorgenannten Polizei-
verordnung fiir alle mehr als 9 { schweren Strafenlokomo-
liven zu sperren sind.,

Iis igt selbstverstiindlich, daff die Strafenbauverwaltun-
gen den Bediirfissen des Kraftfahrverkehrs, soweit os in
ihren Iriiften steht, enlgegenkommen, und dall sie die
schwachen Bricken verstivlken oder erneuern und diejonigen
Strafien, aul denen ein Iebhafter Verkoehr mit Kraftfahr-
zeugen staitfindet oder auch nur zu erwarten ist, nach Maog-
lichkeit den neuen Verhilllnissen anpassen miissen, libenso
gelbstverstindlich ist es abev, dnfd dieses — ganz abgesehen
von den gegenwiirligen frostlosen Verbiilinissen — selbsl
hei den leistungsfihigen Verbinden nur nach und nach ge-
schehen kann, und daB der Umfang der auszulithrenden Um-
bauten in erster Linie von der Moglichkeit dbr Beschaflung
der dafiir erforderlichen Geldmittel abhilngen muf,

Wenn Ilerr Miilller-Neuhaus darither klagt, daf die Ie-
stimmungen iiber die Fahrgeschwindigkeit der Kreaftfaly-
zeuge, iiber Gewicht, Boreifung usw., wie sie die jolzl gellon-
den Bestimmungen treffen, niemals rechneriseh genau he-
griindet werden kénnen, und dafl man z. I, niemals boweisen
kénne, dafl eine hihere Goschwindigkeil als 12 kmiStd. hei
mehr als 5,5 t Gewielit der aluzeuge — wie sie § I8 der
Bundesratsverordnung  vom 3. 2. 1910 vorschreibl — die
Strafle zerstire, withrend unterhalb dieser Werte keinerlel
unzuliigsige Beschildigungen eintrefen, so mufl man ihm darin
beistimmen. Trotzdem miissen, weil es keinen anderen
Weg gibt, die einander widersprechenden Forderungen der
Interessenten auszugleichen, obrigkeillich derartige Bestim-
mungen gelroffen werden, auch wenn sie im Rinzelfalle
nicht unanfechtbar sind. Sie sind fiir den Verkehr der Krafl-
fahrzeuge ebenso umenthehrlich wie die Vorsehyviften iiber
Grewichte und Berelfung fiir den gewdhnlichen Landyerkehr,

wie sie in den Kulfurlindern im Wege der Gesetzgebung
getroffen sind.



Jahrgang 1915, 15. Sept. Hasse:

Wege zur crhohten Ausnutzung der Kleinbahnen. 31

Neuwartig

er Lastkraftwogen anus dem Berliner

Strallenbild.

(Umgebauter leichier Tank.)

Wege zur erhShten Ausnutzung der Kleinbahnen.
Von Regierungsbaumeister a. D. Friedrich Hasse, Berlin.

‘Der Begriff Kleinbahn deckt sich weder nach der
Auffassung in der Oeffentlichkeit noch nach der in Kreisen
mit einiger Facherfahrung auf verkehrstechnischem Gebiete
it dem, was das sogenannte Kleinbahngeseiz vom 28. Juli
1892 gewollt hat, und mit dem, was tatséichlich daraus ge-
worden ist.

Nur wenige wissen, dall auch die Stralenbahnen und die
‘von ihnen abgeleiteten Ueberlandbahnen fiir Personenver-
kehr im gesetzlichen Sinne ebenso Kleinbahnen gind wie die
nebenbahnihnlichen, mit Dampf betriebenen Strecken, die
auller dem Personenverkehr auch den Ciiterverkehr in gan-
zen Ladungen durchfiihren und mit vollstiind1gen Stationen
ausgeriistet sind.

Geerade darin aber liegt der Ursprung der Mlingel, die
der Kleinbahn in der Auffassung der Allgemeinheit anhaften.
‘Wenn die Kleinbahnen nach den jetzigen Gesetzes- und Be-
triebsvorschriften durchgehenden Wagenverkehr mit. der
Staatsbahn haben wollen, kommen gie wirlschaftlich besten-
falls mit Dampfbetrieb zurecht. Dag bedeutet: seltene
Fahrten mit mdglichst gut ausgelasteten Ziigen zur Erzielung
hochster Ausnutzung der kostspieligen Lokomotiven, IEine
weitere unerfreuliche F'olge sind die gemischien Ziige mit
dem An- und Absetzen von Wagen auf den TUnterwegs-
stationen und mit hiufigen langen Aufenthalten zum Ein-
und Ausladen des Stiickgutes. Der Zeitaufwand hierfilr ist
erfahrungsgemil viel grofer als fiir das Kin- und Aussteigen
der Personen. '

Stellenweise hat man versucht, im Stiickgutverkehr durch
gogenannte Speditionshetriebe Lrleichterungen zu
schaffen, indem im Orte eine” Giiterannahme- und -abgabe-
stelle, dhnlich einem Postamt, errichtet wurde, und zwar so,

dab der Spediteur der Bahn gegeniiber gleichzeitig Agent_

war. Unter einem Agenten versteht-man einen nicht im
Betriebsdienst beschiiftigten, durch Privatidienstvertrag ver-
pilichteten Angestellten, der ausschlieflich verkehrsdienst-
liche Obliegenheiten hat, und an deren Erfiillung meist durch
eine auch bei Werbetiitigkeit belohnende Vergiitung inter-
essiert ist. Diese Einrichtung hat aber bisher leider noch

nicht die Verbreitung gefunden, die ihr zu wiinschen' wire,
namentlich wenn sie mit einer anderen Vereinfachung ver-
bunden werden konnte, die sich von den straflenbahnidhn-
lichen Kleinbahnen aus entwickelt hat.

Die meisten Straflenbahnen und Ueberlandbahnen er-
heben fiir griflere Tragelasten eine bescheidene Be-
forderungsgebiihr, die selbst dann nicht als unbillig empfun-
den wird, wenn sie, wie es auch im Interesse der einfacheren
Verrechnung erwiinscht ist, tarifarisch dem 'Personenfahr-
geld gleichsteht. Verzichtet nun der Fahrgast selbst auf
die Mitfahrt, und 148t die Straflenbahn es zu, dafl der Auf-
lieferer nur einen Fahrschein fiir das Gepicksiiick lost, so
wird dies zum Stiickgut ohne Frachtbrief, der der Sicherheit
halber durch geeignete Aufschrift ersetzt werden kamn.
Dieses Vorgehen setzt an der Empfangstelle einen Abholer
voraus. Beim vollstindigen Ausbau des Systems wiirden Anf-
lieferung und Abholung tiberall durch Angestellite der be-
treffenden Speditionsunternehmungen erfolgen. Damit wire
dann auch der Uebergang zur Staatsbahn ohne weiteres in
die Hand des Spediteurs gelegt, und es wiirden im Bereich
der Kleinbahn alle Anlagen, die bisher dem Stiickgutverkehr
dienen muli{en, entbehrlich sein.

Wird die Kleinbahn iiberdies elektrisch mit dichterem
Fahrplan betrieben, so ist die Belastung der einzelnen Ztige
mit Stiickgut so gering, dafl es zu seiner réumlichen Bewilli-
gung selbst in den Wagen kaum noch besonderer Vorkehrun-

gen bedarf. Damit entfallen auf den Hallestellen der Giiter-
schuppen und der gesamte I‘rachthmefdwnst soweit Stickgut
in Frage kommt.

Bdim Wagenladungsverkehr kann die Abbrin-
gung des Gutes vom zufithrenden Wagen nicht so rasch er-
folgen wie beim Stiickgut. Dies bedingt unter allen Um-
stinden ein zeltwelhges Aussetzen des zu be- oder entladen-
den Wagens, bedarf aber keineswegs unter allen Umsiinden
der Mitwirkung der Station. Vielmehr kann auch hier der
Spedlteur vermittelnd emgrelfem am zweckmifigsten wohl
in der Weise, dal er sich bei der Ursprungstation der Klein-
bahn ein Shmdungskonto emncht_et und gich die eingeldsten
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Verkehrstechnik Nr. 2

Frachtbriefe ebenso wie das Stiickgut durch das Kleinbahn-

personal schicken 1afit.
Die Be- oder Entladung des Wagens kinnte unbeschadet
dessen durch den Empfiinger oder Versender selbst nach Ver-
" styndigung mit dem Spediteur erfolgen. Befriedigende Lr-
fahrungen mit solchen sogenannten unbeseizten Haltestellen
gind auch an Kleinbahnen im Betriebe bereits gemacht wor-
den, allerdings zu anderen Zwecken, z. B. bei Holzverlade-
stellen und dergl, doch lassen sich die dabei gemachien
Betriebserfahrungen (Weichenstellung mit Handverschluf
durch das Zugpersonal usw.) unschwer verallgemeinern.
Auch hier bringt elekirischer Betrieb insofern eine Erleich-
terung, als der einzelne Triebwagen immer nur 1—2 Wagen
mitnehmen und daher keinesfalls auf allen Haltestellen durch
Verschiebebewegungen aufgehalten werden wird, wie dies
bei den iiblichen gemischten Ziigen der Dampf-Kleinbahn
geschieht, die auf jeder Haltestelle grofle Verschiebe-
bewegungen ausfithren und dadurch die Strecke innerhalb
des Fahrplans tatsiichlich zwei- bis dreimal durchfahren.
Eine weitere Erleichterung wird erzielf, wenn man sich
von der Anschauung freimacht, dall der sogenannte unbe-
schriinkte Wagendurchgang der Staatsbabn an den kleinsten
Halbmesser yon 140 m gebunden ist. Theoretische Erwigun-
gen und praktische Versuche — namentlich im Kriege —
haben iibereinstimmend ergeben, dall man in dieser Be-
ziehung, wenigstens solange zweiachsige Wagen in Belracht
kommen, durchaus nicht so #ingstlich zu sein brauchi. Auch
die vermeintliche Entgleisungsgefahr wird vielfach siark
itberschitzt. Starke Kriimmungen bedingen langsames I'ah-
ren und wirken dadurch von selbst gefahrmindernd. Ver-
fasser hat selbst eine Anzahl derartiger, eigentlich betriebs-
widriger Anlagen, die inzwischen iberall verschwunden sind,
in stérungsfreiem Betriebe beohachten kénnen. Gerade in
der Zeit wirtschaftlichen Niederganges, der wir enigegen-
‘gehen, ist es von besonderer Wichtigkeit, werbende Anlagen
so billig als nur irgend miglich zu gestalten. Die einzige
wirkliche Unzutriglichkeit der schirferen Kriimmungen
ist das Wachsen des Kriimmungswiderstandes, doch wird
auch dies nicht schwer empfunden, wenn es sich immer nur
um einzelne Wagen und kurze Kriimmungssirecken handelt.
Denn je geringer der Halbmesser, desto kiirzer ist aueh der
Bogen, den man zu einer Ueherwindung des Richtungsunter-
schiedes braucht. ik '

