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Zusammenschlufl von Strafienbahnlinien verschiedener Bahneigentiimer.
Unter besonderer Beriicksichtigung der StraBenbahnverhiltnisse in Grofi Berlin.

Von Professor Dr.-Ing. E. Giese, verkehrstechnischem Oberbeamien d. Verbandes GroR Berlin.

Die Leistungslihigkeit eines Verkelrsnelzes hiingt zum
groBen Teile von seinem Aufbau und seiner Gliederung ab.
Dall dieser Grundsatz in der Praxis keineswegs steis die
erforderiiche Beachiung gefunden hai, ist bekannt. Die IBy-
klirung liegt darin, daf fiir die Planung und fiir die Ini-
wicklung der Verkehrswege hiufig genug neben den rein
verkehrstechnischen Griinden eine ganze Reihe anderer Itr-
wiigungen richtunggebend gewesen sind. Ein sinnfilliges
Beispiel hierfiir bietet die bisherige Entwicklung und der
heutige Zustand des GroB BerlinerSirallenbahn-
netzeg, Alsder Verband Grof Berlin, derhaupt-
giichlich zu dem Zwecke hegriindet worden war, die recht
verworrenen Verkehrsverhilinigse in Grofl Berlin zu ordnen
und vom Standpunkt des Grof Berliner Gemeinschaftsinter-
cuses weiter zu entwickeln, im Jahre 1912 ins Leben frai,
teilten gich z B. 14 selbstindige Bahnunfernehmen
in die Bedienung des Strafenbahnverkehrs iiir das einheit-
liche Wirtschaftsgebiet Grol Berlin, davon gehorien 0')
tffentlichen Korporationen (Kreisen oder Gemeinden) und &%)
I'rivaigesellschaften. Die Zahl hat sich in den ersten Jahren
der Verbandstitigkeit nm weitere 5 auf 19 vermehrt, und
swar stieg die Zahl der kommunalen Bahnen von 6 auf 10%),
die der privaten Bahnen von 8 auf 9%). Ein Teil dieser
Bahnen hat bis heute ein fiir sich vollkommen abgeschlosse-
nes Dasein gefithrt, obwohl die Bahnanlagen manchmal nur

1) Teltower Kreisbahnen, Stidtische Straflenbahnen Copenick, Berliner
stidlische Strabenbahnen, -Spandaver Strafenbohn. Schmickwitz-Griinauer
Uterbahn, SteaBenbabn der Gemeinde Berlin-Steglitz.

2) Grofie Berliner Sirabenbahn, Waestliche Berliner Vororthahn, . Ber-
lin-Charlottenburger Strafenbahn, Sidliche Berliner Vororibahn, Norddst-
liche Berliner Vorortbahn, Berliner Ostbahnen, Berliner elektrische
Srafenbahnen. Flachbahy der Hochbahingeselsehaft,

wenige Meter von einém fremden Unternehmen entferni
liegen und ihr Zusammenschlub zur Ermoglichung eines
durchgelhienden Befriebes vom Verkehrsstandpunkt geradezu
eine Selbstverstiindlichkeit gewesen wire. In der verkehrs-
reichen und von einem engmaschigen Straflenbalinnetz iiber-
zogenen Innenstadt war natirlich eine derartige Ab-
sperrung der einzelnen Bahnunternehmen voneinander nichl
miglich, hier zwang schon die Riicksicht auf die eigenen
Interessen die Bahnverwaltungen, ihre Anlagen sich gegen-
seitig zur Verfiigung zu siellen.

Line Mboglichkeit, die Gleisanlagen des einen Unler-
nehmens einer anderen Bahnverwaltung nutzbar zu machen.
bietet die sogenannte Mitbenutzung. Man versteht hier-
unter die Inanspruchnahme nicht zu langer Gleisstrecken
eines Bahnunternehmens durch- die Betriebsmittel einer
anderen Bahn im regelmiBigen Fahrplan. Die Mithenutzung
pflegt im allgemeinen auf dem Grundsatz der Gegenseitiglkeit
zn beruhen, d. h. als Entschiidigung fiir die Gewithrung der
Mitbenutzung hat das fremde Bahnunternehmen dem Figen-
tiimer der mitbenunizien Bahnanlagen seinerseits das Rechi
zur Mitbenutzung einer entsprechenden Sirecke der ihm
gehirigen Gleise einznriinumen, Die Kosten fiir die lanfende
Unterhaltung und fiir die Krneuerung der gemeinsam he-
nutzien Strecke sowie die Anfwendungen fiir die Verzinsung
und Tilgung des auf diesen Streckenteil entfallenden Anlage-
kapitals werden von beiden Bahnverwaltungen nach dem
Verhalinig der gefahrenen Wagenkilometer aufgebracht.

@) Es traten hinzu: Strafienbsahn der Gemeinde , Heiligenses a. H.,
Strafienbahn der Cemeinde Schéneiche, Strafienbaln der Gemeinde Kalk-
herge, Woltersdorfer Straflenbahn. i

#) Hinzu kam die Strafenbabn der Siemens & Halske - A-G. wnd der
Siemens-Schuckertwerke, G, m. b, H
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Diese einfachste Form der Nutzbarmachung der Bahn-
anlage eines Unternehmens fiir ein fremdes Bahnunter-
nehmen ist in Groll Berlin ziemlich stark verbreitet; sie
war naturgemill zwischen der Groflen Berliner Strafienbaln
und ihren vier Tochtergesellschaften bis zu der im vorigen
Jahre (1918) auf Veranlassung des Verbandes Groft Berlin
erfolgten Verschmelzung der fiinf Gesellschaften besonders
stark ausgeprigt. Die Mithenutzung lag bei 67 von
133 Linien dieser Gesellschaften vor. Doch auch zwischen
der Groflen Berliner Siraflenbahn und fremden Bahnen
ist eine weilgehende gegenseifige Mitbenutzung von Bahn-
anlagen vereinbart worden. Das trifft inshesondere von den
Bahnnetzen der Stadt Berlin und der ehemaligen Berliner
elekirische Strallenbahnen A.-G. zu, die vor kurzem von der
Stadt Berlin tibernommen worden ist. Simtliche 10 Linien
dieser beiden Bahnverwaltungen sind auf die Mithenutzung
von Strecken anderer Bahnen angewiesen. Das gleiche ist
bei der Flachbahn der Hochbahngesellschaft der [Fall. Bis
zur Verschmelzung der Grofien Berliner Straflenbabn und
ihrer Nebenhahnen bestand von den insgesamt 133 Linien bei
82 Linien Mitbenutzung; nach diesem Zeitpunkt besteht sie
noch bei 15 Linien. Der von der Stadi Berlin wihrend des
Krieges erbaute Lindentunnel unter dem Kaiser-Franz-Josel-
Platz einschlieflich der Zufithrungsgleise wird von den
Berliner stiddtischen Straflenbahnen der Grollen Berliner
StraBenbahn und den ehemaligen Berliner elekirischen
Straflenbahnen benutzt. Eine beachienswerte Ausliihrung der
Mithenutzung besteht in der Steglitzer Strafle in Mariendorf-
Stidende, wo die normalspurige Grofle Berliner Strafienbahn
und die schmalspurigen Teltower Kreishahnen gemeinsam
eine Gleisstrecke benutzen. Die Anordnung ist in der Weise
gelroffen, daf} fiir die Schmalspurbahn zwischen den Schienen
tes Normalgleises eine dritte Schiene eingebaut worden ist.

Iis liegt im Wesen der Mithenutzung, dafl sie immer nur
auf kurze, im allgemeinen nicht iiber 600 m und héchstens
big zu 1000 m lange Strecken besehrinkt bleibi; denn sie soll
nur zur Ergidnzung dienen, ein selbstindiger
Verkehrswerf soll und darl der gemeinsam henutzten
Gleisstrecke nicht innewohnen. Wiire dies wirklich der IFall,
g0 wiirde die Einriumung der Mithenuizung fiir den Baln-
eigentiimer die hochst nnerwiinschie Nebenwirkung hahen,
dafl thm Einnahmen aus seinem Verkehrsgebiet, auf die cr
mit Recht Anspruch hat, enfzogen werden. Nun ist es aber
klar, daBl die Mithenutzung bei einem hochenltwickellen Ver-
kehrsnetz, das mehreren ligentiimern gehédrt, die auf kurze
Gleisstrecken beschrinkte Mitbenutzung nur ein sehr unvoll-
kommenes Hilfsmittel darstellt, das noch keineswegs die im
offentlichen Interesge wiinschenswerte I'reiziigigkeil des
Betriebes ohne Riicksicht aul die verkehrshindernden ISigen-
tumsgrenzen erméglicht. Zu diesem Zwecke ist nicht nur
der bauliche Zusimmenschlufl der Balnanlagen, wie hei
der Mithenutzung, erforderlich, sondern auch eine hetrieb -
liche Vereinigung der beiden sonst getrennten Unter-
nehmen. Iis geschieht diex im Wege des sogenannten
Anschlulibetriebes

Das Wesen des Ansehlullbetriebes besieht darvin,
dafl nach baulicher Vereinigung der Bahnanlagen das cine
Bahnunternehmen an der Eigentumsgrenze seine Wagen mit
der Bedienungsmannschalt auf die Strecke des anderen Bahn-
unternehmens iithergelien lilt. Dieses iibernimmt die fremden
Wagen gegen eine feste Mietgebiilir und fithrt sie im Kigen-
hetrieb iiber seine Strecke weiter. Jeder der beteiligten
Bahnunternehmer bleibt somit grundsiitzliel selbstindiger
Betriehsfiihrer auf seiner Strecke. Jeder erhiilt die aul seiner
Iigentumsstrecke aufkommenden Linnalimen und triigt die
entsprechenden TLasten. Diejenige Verwaltung, die die
Wagen und die Bedienungsmannschalten sfellt, erhiill, wie
schon erwihnt, von der anderen Verwaltung lediglich eine
Mietgebiihr, die sich im allgemeinen nach den Selbstkosten
richtet, die dem Eigentiimér aus der Fithrung seines Be-
triebes abziiglich der (tleisunterhaltung erwachsen. Tuinien.

die auf diese \Weise belrieben werden, pllegi man An-
schluBbetriebslinien zu nennen. Im Gegensalz
dazu spricht man hei den nicht im Anschluflbetriebe fahrenden
Linien von Binnenlinien. Die Einrichtung des An-
schlullbetriebes dihnelt dem Verfahren, das Iiir den Kisen-
balmverkehr durch das im Bereiche des Vereins Deutscher
Iiisenbahnverwaltungen seil 1. Mirz 1868 bestehende Vereins-
Wageniibereinkommen und durch den weitergehenden Zu-
sammenschluf der Verwaltungen im Deutschen Staatsbalin-
wagenverband vereinbart worden ist. Die Betriebslihrung
im Anschlufibetrieb wird durch hesondere Anschlulfi-
hetriebsvertrige lesigelegl.

Dal die Einrichtung von Anschlulibetrieben in der
IPraxis keineswegs leicht durchfiithrbar ist, zeigt der Umstand,
dall im Grold Berliner Strallenbahnverkehr, der hierfiir die
verschiedensten Miaglichkeiten bielet, erst wilrend des
Krieges und auch dann mehr unier dem Zwange der Kriegs-
verhiiltnisse der erste Anschluflbetrieb zwischen =zwei
[remden Bahnverwaltungen auf Betreiben des Verbandes
(irof-Berlin eingerichtet worden ist. Bis dahin beslanden
Anschlufibetriehslinien lediglich zwischen der Grolen Ber-
liner Straflenbaln und den. von ihr mitverwalleten vier
Nebenbahnen, hier allerdings in rechi erheblichem Umfange,
denn es waren:

107 Linien

(= 51,8 v.IH.) Anpschlulbibetriebslinien,

10 Linien der Berlin-Charlotienburger
(= 70 v.11.) Anschilubbetrichslinien,

von 12 Linien der Westlichen  Berliner

(= 41,7 v.IL) Aunsgelhlufibetriebslinien,
von 4 Linien der Stdlichen  Berliner

(= 50 v.H.) AnschluBbelriehslinien,

133

von

Vol Strallenbahn 7

I

Vororthahn

Vorortbnhn

| 21

Von - ZUusamincei Linien 69 (= .) Aunschluld-

betriebslinicn,

523 V.

Die Einrichinng von Anschlullbetriebslinien ging bei der
Groben Berliner Straflenbahn und ihren Tochlergesell-
schaften so weitl, dafl manche Sirecken von der ecigenen Ge-
sellschaft iiberhaupt nichi, vielmelhr nur von ciner anderen
Cresellschalf im AnschluBlbetrieb Dbefahren wurden. So
wurden z. B. siimtliche (rleise der Siidlichen Borliner Vorort-
Lbahn in Dankwitz (Linie 99), in Buckow (Linien 28 und 47),
in Rudow (Linie 47) und in Treptow (Linien 19 und 119)
von der Eigentiimerin gar nichl, sondern nur von der Grofien
Berliner Straflenbahn benutzt. Die Verteilung der Ein-
nahmen aul den Anschlufibetriebslinien zwischen der Grofien
Berliner Straflenbahbn und ihren Tochtergesellschaften ge-
schahh mit Rieksicht anl das enge Verhiillinis der Unler-
nehmen zueinander grundsitzlich nach Malgabe der aul jeder
Anschlullstrecke gefabhrenen Wagenkilomefer. Mit der im
Jahre 1918 durchgefithrien Vorschmelzung der finf Gesell-
schafién sind die Anschlufibetrichslinien als solche in Weg-
fall gekommen.

Der erste Anschilufibelrieh zwischien zwei [remden
Buhnverwaltungen isf, wie schon erwiihnt, wiihvend des
Krieges, und zwar im Jahre 1917, zwischen der Spandauer
Stiidtischen Strallenbahn und der Derlin-
Charlottenburger Strafenbahn eingerichtet
worden. Die Stadt Spandau haite bisher keine unmittelbare
Straflenbahnverbindung mit dem ftibrigen Groly Berlin.  An
zwei Stellen, am Spandauner Boclk in Charlottenburg und in
der Nonnendammallee in Spandau (Siemenssiadt) fithrie zwar
die Spandauwer Stidiizehe Strafienbalin in die unmittelbare
Nithe des Grol Berliner Verkehranclzes, die Gleisanlagen
und der Betrieb waren aber getrennt, so daBl an beiden
I"unkten fiir die Fahrgiiste ein zeitrauhendes Umsteigen not-
wendig war. IKs wurde, nachdem die durch den Krieg ge-
schaffenen Verhilinisse, insbedondere die aullerordentlich
gosteigerte Titigkeit in den Riiztungsbefrieben Spandaus den
Mangel an leistungsfihigen durchgehenden Bahnverbin-
dungen nach Spandau besonders fiithlbar gemacht hatten, ein-
gefiihrt:
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1. i. J. 1917 ein durchgehender Betrieb der Linien P
nnd R, zum Teil auch der Linie N der Groflen Berliner
Straflenbahn und der Berlin-Charlottenburger Strafienbahn
ither den Spandauer Bock im Zuge der Spandauer Chaussee
nach Spandau mit verschiedenen dem Verkehrshediirfnis an-
gepaliten Endpunkien. Die Linie N ist inzwischen mit Riick-
sicht auf die veriinderte Verkehrslage zuriickgezogen worden.

2. i, J. 1918 ein durchgehender Betrieb der Spandauer
Linie b der Spandauer stiidtischen Straflenbahn iiber Siemens-
stadt nach dem Bahnhol Jungfernheide.

.

=1

maligem, zeitraubenden Umsteigen zu erreichen war, ist ietzt
durch die Linien P und R eine direkte und verhiltnismiBig
schnelle Verbindung geschaffen. Aber nicht nur fiir den
Fahrgast, sondern auch fiir die Stralenbahnunternehmungen
sind die Vorteile des AnschluBbetriebes ganz erheblich, weil
mit dem Wachsen des Verkehrs sich die Betriebseinnahmen
erhghen, wihrend sich andererseits die Betriebsausgaben
infolge der einfacheren Betriebsfiihrung verringern.
Sicherlich ist durch die zahlreich angewandte gemein-
same Benutzung von Gleisstrecken durch mehrere Bahnver-

= 32;@ RS BLANKENFELOE suCHHIL? ,b.s‘,’?'/l
" o 3 L ) i
s . o ANSCHLUSZBETRIEBSLINIEN
e, ) ’ \ ]
rErIEt/“-"—E;*,& g el ROSENTHAC P DEH STRASZENBAHNEN IN GHDSZ BEHUN
I i, h .I:_ 2 / "I‘
- m“‘qiﬁt} ] 5}}\& \ i . _," i o Zeichenerklarung
P n, ! St 5
f,\l( ‘:q%} ety T * WEOEESCHOALHEN !," im.:.. e varanders Anschiulibeiribshnen P R urg 5
I L5 -y, I‘rr' Girellen Berlnee Strahenbohn und den Sﬂlnﬁn!‘l‘*::r:;:r;x{:! Serallenbatran
7 Iﬂ«- AEINICKENDORF \\_‘. _____ 4 Geclle Dertiner Stralenbahn

\ HEERSTRASZE
ity R

a e

A BRusewiL

GRUNEWALD FORST - i

o

DAHLEM

—.

LT

N T A ; HAREENDORS
. b .- 4 + i
o 5 LCHTER o - . LAKKwWITZ

MARIENFELDE

i LICHTERRADE

=

OS00RF

Die Bedeuiung des AnschluBibetriebes iber den Span-
dauer Bock erhellt aug der Tatsache, dall vor dem Zusammen-
schluf tiglich nur rd. 4000 Fahrgiste von einer Bahn auf
die andere iibergingen, dagegen Ende 1917 tiiglich/rd. 15 000
Fahrgiiste auf den durchgehenden Wagen ither Strecken der
Berlin-Charlottenburger und der Spandauer Strafienbahn
fuhren. Der Uehergangsverkehr hat sich also schon wenige
Monate nach der Ilinfithrung des Anschlufibetriebes fast ver-
vierfacht. Aehnlich war die Entwicklung bei dem zweiten
Anschlufibetrieb iiber Siemensstadt.

