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Entwicklung, Bedeutung und Zukunftsaussichten 
des Kraftwagenverkehrs

Von Professor Dr.-Ing. C. PIRATH, Technische Hochschule Stuttgart,

sten Vollendung i 
Kraft kehrte dami

y ahezu hundert Jahre, nachdem die Dampfloko
motive die energietechnische Grundlage zur 

Entwicklung des Hauptverkehrsmittels, der Eisen
hahn, schuf und zu einer Mobilisierung der 
Gütermengen führte, ohne die unsere heutige 
Wirtschaft nicht denkbar ist, rückte der technische 
Fortschritt den Explosionsmotor in den Dienst 
des Verkehrs. Seine geringen Abmessungen bei 
hoher Leistungsfähigkeit und der gute Wirkungs- 
Btad seiner Energieumsetzung aus flüssigen Brenn
stoffen, der ungleich größer als bei festen Brenn
stoffen ist, machten ihn besonders geeignet zum 
Antrieb von Einzelfahrzeugen im 
Straßenverkehr und in seiner bisher höch-

i Luftverkehr. Die motorische 
in Form des Kraftwagens 

z u r Straße zurück, in der sie früher in Form 
der Dampfmaschine vergebens eine Bahn für ihre 
Betätigung gesucht hatte, weil die Kraftquelle zu 
schwer und deshalb wirtschaftlich auf ihr nicht 
verwendet werden konnte.

Eine umgekehrte Entwicklung der maschinellen 
1 riebkraft und ihrer Verwendung im Güterumlauf 
hätte voraussichtlich der heutigen Wirtschaft ein 
anderes Gepräge gegeben. Die Massenarbeit 
der einfachen Dampflokomotive auf eiserner Bahn 
mußte zuerst die Wege ebnen zur Feinarbeit 
der Benzin- und elektrischen Motoren in Industrie 
Und Verkehr. Es waren zuerst die Grundlagen 
einer gesunden Großwirtschaft aufzubauen, bevor 
Beförderungsmittel wie Kraftwagen und Flugzeuge 
m der Allgemeinheit einen tragfähigen Boden für 
d‘re massenhafte und wirtschaftliche Verwendung 
finden konnten.

Wir stehen heute im Zeichen einer In
dividualisierung der Verkehrs

a r b e i t, die sich aufbaut auf dem, was bisher 
die Eisenbahnen vorwiegend allein geleistet haben. 
Auf ihrer jahrzehntelangen zähen Arbeit ent
wickeln sich Sonderverkehrsbetriebe, 
die ihre eigenen Wege gehen und gewissen Ver
kehr von Personen und Gütern an sich ziehen, weil 
sie ihn schneller und bequemer bedienen können. 
Von ihnen bietet in technischer Hinsicht die 
größere Schnelligkeit auf weite, über Län
der, Meere und Kontinente reichende Entfer
nungen das Flugzeug, auf nahe Entfernungen der 
Kraftwagen. In ihren neuen technischen Lei
stungen konnte die Befriedigung des Verkehrs
bedürfnisses günstigere Gelegenheiten finden. Im 
Kraftwagen erhielt besonders der Wunsch nach 
Bequemlichkeit, dem „better Service“ des 
Amerikaners, eine neuartige Erfüllung. Er ver
bindet mit der Ortsveränderung alle sonstigen 
Möglichkeiten, wie Beförderung von Haus zu Haus, 
Ungebundenheit an planmäßige Fahrzeit, bei 
Gütern Vermeidung umständlicher Verpackungen, 
von Umladungen und Beschädigungen. In dieser 
Bequemlichkeit liegt neben der Beschleunigung 
in erster Linie das Geheimnis der schnellen Ent
wicklung des Kraftwagenverkehrs, der über das 
Gebiet des bisherigen Fuhr- und Straßenverkehrs 
vor allem in der Personenbeförderung erheblich 
hinausgeht.

Lag danach hierin schon ein besonderer Reiz, 
sich des Kraftwagens zu bedienen und seiner Ein- 
führung sympathisch die Wege zu ebnen, so kamerj 
die Verhältnisse auch in bezug auf den F ahrweg 
seiner schnellen Entwicklung entgegen. Für die 
Eisenbahnen bestand in ihren Anfängen zur Anlage 
und Ausdehnung ihres Netzes weniger die Schwie
rigkeit in der Bereithaltung der Fahrzeuge als 
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vielmehr in der Kapitalbeschaffung für die kost
spielige Herstellung der besonderen Fahrbahn, 
die die Aufwendungen für ihre Verkehrsleistungen 
allein mit 40% belastete. Und das in einer Zeit, 
in der die kapitalbildende Bedeutung der Ver
kehrsmittel für die Wirtschaft nur geahnt werden 
konnte. Dem Kraftwagen standen die vorhan
denen Straßen zur Verfügung. Damit wurde 
der Schwerpunkt seiner Entwicklung auf die Aus
bildung der Fahrzeuge verschoben, und Kapital für 
sie verwendbar, das im andern Falle auch auf die 
Herstellung des unentbehrlichen Verkehrselcments, 
des Fahrweges, hätte verteilt werden müssen. Erst 
als der Kraftwagen ohne besondere Wegekosten 
seine hohe Verkehrsbedeutung nachgewiesen hatte, 
konnte er unter eine schärfere wirtschaftliche Be
währung gestellt werden, die seine Beteiligung an 
der Deckung der Straßenkosten erforderte. Die 
Allgemeinheit hatte davon den außerordentlichen 
Vorteil einer schnellen Klärung der 
Verkehrswertigkeit des Kraftwa
gens. Die Automobilindustrie gewann im unge
ahnten Aufstieg eine immer stärkere Bedeutung 
im Wirtscliaftskörpcr der verschiedenen Länder, 
an der Spitze, weit voraus, die Vereinigten Staaten 
von Amerika mit einer Jahresproduktion von 
4154 000 Kraftwagen im Gesamtwert von 12,5 
Milliarden Mark.

Wie weit heute die Entwicklung gediehen 
ist, ergibt sich zahlenmäßig am charakteristisch
sten aus dem Verhältnis der auf einen Kraftwagen 
entfallenden Kopfzahl der Bevölkerung in den ver
schiedenen Ländern. Es waren im Jahre 1926 vor
handen in:

1 Kraft-
Personen 0/. Lastkraft o' wagen auf

Ver. Staaten kraftwagen /0 wagen 7 U Köpfe der 
Bevölk.

von Amerika 18 698 000 88 2 560 000 12 5
England 708 000 77 213 000 23 51
Frankreich 571 000 83 116 000 17 58
Deutschland 215 000 67 107 000 33 195
Italien 82 000 69 37 000 31 346

Dic Durchschnittsziffern, auf die Bevölkerung 
bezogen, haben für die verschiedenen Bezirke der 
Länder starke Abweichungen nach oben und un
ten, die in Amerika zwischen 3—14 und in 
Deutschland zwischen 117 (Rheinland) bis 316 
(Ostpreußen) liegen.

Für die beispiellose Entwicklung des 
Kraftwagenverkehrs in den Vereinigten 
Staaten von Amerika waren drei Umstände be
sonders günstig: Der Reichtum an flüssigen Brenn
stoffen, die dort 2V&mal so wohlfeil sind als in 
Deutschland, hoher Stand der Lebenshaltung, bei 
dem ein Arbeiter in 4 Monaten den Wert eines 
Kleinautos verdient, gegenüber einer Zeit von 
2^ Jahren in Europa, und zuletzt die gewaltige 
Flächenausdehnung des Landes, der die Eisen
bahnen nicht genügend Aufschlußmöglichkeiten 
bieten konnten. So entfällt in den Vereinigten 
Staaten von Amerika 1 km Eisenbahnstrecke auf 
15 qkm Landfläche und in England und Deutsch

land auf 8 qkm. Das sind grundsätzliche Unter
schiede, die für die Beurteilung der verhältnis
mäßig erheblich geringeren Zahl von Kraftwagen 
in dem kapitalstarken England zu beachten sind, 
andererseits aber auch für die voraussichtliche 
weitere Entwicklung . im Kraftwagenverkehr 
Deutschlands wertvolle Anhaltspunkte geben. Es 
ist wohl kaum daran zu denken, daß die Kaufkraft 
der deutschen Bevölkerung bei den schweren geld
lichen Belastungen sich so steigern wird, daß der 
Automobilbesitz nach amerikanischer Art wesent
lich in die Arbeiterkreise vordringen wird.

Der Kraftwagenverkehr ist heute mit dem s o - 
zialen und wirtschaftlichen Leben 
aufs engste verbunden. Nach seinen 
besonderen Eigenschaften ist der Kraftwagen das 
Universalverkehrsmittel für den Personen- und 
Güterverkehr, vor allem auf nahe Entfer
nungen. In seiner wirtschaftlichen 
Verwendungsmöglichkeit wird er aber 
Grenzen finden, die von den Leistungen der vor
handenen Verkehrsmittel, wie Straßenbahnen, 
Schnellbahnen und Haupteisenbahnen abhängen.

Aus der oben gegebenen Zusammenstellung 
ist zu ersehen, daß die Personenkraftwa
gen die Lastkraftwagen stark überwiegen, i» 
Amerika um das 7fache, in Deutschland um das 
2fache, wobei die Privatpersonenwagen die weit
aus größere Mehrzahl bilden. Die Bequemlichkeit 
und Unabhängigkeit in der Ortsveränderung bietet 
im Großstadtverkehr und näheren Ortsverkehr 
Vorzüge, die zwar zahlenmäßig schwer erfaßbar 
sind, aber die höheren Beförderungskosten in® 
Kraftwagen gegenüber den sonstigen lokalen Ver
kehrsmitteln durchaus erträglich machen. Für den 
allgemeinen Personenverkehr gewinnt der Omni
bus neben seiner bequemen Verwendung im städ
tischen Verkehr dort eine erhöhte Bedeutung, WO 
das Verkehrsbedürfnis gering ist und billiger be
dient werden kann als mit den dann nicht genügend 
ausgelasteten und unwirtschaftlichen Eisenbahn
zügen. In bisher nicht verkehrlich erschlossenen 
Gebieten kann er günstige Verkehrsgelegenheiten 
schaffen, ohne die kostspielige Anlage von Eisen
bahnen. So hat beispielsweise in ländlichen 
Gebieten Amerikas der S c h u 1 a u t o b n 8 
eine richtige Umwälzung des bisherigen Er- 
ziehungs- und Unterrichtswesens hervorgerufen, 
da er eine Zusammenfassung der über weite Flä
chen zerstreuten und daher wenig nutzbringenden 
Unterrichtsmöglichkeiten gestattet.

In der Verwendung der Las tkra f'twage'1 
für den Gütertransport ist, abgesehen von ihrer 
hervorragenden Bedeutung für den Ortsverkehr, an 
Stelle des bisherigen Fuhrverkehrs ihre Wettbe
werbsfähigkeit mit den Eisenbahnen, vor allem bei 
hochwertigem Transportgut, bei dem es weniger 
auf den Fahrpreis als auf schnelle Beför
derung ankommt, auf nicht zu groß1’ 
Entfernungen gegeben. Im Transport der 
übrigen Güter und auf weite Entfernungen kann 
die Eisenbahn im allgemeinen mit günstigeren 
Fahrpreisen und Beförderungsverhältnissen ö" 
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nen. Nach den bisherigen Feststellungen kann 
eine Lastwagenbeförderung für Eilgut bis zu 120 
his 150 km, für Stückgut bis zu 40—60 km vor der 
Eisenbahn einen verkehrlichen Vorteil haben, vor 
allem dann, wenn zahlreiche Zwischenbedienungen 
auf der Strecke dem Verkehrsinteressenten seinen 
Warenabsatz erleichtern. Da es sich bei dem Gü
terverkehr der Lastkraftwagen vorwiegend um 
einzelne Stücke handelt, der Laderaum also in der 
Regel stärker beansprucht wird als das Ladege
wicht, so überwiegt die Zahl der leichten Lastwa
gen von 0,75 bis 2 t Tragfähigkeit. In Amerika 
entfallen auf diese Wagenart allein 90% der ge
samten Menge, der übrige Anteil auf Wagen mit 

10 t Tragfähigkeit. In Deutschland 
haben sich die Verhältnisse nach der anderen Rich
tung entwickelt, da nach der Kriegszeit billig ab- 
ßßgebene Heereswagen den Verkehr mit schweren 
Lastwagen versorgten. In den letzten Jahren ist 
aber hier eine merkliche Umstellung im Sinne der 
amerikanischen Methode festzustellen, hervorge- 
rufen durch die größere Wirtschaftlichkeit der 
kleinen Wagen, für die leichter Rückfracht zu er
halten ist als für schwere Wagen.

Der zunehmende Kraftwagenverkehr auf den 
Straßen ließ für den Straßenbau und den Straßen- 
Verkehr zwei bedeutende Probleme entstehen, de- 
ren möglichst günstige Lösung die weitere Ent
wicklung stark beherrscht. Das ist die zu verfol- 
^e°de Straßen politik und die Ver- 
*ehrsregelung.

Die einzuschlagende Straßenpolitik 
Wmd bedingt durch die technische Forderung, die 
Straßendecke in einem haltbaren Zustande 

erhalten, und durch die betriebliche Notwendig- 
eiL die Straßen in ihrer Linienführung und in 

hren Ausmaßen mit Rücksicht auf die ungleichen 
eschwindigkeiten der Straßenfahrzeuge den 

neUen Verhältnissen anzupassen und so zu gestal- 
daß die Geschwindigkeit der Kraftwagen ge- 

ügend zur Geltung kommen kann. Am brennend- 
ist die Lösung dieser beiden Fragen für die 

r l s - und S t a d t s t r a ß e n , da auf ihnen 
j er Straßenverkehr am stärksten sich zusammen- 

a *L während er in einem Umkreis von 20—30 km 
°n Stadtmitte entfernt erheblich abflaut und auf 
en eigentlichen Landstraßen am geringsten ist. 
m sog. Durchgangsverkehr von Bedeu

tung ist auf weite Entfernungen nicht vorhanden.
Bei den starken Lasten und Geschwindigkeiten 

’ er Kraftwagen ist eine ganz andersgeartete Aus- 
1 'hing und Befestigung der Straßendecke erfor- 

^erheh als bisher. Um welche geldlichen Aufwen- 
'‘gen es sich dabei handelt, ist daraus zu ersehen, 

^aß allein in Deutschland für Landstraßen 
ß Millionen Mark jährlich oder das 

“u fache der früheren laufenden Unterhaltung auf- 
'■‘iwenden sind. In Amerika sind für die gleichen 

»eiten jährlich 2,3 Milliarden Mark erforderlich, 
$0 % durch Lizenzgebühren und Bctriebs- 

0 fsteuern für Kraftwagen, im übrigen durch all- 
ßemeine Steuern gedeckt werden. Auch in Deutsch- 
aml wird die Mittelbeschaffung mit der Zeit nach 

dem Anteil des Kraftwagen Verkehrs an der S t ra
ße n z e r s t ö r u n g in Form der Kraftwa
gensteuer durchgeführt, die damit ihre ur
sprüngliche Bedeutung als Luxussteuer im wesent
lichen verloren hat.

Parallel mit der Unterhaltung der Straßen
decken wird die Frage der Beseitigung von Hem
mungen im Verkehrsfluß auf den 
Straßen immer dringender. Diese Hemmungen 
sind vor allem zurückzuführen auf die gewaltige 
Flächenausdehnung des Verkehrs 
durch die Privatpersonenwagen. Es betragen di« 
vom Fahrgast durchschnittlich in Anspruch genom
menen Straßenflächen für Straßenbahnen 0,50 qm, 
Autobus 0,85 qm, Personenkraftwagen 9,75 qm, 
so daß durch einen Fahrgast im Personenauto 20- 
mal mehr Straßenflä^he beansprucht wird als durch 
einen Reisenden in der Straßenbahn. In diesen 
Zahlen liegt bei der gewaltigen Ueberzahl der Per
sonenkraftwagen ein schwieriges Problem für die 
Verkehrs- und städtebaulichen Aufgaben der 
Städte und Ortschaften sowie für den Straßenver
kehr überhaupt. An zahlreichen Brennpunkten des 
Großstadtverkehrs haben wir heute schon zu ver
schiedenen Tageszeiten Sekundenfolge der Fahr
zeuge. Dazu kommt die Frage, wo die täglich in 
die Stadt hineinfahrenden Kraftwagen abgestellt 
werden sollen. Es besteht heute schon an verschie
denen Stellen der Großstadtstraßen, nicht allein in 
Neuyork, die Tatsache, daß Kraftwagen mit nur 
einer Person Besetzung nicht mehr in das Stadt
innere zugelassen werden, und daß den Autos das 
Halten auf den Straßen überhaupt verboten ist. 
Allen Ernstes wird schon der Versuch gemacht, an 
den Verkehrsbrennpunkten einen Ersatz für das 
Auto durch Herstellung rollender Straßen zu fin
den, wie sie jetzt praktisch in Paris erprobt wer
den und den Fußgänger mit einer Geschwindigkeit 
von 12—15 km die Stunde bewegen sollen. Die 
allein mögliche Entlastung wird aber 
wohl in der Richtung liegen, daß die Verkehrs
ströme nach Art und Geschwindig
keit getrennt und in verschiedene Etagen 
verlegt werden, wie es neuerdings in Chicago in 
Aussicht genommen ist. Bevor aber dieses letzte, 
sehr kostspielige Mittel angewandt wird, wird all
gemein eine Entlastung der Verkehrsengpässe da
durch angestrebt, daß durch eine Verteilung 
des Verkehrs auf Parallelstraßen 
weniger durch eine Verbreiterung der Straßen, die 
sicherste und schnellste Verkehrsabwicklung gebo
ten werden soll. In Ortschaften mit engen Stra
ßenverhältnissen müssen vielfach Umgehungs
straßen angelegt werden.

Der Umstand, daß auf den Straßen Fahrzeuge 
verschiedenster Geschwindigkeit und Fußgänger 
verkehren müssen, hat die Zahl der Unfälle 
im Straßenverkehr außerordentlich anschwellen 
lassen. In Berlin werden von den Unfällen allein 
75% durch Kraftwagen verursacht. In Amerika 
wurden im Jahre 1925 infolge von Kraftwagenzu
sammenstößen 22 000 Personen getötet, darunter 
6300 Kinder, und 680 000 verletzt. Auf 100 000
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Einwohner entfallen danach 17,2 Todesfälle im 
Kraftwagenverkehr gegenüber 0,9 im Eisenbahn
verkehr. Das sind schwere Opfer, die dem neuzeit
lichen Verkehrsmittel gebracht werden und die na
turgemäß mit allen Mitteln vermindert werden 
müssen.