-~ Mit der Zulagsung dieses geringeren Kriimmungshalb-
‘messers dringt man auch tiefer in die eigentliche wirtschaft-
liche Aufgabe der Klein- und Anschlufibahnen ein, wenn man
bedenkt, wieviel leichter damit sonst schwer zugingliche
Grundstiicke ‘erschlossen wund ‘wieviel billiger Bahnen
namentlich in schmalen, gewundenen Tilern gebaut werden

kénnen. Wer hat es als beratender Fachmann noch nicht be-
dauert, daf wertvolle bebaute Grundstiicke nur deshalb nichi
richtig erschlossen werden konnten, weil die starren Vor-
schriften es nicht zuliefen? Wie oft mufite zur kostspicligen
Drehscheibe gegriffen werden, wo mit einem kleinen Zuge-
stindnis in der Kriimmung sehr viel mehy zu erreichen ge-
wesen wire. '

Die in den Kriimmungen allerdings notwendige Verstir-
kung des Oberbaues bedeutet, wenn dieser von vornherein
kriftic gewihlt wird, meist nur eine cinmalige Ausgabe,
namentlich dann, wenn fiir sorgsame Ausggestallung  der
Uehergangsbigen gesorgt ist.

Fine solche Baln kann auch unbedenklich dureh Ori-
schaften gelithrt werden, vor allem dann, wenn man sich
nicht scheut, das grofie Umgrenzungsprofil des lichien Rau-
mes auch fiir die Trieb- und Personenwagen auszunuizen,
Aullerhalb der Ortschaften wird der eigene Bahnktrper teils
ganz selbstindig, teils in Anlehnung an bestehende Strafien-
riige immer dos zweckmiBigsie sein,

Der fiir einzelne besondere Aufgaben rocht zwockmiiBige:
Kraftwagenbetriebh wivdm I nur aclion in nennens-
wertem Umfange die Aufgabe einer solehen Kleinbahn fiber-
nehmen kinnen, denn die Anlagekoslen einer SiraBiendecke,
die einen gleichwortigen Kraltwagonverkehr aushilt wnd
dann noch nicht die Ueberfiibrung von Staatshahngiilerwagen
geataltel, sind wesentlich hioher als die einer selbstiindigon
Kleinbalin. Namentlich wenn man bedenkt, dall man bei der
Kleipbahn nur cine einzige Spur hat und demenisprochend
eine ganz hestimmte FPahrbabn, bei der Strafendecke dagogen
viele Spuren und somit eine ganz unwirlschaftlicho Zusatz-
breite, die man auech an den gewdhnlichen unbelastefon
Stellen mifhawen muf,

Dureh «lic Irhohung der Sehmiegsamkeit solehor normal-
spuriger Giiterbahnen falll asuch das letzie Verteidigungs-
mittel der meterspurigen Bahn, Im Strafienbahnbetriehe hat
man in dieser Frage lingst die Neutralitiit wicdergowonnaen,
wenn man. nichi gar dazu iibergegangen ist, die Normalspur
vorzuziehen, Iinischlieft man sich zu der angereglon lir-
Ieichterung hingichtlich des Kriimmungshallmessers, so kann
man damit auch noch den Rollbackbetrieh enthelrlich machen.
Riumt man der normalspurigen Balm dieselbe Sehmiogsam-
keit ¢in wie der meterspurigen, so kann man erheblich mele
mit ihr leisten und hat mit govingen Mehrkosten einen or-
heblich hitheren Nutzen.

Gerade die jelzigen Zeiten weisen aufl die hijchate Aus-
nulzung vorhandenex Mittel und Vorrite hin. Iis kann nichi
schwer sein, hieraus auch auf dem Kleinhahngebiete die
richtige Nutzanwendung zu ziehen, zumal dies fiir Bautitip-
keit und Siedlungswesen die denkhar hichste Bedewiung hat.

Die Grofie Berliner Straflenbahn als Kommunalunternehmen.

Der vor kurzer Zeit vollzogene Ankaui der GroBen Ber-
liner Stralenbahn durch den Verband Groll Berlin
hat auch einschneidende Aenderungen in der Verwaltung
dieses grofiten Strallenbahnunternehmens Deutschlands mit
sich gebracht.

An sich wire es wohl méglich und vom rein geschiift-
lichen Standpunkt auch wohl empfehlenswert gewesen, die
bisherige Gesellschaftsform beiznbehalten, indes hat der
‘Wunsch, den Organen der Selbstverwaltung einen moglichst
unmittelbaren EinfluB auf die Geschiftsfithrung zu sichern,
dazu gefiihrt, das Unternehmen vollstindig in den K ommu -
nalbetrieb tberzuleiten. Allerdings wird  dies unter
méglichster Schonung und Beriicksichtigung der bisherigen
- Verwaltungsform geschehen, :

Die Verbandsversammlung des Verbandes Grof Berlin
bat auf Grund des Zweckverbandsgesetzes die folgenden

Verwaltungsgrundsiitze fiiv das Uniérnehmen lesi-
gesetzt: '
_ TitelI. DieDirektion.

§ 1. Die Geschitflo der ,,GroBon Berliner Strafenbalin® werden
von der Direltion, gefithrt.  Der Direktion kann vom Verbandsaus-
schull auch die Bearbeitung anderer Verkehrsangoelegenleilen iiher-
lragen wenden.

§ 2. Die Direklion besteht ang vier Direkioren. Die Direktoven
sind in ihren Befugnlssen einander gleichgestelll, Der Aufsichisrat
(§§ 54L) kann jedoch einem dder Divektoren den Vorsilz in dev
Direkiion mit der Bezeichnung ,.Generaldirekior dther{ragon.

:LDIEJ Direktoren [iihren die Geschilfio gemoinschafilich., Die Di-
rek‘tmn _failt die Beschliisse mit Slimmenmehrheit. Beli Stimmen-
g]}e-mhhext entscheldet die Stimme des Vorsitzenden, solern ein soleher
nicht vorhanden, der Aufsichtsrat.

§ 3. Innerhalb des Geschiligkreises der CGrofien DBerliner
Straflenbahn vertritt die Direktion den Verband GroB-Bevlin,
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Alle den Verband verpflichienden Erklirungen der Direktion
miissen von dem Vorgitzenden der Direktion oder von zwei' Direk-
toren gezeichnet werden. Iiir bestimmte Arten von Geschiiften kann
der Verbandsausschull erleichternde Anordnungen treffen.

Die Bestimmungen gelten unbeschadet der Vorschrifien in den
§§ 34 und 35 des Zweckverbandsgesetzes vom 19. Juli 1911. Ins-
besondere wird die gesetzliche. Stellung des Verbandsdirektors, der
den Verband pach aullen in allen Angelegenheiten zun vertreten hat,
nicht beriihrt. '

§ 4. Die Direktion fithrt die Geschiifte der Groflen Berliner
Strafllenbahn im Rahmen dieser Grundsitze selbstindig innerhalb dex
Grenzen des Houshaltsplanes (vergleiche jedoch § 9 Buchstabe f) und
nach MaBgabe der Beschliisse der Verbandskorperschaften, der An-
ordnungen des Verbandsausschusses und der vom Aufsichisrat gemill
§ 9 zu fassenden Beschliisse.

Die gesetzlichen Vorschriften itber die Notwendigkeit einer Be-
schlullassung der Verbandskérperschaften bleiben unberiihrt. Vor-
lagen an die Verbandsversammlung erfolgen wie bisher durch den
Verbandsdirektor namens des Verbandsausschusses. Jedoch findet
in denjenigen Fillen, in denen eine Vorlage an die Verbandsver-
sammlung erforderlich wird und ein Beschlufi des Aufsichisrates
vorliegl, eine sachliche Stellungnahme des Verbandsausschusses nicht
mehr statt.

Titel II. Der Aufsichtsrat.

§ 5. Zur Beaunfsiehtigung der Geschiftsfithrung der Direktion
der Groflen Berliner Straflenbahn wird ein ,Aufsichtsrat der Groflen
Berliner Straflenbahn® gebildet.

§ 6. Der Aulsichtsrat besteht, vorbehalilich einer Aenderung
durch den Verbandsausschufl, aus 19 Mitgliedern. Einstweilen —
fitr die Uebhergangszeit bis zur Neuordnung Grofi-Berling —, ling-
stens jedoch his zum 31, Dezember 1922, gilt als Aufsichtsrat im
Sinne dieser Grundsiitze der in der Generalversammluong der Grofien
Berliner Sirafienbahn am 17. Juli 1919 gewiihlte Aufsichtsrat. Bel
Ausscheiden eines der Herren erfolgt die Ergiinzung durch den Ver-
handsangschull. :

§ 7. Der Aufsichisrat withit alljihrlich in seiner ersten Sitzung
nus seiner Mitte einen Vorsitzenden und dessen Stellvertrster. Bel
Abwesenheit des Vorsitzenden und dessen Stellvertreters dibernimmt
dag an Lebensjohren flteste Miiglied die Vertretung.

Der Vorsgilzende beruft den Aufsichtsrat zur Erledigung der ihm
obliegenden CGeschiilie, so ofl es «die Verhiiltnisse erforderlich machen.
Er ist verpllichiet, eine Sitzung anzuberaumen, sobald ein Drittel
der Aufsichisratsmitglieder dics verlangt,

In dringenden Filien konnen nach dem Ermessen des Vorsitzen-
den Beschliisse des Aufsichtseates auf schriftlichem Wege lerbei-
eefiihrt werden.

Die Milglieder der Direlttion wohnen den Sitzungen mit beraten-
der Stimme bei, sofern der Aufsichterat im einzelnen Falle nichts
anderes bestimmt,  Im dibrigen findet auf den Geschiftsgang des
Aulsichisrates im allgemeinen der § 18 der Geschifisordnung der
Verbandsversammlung vom 23, Juni 1913 Anwendung.