Diese auflerordentliche Verkehrssteigerung hat ihren
Grund in den verkehrlichen und geldlichen Vorteilen, die
dem Fahrgast durch den Anschlufibeirieb gegeniiber dem
Umsteigeverkehr geboten werden. Die Fahrt wird billiger,
schneller und bequemer. Wihrend bisher Spandau von
Charlottenburg, Zoologischer Garten, Poisdamer Plaiz,
Donhoffsplatz und Neukdlln nur mit ein- oder mehr-
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waltungen im Wege der Mitbenutzung und besonders durch
die vielfachen Anschlulibetriebslinien zwischen der Groflen
Berliner Strafenbahn und ihren Nebenbhahnen im'Laufe dexr
Jahre bereits in anerkennenswertem MaBe das Grof-Berliner
Verkehrsnetz zum Nutzen der Oeffenflichkeit verbessert
worden. Dall aber in dieser Hinsicht fiir die nahe Zukunft
noch umfangreiche Aufgaben zu lésen bleiben, zeigt ein
Blick auf den beigegebenen Plan. Der Plan enthiilt die drei
vorhandenen und Vorschlége fiir weitere 22 neu ein-
zurichtende Anschlullbetriebslinien, die durchweg wichtigen
Verkehrsbeziehungen Rechnung fragen und nach deren Ein-
richtung das Grofl Berliner Strafienbahnnetz auf dem Wege
zur vollstindigen Einheitlichkeit einen bedeutenden
Schritt vorwiirts getan haben wird. Die Eigentumsstrecken
der einzelnen beteiligien Bahnverwaltungen sind durch ver-
schiedenartige Strichelung gekennzeichnet. Im einzelnen
handelt es sich um folgende Linien:
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Be- Gebildet aue Be- Be- Gebildet aus Be-
zeich- triebs- | zeich- triebs-
nung | Linienftiihrung der | yna der |lérge { nung| Livienfiihrung . der und der |(linge

im Linie| Gesell- |1:pio| Gesell- im Linie| Gesell- | [,inje| Gresell-
Plan schaft . gehaft | km Plan schaft schaft | km
1 Vorhandene Anschluflbetriebslinien. 2. Vorgeschlagene Anschlulbetriebslinien.
P [Ringbahnhof | P Grofle | B Span- | 23,3 i |Potsdam. Platz | E Grofie | Teil- Teltower | 9,0
Neuk t11n — Cott- Berliner dauer — Bahnhof Grof- Berliner |strcke| Kreis-
busser Tor — Pots- StrafBen- stidti=ch " gbrachenstrafe— Strallen- | der | bahnen
damer Platz—Zos- bahn Strafen- Hauptstrafie—Frie- bahn | Linie
logischer Garten— bahn denau — Steglitz Steg-
Luisenplatz—Ruh- litz—
leben—Spandau, Sie-
Triftstrale®) mens-
R |Wildenbruech-| R - . B . 21,5 stéalllﬁ
" |platz—Hermann- —Gr
platz usw. wie P — neld
Spandau—~Trift- wa
Btraﬂe*.} 1 r PR h 9!3 L- h 170
5 |Bahnhof Jung-|Neue " 8 » 6,8 ' St;gﬁ?fj%‘a\fe_ L t::i'- ) '
fernheide — Sie- | Linie sches Tor—Tem- felde
menssi ﬂdl"— Span- pelhof—Stidende — | Ost—
dau Markt (Span- ,- Lankwitz - Mach- Mach-
dau West) i nower Schleuse nowe;
2 Vorgeschlagene AnschluBBbetriebslinien. Sehl.
a Heiligensee — 25 | GroBle [Tegel [Heiligen-| 17,5
Tegel — Oranien- Berliner| = seer l PotsdamerPlatz | Neue , Tail- " 10,2
burger Tor—Beh- Strafen- | Heili- | Strafen- —Bahbnhof Grof- | Linie strek.
renstrale ~bahn | gen- | baln giorschenstr.fe — der
see Hauptsﬁ-gﬂe —~Frie- é;inie
denan—>Steglitz — leg-
b {Tegelort—Tegel | 25 o Tegeal " 18,5 Dahlem g lit‘f—
—(Qranienburger — Sio-
_Tor —Behren- Tegel- mens-
| stralle | ort _ strafe
¢ | Gorlitzer Bahn-| 18 W 5 Span- | 21,3 .
hof—Lindentunnel ' dauer m | Ctstriner Platz| . » | Neue| Berliner| 05
—QO:anienburger st dtisch. ' — Neu-Lichtenberg Linig| Ost-
Tor — Kriminalge- Straflen- — Oberschéne - bahuen
richt — Kalserin- bahn woide — Ostend
Aﬁ‘:ustn &Allea -
onnendamm— _ ; s .
Spandau n Golzkowski- 9 - Teil- 137
_ stralfl e—Dots- gtrek.
d |Kupfergraben—| T e 4 it 18,5 damer Platz—Spit- der
BrandznburgerTor telmarkt — Schlesie Linio
— Kuie — Reichs- scher Bahnhof — T
kenzlerp'atz — Sta- Stralau~Treptow
dion—P.chels- :
dosf—Spandau 0 FriedrichalraBe| 83 " " " 17,3
e | Schlesisches | 93 n |Neun| 205 E ol L §i§ ol -
Tor — Moritzplatz Linie : markt—Copenickor
'-"fA.Dhﬁuﬂr .Bn-hn" Suvaﬂa._r‘[(reptow__
hof — Zoologischer Baumschulenweg~-
Garten—Kant- Niederschéneweide
strafe—Reichs- —Oberschénewei o
kanzl. I‘plﬂtz-—R‘llh- -8 D enick
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Durch die vorgeschlagenen 22 neuen Anschlulibetriebs-
linien werden dhnlich wie durch die Linien P, I und 5 neue
wichtige Verkehrsverbindungen geschaffen oder alte wesent-
lich verbessert. So erhalten die Orte Heiligensee und Tegel-
ort und das diesen Orten benachbarie wichtige Indusirie-
gelinde durch die Anschluflbetriebelinien a und b direkte
Verhindung mit dem Norden und der Friedrichstadt von
Berlin, wilrend durch die vorgeschlagenen Linien ¢, d und e
Spandau und die zwischenliegenden Orischaften erneut und
aul anderen wichtigen Wegen als durch die Linien P und R
an die Innenstadt von Berlin angeschlossen werden, Durch
die Linie { erhiilt der Nerden Grofy Berlins (Pankow und
Buchholz) eine Strafenhalnverbindung, die diese Orfschaften
mit dem Bahnhof Beusselstrafie und der dort am Westhafen
zelegenen GroBmarkthalle verbindet. Die Anschlulibetriebs-
linien g, b, i, k und 1 zwischen der Groflen Berliner Strafien-
bahn und den Teliower Kreishalnen schalfen endlich einmal
fiir den Siidwesten Grol Berlins, Dahlem, Lichterfelde,
Teltow und Klein-Machnow die lingst notwendigen unmittel-
baren Strafenbahnverbindungen mit Charlottenburg, dem
Zoologischen Garten, dem Potsdamer Platz und der Friedrich-
strafe. Der Osten und Siidosten von Grofl Berlin, Stralau-
Rummelshurg, I'riedrichstelde, Karlshorst, Nieder- und Ober-
schineweide, Johannistal, Rudow, Adlershof und Cépenick
erhalten durch die Anschlullbefriebslinien m, n, o, ¢ und s
zwischen den Berliner Osthalinen und der Groflen Berliner
Strafenbahn direkie Verbindung mit der Inmenstadt von
Berlin. Durch Anschlufibetrieb zwischen der Groflen Berliner
Straflenbahn und den Berliner stidiischen SiraBlenbahnen
kénnen drei neue Ringlinien t, u und v geschaflen werden,
die ebenso wie die schon im Betriehe befindlichen, sehr ver-
kehrsreichen Ringlinien der Groflen Berliner Straflenbahn
voraussichtlich eine grofle Verkehrshedeutung haben werden.
Tndlich stellen noch die Anschlufibetriebslinien w, x und z,
die aus Linien der Cipenicker stiidiizchen Straflenbahn, der
Berliner Osthahnen und der Linie Adlershof—All-Glienicke
der Teliower Kreisbahnen gebildet werden, wichtige Ver-
kehrsverbindungen in den @stlichen Auflengebieten von
GrobB Berlin dar.

Die meisten der auf dem beigegebenen Plan vorgeschla-
genen AnschluBbetriebslinien kinnen durch eine einfache
Verbindung der Endgleise der anschlieenden Gesellschaiten
hergestellt werden. Nur in einzelnen Fillen ist die Neuher-
stellung kurzer Gleisstrecken, im Plan diinn ausgezogen, er-
forderlich. Zur Herstellung der Linie g mufl, abgesehen von
dem Gleiszusammenschlul am Hindelplatz in Lichterfelde,
noch die 1 m-Spur der Teltower Kreisbahnen in die Regel-
spur umgebaut werden.

Von den in der Uebersichi aufgefiithrten Linien sind die
unter f, n, o, t, u und v genannten bereits durch vertragliche
Abmachungen mit dem Verbande Grofl Berlin vorbereitel und
diirften nach Behebung der Baustoffknappheit und der durch
den Kohlenmangel verursachten Strombeschrinkung ein-
gerichtet werden. Auch von den iibrigen noch verbleibenden
Verbindungen diirfte bald die eine oder die andere folgen.
Die haldige Verwirklichung dieser- Verbindungen wird durch
die bevorstehende kommunalpolitische Neuordnung Grof
Berling geférdert werden, durch die ja aller Voraussicht
nach simtliche in Betracht kommenden Bahnverwaltungen in
der Hand des nenen Groli-Berlin vereiniglt werden, nachdem
der Verband GroB Berlin mit dem Erwerb der Grofien Ber-
liner StraBenbahn und der Berliner Ostbahnen bereits voran-
gegangen ist und damit zielbewullt das schwierige Werk der
Vereinheitlichung des Groll Berliner Ver-
kehrs vorbereitet hat, das hoffentlich durch die Neu-
gestaltung Grol Berlins vollendet werden wird.
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Finfzig Jahre Suezkanal.

Von Ingenieur P. Fefler, Minchen.

Der Kanal zwischen dem Miitellindischen Meere und
dem Roten Meere, der durch Ferdinand von Lesseps’ ener-
gische Tat geschaffen und durch den gleichzeitig die fest-
lindische Verbindung zwischen den beiden Weliteilen Asien
und Afrika zerstért wurde, konnte am 16. November " die
50. Wiederkehr seiner Erdifnung feiern. Was war das
seinerzeif fiir ein grofles internationales Fest! Ganz Europa
war amtlich durch Herrscher und Fiirstlichkeiten vertreten,
Afrika und Asien nahmen daran feil. TUnd heute, heule
wird, wenn iiberhaupt Festlichkeiten stattfinden, was durch
die wenigen zu uns dringenden Nachrichten noch nicht be-
kannt wurde, Deutschland, das einen erheblichen Teil des
Durchgangszolles erlegte und damit die stetig steigenden
Einnahmen der Suezgesellechaft vermehren half, oaus-
geschlossen sein, weil es nach Ansichi seiner Geger nicht
die vollen Rechte eines Grofistaates hesitzt oder besitzen
darf. Trotz alledem diirfte es angezeigt sein, einen Riick-
hlick auf das Werden und die Entwicklung des Suezkanals
anldblich seines fiinfzigjihrigen Jubiliums zu werfen.

Schon in der altersgrauen Zeit der IPharaonen wurden
hier Kanalbauten begonnen. Die Geschichte berichtet uns,
dafi unter Sethos I. und Ramses II. ein Nilkanal gebaut
wurde, der aber erst unter Tarses ud Necho num 600 v. Chr.
vollendet wurde.- Ferdinand von Lesseps schreibt in seinen
Erinnerungen* am 15. 11. 1854: Ein Kanal, der durch den
Nil mit beiden Armen in Verbindung stand, hat schon im
Alterfum bestanden, zunichst wilrend eines ersten Zeit-
abschnities, dessen Dauer man nicht kennt, unter den #gyp-
tischen Dynastien, dann wihrend eines zweiten Zeif-
abschnittes von 445 Jahren seit dem ersten Nachfolger
Alexanders und der romischen Eroberung bis gegen Mitte des
4, Jahrhunderts vor der Hedschra, und endlich withrend einer
dritten Entwicklungsstufe von 130 Jahren nach der arvabischen
- Ercberung. Im vergangenen Jahrhundert bhefaliie sich
Napoleon wihrend seines dgyptischen Aufenthalts ernstlich
mit dem Gedanken eines Kanalbaues, ja, er liell sogar von
seinen Ingenieuren Vermessungen vornehmen, die aber zu
dem irrigen Ergebnis einer verschiedenen Hohenlage beider
Meere kamen. Das Rote Meer sollte um 30 Fufl hsher liegen
als das Mittellindische. Als ihm der Iranzisische Gelehrte
Lepére denBericht der Vermessungskommission brachie, sagle
Napoleon: ,Es ist ein grofles Werk, das ich augenblicklich
nicht werde unternehmen kénnen, aber die tiirkische Regie-
rung wird vielleieht einst durch Auslihrung dieses Planes
ihren Ruhm begriinden." Lepére schiitzte die Kosien zur
Wiederherstellung des alten indirekien Kanals, der vom
Mittellindischen Meere zum Nil und von da zum Roten Meere
fithren sollte, bei Stellung von 10000 Arbeitern und einer
Bauzeit von vier Jahren auf 30 bis 40 Mill. Fr.; all diese
Zahlen wurden spiiter um das Vielfache iiberschritfen. Der
Gedanke Napoleons kam durech die Initiative des dster-
reichischen Fiirsten Metternich um einen guten Schritt weiter,
der im Jahre 1847 eine internationale Kommission zur Prii-
fung des Durchstiches veranlafite. BEine franzosische
Ingenieurbrigade im Verein mit den figyptischen Ingenieuren
Linant-Bei und Mogul-Bei vermall die Landenge, eine dster-
reichische unfer Negrelli den Golf von Pelusium und eiue
englische unter Stephenson den Golf von Suez Doch auch
diese Kommission blieb, obwohl sie die Vermessung der
napoleonischen Ingenieure nachpriifte, ohne ein Ergebniz,
weil man sich auf eine bestimmie Linienfiihrung mnicht
-einigen konnte. Telabot, auch ein Mitglied der Kommission,
war fiir den indirekten Weg von Alexandrien nach Suez und
wollte miftels einer Schleuse den Nil bentifzen; er schiilzte

* F. v. Lesseps: 40 Jahre Erinnerungen, 2. Bd. 1888, Berlin.

die Gesamtkosten auf 130 Mill. Fr. fiir den Kanal nnd
20 Mill. Fr. fiir den Hafen und die Reede von Suez. Negrelli,
der damalige Generaldirektor der osterreichischen Staats-
bahnen, stimmie fiir den direkien Kanal, eine Anordnung,
die spiiter in der Ausliihrung auch beibehalten wurde.

In dem Bericht, den der ehemalige Konsul und aus-
gezeichnete Diplomat Ferdinand von Lesseps an den Vizekinig
Mohamed Said gelangen lield, ist fiir den direkten Kanal Stim-
mung gemacht. ,Ohne Zweilel”, schreibt T.esseps in seinen
.Erinnerungen®, ,wiirde der Suezkanal das Tonnengeld be-
deutend erhihen, aber auch wenn man nur 3 Mill. Tonnen
rechnet, wiirde man schon einen Erlrag von 30 Mill, Ifr, durceh
die Steuererhebung von 10 Tr. fiiv eine Toune erhalten.”
Nach der Zusage des Vizekinigs wurde nun eine neue Kow-
mission zusammenberulen, die aus den Inglindern Rendel.
Mae Clean und Manby, dem Oesferreicher Negrelli, dem
Sardinier Paleocapa, den Franzosen Renau wuwd Iiensson,
dem Preuflen Leutze, dem Spanier Montessino und dem den
Vorsitz fiihrenden Iollinder Conrad bestand. Diese Kom-
mission einigte sich aul das Projekt Negrelli. Nach diesem
sollte der Kanal 157 km lang werden, die {eilweise {rocken-
zulegenden Seen (Mensalasee, Dalachsee und Timsachsce)
sehneiden und, iber den groflen und kleinen Bitlersee in
nordsiidlicher Riehitung laufend, in der Nihe von Suez in
das Rote Meer miinden. '

Am 5. Januar 1856 wurde die Genehmigung zum Bau
arteilt und die Statuten der Suezkanal-Gesellschalt nieder-
aelegt, worin diese die Benillzung des Ilanals aul 99 Jahre
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Abb.l.—DieVerteilungdesAkiicnbesitzes i J. 1839

zugesichert erhielt. Nun begann Lesseps schwicrigsies
Werk: g mufiten 400000 Aktien zu 500 I'r., insgesaml
200 Mill. Fr., an den Mann gebracht werden. Um das Unter-
nehmen, 8o wie er es im Sinn hatle, als internationales Unter-
nehmen auch auszufithren, wandie er sich an alle euro-
piischen Nationen, veransialtele Agilationsreisen an die
Fiirstenhife und hiell Reden in den bedeuiendsten Stidten
des Kontinents, Abb. 1 zeigl, welche Sfaaten withrend des
Baues Aktien besafen. Irankveich stand an erster Stelle,
England fehlt giinzlich, der Rest mit 85 506 Stiick war Iing-
Jand, Oesterreich, RubBland und den Vereinigien Staaten von
Amerika vorbehalten, doch zeichnete keins dieser Linder
auch nur eine Aklie. Der Vizekinig von Aegypten iiber-
nahm nun diesen Rest persénlich und gah weiter die Zn-
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sicherung, 20000 Arbeiter gegen den entsprechenden Lohn
drei Monate lang fiir den Kanalbau zur Verfiigung zu stellen.

Endlich, am 15. Dezémber 1858, konnte die Suezkanal-
Gesellschaft gegriindet werden. Der Beginn der eigentlichen
Kanalarbeiten war der 27. April 1859, und damit begannen
die Schwierigkeiten technischer Art, weil alles, ja
gelbst das Trinkwasser, meilenweit hergebracht werden
- mufite, wozu eine Unmenge Kamele notwendig waren. Eng-
land, obwohl gegen den Kanal (das englische Miiglied der
Vermessungskommission hatte ihm nur eine kurze Liebens-
dauer prophezeif, weil er hald versanden wiirde), haute eine
Bahn von Kairo nach Suez in der Hoffnung, den Verkehr
an sich zu reiflen. Das ist der Bahn zwar nicht gelungen,
sie war aber fiir den Bau des Kanals besonders als Zubringer-
linie fiir Maschinen- und Materialbedarf von besonderer Be-
deutung. Nun sgetzte England sein Gegenspiel in anderer
Weise forf. Iig machte seinen Einfluf) auf den Vizekimnig
Ismael-Pascha, den Nuchfolger Said-Paschas, geltend, und
os gelang, diesen so weil zu bringen, daf er am 9. Juni 1859
die Arbeiten einstellen liefd und die Arbeiter zuriickzog. Nun
strengle Tesseps gegen den Vizekionig einen Prozel an, den
er auch mit Hilfe Napoleons III. gewann. Aegypten wurde
zur Zahlung eines Schadenersatzes in der Hiohe von 84 Mill.
Franken verurteilt.

Das durch die Aklien gezeichnete Geld war bald auf-
gebraucht. Lesseps IPinanzgenie verwandelle dann zuniichst
die Zinsscheine in dividendenfiihiges Papier, das zu 270 Fr.
das Stiick ansgegeben, jihrlich mit 25 I'r, verzinst werden
und in 25 Juliren gelilgt sein sollle. Dann kam eine neue
Anleihe im Jahre 1868 von 333 333 Obligationen zum Nenn-
werle von 500 Fr. Ihr folgte eine weitere Anleihe von
200 000 Schuldscheinen zu je 100 I'r. im Jahre 1871, dann
eine dritte Anleilie von 400 000 Stiick zuriickgehaltener Zins-
seheine, und zum Schlufl veransiallete er eine Loiterie, weil
der Kanalbau weitere 50 Mill. I'r. beanspruchte.

Die Bauarbeiten hegannen mit dem Bau des Siilwasser-
kanalg, der von Zagazig nach Ismailieh fiihrt und von hier
nach Port Said und nach Suez geleitet wird. Die Arbeiter-
zahl, die durchschnit{lich 25000 betrug, stieg oft auf 30 000
bis 40 000. Im ersten Bauabschnitt war bis zur Schalffung
des Siilwasserkanals die stattliche Anzahl von 1600 Kamelen
allein zur Heranschaffung von Trink- und Gebrauchswasser
notig. Als Bauzeit waren zuerst sechs Jahre veranschlagl;
Geldschwierigkeiten, Arbeitermangel und Arbeitseinstel-
Jungen verlingerten sie auf zehn Jahre. Endlich, am
16. Nov. 1869, konnte die feierliche Erdffnung des Kanals
staltfinden, nachdem die Auffiillung von Norden her vom
18. Mai bis zum 15. Aug. 1869 und die Fiillung mit Wasser
von Siiden her vom 15. Aug. bis zum 24 Okt. 1869 gedauert
hatte. CGanz Europa war durch seine Fiirstlichkeiten und
hohen Wiirdentriiger vertreten, die auf €0 Schiffen zum
ersten Male den Kanal in seiner ganzen Liinge durchfuhren.

Der Kanal ist 161 km lang. Er durchschneidet die Ein-
cenkung des Mensalasees und des Balachsees, die trocken-
gelegh wurden, dann eine Hiigelzone, deren hichste Er-
hebungen 25 Meter betragen. In dieser Zone liegt der

Timsachsee, der in unmittelbarer Verbindung mit dem Nil

steht. Dieses Tal zum Nil entlang liuft der Siiwasser-
kanal, der dann lings des Suezkanals zu den Stationen
gefiihrt wird. Nach Port Said liefern zwei Dampipumpen
das Wasser, withrend es nach Suez offen gefiihrt wird. In
seinem weiteren Verlaufe durchschneidet der Suezkanal die
Tiefebene der beiden Bitterseen, deren grofier, niil:dlich
gelegen, eine Ausdehnung von 22 km Linge und 15 km
Breite hat, withrend der kleine 3 km lang ist. Als 1etz§e
und schwierigste Zone ist die Felsschwelle zu nennei, die
das Niltal vom Roten Meere irennt.