Für den städtischen Straßenver
kehr ist eine straffe Verkehrsdiszi
plin und eine entsprechende Erziehung des 
P u b 1 i k u m s das vorläufig wirksamste Vorbeu
gungsmittel gegen Unfälle. An allen Verkehrs
brennpunkten und Kreuzungsstellen sorgen Ver
kehrsposten für eine klare Verkehrsregelung, die 
sich dem Beispiel der Spurbahnen, also des Eisen
bahnbetriebes, anpaßt und in bestimmten kurzen 
Zeitabständen eine Verkehrsrichtung freigibt und 
alle anderen sperrt. In Neuyork entfällt für diese 
Verkehrsregelung auf 4000 Einwohner ein Ver
kehrsposten und in deutschen Großstädten auf 
3000—10 000 Einwohner, je nach dem Straßenbild 
der Städte. Eine Leitung der Verkehrsströme durch 
selbsttätige Signalanlagen in den 
Straßen wird den gefahrvollen Dienst dieser Ver
kehrsposten an den schlimmsten Stellen ablösen 
müssen.

Für die Landstraßen, auf denen heute 
noch ein Fuhrwerksverkehr von 44% des Gesamt
verkehrs liegt, ist die Frage bereits stark behandelt, 
durch den Bau von reinen Autostraßen, 
die kreuzungsfrei über alle anderen Verkehrswege 
auf besonderem Straßenkörper hinweggeführt wer- 
den, den Schnellverkehr von dem langsamen Ver
kehr zu trennen und damit besonders hohe Reise
geschwindigkeiten von 60—70 km die Stunde zu 
erzielen. Abgesehen davon, daß diese Geschwin
digkeiten im Verkehr am ungefährlichsten mög
lich sind auf Spurbahnen, den Eisenbahnen, sie 
also auf Gebrauchsstraßen ohne Nachteil kaum zur 
Entfaltung kommen können, ist die Wirt
schaftlichkeit derartiger Ueberlandauto- 
straßen, wie beispielsweise von Berlin nach Mün
chen, nur bei sehr starkem Verkehr und 
Belastung der Benützer mit besonderen A b g a - 
b e n möglich. Die reinen Autostraßen würden 
demnach nur eine Verbesserung für solche Volks
schichten bringen, die derartige Ausgaben tragen 
können, das wären, um einen Vergleich anzuwen
den, die Eisenbahnfahrgäste 1. und 2. Klasse. Es 
ist sehr die Frage, ob diese Ueberspannung im 
Autoverkehr für die deutsche Wirtschaft neben der 
notwendigen Erhaltung der beste- 
hendenStraßen tragbar ist und nicht zweck
mäßiger der Eisenbahn und dem Luftverkehr die 
Aufgabe einer schnellen Beförderung auf weite 
Entfernungen volkswirtschaftlich richtiger über
lassen wird.

Wenn wir mit Recht in den Verkehrsmitteln 
ein Instrument der Wirtschaft sehen, das möglichst 
allen Volksschichten dienen und zugute kommen 

soll, so darf die Spezialisierung im Ver
kehrswesen nicht so weit getrieben werden, 
daß die bei den Eisenbahnen so wertvolle Entla
stung der wirtschaftlich schwachen Kräfte durch 
die wirtschaftlich stärkeren zum Schaden der All
gemeinwirtschaft immer mehr verloren geht. Es 
wird notwendig sein, von diesem Gesichtspunkt aus 
einen scharfen wirtschaftlichen Maßstab an solche 
Verkehrsunternehmen anzulegen, die nur einzelnen 
Kreisen dienen und von ihnen geschätzt werden. 
In England und Amerika steht man der Anlage von 
Ueberlandautostraßen ablehnend gegenüber und 
legt größten Wert auf die Erhaltung eines guten 
Zustandes auf den Straßen für den allgemei
nen Verkehr. Eine Autostraße erfordert an 
Anlagekosten 400—500 000 Mark für 1km, also 
fast ebensoviel wie für eine zweigleisige Haupt
bahn. Allein diese Zahl läßt erkennen, wie hoch 
die Abgabe und wie stark die Benutzung sein muß, 
um allein die Verzinsung des Anlagekapitals zu 
decken. Das hindert nicht, daß zwischen zwei be
nachbarten Großstädten, wie beispielsweise Köln- 
Düsseldorf, derartige Straßen durchaus vertretbar 
sind, da es sich hier um einen Städteverkehr han
delt und nicht um weite, spärlich bewohnte Land
strecken.

Die Zahl der Kraftwagen wird zweifellos in 
Deutschland noch stark zunehmen, vielleicht i» 
ähnlichem Maße wie jetzt in England. Es wird 
Sache einer gesunden Weiterentwicklung sein, daß 
die Allgemeinheit den größten Nutzen von einer 
Abstimmung der verschiedenen Verkehrsmittel auf
einander hat. Der Kraftwagen ist heute ein unent
behrlicher Ersatz für den langsamen Fuhrwerks
verkehr, ein wertvoller Zubringer für die Eisen
bahnen, und weiterhin kann er die Eisenbahnen in 
schwachen Verkehrsbeziehungen, in denen Züge 
nicht genügend ausgelastet werden können, ent
lasten. Diese Verwendung würde ihre günstigste 
Auswirkung haben, wenn die Eisenbahnen selbst 
sich des Kraftwagens bedienten und ihn dort ein
setzten, wo er ihnen Ersparnisse neben besserer 
Verkehrsbedienung verspricht. Diese Wege sind 
in Amerika schon stark beschritten, in Deutschland 
ebenfalls versucht, aber noch wenig ausgebaut. Bei 
allem Bestreben aber, die volkswirtschaftlich 
besten Grenzen für jedes Verkehrsmittel zu finden, 
sollte der Grundsatz vorausgcstellt werden, daß sie 
auf gesunden wirtschaftlichen Grundlagen sich be
wegen. Nach einer gewissen Einführungs- und Ent
wicklungszeit, die für den Kraftwagen bereits ab
geschlossen sein dürfte, ist davon auszugehen, da» 
nicht ein Verkehrsmittel dem andern gegenüber 
Vergünstigungen hat, die die Grundlage einer ge
sunden Verkehrswirtschaft auf Kosten der Steuer
zahler vielfach zu Gunsten von Einzclkreisen ver
schieben. Dann wird im freien Spiel der Kräfte 
die Wirtschaft den größten Nutzen von den unbe
strittenen verkehrlichen Vorzügen des Kraftwagen 
haben.
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Die Autostraße / Von Oberbaurat H. Uhlfelder, Frankfurt-M.
| J as Automobil ist eine der wunderbarsten 

menschlichen Erfindungen. Der Gedanke, mit 
einem Wagen ohne Pferde mit großer Geschwin
digkeit durch die Welt zu fahren, der Traum 
langer Zeiten, ist erfüllt. Das Automobil ist 
eme so vollkommene Maschine geworden, daß 
es von jedem Laien, von Frauen- und Kin
derhand bedient werden kann. Mit ihm wer
den Geschwindigkeiten erreicht, die man sich 
•rüher nicht vorstellen konnte. Trotzdem erfüllt 
das Auto seinen Zweck nur teilweise. Dies liegt 
daran, daß man für dieses Fahrzeug nicht die 
Straße bat, die es braucht, um rasch 
genug und gefahrlos seinen Weg zurückzulcgen. 
Als das Automobil aufkam und sich weiterent- 
wickelte, war es genötigt, das vorhandene Land- 
straßennetz mitzubenutzen. Die alten Chausseen, 
"ergestellt aus Steinschlag und Sand, wurden durch 
Jias Automobil rasch zerstört. Es bildet sich bei 

cockenheit der lästige Staub und bei Nässe 
schlüpfriger Schl a m m. Später hat man aller- 
’ u,gs die Befestigung durch Teerung und Klein- 
PHaster zu verbessern versucht. Um aber sämt- 
>che Hauptstraßen in Deutschland in einen 
•rauchbaren Zustand zu versetzen, sind noch Mil- 

J,a. en auszugeben. Unterdessen bleibt der zum 
ei> menschenunwürdige, schlechte 
"Stand der meisten Chausseen be

stehen. Der größte Teil der Landstraßen hat 
auch nur eine Breite von 5—6 m, die wohl zum 
>e£egnen zweier langsam fahrenden Fahrzeuge 

ausreicht, die aber eineGefahr bedeutet, wenn zwei 
. "t°s rasch aneinander vorbeifahren oder sich 
•"erholen wollen. Pferdefuhrwerke fahren zudem 
"•eistens in der Mitte der Straße. Daß sie nur 
ausweichen, wenn sie dazu aufgefordert werden, 
^°causgesetzt, daß der Kutscher nicht schläft, ist 
•ekannt. Radfahrer und Fußgänger schränken 

’ ’enfalls die Benutzungsfähigkeit der Landstraßen 
esentlich ein. So kommt es, daß das Automobil 

ye Geschwindigkeit, für welche es gebaut ist, und
•c einzuhalten im wirtschaftlichen Interesse liegt, 

""r kurze Zeit einschalten kann, und daß der Füh-
dauernd auf Hindernisse achtgeben muß, die 

sich ihm entgegenstellen.
Aber auch sonstige Schwierigkeiten hat das 

"loinobil auf den alten Straßen zu überwinden. 
*e Kurven sind meistens zu eng, im Ge- 
lrge häufig ganz unübersichtlich. Eine 
eberhöhung der Kurven wie bei der Eisenbahn, 
e ehe das gefährliche Schleudern in den Kurven 

^/schwächt, ist nicht vorhanden, so daß das Auto
( ach auf der linken Seite die Kurve, wie man 

' agt, schneidet.
(| Unsere alten Landstraßen dienen der Verbin- 
"ng der Ortschaften miteinander und sind daher 
"Uten durch diese hindurchgefiihrt. Bei wichti- 
en Landstraßen reibt sich Ortschaft an Ortschaft. 
" diesen findet man meistens auch ganz scharfe 

d- l"’ wclclle der Wagen nehmen muß. Man 
e"ke ferner an die sonstigen Schwierigkeiten beim 

Durchfahren von kleinen Städten 
und Dörfern. Hühner, Gänse, Hunde tum
meln sich auf der Straße, für Kinder ist sie der 
altgewohnte Spielplatz. Aus den Höfen kommen 
unversehens die Fuhrwerke heraus. In vielen Ort
schaften ist die Straßenbreite noch besonders ein
geschränkt und reicht häufig kaum für die Durch
fahrt eines einzelnen Wagens aus. So ist der durch
fahrende Automobilist in den Ortschaften ein 
Fremdling, früher beschimpft und beworfen von 
den Ortsbewohnern, heute zwar geduldet, aber 
trotzdem immer feindselig betrachtet und selbst 
verärgert über die angebliche Rückständigkeit sei
ner Mitbürger.

Die Straßeningepieure und die Träger der Stra
ßenbaulast beschäftigen sich schon seit langem mit 
einer Verbesserung dieser Zustände. Erschwert 
wird diese dadurch, daß die Straßen meistens nicht 
Eigentum der Länder, sondern der Provinzen, 
Kreise und Städte sind und jedeVerwaltung 
nur für sich und für ihre Strecke arbei
tet. Man sucht zu verbessern durch andere Be
festigung der Oberfläche, durch Verbreiterung der 
Kurven, durch Umleitung um Ortschaften und der
gleichen. Man hat sogar ein System ausgearbeitet, 
die wichtigsten Straßen in Deutschland als Auto
verkehrsstraßen auszuwähien und ein besonderes 
Straßennetz zu schaffen, das vorwiegend dem Auto
verkehr nutzbar gemacht und entsprechend her
gerichtet werden soll. Man wird auf diese Weise 
wohl zu einem gewissen Ergebnis kommen, aber 
dieses System ist nur ein Notbehelf. Es beseitigt 
nicht die Ursache, nämlich das Nebeneinan
der verschiedenartiger Verkehrs
mittel, die ganz verschiedeneAnfor- 
derungenan die S t r a ß e n f ii h r u n g , die 
S t r a ß e n o b e r f 1 ä c h e und den Betrieb 
stellen. Auf der einen Seite die mit Eisen bereiften, 
federlosen landwirtschaftlichen Fuhrwerke, be
spannt mit Pferden, die den Boden mit Hufeisen 
und Stollen anpacken, daneben die Radfahrer und 
Fußgänger mit größerer Beweglichkeit, die zwi
schen rechts und links hin- und hcrpendeln, auf 
der anderen Seite das schnell fahrende Automobil 
auf mit Luft gefüllten Gummireifen, das sich durch 
jene langsamen Verkehrsarten hindurchzuwinden 
hat und dessen Führer sein Hauptaugenmerk dar
auf richten muß, mit diesen nicht in Berührung 
zu kommen. Ein Fahren, wie es der Lokomotiv
führer sich leisten kann, der nur auf seine Signale 
zu achten hat, im übrigen aber seine Höchstge
schwindigkeit einstellt und mit dieser gleichblei
bend sein Ziel erreicht, ist dem Automobil unmög
lich. Zwar hat dieses durch die Handhabung des 
Steuers noch auf die Richtung achtzugeben, doch 
wäre es sehr wohl denkbar, daß man ihm, ebenso 
wie dem Schienenwagen, eine möglichst freie, ge
radeaus führende Spur zur Verfügung stellt. Dann 
könnte das Auto ebenfalls seine Höchstgeschwin
digkeit einschalten und mit dieser lange Strecken 
unverändert rasch durchfahren. Deshalb kommt 
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der Gedanke auf, weshalb man nicht derartige 
Straßen für das Automobil anlegen kann, die also 
jedes andere Fahrzeug als den Kraftwagen, jeden 
Radfahrer und Fußgänger, ausschließen und damit 
alle Fahrthindernisse beseitigen. Eine derarti
ge Autostraße müßte aber auch genügende 
Breite haben. Es müßten mindestens 3 Spuren von 
je 3 m Breite vorhanden sein, so daß in 
jeder Richtung je ein Wagen fahren und ein 
dritter Wagen zwischendurch bequem über
holen könnte. Wenn diese Straßen ferner so an
gelegt werden, daß sie Eisenbahnen und gewöhn
liche Straßen nicht in 
gleicher Höhe kreuzen, 
sondern über- oder un
terführt werden, so fal
len auch diese Gefahr
punkte weg. Schließlich 
muß eine derartige Stra
ße so trassiert sein, daß 
die Kurven an Zahl ge
ring und ganz flach sind, 
auch entsprechend über
höht werden. Die Befe
stigung müßte so sein, 
daß die saugende Wir
kung der Pneumatiks 
sie nicht zerstört, daß 
sie keinen Staub oder 
Schlamm bildet und 
nicht zu glatt wird. Das 
ist das System der Auto
straße, das zu verglei
chen ist mit dem Schie
nenweg der Eisenbahn, 
welcher nur seinem Ver
kehrsmittel angepaßt ist 
und nur auf diese Weise 
seine volle Wirtschaft
lichkeit erreicht.

Der Gedanke des 
Baues eines besonderen 
Straßennetzes 

nur für den Verkehr 
von Autos ist nicht 
neu. Italien ist in 

dieser Beziehung
bahnbrechend gewesen. Dort hat sich 
unter Führung des italienischen Ingenieurs 
Puricelli eine Gesellschaft gebildet, welche 
den Bau besonderer Autostraßen zwischen Mailand 
und den oberitalienischcn Seen auch tatsächlich zur 
Durchführung gebracht hat. Dieses Straßensystem 
besteht aus drei Teilen, die sich von Mailand nach 
Como, Varese und Sestro-Valende verzweigen und 
zusammen eine Länge von 84 km besitzen. Die 
Straßen sind 8 oder 11 m breit, also für drei oder 
vier Spuren eingerichtet, weisen nur Kurven von 
nicht unter 500 m Radius auf, die einseitig über
höht sind, kreuzen alle berührten Wege, Land
straßen und Bahnen in verschiedenem Niveau und 
haben, eine Befestigung aus Beton mit einem Bi- 
tumenjiberzug. Diese Straßen vermeiden 

jede Ortschaft und stehen mit diesen nur 
durch kurze Zubringerwege in Verbindung. Sie 
sind beiderseitig überall vollständig ein- 
gefriedigt und haben Zugänge nur 
a n bestimmten Stellen, wo Stationen ein
gerichtet sind, die von einem Stationsmeister 
bedient werden, und wo Fahrkarten für die 
Benutzung der Straße ausgegeben werden, auch 
Betriebsstoffe gekauft werden können. Signal- 
e i n r i c h t u n g e n u. dgl. regeln den Ver
kehr. Fußgänger, Radfahrer, Fuhrwerke dürfen 
die Straße nicht benutzen. Wer auf dieser 

Straße einmal gefahren 
ist, weiß erst, was Auto- 
mobilfahren überhaupt 
ist und welche Leistun
gen aus dem Automobil 
herausgeholt werden 
können. Z. B. hat Ver
fasser die 53 km lange 
Strecke Varese-Mailand 
in genau 33 Minuten 
durchfahren. Das be
deutet, daß eine Ge
schwindigkeit von 96 
km in der Stunde eine 
halbe Stunde lang un
verändert aufrecht er
halten werden konnte.

Welche wirt
schaftlichen 

Vorteile daraus ent
springen, z. B. für Leu
te, welche mit ihrer Zeit 
beschränkt sind, erhellt 
ohne weiteres. Aber 
auch andere wirtschaft
liche Vorteile entstehen 
dadurch. Die italieni
sche Regierung hat fest- 
gestellt, daß die K o ' 
sten der Haltung eines 
Automobils durch die 
Benutzung derartiger 
Straßen um 10 — 30 % 
eingeschränkt 

werden. Es treten nicht 
nur Ersparnisse an Benzin und Gummiver
brauch ein, sondern auch der Wagen wird we
sentlich geschont, seine Lebensdauer erhöht und 
die Unterhaltungskosten verringert. Aus diesem 
Grunde ist der Automobilfahrer auch in der Lage 
und ohne weiteres bereit, für die Benutzung sol
cher Straßen ein Entgelt in Form von Abgaben zu 
zahlen. Bei den italienischen S t r a ß c ” 
wird durchschnittlich eine GebiihrvonSP^' 
für den Wagenkilometer erhoben. Es 
gibt aber auch Dutzendkarten, Wochenkarten, Mo- 
natskarten und Jahreskarten, welche die Fahrten 
noch verbilligen. Diese Gebühren in Verbindung 
mit einigen anderen Einnahmen, genügen, 
Ardage- und Betriebskosten einer derartigen 
zu decken. Man hat vor dem Bau dieser itali®n’

um 
Straß®
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solches festzulegen, um ein System von 
vornherein zu haben, <las man stück
weise, je nach den örtlichen Bedürfnis
sen und je nach dem Nachweis der Ren
tabilität der einzelnen Strecken zum 
Ausbau bringt. Man wird also zunächst 
gewisse wirtschaftliche Zentralen, die 
nahe beieinanderliegen und einen gro
ßen Wagenaustausch erfordern, mitein
ander verbinden und später, je nach der 
Entwicklung und dem finanziellen Er
gebnis, das gesamte Netz ausbauen. Es 
liegen bereits fertige Projekte für 
eine Autostraße zwischen Mannheim 
und Heidelberg, ferner zwischen 
Köln und Düsseldorf vor.