§ 8. Die Mitglieder des Aufsichtsrates erhalten Ersatz der ihnen
bei Ausiibung ihres Amles erwachsenden baren Auslagen sowie eine
Jabreskarte zur freien Benulzung simtlicher Linien des Unier-
nehmens,  Auflerdem erhalten diejenigen Mitglioder, die nicht als
Veriveter offentlicher Kovperschafien in den Aufsichitsrat gewihlt
worden sind, eine Fnischidigung von fihrlich 6000 M.

§ 9. Der Auflsichtsrat hat dis Geschiiftsfiiirung Jer Grofien
Berliner Strafienbalin zu {iberwachen und sich zu dem Zwecke von
alem Greschiifisgange dauernd zu unterrichten. Insbesondere liegen
ihm folgende Greschiifle ob:

a) Beglellung der Direlioren.

b) Regelung der Geschifisverteilung bei der Direktion.

¢) Zustimmung zur Einsitellung von Angestellten, sofern die
jihrliche fegte Besoldung im einzelnen mebr als 8000 M.
beteigt oder fiir einen lingeren Zeitraum als ein Jahr ver-
sinbart werden soll.

d) Vornahme von Besiands- und Kassenpriifungen, von denen
eine jihrlich unvermutet stattfinden mul.

e) Vorpritfung des von der Direktion aulgestellten Haushalts-
planes fiir das Unternehmen und Beschlulifassung iiber
Finanziragen grundsitzlichster Axt.

1) Vorldufige Genehmigung von TUeberschreitungen der An-
siifze des Faushalteplanes, die nach pilichimidfligem -
messen der Direklion einen Awufschub nicht zulassen.

g) Priifung des von der Direktion gefertigien Jahres-

. abschlusses.

h) Vorpriifung der von der Direktion vorgeschlagenen Tarife.

i) Beschlufifassung iiber die von der Direkiion vorgeschla-
genen Neubauten und wesentlichen Umbauteh.

k) Beschaffung von Wagen und Schienen.

1) Beschlufifassung iiber die Einrichtung neuer Linien.

m) Zustimmung zu Pacht- und Mietvertriigen von lingerer als
einjiithriger Dauner.

n) Die Entscheidung itber Beschwerden von seiten des Per-
sonals iiber Mitglieder der Direkiion.

o) Stellungnahme in allen Angelegenheiten, die eine Besehlull-
fassung der Verbandsversammlung erfordern.

Der Aufsichtsrat ist befugt, bei den vorbezeichneten Geschiften
erleichternde Anordnungen zu treffen. Er ist herechtigt, zur Durch-
fithrung seiner Aufgaben von der Direkiion jederzeit iiber alle An-
gelegenheiten Auskunft und Berichte zu verlangen, selbst oder durch
von ihm beauftragie Mitglieder die Biicher und Schriflen einzusehen,
sowie endlich ihm erforderlich erscheinende Besichtigungen der ge-
samten Anlagen und des Beiriebes vorzunehmen. Die gleiche Be-
fugnis hat der Vorsiizende des Aufsichtsrats.

§ 10. Der Aufsichisrat ist befugl, die. Ausfithrung der An-
ordnungen der Direktion aufzuheben, sofern diese die Interesskn des
Verbandes Grof-Berlin gefihrden. Er hat in diesem Falle uuver-
ziiglich dem Verbnnfls-ausschuﬁ das Geschehene mitzuteilen. A

Die gleiche Befugnis und Pflicht hat in dringenden Fillen der
Vorsitzende des Aufsichisrats, der sofort nach erfolgter Aufhebung
der Anordnung die Angelegenheit dem Aufsichisrat zu unter-
breiten hat.

Titel III. Verhiiltnis zum Verbandsausschub.
§ 11. Die Direktion hat den Anordoungen des Verbandsaus-

schusses I'olge zu leisten.

Der Verbandsausschul ist berechtigt, die Bestellung der Direk-
toren jederzeit unheschadet des Anspruchs auf die vertragliche Ver-
giltullg zu widerrnfen.

Die vorstehenden Verwaltungsgrundsiitze lassen deut-
lich erkennen, dafl den Verband bei ihrer Festsetzung bewult
das Bestreben geleitet hat, an der bestehenden bewithrten
Verwaltungsform so wenig wie moglich zu findern und dem
Unternehmen, insbesondere seiner Leitung, auch innerhald
der durch das Gesetz gezogenen Grenzen diejenige Bewe-
gungsfreiheit und Beweglichkeit zu sichern, die fiir eine er-
folgreiche Weiterfithrung dieses bedeutenden Betriebes un-
bedingt erforderlich sind.

Nach Titel 1 der Grundsiiize werden der Direkiion der
Grofien Berliner Straflenbahn ihre bisherigen Befugnisse
in der selbstindigen Leitung des Unternehmens ausdriick-
lich aufrechterhalten. Die Aufsicht iiber die Geschiifisfith-.
rung der Direktion liegt einem  besonderen Ausschufl
(Titel II) ob, der in enger Anlehnung an die Verhiilinisse
bei einer Aktiengesellschaft — die Bezeichnung ,,Aufsichis-
rat“ fiihrt und dessen Befugnisse im allgemeinen nach den
Bestimmungen abgegrenzt worden sind, die bisher nach der
Satzung der Aktiengesellschaft ,,Grofie Berliner Strafien-
bahn* fiir den Aufsichisrat der Gesellschalft mafigebend ge-
wesen sind. Ueberhaupt sind die Vorschriften in der bis-
herigen Satzung des Unternehmens iiber die Rechie und
Pflichten der Gesellschaftsorgane und ihr Verhiltnis zuein-
ander weitgehend beriicksichtigt worden.

Fiir die getroffene Regelung sind in erster Linie Griinde
geschiiftlicher Natur mafigebend gewesen. Man war sich
dariiber klar, dall eine villige Eingliederung des Unter-
nehmeng in die Organisation des Verbandes nichi angiingig
gewesen wire, weil damit der verantwortlichen Leitung jede
Selbstindigkeit, die gerade den groflen Vorzug der Gesell-
schaftsform vor dem reinen Kommunalbetrieb bildet, verloren
gegangen wire. = Aullerdem wire eine solche Einordnung
des Unternehmens in die Verwaltungsorganisation des Ver-
bandes nicht ohne bedenkliche Erschiitterungen des troiz
seiner Grofe feingegliederten Betriebes mdglich gewesen.
Zu einem solchen immerhin recht gewagien Versuch lag aber
um so weniger Veranlassung vor, als der Verband Gurol-
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Berlin in allernédchster Zeit ohnehin einem neuen, ganz an-
ders gestalteten Berlin wird Platz machen miissen. Mit Recht
hat man gich daher nur zu solchen Eingriffen in die be-
stehende Verwallung entschlossen, die notwendig sind, um
den berufenen Organen der Selbstverwaltung den erstrebien
Einflub auf die Geschiftsfithrung zu sichern.

Das ungestdrie Weiterarbeiten des ganzen Verwaltungs-
apparates ist anch dadurch gewihrleistet, dafl die Direktion
sowohl wie das gesamte iibrige Personal in den Dienst des
Verbandes iibertreten. -

Der nach § 6 der Grundsiitze gebildete Aufsichisral be-
steht aus folgenden 19 Herren: -

. germeister Dr.

Oberbiirgermeister Wermuth, Vorsitzender, Stellver-
tretender Verbandsdirektor Professor Dr.-Ing. Giese, stell-
vertretender Vorsitzender, Landrat Dr.von Achenbach,
Stadtrat Alberti, Stadtverordnetenvorsteher Dr. Bour-
chardti, Landrat von Bredo w, stellv. Stadiverordneten-
vorsteher Geh.  Justizrat Cassel, Geh. KXommer-
zienrat Deutsch, Stadtverordnetenv ors-.,teher Heimann,
Berlin, Stadtrat Katz, Geh. Kommerzienrat Kopetzki,
Geh. Baurat Krause, Stadtverordneter Lneid, Stadirat
Loehning, Bilirgermeister Dr. Mann, Geh. Jusiizral
Professor Dr. Mosse, Birgermeisier Peters, Oberbiir
Scholz, Oberbiirgermeister Ziethen.
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Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Die Einschrinkung des Eisenbahnver-
gehrs Minister OQeser hielt
letzthin vor der Berliner Han-
delskammer einen Vortrag, in
dem er sich- iiber die not-
wendige DBetriehseinschrinkung
bei der Eisenbahn verbreitete und
ingbesondere darauf hinwies, daf}
fiir die Aufrechierhaltung des Be-
triebes nur ganz géringe Koh-
lenvorriite vorhanden seien. Wenn
die Kohlenférderung mnicht bald
ansteigh, ist fiir den kommenden
Winter mit einer ganz erheblichen
Verminderung des Eisenbahnver-
kehrs zu rechnen.

Die Kohlennot hat auch wei-
terhin eine Verminderung der
Leistungsfihigkeit der Indusirie
zur Folge, <o dab die Lieferfristen fiir die Reparaturen der
Lokomotiven und Wagen nicht innegehalten werden kinnen.
Hinzu kommt noch, dal die Ersatzstoffe fiir Schmierdle sich
nicht bewihrt haben und zurzeit eine ganz erhebliche Anzahl
von Wagen sich heiflaufen. Schliefilich hat noch der Acht-
stundentag insofern die Leistungsfihigkeit vermindert, als
das Fahrpersonal sich weigert, auf offener Strecke zu iiber-
nachten und infolgedessen die durchschnittliche Leistungs-
fihigkeit der Maschinen von tiglich 200 km auf 153 km zu-
riickgegangen isf. Iis ist daher in absehbarer Zeit mit einer
Giitersperre zu rechnen.

Wirkl. Geh. Rat Dr. jnr. ehrenh.
Hermann Kirehhofdf

Arbeiter- und Angestelltenausschiisse
beidenPrivateisenbahnenundKleinbahnen.
Der preuliische Eisenbahnminister hat im Iinvernehmen mit
dem Minister des Innern in Ausfiihrung des § 11,
Ziffer 4 der Verordnung iiber Tarifvertriige, Arbeiter- und
Angestelltenausschiisse und Schlichtung von Arbeitsstreitig-
keiten vom 23. Dezember 1918 verordnet was folgt:

I. Bei Streitigkeiten iiber die gesetzliche Notwendigkeit
der Irrichtung eines Arbeiter- oder Angestellienausschusses,
tiber die Wihlbarkeit eines Arbeiters oder Angestellten, iiber
die Einrichtung, Zustindigkeit und Geschiftsfithrung eines
Arbeiter- oder Angestelltenausschusses und iiber alle Streitig-
keiten, die sich aus den Wahlen zu den Arbeiter- oder An-
gestellienausschiissen ergeben, entscheidet, vorbehaltlich der
Vorschriften im III. Abschnitt der Verordnung vom 23. De-
zember 1918:

1. bei den Privateisenbahnen, a) sofern sie nur einen
Landespolizeibezirk (Regierungsbezirk) berithren, der Re-
gierungsprésident (im Landespolizeibezirk Berlin der Poli-
zelprasment), b) sofern sie mehrere Landespolizeibezirke
einer Provinz beriihren, der. vom Oberprisidenten dieser

_den iibergeordneten Oberpriisidenten zuliissig.