Alle Ansiedlungen liegen an dem Westufer des Kanals.
Als wichtigste ist Port Said zu nennen, das nach Said-Pascha
benannt ist. In seinem Hafen ist eine Kolossalstatue Lesseps
aufgestellt worden. Andere Ansiedlungen sind: Ras el Ech,
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14 km, Timeh, 23 lm, Te Clap, 35 km, Kantarah el Kasne,
45 km, Ballah, 55 km, und El Ferdaneh, 65 km von Port Said
entfernt. Dann kommt, genannt nach Ismail-Pascha, dem
Erbauer, Ismailieh. Es folgen: Tussum, 87, La Deversoir, 98,
Ki Kabret el Zischah, 120, Geneffe, 134, und Chaluf el
Terrabah, 146 km von Port Said entferni. 3 km unterhalb.
der alten Stad{ Suez ist eine neue Stadt entstanden, Port
Tewfik, benannt nach dem Khedive Tewfik-Pascha, der von
1878—92 regierte. Die Bahn von Kairo miindet nach 157 km
Fahrtstrecke in Ismailel, von wo sie nordlich bis nach Port
Said 77 km und slidlich nach Suez 96 km Linge hat. Im
Kanal machen sich je nach der Jahreszeit verschiedene
Strémungen bemerkbar, so im Winter nach Norden, da dex
Wasserspiegel des Roten Meeres 30 cm héher liegt, im
Sommer nach Siiden, weil der Spiegel des Mittellindischen
Meeres um etwa 40 cm hioher steigt als der des Roten Meeres.

Der Ertrag aus dem Giiterverkehr wurde im ersten
Betriebsjahr zu 60 Mill. Fr. errechnet, tatsiichlich ergab er
aber nur 64 Mill. Fr., weshalb die Aktien sanken und durch
den fiir Frankreich ungliicklichen Ausgang des 70er Krieges
nur noch 163 Fr. notierten. Die im Besitz des Khediven
befindlichen Aktien wurden, nachdem Ismail-Pascha im
Jahre 1869 die Kupons bis zum Jahre 1894 verkauft hatte,
ehbenfalls zum Verkauf ausgeboten. Frankreich hiitte zum
Zuschlag acht Tage Zeit gehabt, doch wurde die Pariser
Regierung durch ihren Gesandien von dem Angebote nicht
unterrichtet. TEngland kaufte nun die 176602 Stiick zum
Preise von 1073 Mill. Fr., also 568 auf eine Aktie, und
gewann dadurch den Haupteinflu auf den Kanal.

Die Gesamtherstellungskosten des Kanals, der unter der
Zeit namhafte Erweiterungen erfuhr, betragen 601 109 000,
der Gresamiwert des bheweglichen und unbeweglichen Ver-
mbgens ist 15 933 200 Fr. :

Der Gesamtbodenaushub befrug 914 Mill. cbm, die
Spiegelbreite schwankt zwischen 101 und 129 m, die Sohl-
breite bei einer mittleren Wassertiefe von 8 m ist 60—70 m.
Die Gresamizahl der Beamten der Suezkanal-Gesellschaft be-
trng in Paris (dem Sitz der Gesellschaft) 101, in Aegypten 392,
die Anzahl der Arheiter und Bediensteten in Aegypien 1661.

Nach Wiederherstellung des europiiischen Gleich-
gewichts nach dem Kriege von 1870/71 stieg, wie Abb. 2
zeigt, die Zahl der durchgefahrenen Schiffe und mit ihr
gleichzeitig in noch viel gréoBerem Malle die Zahl der Netto-

Abbh 2.
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Registertonnen, die i. J. 1913 (die letztbekannte Statistik)
iiher 20 Mill. Netto-Registertonnen erreichte. Beachtenswenrt
ist dabei, dall Zahl der Schiffe und Nefto-Registertonnen nicht
gleichen Schritt hielten, vielmehr die Zahl der Netto-Register-
tonnen, hezogen auf die Schiffseinheit stindig zunahm, also
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das Fassungsvermigen, die Grifle der Schiffe wuchs, Die
einzelnen Nationen waren im letzten Friedensjahr wie folgt
vertreten: IEngland 2951 Sehiffe mit 12,06 Mill. N.-R.-T.,
Dentschland 778 Schiffe mit 3,35 Mill. N.-R.-T., Holland
242 Schiffe mit 1,38 Mill. N.-R.-T., Frankreich 342 mit
0,93 Mill,, Oesterreich-Ungarn 246 mit 850 000 und Rulland
110 Schiffe mit 290 000 N.-R.-T. . Mit der Zunahme der Anzahl
der qurchfahrenden Schiffe stieg trotz Verrvingerung des Zoll-
satzes von 10 Fr, fiiv die N-R.-T. auf 8 Fr. die Summe
der Binnahmen gewallig, wodurch auch der Kurswert der
i. J. 1871 ziemlich gleichmiifiig bis auf 55600 Fr. i J. 1913
Aktien gewaltig in die Hohe schnellte, und zwar von 208
hei einem Nennwert von 500 Fr.
Die Kosten einer Durchfalirt selzen sich wie lolgl zu-
sammen:
1. fiir jede aus dem Sehiffspapier fest-
gestellle Registertonne
2. fir jeden Fahrgast von
5,00 IMy,, diber 12 Jahre . "
3. Stations- und Ankergeld in Port bald
Ismailieh oder Port Tewﬁh nach Ablaufl
von 24 Stunden fiir Tag und Fahrt fiiv

g 5 @ 8,00 Irr
3—12 Jahren
10,00

die N-R.-T. . . 0,02 ,,
4. Sehleppgeld fiir 1edeu Lg]er 1111r1 ;eden
Dampfer bis 400 t 1200,00

Schleppgeld fiir jeden Segler iber 400 {
fiir jede weitere Fahrt £ d. t. S e 2,50
(als Zuschlag zu den 1200 Fl) '
fiir Dampfer von mehr als 400 { fiir 1 1 2,00
5. Lotsengeld im Hafen Port Said fiir Heg]er
10,00, fitr Dampier .
Wird der Lotse an Bord gelmlten wenn
das Schiff irgendwo stationiert, so sind
Tiir jeden Tag zu bhezahlen 20,00 .,
Trotz der gewaltig hohen Kosten der Kanalfahrt wird
diese der Fahrt um das Kap der guten Hoffnung vorgezogen,
weil schon die Versicherungssumme dieses weiteren Weges
wesentlich hoher als ‘die eben im einzelnen aufgefiihrten
Zollkosten gind. Die Abb. 3 und 4 zeigen, wie sich die ein-
zelnen Wege verhalten. In Abbh. 3 ist der Vergleich von
TLondon aus gezogen; in Abb. 4 sind sdmtliche in Betracht
kommenden vier Wege, d. i. iiber Suez, ums Kap der guten
Hoffnung, ums Kap Horn und iiber den neuen Weg durch
den Panamakanal beriicksichtigt worden. Abb. 4 zeigt, daB
von Hamburg aus nach den bekanntesten Handelsplitzen des
Ostens der Weg iiber Suez der kiirzere ist, ja selbst von

New York miilite in vielen Fillen der Suezkanal vorgezogen
werden, wenn nicht das nationale Iimpfinden des Amerika-
ners einen Einflul zugunsten dez Panamakanals geltend
machen wiirde. Die D.lll'lmllll‘-d hungen am Panamalkanal
scheinen aber noch nicht ganz behoben zu sein, so dall die
volle Sicherheit dieses Weges noch nicht verbiirgt erscheint.

Schon nach verhiillnismiilig kurzer Zeit der Inbetrieb-
nahme des Kanals erwies sich infolge der stiindig steigenden
(GGriofe der Schiffe die Kanaltiele als zu gering, weshalh i. T,
1884 eine aus hervorragenden Ingenieuren und Seeleuien
aus den verschiedensten Liindern ISuropas zusammengesetzle
Kommission beauftragt wurde, einen Plan [iir die grofien,
an dem Kanal vorzunehmenden Verbesserungsarheiten auf-
zustellen, Nach eingehender Priifung stellte die Kommission
ein festes Programm aul, das unter Deriicksichligung der
Zeiiverhdlinisse und von grofien Gesichispunkien ausgehiend
die Brweilerung und Vertielung des Kanals umfalite. Die
vorgeschlagene Vertietung auf 9 m glaubte die Kommission
fiir alle Zeiten mallgebend. Die Arbeilen wurden sofort be-
gonnen und erforderten 203 Mill. I'v. Der zuerst zngelassene
Tiefgang der Schiffe hefrug 7 m, der dann anf 7.8 m erhiht
wurde; nach weiteren Aushaggerungen wurden i J. 1902
Schiffe mit § m, 1906 mit 8,23 m und 1908 ‘mit 853 m zu-
gelassen. Die Suezkanal-Gesellschaltl oder, wie der amfliche
’I‘ltel lautet: Compagnie universelle du (uuml maritime duSuez,
ging nicht von dem Gedanken aus, durch den Kanal einen
henmenden Hintlufh anl den Sehilfhan auszuadiben, sondern
gie versuchie, durch unausgesetzie Verhesserungen die Schifl-

fahrt dureh den I{anal nach Miglichkeit zu heben, damit
er selbst filr die groften Sehiffe kein Hindernis sei. Unter-

dessen schritten tlie Baggerungen riistig weiler, =o dal}
1912 der Kanal 11 m Tiefe besall und 1914 12 m Ticle erhielf.

Das Haupthindernis der Vertiefung liegl weniger im
Kanal zelbst als vielmehr in der Reede von Port Said, die
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einen feinen, schlammigen Sand von nicht gentigender Stand-
festigkeit besitzi, der immer wieder nachrieselt. Nach Mit-
teilung des Chefingenieurs Perrier der Suezkanal-Gesellschaft
auf dem XII.Schiffahriskongrel in Philadelphia, 1912, werden
jéhrlich 2 Mill. cbm ausgebaggert; irotzdem gelingt es nur
mit grofler Mihe, die Fahrrinne freizuhalten. Iine zweite
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Schwierigkeit stellf sich in der schon erwithnten Felsschwelle
bei Suez dar, indem hei Tieferlegung der Sohle der Fels-
boden nicht mit Eimerbaggern ausgehoben werden kann.

Hier arbeiten schwere Felszerkleinerungsmaschinen, die mit

20 t schwerem Stolgewicht das Felsgestein zertriimmenrn,
worauf die Ausbagegerung erfolgt. Grofiere TFelsstiicke
miissen jedoch zuweilen durch Taucher entfernt und einzeln
mittels Hebebicken oder Kranen entfernt werden.

Die Durchfahrt durch den Kanal dauert jetzt durch-
schnittlich 16 Std. und 19 Min., withrend sie friiher zwei volle
Tage heanspruchie. Der Kanalzoll erfubr im Laufe der
Jahre starke Aenderung, jetzt ist er auf 7,25 Fr. fiir die
Registertonne des beladenen Schiffes und 4,75 Fr. des un-
heladenen Schiffes gesunken. Der Verkehr an Reisenden
betrug 1870 26 758, 1885 20 595, 1900 282 208 und 1913 282 235
Fahrgiiste,

Wiilirend des Krieges diirfte der Verkehr durch den Ka-
- nal selbstverstiindlich gewaltig abgenommen und sich nur

aul Kriegsschiffe erstreckt haben, weil die Tinglinder den
Kanal als Basis ihrer militiirischen Aktionen in Kleinasien
benuizt hatten. Zu diesem Zwecke erbauten sie auch die
Suezkanalbahn, die von Port Said itber Haifa nach Damas-
kus fiihrt und an die Anatolische Bahn anschlieff, wodurch
es moglich isf, auf dem Landwege iiber Kleinasien nach
Ueberquerung der beiden Meerengen Bosporus und Suez-
kanal Afrika zu erreichen, eine Falrt, die uns Deutschen vor-
erst verschlossen ist.

Der von Wilson angeregte Vilkerbund sollfe auch das
Kapitel ,.Beekaniile” als einen seiner ersten Punkte in sein
Programm aufnehmen und sie unter internationalen Schutz
stellen, wie auch der Schipfer. des Suezkanals, Ferdinand
von Lesseps, diesen als eine internationale Tat aus-
zufithren trachtete, wenn auch mehrere Staaten aus mangeln-
dem Weithlick sich an den Arbeiten nicht beteiligten. Das
gibe dem 50jihrigen Jubilium des Suezkanals die rechie
‘Weihe.

Die Vereinheitlichung auf dem Gebiete

Strafienbahnmotoren.

Der Verein Deufscher Siralenbahn- und Kleinbahn-
Verwaltungen beabsichtigt, seine Vereinleitlichungsarbeiten,
die sich bisher im wesentlichen aul die Schaffung von vier
Linheitstypen e Straflenbahnschienen erstreckten, auch auf
die tibrigen lechnischen Einrvichtungen der Straflenbahnen
und Kleinbahnen auszudelinen. Bereits in Angriff genommen
sind die Typisierung der Strallenbalnmotoren, der
Dampflokomotiven, des Fahrschallers und der iibrigen elek-
frischen Einrichlungen des Motorwagens, des mechanischen
Teiles des  Strallenbahnwagens, der Personenwagen der
nehenhahnihnlichen Kleinbahnen mit den Spurweiten 1,435,
1000 und 0750 mm, der Giilerwagen Hir die Spurweiten
1,000 und 0,750 mm und des Oberbaues fiir die nebenbahn-
fihmlichen Kleinbahnen.

Die Teitung des Vercins steht aul dem Standpunkt, dal
die Arbeiten weder von den Verbrauchern noch von den
Erzeugern allein durchgefiihrt werden kinnen, sondern dal}
der Erfolg der Arbeiten cin verstindnisvolles Zusammen-
arbeifen beider Gruppen zur Voraussetzung hat, wobei aller-
dings der Verwertung von Befriebserfahrungen ausschlag-
gebende Bedeutung beizulegen ist.  Die Arbeiten wurden
daher vom Verein mif der Sammlung der Betriebgerfalirungen
durch  Tragehbogen hegonnen. Nach Sichtung des ein-
gegangenen Stoffes dureh den Verein wurden die ausfiibhren-
den TFirmen zu den Vereinheitlichungsarbeiten zugezogen.
Die Bearbeilung war von vornherein in der Weise geplant,
dal zuniichst aus Vertretern der Verbraucher und Erzeuger
gchildete  Unterausschiisse zur  Bearbeitung bestimmter
Sonderfragen gebildet wurden. Das Irgebuis der Beralungen
der Unterausschiisse wurde an zweiter Stelle dem jeweilig
zustiindigen  Tauptansschulh  des - Vereins  Deutscher
Strafenbahn- und Kleinhalm-Verwaltungen zur DBeschluf-
fassung vorgelegt. Nach der BeschluBfassung im Haupt-
ausschufl erfolgt die endgiillige Enischeidung durch die
Mauptversammlung oder durch die Gesamtheit der Mitglieder,
erforderlichenfalls durch schriflliche Abslimmung. Gleich-
zeilig mit der Vorlage hei der Gesamtheit der Mitglieder
werden die ‘Beschliisse der Hauptaussehiisse den Spifzern-
organisationen der Erzeuger zugeleitet, so daB die Organisa-
tionen der Irzeuger und Verbraucher zur Beschleunigung
der Arbeiten miglichst gleichzeitig zu Worte kommen.

Wir beginnen mit dem Bericht iiber die Erhebungen und
die Arbeiten fiir die Typisierung der Stralen-
bahnmotoren.

des Straflenbahn- und Kleinbahnwesens.

A, Ergebnis der Umfrage.

Es wurden an 180 Verwaltungen Fragebogen gesandt, von
denen 136 Stlick = 75,28 v. I mit auswertbaren Unterlagen ein-
gingen. Um neben der Anzahl der Verwaltungen auch ihre Grific
und Bedeutung zu beriicksichtigen, sind die einzelnen Angaben
auch anf die Betriebsleistung in Rechnungs-Kilometer hezogen.
Die Juohresleistung der beriicksichliglen Beiriebe belief sich aul
insgesamt 550 110 000 Rechnungs-Kilometer.

Ueher die Spurweiten dieser Beiriebe gibt folgende Anl-
stellung Aufschlufl:

Il Verkehrs-
- o leistung in I ar
Anzahl der |V Ht-' d'fll C%e~ 1000 Rech- "(" elg u:}; ’
Spurweite 1 Ver- i,sq-m -{}i;_ aer nungskilom. \-’1@1-1{13111‘;~
i waltungen | jtingen (j;\ffel:f ]ﬁc- leistung
| %Triehwag.)
Vollspur 60 441 404 300 73,50
Schalspur T4 54,4 - 132 500 24,10
Voll'Schmal- )
spur 2 15 13 200 240

Die Loeistungen der in den Beirieben zurzeit der Er-
Lhebung im Sommer 1919 Jaufenden Motoren ergehen sich aus

folgender Aufstellung:

Verkehrs-
. leistung in "
Leistung | Anzahl der |V . der Ge-| 1550 Reeh- | ¥ H '11(_3‘:
in Ver- samt‘z?ahl der nungskilom. \E" ciallni-
W B er- Alhinea. | Y erkehrs-
kWiMotor | waltungen waltungen (];v;:;g;alﬁc leistung
¥ Triebwag.)
1418 4 9,95 2407 0,40
16—20 19 13,95 12 587 240
9125 11 810 11 512 210
26—30 28 20,60 (63 450 11,50
31—-35 16 11,79 59 918 10,90
36—40 15 11,00 76 %43 1850
41—45 ] 441 24907 4.1
46—50 b5} 3,68 2724 0,50
51—55 2 1,47 15 002 2,70
59 1 0,74 lg 433 3,3?
78—86 3. 2,21 287 5,20
oline Angabh. 26 19,10 235 283 43.30

Ueber die vorgesehene Melrieistung bei Auschaffung neuer

Motoren haben sich nur wenige Verwaltungen gefulert, weil bei
den besiehenden Verhidltnissen nicht iibersehen werden kann, wie
sich die Zukunft ihrer Betriebe gesfalten wird. Aus den Angaben
igt zu entnehmen, dal die erforderliche Mehrleistung hei neuen
Motoren sich zwischen 8 und 105 v. H, bewegl.
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Verkehrstechnik Nr. 9

Die TUehersetzungen

sehwanken in den Grenzen 1:36 bis 1
liegt bei etwa 1:5.
Uehersetzungen von 1:4 bis 1

der

vorhandenen

: 6,25,

Zahnradvorgelege
Der grofiere Teil
Fiir die Normung sind (vom Ausschufi C)
5,7 festgesetzt worden.