'S- 2. Abzweigung der Linien von Mailand nach Varese und nach Como.

lC'en Straße ausgerechnet, daß ein Verkehr von 
nü Wagen im Tage bereits eine Rentabilität 

h’1“ eine normale Verzinsung des Kapitals 
Ingt. Es ist bezeichnend, daß dieser Verkehr 

'”n 700 Wagen bereits 1 Jahr nach der Betriebs- 
‘••iffnung erreicht worden ist. Die Gesellschaft 
®teht daher heute bereits auf eigenen Füßen. Die 

rgebnisse der ersten Strecke waren so günstig, 
j aß beschlossen worden ist, eine weitere Straße zu 

auen, die von Mailand nach Bergamo 
f nrt und später nach Brescia, Verona und Venedig 
°rtgesetzt werden soll. Die Strecke nach Bergamo 

lsl bereits im Bau und wird noch im Laufe dieses 
■ ahres in Betrieb kommen.

In Deutschland haben wir bisher ein ein- 
•ges Beispiel derartiger Verkehrsstraßen. Es be- 

(i _ 1 1,1 Berlin eine Verbindung nach P o t s - 
। a m , die sogenannte A v u s b a h n , mit 8 km 

welche als reine Autostraße angelegt ist 
1 । für deren Benutzung besondere Gebühren er- 
ist >en wer*’en- Der Nürburgring in der Eifel 
. mehr eine Rennbahn für Zuverlässig- 
ettsfahrten und ist auch durch sei- 

. e Geschlossenheit kein reiner Ver- 
( irsweg. Wie in Italien, so wird aber

1 in Deutschland sich das Bedürfnis 
c^r derartige Autostraßen geltend ma- 
d fi'1 Bisher sind wir noch so autoarm, 

. wir uns einen intensiven Verkehr
Antos wie England und Frankreich, 

s< hweige in Amerika, nicht vorstellen 
.^nnen. Doch machen sich jetzt schon 
\v /k en ^reisen Bestrebungen geltend, 
g e c *e ein besonderes A u t o - 
. 1 a ß e n n e t z für Deutsch-
ya n d vorsehen wollen, das unabhängig 
St°j| den vorhandenen Chausseen herge- 
scl * Und nach dem System der italieni- 

l"1 Straßen angelegt und betrieben 
ni'V Selbstverständlich ist es, daß man 
2” 11 daran denkt, dieses Netz in einem 

uge herzustellen. Es kann sich vielmehr 
’ tzt nur darum handeln, das Netz als

Eines der großzügigsten Projekte ist 
das der Herstellung einer Autostraße 
zwischen Hamburg und Basel, 
das eine ganze Reihe natürlicher und 

wirtschaftlicher Vorzüge hat. Es verbindet eine 
große Reihe wichtiger Wirtschaflszentren und läßt 
eine Fortsetzung nach Süden durch die 
Schweiz nach Mailand und Genua zu. Auf 
diese Weise entsteht eine Autostraße zwischen der 
Nordsee und dem Mittelländischen Meere, mit den 
drei Hansestädten Hamburg, Bremen, Lübeck im 
nördlichen Endpunkt, Genua im Süden. Das Pro
jekt hat auch technische Vorzüge insofern, als 
zwischen Hamburg und Göttingen sowohl als auch 
zwischen Frankfurt a. M. und Basel große Ebenen 
zur Verfügung stehen, welche einen verhältnis
mäßig billigen Bau gewährleisten. Der Gedanke 
der Herstellung einer derartigen Verkehrsverbin
dung hat daher überall das größte Interesse ge
funden. Auf Veranlassung des Wirtschaftsamtes 
der Stadt Frankfurt a. M. ist ein besonderer Ver
ein gegründet worden, welcher die Vorbereitun
gen für den Bau dieser großen Automobilstraße 
treffen soll. Dem Verein, der die abgekürzte Be
zeichnung HAFRABA führt (HAnsestädte-FRAnk- 
furt-BAsel), gehören sämtliche von der Straße be

Ml
big. 3. Kreuzung einer Italienischen Autostraße mit Landstraße und Bahn.
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rührten Städte, Provinzen und Länder, Handels
kammern, Verkehrsverbände und -vereine, die grö
ßeren Schiffahrtsgesellschaften, wie Hamburg- 
Amerika-Linie, Norddeutscher Lloyd, industrielle 
Firmen, auch ausländische Korporationen, an. Der 
Verein hat seine Tätigkeit im November 1926 auf
genommen. In vier Projektionsbiiros war das 
Projekt schon so weit bearbeitet, daß es in der 
Automobil-Ausstellung in Köln Ende Mai 1927 
zum ersten Male der Ocffentlichkcit zugängig ge
macht wurde. Nunmehr ist es Aufgabe des Ver
eins, die finanziellen Grundlagen zu studieren 
und die Ausführung vorzubereiten. Auch hier 
denkt man nicht an die Herstellung der ganzen 
Straße in einem Zuge, sondern man beabsichtigt, 

innerhalb der ganzen Linie einzelne Strecken, wel
che besondere Verkehrsbedeutung haben, zuerst 
zur Ausführung zu bringen und hierdurch den 
Nachweis zu führen, daß das investierte Kapital 
seine volle Verzinsung finden wird.

Es handelt sich also, wie man sicht, durchaus 
nicht um Utopien, die man verfolgt, son
dern um praktische Bedürfnisse der modernen 
Verkehrswirtschaft, denen man rechtzeitig gerecht 
werden muß. Der weitblickende Verkehrsfach
mann muß sich klarmachen, daß solche Autostra
ßen im Zuge der Entwicklung liegen, und daß man 
heute wiederum ein wichtiges, neues Verkehrspro
blem vor sich hat, wie zu Zeiten der ersten Eisen
bahnen.

Omnibus und Straßenbahn im Großstadt- 
und Ueberlandverkehr

Von Dr.-Ing. ERICH GIESE, 
Professor für großstädtisches Verkehrswesen un der Technischen Hochschule Berlin.

|^'c Nutzbarmachung des Verbrennungsmotors 
für die Beförderung von Personen und Gütern 

hat nicht nur den gesamten Fahrzeugverkehr, so
weit er sich auf den Stadt- und Landstraßen ab
spielte, grundsätzlich verändert, sondern auch dem 
Großstadt- und Ueberlandverkehr, der sich der 
öffentlichen Verkehrsmittel bediente, neue Wege 
gewiesen. Mit dem von Jahr zu Jahr immer stär
keren Anwachsen der Zahl der Kraftfahr
zeuge ist gleichzeitig auch ein Vordringen des 
Kraftomnibusses in Stadt und Land ver
bunden gewesen. Es konnte hierbei nicht ausblei
ben, daß das neue Verkehrsmittel zunächst viel
fach in scharfen Wettbewerb zu den bestehenden 
Schienenbahnen trat, in der Stadt den Straßenbah
nen und im Ueberlandverkehr vor allem den Klein
bahnen, aber auch der Reichsbahn. Dieser Wett
bewerb wurde noch dadurch verschärft, daß sich 
der Kraftomnibus in der ersten Zeit überall 
einer besonderen Bevorzugung erfreute und auch 
bei den Fahrgästen als das neue Verkehrsmittel 
äußerst beliebt war. Da die Wirtschaftlichkeit des 
Omnibusbetriebes indessen vielfach sehr über
schätzt worden war, hat die einseitige Bevorzugung 
des Omnibusses bald einer nüchterneren Beurtei
lung seiner Vorteile 
und Entwicklungs
möglichkeiten Platz 
gemacht, und an die 
Stelle des Wettbe
werbs ist allmählich 
eine gegenseitige, 
im Interesse der 
Allgemeinheit lie
gende Unterstüt
zung aller Ver
kehrsmittel entspre
chend ihrer ver
schiedenartigen Lei
stungsfähigkeit ge

Fig. 1. „MittelJIurwagen” der Straßenbahn, in Amerika sehr verbreitet und 
in einigen deutschen Städten versuchsweise eingeführt.

Die Tiir zum Aus- und Finsteijen befindet sich in der Mitte des Wagens.

treten. Nach diesem Grundsatz ist in letzter Zeil 
der Omnibus in den Großstadt- und Ueberlandver
kehr eingegliedert worden.

Wie es Straßenbahnen für den Stadtverkehr 
und Ueberlandverkehr (Ueberlandbahnen) gibt, so 
kann man auch beim Kraftomnibus seiner Verwen
dung nach den G r o ß s t a d t o m n i b u s , den 
U e b e r 1 a n d - oder A u s f 1 u g s o m n i b u s , 
sowie den Reiseomnibus unterscheiden.

Während mittlere Städte in der Regel mit 
eine m Verkehrsmittel, der Straßenbahn, oder 
jetzt auch dem Kraftomnibus, auskommen, erfor
dert der Massenverkehr der Großstadt ver
schiedene Verkehrsmittel zu seiner Bewältigung- 
Abgesehen von den zur Zeit nur für wenige Groß
städte notwendigen Schnellbahnen, kommen hier
für vor allem Straßenbahnen und Omnibusse in 
Betracht. Da auch im Großstadtverkehr jeder 
Wettbewerb eine Vergeudung von Volksvermögen 
bedeutet und stets auf Kosten der Allgemeinheit 
geht, muß Aufgabe der großstädtischen Verkelirs- 
politik eine gegenseitige Ergänzung der verschie
denen Verkehrsmittel unter Ausschluß eines Wett
bewerbs sein. Ein künstlich herbeigeführter Wett
bewerb führt zudem nur sehr bald zu einem Zu

sammenschluß der 
Verkehrsunterneh- 

mungen.
Die Straßen- 

b a h n , aus den 
Pferdebahnen her
vorgegangen, isl das 
älteste Verkehrs
mittel. In Deutsch
land wurde die er
ste elektrische Stra
ßenbahn im Jahre 
1881 — in Berlin 
vom Bahnhof Lich
terfelde nach der
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Kadettenanstalt — eröff
net. In den neunziger 
Jahren vollzog sich dann 
’be Umstellung der mei
sten Pferdebahnen auf 
•Jen elektrischen Betrieb. 
Der Vorteil der Straßen
bahnen liegt in den ver
hältnismäßig geringen 
Betriebskosten, verbun
den mit einer großen Lei

stungsfähigkeit, die 
durch ein bis zwei An- 
'ängewagen noch erhöht 
''erden kann und die 
Straßenbahn zur Bewälti- 
^ung (|es großstädtischen 
“assenverkehrs geeignet 
macht. In allen Groß

Fig. 2. Der neueste zweigeschossige Berliner Omnibustyp.

stadten steht sic daher ihrer Leistung nach an der 
Pitze der verschiedenen Verkehrsmittel; so bewäl- 

bgte die Straßenbahn in Berlin z. B. im Jahre 1926 
* • 55,7 v. H. des gesamten Pcrsonen-Nahverkehrs. 
11 Deutschland sind gegenwärtig über 200 Straßen- 
•ahnen und straßenbahnähnliche Ueberlandbah-

nen mit einer Streckenlänge von etwa 6200 km in 
etrieb. Die Anzahl der von ihnen beförderten 

. ersonen beträgt gegenwärtig über 4 Milliarden 
tm Jahr.

Der O m n i b u 8 hat vor der Straßenbahn d e n
0 r z u g , daß er an den Haltestellen an die 

, 0 r <1 k a n t e heranfahren kann. Er ist frei- 
?ugig und fügt sich daher dem Großstadtverkehr 
!ln allgemeinen besser ein als die an das Gleis ge- 
, undene Straßenbahn. Er kann, wenn der vor 

1111 fahrende Omnibus betriebsunfähig wird, die- 
^en überholen. Die Linienführung des Omnibusses 
..aun jederzeit geändert und dadurch Verkehrsver-

uerungen besser Rechnung getragen werden. Die 
eschwindigkeit des Omnibusses im großstädti-
•en Verkehr wird allerdings vielfach über- 
•atzt. Er fährt meistens nur solange er seltener 

lst schneller als die Straßenbahn.
। dagegen ist der Omnibus in starkem Maße von 

1 r Straßenbefestigung abhängig und verursacht 
rschütterungen, die z. B. das Lesen im Wagen 

^schweren. Der an sich vorhandene Vorteil der 
।J’izügigkeit des Omnibusses hat andererseits zur 

ge, (laß der Omnibus, sobald er in größerer
^a il auftritt, den Straßenverkehr b 6 h i n - 
j e r t. Wegen der geringen Verkehrseinheit ist

*1 Omnibus als Massenbeförderungsmittel nicht

statt 
kehren 
nicht 
diese

der Straßenhahn

so geeignet wie die Stra
ßenbahn. Auch nimmt 
der Omnibus, was für die 
Bewältigung des Ver
kehrs in den großstädti
schen Hauptverkehrsstra
ßen von erheblicher Be
deutung ist, die Straßen
fläche mehr in Anspruch 
als die Straßenbahn. Ein 
0 in n i b u s f a h r g a s t 
beansprucht auf Grund 
der Berliner Verhältnisse 
die Straße zur Hauptver
kehrszeit etwa P/^mal so 
stark als ein Straßen- 

h a h n f a h r g a s t.
Wenn daher in der Leip
ziger Straße in Berlin 

nur Omnibusse ver- 
wiirden, so würden diese bei weitem 

so viel Fahrgäste in der Stunde durch 
Hauptverkehrsader befördern können,

wie gegenwärtig Straßenhahn und Omnibus zusam
men. Schließlich ist der Omnibus in der Groß-
Stadt auch unwirtschaftlicher als die 
S t r a ß e n b a h n. Die Betriebskosten der Stra
ßenbahn sind bedeutend niedriger als die des 
Kraftomnibusses, und die Omnibusfahrpreise wer
den daher im allgemeinen höher sein müssen als 
die der Straßenbahn.

Der Großstadtomnibus befindet sich heute als 
Massenverkehrsmittel fast in allen Großstädten 
der Welt. Besonders in London hatte er sich 
infolge des völligen Ausschlusses der Straßenbahn 
aus der Innenstadt schon vor dem Kriege außer
ordentlich entwickelt. Auch in Paris ist sein 
Anteil am Gesamtverkehr bedeutend. In 
Deutschland war bis vor kurzer Zeit der 
Großstadtomnibus allein in Berlin anzutreffen. 
Ende 1926 wurden von der Allgemeinen Berliner 
Omnibus-Aktien-Gesellschaft 20 Stadt- und 7 Vor
ortlinien betrieben. Der Anteil des Omnibusses 
am Berliner Gesamtverkehr betrug im Jahre 1926 
7,7 v. H. In den letzten Jahren wurde der Kraft
omnibusverkehr auch in anderen deutschen Groß
städten aufgenommen. Dies ist dadurch gefördert 
worden, daß zahlreiche Straßenbahnen ihrem Be
triebe Kraftomnibuslinien angegliedert haben. So 
besitzen u. a. einen Kraftomnibusverkehr Frank
furt a. M., Hamburg, Köln, Leipzig, Breslau und 
Dresden.

'S- 3. Dreiachsiger Großwagen der Firma Büssing, Braunschweig Fig. 4. „Niederomnibus” mit Anhängerkann 85 Personen befördern.
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Die Frage, ob wie bisher die Straßenbahn, oder 
ob der Kraftomnibus das großstädtische Ver
kehrsmittel derZukunft sein wird, läßt 
sich noch nicht endgültig beantworten. Da jedes 
der beiden Verkehrsmittel seine Vorteile und seine 
Nachteile hat, so werden sie sich vorläufig noch 
gegenseitig ergänzen müssen. Der Kraftomnibus 
wird im wesentlichen am Platze sein in Straßen, 
wo Straßenbahngleise nicht ausführbar sind oder 
nicht zugelassen werden, Kraftomnibusse aber ver
kehren können; ferner dort, wo eine Ergänzung 
und Entlastung der Straßenbahn erwünscht ist, so
wie bei geringem Verkehr, wo bei der weiten Wa
genfolge der Ausbau eines Straßenbahngleises noch 
nicht lohnt, der Omnibus also der Vorläufer des 
leistungsfähigeren Verkehrsmittels — der Straßen
bahn — ist. Besonders geeignet ist der Omnibus 
auch für den Nachtverkehr, wie für den 
Ausflugsverkehr, sowie für Gelegen- 
h e i t s f a h r t e n zu Renn- und Sportplätzen und 
besonderen Veranstaltungen. Als ausgesprochenes 
Massen Verkehrsmittel wird d i e S t r a - 
ß en ha h n jedenfalls 
für die nächste Zeit in 
der Großstadt nirgends 
entbehrt werden können. 
Ohne Zweifel wird je
doch der Kraftomnibus 
in Zukunft im großstädti
schen Verkehr eine be
deutende Rolle spielen.

Gleich wichtige Auf
gaben fallen der Straßen
bahn und dem Kraftom
nibus im U e b e r 1 a n d - 
verkehr zu. In Außen
gebieten, wo es vielfach 
an guten Straßen fehlt, 
ist die Ausführung von
Straßenbahnen auf besonderem Bahnkörper zur 
Erzielung hoher Geschwindigkeiten recht günstig. 
Besonders in Gebieten, wo größere Städte dicht 
beieinanderliegen und ein reger, zwischenstädti
scher Verkehr herrscht, wie z. B. im rheinisch
westfälischen Industriebezirk, besteht oft ein um
fangreiches Netz von Ueberlandbahnen für die Be
dienung des Verkehrs zwischen den Städten. Viel
fach empfiehlt es sich hierbei auch, die Bahnen 
auf besonderem Bahnkörper als sogenannte 
Schnellstraßenbahnen mit großer 
Höchstgeschwindigkeit anzulegen, um auf diese 
Weise eine besonders schnelle Verbindung der 
Außenbezirke mit der Innenstadt oder zweier 
Städte miteinander zu ermöglichen. Eine solche 
Schnellstraßenbahn besteht u. a. zwischen Düssel
dorf und Duisburg.

Der Ueberlandomnibus dient in der 
Regel dem Ueberlandverkehr auf geringe Entfer
nung sowie dem Vorort- und Ausflugsverkehr. 
Hierbei kann der Kraftomnibus auch als Zubrin
ger für die Straßenbahn oder Eisenbahn dienen, 
sowie dort eingesetzt werden, wo sich der Bau 
von Schienenbahnen wegen des zu geringen Ver

Fig. 5. Uberlandomnibus der Stuttgarter Kraftwagengesellschaft.

kehrs nicht lohnen würde. Auf diese Weise hat 
der Ueberlandomnibus viele Gebiete dem Verkehr 
erschlossen.