Provinz bezeichnete Regierungspriisident, ¢) sofern sie Lan-
despolizeibezitke verschiedener Provinzen heriihren, der von
mir im Binvernehmen mit dem Llerrn Minister des Innern
bezeichnete Regierungspriisident;

9, bei den Kleinbahnen der fiiv die IBrieilung der Ge-
nehmigung und fitr die slaatliche Beaulsichtigung der Klein-
bahn gemiill § 3 des Kleinbalingeselzes vom 28, Juli 1892 zu-
stiindige Regierungspriisident (Polizeipriisident).

II. Gegen die Entscheidung des in erster Instanz zustin-
digen Regierungs-(Polizei-) Prisidenten ist binnen  einem
Monat nach Zustellung des Bescheides die Boschwoerde an
Diesor ent-
scheidet endgiiltig.

IITL. TMir das Verfahren gelten die Vorschrifien des Horrn
Ministers fiir Handel und Gewerbe hinsichilich «der Arbeiter-
und Angestelltenausschiisse in gewerblichen Belriehen,

"Die Schlesische Kleinbahn Ak t- G es,
Kattowitz baut z. Zl. ibr im oberschlesischen Industrie-

gebiet gelegenes Kleinbahnnetz auf Normalspur um.  XYur
Verbesserung ihrer Leisitngen hat sie von der Auflsichis-
behirde die Genehmigung zu einer Erhohung der Itnhr-

geschwindigkeit erhallen. Die hichste zulissigo Gesceliwin-
digkeit aul Strecken mil eigenem 'Hulml\ihpm' ini  auf
40 km/Std., auf Strecken in stiidtischen Straflen anf 20 kin/Std,
Testgeseizt worden.

Das schweizervische Verkelhrswesen im
Jahre 1917.  Der Berichi iiber das schweizerische Voerkehrs-
wesen ist erst jetzt erschienen. Wir hringen nachsiehend
daraus einige bemerkenswerte Ausfiithrungen. Der Belrieh
der schweizerigchen Bahnunternehmungen hat im Joahre 1917
in vermehriem Malle unter den Kriegsverhiilinissen gelitlen,
namentlich infolge der verschiirften Anwendung der Unter-
seehoote und des Dintritts der Vercinigton Staaten von
Amerika in den Woltkrieg.

Die in den Jahren 1913 bis 1917 eingotretonen Schiwan-
kungen im Warenverkehr mit dem Ausland zeigen gegen-
tiber dem letzten normalen Jahre (1913) fiir die Linfuhr von
1917 eine Verminderung von 3 634 568 ¢ und fir die Durch-
fubhr eine solche von 1370 001t, wiithrend die Ausfulr eine
Vermehrung von 442 363 t aulfweist, was einem (xesamians-
fall von 4562206 t gleichkommd.

Durch die nofwendigen Verkehrseinschriinkungen und
den immer mehr abnehmenden Fremdenverkehr wurden die
Ifinnahmen sfark beeintriichtigt, wiihrend die Ausgaben in-
Tolge der Gehaltserhéhungen des Personals und der Vep-
teverung des Verbrauchsmalerials zumahmen. Wenn {rofz-
dem eine gewisse Verbésserung der Betriebsrechnungen or-
reicht werden konnte, so hat man dies auf die wicderholie
Erhthung der Zuschlige zuriickzufithren. Anderscits nitigle
die verminderte Kohlenzufuhr zu einer ersten Fahrplan-
einschrinkung auf den 20. Februar, der eine zweite auf den
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22. Oktober 1917 folgte. Die Zugkilometer auf den Normal-
spur-, Schmalspur- und Zahnradbahnen verminderten sich im
Jahre 1917 auf 36 314 054 gegeniiber 43 659 612 im Jahre 1916,
41897636 im Jahre 1915, 47292848 im Jahre 1914 und
51720 317 im Jahre 1913. Es betrugen:

1916 1917
Baulinge am Ende des Jahres, km 5 188 5219
Betriebslinge am Ende des Jahres, '
“km 5 358 5390
Mittlere Beu 1eb31an"e Lm 5310 b 372

Geleistet wurden :

von 1 Lokomotive, Nutzkm. . 25542-10960 21221-10071

von 1 Personenwagenachse, km 26 637 22429
von 1 Giiterwagenachse, km . 15 772 14 857
Befordert wurden :

Personenkm (in Tausenden) . 2223 963 2081 209

Giitertonnenkm (in tausend t) 1661 462 1 359 707

FFinanzielle Ergebnisse:
(resamteinnahmen (in Tausenden) .

229 981 243 035

auf 1 Bahnkm, Fr. . 43 308 45 238
auf 1 Zugkm, Fr. 5,27 6,69
‘auf 1 Achskm, Cts. 21,70 26,40
Gesamtausgaben (in T uaenden} 167 974. 193 284
auf 1 ]hhnhm Fr. 31632 35 977
auf 1 Zugkm, Tr. . 3,85 5,32
auf 1 Achskm, Cis. 15,90 21,00
Betriebszahl, v. II. . .. 73,00 79,50
Ueberschuf (in Tausenden) 62 007 49 751
aul 1 Bahnkm, Fr, . 11 G676 9261

Die Binftithrung preuflischer Bremsvor-
riehtungen bei den schwedischen Staatshahnen ist ge-
plant, nachdem sgich deren leitende Kreise von der Vorziig-
lichkeit dieser Einrichtungen auf einer Versuchsfahrt von
Berlin nach Bitterfeld mif einem Giiterzug von 50 Wagen
und 1300 { Gewicht iiberzeugt haben. Die Bremsen sollen
auch fiir Giiterziige eingefiihirt werden.

Die Anschaffungskosten amerikani-
scher elektrischer Lokomotiven.  Anlifilich
einer Ausschreibung der norwegischen Staatsbahnen betref-
fend die Lieferung elekirischer Lokomotiven fiir die Bahn-
strecke Kiruna—DRiksgriinsen haben amerikanische Firmen
in ihren Angebolén so hohe Preise gefordert, dal} diese von
vornherein zuriickgewiesen werﬁen mubten.

Llektrische Schneeschmelzer Tiir Wei-
chen. Zum Freibalien der Weichen von Schnee werden
nach Railway Signal Engineer eine Anzahl in ein 8% mm

‘weites, 508 mm langes Rohr eingeschlossener Heizkdrper

zwischen die Schwellen unter die Schiene gelegt. Die Heiz-
korper erfordern je 11 Amp. bei 37 V., sie kinnen fiir Gleich-
und Wechselstrom verwendet Welden und hatten fiir eine
Weiche von 4,6 m Zungenlinge bei einer Anzahl von 18 Stitck
einen Stromverbrauch von 7,3 KW,

Straflenbahnen.

Tariferhthung bei den GroB-Berliner
Straflenbahnen Auf Grund der Verordnung vom
1. Februar 1919 iiber die schiedsgerichtliche lirhéhung der
Preise fiir elektrische Arbeil, Gas und Leitungswasser sind
infolge Schiedsspruchs vom 1. d. M. ab bei der Groflen Ber-
liner Strallenbahn und bei den Berliner Osthahnen die folgen-
den erhéhten Tarife in Kraft getreten:

1. Grofie Berliner traflenbahn,
Bisheriger Tarif Kiinftiger Tarif

Einzelfahrscheine 0.20 M. (20 M.
Doppeliahtscheine 0.35 ., fallen fort
Sammelkarten fir 8 Pmlute 140, " "
Monatskarien:
a) fiir 1 Linie . 13,70 15,60 M.
b) fiir 2 Linien 17,60 20,00 ..
¢) filr 3 Linien T S 26,—
d) A 4o Ldnden "5 o . e w s SBB— 32—~
e) fiir alle Linjen . : 35,— , 40,— .
£y hesondere Zeitkarten fm ,\11- .
gestellte einzelner Gemeinden 5,60 ,, G,50 .,
2) Schiilerkarten, : B 5,50
Arbeiterwochenkarten:
a) Hir 6 Iahrien . 0.85 ., 11—,
b) fiir 12 Fahrien . 170 =

Ostbahnen.
Bisheriger Taril

2. Berliner
Kiinftiger Tarif

Einzelfahrscheine . 0,20 M. 0,25 M.
Umsteigefahrscheine . 0,301 . 0,35 .,
Sammelkarten fiir 6 Fahrten . 1,10 ,, 125 ,,
Monatskarten:

a) fiir 1 und 2 Linien . 1240 ., 15,60 .,

b) fiir das ganze Nelz 16,50 ,, - 19,— .,
Sehiilerkarien ; B~ ., 5,50 ,.
Arbeiterwochenkarien [m 1" l*alu«

ten mit Umstleigeberechtigung . 1,70 .. 2,20 ..

Die Belieferung der StraBenbahnen mit
R illenschienen st6Bt auf immer grofere Schwierig-
Reiten. Wenn die gesunkenen Lmstungen der Walzwerke
schon lingst dazu fiihrten, dal auf Neubauten verziclitet
werden mulite und -lediglich die allerdringendsten Aus-

Ueberschiebung eines 121 m langen Briickenbogens.

Y

Ay ey,

An der im Bau befindlichen Ilochbriicke bei Burg’

i. Dithm. vollzog sich vermittels zweier auf .dem rechien Stiitzbogen angebrachten Handwinden die ganze Ueherschiebung in

genpu einer Stunde.

(Bauausfithrung Louis

Filers, DBriickenbau, Hannover.)
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besserungen vorgenommen werden konnten, so werden neuer-
dings auch diese geringen Lieferungen durch die grofien
Erzeugungsschwierigkeiten in Frage gestellt. Die zustin-
digen Reichs- und Staatsstellen sind um Abhilfe gebeten
worden. Diese ist dringend erforderlich, wenn nicht unab-
sehbare Folgen fiir das Wirtschaftsleben durch die Still-
legung ganzer StraBenbahnnetze eintreten sollen.