Die gewilnschie Achsbohrung ergiht sich aus folgender

Aufstellung:
! |i : Verkehrs- |
leistung in
v. H. der Ge- | 2 ] H. der
Durchmesser Anzgh}l der | ! samtmhl der ﬂlﬁgﬂ -iff;lm E}esamt,
A wal t'mln en l Jete l (1 -kgnhainge- l Verkehrs.
g | waltungen | , ogen = leistung
| |
80 l 4 2.95 1005 ! 0,18
100 r 6 441 4990 | 091
105 | 2 1,47 565 0,10
110 29 21,33 108572 | 19,7
115 ‘ 9 ‘ 662 | 30181 | 549
120 i 46 33.80 i 152 410 i 27.65
123 1 0,74 248 ' 0,05
124 1 0.74 691 0.12
125 3 2,20 18879 3,07
130 ‘ 8 5.89 51 856 9,43
iber 130 | 4 2,95 23824 5,25
ohne Angab.| 23 690 | 151826 28,00
dabei hatten:
verstirkien |
Zahnradsitz 25 18,4 67 600 | 12,3
glatteAchzen] U3 674 337000 | 613
ohne Angab. 18 132 145200 | 26,4
Zu der Frage der vollstindigen Kapselung oder der Be-

litftung der Motoren #Hullern sich die W

waltungen wie folgt:

{insche der Ver-

]\-"erkehr3~
: _| leistung in .
Anzahl der|Y: Ht’ ﬁ‘lﬂl. geer 1000 Rech- "Gr eiI,;;}lf_l
Ver- g e nungskilom. b alin
waltungen Ver- (1 Anhfinge.| Verkehre-
g waltungen- w;xgen it leistung
¥Triebwag.)
ganz gekaps. 58 42,65 149 100 27,10
heliiftet 61 44 8'? 241 200 43,90
gekapselt u. |
heliiftet 1 0,74 11000 1 2,00
chne Angah. 16 11,74 148 810 | 27,00
-Der Wunsch nach Wendepolen ist altgemein. Der Pro-

zentsatz Tiir Motoren ohne Wendepole ist verschwindend gering.

1

I\J'erkehrs-
v. -H. der Ge- e'zstung‘ My, H. der
A“‘;:l;l!_ﬂel samtzahl der ;00{.) Sli?félm Gresamf-
waltungen Ver- (‘Fljl&gnhﬁu -| Verkehrs-
waltungen N8E | Jeistung
wagen —
| %#Triebwag.) ,
mit Wende-
polen 122 89,30 540170 58,20
ohne Wende-
polen 8 5.80 7240 1.5
vhne Angah, G 4,40 2700 0,49

Zu der Frage, ob die Gehiuse ein- oder zweiteilig

ausgefiihrt werden sollen, haben sich fast séimiliche Beantworter

Das gleiche Interesse zeigen die Verwaltungen fiir die Mindest-
mafle von Schienenoberkante bis Unterkante Motor und Zahnrad-
schutzkasten. Die Mafie sind folgende:

| Verkehrs-
. . leistung in | .
Anzahl der |} H. der Ge-| 1500 Rech- - H. der
= samtzahl der o | Gesamt-
i i Var- Ver- Ezuzigskllom. Verkehze:
waltungen B} 1 Anhinge- :
E waltungen |- wagen — leistung
|

Y%Triebwag.) |

1. Abstand Schienenoberkante higsUnterkante

Motor.
70 1| om 898 0,16
80 4 | 2,94 24930 454
90 _ 5 l 3.67 14 450 2,63
95 | 1 074 | 17468 3,18
100 |2 | 1910 191 671 34,80
110 i 9 ] 6,62 11002 2,00
115 , 2 1,47 39 238 7.13
120 ‘| 26 19.10 141971 25,85
130 | 10 7.36 58 4053 1061
140 | 9 6.62 1216 0,77
150 | 16 11,76 31194 5.67
160 und mehx 13 9,58 7920 1,44
ohne Angab. | 14 10.30 6747 122

2, Abstand Schienenoberkante bis Unterkante
Zahnradschutzkasten.

i) 3] 3,67 20 581 374
&0 20 14,72 181203 33,00
85 7 5,10 9 869 1,79
an 12 8,84 62 252 11,30
100 i a3 24,21 108272 19,75
105 i 2 1,47 36139 6,65
110 12 8,684 46 678 8,60
115 4 2,94 16 419 2,99
120 9 6,62 33474 6,09
130 b 8,67 23 492 4,29
140 3 2,21 4322 0,79
150 ynd mehr 10 7,36 1880 021
ohné Angah. 14 10,30 5 529 1,00
B. Beschliiese des Ausschusses C des

Vereing betreffend die Typisierung
Stralenbahnmotoren.*)

1. Als Normalspannungen werden 550, 750 und
1100 Volt Gleichstrom angenommen. Fiir die Abnahme von
Motoren werden diesen Werten je 100 Volt zugeschlagen.

2. Als Motorgrsfen fir Schmalspur werden die
Typen 20, 40, 50 kW, fiir Regelspur 30, 40, 55 kW an-
genommen,

3. Bauart der Motoren. Die Motoren werden
einteilig aunsgefiihrt, sowie mit Wendepolen und Beliiftung
versehen. Die Tatzenlager werden als Gleitlager ausgefithrt
und erhalten entweder Wollschmierung oder Tropfsl-
schmierung.

4. Die Leistungsbezeichnung der Motoren
muf die Stundenleistung und die Dauerleistung enthalten.**)

5. Abmessungen. In gleiche Untergestelle miissen
Moforen gleicher Gréfie simtlicher Motorlieferanten ein-
gebaut werden kénnen. Ueber Einzelheiten vgl. Abb. 1 u. 2

6. Fiir jede Polaritit sind mindestens 2 Biirsten

der

*) Die Beschliisse sind vom Ausschull C einstimm’g angenommen. Von
eciner Verwaltung, die allerdings bei der entscheidenden Sitzung nicht
vertreten war, wird gegen die allgemeine Finfithrung der Beliiftung eio-
gewendet, dal Vortelle von ihr nicht iiherall zu erwarten sind, Namentlich
wiirde bei der Meterspur die verfiighare Ankerlinge verkiirzt und damit die
grifte Zugkraft bei starken Steigungen vermindert,

Die Verwaltungen mit S8traffenbahnbetrieben wer-
ihre elwaigen Bedenken gegen dle endglltige Annahme
der Beschliisse his zum 20. Dozember 1919 geltend zu machen; andernfalls
wird Zustimmung angenommen,

**) Die Dauerleistung betrigt bei beliifteten Motoren rd. 70 v. H. der

gesiuflert. vorgesehen,
‘ IV_eIt'kehrs_—
| < - elstung Iin r ¥
Anzatl der|¥: HoderGe| 4505 Rech. | ¥, Ho der
Vo | sam %Tah er ‘nungskilom, Ge.s.'amt-
waltungen | __ VeI (1 Anhéinge. | Y crkebrs-
[ waltungen wagen — leistung
| %Triebwag.) |
einteilige den gebeten,
Gehiuse 22,8 284 600 51,8
zweiteilige
Gehiiuse 71 % 238 400 43,3
ohne Angab, 27 110 4.9
¥

Stundenleistung.
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7. Die Uebersetzungen der Zahnrider werden auf
1:4 als kleinste und 1:5,7 als grofite Uebersetzung fest-
gesetzt. Die Teilungen der Zahnrider betragen 6 - 7 =,

mit IV, V, VI — festgelegt. Die angegebenen Leistungen (Ein-
stundenleistungen im Priiffelde) gelten bei einer Motorspannung
von 550 Volt und etwa 575 Umdr./Min.

8 7. Die Zahnrider erhalten Tropfélschmierung. Nach der noch gelegentlich iiblichen Pferdestirken-Bezeich-
. 1g stellen di i “dar:
T T T nung s c:a[I]en IIEI neuenI%{oiortﬂ;? fc]gegde Lm%};mgen dar:
Beschliissen. 41 51 63 5} 54 B PS

1. Spanunung. Bei der Festeetzung der Normalspannungen
der Motoren sollen vorhandene Spannungen nicht geidndert, son-

Bei den htheren Spannungen von 750 und 1100 Volt ermiBigen
sich die Leistungen bei der gleichen Umdrehungszah]l um etwa

Aufkeilung des

im Untergestell Platz

vorzusehen.

Dem Schwenkradius entsprechend ist \
fiir den Ein- u. Ausbau des Moters |

/6.1

Motorumif Treibachszahnrades.
R H
- . Aufhangebalken U7 nach Mdi
K i e s R €D
' T Y sl o _: i =y 2 T_.
9113_ --------- P L=, 3 ;.i ]nafc‘!;r{adi
Lo 7 i e 1
— . e e T E— -t | e
': . : ! g
di Ober- u. Unterkante missen ! i
! & aufdie (angen Cu.D gerade sein. | '
ko P, S Wiy

Normale SlralBenbaknmoloren fir Volspur:

! g Stundenteist
ij :ig :E: é i’%ﬁﬁ FestmafBe HichstmalBe
h 3|5 § sorzsovwr| Al c|p|E|F|a|r7|K|L|MV|0]alb]c|a]e]rg]n
5 1 |#3s) a5} 304 25| — sad 75 saneanisao|a7| 8 | 28ls6ojuslsan| o524 sisasi30e(3s0l4s0]40
o ¥ |#as|850] 40| 35 | 35 a7 haolsanienrzs 18 |28 ssolpislisdas 2 ses(335303 3505040350
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dern die Spannungen Tiir zukiinftige Fille festgesetzt werden. Die
Spannungen wurden in Utbereinstimmung mit den vom Ausschufl
fiir Normalspannungen des Verbandes Deutscher Elekirotechniker
festgelegten mittleren Fahrdrahtspannungen mit 550, 750 und
1100 Volt Gleichstrom gewiiblt. Auf Grund der Statistik ent-
fallen von den zurzeit im Betriebe befindlichen Motoren auf
Spannungen bis 550 Volt rd. zwei Drittel aller Fille. Als unterste
Spannungsstufe wurden daher 550 Voli festgesetzt, zumal die
Verdoppelung dieser Spannung einer weiteren Normalspannung
(1100 Volt) entspricht.

Da die Kraftwerksspannung stets grifler ist als die mitilere
Fohrdrahtspannung, so wurde beschlossen, die Motoren so zu
bauen, dab sie davernd eine um 100 Volt hihere Spannung aus-
halten, als die Spannung betriigt, fiir welche die Motoren gewickelt
sind. Betriigt also =z B. die Spannung im Kraftwerk bis zu
650 Volt, so kionnen in Zukunft bei den neugeschaffenen Motor-
typen 550 Volt-Motoren ohne Bedenken verwendet werden. Damit
fallen auch bei Motorbeschiidigungen infolge Durchschlagens der
Isolafion die Einwiinde der liefernden Firmen weg, dal die Be-
schidigung infolge unzulissig hoher Betriebsspannungen erfolgt
gei. Die Wendepole werden so berechnet, daf die Kommutierung
auch bei den um 100 Volt erhéhten Normalspannungen einwand-
frei .erfolgt. Fiir die Priifung der Isolierfestigkeit gelten die
Vorschriften der Maschinennormalien (§§ 26—32) des Verbandes
Deutscher Elekirotechniker.

2 Motorgroben Auf Grund der statistischen Unterlagen
und der Verbesserungen an den neuen- Motortypen wurden die
Motorgrifen auf 30, 40, 50 kW fiir Meterspur — bezeichnet mi%
I, II, TIT — und auf 30, 40, 55 kW fiir Regelspur — bezeichnel

5 bis 8 kW (rd. 7 bis 10 PS). Die Leistungsverminderung ist
auf die verstdrkte Isolation zurfickzufiihren.

Die Motoren fiir 40 und 50 kKW werden fir alle drei Spannun-
cen gebaut, wihrend der 30 kW-Motor fiir 1100 Volt nicht gebaut
wird, weil fiir einen so kleinen Motor bei der hohen Spannung
kein Bedarf vorliegt.

Die einzelnen Motoren konnen als langsam laufende Motoren
verwendet werden, wenn der fiir die hohere Spannung gewickelte
Motor mit der niedrigeren Spannung hetrieben wird. Hierbei er-
miifigen sich die Umdrehungszahlen und die Leistungen der Mo-
toren im dhnlichen Verhiltnis der Spannungen. Z. B, leistet der
filr 750 Volt gewickelte 85 kW-Motor bei Beirieb mit 550 Volt
rd. 26 kKW bei 420 Umdr.-Min.

Die Dauerleistung der beliifteten Motoren beirdigt rd. 70 v. H.
der Stundenleistung. Die Fesiseizung der Stundenleistung er-
folgt im Versuchsraum nach einstiindigem, der Danerleistung nach
zehnstiindigem ununterbrochenem Betriebe gemidB den Vorschrif-
ten des Verbandes Deuntscher Flektrotechniker.

_ In nachfolgender Uebersicht sind die Motortypen mit ihren
Leistungen gegeniibergestellt:

Typen Tir

Stundenleistung in kW (PS) bei

Sebmalspur | Regelspur
1000 n-m 1435 min 559 V. 750 V. 1100 V.
I | 80 @an | 25 39 o
11 40 (54) 35 (48) 35 (48)
11T 50 (68) 45 (61) 45 (61)
v 30 (41) 25 (34% —
v 40 (54) I 35 (48 85 (48)
VI b5 (75) 50. (68) 50 (68)
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3. Baunart der Moioren Die Moloren werden mecha-
nisch in zwei Gruppen hergestellt und zwar fiir Meterspur und
fiir Regelspur. Bei Ausfiithrung fiir Regelspur wird namentlich dio
gedringte Banart der Lager und Zahnrider durch Ausnutzung des
grisfberen verfiigharen Raums der Regelspur vermieden,

Die Motorgehiuse werden einteilig ausgefiihri, weil es sich
cezeigt hal, dal hei der Unterteilung weseniliche Nachteile ent-
stehen, indem die Cichijuseteile gegeneinander arbeiten, die Anker-
lagerung unsicher wird, Bolzen sich dehnen usw. Nacliteile, die
sich in ihren Folgeerscheinungen auch in elektrischer Hinsicht un-
anzenehm bemerkbar machen.

Ferner erhiilt jeder Motor vier Wendepole und eingebaute
Luftfliigel (Ventilatoren).

Ez werden heliiftete und vollstindig gekapselte Motoren aus-
geftihrt. Die Typisierung der gekapselten Motoren mii dhnlicher
sStundenleistung und mit dhnlicher Drehzahl wie olben genannt so-
wie von miglichst gleicher Bauart ist in Angriff genommen.

der Luftkiihlung -der Motoren deren Dauerleistung gegen friiher
wesentlich gesteigert wurde.

Eine Leistungshezeichnung des Motors von  beispielsweise
40/28 kW bedeutet, dahl der Motor mit 40 kKW eine Stunde lang
und mit 28 kW zehn Stunden lang im Versuchsraum belastet
werden kann, ohne dall seine Trwirmung die Grenze der Vor-
schriften des Verbandes Deutscher Elekirotechniker iiberschreitet.

5 Abmessungen der Moioren. Um in gleiche
Untergestelle verschiedene Motorgréfien und Moforen verschie-
dener Herkunft einbauen zu kinnen, wurden die wichtigsien

Aullenabmessungen der Moforen eingehend durchberaten und nach
Abb. 1 und 2 festgelegt.

6. Kohlenbiirsten, Bei den inneren Teilen der Mo-
foren wurde vorliufig nur angestrebi, die Abmessungen der
Kohlenhiirsien zu vereinheitlichen. Sie werden in Uebereinsgtim-
mung mit dem Normenausschull des Verbandes Deulschier Elektro-

Aufkeilung des
Treibachszahnrades.
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Eine Normung der Ankerlager wird vorliufig nicht durchge-  techniker festgelegl, Bs sollen in Zukunft uwur zwei Griben

fithrt, bis gcuiigmi(_l einwandireie Ergebnisse mil Rollen- oder
Kugellagern vorliegen. Die Tatzenlager werden als Gleitlager
ausgefihrl und erhalten entweder Wollschmierung oder Tropfsl-
schmierung.

Der Durchmesser der Treihradachse beirigi bei den Motor-
typen I II, IV und V 120 mm und bei den Motoriypen IT1 und VI
130 mm. Um einen Mindestabstiand des Motorgehiiuses von Schienen-
oberkante von 120 mm und des Zahnradschutzkastens von 90 mm
zu erzielen, ist ein Treibraddurchmesser von mindestens 850 mm
anzanchmen. TUeber dag zweckmillligsie MaB des Treibraddurch-
messers sind zurzeit noch Ermittlungen im Gange.

4 Bezeichnungen der Motoren nach Stunden-
und Dauerleistung. Die Leistungsbezeichnung der Motoren
wird in Zukunft sowohl die Stundenleistung wie uuch die Dauer-
leistung enthalten. Die Stundenleistung ist im allgemeinen mal-
gebend fiir die Anfahrleistung, wihrend die Daucrleistung fiir die
Beurteilung der tatsiichlichen Erwidrmung im Beiriebe ausschlag-
gebend ist. Die Linfithrung dieser doppelten Leistungshezeich-
nung wurde als notwendig erachtet, weil dureh die Verwendung

Ilollenbiirsten in Frage kommen, und zwar 12:35:60 mm und
16-40-60 mm. Tiir jede Polaritit sind mindestens zwoei Biirsten
vorgeschen,

7. Zahnradvorgelege. Iy die Ueberselzung der %alu-
riider wird die kleinste Grole auf 1 : 4 festgesetst, wihrend dic
grifite Uehersetzung 1 : 5,7 belriiglt. Tm ganzen sind vier Uehdr-
selzungsgriffien zu fithren. Die zu verwendenden Teilungen der
Zahnriider hetragen 6w, 7o, 8. Die Zahnrivder erhalien Tropf-
dlschmierung.

Die Vorarbeifen zur Vereinheitlichung des Achsmitlenabstan-
des (Zentrale) sind im Gange.

Normung des Fahrschalters.

Hinsichtlich der Normung des Fahrschalters fiir elek-
{rische Strafenbahnen ist der Unierausschull € in den
Sitzungen vom 9. Okt. und 11. Nov. 1919 zu folgenden vor -
léufigen Vereinbarungen mnebst Erliuterungen
gekommen:
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1 Is wird ein Finheitsfahrschalter mit 18 Stufen vor-
gesehen, und zwar mit 6 Stufen fiir Hintereinanderschaltung
der Motoren, 5 Stufen fiir Nebeneinandersc ‘haltung, 7 Blemv
stufen. Ueber die Verwendung der Fahrstufen sind folgende
Schallungen vereinbart, '\\ohcr bedeuten:

W = Widerstandsstufen, D = Dauerstellungen ohne Wider-
stinde und F = Dauersiellungen mit Feldschwiichuneg.

1. 4V 4 19 [ Hinterein- 3V - 1P Nebenein-
§¥ 5 32 417 ander- L S i ander-

Lo

34V A-1P J-1F l schallung 2V 10 4-9F [ schaltung
Lo AW 4+ 1° 428 LderMotoren 2% <10 + 1F UderMotoren

2. Die Bauhihe des Fahrschalters wird auf 980 mm von
Unterkante Boden bis Oberkante Deckplatte fesigelegt.

3. Zur wahlweisen Befestigung wird die Maglichkeit .

des Anbringens von 4 Sehrauben an der
2 Sehirauben am Boden vorgesehen.

1. Die Nullstellung der Fahrkurbel liegt 45 nach
links ans der Fahririchtung. Die Drehung der Kurhel
erfolgt fir ,Fahet* im Ubrzeigersinn, fiir ,Bremsen* ent-
pegengesets.

5. Die Liinge der TPabirkurbel wird auf 175 mm fest-
geselzt. Die Kurbel erhiilt eine geschweifte Form und wird
mil einem drehbaren IHolzgrifl ausgestaliet. Die Kurbel
erhiilt Terner ecine Einheitshuchse, deren Binsatzilfnung
withrend der Uehergangszeit nach Bedarf auvsgestofien wivd.

G. Dier Form der Deckplatie ist halboval. Die Auf-
schriften der Deckplatie Inuten fiir die Drehrichtungen der
Rurbel: ,Pahet”, ;Bremse”. Die einzelnen Stellungen werden
nieht durch Ziflern, sondern durch Striche angezeigl, wobei
die Danerstellungen dureh lingere Striche gekennzeichnet
sind,. Die Stelluyng dex Falrkurbel wird durch eine Nase
angezeigl, die in der Verlingerung der Kurbelachse liegl
und am Dichinngsring angehracht isf.

7. Dia Bezeichnung der Umschalistellungen des Um -
sehalthebels erfolgl dureh rémische Zahlen. Zwischen

Ritckwand und

zwei zusammengehiivigen Zahlen ist ein ,,+“Zeichen anzu-
bringen. Die Fahrvirichtung ist dureh ,Vorwiiris®, ,Riiclk-

wiirts" zu kennzeichnen. In der Nullstellung  stehf der
Umschalihiebel nach rechis und senkrecht zur Fahrfvichinng.
Der Umsehalthebel wird von oben aufgesieckt. Die Nor-
mung des Umschalihebels selbst ist noch nicht erfolgt.