Der Ueberlandomnibus hat nach dem Kriege, 
vor allem durch den Kraftverkehr der Deutschen 
Reichspost, eine bedeutende Ausdehnung erfah
ren, die allerdings nicht selten auf Kosten beste
hender Schienenbahnen vor sich ging. Die Strecken
länge der Kraftpostlinien ist von 1234 km im Jahre 
1910 auf rd. 26 000 km im Jahre 1926 gestiegen. 
Um dem Wettbewerb des Kraftpostverkehrs zu be
gegnen, haben zahlreiche Straßen- und Kleinbah
nen ihrerseits gleichfalls Ueberlandomnibuslinien 
eingerichtet oder sich an solchen beteiligt. Weiter
hin betreiben zahlreiche private und staatliche 
Kraftverkehrsgesellschaften Ueberlandomnibus
linien. Auch die Deutsche Reichsbahn-Gesell
schaft hat in Zusammenarbeit mit den Kraftver
kehrsgesellschaften in den letzten Jahren 49 Ueber
landomnibuslinien für den Personen- und Güter
verkehr in Betrieb genommen. Gegenwärtig dürfte 
das Kraftfahrliniennetz Deutschlands, soweit die 

Personenbeförderung in 
Frage kommt, eine Aus
dehnung von über 30 000 
km haben. Wie schnell 
das neue Verkehrsmittel 
vielfach an Boden gewon
nen hat, zeigt z. B. die 
Verkehrsentwicklung im

Handelskammerbezirk 
Bochum. Einem Straßen
bahnnetz von rd. 191 km 
Streckenlänge stehen in 
diesem Bezirk gegenwär
tig bereits rd. 143 km 
Autobuslinien gegenüber; 
allerdings befördern die 
Straßenbahnen etwa das 

40fache an Fahrgästen wie die Autobuslinien. Auch 
im Ueberlandverkehr ist in den nächsten Jahren 
mit einer weiteren Ausdehnung des Omnibusses 
zu rechnen.

Der Reiseomnibus, der in Amerika 
äußerst verbreitet ist, findet sich bei uns noch 
kaum vor. In Nordamerika bedient er mit sehr 
schnell fahrenden Wagen, die äußerst bequem und 
vornehm ausgestattet sind, in der Hauptsache den 
Reiseverkehr auf weite Entfernungen. Für deut
sche Verhältnisse wird ein solcher Umfang des 
Omnibus-Reiseverkehrs kaum in Frage kommen, 
weil die Dichte des Eisenbahnnetzes fast nach je
dem Ort ein schnelles und auch billiges Reisen er
möglicht. In gewissen Gegenden, vor allem sol
chen von besonderem landschaftlichem Reiz, kann 
man allerdings auch jetzt schon von einem Reise
omnibusverkehr sprechen. Der Reiseomnibus bie
tet hier gegenüber der Eisenbahn den Vorteil, daß 
er, frei vom Schienenstrang, die landschaftlich 
schönsten Gebiete durchqueren kann. Auch aus
gehend von Großstädten, sind Ueberlandomnibus
linien für weite Entfernungen nach Bedarf, z. B. 
am Wochenende, geplant.



PROF. DR.-ING. E. GIESE, OMNIBUS UND STRASSENBAHN IM GROSSTADT- U. ÜBERLANDVERKEHR 811

Die Bauart des Straßenbahnwagens und des 
Kraftomnibusses ist in Deutschland, nachdem 
Kriegs- und Inflationszeit vorüber waren und die 
Wagenparks fast aller Straßenbahnen der dringen
den Erneuerung bedurften, sehr verbessert worden. 
Dies wurde noch durch den in diesen Jahren ein
setzenden Wettbewerb zwischen Straßenbahn und 
Omnibus besonders gefördert. Bei den Straßen
bahnwagen ist man bestrebt, die Leistungsfähig
keit und das Fassungsvermögen dem wachsenden 
Verkehr anzupassen sowie die Ausstattung zu ver
vollkommnen. Ein Zweiwagenzug der Berliner 
Straßenbahn besitzt z. B. 140 zugelassene Plätze. 
Statt der früher vorherrschenden Längssitze wählt 

busbaues gehen u. a. neben einer höheren Lei
stungsfähigkeit der Motoren und Verbesserung der 
Bremsen nach Vergrößerung des Fassungsvermö
gens, Verringerung des Wagengewichtes und Tie
ferlegung des Wagenfußbodens. So bildete sich 
der Niederrahmen-Omnibus heraus, bei dem durch 
den tiefergelegten Rahmen eine besonders geringe 
Einsteighöhe erzielt und damit, was für den Stadt
verkehr besonders wichtig ist, ein schnelleres Ent
leeren des Wagens ermöglicht wird. Das Ziel der 
Erreichung eines möglichst hohen Fassungsvermö
gens hat in den meisten Großstädten zur Verwen
dung zweistöckiger Omnibusse geführt; hierdurch 
können etwa auf der gleichen Straßenfläche 50%

Auch den Hindernissen der Tropen ist das Auto heute gewachsen. Phot Press-Archiv.
Ueberquerung eines afrikanischen Flusses.

man jetzt meist Quersitze, die mit Stoff oder Le
der bezogen sind. Die Plattformen sind neuerdings 
meist geschlossen, und auf die Möglichkeit des be- 
Queinen Ein- und Aussteigens wird besonders ge
achtet. Auch der in Amerika sehr verbreitete Mit- 
tclflurwagen, bei dem sich der Einstieg statt an den 
Wagenenden in der Wagenmitte befindet, ist in 
letzter Zeit in einigen Städten versuchsweise ein
geführt worden.

Zu einem ausgeprägten Kraftomnibustyp, der 
den besonderen Anforderungen der Personenbe
förderung angepaßt ist, gelangte inan in Deutsch
land unter dem Einfluß der amerikanischen und 
englischen Vorbilder erst nach dem Kriege. Die 
technische Entwicklung des Kraftomnibusses ist 
auch heute noch keineswegs abgeschlossen. Die 
Hauptbestrebungen des neuzeitlichen Kraftomni- 

mehr Fahrgäste als beim einstöckigen Omnibus 
untergebracht werden. Im Ueberlandverkehr hat 
aus demselben Grunde der 6-Rad-Omnibus größere 
Verbreitung gefunden. Auch werden im Ueber
landverkehr die Omnibusse vielfach m i t A n - 
hängewagen gefahren. Zur Abmilderung der 
Erschütterungen unter gleichzeitiger Verringerung 
der Straßenabnutzung verwendet man im Ueber
landverkehr fast nur noch Luftreifen, während im 
Stadtverkehr mit Rücksicht auf die glatten städti
schen Asphaltstraßen der Vollgummireifen vorerst 
noch zweckmäßiger ist.

Auch die Innenausstattung der Omnibusse ist 
bedeutend vervollkommnet worden, so daß die mo
dernen Kraftomnibusse in ihrer Ausrüstung den 
Personenkraftwagen kaum noch nachstehen. In
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Fig. 6. Hoehsilzomnibus der Reichspost für Ausflugs- 
und Reiseverkehr.

Fig. 7. Niederrahmenomnibus, in Aufbau und Ausstattung 
den amerikanischen Reiseomnibussen ähnlich.

den Fig. 2—7 sind einige neuzeitliche deutsche 
Kraftomnibusse für den Großstadt- und Ueberland- 
verkehr dargestellt. Der neueste zweigeschossige 
Berliner Omnibustyp (Fig. 2) faßt insgesamt 81 
Fahrgäste. Fig. 6 zeigt den neuen Hochsitz-Om

nibus der Deutschen Reichspost, der besonders für 
den Ausflugs- und Reiseverkehr bestimmt ist, wäh
rend der in Fig. 7 dargestellte Niederrahmen- 
Omnibus in seinem Aufbau und seiner Ausstattung 
den amerikanischen Reiseomnibussen ähnelt.

Das Auto von gestern, heute und morgen
Von Zivilingenieur JOACHIM FISCHER

U s wird oft behauptet, daß die amerikanische 
Fabrikation und auch der amerikanische Wa- 

gentyp für europäische Verhältnisse ganz ungeeig
net sind. Gewiß sind die Bedingungen bei uns 
ganz andere, trotzdem muß die Fabrikation unter 
Berücksichtigung der Sonderverhältnisse und der 
außerordentlich großen amerikanischen Erfahrun
gen umgestellt werden. Dies hat aber keinen 
Zweck, wenn kein Wagentyp geschaffen ist, der 
sich für eine europäische Serienfabrikation eignet. 
Der Fordwagen ist zwar konstruktiv unvollkom
men, durch seinen billigen Preis für Amerika aber 
sehr geeignet. Trotzdem ist die Einführung eines 
solchen Wagens in 
Europa nicht emp
fehlenswert, da 
er sehr viel Brenn
stoff verbraucht 
und in einer hohen 
Steuerklasse liegt. 
Bei uns sind die 
Betriebskosten so 
groß, daß nur ein 
Wagen höchster 
Wirtschaftlichkeit 
Erfolg haben kann. 
Die Verarmung 
Deutschlands ver
langt einen ganz 
neuen Wagentyp; 
damit ist aber 
noch nicht gesagt, 
daß trotz dieser 
Verarmung eine 
geeignete Kon
struktion bei ein
wandfreier Her
stellung nicht in 
sehr großen Serien 
ihren Absatz lin
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Fig. 1. Das Auio von gestern
Ein erstes Benzauto aus dem Jahre-1S86.
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den wird. Die meisten deutschen Konstruktionen 
sind für unsere Verhältnisse noch viel zu teuer. 
Dadurch können nur geringe Serien hergestellt 
werden, was wiederum den Preis verteuert. Immer 
muß allerdings berücksichtigt werden, daß Zahlen, 
wie wir sie in Amerika finden, unmöglich sind. So 
wurden dort z. B. im vergangenen Jahr annähernd 
3,5 Millionen Personenwagen verkauft.

Im Gegensatz zu Amerika müssen wir in 
Deutschland eine scharfe Trennung zwi
schen Kleinauto und Großwagen 
machen. Das Kleinauto kann zwar nie annähernd 
in der Leistung mit einem großen Wagen konkur

rieren, hat aber 
| die geringst mög- 
| liehen Betriebs- 
| kosten, und das 
| ist bei uns das 
| Wichtigste. In 
\ Amerika gibt es 
| gar keine Klein- 
| wagen, da hier der 
I Brennstoff sehr 
= billig ist und auch 
i die Steuern nur 
| einen geringen Be- 
1 trag ausmachen.— 
] Man hat oft ge- 
| sagt, daß der 

Volkswagen 
noch völlig fehlt. 
Einen solchen wird 
es wohl nie geben, 
denn die große 
Masse kann auch 
keinen so weit wie 
möglich reduzier
ten Anschaffungs
preis bezahlen und
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big. 2. — heute — Fig. 3.
Der moderne achtpferdige Großserien Daimler-Benz. Jaray-Stromlinien-Wagen auf Normalfahrgestell.

>nuß sich mit den öffentlichen Verkehrsmitteln 
begnügen.

Der Wagen von heute und morgen.
Typ und Form: Mit Recht verlangt man heute 

von einem technischen Erzeugnis, daß es nicht nur 
praktisch, sondern auch schön ist. Bei der Ver
vollkommnung vieler technischer Erzeugnisse in 
den letzten Jahren hat man erkannt, daß jeder 
Gegenstand, wenn er zweckmäßig geformt ist, auch 
schön ist. Es ist hierbei gleichgültig, ob es sich 
um ein Haus, eine Brücke, eine Lokomotive, ein 
Automobil usw. handelt. Walter Gropius, der 
Direktor des Bauhauses in Dessau, schreibt einmal: 
”• • . denn die Fähigkeit, einen Gegenstand 
„schön“ zu gestalten, beruht auf der meisterlichen 
Beherrschung aller formalen, technischen und 
wirtschaftlichen Voraussetzungen, aus denen sein 
Organismus resultiert. Die Art, in der der gestal
tende Mensch die Beziehungen der Massen, Mate- 
r>alien und Farben des zu gestaltenden Dinges ord- 
net, schafft diesem das charakteristische Gesicht. 
• • . schmückende Ornamente stören sogar seine 
Hare Gestalt, sobald sie nicht funktionell begründet 
sind.“ — So muß auch für jeden, der überhaupt 
Verständnis für ein technisches Werk hat, in un
serem Sonderfall das moderne Automobil (Fig. 2) 
gegenüber dem ersten Auto aus dem Jahre 1886 
„schöner“ wirken, allein schon, weil es technisch 
vollkommener ist. Damit ist noch nicht gesagt, 
daß der heutige Wagen absolut schön ist, denn jeder 
lechniker weiß, daß alle seine Teile bisher noch 
sehr entwicklungsfähig sind.

Bei Fig. 1 handelt es sich auch noch gar nicht 
um ein wirkliches Auto, sondern um einen Kutsch
wagen, der versuchsweise mit einem Motor ausge
rüstet ist. Wenn man den Wagen modernster Kon
struktion sehr kritisch betrachtet, findet man im
mer noch Anlehnungen an den Pferdewagen, aus 
dem er sich entwickelt hat. Man siebt Formen und 

Konstruktionen, die im Auto selbst nicht begrün
det sind.

Rein äußerlich ist der heutige Wagen noch ganz 
unvollkommen. Durch seine vorn schlanke und 
hinten breite Form leistet er einen Luftwiderstand, 
der auch bei geringen Geschwindigkeiten einen 
nicht unbeträchtlichen Kraftaufwand bedingt. Man 
bat nun versucht, unter Verwendung des heutigen 
Fahrgestells dem Wagen eine dem wissenschaftlich 
berechneten Ideal sich annähernde Form zu geben 
(Fig. 3). Dieser Versuch mußte scheitern, da durch 
das noch sehr unvollkommene Fahrgestell die 
Idealform verzerrt und damit häßlich wurde. 
Rumpler wollte unter Verlegung des Motors nach 
hinten einen neuen Typ schaffen, aber auch dieser 
Wagen hatte durch den Stand der Technik noch so 
viele Unvollkommenheiten, daß auch er unschön 
wirken mußte. In Fig. 4 haben wir versucht, unter 
Berücksichtigung des heutigen Standes der Tech
nik, eine Wagenform (offen) zu finden, die eine An
näherung an die Jarayschen Versuche bedeutet. 
Durch den heute noch nötigen verhältnismäßig 
großen Motor- und Antriebsblock ist der hintere 
Wagenteil verhältnismäßig lang, wodurch der Auf- 
bau gestört wird; trotzdem sehen wir schon aus 
dem Beispiel, daß auch bei dem heutigen Stand 
der Entwicklung eine Annäherung an die Ideal
form möglich ist.

Ist nun eine neue Form nur durch den Luft
widerstand oder auch sonst technisch begründet? 
Diese Frage ist unbedingt zu bejahen und soll im 
nachfolgenden beantwortet werden: betrachten 
wir ein ganz modernes Fahrgestell (Fig. 6), so fällt 
zuerst auf, daß der Motorblock einschließlich Ge
triebe sehr groß und der Uebertragungsweg zu den 
angetriebenen Hinterrädern sehr lang ist. Daraus 
ergibt sich, daß nur die Führersitzbank ungefähr 
in der Mitte am bestgefedertsten Punkt des Wa
gens angeordnet werden kann, während die Haupt
sitze sehr ungünstig über der Hinterachse liegen.

Fig.5 rechts: Schnitt durch 
diesen Wagen.

— und morgen.
Fig. 4 links: Skizze eines 
Wagens mit hinterem An

triebsblock.
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Durch Verlegung des gesamten Antriebsblockes 
nach hinten (Fig. 5, Schnittskizze des Wagens der 
Fig. 4) ist es möglich, die Hauptsitze in den gün
stigsten Teil des Wagens zu bringen und auch den 
Führersitz nicht über, sondern hinter eine Achse 
zu verlegen. Diese Anordnung ist unbedingt für 
den Wagen der Zukunft das Ideale und findet heute 
nur deshalb so wenig Verwendung, weil der An
triebsblock einen so großen Raum beansprucht 
und der Sitzraum dadurch sehr weit nach vorn 
kommt. Durch Vervollkommnung des Motors 
wird es in absehbarer Zeit möglich sein, den bean
spruchten Raum soweit zu verkleinern, daß die 
Sitzanordnung und Form des Wagens eine best
mögliche ist.

Ehe wir weiter gehen, müssen wir uns kurz mit 
dem eben erwähnten Antriebsblock beschäftigen. 
Ein Vergleich der Fig. 7 und 8 zeigt deutlich, wie
viel einfacher der Aufbau und kürzer der Antriebs
weg ist, wenn wir den Motor kurz hinter, bzw. vor 
die angetriebenen Räder setzen. In Fig. 8 handelt 
es sich um einen Vorderradantrieb. Diese 
Antriebsart finden wir heute bei verschiedenen Wa
gen. Sie ist konstruktiv sehr schwer durchzuführen, 
da die Vorderräder nicht nur angetrieben, sondern 
auch federnd und lenkbar angeordnet werden 
müssen. Trotzdem kann heute das Vorderrad- 
antriebsproblem als fast gelöst bezeichnet werden. 
Wie die Abbildung zeigt, ist dann der Anlriebs- 
block kurz, klar und einfach. Der Wagen wird 
jetzt nicht mehr gezogen, sondern geschoben, und 
daraus ergeben sich fahrtechnisch große Vorzüge. 
Trotzdem glauben wir, daß für die nächste Zu
kunft der Hinterradantriebsblock 
(Fig. 5) das Gegebene ist, da nur hier
bei eine einwandfreie Sitzanordnung 
möglich ist. Bei dem Vorderrad
antrieb werden die Hauptsitze wieder 
über die Hinterachse geschoben. — 
Der Vorderradantrieb ist erst dann 
ideal, wenn das Motorproblem völlig 
neu gelöst wird.

Der Motor der Zukunft.
Die heute verwendete Verbren

nungskraftmaschine hat nur 
den Vorzug, daß sie bei verhältnis
mäßig geringem Gewicht (des Motors 

und der Betriebsstoffe) und bei nicht zu 
großen Abmessungen sehr hohe Leistun
gen ermöglicht. Konstruktiv ist sie inso
fern eine unvollkommene Ma
schine, als die auf- und abwärts
gehenden Kolben, Schubstangen und 
Ventile kraftverzehrend sind und ihre 
hin- und hergehende Bewegung erst in 
die nötige Drehbewegung umgeformt 
werden muß. Außerdem ist der Ver
brennungsmotor bei wirtschaftlichen 
Abmessungen so unelastisch, daß zur 
Aenderung der Drehzahl noch ein Ge
triebe nötig ist. Einen wirtschaftlichen

Motor so umzugestalten, daß er in absehbarer Zeit 
nur durch Drehzahländerung immer genügend 
leistet, um ein Getriebe zu vermeiden, wird kaum 
möglich sein. Man sucht nun mit allen Mitteln den 
Motor und seine Steuerung (z. B. durch die Ver
wendung von Schiebern) zu verbessern und hei ge
ringsten Abmessungen und kleinstem Brennstoff
verbrauch die Leistung ohne Verminderung der 
Betriebssicherheit zu erhöhen. Auf diesem Gebiet 
ist in den letzten Jahren Außerordentliches ge
leistet worden; trotzdem wird der Verbrennungs
motor nie der Idealmotor werden. — Eine ideale 
Antriebsmaschine darf immer nur rotierende Teile 
besitzen. Man hat deshalb versucht, eine V e r - 
b r e n n u n g s t u r b i n e zu schaffen, die aber 
vorläufig noch keine praktische Bedeutung haben 
kann. — Eine der besten existierenden Motoren 
ist der Elektromotor; dieser wird vielleicht 
in Zukunft die gegebene Antriebsmaschine für das 
Automobil werden, wenn das Akkumulatorenpro
blem gelöst ist. Der Elektromotor ist heute schon 
sehr vollkommen, die nötige elektrische Energie 
kann aber bisher nur in schweren, großen, emp
findlichen Batterien mitgenommen werden. Darum 
eignet er sich nur für Lastwagen der Großstadt, 
die besonders billig arbeiten müssen, und evtl, noch 
für Stadtdroschken. Im Augenblick, wo es gelingt, 
große Energiemengen in kleinen, unempfindlichen 
Batterien aufzuspeichern, kann auch das ideale 
Automobil geschaffen werden. Bis dahin werden 
auch die Elektromotoren so klein und leicht sein, 
daß man sie ohne Schaden in die Vorderräder legt 
(evtl, sogar in alle vier Räder) und die Batterie 

Fig. 7Der normale Antriebsblock.
Der Motor liegt vorn, die Hinterräder werden angetrieben. 
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| Fig. 8. Vorderradantriebs-Block. (Voran-Autoniobilbau A.-G.) 1

.............................................................................................iiniiiiiiiiiiiiiiiiiiHimiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiHiiiiiiiiiimiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiitin?