Hohle Querschwelle. Finanz- und Baurat a.D.
Scheibe schligt eine elastische eiserne FHohlschwelle
vor*), die besseres Stopfen und weicheres Fahren als die
bisherige eiserne Trogschwelle gewihrleisten soll. Die von
dem Werk Phénix in Hoerde in neuester Form nach neben-
stehender Abbildung gelieferte Probeschwelle von 7 mm
Wandstirke hat 1534 cm?® Trigheits- und 178 em® Wider-
standsmoment, wiegt 95 kg und ist 2700 mm lang, abge-
wickelt 650 mm breit. Der Schlitz am Zusammenstolh der
1:4 geneigten Auflageflichen hat 1 mm Breite.

Infolge der neuen Gestalt
Schwelle, die nach guter Legung mit
Bettung gefiillt und dadurch um mehr
als 1560 v. H. schwerer wird, sollen
Betriebssttle, die bisher nur schiid-
liche Arbeit durch Abnutzung leiste-
ten, eine geringe, elastische Ver-
driickung des Querschnities hervor-
bringen und damit lilr Gleis und
Fahrzeuge unschidlich gemacht werden. Die in der Ver-
suchsanstalt der Technischen Hochschule in Dresden ange-
stellien vergleichenden Versuche mit der Iohl- und Trog-
schwelle haben die nach den Berechnungen zu erwartenden
Vorziige der ersteren hestitigt.

Fiir weitere Versuche wird das Phonix-Werk zwei Prohe-
schwellen der Sichsischen Staatseisenbahnverwaltung, vier
der Straflenbahnverwaliung Dresden und zwei weilere der
Versuchsanstalt der Technisechen Hochschule zu Dresden zur
Verfiigung stellen.

Um mehr praktische Erfahrungen mit dieser beachiens-
werten Neuerung zu sammeln, wire erwiinscht, dafl Strafllen-
bahn- und Kleinbahnverwaltungen Versuche in groferem
Umfange als bisher, also mindesiens anf volle Schienenliinge,
anstellen, um hierbei auch die zu erwartenden Vorteile fiir
die Unterhaltung der Stofiverbindungen festzustellen.

. D,

Lrsatzestoffe fir Stromabnehmer elelk-

trischer Stralenbahnwagen,.

Material in Zukunft nicht mehr in Beitracht kommi. [0s
zeigte sich sowohl eine starke Abnutzung der Oberleitung
als auch der Rolle selbst.

Die Angaben {iiber die Zahl der Wagenkilgmeter
(Wgkm), nach denen eine Auswechslung der Rolle erfolgen
mulite, schwankten zwischen 150 und 10 000 Wglkm, die miti-
lere Erfahrungszahl liegt bei etwa 8000 Wgkm. Wesentlich
bessere Erfahrungen liegen mit gehiirfeten und polierien
Stahlrollen vor, die eine Lebensdauner von 35 000 Wgkm
erreichen sollen. Die Versuche sind noch nicht endgiillig
abgeschlossen.

Schmiedeeiserne Biigel haben sich nicht bewiihrt. Da-
gegen liegen auch hier bessere Erfahrungen mit Biigeln aus
oberflichengehiirtetem, poliertem Eisen vor. Die Abnutzung
des Biigels und der Fahrleitung soll sich wie bei Aluminium
verhalten. Die Versuche sind noch nicht abgeschlossen.

Zink hat sich als Ersatzstoff fiiv Stromabnehmer am
wenigsten bewihrt, namentlich im Winter. s ergaben sich
starke Feunererscheinungen. Die Angaben iiber die Lehens:
dauer von Zinkrollen schwanken zwischen 300—1000 Wgkm
im Winter und 2000—8000 Wgkm im Sommer.

) Orgﬁn I. d. Fortschritte d. Eisenbahnwesens, 1915,
217 und 1919, 65.

der

Die Frfalirungen .
mit der GuBeisenrolle sind derartig sclilechl, daf dieses

Elekiron-Leichtmetall kommt nur fiiv Biigelbetrieb in
Frage. Es ist besonders empfindlich bei feuchter ‘Witterung
und Strombelastung von iiber 55 Amp. Sein Oxyd zerstort
die Lackierung der Wagen. Die Angaben iiber die L.ebens-
daver der Elektron-Biigel schwanken zwischen 1000 und
10 000 Wglkm.

" Bei Kohle macht sich das hohe Gewichi des Biligels un-
angenehm bemerkbar. Es erfolgt daher hiuliges Abklappen
des wenig schlagfesten Materials; eine sorgfiiltige Verlegung
der Oherleitung ist notwendig. Kohle ist emplindlich gegen
hohe Strombelastung. Ielle Wagenlackierung wird durch
den Kohlenstaub stark verschmutzt. Anderseits wird her-
vorgehoben, dall der Fahrdraht selr wenig abgenulzt nnd
mit der Zeit wie ein Kollekior spiegelglatt poliert wird. Die
Schmierung kommt in Fortfall, und das Feuern ist geringer,
die Lebensdauer des Fahrdrahies etwa 4—5 mal grolier als
bei Aluminium.

Bine Auswechslung des Schleifstitelkes wurde bei Diigeln
von Conradiy-Niirnberg nach 500015 000 Wekm notwendig.
Bei Erzeugnissen andercr Firmen schwanken die Angaben
zwischen 200—8000 Wekm,

Kraftfahrwesen.

Fine staatliche Zentrul-Verkehrs-
gesgellschafi, Duas Reichsverwertungsamt hat sich zur
allmihlichen Umwandlung der Xrafiverkehrsiimter mit ihren
Heimatkolonnen in finanziell auf eigenen Fiilerd stehende
Kraftverkehrs-Gesellsehaften m. b. I, onischlossen.  Dieso
sind als gemeinniitzige Unternehmungen gedacht und daher
als beteiligte Gesellschafter nur das Reich, der Staat, die
weiteren Kommunalverbiinde sowie die Stadl- und Yand-
kreise vorgeschen. Die Beteiligung von Privaten wurde
erundsitzlich  ausgeschlogsen,  IHierdurch' und dureh die
weitere Bestimmung, dall die bezirklichen Gresellschaften ge-
gebenenfalls einer von Reichs wogen zu griindenden Zentral-
Verkehrsgesellschaft beizutreten verpflichtet sind,  wurde
gleichzeilig die Miglichkeit der Uehernabme dieser Belriebe
durch dag Reich offengehalten.

Die Hohe des Gesellschalter-Japitals wurde mit elwa
M. A000.— Tiir einen jeden Wagen veranschlagl, Die DBe-
teiligung des Reiches am Gesamtkapital soll 2D--49 v I
betragen, und zwar wird seilens  des  Reiches das
gesamie Kraftfahrgerit einschlieBblich Werkstition usw,
nach Taxwert zu igentum tbertragen. Der restliche Wort
wird nicht bar bezahll, sondern der Gesollsehaft als verzins-
liches, mil gesetzlicher Irist kiindbares Darlehen belassen,

Zur Hebung der Transgportkrise, diec Ende
Dezember 1916 in Deutschland entstanden war, wurden auf
Antrag der Eisenbahn- und Reichspostverwallung zahlreiche
Heereskraltwagen in der Heimab eingestellf. 108 waren zu-
niichst 200 Tastkraltwagen. Fnde Mirz 1917 wurden anf
dringendes Irenchen des Kriegserniibrungsamtes weitere 70
immobile Kraltwagenkolonnen aufgestellt, und 1918 wurde
diese Zahl allmiéhlich auf 1156 Kolonnen erhiht, Die Bedeu-
tung dieser ,Ieimatkolonnen“, die aul iiber 70 Gemeinden
verteilt waren, ergibt sich aus einer Sfatistik vom Oktober
1918, dem lelzten Monat mit normalen Verhiiltnigsen, In
diesem einen Monat wurden an Lebensmitteln, Kohlen nnd
sonstigen Giitern auf einer Streclée von 845 000 km 302 000 1

befordert. Hierbei wurden 8167000 Nufztonnen-Kilometer
geleistet, Einschlieflich der Leerkilometer ergab sich cine

Gesamifahrlinge von 1483 000 km mit einem Brennsioffver-
brauch von 1170000 1.

DerLabtkraftwagen-Verkehr inSachsgen,
Nach einer Mitteilung der Generaldivektion der Siichs,
Staatseisenbahnen hat das sichsische Finanzministerium die
Abfassung einer Denkschrift iber die ZweckmiBigkoit und
die Voraussetzungen eines den Gliedstaat Sachsen umfas-
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senden Lastkraftwagen-Verkehrs angeordnet. Die Denk-
schrift soll ausgehen von den in den verschiedenen Teilen
Sachsens vorliegenden und kunftlg zu erwartenden Verhilt-
nissen des Kleingiiter-Verkehrs in Stadt und Land. Dabei
soll insbesondere die Frage untersucht werden, inwigweit
durch Lastkraftwagen- Verkehr die Ab- und Anfuhr wvon
Massen- und Stiickgiitern von und nach den Bahnhofen ver-
bessert und hierdurch die Eisenbahn in bezug auf ihre Ver-
kehrs- und Betriebseinrichtungen entlastet werden kann.

Rund sechg Millionen Automobile und
Motorwagen waren in den Vereinigten Staaten am
1. Januar 1919 eingeschrieben. Das entspricht einer Er-
hohung um 1 Million innerhalb eines Jahres, wobei zu be-
achten ist, dall die Produktion durch den Krieg eine Vermin-
stammen aus Fords Fabriken, die fiir das Betriebsjahr 1919
eine neue Erhohung der Herstellung von Motorwagen um
eine Million vorgesehen haben. Fiir das Jahr 1919 wird da-
her mit einer Neuregistrierung von 1% Millionen gerechnet,
so dafl durchschnittlich auf jeden vierzehnten Einwohner ein
Automobil kime. Man nimmi an, daf} sich die Zahl der im
Jahre 1919 herzustellenden Automobilreifen auf 37 Millio-
nen belaufen wird.