8. Die Abschaltung der Motoren erfolgt von auflen ohme
Ocfmung des FPahrschaliors.

9. Der Iahrschalter wird ohne herausgefithrte Kabel-
enden gelielerl. '

10, Der Aushau der Hauptwalze kann durelr Anheben
der Walze oder,,um ein Lisen degs Deckels zn vermeiden,
dureh Unferteilung der Lagerung erfolgen.

11, Der stromfithrende Konfakifinger des Fahrschallers
bei Nullstelling der TFabrkurbel wird durch role Farbe
gekennzeichnet,

12, Der Einheitsfabrschalter hilt mit Sicherheil die
Beanspruchung durel 2 Motoven der Einheitstypen I—VT aus.

Lrlauterungen.

%Zu 1. Die Bedeatung der fitr die Schaltungen dngegehenen
Zallen gei an einem Beispiel ecliuteri, wnd zwar an Schaltung 2.
Aul den erslen vier Stanfen sind den Motoren Widerstiinde vorge-
sehallet  (Widerstandssiufen), die folgende Stule ist fiir
Daverfalivt vorgeschen, waobei jeder Motor die halbe Fahrdrah-
spannung bekomml, da die Motoren hinlercinandergeschaliet sind,
die nitchste Stufe ist ecine Stufe mit Feldschwiichung.  Ehenso hm:l
bei der Sehaltung mit neheneinandergeschalteten Motoren die crsten

beiden Stufen Widerstandsstufen, die néchste Stufe ist fiir Dauer-
fahrt bestimmt., wobei die Motoren an der vollen Fahrdralt-
spannung liegen. und die lelzte Stufe dient zur Feldschwiichung.

ir die Hauptwalze des Fahrechialters ergeben sich 3 kon-
struktive Formen bei 4 Schaltungen. Bei Schaltung 1 wurde an
Bahuen in slark durchschnittenem Gelinde® (Berghahnen) gedacht,
bei Schaltung 2 und 3 an Stadt- wnd Ueberlandbetrieh, hei Schal-
tung L an €roBstadthahnen. hei denen sich infolge der eigenartigen
Verkelrsverlhiilinisse  cine  weitergeliende Teldschwichung  in
Reihenschaltung der Motloren notwendig zeigt.

Die Art der Feldschwiichung ist noch offen gelassen,

Zun 2. Die Bauhohe des Falirechalters ist zwecks beguemer
Betiittigung durch den Fahrer so niedrig bemessen, als es die.

Sicherheit der Konstrukiion zulifit.

Zu 3. Die grifiten Aullenabmessungen des Falirechalters sind
festgelegt, jedoch konnie noch keine Einignng diber die Lochung

der Befestigungsisen erziell werden. Tm jedoch dem Wagenhaner
die Tage der Eisen litr die Belesticung des Fahrschalters an dev
Platiformwand anzugeben, werden anfl der Einbanzeichnung Flichen
festgelegl, innerhalb weleher die Oesen withreml der Uebergangs-
zeit licgen miissen. Die Tihen der Mifle der Oesenlochung iiber
Duterkante des Fahrschaliers liegen fest.

Zu 5. Die Striche. welehe die Stellung der Fabrkurbel an-
zeigen, diivfen doreh die Kurbel nieht vendeckt werden. Die Falir-
skala. mufl wegen der gleichmiiffigen Ausbhildong der Tahrer ein-

heitlich ansgefithel werden.
Zu 6. Die Zeichnung der Einheilskurbel mit dewt genormten
Vierkant  wird noch  herausgegeben. Die Kurbel erhiilt eine

Buehse, deren Oeffuung fiir den Vierkant der Hauptwalze withrend
der Uehergnngszeit nnch Bedar! ansgestollen wird. Bei neuen
Fahrgchaltern gelten fiir die Kurbel die MuBe der Normung.

Teber die Ausliihrung des drehbaren Holzgrilfes isi bereils ein
Vorschlag beim Normungsausschuf fiir Bedienungselemente des
Vereins Deulscher Tngenieure eingereichi.

Zu 7. Die rimischen Zahlen miissen deutlich leshar sein, An-
liBlich einer Umfrage bei einer Reilie von Verwallungen wurde
gowiineeht, dafl der Umschalthebel auf Stellung  Motor T 4TI
hesonders arretiert wird, damit «er Filver nicht aus Verschen
iiher diese Stellung hinausschaliet und mit vur einem Motor
fihrt oder bremst. Der Normung dieger Sperrung steht hindernd
im Wege, dall eine Groflirma ecinen Gehrauchsmuslersehuiz oot
ilire Konsiruktion angemeldet hat. s wird daher von einer Nor-
mung dieser . Sperrang abgesehen, jedoch wird die Anbringung
dieser Vorsichismalregel als zweckmiiBig empfohlen. Die Eini-
rung erfolgt mit der liefernden Firma von Fall zu Tall,

Zu 8 Die Abzehallung der Motoren dureh Abklemmen vaon
Leitungen im Tnnern des Talivschalters oder durch Betilligung he-
gonderer Tlebelechalter Tillt in Zukunit weg,

Zun 9. Die nuerwiingchten Verbindungsstellen zwischen Fali-
sehinlter, Motoren und Widerstiinden sollen vermieden werden, Die
Frage der Kabelverlegung wird im Einvernelmen mit dem Aus-
sehull T besonders behandell, Es soll w. a. zwischen Querlrviger
und Wagenhoden eine Holzzwischenlage vorgesehen werden, damil
die, Kabel von einem Falirschaller zum andern gerade durchgelegi
werlen kinuen.

Zn 10, Tnfolge der wugelasenen verschiedenen Aushaumdiglich-
keiten der Hauplwalze wird es Treigestellt, die Deckplatie einleilig
oder zweileilig auszufithren.

Zu 11, Der Kontaktfinger, an welchem die Leilung vom
Stromabuelmer her angeschlossen ist, steht auch Dbei Nullstellung
der Fabrkurbel unter Spannung, und ist deghalb dureh rote Farbe

Jesonders zu kenngzeichnen,

Zu 12, Die Stundenleislung des griilifen genormlen Motors
betriigt 55 TW hei 550 Voll Spanvung und 50 KW DLei 1100 Voll
Spannung (siche die Verdffentlichung {ither Normung der Strallen-
bahnmotoren). H—m.
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Automobilstraflen.

Von Dr, Albert Neuburger, Berlin.

Die Entwicklung des Kraftwagenverkehrs hat die Land-
strale wieder zu Ehren gebracht, die infolge des Aushaus
unzeres Eisenbahnnetzes immer mehr verddete. Aber schon
am Beginne dieser Entwicklung hat sich gezeigt, dal sie
in ihrer gegenwiirtigzen Gestalt den Anforderungen des neun-
zeitlichen Verkehrs nicht mehr zu gentigen vermag, und dall
sie in dem MaBe immer weniger brauchbar sein wird, je
mehr der Verkehr in Zukunft wiichst. Die Ausgestaliung
des deutschen, ja fast des gesamten europiischen Strafen-
netzes fillt in der Hauptsache in die Zeit zwischen der Mitte
des 18. bis gegen die Mitte des 19. Jahrhunderts. Damals
wurde zunichst in Paris eine besondere Schule fiir Strallen-
und Briickenbauingenieure gegriindet. Dann machien die
friderizianischen und spiiter die napoleonischen Kriege den

fuhren. Diese Straflle geniigie, ebenso wie die in Noud-
deutschland anzuireffende Pflasterstralfie, allen bis zum Aul-
tauchen des Kraftwagens gesfelllen Anforderungen. Han-
delte es sich doch nur darum, verhilinismilig geringe Last
mit verhilinismifig geringer Geschwindigkeit fortzu-
bewegen, wohei als durchschnittliche grifite Last kaum mehr
als 1,5 t zu rechnen sind, wiihrend die durchschnittliche
Il6chstgeschwindigkeit nur in seltenen Fillen 15 km/Std.
iiberzchriiten haben diirfte. Diese Hichstgeschwindigkeit
wurde aber nur mit sehr geringer Last erreicht; bei einer
einigermallen grifleren Last war eine Stundengeschwindig-
keit von 4 km die Regel.

Der Kraftwagenverkehr unlerscheidet sich von
dem durch Tiere bewiilligten in der Haupisache dadurch,
daf dabei gréfiere Lasten mif betrich{lich ge-

Abb, 1. — Mutomobilstralie im Grunewald.
Hersiellung des Uniergrundes.

Ausbau eines ausgedehmten Strafennelzes zur Notwendigkeit.
Im Norden Deuntschlands entstanden so in der Hauptsache
Landstrallen, die zum Teil gepflastert waren und fiir die
an der einen Seite noch ein besonderer Reitweg vor-
geschrieben wurde, withrend im Siiden franzésische
Ingenieure viele Straflen bauten, die sich schon von weitem
dadurch kennzeichneten, dal sie auf heiden Seiten wvon
Pappeln eingefafit waren — Napoleon war ein Freund der
Pappeln — und an denen vielfach heute noch vereinzelte
Pappeln ihren einstigen franzisischen Ursprung erkennen
lassen.

Diese Musterstrafe wiederholt sich in Frankreich,
Italien, in Spanien; sie geht durch Oesterreich und einzelne
Teile Mittel- und Norddeutschlands his nach Rufiland. In
bezug auf ihre technische Leistungsfihigkeit stellte sie
damalg die héchste Vollkommenheit dar. Die Breite bhetridgt im
Durchschnitt 15 m, vielfach auch mehr. Grundbau und Be-
schotterung sind aus bestem Baustoff hergestelit. Ips-
besondere dienen fiir die letztere meist sehr gute, harte, oft
von weitem herbeigeschaffte Steine (Granit, Basalt usw.).
Der Oberbau ist gewélbt, wobei der Wolbungsradius in einem
bestimmten Verhiltnis zur StraBenbreite steht. Um den
Ablanf des in den Gleisen sich ansammelnden Wassers zu
ermbglichen, sind iiberall da, wo dieser nicht dureh natiir-
liches Gefdlle erfolgt, kleine kiinstliche Getfille angebracht,
von deren tiefster Stelle besondere Ablaufeinrichtungen das
‘Wasser nach den beiderseits der Strafle angebrachten Griben

sleigerter Geschwindigkeit fortbewegt wer-
den. Wo die Grenze [iir Last sowohl wie
Tiir die Geschwindigkeit liegt, lilt sich heute
noch nichl sagen. Bei Personenkrallwagen
kann man gegenwiirtig mil einer durch-
schinitilichen  Hochstgeschwindigkeit — von
€0 km/Std. rechnen, withrend der 3-f-Lasi-
wagen heule schon ganz bequem eine Tageés-
leistung von 210 {/km ergibi, was einer
Durchachnitisgeschwindigkeit von 10 km/Std.
entaprichl. Der 5-1-Lastwagen weist eine
Tugesleistnng von 300 {/km auf, so dafi man
mit einer durchsehnittlichen Geschwindigkeit
von 7.5 km/Sid. rechneun kann. Das sind aber
Durchsehnitts-, nichi Hichsigeschwin-
digkeiten. An Hichstgeschwindigkeiten lassen
sich betriichtlich hihere Leistungen erzielen.
Cnsere gegenwiirligen Straflen sind weder
diesen Durchschnittsgeschwindigkeilen, ge-
schweige denn den Hichsigeschwindigkeiten
gewachsen. Um sie in nur einigermalien
gutem Zusiand zu erhalten, muliten besondere
gesetzliche Vevorduungen erlassen werden,
durch die die Hichsigeschwindigkeit fiir Aulomobillosiwagen
anf 12 km/Std. festgeselzt wurde. In Ausnahmefillen, dic
aber einer besonderen Genehmigung bediirfen, ist eine Ge-
schwindigkeil von 16 km/Sld. zugelassen. Dabei slehen wir
aber immer erst am Anfang einer Entwicklung, deren Ende
nach nicht abzusehen ist. Jedenfalls ditrfen wir, insbesondere,
weil unsere Eisenbahnen in bezug auf die Bewiiliigung des
Giiterverkehrs nahe der Grenze ihrer Leislungslihigkeit
angelangt sind, mil der notwendig werdenden Ausgestaliung
des Strallengiiterzuges rechnen.

Der Gedanke daran tauchte bereits in den Jahren der
ersten Entwicklung des Aulomobilwezens aul. Damals stellte
der {ranzosische Obersi Rénard einen solchen Zug zw
sammen und legle mit ihm weiie Strecken zuriick. Welche
Aussichten sich gerade hier bieten, gehi aus den Aus-
filhrungen des Hauptmanns Oberingenieurs W. A. Th
Miiller*) hervor. Man kann bei den Siralengiiterziigen
entweder bei der Vorspannanordnung bleiben, wie sie Obersi
Rénard zuerst anwandle, oder zum ,,Vielriiderantrieb® tiber-
gehen, bei dem auch die Anhiingewagen mit Moloren aus-
gestaltet sind, so dal sie selbsttilig fahren. Nach den Be-
rochnungen von Miiller vermag ein solcher Straflengiiterzug
mit Hilfe zweier Benzinmoioren von 250 PS Gesamtleistung
10 Anhingewagen von je 6 t, also zusammen von 60 t Trag-
kraft mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 8 bis
10 km/Std. zu beférdern. Bei schlechter Fahrbahn kann man

*)} Vgl. Der Motorwagen, Jahrg, XIX, 8. 485,
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Abb 20 — Die doppelte Fahrbahn der
wald

mit einer Geschwindigkeit von 4 km/Std., bei guter mit einer
solchen von 12 km/Std. rechnen.

Wir kommen also hier auf Leistungen, denen unsere
Strallen auf die Dauer nicht mehr gewachsen sind. Man
bat ihre Unzulinglichkeit aber auch schon beim Kraftwagen-
Personenverkehr erkannt. Die Strafendecke ging auf den
belebteren Strecken in unverhiiltnismifbig kurzer Zeit zu
Grunde, und dann war es vor allem die Staubentwicklung,
die sich in unangenehmszier Weise geltend machte. Nichi
nur, dafl die Fubgiinger und Anwohner auf weite. Strecken
hin belistigt wurden, es lagerte sich auch eine dicke Staub-
schicht auf Biumen und sonstigen Pflanzen ab und behin-
derte deren Afmung, so dal sie in ibrer Eniwicklung heein-
trichtigt wurden. Man suchte zuniichst die alte Strale da:
durch in eine Art von AutomobilstraBe umzuwandeln, dafl
man die StraBenoberfliche nach verschiedenen Verfahren
und mit verschiedenen Mitteln.teerte. Tingehende Ver-
suche hieriiber wurden in Deunfschland zuerst vom Mittel-
europiiischen Motorwagen-Verein auf der Havel-Chaussee
zwischen dem Kaiser-Wilhelm-Turm und ihrer Einmiindung
in die Chausee nach Wannsee angestellt. Sie lieferten wert-
volle Ergebnisse, auf denen man spiter weiter bauen konnte.
‘Dadurch wurde zwar die Staubentwicklung, nicht aber die
Verschleify der Strafe behoben, wenngleich unleughar eine
gewisse Besserung auch in Be-

Auntomobilsirafie
(Die Gleise sind provisorische Arbeitsgleise.)

rade hier liegt der Schwerpunkt.
Der Lastwagen ist es, dessen
Anforderungen die Mehrzahl der
gegenwiirtigen Straflen bei nur
einigermaflen lingerer Dauer
nicht gewachsen sein diirfie. An
Vorzchligen hat es nicht gefehli.
So wurde z. B. vorgeschlagen,
in den Oberbau eiserne Schienen
zu verlegen, wie sie sich liir den
gewdhnlichen, durch Tiere he-
wiltigten Lastwagenverkehr be-
reifs mehrfach auf Landstraflen
finden, so z. B. zwischen Swine-
miinde und Heringzdorf. Diese
Schiene kann aber die Lésung
nicht bringen. Nicht nur, dal
durch sie der Zweck des Ver-
kehrs, nimlich die groRere
Schnelligkeit, hinfillig wird,
weil jeder langsam fahrende
‘Wagen den folgenden aufhilt,
es wird in Anbetracht der
Lasten auch mit seitlichen Ver-
riickungen der Schienen, mit
Senkungen einzelner Teile der
Schienenbahn und andere Stérungen zu rechnen sein.

So hat man sich allmiihlich zu der Ansicht durch-
gerungen, dall, soll der Kraftwagenverkehr seine zukiinf-
tigen Aufgaben im vollen Umfange erfiillen, an einen Umn-
bau und zugleich teilweizsen Neubau unseres Straflennetzes
herangegangen werden mufy, Eine neue, technisch vervoll-
kommnete Art der Stralle taucht auf: die Automobil-
strafie. Vor dem Kriege war sie auf der ganzen Welt
unseres Wissens nur an zwei Stellen vorhanden: einmal in
der Straflle, die von New, York am Hudson entlang fiihrt, und
dann in der im Bau begriffenen Strale im Grunewald bei
Berlin. Der Krieg hat die weitere Entwicklung dieser
Strafen behindert und — so merkwiirdig es klingt — gleich-
zeitig gefordert. Behindert insofern, als'der Bau der Grune-
wald-AufomobilstraBe eingeschriinkt werden mulite. und
neuere Entwiirfe nicht zur Ausfithrung kamen. Gefordert
hat er sie, weil bei vielen fiir Kriegszwecke neu gebauten
Stralen ein Teil jener Grundsiitze zur Anwendung kam, wie
sie fiir die Automobilstrallen der Zukunft maligebend sein
werden, und dann, weil sich die Zahl der Lastkraftwagen
durch den Krieg in allen Liindern derart vermehrt hat,
dal als natiirliche Folge ein betriichtlich erhohter Kraft-
wagenverkehr einsetzen wird, dessen Beginn allex-
dings mit der Lisung der Brennstoffrage in engem

im Grune-

gug auf den’ letzterén festzu-
stellen war. Bs fragt sich nur,
ob die dentschen Kokereien und
sonstigen Betriebe, insheson-
dere angesichts unserer gegen-
wiirtigen Lage, jemals imstande
sein werden, das fiir die Tee-
rung aller Straflen nidtige Ma-
terial zu ‘liefern, ganz abge-
sehen davon, dall mit einer
Teerung der deutschen Straflien
die Frage des XKraftwagen-
Weltverkehrs noch lange nicht
gelbst ist.

Dann aber vermag die
Teerung keineswegs eine Li-
sung in bezug auf die Ge-
stalilung des Lastwagenver-
kehrs zu bringen. Und ge-

Abb. 3. — Chausseeunterfiihrung.
(Fiir jede Fahrbahn der Automobilstrafle eine hesondere Briicke.)
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Zusammenhang steht. Diese hat sich aber jetzt infolge
der Miglichkeit, Benzin .auf kiinstlichem Wege zu ge-
winnen, und infolge der Entdeckung nener Oelfelder in
Amerika hetriichtlich gilinstiger gestaltet, als es mnoch vor
kurzem aussah.