über die Hinterachse. 
Dann erst kann die 
Sitzanordnung auch 
beim Vorderantrieb 
einwandfrei gelöst wer
den, und die Form des 
W agens wird nicht 
mehr durch technische 
Unvollkommenheiten 

bedingt, sondern kann 
einfach nach wissen
schaftlichen und prak
tischen Versuchen der 
reinen Stromlinie un
ter Berücksichtigung 
der Besonderheiten 
des Automobils ge
schaffen werden.

Das Fahrgestell: Wie der Antriebs
block, so ist auch das normale Fahrgestell (Fig. 6) 
bisher in keiner Weise ideal. Man schuf die 
dringend nötige Verbindung zwischen den Bädern 
und dem Antrieb und ein recht unvollkommenes 
Fundament für die Karosserie. Diese Tren
nung von Fahrgestell und Karosse
rie ist einer der größten Fehler des 
b e u t i g e n Automobils. Die Karosserie 
muß sehr schwer und stabil sein, um die Sitze auf- 
zunehmen und die Verbindung zwischen diesen 
und dem Fahrgestell herzustellen. — Man hört 
heute viel von der Leichtkarosserie, die 
Zwar ein Fortschritt ist, aber noch lange nicht das 
Ideal, da sie das unvollkommene Normalfahrgestell 
benutzt. Die Sitze werden hier direkt mit dem 
Rahmen verbunden, und die eigentliche Karosserie 
kann dann leicht und einfach nicht mehr als Sitz
fundament, sondern nur als Schutzhaube gebaut 
werden. — Der Wagen der Zukunft aber 
muß in dieser Beziehung ganz anders aussehen. 
Bei ihm müssen Rahmen und Karosse- 
r i e unbedingt eine Einheit sein. So hat 
man heute schon versucht, dieses Problem zu 
lösen. Im Rahmen dieser Arbeit können wir 
hierauf nur ganz kurz eingehen. Eine italienische 
Firma stellt den Rahmen und die Karosserie 
aus wenigen hochprofiligen Blechteilen her, in 
die der Antrieb und die Sitze eingehängt wer
den. Der Wagen wird hierdurch einfacher, einheit
licher und leichter. Es ist erstaunlich, daß nicht 
auch andere große Fabriken eine Lösung die
ser Frage ver
suchen. Die 
Konstruktion 
ist möglich, 
bedingt aller
dings eine völ
lige Aende- 
rung der Fa
brikation. Der 
Wagen wird 
aber dann bil
liger, leichter 
und besser. Einfacher Lösungsversuch des Klein-Auto-Problems. (Grade-Autobau.)

Das billige 
Auto: Man könnte 
sagen: „Was hat das 
alles mit dem Pro
blem des billigen 
Autos zu tun?“ Es ist 
natürlich möglich, den 
heutigen Wagen durch 
einige Vereinfachun
gen und beste Fabri
kation zu verbilligen. 
(So geschieht es durch 
viele Firmen.) Damit 
ist aber das Problem 
des billigen Wagens 
noch nicht gelöst. Wie 
wir im vorangehenden 
gesehen haben, ist 

noch eine grundlegende Vervollkommnung des ge
samten Automobils möglich, und diese Vervoll
kommnung wird gleichzeitig eine höchstmögliche 
Vereinfachung und erst dadurch eine durchgrei
fende Verbilligung mit sich bringen. Der Ford- 
wagen als typischstes Beispiel ist nicht etwa billig, 
weil er konstruktiv einfach und vollkommen ist, 
sondern nur, weil er ausgezeichnet und in Mil
lionen Stück fabriziert wird. Aus diesem Grunde 
sind auch alle europäischen Großserienwagen zwar 
einigermaßen billig, könnten aber noch viel billiger 
sein, wenn sie konstruktiv einfacher und voll
kommener wären, d. h. also: Der vollkom
menste Wagen ist bei richtiger Fa
brikation auch der billigste.

Aus dem vorangehenden darf man nicht etwa 
schließen, daß an der Unvollkommenheit die Kon
strukteure schuld sind, vielmehr muß man immer 
noch mit dem Stande der Technik rechnen. Die 
heutigen Materialien, die Motoren- und Rahmen
konstruktion sind noch so im Anfang der Entwick
lung, daß die durchgreifende Vervollkommnung 
nicht von heute auf morgen möglich ist. Man muß 
immer berücksichtigen, daß gerade das Automobil 
in ungefähr 30 Jahren eine in der Technik fast 
beispiellose Entwicklung durchgemacht hat. Man 
braucht ja nur die Wagen aus dem Jahre 1886 und 
1927 (Fig. 1 und 2—3) zu vergleichen.

Das Sonderproblem des Kleinautos.
Für das Kleinauto gilt das bisher Gesagte genau 

so wie für den großen Wagen; hinzu kommt aber 
noch, daß der 

Kleinwagen 
nur dann

Zweck hat, 
wenn er das 
Höchste an 

Wirtschaft
lichkeit und 
Preiswürdig

keit erreicht. 
Bei ihm ist 
der ein

fachste 
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Konstruktionsteil unbedingt der beste. 
Man muß hier auf jeden unnötigen Luxus, auf 
jede Annehmlichkeit, wenn sie den Wagen 
unnötig verteuert, verzichten. Nur ein Bei- 
spiel: Ein Vielzylindermotor ist elastisch, ruhig 
und geräuschlos; trotzdem ist für den Kleinwagen 
ein Motor geringer Zylinderzahl der gegebene, 
weil er einfach und billig ist. Wenn diese Maschine 
dann nicht völlig erschütterungsfrei und geräusch-
los arbeitet,
so muß man 
das mit in 
Kauf neh

getrennt. (Hanomag-Fahrgestell.)
Fig. IC. Moderner Kleinwagen mit kurzem Antriebsblock. 

Hahmen und Karosserie sind noch

men.
Wie weit 

man in der
Einfachheit 

heute schon 
gehen kann, 
zeigt das
Fahrgestell 

der Fig. 9. 
Rahmen und
Karosserie 

sind hier in 
der Haupt
sache aus we
nigen Blech
teilen gepreßt. Als Motor wird eine einfache
Zweizylindermaschine benutzt, als Getriebe zwei
Reibräder, die zwar etwas primitiv, dafür 
aber von höchster Einfachheit und Billigkeit 
sind. Daß ein Wagen wie dieser nicht in großen 
Serien und damit sehr billig hergestellt wird, liegt 
an einigen konstruktiven Unvollkommenheiten, 
vor allem aber daran, daß es der Fabrik nicht ge
lingt, das Publikum an diese eigenartige, aber prak
tische Kleinautoform zu gewöhnen.

Der einzige wirklich ganz einfache und zweck
mäßig durchkonstruierte Kleinwagen, der bei uns

Biegen oder
Ein Kapitel von Motorradunfällen, ihren Ursachen

Von Ingenieur
A/Totorrad- und Autounfälle! ... In allen Variatio- 
iT1nen spielen sich diese Dramen auf der Land
straße ab, und es scheint fast, als gäbe es keine 
Möglichkeit mehr, die Mehrzahl der wirklichen 
Ursachen festzustellen und dementsprechend Ab
hilfe zu schaffen. Wo Mensch und Maschine im 
Spiel sind, ist man ja zu leicht geneigt, jede Kom
plikation auf die Unvollkommenheit der 
Maschine zurückzuführen und eine „Vis major“ 
daraus zu machen.

Dieser billige und einfache Trugschluß, den die 
Mehrzahl der Motorsporttreibenden aus jedem Un
fall eines anderen zu ziehen pflegt, ist zum großen 
Teil die Ursache für die erschrecklich große Zahl 
der heutigen Unglücksfälle. Eine kühne, aber 
durchaus wahre Behauptung! — Was sich nämlich 
bei der Mehrzahl der Unfälle, äußerlich und ober

in Großserien hergestellt wird, ist der Hanomag 
(Fig. 10). Er besitzt zwar auch noch ein normales 
Fahrgestell, begnügt sich aber z. B. vorn mit einer 
Doppelquerfederung ohne Vorderachse; die Hin
terachse schwingt sogar an nur schraubengefeder
ten Hebeln; der einfache Einzylindermotor
getriebeblock liegt kurz vor der Hinterachse und 
treibt diese durch eine kurze Kette an. Diese Mo
toranordnung verlangte bei dem Wagen, wenn er 

wirklich ein
fach sein 
sollte, eine 

neuartige
Karosserie

form. Diese
Karosserie 

ist zwar noch 
nicht schön, 
weil der Wa
gen wie alle 

anderen
Automobile 

noch mitten 
in einer Ent

wicklung 
steht, aber 
doch haben 
seine Lei-

Mitteln einstungen gezeigt, mit wie einfachen
praktisches, sehr brauchbares Kleinauto schon 
heute geschaffen werden kann.

Dennoch wird die ständige Vervollkommnung 
der Einzelteile niemals den Wagen der Zukunft 
und höchsten Billigkeit schaffen. Nur durch völ
lige Neugestaltung des Automobils im Verein mit 
der besten Fabrikation ist es möglich, für Europa 
Wagen herzustellen, die in der Preiswürdigkeit 
mit der amerikanischen Industrie konkurrieren 
können und den ganz besonderen Verhältnissen 
der europäischen Länder genügen.

Brechen
und Auswirkungen.

ALEX BÜTTNER.
flächlich betrachtet, als ein durch „höhere Gewalt“ 
oder „unglückseligen Zufall“ verursachtes Unglück 
darstellt, entpuppt sich fast stets bei genauerer 
Nachprüfung als vollkommen s e 1 b s t v er- 
schuld e t.

Um nur ein paar ganz markante Beispiele zu 
nennen, wie sie sich tagtäglich ereignen: Ein Fahr
zeug kommt infolge Reifen platzens ins 
Schleudern, überschlägt sich, die Fahrer bleiben 
schwerverletzt liegen. Grund: der böse, schlechte 
Reifen?? Nein! Gründe: die Nachlässigkeit des 
Fahrzeugbesitzers, der vergessen hat, den Zustand 
der Reifen zu beachten. Denn Reifen platzen nie
mals ohne äußerlich schon vorher sichtbares An
zeichen. Reifen platzen nur, wenn ein Wulstbruch 
erfolgt, der sich aber schon eine ganze Zeit zuvor 
bemerkbar macht, wenn die Gummidecke bis auf
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Fig. 1. Ob das gut abläuft f Phot. Sport & General.

die Leinwand abgelau
fen ist, so daß der 
Schlauch aufgescheu
ert wird, was man also 
auch vor Antritt der 
Fahrt sehen muß; 
oder, wenn der 
Schlauch falsch mon
tiert, d. h. in der Dek- 
ke geklemmt ist, was 
natürlich eine ganz 
grobe Fahrlässigkeit 
ist, und schließlich: 
wenn der Reifen 
durch zu starkes 
Bremsen, durch Blok- 
kieren des Rades auf
radiert wird.

Ein anderer Fall: 
Eine Maschine rennt 
auf ein vorn liegendes 
Fahrzeug auf oder 
wird aus einer Kurve 
herausgetragen, weil 
die Bremse ver
sagt hat. Nein: weil 
der Fahrer versagt 
bat, seine Bremsen 
nicht nachgeprüft und 
sein Tempo zu stark 
forciert hat. Brems
kabel und Bremsge-

Fig. 2. Trotz der schwerbeschädigten Maschine kein Todessturz.
Der Fahrer, ein sehr gewandter, aber auch sehr draufgänge
rischer Motorsportsmann, Sieger in vielen Rennen, bemerkte 
auf einer Ueberlandfahrt im Licht eines Karbidscheinwerfers 
nicht, daß die Landstraße bei einem Bahnübergang fast im 
rechten Winkel von der Geraden abbog, rannte völlig nichts
ahnend mit großem Tempo über die Grasnarbe, stürzte kopf
über in den Straßengraben, wo sich das Vorderrad verfing. Die 
sich aufbäumende Maschine schlug mit der Mitte des Tanks auf 
das als Einfriedigung dienende Eisengeländer und setzte den 
Fahrer im hohen Bogen darüber hinweg in weiches Acker
gelände, wo er ohne jede äußere Verletzung mit einer ganz 
schwachen Gehirnerschütterung ein paar Minuten bewußtlos 

iiegenblieb.

stänge reißen oder 
brechen nur in ganz 
seltenen Fällen ohne 
vorher sichtbares An

zeichen, defekte
Drahtseilzüge, lockere 
oder gar unversplinte
te Bolzen müssen 
eben, soweit sie die 
Bremsvorrichtungen 

betreffen, am aller
sorgfältigsten über
prüft werden. Außer
dem: wenn wirklich 
eine Bremse versagt, 
ist ein guter Fahrer 
immer noch in der 
Lage, die Situation zu 
retten, ohne „Bruch“ 
zu machen: die zweite 
Bremse im Verein mit 
der „Motorbremse“, 
die man durch Hinein
reißen des 1. Ganges 
blitzschnell betätigen 
kann, sind meistens 
von ausreichender 
Wirkung. Es kommt 
hier ausschließlich auf 
entschlossenes Zugrei
fen an!
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Fig. 3, Nach einem Zusammenstoß mit tödlichem Ausgang.

Weitere Ursachen von Unfällen: Eine Ma
schine rutscht in der Kurve und überschlägt 
sich. Doch nur, weil der Fahrer mit zu hohem 
Tempo in die Kurve ging, die Maschine zu stark 
drückte und evtl, die Reifenprofile schon stark ab
gelaufen sind . . . ein kleiner Stein, ein etwas san
diger Untergrund .. . im Nu liegt man auf der Nase 
und macht Bodenrutschbahn.

Was unangenehmer ist: die Antriebs k e 11 e 
springt vom Hinterradzahnkranz, klemmt sich 
daneben zwischen Zahnkranz und Hinterrad
rahmenstrebe, der mit vollen Touren arbeitende 
Motor zerrt die Kette weiter und reißt, bis sie 
bricht, den ganzen hinteren Rahmenteil schräg. .. 
ein Fall, der gar nicht so selten vorkommt, ganz 
böse Stürze bedingt und — wiederum nur auf die 
Nachlässigkeit des Fahrers zurückgeführt werden 
muß, weil dieser es unterlassen hat, die viel zu lang 
gewordene Kette etwas nachzuspannen.

Ein Vorkommnis, das selten mit heilen Knochen 
abläuft: der Motor blockiert sich bei 
höchstem Fahrtempo. Der normale Tourenmotor 
tut das ebensowenig wie ein Sportmotor ohne be
sonderen Grund. Dieser wird meistens sein: 
Trocken- und Heiß laufen infolge Oelmangels, also 
leeren Oeltanks, geschlossenen Oelzulaufrohres 
oder — seltener — Oelpumpenbruches. Er kann 
aber auch sein: ausgeschlagener Zylinder mit viel 
Spiel habendem, sich eckendem Kolben, der sich 
dann infolge Kolbenringbruches plötzlich fest
steckt. Also: wiederum Ursachen, die der Prak
tiker längst bemerkt und beseitigt hätte, bevor das 
Alleräußerste eingetreten wäre, denn Oelmangel 
macht sich durch auffallend schnelles Heißwerden 
des Zylinders und Nachlassen der Triebkraft be
merkbar, und ein ausgeschlagener Zylinder ver
ursacht typisches Klappern des Motors beim Lang
samlauf und lautes „Klingeln“ bei Einstellung von 
Frühzündung. Aber selbst wenn der Motor und da
mit das Hinterrad sich unerwartet, urplötzlich bei 

schnellem Tempo blockieren — ein Material
fehler und z. B. Pleuelstangenbruch liegen ja 
nicht ganz im Bereiche der Unmöglichkeit —, 
ist man noch lange nicht verpflichtet, sich 
mehrmals zu überschlagen und alle Knochen 
zu brechen: die sofort gezogene oder mit dem 
Fuß betätigte Kupplung gibt das Hinterrad 
wieder frei, trennt es von der festgefressenen 
Motorantriebswelle, und die Maschine läuft im 
Freilauf aus!

Also, mit einem Wort: Mit „Materialfeh
lern“ und „höherer Gewalt“ darf man nie und 
nimmermehr jeden Unfall abtun und als unver
meidbar entschuldigen bzw. erklären. I n 9 5 
von 100 Fällen sind es die Un
vollkommenheit des F a hr e r s , die 
mangelhafte technische Ausbildung und die 
fehlende schnelle Entschlußkraft, in kritischen 
Momenten, die einen Zwischenfall zu einer Ka
tastrophe machen, aus sich heraus etwas zu 
tun, was nicht angelernt ist. Und eigentlich 
jeder Zwischenfall ist, schnell und überlegen 
pariert, ohne bemerkenswerte Folgen für 

Fahrer und Fahrzeug.
Schon ein paar Beobachtungen im Straßenver

kehr der Großstadt charakterisieren typisch die 
Eignung oder Nichteignung eines 
Fahrers : An einer unübersichtlichen Straßen
kreuzung kommen ein Motorradfahrer und ein 
Taxameter, dieselbe Straße aufeinander zufahrend, 
sich entgegen. Der Chauffeur des Taxameters will 
in einer Linkskurve über die Straße und vor dem 
Motorradfahrer vorneweg in die Seitenstraße ein
biegen, der Motorradfahrer wird von dieser un
erwarteten Abschwenkung des Autos irritiert, ver
schätzt sich mit Entfernung und Geschwindigkeit, 
beschleunigt sein Fahrzeug, um noch vor dem Auto 
geradeaus durchzukommen, bremst wieder, als er 
merkt, daß es nicht mehr reicht, und der so irri
tierte Chauffeur macht dieselben unsicheren Ma
növer, bis das Ganze damit endet, daß der Motor
radfahrer von der Droschke umgefahren und mit-

Fig. 4. Die Folgen eines Sturzes über einen viele Meter 
hohen Abhang.