Strallenschidigung durch Lastauto-
mobile. In einer Denkschrift des Magistrats der Stadt
Miinchen iiber die Neupflasterung der Stralien heilit es u. a.:
Leider sind seit lingerer Zeit Kriifte am Werke, die unsere
guten Pflasterstrallen in ganz auberordentlicher Weise zu
zerstoren drohen. Is sind dies die vielen Lastautomobile,
die in Ermangelung von Gummi mit Bisenbereifung versehen
sind und mit grofler Geschwindigkeit die Straflen durch-
fahren. Ganz besonderen Schaden richten jene Lastauto-
mobile an, deren Eisenreifen noch mit Stollen versehen, also
gorippt sind. Kleinsteine werden vielfach unter der Wucht
der Stille zerschmettert, beim Grofipflaster werden zum min-
desten die Steinkanten beschiidigt, beim Asphaltpflaster wird
die Decke und mitunter sogar die Betonunterlage durch-
schlagen, Die in der Strale eingebauten Gas- und Wasser-
leitungsschieber, Kanalschachtabdeckungen, Sinkkisten, Ver-
sitzgrubendeckel haben sich fiir diese DBeanspruchung als
nicht kriftig genug erwiesen und werden zerstort. Tm In-
teresse der Schonung unseres Strallenpflasters wie jm In-
teresse der Allgemeinheit mufl verlangt werden, daf die
Nebenstrafen moglichst gemieden werden, dall von den Last-
automobilen nur mit mibiger Geschwindigkeit gefahren wird
und insbesondere dal die -

Luftverkehr.

Internationale Luftfahrt-Konvention.
Die zwischen den interalliferten Staaten geschlossene
Konvention erkennt die unbeschrinkte und ausschliefiliche
Staatshoheif jeden Staates beziiglich des Luftbereichs iiber
gseinem Gebiet einschlieBlich der Hoheitsgewisser an. Die
neutralen Staaten und der Komplex der bhisherigen Mittel-
michte gehdren der Konvention noch nicht an. Ihre Aui-
nahme diirfte aber als praktische Notwendigkeit wohl nur
eine Frage der Zeit und jedenfalls beziiglich Deutschlands
sehr anzustreben sein, damit es von den beengenden Fesseln
des lediglich innerstaatlichen Luftverkehrs befreit wird.
Nachdem der Konventionstext voraussichtlich auch die Luft-
strallenmarkierung, das Signal- und Zeichenwesen auf inter-
nationaler Grundlage einheitlich geregelt hahen wird, werden
wir auch auf diesen Gebieten nun bald entsprechend handeln
kinnen. s war dies bisher nicht miglich, weil wir Gefahr
gelaufen wiren, kostspielige Anlagen, Markiernngen u. a. m,
zu schalfen, die, weil evtl. nicht in Deckung mit den inter-
nationalen Abmachungen, wieder wiirden heseitigt werden
miissen.

DerTFallschirmaufVerkehrsflugzeugen.
Im Gegensatz zu England, wo die Vornahme von Fallschirm-
versuchen den Fliegeroffizieren verboten wurde, legt man in
Deutschland den groften ‘Wert darvauf, den Fluggisten die
VerlaBlichkeit und Einfachheit des Gebrauchs der Tall-
schirme als Rettungsgeriit durch gelegentliche Proben an
Bord vor Augen zu fiilhren und dadurch das Vetrtrauen zu
ihnen zu stiirken. So sprang z. B. gelegentlich eines Passa-
gierfluges in Johannisthal am 19. Juli Leutnant Triebner aus
500 m Hhe von einem Grofflugzeug ab und landete wohl-
behalten. Von einem anderen Grofiflugzeng der Deutschen
Luftreederei wiederholle er am 21. Juli mit einem Heinecke-
Fallschirm . den Versuch ans 1000 m Hohe bei Leipzig.
Dieser Versuch gewann besonderes Interesse dadurch, daB
L.t, Triebner in einem wenig geeigneten Gelinde niederkam
und sich der Fallschirm-Miitelleine bediente, um bei der Lan-
dung die Sinkgeschwindigkeit zu regeln. Der Wind
schien ihn gegen eine Fabrikmauer zu treiben; doch zeigte
er, wie man durch Kinziehen des Schirmes die Abwiris-
bewegung innerhalb geniigender Grenzen in der Hand hat.
s gelang, durch rechizeitiges Aufsetzen das Hindernis zu
vermeiden.

eisernen Stollen, die im Winter
bei Schnee mnamentlich aul
Landstrafien unentbehrlich
gein moégen, in der Stadt
schleuniget beseitigh werden.

Der Automobilver-
kehr in New York und
Umgebung hat so grofien °
Umfang angenommen, dafl die
vorhandenen Briicken mnicht
mehr. ausreichen. Um empfind-
liche Stirungen des Verkehrs
zu vermeiden und die Briicken
zi entlasten, soll unter dem
Hudson-Sirom ein Riesentunnel
gebaut werden, der New York
mit New Jersey verbindet. Die-
ser Tunnel soll ausschlieBlich
fiir Automobile und Fahrrider
reserviert werden, Der Senat
hat die betreffende Gesetzes-

vorlage bereits angenommen. Die ,Bodensee®

=== - - T ST e ey | |
i " - 1

{Deutsche Luftschlffahrts Akt.-Ges.), von Friedrichshafen kommend ither
dem Landungsplatz Berlin- Staaken.



a8 Mitteilungen ans dem gesamten Verkehrswesen.

Verkehrsteehuile N, 2

Staatliche Férderung der amerikani-
schen Luftfahrt Das Washingtoner Repréisentanten-
haus hat der Regierung 31 Millionen Dollar zur Anscha_ﬁgng
von 1100 Heeres-, Marine- und Postflugzeugen bewilligt.
Die Osthilfte der Vereinigten Staaten ist hinsi'chtlicb (‘ler
Flugplitze, Flugstiitzpunkfe, Not]andepl&t:?e und beziiglich
der Fluglinienfithrung fertig durchgearbeitet. Das Ergeb-
nis der Vorarbeiten ist in einer Karte niedergelegt.

NichtrostenderStahl fiir Flugzeuge. Die
Firma Thos. Firth and Sons, Lid., Sheffield, empfieh}t ibren
Spezialstahl, inshesondere fiir Flugzeuge. Sie hat se111e1'2§e1t
zuerst den Stahlhelm geliefert. Neuerdings fertigt sie eine
besondere Art nicht rostenden Stahles an, der ohmne Iarbe
oder Lack zu verwenden und fiir Flugzeuge daher besonders
geeignet ist.

Der franzésische Aeroklub hat die behord-
liche Bestimmung angeregt, daB alle Verkehrsflugzeuge eine
Ersatzluftschraube an Bord haben miissen.

FluB- und Seeschiffahrt.

Dr. Alfred Lohmann ist im Alter von 50" Jahren
in geinem Landhause am Timmén-
dorfer Strand verschieden, Ior
entstammte einer alten DBremer
Kaufmannsfamilie, war Senior-
chef der DBremer Import- und
Exportfirma Lohmann & Co., Prii-
sident der Bremer Handelskammer
| und Mitbegriinder der Deulschen
Ozeanreederei, die scinerzeit die
Handels - U - Boote ,,Deutschland”
und ,Bremen” baute. Durch sein
Wirken im Dienste der Kriegs-
wirtschaft und vor allem durch die
mit go groflen Hoflnungen einge-
leiteten Handels - U - Bootfahrien
wurde sein Name welthekanni.
Den Doktortitel fithrte er als Ehrengabe der Universitit Kiel.

Der Weltschiffbau 1918, Nach Lloyds Register,
dessen statistische Verdffentlichungen 1916 ecingestellt wur-
den, jetzt aber fiir 1918 wieder vorliegen, ergibt sich fin die
schiffbauliche Entwicklung in der Welt 1913 und 1918 ver-
gleichsweise folgendes Bild:

1918 1913
Land Br.-T. Br.-T.
Vereinigte Staaten . 3033080 276 448
Grofibritannien 1348 210 1982 153
 JEDEL G f L AT e 489 924 64 664
Britische Kolonien . . 279 814 48 332
Niederlande ' 74 026 104. 296
Ttalien 60 791 50 356
Norwegen 47723 50 687
Schweden 39 583 21 000
Dénemark . 26 150 40 932
Spanien . 17 389 7900
Frankreich . 13715 176 095
China . § 11778 9 000
Alle Lander zus. 5442133 2 781 813

. Fiir Deutschland liegen keine verwendbaren Zahlen vor.
Die amerikanische und japanische Erzeugung ist erstaunlich
gestiegen die britische hat sich etwas vermindert.

Alle Linder zusammen produzierten 1918 doppelt soviel

wie 1913. Endgiiltige Schlubfolgerungen lassen gich aus

diesen Zahlen aber noch nicht ziehen. Der amerikanische

Schiffbau. ist ein Treibhausgewtichs, Ohne Zweifel wird
aber England, das jetzt auch in seinen eigenen Kolonien be-
achtenswerte Konkurrenten findet, fiir die Zukunft einen gehr

viel schwereren Stand als Frachtfahrer der Welt haben als
bisher.

Wasserstraflenverbindung Nordsee—
Mittelmeer. Das franzosische Ministerinm hat iiber die
projektierte Wasserstrafienverbindung Nordsee—Mitielmeer
einen Plan ausgearbeitet, der sich besonders mit der Rhein-
strecke Basel—Strafiburg befaflit. Hier soll parallel zum
Rhein auf elsiissischem Gebiet ein Kanal gegraben werden,
der eine ununterbrochene Falrt von Basel nach Rotierdawm
ermaglicht.

Fir den Bau von Betonschillen hat Ing-
land jetzt etwa 20 Schiffswerfien, withrend Amerika nur 2
besitzt. Ein amerikanischer 5000-i-Dampfer hat inzwischen
eine erfolgreiche Probefahrt zuriickgelegt. IFngland baut
eine grofle Gruppe von 1000-{-Schiffen aus Beton, Bei 2000001
Sehiffsraum, der im Bau ist, werden 70000 ¢ Stahl gesport,

Nachrichtenverkehr
Dasdrahtlose Zeitsgignal, das schon vor dem
Rriege tiglich zweimal fitr Schiffe, Sternwarten, Uhvmachor
usw. gegeben wurde, wird jelzt wieder regelmiiflie gesendet,
Kurz vor 1L Ulr mittags und L Ubr nachis horl man im dreahd-
losen Empflinger tbnende Signale. Am Schiufl kommoen droi
lange Striche und im Augenbliek, wo der lotzta Strich zu finde
isl, ist die genaue mitleleuwropiiische Zeit © Ube, Mit Hille
der modernen Lautverstivrker, wie sie in der drahtlosen Tele-
eraphio angowendel werden, sind die Ulrzeichen im ganzen
Zimmer, wo der Kmpflinger stehl, deutlich zu hiiren, selhsl

wenn der Hiver Frel auf dem Tiseh liegt,

Dr. phill ehrenl. Georg Gral von Arco,
Chefingenieur  der im  Telefunken-Konzern  vercinigten
Gresellschalten, feierte am 30. Au-
cust seinen H0. Geburlstag, Durch Yl NG
geine Arbeiten einen wesentlichen ;
Beitrag  zur Indwicklung  der
drahtlosen Telegraplic gegehon
i haben, ist das Voerdienst des
Girafen Arvco, einor der wenigen

{iberlebenden  Pionicre  dieses
jlingsten  stolzen  Zweiges  dor

Elektrotechnik. Tm Gegensalz zu
seinen Iriih verstorbenen Lehrern
und Vorbildern Hertz, Slaby und
Braun, deren Iorschungen ev um
neue  Jrgebnisse bereicherte,
deren Erfindungen er vervollstiin-
digte und fiir die Praxis verwend-
bar machte, ist es ihm verginnt gewesen, das Kind, an
dessen Wiege er gestanden, nichl nur unter seiner ptlegenden
Hand wachsen und gedeihien zu sehen, sondern auch seine
Zukunft gesichert und fest begriindot zn wissen, als eine
nicht mehr zu entbehrende Wuile im siegreichen Kample
gegen Raum und Zeit.