Nach den hisherigen Erfahrungen, die beim Bau der
GrunewaldstraBe bereits in weitem Umfang zur Anwendung
kamen, wird sich die technische Ausfiihrung der zukiinftigen
AutomobilstraBen in der Hauptsache nach folgenden Ge-
sichtspunkten vollziehen:

Die Linienfithrung soll moglichst gerade sein, so dafl
die Fahrbahn weit hinaus itberblickt werden kann. Dadurch
wird die Méglichkeit geboten, jedes Hindernis rechtzeitig zu
erkennen und sich zum Bremsen und zum Ueberholen vor-
subereiten. Die geradlinige Fiihrung bedingt, dafi nur die
Hauptverkehrspunkte durch das Hauptstralennetz mitein-
ander verbunden werden kénnen. Ein Ausbiegen der Stralle
nach jedem Dorf oder jeder Ortschaft ist méglichat zu ver-
meiden. Die-Verbindung nach diesem mufl durch besondere
ZufahrtsstraBen hergestellt werden, die wegen ihrer im
einzelnen geringeren Belastung leichier im Bau gehalten
werden kinnen. Die Einmiindung der Zulahrisstralen in
die HauptstraBe hat in méglichst spitzem Winkel zu ge-
schehen, damit der einfahrende Wagen mbglichst lange
nahezu parallel neben der Hauptsirafle dahinfihrt. Er mufl
van diezer aus gesehen und beobachiet werden kimnen, so
daf Zusammenstéfe beim Iinfahren vermieden werden.
Strittig ist die Frage der Steigung. In Anbetracht der
Leistungen der heutigen Kratiwagen kimnen hetriichtliche
Sieigungen auch mit Lastziigen unbedenklich genommen
werden, Je nach der Art des Antriebs diirfte sich die zu
iiberwindende Steigung auf 35 bis 50 v. H. belaufen. Eiu
Durchschneiden von Unebenheiten, Hiigelziigen usw., wiire
demnach nicht notig. Dagegen wird durch derartige Hinder-
nisse die angesichts der Geschwindigkeit notwendige weife
Uebersichtlichkeit der Strecke behindert. Wenn sich heim
Nehmen von Steigungen die Geschwindigkeit naturgemifl
auch verringert, so sind doch vielleicht mancherorts die
Maglichkeiten fiir Zusammenstife gegeben. Man wird daher
die Frage, ob Steigung oder Einschnitt von Fall zu Fall
heurteilen miissen.

Besondere Aufmerksamkeit ist allen jenen Einrichtungen
zuzuwenden, die dazu dienen, Unfille auszuschliefien und
somit die ungestérte Eniwicklung einer miglichst grofllen
Geschwindigkeit zu ermdglichen, die sich ja schon im Ver-
kehrsinteresse und infolge des gesiiegenen Wertes der. Zeit
als notwendig erweist. Infolgedessen sind alle Strallen-
krevzungen zu vermeiden. Wo die Automobilstrafle durch
andere Straflen gekrenzt wird, sind, wie dies auch im Grune-
wald geschalh, stets Unterfiihrungen (vgl. Abb. 3) anzulegen.
Dann ist dafiir zu sorgen. dal sich nich{ Unbefugle von der
Seite her nithern und plitzlich vor dem Kraftwrgen auf-
tauchen. Zu diesem Zwecke ist die StraBe an beiden Seiten
mit Hecken zu hepflanzen. an denen unter Umstinden noch
ein Gitter angebracht wird. Kurven sind mit enisprechend
groflem Halbmesser anzulegen, so dall auch hier éin weiter
Teberblick miiglich ist.

Die Ausgestaltung der Straflenoberfliiche und Straflen-
decke ist von der der bisherigen Sirallen vollkommen ver-
schieden. Zuniichst einmal sind zwei TFahrbahnen vor-
handen, die durch einen dazwischen liegenden bDreiten
gegebenenfalls mit Gras bewachsenen Streifen voneinander
gelrennt sind. Die eine Fahrbahn dient zur Hinfahri, die
andere zur Riickfahrt (vgl. Abb.). Ein Begegnen auf der-
selben Bahn kann also nichi sfattfinden. Jede Fahrbahn
ist 80 breit, dab ein Ueberholen bequem miglich ist. Man
wird daher mit einer Breite von 8 m und dartiber fiir die
einzelne Fahrbahn zu rechnen haben.

Die Decke wird durchweg so hergestellt, dafl sie fir
Wasser undurchlsssig ist, so daB ein Bindringen von Feuch-

tigkeit, das zu Lockerungen fithren konnte, in den eigent-
lichen Strafenoberbau vermieden wird uund eine glatte feste
Bahn von hoher Beanspruchungsmoglichkeit entsteht, Dieses
Ziel wird dadurch erreicht, dafl der im iibrigen mach den
iiblichen Grundsiifzen des Straflembaus jedoch hesonders
stark und widerstandsfihig ansgefiihrte Oberbau mit einer
entsprechend dicken Zementdecke versehen wird, iiber der
dann unter Umstiinden noch eine Asphaltierung stattfinden
kann., Dal durch ecinen derartigen Ausbau auch die Staub-
entwicklung ausgeschlossen wird, bedarf keiner weiteren
Ausfihrungen.

Ein besonderes Kennzeichen der Automobilsiraflle be-
steht darin, daB die bisherige konvexe Walbung, die den
Ablaufl des Wassers nach den heiderseitigen Stralengriiben
bewirkt, einer konk aven Wilbung, also einer Wolhung
nach innen, Platz macht. Die Strafle ist algo an den Réndern
Lsher als in der Mitte. Diese Eigenart wird durch die Not-
wendigkeit des Ueberholens mit verhitlinismiifig groBer
Geschwindigkeit bedingt. Ueberholt cin 'Wagen einen vor-
hergehenden, so mufl er, um vorbeizukommen, die Ge-
schwindigkeit steigern. TEr muf daun dem iiherholien
Wagen vorfahrven, alzo in der. Richtung gegen den Rand
der Sirale zu einlenken. Tsi die Strnlle wie frither gewilhi,
senkt sie sich also gegen diesen Rand zu, so kommi der
Wagen mit gesteigerter (Geschwindigkeit ins Gefillle, wo-
durch er leicht aus seiner Bahn und aus der Strafle heraus-
gefithrt werden kann, Um nun zu vermeiden, dafk der
Wagen durch diese Umstiinde ins Schiefien kommi, wislbt
man die Strafle nach innen, so daf or beim Usherholen eine
Steigung zu nelimen hat.

DNiese Innenwilbung hat natiirlich auch eine Abiinderung
der Entwisserungsanlage im Gelolge. Man kanu in dev
Mitte der Strafie von der Zementiorung absehen und hier
Rasen pllanzen, dessen Frde einen grofen Teil der Feuch-
ligkeit aufsangt. Damit wird man bei geringeren Regen-
giissen auskommen. Um jedoch anch bei starkem Regen die
oft plétzlich sich ansammelnde gewaltige Wassermengen
ahzufithren, ist der Straflengraben durch die ganze Lilngo
der Strafle hindurch zu verlegen. Man wird thm, wo nichi
die natfirliche Steigung zu Hilfe kommi, ein kiinstliches
Gefille nach bestimmten Sammelpunkten geben, von denen
dus dann das Wasser seitwiirts, und zwar mit Hilfe von
Durchiithrungen unter den Fahrbahnen abgeleilet wird.

Wie sich die Uebertragung dieser Grundsitze in die
Praxis- gestaltet, ist aus der bheistehenden Querschnitis-
zeichnung zu ersehen, der die Verhiilinisse der durch den
Grunewald bei Berlin filhrenden neuen Automohilstrafe zu-
grunde gelegt sind. Wir erkennen hier zunichst, dafl in dor
Mitte, an der tfiefsien Stelle, die Vorrichiungen zur Abfiih-
rung des Regenwassers angehracht sind, also Binfall-
schiiehte, die mit Kanalisations- und Abfiibhranlagen in Ver-
hindung stehen., Das-Wasser kann hier von heiden Seiten
zusgmmenianfen. Dann sehlieff sich sowohl nach reehts
wie nach links je ein vier Meter hreiler Ragenstreifen an,
der mit cinem Gefille von 1:26 nach den Ablanfvorrich-
tungen hinleitet. Der Rasensireifen lrennt die beiden
Fahrbahnen, fiir die gleichfalls eine Breite von je achi
Meler vorgesehen ist. Das Gefiille der Falirbalmen betriigt
1:50. s erstrecki sich jedoch nichi tiher die ganze Breite
der Babn sondern nur auf die dem Rasenstreifen benach-
barten 425 Meter. Die dadurch geschaffene nach auflen
fithrende Steigung geniigl, nm die ehen gekennzeichneten
Wirkungen hervorzubringen, dafl niimlich heim Ueherholen
der {iberholende Wagen nicht ins Schiefien kommt. Die
Steigung von 1:50 geht dann in eine ,Ausrundung® iiber,
die selhst wieder in einer Breite von 2,50 Meter zu dem
Gefdlle iiberleitef, das dann im Verhilinis 1 :50 auf die
Oberfldche der Bschung ilbergreift. Von diesem Gefille
treffen moch 126 Meter auf den zementierten Teil der
StraBe. Die anschlieBenden acht Meter bilden wieder Rasen-
streifen, die mit einer Breiterwand oder Hecken begrenzi



Jahrgang 1919, 28. November

Neuburger: Automobilstralien.

157

sind, und an die sich ein weiterer Graben zur Abfiihrung
des Regenwassers anschliefien kann.

Besondere Aufmerksamkeit erfordert der Uebergang von
cinem Fahrsireifen auf den andern. Wie diese Frage bei
der Automobilsirafie im Grunewald gelost wurde, zeigt die
heistehende Abbildung, in der die am nérdlichen Ende der
Strafe befindliche Kehrschleife dargestellt ist. Wir finden
hier zunichst einmal die geradlinige, dem alten durch den
Grunewald hindurchfiihrenden ,Koénigsweg parallellaufende
Automobilstrafle mit ihren heiden Fahrbahnen. Die Stralie
beginnt am Bahnhof Witzleben und fiihrt dann in der Rich-
fung nach Nikolassee weiter.

Wer von Nikolassee kommt, befindet sich ohnedies in
der richtigen Fahrtrichtung. Er kann dann die Stralie nach
zwel Richtungen hin verlassen: entweder fiihrt er geradeauns

i Ausrundung .

hjer ein Kreuzungspunkt mit den Wagen, die nach Bahnhof
Witzleben zu fahren. Die Anordnung ist jedoch an Ort und
Stelle in so iibersichilicher Weise getroifen und der Halb-
messer der Schleife ist derart gewihlt, daB jeder kreuzende
Wagen schon von weitem die entgegenkommenden Wagen
zu hemerken vermag und umgekehrt. AufBierdem aber er-
scheint es als selbstverstéindlich, dall an diesem Kreuzungs-
punkt wie {iiberhaupt iiberall da, wo Wege von seitwiirts
her in die Fahrbahn einmiinden, die Geschwindigkeit eni-
sprechend vermindert wird.

Besonderer Irwiigungen bedarl noch die duBere Aus-
stattung der Strafe. Die Bepflanzung mit Hecken ist
hereits erwdhnt. Eine Anpflanzung von Biumen erscheint
nicht angebracht, denn einesteils gibt es ja hier keine
Wanderer, fiir die der Schatten eine angenehme Zugabe ist,
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weiler,” dann konunt er kwrz vor der Aus-
gtellungshalle aul den zementierten Teil der
Strabe, an dem sich die- beiden Fahrbahnen wieder
zu einer einzigen vereinigen. Diese Vereinigung geht mit
ciner allmihlichen Verringerung derStraBenbreite einher,
Dort, wo die gewihnlichen Strallen beginnen, ist die ge-
withnliche Breite der {fir den allgemeinen Verkehr dienenden
Stralen erreicht., Um Zusammenstille zu vermeiden, die
dureh allzu schnelles Ausfahren statthaben kionnen, bleiben
dic Wagen auch auf der gich verjiingenden Uebergangs-
strecke noch «durch besondere Hilfsmittel getrennt bzw, wer-
den  sie, sobald dies nur miglich ist, auseinandergefiihrt.
Zwel kleine Inselperrons nitigen den vom Balnhof Witz-
leben kommenden Wagen, sofort weiter nach rechts auszu-
biegen, und hindern den gegen den Bahnhol Witzleben
zu fahrenden, die Fahrbahn, auf der er sich befand, nach
links hin zu verlassen. Die Inselperrons fiigen sich in
hezug auf ihre Breite bzw. aul deren Verringerung den
schmiiler werdenden sich vereinigenden Fahrbahnen an.
Wagen, die nicht aus der geradlinigen Verlingerung der
Automobilstralie, also nicht vom Bahnhof Witzlehen her
kommen hzw. die StraBle in anderer Richtung zu verlassen
wiinschen, werden durch eine grofle Kehrschleife, die so-
gonannte ,Nordschleife abgelenkt. = Der auf der 6stlichen
Tabrbahn fahrende, also von Nikolassee her kommende
Wagen “gelangt ohne Schwierigkeit auf diese gewaltige
Schleife, auf der sich seine Fahririchtung umkehrt. Ebenso
fiihrt sie den nach Nikolassee fahrenden Wagen  ohne
weiteres' auf die westliche Fahrbahn. Allerdings entsieht
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und dann ist es wiinschenswert, dafi die Fahrhahnen i{mmer
moglichst schnell wieder aultrocknen, um ein Gleiten der
Rider auf nasser, glatter Bahp zu verhindern. Biume mit
breit ausladenden Kronen wiirden dieses rasche Trocknen
verzigern. Aus den angefiihrten Griinden ist es auch
wiinschenswert, dafl der Wind moglichst ungehindert iiber
die Strafle hinwegfegen kann, iibt er doch eine ganz be-
sonders gute auftrocknende Wirkung aus. Deshalb wird
man auch dafiir sorgen miissen, daf die beiderseitigen Hecken
picht zu hoch wachsen, was auch deshalb wiinschenswert
ist, um den TFahrenden den Aushlick auf die Landschaft
zu ermbglichen. An sehr vielen Stellen wird ja jede Anto-
mohilsirafle auf einen Damm verlegi werden miissen, um
die notwendigen Unterfithrungen herstellen zu konnen. Hier
wird man mit ziemlich niederen Hecken auskommen.

Zur - duberen Ausstattung der Straffe werden auch
Tafeln gehioren, die — &hnlich wie bei der Eisenbahn —
die Steigungen anzeigen, die von kommenden Kurven und
ihrer Richiung (Rechtskurve oder Linkskurve) vorher in
Kenninis setzen, auf denen der Halbmesser der Kurve an-
gegeben ist. Auch Angaben ftiber Emtfernungen, Kenn-
zeichnung der Stellen,.an denen aus irgendwelchen Griinden
die Geschwindigkeit zu méfligen ist, diirfen nicht fehlen.
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Der internationale Straflenbahn- und Kleinbahnverein

In der hollindischen Fachzeitschrift ,De Locomotief*, dem
Organ des niederlidndischen Strallenbahn- und Kleinbahnvereins,
hat ein Meinungsaustausch tber den internationalen Stra-
fenbahn- und Kleinbahnverein statigefunden. Er
wurde eingeleitet durch die Aufnahme einer Uebersetzung des
Rundschreibens: Internationaler Straflenbahn- und Ilein-
balnverein®) in der Nummer 23 der ,Locomotief* vom 4. Juni
1919. Die wichligsten Stellen bringen wir in wortgetrener Ueber-
setzung:

»Der neuen internationalen Lage Rechnung tragend, hat
der Vorstand**) in seiner Sitzung vom 23. 3. 19 entschieden,
daly der einzig mbgliche Weg in der Auflisung des Vercins
und in sciner sofortigen Neugriindung unter aus-
schlieBlicher Beteiligung der Mitglieder in
den Entente-Liandern und in dem neuiralen Ausland
bestehe.

Da eine Generalversammlung gegenwiirlig aus morali-
schen Griinden unmiglich erscheini, ibernimmt der Vorstand
die Verantwortung fiir die vorgeschlagenen Malnalmen, in-
dem er sich vorbehill, die Bestiitigung einzuholen, sobald es
die Umstiinde crlauben,

Aus dem Schreiben geht weiler hervor, dall das antei-
lige, von Angehirigen der Mitielmiichte stammende Vereins-
vermbgen von der belgischen Regierung beschlagnahmt wor-
den ist, wihrend es die deuizchen Behirden withrend der
Besetzung unberiihr{ gelassen haben; denn der Vorsland hat
withrend dieser Zeit ans dem vorhandenen Guthaben dio
Mittel zur Aufrechterhaltung der Geschiftsfulrung zur Ver-
figung gestelit. Die Vereinsmitglieder werden sodaun aunf-
gelordert, die schuldigen Beitriige Tiir die Jahre 1918/19 an
das Generalsekrelarial gelangen zu lassen.®

Das Rundschreiben enlhill noch cinige sehr bezeichnende
Stellen. Wir miissen es uns jedoch versagen, aul diese im einzel-
nen einzugehen.

Was hollindische Herren iiber dic Handlungsweise des den
Entente-Liindern angehérenden Teils des Vorstandes des internatio-
nalen Vereins, denen sich nur ein ITerr aus tler [ranzisischen
Schweiz angeschlossen hat, denken, geht aus einer Zuschrift
von Dr. P. M. Montijn in der Nummer 25 der ,Locomotiel*
vom 18, Juni 1919 hervor. Er erhebt Einspruech gegen die Art
und Weise, in der der Vorstand jetzl nach Beendigung des Kricges
aufgetreten ist, und fahri fort, dab er annehme, daf die Nicder-
linder zu viel Ehre und Rechisgeliihl besilzen, um einem Verciue
heizutreten, der sich als der alie Verein aufwirfi, sich zu seinem
Universulerben einseizi und sogur den Namen des Opflers an-
nimmt. Einem ehrlichen Manne sei es unmgglich, sich diesem

Verein anzuschliefen, solange der alte Verein nichi in Ucherein-

stimmung mit seinen Satzungen aufgeliisl ist. Ilerr Moniijn weist
noch darani hin, dal sich die 350 Miigliederdes Vereins
vom 1. 1. 1913 in folgender Weise zusammense{zten:
137 gehorten den Entente-Léindern an,
126 den beiden Mittelmiichten und
86 den neutlralen Staalen.
Obwobl diese Ausfithrungen unseres Fiachlens den Empfin-

*) Geachiiftsstelle Brissel, Rue de Avlon 23, vom 8. Mai 1919,

**) Die Zusammenseizung des Vorsiandes war bei Kriegsaushruch
die Tolgende:
Ehrenvorsitzender:.

Baron Janssen, Miiglied des Verwaltungsrates der Briisseler
Strabenbahn-Akticngesellschall, Brissel 15, Avenue de la
Toison @'0r.

Vorsitzender:

de Burlet, (., Inspecleur Général des Pongs ol Chaussées, (rene-
roldirektor der Socigté des Chemins de for virinaux, Briissel
Rue de la Science, 14. :

Stellvertreiende Vorsilzonde:

Géron, H., Miiglied des Verwaltungsrates der Compagnie
Giénérale des Chemins de fer sceondaires, Briissel, Boulevard
du Jardin Botenique, 32 (1885),

*Koehler, (., Geheimer Regierungsrat, Direkior der Grofien Ber-
liner Straflenbahn, Berlin, Leipziger Platz 14 (1896).

*Ziffer Edler von Teschenbruck E.-A., Prdsident der Buko-
winaer Lokalbalmen, Wien I, Opernring 5 (1890).

Mithlicder:
ertini, A., Generaldircktor der Sociéf iana i i

HiihEletmﬁrim,DMEilim‘l‘dViaSS. Ra.licgonduu 1§L%I{908)'Edlaon @
ner, M, Direktor der Str - f y
Strabbusg (1906 aBiburger SiraBenbahngesellschatt,

dungen eines jeden oyechtlichdenkenden Menschen entsprechen,
glaubt ihnen der Vorsitzende des Vorstiandes des in-
ternationalen Vercing Herr de Burlel, in folgender
Weise entgegenireten zn miissen: ,Dieser Aulsatz ist in so un-
Lhollichen und beleidigenden Ausdriicken verfalit, dall wir grofie
Bedenken haben, darauf zu antworten.” Weiter isi von ,ebenso
Ialschen wie ungerechtfertigten Angriffen”, von ,,villig unwahren,
um nicht zu sagen verlemmderischen Versicherungen® die Rede. In
dieser Tonari gelt es dann weiler. Auch von schweizerischen Mii-
gliedern des Vorslandes ist die Rede, die dem Beschlufi zuge-
stimml{ haben sollen. Die unlen gegebene Uebersicht tiber die Zu-
sammensetzung des Vorstandes zeigl, dall die Sehweiz nur dureh
1 Mitglied, IHerrn Generaldirekiur Rochal aus Genl, im Vorstand
vertreten ist. Falls dieser Merr zugesiimmi ha!, kann cr den
Rubm fiir gich in Anspruch nehmen, als einziges neutrales Mit-
glied dem satzungswidrigen Beschlull des Vorstandes beigelreion
21 sein.