Der Fahrer war noch nie mit einem Beiwagen gefahren und 
konnte die Maschine nicht beherrschen.
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Fig. 5. Stumme .Ankläger.
1* Die reißende Kette wurde im hinteren Rahmenteil eingeklemmt, zog das ganze hintere Rahmenstiick vom Sitz ah schräg 

herum und verursachte einen schweren Sturz.
2. Gabel und Blattfedern sind wie Bleirohr weggebogen, nur der starke Rahmen widerstand dem Anprall auf den Kühler 

eines entgegenkommenden Autos.
3. Gänzlich „verstauchte“ Maschine. Das Motorrad wurde von einem entgegenkommenden Taxameter, der vor ihm links 

in eine Nebenstraße einbog, angefahren und überfahren, weil jeder der beiden Fahrer vom anderen glaubte, daß er 
die Geschwindigkeit verringerte.

4. Das Motorrad war an einer Straßenkreuzung mit einem anderen Kraftfahrzeug zusammengestoßen; die Vorderradfelge 
ist zusammengedrückt.

geschleift wird, beide Beine mehrfach bricht und 
ein halbes Jahr im Krankenhause liegen muß. Ein 
Vorfall, wie er sich täglich wiederholt, nur weil 
die Unvernunft triumphiert, die da drängt: Ich 
muß noch vor dem anderen vorbei- und durchkom
men. Das darf man nie denken um! versuchen wol
len, man soll immer als Prinzip gelten lassen: Der 
andere fährt rücksichtslos, also 
«ehe ich mich vor. Auf der freien Land
straße ist dieser Grundsatz erst recht viel wert, 
denn wer beachtet hier die Vorschrift, daß er nur 
vorfahren darf, wenn ihm nichts entgegenkommt?!

Wie oft habe ich vor einem mir entgegenkommen
den Wagen mein Tempo heruntergebremst bis fast 
auf Fußgängerschritt, weil ein stärkerer hinter 
dem mir entgegenkommenden Auto liegender 
Wagen die restliche linke Straßenbreite einzuneh
men beliebte und krampfhaft versuchte, mich glatt 
zu übersehen und den vor ihm liegenden Gegner 
„zu schnappen“. Es ist an manchen Tagen auf den 
Landstraßen so, daß man vermeint, es habe alle 
Kraftfahrer das Rennfieber gepackt, mit solcher 
Unvernunft und Rücksichtslosigkeit machen sie 
miteinander Wettläufe. Also: man soll nichts er
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zwingen wollen, das rächt 
sich immer!

Eine Nachtfahrt 
mit schlechtem
oder gar keinem 
Scheinwerfer ist sträf
licher Leichtsinn, ein Forcie
ren des Tempos mit einer 
schlecht liegenden, schleu
dernden Maschine, die die 
ganze Straßenbreite braucht, 
ist eine nicht geringere 
Leichtfertigkeit, ein Kur
venschneiden mit großem 
Tempo „auf gut Glück“, d. 
h. in der Hoffnung, daß 
nichts entgegenkommt, ist 
nicht minder unvernünftig. 
Und alles dies wird dem 
Fahrer, mag es ihm auch 
mehrmals geglückt sein, ein
mal bestimmt zum Verhäng
nis. JederLeichtsinn 
rächt sich, jeder 
Unverstand führt 
zurKatastrophe, und 
wer als Kraftfahrer nicht den „letzten Dreh“ her
aushat, wer nicht reaktionsartig im Nu jedem 
überraschenden Vorkommnis sein überlegenes 
Können entgegenzusetzen vermag, der bleibt von 
Unfällen nie ganz verschont, wenn er nicht im 
Bewußtsein seiner mangelhaften Ausbildung und

Fig 6. Ein waghalsiges Kunststadt.
Phot. Sport & General.

Konstitution von vornher
ein mit großer Sorgfalt 
fährt.

Wie die Unfälle in ihrer 
Mannigfaltigkeit und Ver
schiedenartigkeit den M a - 
s c h i n e n bekommen, das 
ist natürlich eine Angelegen
heit für sich. Es gibt Ma
schinen, die dank ihrer 
robusten Ausführung un
fallverhindernd und schüt
zend sind, es gibt aber 
auch solche, die infolge 

schlechter Straßenlage, 
leichter Neigung zum 
Schleudern oder anderer 
unangenehmer Eigenschaf
ten an sich Ursache zum 
Unfall werden oder harm
lose Zwischenfälle ver
schlimmern.

Gegen die wirklich durch 
„höhere Gewalt“ oder un
glückselige Zufälle vorkom
menden restlichen (höch

stens 5% aller Unfälle ausmachenden) Katastrophen 
allerdings ist auch der Routinierteste nicht gefeit: 
vertraut er aber auch dann auf sein Können und sei
nen guten Stern — und dieser Glaube läßt ihn in 
keiner Situation kopflos werden —, dann kommt er 
in vier von fünf Fällen ebenfalls glimpflich davon.

Mehr Pferde oder mehr Pferdekräfte
in der Landwirtschaft?
Von Diplomlandwirt FR. FRIEDRICHSEN

Q eitdem der Boden für landwirtschaftliche Kul- 
' turzwecke Verwendung findet, ist das Tier, der 

Ochse als erstes und dann das Pferd, das Vermitt
lungsglied, welches der Mensch zu Hilfe nahm, um 
den Boden in den geeigneten Bebauungszustand 
zu versetzen. Erst mit dessen Hilfe war es ihm 
möglich, ein Bodengrundstück zu bearbeiten, das 
mehr Arbeit in Anspruch nahm, als er mit seiner 
persönlichen Körperkraft zu leisten vermochte. 
Das heißt mit anderen Worten: Sobald der land
wirtschaftliche Boden aufhört, nur die persön
lichen Bedürfnisse des Landbesitzers zu befriedi
gen, desto mehr ist der Landwirt auf Hilfskräfte 
angewiesen.

Bisher waren es lediglich das Pferd, der Ochse 
oder die Kuh, welche diese Hilfskräfte bildeten. 
Von diesen drei stand, zum mindesten in Europa, 
das Pferd an erster Stelle. Dies änderte sich je
doch in der neueren Zeit, als man immer mehr zur 
Intensivierung des Betriebes schritt. Der Krieg 
und seine Folgezeit haben gelehrt und lehren noch, 
wie sehr ein Volk möglichst auf Selbsternährung 
angewiesen ist. Um aber diesem Ziele näherzu
kommen, ist man immer mehr dazu übergegangen, 

den Betrieb intensiver zu gestalten, d. h. sich den 
Boden für menschliche Nahrungszwecke in Ge
stalt von Brotgetreide, Kartoffeln, Zuckerrüben 
u. dgl. und für Viehfutterbau in Form von Klee, 
Hafer, Runkelrüben usw. brauchbar zu machen. 
Man mußte also einerseits den bisher schon für 
Ackerzwecke verwendeten Boden mit landwirt
schaftlichen Geräten noch stärker bearbeiten und 
andererseits den bisher für Weidezwecke verwen
deten Boden mehr oder weniger in „Bauboden“ 
umarbeiten, ganz zu schweigen von der Bearbei
tung etwaigen Oedlandes. Um nun diese sicherlich 
nicht leichte Bebauungsform durchführen zu kön
nen, müssen die Ansprüche an die Hilfskräfte, also 
in diesem Falle an die Pferde, höher geschraubt 
werden, bzw. müssen neue Hilfskräfte herange
zogen werden. Es fragt sich nun: Welche 
uns jetzt zur Verfügung stehenden 
Hilfskräfte sind die geeignetsten?

Mittlerweile ist die Industrie nicht träge ge
blieben und hat der Landwirtschaft ihre Erzeug
nisse in Form von s e 1 b s t b e w e g 1 i c h e n 
Motoren zur Verfügung gestellt. Es gibt deren 
mehrere Arten, größere und kleinere, ein- und
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mehrseitige. Groß und mehrseitig sind die sog. 
Trecker, Raupenschlepper usw., die 
sowohl für Pflügen mit gleichzeitigem Eggen 
und Walzen, also kurzum für die Acker- 
Bestellung, als auch für Er n tearb e i - 
len, Ziehen von Mähmaschinen, eventuelles 
Ein f ahren von Ern
tewagen in Frage 
kommen. Durch 
leicht handliche 
Vorrichtungen kön
nen sie auch für 
Dreschzwecke 
verwendet werden. 
Einseitig und auch 
entsprechend billi
ger sind solche, die 
nur für die 
Ackerbebau-

u n g in Betracht 
kommen. Eins ha
ben sie alle gemein- 
8am, daß sie nämlich darauf eingestellt sind, die 
Dir die Pferde bei weitem anstrengendste Arbeit, 
das Pflügen, auszuführen.

Je schwerer, d. h. je toniger ein Boden ist, um 
so schwerer ist das Umstürzen der oberen Erd
schicht, die zur Aufnahme des Saatkorns dient. Je 
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Fig. 2. - beim Pflügen -
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leichter, also je sandiger, um so weniger Schweiß 
wird für das Pflügen (der Hauptarbeit eines Motor
pfluges) vergossen. Mithin ist also die Beschaffen
heit des Bodens, die von der Dichte und „Selb
ständigkeit“ der einzelnen Bodenkörnchen ab
hängig ist, ausschlaggebend für die Art 

des Motor pflu- 
g e s.

Von derselben 
Wichtigkeit ist die 
Größe d e s B e - 
t r i e b e s, d. h. das 
Flächenmaß des zu 
bearbeitenden Bo
dens. Ist der Grund
besitz so groß, daß 

zur Befriedi- 
der persön- 

Ansprüche
(Hanomag.) | (Jes Landwirts und 

...... ... ....... .  seiner Familie 
dient, so kommt 

schon aus rein ökonomischen und mithin
finanziellen Gründen kein Motor im obigen 
Sinne in Betracht. Erst in dem Augenblick, 
in dem der Landmann daran denken kann, von 
seinen Erzeugnissen mehr oder weniger 
(ein sehr ausschlaggebender Punkt) große Quanti-

er nur
gung 
liehen

Fig. 3. - und auf der Landstraße. (Stock-Motorpflug A.-G.)
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Lanz*Großbulldog beim Tiefpflügen 
zweischarig mit zwei Untergrundlockerern.

Lanz-Großbulldog mit Scheibenegge und Nachegge.
Fig. 4. Eine kräftige Rasse.

täten auf den Markt zu bringen, wird den Ge- 
danken aufkommen lassen, evtl, einen Maschinen- 
ankauf vorzunehmen. Läßt sich aber auch ein 
solcher Betrieb noch ohne Schwierigkeiten mit dem 
schon vorhandenen Pferdematerial durchführen, 
so ist auch dann der Motor, der immerhin ange
schafft, verzinst und amortisiert sein will, noch 
unnötig. Nötig b z w. nützlich wird er 
erst dann, wenn die vorhandenen Pferde für 
Arbeiten herangezogen werden können, die sonst 
überhaupt nicht oder nur minderwertig ausgeführt 
wurden. Das Pferd ganz aus dem Betriebe zu ver
drängen, wird auch in Zukunft der Maschine nicht 
glücken, denn es gibt in jedem Betriebe, 
mag er groß oder kleiner sein, immer noch Ar
beiten, für die das Pferd unentbehrlich ist.

Fassen wir alles kurz zusammen, so wird dann 
ein Motorpflug lohnend, wenn er dazu beiträgt, den 
Betrieb rentabler zu gestalten. Wo dieser Punkt 
liegt, das hängt von der Intensität der Bearbeitung 
— von der Größe des Betriebes — von der Be
schaffenheit des Bodens — und von der Tüchtig
keit des Landmannes ab.

Der jährliche Verbrauch an Teer fiir Straßenbauzwecke 
wird, nach einer Mitteilung der „V I) J - Nachrichten“, für 
die Vereinigten Staaten mit 600 000 t, für England mit 
500 000 t, für Frankreich mit 170 000 t und für Deutsch
land mit 120 000 t angegeben. Der Verbrauch in Deutsch
land betrug im Jahre 1924 erst 3000 t, im Jahre 1925 rd. 
12 000 t, im Jahre 1926 rd. 60 000 t.

Fig. 5. Wir packen es doch / (Hanomag im Dreck.)
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Das I.-G.-Benzin. Das I.-G.-Verfahren der Benzin-Syn
these ist der Ammoniak-Synthese nach Haber-Bosch sehr 
ähnlich. Beide Verfahren sind gekennzeichnet durch die 
Anwendung von hohem Druck und hoher Temperatur und 
dadurch, daß man durch Vermittlung von Katalysatoren den 
Wasserstoff zur Reaktion bringt. Die erzielten Produkte 
»nid von den Naturerzeugnissen praktisch nicht zu unter
scheiden. Ein Unterschied allerdings fällt ins Auge: Benn 
Ammoniak handelt es sich um die Herstellung einer einheit
lichen chemischen Verbindung, beim synthetischen Benzin 
dagegen um die Herstellung eines Gemisches von sehr ver
schiedenen, wenngleich chemisch verwandten Kohlenwasser
stoffen. Das teuerste an dem Verfahren ist interessanter- 
weise nicht etwa die eigentliche Synthese, d. h. die Hoch
druckreaktion mit Katalysatoren bei hoher Temperatur. 
Diese kostet, wie wir der „A u t o - Tech niku entnehmen, 
2 B. beim Ammoniak-Verfahren noch nicht 10% der Er- 
zeugungskosten. Teuer ist hingegen die Wasserstoffgewin
nung und Reinigung. In ganz neuartigen Riesengeneratoren 
Wird feinkörnige Kohle zu Wassergas verarbeitet. Ein 
einziger solcher Generatoren nimmt täglich 750 Tonnen 
(50 Waggons) Rohbraunkohle auf. Aus dem Wassergas wird 
der Wasserstoff rein dargestellt und bei hohem Druck in 
Gegenwart von Katalysatoren in Hochdrucköfen entweder 
^it Luftstickstoff zu Ammoniak oder mit Kohle zu künst
lichem Benzin verarbeitet. Wie ungemein wirtschaftlich 
das Verfahren das übrigens auch zur Herstellung künst
licher Schmieröle und zur Umwandlung hochsiedender Erd- 
Usw. Oele in Leichtbenzin angewendet werden kann — ist, 
ergibt schon der Umstand, daß die „Verölung“ nach dem 
I.-G.-Verfahren vo i nur 2% der jährlichen deut- 
8 c h e n Steinkohlen fördernng ausreichen 
würde, um Deutschlands derzeitige gesamte 
Mineralöleinfuhr zu decken. Die Synthese läßt 
8|ch ganz nach Wunsch leiten, und es ist eine Angelegenheit 
der Betriebsführung, welche Beschaffenheit das erzeugte 
Denzin haben soll. Zunächst wird man wohl ein Benzin her- 
8tellen, welches in jeder Hinsicht den heute üblichen Mar- 
^enbenzinen so gleich ist, daß weder Verbraucher noch Che- 
nuker es durch irgendwelche Mittel von erstklassigem Erd- 
ölbenzin zu unterscheiden vermögen. Was in Zukunft ge- 
8chieht, weiß wohl heute noch niemand. Der Wirkungsgrad 
der Umwandlung der Kohle in Benzin ist praktisch 100%ig, 
80 daß man aus 100 kg Braunkohle oder anderem Ausgangs- 
8toff, abgesehen vom Gehalt der Rohstoffe an Wasser und 
Asche, 100 kg Benzin oder Schmieröle herstellen kann. Die- 
8er letztere Umstand ist von ganz besonderem Interesse, 
weil beim Bergius-Verfahren bekanntlich in wesentlich grö
ßerer Menge als Benzin Diesel-, Schmier- und Heizöle an
lallen. Durch die Einführung der Katalyse in die Druck
hydrierung ist es also der I. G. Farbenindustrie A.-G. ge
lungen, den gleichsam zufälligen Ablauf der Druckhydrie- 
rung nach Bergius in einen genau lenkbaren Reaktionsver- 
lauf mit ganz bestimmt vorher festzulegenden Produkten 
zu verwandeln. Wir sehen also heute vier Verfahren neben- 
®mander stehen: 1. Das Bergius-Verfahren der Hochtempe
ratur-Druckhydrierung von Kohle oder Oel, welches in der 
Hauptsache zu Oelen und nur zu geringen Mengen Benzin 
führt. 2. Das I. G.-Verfahren der katalytischen Hochdruck
hydrierung von Kohle, Oel und Teer, welches wunschweise 
zu voller Umwandlung der Rohstoffe in gewünschte Erzeug- 
nisse, z. B. Benzin oder Schmieröle, führt. 3. Das I.-G.-Ver
fahren der katalytischen Hochdruckhydrierung von Kohlen- 
°xyd oder Kohlendioxyd, welches so gelenkt werden kann, 
‘laß vorzugsweise Methylalkohol, höhere Alkohole oder

Kohlenwasserstoffe der verschiedensten Art, so auch Ben
zine, entstehen. 4. Das Fischer-Tropsch-Verfahren der kata
lytischen Niederdruckhydrierung von Kohlenoxyd, welches 
zu aliphatischen Kohlenwasserstoffen, vom Benzin bis zum 
Paraffin, führt. Die 1. G. Farbenindustrie studiert bereits 
Reaktionsbeschleuniger anderer Art als Katalysatoren, so 
elektrische Felder und Entladungen und genau definierte 
Sirahlungsencrgie, mit dem Ziel, neue technische Verfahren 
auszubilden.

Elektrisch geladene Omnibusse. An Autobussen in Lon
don beobachtete man, daß unter besonderen Wetterbedin
gungen und nach längerem Bergabfahren mit angezogenen 
Bremsen die O in n i b u s s e sich stark mit E 1 e k t r i z i - 
t ä t aufluden. Näherte man sich dem Wagen, kurz bevor 
er anhielt, so konnte ein Funken von etwa 1 cm Länge aus 
dem Handrad herausgezogen werden. Der Funken hatte 
keine starke Wirkung auf den Finger, zu dem er übersprang. 
Die einzige Empfindung war ein leichtes Prickeln, das aber 
immerhin Leuten unangenehm sein kann, die besonders emp
findlich gegen elektrische Schläge sind. Die Autobusführer, 
denen diese Erscheinung bekannt ist, führen sie gewöhnlich 
auf leichte Schäden an der Zündung zurück. Dies ist aber 
unwahrscheinlich in Anbetracht der Länge und verhältnis
mäßigen Schwäche des Funkens; es ist viel eher anzunelimcn, 
daß die Elektrizität durch die Reibung des gebremsten 
Wagens entsteht. Als die ersten Dampfwagen auf den 
Straßen fuhren, erwies es sich als nötig, die Wagen zu erden, 
indem man ein kurzes Stück Kette vom Wagen auf die Erde 
herunterhängen ließ. Dadurch wurde die elektrische Ladung 
abgeleitet, die auf dem Wagen infolge des Dampfabblasens 
entstand. Es wäre nun interessant zu erfahren, ob auch bei 
uns in Deutschland ähnliche Erfahrungen gemacht wurden.

Ch-k.