Laute TFerngespriche. Die Relchaposiver-
waltung beabsichtigt dem lang cmpliundenen Uebelstando,
daf die Ferngespriiche meist nur schleeht zu verstehen sind,
dadurch abzuhelfen, dall bei groBen Entfernungen Laulver-
stirker eingebaut werden, die das IFernamt automatisch bei
den Iernsprechenden einschaltot, Mit solehen Apparvaten
wurden withrend des Kriegs einwandfreie Gespriiche vom
Hanptquartier im Westen his Konstantinopel und weiter so
laut gefithrt, als ob es sich um ein Stadigespriich handelie,
Schwerhtrige Personen werden die Moglichkeit habon, dureh
einen in die Telephonleitung des eignen Hausapparates ein-
gebauten Lautverstirker Gespriiche jo nach Bedarf ohne
Verstiirkung, oder aber mit zehnfacher und dreihundertfacher
Stiirke zu fiihren,
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Verschiedenes, Patentherichte, 30

Verschiedenes.

Die Regelung des dentschen Verkehrswesens
war der Leitsatz einer Besprechung, zu der der Deutsche Verband
technisch-wissenschaftlicher Vercine am 6. September die Ver-
treter der heteiligien Kreise geladen hatte. Der Varsitzende,
Herr Geheimrat Burley, wies in den einleitenden Worten auf
die Wichtigkeit der zu fassenden Beschliisse hin und erteilte hier-
auf Herrn Regierungs- und Baurat Dr-Ing, Wienecke-
Magdeburg zur Erstattung des Referates iiber den Verhandlungs-
gegenstand das Wort, Nach Erdrterung der vom Vortragenden
angeschnittenen Fragen und Wahl eines Sachverstindigen-Aus-
schusses wurde ecine Entschlielung angenommen, in der es u. a.
heilit:

»Die erschienenen Vertretungen aus Industrie, Handel und
Technik erheben im Interesse der “Wiederaufrichtung der deut-
sehen Wirtschaft die Forderung, dafl zu den staatlichen Arbeiten
fir die Vereinheitlichung des Verkehrswesens ein Beratungsaus-
schull, der aus ihren Kreisen gebildet ist, herangezogen wird. Bei
den crweiterten Verkehrsaufgaben des Reiches darf diese Beratung
nicht erst bei spiileren Geselzes- und Verwaltungsvorschliiggen er-
Tolgen, rondern sie mull schon bei der Kinrichtung der Behirden
einselzen, die diese Arheit iibernehmen.”

Eine Ueberbriickung des Kleinen Belt. Der di-
nische Verkehrsminister wird demniichst eine Gesetzesvorlage be-
treffend den Ban einer Kisenbahnbriicke iiber den Kleinen Belt
cinbringen. Die Pline licgen ferlig vor und bilden cin besonderes
Glied in der Kette der Vorbereilungen, die fiiv die Ausgestaliung
der Anschliiisse nach dem Abiretungsgebiet von Nordschleswig ge-
troffen worden, Die betreffende Briicke soll 42 m hoeh und etwa
700 m loug werden, so daff die grifien Schiffe unter ilr faliven
kimnen. Der Kleine Belt ist an der Briickensielle bis zu 26 m
tief und von starken Strémungen durchzogen,

Zu einer Hoehschule fiir Verkehrswesen soll
die seit 1914 bestehende Hochschule Tiir Hotelwesen in Diissel-
dor! ausgebaut werden. In ihr sollen die Gesetze, die das Ver-
kehrsleben regeln, gelehrt werden. Die neue Hochschule rechnet
damit, dall die groBen deutschen Verkcehrsorganisationen, die
Eisenbahn-, Post- und Telegraphenverwaliungen, die Kleinbahn-
Direkiionen und auch die nenen Lufiverkehrs-Unternelimungen
sie nach Kriften unierstiitzen werden. . Das Wintersemester be-
ginnt am 15, Oktober; Vorlesungsverzeichnisse versendet das Se-
lkretariat.

Der Kraftverbraunch der Welt, Der gesamte Kraft
verbrauch der Welt beliult sich aul elwa 75 Mill, PS. Der Kraft-
verhraueh der Fisenbahnen wird mit 21 Mill., der der Schiffahrt mit
94 Mill. PS. veranschlagt. Von den 756 Mill, PS. entfallen 29 Mill,
P&. aul die Vereinigten Stoaten, 13 Mill. PS. auf Grofbritannien,
24 Mill. PS. auf das ecuropiische Festland, 6 Mill. PiS. auf die bri-
tischen Kolonien und 3 Mill. PS. auf Asien und Stidamerika. Die
‘Wasserlille verschaffen der Industrie zwischen 15 und 16 Mill. PSS,
davon entfallen 7 Mill. P8, auf die Vercinigten Staaten. Deutsch-
land hat scine Wasserfiille am hesten ausgenutzt, ndmlich 43,4
v. H. der mesamien Wasserkraft des Landes, Spanien-hat 25,5, die
Vereinigten Staaten 24,9, Italien 24,4, GrobBbriiannien 83, RuBland
5 und Norwegen 204 v. H. der Wasserkraft nuizbar gemacht. Grof-
britannien steht mit der dusnutzung seiner Wiasserkraft weit zu-

riick.  Nach angestellten Berechnungen wiirden die Wasserfille
ein Zehntel des gesamien Kraftbedarfs des Tandes decken
kannen,

Inglische und amerikanische Eisen- und

Stahlpreise. Die nachstehend wicdergegebenen englischen
und amerikanischen Eisenpreise lassen erkennen, welche Gefahr
der englischen Eisenindusirie nach Aufhebung der britischen Ein-
Tulrbesehrinkungsorder am 1. 9. 19 im ecigenen Lande von seiten
Amerikas droht. Bei den Preisen ist die vor kurzem eingetretene
Trhohung der Kohlenpreise um 6 sh/t schon beriicksichligt,

Eskosgtet 1t (inengl. PIl) in England in Amerika

Schienen . : 17.10.— 10—, —
Sehiffsplatten . . . . 19.—.— 4——
Stangen (Crown bars) 22,10.— 11.16.—
Roheisen 9, —.— G.—.—

Sammolmappen fiir Normblitter, Der Normenaus-
sehull dor Deutschen Industrie, Berlin NW 7, Sommerstr. 4a, hat,
vielfachen Anregungen folgend, zur Aufbewahrung der NI Norm-
bliitter Sammelmappen anfertigen lassen.

Patentberichte.

Deutseche Patente
deg Haupt-, Neben- und Kleinbahnwesens.

Patenterteilungen: 313992, —
kupplung. Ludwig Scheib jr., Kaiserslautern,

313 945, — Aus Rohrgelenken bestehende Luftdruckleitung fiir
Bremsen., Joseph Plank u. Xaver Buck, Miinchen.

Mittelpufferklanen-

313 367. — Radsatz mit einem festen und einem losen Rade.
F. C. Glaser und R. Pflaum, Alleinverkauf der Kruppschen Feld-,
Forst- und Industriebahnen G. m. b. H., Berlin, — Die Achse a
ist bei at und a? in fiiblicher Weise unter dem Fahrzeng gelagert.
Das Laufrad b ist derartig auf der Achse hafestigt, dall der Durch-
messer der Achse der Bohrung des Laufrades enispricht, welch
letzteres hydraulisch anf den Achsschenkel a® aulgeprefit wird.
Das zweite Laufrad ¢ hat eine grifiere Bohrung als der Achs-
schenkel a*, und es wird auf letzferen zuniichst eine mit Flansch
dt versechiene Biichse d hydraulisch aufgeprelit, welche der Lalben
Linge der Raduabe und im Durchmesser der Bohrung des Laut-

M
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A

rades e entsprichi. Die Bilchge d ist aul diese Weige unverriiek-
bar mit dem Achsscheukel d* verbunden, Dann wird das Laul-
rad ¢ auf den Achsschenkel o' und die Bilchse d aufgeschoben,
so dafB sich die inueve Stirnfliche der Nabe des Laufrades ¢ gegen
den Flansch dt der Biichse d anlegf. Darauf. wird eine zweile
Biichse e von gleicher Liinge und mit Tlansch et aul den Achs-
schenkel gleichfalls hydraulisch aufgepreft, wobei die fufiere
Stirnfliiche der Nnbe gegen den Flansch et der Biichse e anliegt.
Die Biichsen ¢ und e, welche in der Mitte der Bohrung des Rades ¢
zusammenstofien, sind auf diese Weise unverrtickbar mit dem
Achsschenkel verbunden, withrend das Loaufrad ¢ auf den Biichsen
d und e zwischen den I'lanschen df und e* sich frei drehen kann.
Auf diese Weise ist cine zuverlissige Befestigung des lose laufen-
den Rades auf dem Achsschenkel a' erzielt.

318 920, — Prellbock fiir Eisenbahnfahrzeuge.
u. Richard Just, Johannisthal b. Berlin,

313 921, — Aulomatische Sicherung gegen das Ucherfahren von
Haltsignalen. August Riemer, Sanderbusch i. Oldenbg,

Arthur Jackel

314. 086. — Binrichtung, um das Bestehlen geschlossener Kisen-
bahnwagen zu verhindern. Heinrich Paulus, Eisenbahnkonstruk-
tionen, Aachen,

314 098. — Verfahren zur Ermoglichung des Zusammenarbei-
tens der Luftsaugebremse mit der Druckluftbremse. Xnorr-
Bremse, A._-G., Berlin-Lichtenberg.