Aul die uusachlichen Auslihrungen des Herrn de Burlel bleibl
Herr Montijun die Antwort nicht schuldig. Ir lithrt in sciner
Gegenerklirung aus: ,Es war (den Saizungen nach) nichl mig-
lich, die Mitglieder der Mittelmiichie zu slreichen. Deshall bo-
schlofl man, den Verein aul ungesetzliche Weise und durch dazun
Nichtzustiindige sozusagen ,,nulzulisen”, um iln mit Auvsschlufl
von den von einem Teil der Mitglicder nieht gewiinschien Mil-
gliedern als nen gegriindet zu erkliren. Das ist cin Kunsigriff,
der mnichi niiher bezeichnel zu werden brauehl.” ,Kine zwoiloe
crusie Enigleisung aus der Spur des Rechis und der Bhrlichkeil
ist das Einziehen der Jahresbeitrigo 1V18 und 1919 zugunsten des
neuen Vereins, Diese Gelder gehiren aueh noch jelzt dem allen
Vercin, und seclbsl der Vorwawl, dall dicjenigen, die dicse Jahres-
beitriige bezahllen, damilt andeunteten, dall sie dieses Geld [ite den
neuen Verein bestimmi zu schen wiinschien, witrde uichi angehen,
ersiens micht, weil man nicht von cinem Jahresbeitrag [ir den
Vercin sprechen kann iie ein Jahr, in dem der Vercin noch nicht
bestanden hat, und zweilens uichi, weil, wie mir bekannl isl
einige Mitglieder die Crelder ecinfach bezahlt haben in der Lrwar-
tung, dafl man wohl noch anl den erbirmlichen Beschlull des Vor-
standes zuriickkommen konnte.” — ,Der Vorsland erklitrl weiler,
nicht zu begreilen, dall die Tendens des Vorwurfes ist, Jdali der
nene Vercin die geistigen Besilzungen uud den Namen des alten
Vereins [iir sich in Anspruch nimml, — B8 ist sonderbar, dall der
Vorstand dieg nicht verstehl, withrend or, wie ans scinem Rund-
schreiben hervorgelil, doeh woll selir gul ecinzuscelien scheind, dall
es im Interesse des neuen Vereins liegl, ,,den internalionnlen Ver-
ein” fortzufliihren wnd aul diese Weise zu verhindern, dall dio
Friichle eines jaliwrelangen Zusmummenarheitens verlorengehen wiir-
den. Dieser Vortcil, den er [ir sich in Anspruch nimmi, ist
offenbar ehen der Grund, weshalh der Vorstand zu der von mir an-
gelochtenen Ilandlungsweise gekommen isl. Sein Aulirolen ist
um so mehr zu ladeln an einem Vorsiand, der seinerzeil gewihlt
wurde, weil er das Vertrauen genoll und damil auelh die Plliehl
aul sich nahm, im Inieresse des Vercing und seiner Mitglieder
und nicht im Inleresse eines Teiles dieser Milglieder zu arheiten.”

LWenn einige Mitglicder eines Vercing wd hesonders, wenn

Kessels, J., Milglied des Verwallungsrales der Socibié Géncrale
des Cheming de fer Beonomigques, Brussel, Rue de Livourne 37
(1890).

Mariage, (i, Generaldivektor der Compagnie Généroale des Omni-
bus de Paris, Bue Pierre arel 3 -5 (110),

*Neiszen, J. I, Direklor der stiidiischen Straflenbahnen Amster-
doms, Amsterdom, Btandhouderskase 2 (1908).

Pavie G., Abgeordneler des Verwallungsrates der Compagnic
Géndrale Irangnise de Tramways, Paris, Rue Moneey 3
(1908).

van Pirel, B, Divektor der BElekiviechon Stralleabalin Bormen-
Eiberfeld, Blherfeld (1904).

Poetz, I',, Direkior der Straflen-Eisenbolin-Gegellachali in ITam-
burg, IIamburg, Falkenried 7 (1906).

Rochatl, Ch,, Generaldirekior der Compagnie Genevoise des Tram-
ways Cleciriques, (ienl, Roule do Chéne 32 (1910).

Thonet, Ch., Miiglied des Verwallungsraies, Vizeprisidenl der
Sociétd Anonyme d'Entreprise Générale de Travaux, Littich,
Place Rouveroy 4 (1006).

Ceneralsekretiir:

*TSerstevens, P., dipl. Ingenicur, Brilsgel 15, Avenne de In
Toison J'Or.

(Dit: mil einem * Lezeichneien Herren sind inzwischen verstorhen.)
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einzelne Mitglieder des Vorsiandes dieses Vereins meinen, daf sie
nicht mehr mil einem Teile der tibrigen Miiglieder zusammen
arbeiten kannen, und wenn er die anderen Mitglieder nicht zum Aus-
iriti zwingen kann, dann besiehl die einzige Lisung darin, dah sie
ihre Mandate zur Verliigung slellen und ihre Mitgliedschalt aul-
sagen, — Ersi dann steht es ihnen frei, einen neuen Verein, unah-
hingig vom allen, zu griinden.”

»Die Tatsache, dal die Enlente-Milglieder meinen, nicht lin-
ger mit den Mitgliedern der Miltelmiichle demselben Verein ange-
hiren zu kinnen, ist, wie Herr van Tulien es go richtig aus-
driickile, selw zu bedauern, und wir wollen von ganzem Herzen
hoffen, dal} immer woch ein Modus vivendi gefunden werden wird,
der miglichsl bald zu ernculewr nnd fruchibarem Zusammenwirken
aller alien Mitglieder der ,Union Iniernationale” [tihrt.*

Neben diesem Meinungsausionsch ist in der Nummer 22 der
pLocomotiel™ vom 2, Juli ein Aulruf an die holldndi-
schen Mitglieder des inlernationalen Vereins erschienen
zweeks Stellungnahme zu dein cingangs erwillinten Rundschreiben
und aullerdem die Abschrifi cines Sehreibens des 1lerrn Direktor
van Puatten, Amslerdam, au die Ilerren de Burlei und Camp, das
ehenfulls cinen glinzenden Beweis lir die Unparieilichkeit und
den Gerechitigkeilssinn der holliindischien llerren darstelil. Ilerr
van Pullen stelll sich im wesentlichen aul den Standpunkt, dalh es
vom Vorsiande klug gewesen wiire, in der Frregung unmitielbar
nach dem Iriege nichils zu unlernehmen. Er wendet sich an die
Duldsamkeit und hoffl aul ecin spileres gedeihliches Zusammen-
arbeiten der [rither feindlichen Linder.

Das Brwiderungsschreiben des Ilerrn de Bur-
let ist in der Nummer 35 der ,Locomoticl” vom 27, 8 1919 ab-
gedruekt:

sMein Herr! Von Ihrem Schreiben vom 23, 6. habe ich
mil Inleresse Kenntnis genomumen. Ich verstehe bis zu einem
gewissen Malle die Ewplindungen derer, die den Krieg nur
aus der Ferne kenuen gelernt haben, die in keiner Weise
die Demiligungen cmplfunden haben und die Erregung, den
Boden des Valerlandes verlelzt zu sehen, tiberflallen, unter
Milachiung der heiligsien Iide und der leierlichslen Ver-
triige, dever, die nichi die Schrecken, die Plinderungen und
die Verbrechen ciner mehr als vierjihrigen Besetzung kennen
gelernt haben, aber dch kaun in keiner Weise lhre Ansichi
teilen, daff es klug gewesen wilre, in diesem Aungenblick
nichiis zu unternehnien,

Sie erkennen schlieBlich offen die Gefithle an, die die
Entscheidung des geschiiftsfithrenden Ausschusses (der fran-
zisischen, schweizerischen und belgischen Mitglieder) her-
beigefiihrt haben, und ich danke Ihnen dafiir.

Erlassen Sie mir, ausfiihrlich die Frage zu erdriern, die
Sic aufgeworfen haben, und gestatten Sie mir, mich mit der
Versicherung zu begniigen, dall zur gegenwiirtigen Slunde
jegliche Arbeit mit den Vertrelern der Mitlelmiichte giinz-
lich unmoglich wire.

Sie selzen Ihre Hoffnuug in die Zukunft und wenden
sich an die Duldsamkeit. Die Zukunll beschifligt uns nicht,
sie wird viel von der Ilaltung der Miitelmiichie abhingen
und von der Beschwichtigung des berechtigten Hasses, den
vielleichl die Zeit allein dimpien kann.

Was die Duldsamkeii anbetriff{, die eines Tages die
feindlichen Vilker niiher bringen soll, so ist die Stunde hier-
Lir noch nicht gekommen. Unsere Wunden sind noch zu
frisch und zuw blulend.

Di¢ zahlreichen Beifullskundgebungen, die wir aul unser
Ruondschreiben erhallen haben, besonders aus den neuiralen
Liindern, bestirken mich in der Anunahme, dall der Vors{and
mif{ seinem Beschlull gui getan hat. )

Ich hoffe von ganzem Herzen, dall Sie sich ebenfalls
wieder einfinden werden und dafl wir aufl lhre Milarbeil, auf
die wir grofien Wert legen, rechnen diirfen.

Wollen Sie, mein llerr, die Versicherung meiner vor-
ziiglichsien Ilochachlung entgegennehmen, Der Priisident.
zez. C. de Burlet.”

Die Moglichkeit des Zusammenarheilens mit Vertretern der
fHihrenden Entente-Staaten ist wiederholt bei Zusammenkiiniien
deulscher Ilerren in Beiriebsleiterversammlungen, Ausschulisilzun-
gen usw, erdriert worden, In allen diesen IMdllen zeigle sich voll-
kommene Ueberinstimmung darither, dall ein solches Zusammen-
arbeiten jedem ehrliebenden Staatsangehirigen der Mitielmiichie
unmiglich isi, und dall diese auch kein Interesse an einem Zu-
snmmenarbeilen haben. Die Anwesenheil von Herren, die heim
alien internaiionalen Verein an [ilthrender Stelle gestanden haben,
verleiht dieser einmiitigen Ablehnung erhdhie Bedeutung. In
sachlicher Hinsichi bestehi also vollkommene Uebereinstimmung
zwischen beiden Parteien, dall die Wiederaufnahme der Besziehun-
gen zwischen ihnen unmiglich ist. H—m.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Finen Vorscehlag zur Organisaiion derBahnen
maeht J. Carlier in ,Le Génie Civil®. Wihrend des Kricges
wurden in allen alliierten Staaten die Babuen durch die Regierung
fibernommen, jedoch beslehen mancherorts gewichlige Zweifel, ob
die Balen vollstindig in den Besitz des Staates libergehien sollen.
Ding gehweizerischo System, das einen Ausgleich zwiscehen privatem
Unternelmertum und  stoatlicher Konlrolle darstelll, hat ver-
schiedene Vorleile, nnd es ist anzunehmen, daf die schlielliche
Ligung sich in dieser Richlung bewegen wird.
sehalten werden nnler der Oberaufsicht des Staates ihre Titigkeil
austtben und der Reingewinn wird nach Abzug der iiblichen Kapi-
talzingen vom Stanl und von der Gesellschalt geleill.  Dadureh
bleibl dem Staal die [inanzielle Kontrolle gewahrti, ohne dafl das
latkriiltige Privatuniernchmertum ausgeschaliet wird.

Kariellverband der tschechischen Waggon-
Fabrikoen, Die Waggonlabriken Ringholfer, Nesselsdorf, Stau-
ding und Briinn-Kanigsleld beabsichiigen, einen Karlellverband zu
griinden, an dessen Spitze Stantssekretiir D, Burger {ritl.

Der Bau der Bagdadbahn diiefie um die Mitie es
Johres 1920 fertiggestielll sein, so dafl dann die Verbindung vom
Bosporus bis zum Persischen Goll vollendet sein wird, Als im
Oktober 1911 der Krieg ausbrach, waren von der Bagdadbahn
von deuntgceher Seite folgends Teilstrecken lertiggesielli:
Konin—Bulgurln (200 km)—Ulukischka (88 km)—DBozanti (53 km);
dann folgle dic noch offene Liicke im Cilicischen Taurus (42 km).
Von da aus waren bereits erdfinel die Sirecken Dorak—Adana
(40 km)—Toprak Kale—Marmure (100 km). Xine Liicke bestand
im Amanusgebirge zwischien Marmure und Radju (101 km), Von
hier setzle sich die Tinie aus den Sirvecken Radju—Muslimije—

Die Bahngesell- .

Dscherablus (203 km) mit dem Anschlul Muslimije—Aleppo
(15 km) =zusammen, ferner aus der Noilbriicke bei Dscherablus
iiber den Euphrat und der Teilstrecke Dscherablus—Tel el Abiad
(101 km), Zwischen diesem Orie und Samarra, bis wohin das
von Bugdnd hinaulreichende, 130 km lange Endsliick fithrte, klaffie
noch eine Liicke von nichi weniger als 710 km Enifernung.

Im Iriege wurden folgende Strecken vollendet und dem Be-
irieb iibergeben: Amanusstrecke: Radju—Islakie (47 km, im Jahre
1915) und Islahie—Marmure (54 km, 1916); nordmesopotamische
Strecke: Tel ol Abiad—Tuem (62 km) und Tuem—Ras el Ain
(41 km), beide 1915 crtffnel. Am 16. Juni 1915 erfolgie der Durch-
gchlag des 5 km langen Haupltunnels im Amanusgebirge, des so-
genannien Bagische-Tunnels, der dic nolwendige Vorausselzung
fiiv die Vollendung dieser Slrecke war. Mit der Ausliillung der
Liteke im Amanus war man jencm ununterbrochenen Schienenweg
betrichilich nihergekommen. Weiler gelang es, die lelzie. und
[iithlbarste Liicke in Kleinasien im Cilicischen Taurus auszufiillen.
Infolge grofer Ansivengung und fieberhaller Arheit war es mig-
lich, in dicsem schwierigen und kulturfernen Geliinde, wo die Bahn
his zu 1465 m iber dem Meer ansteigt und wo ein Tunnel von nicht
weniger als 11 km Linge durchgeschlagen werden mubte, die Linie
bolriehsfertig zu gestalten. Im Dezember 1914 war der 1826 m
lange Belemedik-Tunnel durchgeschlagen. Der Haupttunnel in einer
Linge von 3795 m wurde im Oktober 1917 durchgebrochen und die
Linie im Oklober 1918 ertffnet. Der Bau der Briicke iber den
Tuphrat wurde in den ersien Kriegsmonaten so schnell geldrdert,
dnll diese am 30. 4. 1915 dem Beirieb iibergeben werden konuie.

Auch von englischer Seile wurden im sogenannien L Gollstiick"
die Arheilen infolge des militirischen Inleresses erheblich beschleu-
nigt. Durch die bereits von deuischer Seite gebauten Strecken und
mil Hilfe der Belriehswerkstiiiten in Bagdad war es England mog-
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lich, jetzt hereils einen Schienenweg vom Persischen Gold bis
200 km nirdlich Baglad betriebslilig zu geslalten, der nur noch
einiger Verbesserungen und Umiinderungen bedarf, um dem Frie-
denshetriebe gewachsen zu sein, Nordlich von Tekrit, in der Rich-
tung auf Mosul, kann der Weiterban jederzeit, sobald die nbtigen
Geldndttel verlughar und die Vorarbeilen soweit vorgeschritien
=ind, in Angritt genommen werden. Technische Schwicrigkeiten
sind in dem fast chenen Gelinde Nordmesopotamiens nicht mehr
zu belirchten. In wenigen Mouaten wird Mosul durch den vom
Stiden kommenden Schienensirang erreicht sein, wodureh die Voll-
endung der gesamten Balwlinie wicht melny fern ist. Mugenblick-
lich reicht dax Koplende der vum Busporns kommenden Strecke
bis nach Nesibin, kamm 150 km westlich von Mosul,  Sobald lie
letgten Aulrdumangsarbeiten stattgelunden haben, wind die Bahn
bis zu diesem Punkt dem Betrieb iibergeben werden kinnen.

Is scheint, dall England kein grofies Inleresse daran liad, dic
Warenausfulr naell Konstantinopel und dariiber hinans nach Mit-
teleuropa zu lenken, s diirfte vielmelr darawf bedacht sein, die
Waren den nichsten Seehiifen zuzuliithren, . L. uach Basgra am
sSchatt el Arab und nach Alexandrette am Mittelmeer. Der klein-
asivtischen Strecke der Bagdadbabp und wicht minder der anato-
lisehen vow Bosgporus bis Konia droht jedenlalls seitens der
Alexaudrette-U'liine und des Projektes, Alexandretis zum IPreihalen
zu machen, eine emplindliche Schidigung, iy die analolische
Linie kemmi noch eine weitere Gefahir hinzu: Der Welthewerb
swmyrnas, der den zum Bosporus strebenden Giilerverkehr noch
weiter verringern wird, Von Smyrna gehen denn auch zwel Balinen
nus.  Eine siidliche, die Aidin-Babn, in der Richtung aul Konia.
den Endpunkt der anatolischen und Anfangspunkt der Bagdaudbaling
eine nérdliche, die Kusgsaba-Balu, die bis Awwm-Karahissay Hihel
Lie erstere hat ilwen natiivlichen Endponk{ Konia wegen der vor-
liegenden bedeutenden Hohenziige nicht crreichen kinuen, und nur
die letztere trifft in Afivw-Karabissar mil dieger Balin zusammen.

Weiterhin ist noch als neue llaupteisenbalinlinie die Verbin-
dung Kairo—Jerusaiem zu newuen, die den Nordteil der Sinai-Wiiste,
der uralten Karawanensiralie folgend, durchsehneidet, so dali nach
der nahe bevorsteheuden Vollendung der Bahnstrecke im Cilicischen
Taurus eine fortlaufende Balnlinie vom Bosporus bis tiel naclh
Aegypten hinein vorhanden sein wird.

Straflenbahnen.

DiesSteigerung der Rilleuschicnenerzeugung.
Zur Beseitiguug der aunl die giinzlich wnzureichende Belielerung
der Stralienbahnen mit Rillenschienen zuriickzufiithrenden Betrichs-
schwierigkeiten hat das Reichswirtschaltsministerinm beschlossen,
neben Phinix, Rulrort, auch die Gutehoffnungshiitte in Oberhau-
sen und die Georgs-Marien-Hiitte in Osnabriick zur llerstellung
vonr Rillenschienen heranzuziehen. IS¢ heabsichtigl, dadureh dic
Monatserzengung bis Januar 1920 allmiblich anf 4000—5000 t zu
hebeun.

Die Aulhebung der Kriegsamissiellen macht die Einltlrung
einer anderen Verleilungsart der verfigbaren Mengen erfurder-
lich, iber die dernfichst nélieres mitgeteill werden wind. Sie
ist in der Weise gedachi, dall eine erste Verteilung der verliig-

baren Mengen nach Begzirken unier Beriicksichiigung der Bedar{s-
anmeldungen und Jder Betriebsleistung der Bahnunternehmen umd
cine Unterverteilung inuverhalb dieser Bezirke aul die eciuzelnen
Verwaltungen durch von diesen selbst gewiihlle .\usschiisse von
3 Mitghedern erfolgl.  Die auf die Rohstoffkunppheil zoriickzu-
fithrende unzurcichende Erzengung macht die Aulfrechierhaltung
der Zuteilung von dritter Stelle notwendig.

Luftverkehr.