Die Beziehungen zwischen den Eigenschaften des Was
sers und der Entwicklung der Industrie in verschiedenen 
Gebieten der Vereinigten Staaten hat W. D. Collins 
studiert und in „U. S. Geological Survey, Water Supply 
Paper“ darüber berichtet. Zunächst gibt es Industrien, die 
von den Eigenschaften des Wassers abhängig sind. So 
nahmen während der letzten 50 Jahre nur in Gegenden mit 
weichem Wasser oder solchem von geringer Härte 
folgende Industrien einen Aufschwung: Chemikalien, phar
mazeutische Präparate, Parfümerie und Kosmetik, Farben. 
Baumwollmanufaktur, Papier und Holzschliff, Seiden- und 
Wollenwaren, sowie Branntweinbrennerei. — Die Indu
strien dagegen, die nicht von den Eigenschaften des Was
sers abhängig sind, haben zum industriellen Aufschwung 
jener Gegenden beigetragen, die sich durch hartes 
Wasser auszeichnen. Hierher gehören landwirtschaft
liche Maschinen, Automobile, Schuhwaren, Messing, Bronze 
und Kupfer verarbeitende Betriebe, Konservenfabriken, die 
Bekleidungsindustrie, elektrische Maschinen und Apparate, 
Wasser-, Dampf- und Gasmotore, Düngemittel, Möbel, Glas 
Eisen und Stahl, Juwelen, Bauholz und Möbel, Petroleum
raffinerien und Gummifabriken. — Der Rest der Industrien 
ist von der Härte des Wassers ebenfalls unabhängig. 
Seine Entwicklung wird einzig dadurch bedingt, daß sie 
dort besonders stark einsetzt, wo sich größere Menschen
mengen zusammenfinden. Hierhin gehören fast alle Betriebe, 
die sich mit der Lebensmittelverarbeitung befassen, ferner 
solche, die für Heizung und Beleuchtung sorgen, schließlich 
Druckereien und Tabakfabriken. — Ein eingehendes Stu
dium der ersten Gruppe könnte bei uns bei manchen Neu
anlagen Mißerfolge vermeiden lassen. F. I.



824 BÜCHERBESPRECHUNGEN

Tragödie der Verschwendung. Gemeinwirtschaftliche 
Gedanken in Amerika. Von Stuart Chase. Uebersctzt 
von 1. M. Witte. Verlag R. Oldenbourg, München und 
Berlin, 1927. 245 S. Preis geh. RM 6.40.

Witte hat gut getan, dieses Werk der deutschen Wirt
schaft zugänglich zu machen; die Uebersetzung vorzüglich 
und dem Ernst der Materie Rechnung tragend, ohne dem 
an einigen Stellen zu Tage tretenden amerikanischen Humor 
Gewalt anzutun; der Stoff dieses Buches wieder ein Beweis, 
wie die Amerikaner es verstehen, den praktischen Fragen 
der Wirtschaft nüchtern auf den Grund zu gehen, ohne sich 
im theoretischen Netzwerk zu verfangen. Was sie daher 
der Welt an Untersuchungen und Abhandlungen schenken, 
ist praktisch und damit brauchbar und geeignet, der Wirt
schaft zu dienen. Das Gebiet der Verschwendung ist heiß 
umstritten, insofern als die Praxis noch nicht recht dem 
Rufe der Ingenieure folgen will. Wer aber das vorliegende 
Buch liest, könnte zum Pazifisten werden, wenn er es noch 
nicht ist, so erschütternd wirken die Zahlen über die Kriegs
verluste der Menschheit, über die Vergeudung der 
Steuern in den modernen Staaten und über die Ver
schwendung aller Art, die trotz der ungeheu
ren Ar m u t vieler Nationen und ihrer Bürger getrieben 
wird. Das Bild, das der Verfasser vor unseren Augen ab
rollt, sei es auf dem Gebiete des Verbrauches, der Speku
lation, des Luxus, der Mode und Reklame, der Arbeit, der 
Erzeugung und Betriebsausrüstung sowie des Vertriebs und 
der Naturschätze ist düster und sollte der Menschheit das 
Gewissen stärken. Sparen und damit den allgemeinen 
Lebensstandard verbessern, hat aber ein gemeinsames Han
deln von Kaufmann und Ingenieur zur Voraussetzung, eine 
beträchtliche Abkehr von privatwirtschaftlichen Interessen 
und eine Liebe für das Allgemeinwohl, die unser kapita
listisches Zeitalter nicht kennt. Der ernste Leser wird das 
Buch, wohl zufrieden mit seiner Darstellung, aber unzufrie
den mit der Menschheit aus der Hand legen.

Prof. Dr. Müller.

Motalin-Handbuch. Herausgegeben von der I. G. Far
benindustrie A.-G. in Ludwigshafen a. Rh. 159 Seiten, 
10X14 cm, mit 14 Abb. im Text.

Das kleine, gut ausgestattete Büchlein ist für Automo
bilisten bestimmt. Motalin besteht aus 1/i0 bis 2/io % Eisen- 
karbonyl und 99,9 bis 99,8 % Benzin. Eisenkarbonyl 
Fe(GO)5 ist eine rotbraune Flüssigkeit, mischt sich gut mit 
Benzin und wirkt als chemische Reaktionsbremse, die die 
Neigung des Benzins zum Klopfen (Detonation) in Motoren 
mit höherer Kompression vermindert. Bekanntlich unter
scheidet man bei Motoren: 1. das sog. „Verschleißklopfen“, 
das von der Abnutzung von Lagern herrührt, und 2. das 
sog. „Zündklopfen“ (oder Detonation), über dessen Ursache 
noch keine ganz befriedigende Erklärung vorliegl. Während 
man seither in Europa die Detonation des Benzins haupt
sächlich durch reichliche Zusätze von Benzol und Alkohol 
bekämpfte und durch immer größere Zusätze von diesen 
Brennstoffen auch die Vervollkommnung der Motoren zu 
höheren thermischen Wirkungsgraden ermöglichte, hat man 
in Amerika schon seit einiger Zeit eine Metallverbindung, 
nämlich Bleitetraäthyl, die (ebenso wie Eisenkarbonyl) in 
sehr kleiner Menge dem Benzin zugeselzt wird, um die De
tonation zu behindern. Bleitetraäthyl aber ist sehr giftig 
und kann daher nur für eine sehr beschränkte Verwendung 
in Frage kommen. — Das Motalinbüchlein behandelt an 

interessanten Versuchen und Betriebsergebnissen (zum Teil 
im Vergleich mit anderen Treibstoffen) die Wirkung des 
Motalins und bringt auch für Benzin, Benzol, Alkohol und 
Spritgemische sehr anschauliche Darstellungen und Tabellen, 
z. B. von Siedekurven, Luftbedarf, Abgaszusammensetzung, 
Heizwerten, Energiepreisen u. a., wobei allerdings die Sprit
gemische zu ungünstig erscheinen. Alle Darstellungen sind 
leicht verständlich und doch wissenschaftlich gehalten, so 
daß das Büchlein jedem gebildeten Automobilisten, der sich 
für die Brennstoff-Frage und für chemische Vorgänge in 
seinem Motor interessiert, empfohlen werden kann.

Dipl.-Ing. Freiherr von Löw.

Fliegerwetterkunde. Von Dr. Gotthard Burg' 
h a r d t. Bibliothek für Luftschiffahrt und Flugtechnik, 
Bd. 26. 131 S., 48 Abb., 8 Tafeln. Verlag Richard Carl 
Schmidt & Co., Berlin 1927. Preis geb. RM 7.—.

Dies ist ein hauptsächlich für Flugzeugführer und Flug
schüler bestimmtes Buch, in dem in glücklicher Auswahl und 
klarer Darstellung das für den Flieger Wissenswerte und 
Wissensnotwendige aus der Wetterkunde von einem selbst 
in der Flugwetterberatung tätigen Verfasser zusammenge
stellt ist. Besonders begrüßenswert erscheint, daß der Flie
ger durch das Buch erzogen werden soll, sich nicht blind 
auf den Rat des Flugmeteorologen zu verlassen, sondern 
lernen soll, die Vorgänge im Luftmeer in ihrer Bedeutung 
und Auswirkung theoretisch und praktisch zu verstehen- 
In dieser Hinsicht sind besonders wertvoll die Kapitel über 
Wolken und Nebel, über die Störungen der Luftbewegung 
und über gutes und schlechtes Flugwetter. Für eine Neu
auflage wäre vielleicht anzuregen, das Kapitel über die Wet
terkarte etwas ausführlicher zu gestalten, das über den 
Höhenwetterdienst (in dem verschiedene Angaben schon 
jetzt veraltet sind!) so allgemein zu fassen wie das über den 
Wetternachrichtendienst schon ist, und auf den Tafeln am 
Schluß für die Gebiete mit Nebel bzw. Regen bzw. guter 
Sicht je eine eigene Schraffur oder sonstige Signatur zU 
verwenden. Dr. Carl Hanns Pollog-

Wissen und Wirken, Bd. 35. Ziele und Wege des Unter 
richts in Mathematik und exakten Naturwissenschaften- 
I. Bd. Mathematik. Von Fr. Brensch. IV u. 97 S.
RM 1.80. Bd. 39 Physikalische Begriffsbildung. Von 
Carnap. IV u. 65 S. Preis RM 1.20. Verlag G. Braun, 
Karlsruhe. ,

Bd. 35 behandelt ein aktuelles Problem: den B > 
d u n g s w e r t der Mathematik im S c h u 1 u n t c r 
richt. An Beispielen wird gezeigt, wie die Auswahl 
die pädagogische Bearbeitung des Stoffes geschehen s 
Die Anregungen des Verfassers sind sehr beachtenswert- 
Bd. 39 erörtert an Beispielen die Entstehung P 1 _ 
sikalisc her Begriffe. Es werden drei Stufen unte 
schieden; I. qualitative Stufe: wahrgenommene Dinge u 
Eigenschaften, II. quantitative Stufe: physikalische Gro 
(Länge, Temperatur, Zeit), III. Abstrakte Stufe: das VI 
dimensionale Weltgeschehen. Prof. Dr. Szasz

Unsere heimische Tierwelt in Alltag, bei Spiel und 1 
Von Dr. E. L i t z e 1 m a n n. XI u. 167 S. m. 51 Bi e 
Freiburg i. Br. Herder & Co. . r

In 15 kleinen Geschichten schildert ein warinherz!efe 
Naturfreund Selbsterlebtes. Daß er dabei auch in die 1 
dringt, macht sein Buch doppelt lesenswert. Es sei > 
ders für Schülerbibliotheken empfohlen. Dr. Loeser
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ßerge, August. Keramisches Praktikum. 2. Aufl.

(Wilhelm Knapp, Halle a. Saale)
Brosch. RM 4.50, geb. RM 5.90

F'scher, Curt. Anziehungs-Materie, I. Teil. (E.
Piersons Verlag, Dresden) RM 2.—

PHegenplage, D. — u. ihre Bekämpfung. Hrsg.
v. Reichsgesundheitsamt. (Julius Springer, 
Berlin) Preis nicht angegeben

Haecker, Valentin. Goethes morphologische Ar
beiten u. d. neuere Forschung. (Gustav 
Fischer, Jena) Brosch RM 5.—

Körper u. Arbeit. Hrsg. v. Edgar Atzler. (Georg
Thieme, Leipzig) Brosch. RM 42.50, geb. RM 45.— 

untze, Friedrich. Erkenntnistheorie. (R. Olden*

*n Medizin in Erlangen, Prof. Dr. Franz P e n z o 1 d t , 
München. — 1). hervorragende Londoner Pathologe Prof, 

z ll'a" Stokes, d. als Mitgl. d. Rockefeller-Kommission 
afr'L k^'U’fung d. gelben Fiebers e. Forschungsreise n. Wcst- 

'ka unternommen hatte, ist in Lagos dieser Krankheit 
jr ^?en’ '— Geh. Rat Dr. Max v. Gruber, d. Präsident 
an Bayr' Akademie d. Wissenschaften u. Prof. d. Hygiene 

Münchener Univ, am 17.9. in Berchtesgaden. Die 
d /er'o'°B*e verdankt ihm d. epochemachende Entdeckung 
li' । 8 g 1 u t i n a t i o n , d. Volkshygiene wichtige Veröffent- 

ungen über d. Alkoholismus, Rassenhygiene, Fortpflan-
। ll8’ Vererbung u. Prostitution. Geh. Rat v. Gruber war 
^'gjähriger Mitarbeiter d. „Umschau“. — Prof. d. Zahnheil- 

U|*de an d. Univ. Berlin Dr. Fritz Williger in Berlin.
j. Verschiedenes. D. o. Prof. d. Kunstwissenschaft an d. 
jjOI,l8sberger Univ., Geh. Regierungsrat Dr. Berthold 

■' e n d c k e , ist z. 1. Oktober v. d. amtl. Verpflichtungen 
Hit- >Up^en worden. — D. Dir. d. Staatl. Frauenklinik Chem- 
*n '’J>r°f. Dr. Bernhard Schweitzer, wurde f. d. kom- 
| '" । o zwei Semester beurlaubt, um als a. o. Prof. d. Ge- 
k ^'shilfe u. Frauenheilkunde an d. Leipziger Univ. z. wir- 
jjk'l r°f- Dr. p. Walden, d. bekannte Vertreter d. phy- 
d r Chemie in Rostock, ist e. Einladung als Gastprof, an 

r**eH-Univ., Ithaca (Staat Neuyork), Vorträge aus d.
"cte s. Sonderforschungen (Elektro- und Stercochemic) 
''alten, gefolgt.

bourg, München u. Berlin) RM 5.25
Mischehenfrage, D. —. Hrsg. v. Württembergi- 

schen Hauptverein d. Evangelischen Bun
des. (Quell-Verlag d. Evangelischen Ge
sellschaft, Stuttgart) Brosch. RM 1.—

v- Molo, Walter. D. Legende v. Herrn. (Albert 
Langen, München) Geh. RM 5.—, geb. RM 7.50

$chneider, Hermann. D. Kulturleistungen d. 
Menschheit. I. Bd.: D. Völker d. Alter
tums. (J. J. Weber, Leipzig) Brosch. RM 11.50

BesteHungen auf vorstehend verzeichnete Bücher nimmt jede gute Buch- 
, andlung entgegen; sie können aber auch an den Verlag der ..Umschau“ 
P , r«nkfurt a. M., Niddastr. 81, gerichtet werden, der sie dann zur Aus- 

. run8 einer geeigneten Buchhandlung überweist oder — falls dies Schwie- 
8Seiten verursachen sollte — selbst zur Ausführung bringt. In jedem Falle 

h r<len die Besteller gebeten, auf Nummer und Seite der „Umschau“ 
^uweisen, in der die gewünschten Bücher empfohlen sind.

^EI§S©INIA[LOEINI
. Ernannt oder berufen: D. Generalsekretär d. Enquete- 
“’ächusses, Ministerialrat Dr. Walter Gr ä veil, z. Re- 

“^B^nisation d. amtl. Statistik in Santiago (Chile). — D. 
"'ichener Privaldoz. Dr. Ernst Kapp an d. Univ. Ham- 

'uJ'g. Er übernimmt dort als Naehf. v. Prof. Pfeiffer d. 
e irst. f. klass. Philosophie. — Als Naehf. d. in <1. Ruhe- 

pY'd tret- Prof. K. Jacobi d. bisher, o. Prof. Dr. med. 
ab >X H a f f 11 e r v- *1- Univ. Königsberg v. 1. Oktober 1927 

o. Prof. d. Pharmakologie in Tübingen.
C Gestorben: Im Alter v. 78 Jahren d. frühere Ordinarius

NACHRICHTEN
= AUS DER PRAXIS *-----------
(Bei Anfragen bitte auf die „Umschau“ Bezug zu nehmen. Die» sichert 

prompteste Erledigung.)

45. Windschutzscheiben 
sehen Motorradgeschäften 
solche Windschutzscheibe 
kann man sich leicht selbst 
herstellen. Eine Ausfüh
rungsforni zeigt nebenste
hende Abbildung. Die Zel- 
lonscheibe wird zu beiden 
Seiten von Blechlaschen und 
Rundeisenträgern gehalten. 
Die Rundeisenträger sind 
auf der Lenkstange mittels 
Klemmschellen verstellbar 
befestigt. — Ein weiteres 
praktisches Werkzeug x für 
den Motorradfahrer gibt 
„Klein-Motorsport“ an:

findet man in den deut- 
verhältnismäßig selten. Eine

46. Einen verstellbaren Schraubenschlüssel mit erwei
terter Verwendungsmöglichkeit. Im Griff befindet sich ein 

viereckiges Loch, in welches der 
rückwärtige, mit einer rechtwink
ligen Auskerbung versehene 
Spannteil des Schlüssels hinein
ragt. Um an der gerändelten 
Mutter zum Festspannen eine 
größere Kraft ausüben zu kön
nen, sind in dieser Löcher für 
einen Spannstift vorgesehen. Die
ser Schlüssel ersetzt bis zu einem 
gewissen Grade die Brennerzange, 
um runde Teile, Bolzen, Rohre 
halten zu können.

47. Fahrbare, mechanische Schrotleiter. Beim Verladen 
schwerer Fässer, Rollen, Ballen, Kisten usw. erspart die 
Vorrichtung Zeit und Arbeitskräfte, denn ein Mann kann

damit Lasten bis 600 kg allein verladen, während früher 
eine ganze Anzahl Arbeiter benötigt wurde. Der Trans- 
portschlitten ist mit selbsttätiger Kippvorrichtung ausge
rüstet, die Ladehöhe der Leiter ist verstellbar und die Kur

bel besitzt eine automatische Sicherheitsbremse. Dadurch 
wird bei einfachster Bedienung große Betriebssicherheit ge
währleistet. Herstellerin ist die Transportgerätefabrik 
Neu bauer & Schubert, Dresden A 2 8.
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WAMßiEM yw
160. Erbitte Angabe von Hotel oder Pension in kleine

rem, nicht zu teuren Ort, mit warmem Klima, möglichst am 
Meer gelegen, frz. od. ital. Riviera oder Süd-Italien, wo man 
ein paar Wintermonate verbringen könnte. M. B.

*161. Welches ist die schönste Antoroiite nach der fran
zösischen Riviera? Ist die obere „Route des Alpes“ in der 
zweiten Hälfte Oktober noch offen?

Karlsruhe. B. A.
162. Erbitte Auskunft über die Güte der Wege für Mo

torradfahrer zu einer Exkursion nach der Adria über die 
Tauern, Triest, Ragusa.

Halle. Dr.-Ing. H. B.
163. In welchen schön gelegenen Orten des deutschen 

Mittelgebirges ist Ende Oktober, Anfang November noch 
Kurbetrieb? Erbitte Angabe guter Hotels und Pensionen.

Berlin. E. A.
164. Ist eine Wanderung durch die Abruzzen zu emp

fehlen? Welche Route ist die geeignetste, und wo findet 
man am besten Unterkunft? Oder empfiehlt es sich, einen 
Standort zu wählen und von dort Ausflüge zu machen?