314 114, — Gelenk-Kreuzdrehscheibe.
Verein, Eschweileraue.

Eschweiler Bergwerks-

Patentanmeldungen: II. 7682920 £, ~— Lultsauge-
bremse mit Zusatzbremszylinder. Gebriider Hardy, Wien.'

L. 23830/20 h. — Hemmschuh fiir Bisenbahnfahrzeuge.  Hein-
rich Erlenkamp, Dortmund.

L. 46 772/20 ¢. — Vorrichtung 7ur Entliftung von Heizkérpern,
Axel Julius Larsson, Rénninge, Schweden.

L. 46028/20 e, —
Carl Lenz, Magdeburg-3.

D, 35430/20 i. — Stationsanzeiger. Eduard Dsll, Gotha,

K. 6301820 e. — Selbsititige Bisenbahnkupplung, Matthius
Kurtz, Stutigart-Gaisberg,.

R. 47 300/20 e. — Eisenbahnkupplung. Georg Richard Richier,
Zschopan 1. Sa.

Seitenkupplung fiir Eisenbahnfahrzeuge.
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H. 7551820 h. — Vorrichtung zum selbsttitigen Schmieren
von Radflanschen. Alfred Hofmann, Ziirich.

H. 77028/20 £ —
Gebr. Hardy, Wien.

A, 81622/20 f. — Dichtungsring fiir Schienenbremsen. A. E. G.,
Berlin.

B. 8946220 i. — Elektrische Zugsicherung.
mann u. Karl Beyermann, Haida i. Bshmen.

Luftsaugebremse fiir Eisenbahnfahrzeuge.

Albert Beyer-

Deutsche Patente des Strallenbahnwesens.

Patenterteilungen: 313894 — Streckenbezeichnung
fiir Straflenbahnwagen. Max Albrecht, Dorimund.

314212, — Strallen- und Schienenfahrzeug. Oesterreichische
Daimler Motoren A.-G., Wiener-Neustadt,

314016, — Einr}éhtung zur Steuerung von Elektromotoren,
insbesondere fiir Bahnzwecke. A, E. G., Berlin,

314264. — Personenwagen fiir Bahnen, Omnibusse und ihn-
liche Fahrzenge. Daniel Flamm, Budapest.

314265, — Stellvorrichtung an Weichen. Anders Julius Joest
u. Peter Hansen, Randers, Dinemark,

314213, — Spursicherung fiir die Stromabnehmerrolle elek-
frischer Bahnen, Karl Lange, Louisa N.-M., Kr. Ost-Sternberg.

314413, — Stromabnehmer fiir elektrische Bahnen. Willy
Lindenstaedt, Berlin.

314 869. — Stromabnehmer fiir elektrisch betriebene Fahr-
zeuge. Erich Vogt, Berlin.

314 442, — TEinrichtung zum selbsttitigen Abschalten der An-
fahrwiderstdnde elekirischer Triebmaschinen. REdwin Sieg, Berlin.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Dem Marinebaurat Buttmann ist
die nachgesuchte Entlassung aus dem Reichsdienst erteilt worden.

Baden. Der Oberbaurat Otto Hauger ist zum Vorstand der
Bauabteilung der Generaldirektion der Staatseisenbabunen ernanmt
und der Vorstand der Bahnbauinspektion 2 Freiburg, Oberbau-
inspekior Otto Markstahler, nach Karlsruhe versetzt und der
Generaldirektion der Staatseisenbahnen zugewiesen worden.

Den Regierungsbaumeistern Friedrich Wielandt bei der
Generaldirektion der Staatseisenbalmnen und Karl Ko ch bei der
Bezirksbauinspektion Heidelberg sind die etatmifigen Stellen von
zweiten Beamten der Hochbauverwaltung iibertragen worden.

Bayern Der Ministerialdirektor des Staatsministerinums fiir
Verkehrsangelegenheiten Hans v. Bredauer tritt auf sein An-

suchen unter Anerkennung seiner ausgezeichneton Dienstleistung
in den Ruhestand.

Der Vorstand der Bauinspektion . Wiirzburg, Regierungsrat
Friedrich Glick, ist auf sein Ansuchen in gleicher Diensteigen-
schaft als Vorstand an die Bauinspektion I Niirnberg in etal-
miBiger Weise versetzt, der Vorstand der Betriehs- und Bauinspek-
tion Buchloe, Direktionsrat Adolf Schnabl, zum Regierungsrat
und Vorstand der Bauinspektion Wiirzburg in etatmifiiger Woise
befordert, und der Direktionsrat der Eisenbahndirektion Wilrzburg,
Robert Wagner, in gleicher Diensteseigenschaft als Vorstand an
die Maschineninspektion Schweinfurt in etalméfliger Weise he-
rufen worden.

Der. Bauamtsassessor bei dem Landbavamt Kempten, Leon-
harf! Wurzinger, ist zum Bauamtmann auler dem Stande der
Regierung von Mittelfranken in-etatmiliger Weise befordert.

 Durch Entschliebung des Staatsprisidenten sind der Abtei-
lungsingenieur tit, Eisenbahnbauinspektor En ginger bei der
Eisenbahnbauinspektion Reutlingen zum Vorstand der Eisenbahn-
bauninspektion Rottweil mit der Dienststellung eines Eisenbahn-
bauinspektors des duBeren Dienstes, und die Abteilungsingenienre,
Vorstéinde von Eisenbahnbsausektionen - Bihlmeyer in Ulm,
Héberle in Bibrach und Gauger in Ludwigsburg zu Eigen-
bahnbaninspektoren des dulleren Dienstes auf ihren jetzigen Stellen
befordert, der Oberbaurat Stahl bei der Generaldirektion der
Staatseisenbahnen, die Baurite Dulk, Vorstand der Eisenbahn-
bauinspektion Reutlingen, und Bose, Vorstand der Eisenbahn-

telegrapheninspek{ion Kannstatf, auf Ansuchen in den Ruhestand
versetzt worden.

Der Regierungsrat Hugo Scheibldgger, Vorstand der
Bauinspektion Ludwigshafen a. Rhein, ist gestorben.

Preuflen. Die preuBische Stadtsregierung hal den Ge-
leimen Baurat Anger zum Oberbaudirektor und Ministerial-
direktor im Ministerium der offentlichen Arbeiten ernanni.
~ Regierungs- und Baurai Proske, Vorstand des Eisenbalun-
Betrichsamtes II B, Berlin, ist vom 16. September d. J. ab zur
BEisenbahndirektion Berlin versetzt und mit der Wahruehmung der
Geeschiifte eines Mitgliedes dieser Behorde bhetraut.,

Dem Oberbaudirekior und Ministeriraldirekfor Wirklichen CGee-
heimen Rat Dr-Ing. Wichert und (em Regierungsbaumeister
des Maschinenbaulaches Ottomar Fratschner ist die nach-
gesuchie Enflassung aus dem Stanfsdienst erteilt worden,

Geh. Baurat Robert Siegel, frither Milglied der Bisenhahn-
dircktion Erfurt, ist gestorben.

Verselzt ist: der Regierungsboumeisier des Wasser- und
Strafenbaufaches Meifiner von Bromberg nach Langenfeld,

Zur Beschitfligung sind {iberwiesen: der Rogicrnngshaunmoister
des Wasser- und Strallenbaufaches Thien der Wasserstralion-
direktion in IMannover, :

Die Staatspriifung haben bestunden: die Regierangshaultiliver
Dr-Ing, Gerhard Sehridder, Hellmut Siemsson, Karl Bauer
und Erich Bardow (Wasser- und Stralienbaufach); — Oskar
Sehrdder und Bernhard Iilgdor ! (Bisenbuhn- und Steafon-
haufach).

Der Bergassesor Lrnst Bliimel in Naumburg a. d. Saale sl
zum ordentlichen Professor an der Technischen IMochsehule Anchoen
ernannt worden.,

Der Geheime Regierungsrat Friedrich Romberg, Irither
Direktor der stantl. vereinigten Muoschinenbauschulen in Koln, isl
gestorben.

Sachsen. Der Oberbaurat Karl Ifeinrvich Reinhold in
Chemnitz ist gestorben.

Wirttemberg Durch Entschliefung des Slaalspriisiden-
ten ist an der Bauingenicurabteilung der Technischen Ilochschule
Stuttgart die ordentliche Professur fiir Baukonstruktionen und
Kisenbahnhochbau dem Stadibaurat Adolf Giller in Ulm, die
ordentliche Professur fiir ciserne Brileken, Slatik sowie Bisenhoch-
ban und Industriehban dem Regierungsbaumeister Dr-ing, Maioor-
Leibnitz, Vorstandsmitglied der Maschinenfabrik LBlingen,
ithertragen worden,

Dureh BnlsehlicBung des Staatspriwidenten st der Banral
Hartmann, Vorstand der Eisenbahnhauinspekiion Jadwigs-
burg, auf Ansuchen in den Rubestand verselzt worden,

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher Straflenbahn- und
Kleinbahn-Verwaltungen Riicksichislos werden
in den besetzten Gebieten deuische, der feindlichen Sprache
nicht michtige Beamte der Strafienbahnen und Kleinbahnen
aus ihren Stellungen entfernt. Zahlreiche IFamilien sind
der Not preisgegeben, wenn nicht schnell fiir die Unterbrin-
gung ihrer Erndhrer gesorgt wird. Da sich die Gosuche
um unsere Vermittlung bei der Irlangung von Stellen tiig-
lich mehren, bitten wir unsere Mitglieder unter Erinnerung
an unser Rundschreiben Nr. 452 vom 18. 2. 19 hierdurch
nochmals dringend, freie Stellen jeder Art unver-
ziiglich dem Verein nach Berlin SW. 11, Dessauver Str. 1,
bekanntzugeben.

Das vorliegende Heft der ,,Verkehrstechnik enthiilt die
Ausschreibung der durch den Tod des Herrn Baurat Otto
freigewordenen Stelle eines Direktors der Grollen Berliner
Straflenbahn.

Biicherschau.

Die Zukunft der dirckten Bisenbahntarife
und ihrer Abrechnung in Bericksichtigung des
politischen Umsturzes. Von IHofrat Dr.Roeder (Wien)
und Oberstaatsbahnrat Dr. Weltsch (Wien). Verlag Ignatz
Rippel, Wien und Leipzig, 1919,
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