München. Reg.-Rat H. K.
165. Ich beabsichtige, im November größere holländische 

Städte zu besuchen und erbitte Auskunft über Sehenswür
digkeiten, Zeiteinteilung usw. für Amsterdam, Rotterdam, 
den Haag, Halem, Utrecht, Leiden.

Frankfurt a. M. W. B.

Schluß des redaktionellen Teils.

besitzt, der kann das von jeder seiner Aufnahmen sagen, 
denn trotz des niedrigen Preises ist die Box-Tengor ganz 
ausgezeichnet, dabei denkbar einfach in der Handhabung. 

Das wäre ein Apparat für Siel

Sonderprospekfe auch über andere Cameras beim Photo- 
höndler oder direkt von

Steiss 9kon 9L9. Dresden 66
Vereinigte Werke : Contessa-Nettel, Ernemann, Goerz, Jca

I; li nkti onsstö r u n gen
TA as Herz, durch ein System von Muskeln in Be- 

wegung erhalten, bedeutet als Antriebsmotor 
genau dasselbe fiir den Menschen, wie der Explo
sionsmotor für das Automobil. Beeinflußt werden 
bekanntlich beide Kraftquellen durch Zentralen, 
die wiederum ihren Willen durch die Nerven
stränge resp. durch ein System von Hebeln auf sie 
übertragen. Man ist versucht, zu glauben, daß die 
Maschine ein Vielfaches von dem ertragen könnte, 
was die Nerven und die durch sie beeinflußten 
Muskeln des Menschen auszuhalten vermögen. 
Aber weit gefehlt. Während die Maschinenteile 
trotz des allerbesten, auf hohe Leistungen geprüf
ten Materials rasch verschleißen und öfters er
neuert werden müssen, tut der menschliche Orga
nismus Jahrzehnte hindurch seinen aufreibenden 
Dienst. Damit ist allerdings nicht gesagt, daß die
ser keiner Abnutzung unterliegt. Im Gegenteil be
ginnt diese oft schon in früher Jugend und nimmt 
besonders im heutigen nervösen Zeitalter mit den 
Jahren rasch zu. Und nun besteht die merkwür
dige Tatsache, daß dieselben Menschen, die ängst
lich dafür besorgt sind, daß an ihrem Wagen Be
wegungsorganismus und die Uebertragungsorgane 
ständig in Ordnung sind, mit ihren eigenen Nerven 
oft einen unglaublichen Raubbau treiben und nie 
daran denken, daß die menschlichen Organe, denen 
sie manchmal Unglaubliches zumuten, ebenfalls 
vor frühzeitigem Verschleiß und seinen bösen Fol
gen geschützt werden müssen. Das kann aber nur 
durch regelmäßigen Gebrauch eines Nähr- und 
Kräftigungsmittels, wie wir es in „Recresal“ be
sitzen, erreicht werden. Denn so wenig die Kur- 
beiwelle im Motor damit repariert werden kann, 
daß man sie mit Draht zusammenflickt, ebenso
wenig ist den Nerven geholfen, wenn sie für einen 
Augenblick durch Reizmittel zu erhöhter Tätigkeit 
aufgepeitscht werden. Hier kann nur eine Gene
ralreparatur helfen, indem die angegriffenen Net' 
ven durch das Aufbaumittel „Recresal“ von innen 
heraus gekräftigt und damit gesund gemacht wer- 
den. „Recresal“ führt dem Körper vor allem die 
Stoffe zu, welche er benötigt, um das Nerven- un< 
Muskelsystem richtig zu ernähren. Damit erstar
ken diese Organe und erlangen aufs neue die Kraft 
und Fähigkeit, ihre Funktionen tadellos ausüben 
zu können. Und was es heißt, wieder im volle” 
Besitz seiner Nerven, außergewöhnlichen Geiste» 
gegenwart und damit im Vollbesitz seint>r 
Schaffenskraft zu sein, vermag nur derjenige z” 
beurteilen, der diesen Besitz mehr oder weniger 
eingebüßt hatte und ihn durch „Recresal“*) 1,6,1 
erwarb.
--------------------- • jjf

*) Gratisproben unverbindlich bei der Fa. Chem>^ 
Werke vorin. H. & E. Albert, Wiesbaden-Biebrich, Abt.
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(1 ortsetzung von der zweiten Beilagenseite.)
i ’^Ur 1’ rage 636, Heft 36. Rohölmotor. Die angegebene 

Rötung durfte wohl genügen, wenn nicht gerade alle Ma- 
nnen gleichzeitig arbeiten sollen. Die größte Leistung 

rail< >< die Kreissäge, man muß daher nachrechnen, ob 
1 genug Arbeitsstunden des Tages für die anderen Ma- 

unen übrigbleiben. Der elektrische Generator und die 
f können gleichzeitig arbeiten. Es wird sich emp-

» en, ersteren etwas größer zu wählen, damit der Motor 
n 11 n ist vollbelastet ist. Jedenfalls werden Ihnen die Fir- 
^icn genauere Angaben machen, wenn Sie ihnen die nähe* 
^en mstände, wie: benötigte Wassermenge im Tag, Anzahl 
dCF 4a,nl)en’ Dimension und Menge des täglich zu schnei- 

C|n en Holzes bekanntgeben. Lieferfirmen für Oelmotore: 
ueutzer Motorenwerke A.-G., Köln-Deutz; Benz & Go., Mo- 
^renfabrik, A.-G., Mannheim; Gebr. Körting A.-G., Hau- 

over-Linden. Komplette Kleinlichtzentralen: Siemens- 
’ uckertwerke G. m. b. IL, Berlin-Siemensstadt; Zschop- 

l'auer Motorenwerke A. G., Zschoppau i. Sa.
W>en- Dipl.-Ing. W. Zycha.
Zur Frage 641. Heft 36. Neuer Akkumulator. Der Ak- 

niulator — eine Erfindung des spanischen Paters Almeida 
wurde von der Akkumulatorcnfabrik A.-G. (Afa) in Ila- 

Sen genau geprüft und es 
kennte keine größere Kapa- 
f'tat in bezug auf Gewicht 
e8lgestellt werden als bei 
t'“. “büchen „leichtgebau- 
en Akkumulatoren; außer- 
(111 treten im Betrieb sehr

u nn'lheitsschädliche Chlor- 
li'W ^.romdämpfe auf, wes- 

a 1 die Firma die Versuche
Fl‘, er eingestellt hat. (Vgl.: 
^'ektrotechn. Zeitschrift 

Heft 26, S. 950.) 
Wien. WlÄ

D*pl.-Ing. W. Zycha. 
K Zur Fruge 649 b, Heft 37. 
Iji”1'1 °S® für ein Wissengc- 
g i ^er beste unparteiische 
DüC lrat8e^er ist der vom 

rerbund herausgegebene 
’^Uerarisehe Ratgeber“.

Hannover.
H. W. Appel. 

Anf2nr Erage 650’ Heft 37- 
"Welsinensaft für den Haus- 
„ tauch stellen wir uns fol- 
^J11 ermaßen her: Eine

eniflasche wird mit Liter
füll?SP*«1™ (94%) ge' 
Sei i JJ|e fein abgeschälte 
W,7)e der Apfelsine (ohne 
rn, es) wird in diesen Spi- 
Voli ■ getan, bis die Flasche 
tll ,st' Die Weinflasche läßt 
Zu? TU- $ Wochen stehen. 
30 ' !r’.n^®cFrauch löst man 
sä, g kristallisierte Zitronen- 
iu 1V i"4 Pfund Zucker 
ser 2 "iler kochendem Was- 
ßes p ’ 8'eßt dazu ein gro- 
Anf । ?rtweinglas von dem 
e8 ®ls»ienspirit„s und füllt 
Pla« i 1 dem Erkalten in 
düninleU’ Zum Trinken ver
seh,' 1 es »ach Ge- 

ek mit Wasser.
Hamburg.

Ulrich Kreuder, 
g. Zur Frage 650, Heft 37. 
Ment altC? Apfelsinensaft-Re- 
vi(dL "i ches *m Geschmack 
tiaU^ lt der „Orangeade“ 
^henk0n,,nl: 7—9 Apfel- 
1 I • nacb Größe, und 

‘Btere Orange werden

UIIFQD AnFN Ho,el und Kochbrunnen Badhaus WILÖDAUlN Schwarzer Bock
Besuchtestes Kur- und Passantenhaus 1. Ranges, beste Kurtage. 
280 Betten, fließendes Wasser, elegante Gesellschaftsräume. anerkannt 
gute Knche. Pension, einschließlich Thermalbad und aller Neben
ausgaben. von 10 RM ab. Jahresbetrieb! Fernspr. 9751. Garage.

Theodor Schäfer.

H

DIE DEUTSCHE QUAUTÄTS-MARKE

federn Haus der kleine Brockhaus,
- —_____________________ ____________________ "

1____ .

^nnbi,l^i, "'ti^ande j

kaufen kannstDuihn im Block -Haus
%ud)f)anb(ung Start ®torf, Certin 61B. 68, Ronjfir o. Boftfctjccn; ©nun 20749
«Bcftcafdjein: Srfjbeftenelt.Slngetqetn ber „Hn cfyau* bet ©udflianblmirt
®crliiie<IÖ «8, Stod)ftvaßC 9. ben flehten tSriKfbaud in 1 ©inb. in $ i'bleiiien nebimbeii 23 - in
jpalbtcber flcbimbeii 30 9W. - gen. bat — qe«. ©taiH^nbliiiiqeii uon3 JUt Sei qaiue©etraq - bic 
ernc State - total glcidjseitig — ift nadMimeftim’tt. BRid)tgen)ünid)ie» ftreidjen! ©nüflitngSort ©erlitt.) 
Manie il Ort 11.
St'H'b: ..................................................©al um: ...
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ganz dünn abgeschält. Die Schale wird mit % Liter 
Alkohol 6 Wochen an möglichst sonnigem Platz ab- 
gestelll und darauf filtriert. Dieser Extrakt wird zu je
weiligem Gebrauch mit Zuckerlösung vermischt wie folgt: 
1 kg Zucker wird in 2 Liter Wasser aufgekocht, nach dem 
Erkalten werden 30 g krist. Zitronensäure (vorher auflösen!) 
zugesetzt und zuletzt 1 großes Weinglas des Extraktes. Das 
ergibt etwa 3 Flaschen „Orangeade“. Der übrige Extrakt 
kann beliebig lange aufbewahrt werden.

Hannover. Frau W.
Zur Frage *653, Heft 37. Nähmuschinenfiißchen in Prä

zisionsguß könnte ich liefern.
Dresden-Niederlößnitz. Otto Steineck.
Zur Frage 656, Heft 37. Kleinniotore. Ganz vorzüglich 

durchgebildele Motoren für den angegebenen Zweck sind die 
„Degea“-Kleinmotore der „Deutschen Gasglühlicht Auer Ge
sellschaft“, Berlin 0 17.

Wien. Dipl.-Ing. W. Zycha.
Zur Frage 657, Heft 37. Textiltreibriemen — Leder

treibriemen. Wir verwenden seit langer Zeit, nachdem wir 
ausgedehnte Proben mit Adhäsionsniiltcln gemacht hatten, 
das Mittel Nr. 371, ein amerikanisches Fabrikat, das von 
der Firma Dr. Hoffmann, Salzungen, vertrieben wird und 
sich glänzend bewahrt hat.

Braunschweig. Braunschweigische Blechwarenfabrik 
G. m. b. H.

Zur Frage 657, Heft 37. Ein dem Atlas-Riemen gleich
wertiges Produkt wird in Deutschland nicht erzeugt, weil 
die deutsche Texlilriemen-lndustrie aus Preisgründen nicht 
in der Lage ist, die allerteuersten und hochwertigsten Ma
terialien bei der Erzeugung zu verwenden.

Wien. Technisches Büro Arthur Schütz.
Zur Frage 660, Heft 37. Die „Gifega“ Fenster der Esse

ner Metallwerkstälten L. Leiner G. in. b. H., Essen (Ruhr), 
Mitlwegstr. 12, entsprechen den gestellten Ansprüchen.

Darmstadt. Studentische Wirtschaftshilfe e. V.
Zur Frage 660, Heft 37. Durch die patentierten Gifega- 

Fenster werden sicherungsbedürftige Keller-, Stallungs-, 
Speicher-, Lager- usw. Oeffnungen aufs beste gegen zwei- 
und vierbeinige Eindringlinge, gegen Diebe, Katzen, Ratten, 
Mäuse usw. geschützt. Der Glasflügel ist bei Gifega stets, 
bei geschlossenem und bei geöffnetem Fenster, durch das 
davorliegende, ihn umfassende Gitter geschützt. Dennoch 
sind Gifega-Fenster billiger als Holzfenster mit besonderem 
Drahtschutz und Eisengitier. Gifega-Fenster. schließen 
immer dicht, verziehen sich nicht und quellen nicht wie 
Holzfenster, sie können auch ohne Glasflügel und Vergla
sung verwendet werden. Die beir. Räume werden durch 
Gifega-Fenster keineswegs zu stark verdunkelt: Durch Ver
suche ist festgestellt, daß bei den Gitterniustern die Hellig
keit im geringsten Grade (etwa 5 %) gemindert wird. Der 
Glas-Flügel und der Gitter-Flügel öffnen sich nach innen 
und sind durch die Verschlußvorrichtung einzeln oder zu
sammen zu sichern. Der Verschluß kann durch ein Vor
hängeschloß noch besonders gesichert werden.

Frankfurt a. M.-Siid. E. Pape.
Zur Frage *664, Heft 37. Libellen kleinsten Ausmaßes 

könnte ich liefern.
Dresden-Niederlößnitz. Otto Steineck.
Zur Frage 664b. Heft 37. Wagrechte Lage der Achse 

des Photoapparates bei Benutzung des Rahmensuchers. Man 
befestigt eine Libelle der gebräuchlichen Form auf einem 
Brettchen, unter 45° dazu einen kleinen Spiegel und hält die 
Vorrichtung so an das Kameragehäuse, daß man heim Durch
sehen durch den Sucher im Spiegel die Libelle beobachten 
kann. Für Hochaufnahmen mit den üblichen Rahmensuchern 
muß man im rechten Winkel zum Brettchen ein zweites be
festigen, das an die Gehäusewand angelegt wird, und eine 
kleine Leiste, welche es ermöglicht, daß die Libelle in be
zug auf das Gehäuse immer in derselben Lage bleibt. Ein 
einfacheres Mittel ist folgendes: Man schraubt den Apparat 
auf das geöffnete Stativ, faßt dieses am Kopf und läßt es 
frei pendeln wodurch der Apparat so ziemlich ausgerichtet 
sein dürfte. Hat man kein Stativ mit, dann schneidet man 
von einem Baum einen möglichst geraden Zweig ab, spitzt 
ihn e.was zu, dreht ihn in die Stativmutter und hängt 
gegebenenfalls unten einen Stein an.

Wien. Dipl.-Ing. W. Zycha.

Esch Original- 
Zentral-Luftheizung 

für Garagen
einfach zuverlässig u. billig, entspr. 
den feuerpolizeilichen Vorschi iften. 

ESCH & Co., MANNHEIM

Mathematik
durch Selbstunterricht. Man ver
lange gratis den Klcyer-Katalog 

vom Verlag L. v. Vangerow, 
Bremerhaven.

EDELHONIG
von köstlichem Aroma, verbürgt 
unverfälscht, sachgem. gewonnen 
und behandelt, dessen chemische 
Untersuchungen d. Anforderungen 
des Deutschen Arzneibuches ent
sprechen u. dessen Versand unter 
ständiger Aufsicht d. Herrn Dr. 
Rössler, vereid. Handels- u. Ge
richtschemiker. Zittau, erfolgt, 
versenden wir seit 15 Jahren. 
1926 erhielten wir It. amtl Beur
kundung unaufgefordert 331 An
erkennungsschreiben u. gewannen 
durch freiwillige Empfehlung alt. 
Kunden 697 neue Postbezieher. 
Abgabe von 1% Pfd. an. Fordern 
Sie Angebot mit Freiprobe und 

Aufklärungsschrift.
Großimkerei Ebersbach (Sa.) G. 3

Mineralien 
Gesteine, Dünnschliffe, orien

tierte Kristallpräparate
Kristall-Modelle

Die neuen strukturtheore
tischen Raumgittermodelle

Neue anthropologische Gips
abgüsse und Diapositive

DR. F. KRANTZ, 
Rheinisches Mineralien-Kontor 
Fabrik und Verlag mineralog. 
und geologischer Lehrmittel

BONN A. RHEIN 
Gegründet I R 3 3

: Wiener ruizwäscne:

| unsichtbar imprägniert = 
| wochenlang tragbar! □

Probekragen bei Vorein- 2 
w Sendung S 1.90.
„ Porto : bis 3 Kragen 45 g, -
— bis 6 Kragen 60 g.
-■ Hyl-co-Fabrik, Wien XX, -

Dammstraße 18 r 21.

Schlager-Angebot
Kamera 4MeXq 6X9
,,Famos“ RM 6.— 6.75

Ausrüstung: Prima Optik in Zeit' 
und Momentverscbluß. Sucher. 
Kassette und Mattscheibe. Mit' 
geliefert werden Platten. Papiere. 

Chemikalien und Anleitung-
Klappkamera 6X9 9X12

•Perfekt“ RM 14.75 16.50
Verwendbar I®r 
Platten u. Film- 
Packung. Schar* 

M zeichnende Opt«K
llVIWl ’n b's *1100 SeK-

verstellbarem
Verschluß. Vers- 

Nachnahme zuzüglich Postspese0, 
Listen für Photoapparate und B®' 
darf gegen Briefporto. Photohab 
F. E. HILTMANN. Dresden 2SW'

Bezuosauellen-ltaclmieis:
Anstrichfarben.

Gustav Ruth A. G.. Wandsbek- 
Hamburg.

Zoellner-Werke A.-G., Berlin- 
Neukölln.

Farben.
Zoellner-Werke A.-G., Berlin-

Neukölln.

Lacke.
Gustav Ruth A. G., Wandsbek- 

Hamburg.
Spezialität: Temperol.

Zoellner-Werke A.-G., Berlin- 
Neukölln.

Lackfarben.
Gustav Ruth A. G., Wandsbek- 

Hamburg.
Spezialität: Temperol.

Ledertreibriemen.
Leonhard Federolf. 

Schweinfurt a. M., Zehntstr.

Lehrmittel.
Dr. Stöhrer & Sohn. i 

Leipzig U. C. 1, Brüderstraße
Gegründet 1842.

Lehrmittel, naturwissensch- 
Dr. Schlüter & Dr. Mass.

Halle a. S.

Mikroskopische Präparat'
Dr. Schlüter & Dr. Mas»« 

Naturwissenschaftliche Len 
mittelanstalt, Halle a. ^>aa

Patentanwälte. .
Dr. L. Gottscho. Berlin

A.Kuhn, Dipl.-Ing.. Berlin^
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