Pepr Zusammenschlull der Lultverkehrsunier-
nehmungen uwl der Flugplatzinteressentien wird Gegenstad
ciner Beratung seiu, die der <lero-Club vou Deulschland am 2, De-
zember do J. 10 Uly vorme, im Flugverbandboas, Berlin W 35,
Blumeshol 17, veranslaliet,  Mul der Tagesordinung stehi:

Der Aero-Clul von Deuntschlamd hat die Growdlagen der Die-
sprechung in folgewden Silzen nicdergelegt:

Das crste Erfordernis fiir den Lultverkelhr war doas Lul{fahe-
zeug.  Lhs zweile Brlfordernis fir den Lufiverkehr ist unier Be-
ritcksichtigung der Eigenschalten der vorhandenen Luftlalizenge
die Schaflung von geeignelen Landungs- und  Aufsticgplilzen.
Oline solelie ist besonders ein Lultverkelr doann nicht denkbar,
weun nicht in den beziiglichen Gescetzen, die in den meisten Kullur-
stuaden gich zur Zeil im Butstehen belinden, cin allgemeines Lian-
dungsrecht zugunsten des Lultverkehrs, zu Ungunsien der Besilzor
der Erloberlliiche gewiihirt wird.

Der heutige Stand des Luftverkehrs lilt es erfovderlich er-
schieinen, zwischen den Abfug- und Endstalionen Crelindestiicke
lestunlegen, welche aul Gruwd dhrer Bodengestallung als geeignele
Zwisehenlandungsplitze in Irage konuuen.  Somit  mitssen e
Landungszwecke zwel Arten vou Plittzen jus Auge gelalit werden:

L lir den bestimmien Zweck angelegle wwl ausgeslatiele
Ilugpliilze,
2. zersireni zwischen den Flogplitzen legemle, miglichst
zalilreiche, im Geliimle erkenubar gemachie Notlandungsplitze,
By isi wwwdglieh, dafl jedes cinzelne Lullverkelrsunlerneh-
men selbst derartige dauwcernde uwd gelegeniliche Landungsplilze
an vielen Orten eiurichfet vud unlerhiilt, s muofd also entweder
cin Loltverkehrsunternehmen sich daraul heschrinken, nur zwi-
sehien bestimmien Ponklen einen Lullverkelhr zo betreibew oler
aber es wmull die Miglichkeit zu gelegentlichem Loltverkehr zwi-
schen unvorhergeschenen Orten dadureh geschaffen wenden, dal
der Steai oder eine andere Stelle Landungs- und Aulstiegplitze be-
reit Ll

Lis diirfte ohne weiferes cinlenehien, dall es nichl nur zwecek-
wiilhig, sondern uwuahweislich is(, cine Stelle zn sehaflen, die als
vermittelnde Stello wwischen den cingelnen IFlugplatzunicrnchmun-
gen unlercinander  und zwisehen den Flugplalzunternehmungen
cinerseits, den Lultverkehrsunicrnelunungen anderseits dionf. Bine
solehie Stelle bt sich am einfachsten in der Form cines cingefra-
genen Vereines ins Leben rulen,

Durch die Griwdung cines 18, V. der Flugplilze und der Luli-
verleehrsunternchmungen wiirden die dem Reichsami iy Lol und
Kiaftnhrwesen  unterbreifeten Winsche  der Gliedslanlen zwar
nichi soforl giuzlichie, aber doch cine schon weilgehende Beriick-
sichligung linden,

Verschiedenes.

Das Reichsnolopfer, eine sehwere Bedrohuug
der fachwissenschaftlichen Verecine Wie schiwer
dic Arbeit unserer fnchwissenschafilichen Vereine durch die ge-
plante wahllose Aunferlegung des Heichsnotopfers bedrohl wird,
zeigt cine BEingabe, die der Vercin deuischer Ingenieurc in
diesen Tagen an die Nulionalversammlung gegehen hal. Der Ver-
cin weist daranl hin, daB er diber 60 Jahre die geisligen Kriille der
gesamien deutschen Technik im Dienste der Allgemeinheil znsam-
mengefafit, dafl er die erforderlichen Mitiel liir’ seine zuhlreichen
Arbeiten stels selbsl aulgebracht und sich allmihlicl ein [ilr geine
wissenschaltlichen Arbeiten unnentbebrliches Vermigen geschallen
Lhat. Die Verlusle, die der Wellkrieg dem Verein, wie vielen
aniderh Organisationen, brachie, sind von seinen Mitgliedern untor
geliener llingabe an die groflen Aulgaben des Vereinsg durch frei-
willige Spenden teilweise gedeckt worden, so dall der Verein
einigermallen leislungsiihig gehlicheny ist, Diese filr den Wieder-

aulbau unseres Wirlschaftslebens unnmgiinglich nitige Leislungs-
fiihigleil witrde jedoch durch das Reichsnotopler anl das sehwoerste
gelihrdel werden,  Bei der Nolwendigheit der in Angrill genow-
menen Avbeiten, lio der Verein wud fhuliche Ovganisationen bei
einer so starken Schwiiching ihrver Mittel nichl mehy durchzufiib-
ren in der Loge wiiren, mitfile das Reieh selbst an ihre Stelle
treten, was cinen unvergleichlich hiheren Kostenaulwamd vernr-
sachen diirfle, als das Reichsnotopler vou diesenn Orvganigalivnen
einbringen konnie. Uncundlich wichlige Vorarbeiten wiirden aueh
unvollewdel abgebrochien werden mitssen,  Es liegt dalier L drin-
gendsien [nferesse des Staates selbst, die Vermigen solcher fach-
wissenschaflichen Kérperschalien vom Reichsnotopler Trveizubal-
ten.  Aus allen Teilen Deulsehlands in Berlin versaummelle Ver-
treter lechnischer Kreilse weisen in der Eingabe mil allem Nach-
druck im Geluihl ernstlesier Besorgnis aul diese Sachlage hin uund
fordern die gleiche Behtndlung der [iir wissensehafiliche und kul-
lurelle Zicle arbeitenden Organisationcn, wie sie liir die religitsen
Kirperschinften bereits beschlossen isi.
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Patentberichte.

Deutsche Patente des Eisenbahnwesens.

Palientanmeldungen: 20e. 2. 849395 — Eisenbahn-
wagenkupplung, Zus. =z Pat. 313 296. Walter Sauerbrey,
Suhl i Thiir. 27. 12. 18.

20E 48. K. 68439. — Luftdrucknotbremse fiir Hisenbahnzuge.
— Sigi Kraus, Berlin, Bayerische Str. 4. 24, 3. 19.

20 g. 4. M. 68 075. — Schriigauizug fiir Fisenbalhnfahrzeuge. —
Max Mayer, Eflingen a. Neckar, Sirnauer Sir. 4. 25. 6. 19.

20i. 41, K. 62371. — Als Ueberwachungs- und Xoniroll-
einrichtung dienendoe Zugsicherung. — Ileinrich Karl. New York.
25. 5. 16.

20 c. 1. St. 81 697. — Vorrichtung zum seitlichen Bedienen von
Schraubenkupplungen. — Hans Stopp, Ehrenfriedersdorf i. Erzgeb.
30. 1. 19,

20a. 12. R. 44821. — BSeilsicherung an Einseilbahnen, —
Aladar Robilsek, Budapest. 14, 8. 17.

21lec. 45. 8. 43 051, — Aufhiingevorrichiung fiir Strumerzenger
clekirischer Beleuchtungsanlagen an Eisenbalnwagen u. dgl. —
The Safely Car ITenling & Lighiing Comp., New York. 29.9.1.

Patentoricilungen: 13b. 2. 317301. — Vorrichiung
wum Belriebe von Speiscpumpen von Lokomoliven u. dgl. mitiels
iiberhitzten und dureh das Speisewasser rilekgekithlten Dampfes.
— C‘hsristian Tillsmeyer, Diisscldorf-Grafenberg, Richtweg 11.
. 6. 18.

714 878, — Schnellzugslokomoiive. — Dr. Rudolf Saunzin in
Wien. 3.5.18, — Die Schnellzugslokomolive besilzl zwei vou-
cinnnder véllig unabhéingige Triehbwerke mit gekuppelten .\chsen,

g ._-—;6 T

wml zwar ein Haupiiriebwerk mit gréfierem und ein Hilfsiriebwerk
mil kleinerom Triebraddurchmesser, diec im gemeinsamen Haupl-
ralimen fest oder seiilich wverschichbar gelagerl sind, durch wun-
miticlbar wirkende Damplmaschinen angelriehen werden und so
wirken, daB sic bis zu mil{leren Fahrgeschwindigkeiton und heim
Belahren grofler Steigungen gleichzeiliz arheiten, wogegen hei
hiihieren und hiichsien Fahrgeschwindigkeifen nur das ITanptirieh-
werk bei leerlanlendem 1llillsiriebwerk wirksam ist. a ieil das aus
zwol oder melreren gekuppellen Achsen bestehende Haupitrvieb-
werk mit Tricbriidern von grofiem Uturchimesser, b dessen unmitiel-
bar wirkende Damplmasehinen, ¢ das aus zwel oder mehre-
ren gekuppelion Aclisen besichende Iilfstviehwerk mil Triehriidern
von geringem Durchimesser und d dessen unmilielbar wirkende
Dampimasehinen, Beide Triebwerke sind im gemeinsamen 1laupl-
rahmen e fest oder nur seillich verschiebbar gelageri und ihre
Rider rulen slels aul den Schicnen, so dall die Belastung siimi-
licher vorhandener Achsen siels gleichibleibl. Die Mitlelrider des
Gesamtlricbwerkes kiinnen scehmilere Spurkrinze erhallen oder
cunz ohne Spurkranz sein. Beide Tricbwerke sind voneinander
vollslindig unabhiingig und mit besonderen Umsieuerungen und
Reglern verschen, um mit jedem Trichwerk die nitige Zugkrall
erziclen zu kinnen. Der Abdampl beider Triebwerke gelangl vor-
zugsweise in ein gemeinsames Blasrohr, wodurch cine Verein-
fachung orzicll und im Falle des gleichzeiligen Arbeitens beider
Triehwerke die Zugwirkung wesenilich erhidli wird. Dureh .\n-
ordnung gul ausgehildeler Lultsaugveniilo und Druckausgleicl-
vorvichlungen an den Zylindern kaun der TFahrwidersiand des
learlaufonden Ilillsirichwerkes bei holhen Tahrgesehwindigkeiton
hedentend herahgeseizt werden.

20 ¢, 22. 317 305. — Schicberansehluff fiir Damplheizungen I[iir
Eigenbalinwagen, — Roberl Engels, Wien. 1. 5. 19.

20 ¢, 35. 317806. — Vorrichlung znm Vernichten der aul
Seitentiiren von Falrzengen ausgeiiblen Beschleunigungskrifte.
— Knorr-Bremee Aki.-Ges,, Berlin-Lichienberg, 11, 2. 19,

20e. 7. 317307. — Selhettilige, doppelic Klauonkupplung [iir
lisenbalhnlahrzeuge. — Kuarl Cuite, NDrewlen-Waehwiiz, Pillnitzer
Strofle 14. 8. 2. 19.
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20e. 15. 317 256. — Selbsttilige Eisenbabnwagenkupplung. —
Ileinrvieh Fahdt, Arnstadt i, Thiir. 12, 2. 19.

20i. 89. 817127. — Nutsignalvorrichtung zur Verhillung des
Ueberfahrens 1les  Haltesignals. Reinhold Christian Seidl,
Sinching. Oberpfalz. 10. 5. 19.

Deutsche Palente des Stralienbalnwesens.

Patentanmeldungen: 20i 31 A. 30917 Bin-
stelleinrichiung an Schienenstromsehliefern. — A, E. G., Berlin.
28. 8. 18.

201 21. M. 65 600. — Einrichtung fiir die federnde Aufhingung
clekirischer Fahrzeugmoloren im Schwerpunkt. Masehinen-
{abrik Oerlikon, Schweiz. 8. 5. 19.

20.1. 22, A. 81851. — Einrichtung an Fahrschaliern mit be-
sonderem Umschaltgriff fiir Fabrtrichiung. — A, B G, Berlin.
5. 6. 19. -

G3b. 27. A. 28259. — Vorrichtung zum Ocflnen von Wagen-
fensiern mit ITilfe eines Ilandhebels, — .\uiomatische Wagen-
fenster-Gesellschaft m. b. IT., Charlotlenburg. 5. 7. 186.

201 21. P. 36 944. — Tn einem Fahrzeugrade eingehauter Klck-
{romolor. — Reinhold Preafll. Altona, Barnersir. 37. 30. 7. 18.

204, 17. T. 22980. — Vam Molorwagen aus bedienhare elek-
trische Weichenslellvorrichlung; Zus. z Sum. T, 22745, — Kurl
Teicke, Rastenbnrg. Kaiserstr. 10. 21, 7. 19,

k. 9.\, 81240. — Kettenlahrleitung [y elekirische Bahnen.
— A E.G., Berlin. 9. 12. 18.

Deutsche Palente des Kraltfahrwesens,

Patentanmeldungen: 46c. 28, D. 32990, — Vorrirh-
lung zum Anwerfen von DExplusionskrafimaschinen, — Daimler-
Motoren-Cresnllschafl.  Maschinenfabrik, Stuligari-Tintertiirkheim.

31. 10. 186.

46a. 26. 8. 49601, — Belriebsverfnhren fir Verbrennungs-
moforen. — Semmler-Motoren-Gesellsehafi m. b, II, Wieshaden.
8. 2.19.

Patenlerieilungoen: 16D, 6. 817192, — Vereiniries Au-
laB- und Breunstoffventil [ir Verbrennungskrafimaschinen, —
Fried. Erupp Ak(.-Ges., Germaniawerf{, Kicl-Gaarden. 25. 9. 1.

A6e. 8 308587 .K“ — Vergasungsverlphren; Zus, z Pal
305108, — Semmler-Motoren-Goesellsehall m. b, T, Wieshaden,
16. 6. 17. !

46c. 8. 3085/88 ., Betrichsverfalren.
Moloren-Gesellschafl m. b, II., Wiesbaden. 12. 12. 17,

Dentsche Palente des Lhufiverkchrawesens.

Patenianmeldungen: T7h. 9. . 43 223. — Tahrgestell-
abfederung fiir Flugzenge, — Rumpler-Werke G. m. b. H.. Berlin-
Johannisthal., 15, 5. 16.

77h, 5. Sch. 53711, — Reéweglicher Flugzeugsitz. — Rudoll
Schulze, Leipzig, Arndisir. 85, 31. 8. 18. )

Paienterieilungen: 46a. 25 31706, — Flugmotlor. —
Mlugzeughan Friedrichshafen . m. b, 1. Friedrichshafen a. B.
6. 8. 18.

77h. 6. 306469 .K*. — IIohlpropeller. — Lm[schilfbau Zep-
pelin G. m. b. H., Frieflrichshafen a. B.

TNeuische Patente des Wasserverkehrswescns

Patentanmeldungen: I6h. 6. T. 76 305. — Vorrichinug
zum Umsienern von Verbrennungskraftmaschinen fiir den Aunirieh
von  Wasserfahrzeugen. — TRobept Heineke, Disseldorf-Eller.
Richnrdstr. 86. 25. 2. 19,

Patenterieilungen: 13d. 4. 317212 Meizrohr-
Schillskessel mit U-férmigen, von der Ranchkammer her in die
TTeizrohre eingefiilirien Ueberhitzerrohren, — Schmidl’sche ITeil-
dampl-Gesellschalt . b, IT., Kassel, Wilhelmshaolie. 18, R 18,

651 21. 317115. — Aus Vorhrennunaskolbenmaschinen wwl
Dampltorbinen gemiscliier Marschanirieh fiir Sehiffe. — Dr. Rudoll
Wagner, Taomburg, Bismarcksir. 105, 20, 5, 16,

(Miigeicill von Patenfawwali The. Fritz Warsehaner-Berlin)

Semmler-

Vereinsmitteilungen.

Der Vercin Deulscher Strafenbabu-und Klein-
bahn-Vorwaltungen, Berlin 81 11, Dessnuer Str. 1, erinnert
hierdureh seine Mitglieder an dic am Donnervsing, dem 27. Novenher
1019, vormittags 9 Uhr, im Muschelsaal des Weinhanses . Rlieiu-
wold®, Berlin. Potsdamer Strale 3. sinfifindende nuBevordent-
liehe Vevoinsversamminung, Zur Berndung stelien Tol-
gende Gegoeunstiinde:
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Per=onalnachrichten.

Verkehrstechnik Nr., 9

1. Bericht iiber die Vereinsarbeiten seit der Hauptversammlung
am 24, und 25, Oktober 1918,

2. Bericht uber die Titigkeit und den geplanten Ausbau der
Organisation des Arbeitgeberverbandes.

3. Die Kommunalisierung der voisitzenden Verwaltung.

4. Die wirtschaftliche Fahrgeschwindigkeit und Fahrweise her
Straflenbahnen. Vortrag des Herrn Dr.-Ing, Adler. Berlin

0. Verschiedenes,

YonderStellenvermittlung des Deckoffizier-
hundeg Wilhelmshaven ging dem Verein eine Denkschrifi
itber die infolge der Verminderunz der Marine aus dem Marine-
lienst augscheidenden Deckoffiziere und deren Weiterverwendung
um Staats- oder Privatdienst zu. Die Denkschrift gibt cinen Ueber-
blick iiber die zur Entlassung kommenden Beamtengattungen, deren
theoretische und praktische Ausbilduung, ilire Dienstleistungen in-
nerhalb der Marine und ihre Verwendungsmoglichkeit dm Staats-
und Privatdienst.

Die zur Entlassung kommenlen 3-—i000 Beamtben gliedern
sich in

1. Deckoffiziere des seeminnischen
Bootsleute, Stiickmeister, Signalmeister).

2. des technischen Dienstes(Maschinisten, Mechaniker, Meister).

3. des Verwaltungsdienstes (Torpeder, Feuerwerker, Ver-
walter).

Der Verein bittet die Mitglieder, sich im Bedarfsfalle an die
(leschiiftestelle zu wenden und in den Anfragen anzugeben: Die
Art der Stelle, Gehalt bzw. Lohn, welche Anforderungen gestellt
werden und ob die Stelle frei ist. bzw. zu welchem Zeilpunkt die
Einstellung erfolgen kann.

Monatliche Uebersicht uber Lebensmittel-
preise Im wirtschaftlich statistischen Bitro von Richard Calwer,
Berlin W 50, Prager Strafe 30, werden allmonatlich Uebersichten
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ither die Lebensmittelpreise in den 200 grften Stidien Deutsel-
lands herausgegeben Markthallennotierungen werden hierbei um
15 v. H. erhdht, weil Stichproben ergeben haben. daf die Markl-
hallenpreise an sich noch niedriger stehen als Ladenpreise. Aul
Grund dieser Preise werden Index- oder Standardziffern ermitteli.
wobei der Verbrauch einer vierkopfigen -Familic gleich der drei-
fachen Friedemsration der deutschen Marinesoldaten angenowmen
18t, Die Wochenration des deuischen, Marinesoldaten besteht aus:
800 g Rindfleisch, 750 g Schweinefleiseh, 800 g Hammelfleisch, 150 g
Reis, 300 g Bohnen, 300 g Erbsen, 500 g Weizenmehl, 200 g Back-
pflaumen, 8000 g Kartoffeln. 5250 g Brot, 455 g Zucker, 840 g
Butter, 106 g Salz, 105 g Kaffee, 21 g Tee, 0,111 Essig.

Wenn bei den derzeitigen Verpflegungsverhiltnissen von einem
gleich hohen Verbrauch auch nicht die Rede sein kann, so geben dic
Indexziffern in ihrem Verhéltnis zueinander immerhin einen sehr
guten Anhaltspunkt zur Beurleilung der Lohnhthe. Dic Ueber-
sichten werden vom Verein gehalten. .\usziige werden den ange-
schlossenen Verwaltungen auf WWunsch iibermittelt. Die Reichs-
indexziffern sind durch die beisteliende Abb. dargestelll.

In der Haouptversammlung der technigschen
Oberbeamten Deulscher Stidte in Weimar wurden an
Stelle der satzungsgemil und infolge Uebertritts in den Rubestand
ausscheidenden technischen .Qberbeamten, . der "Herren Stadtbaurat
Franze-Frankfurt a. M., Stadtbhirat Gla g e -Konigsherg, Stadt-
baurat Laurent-Aachen und Beigeordneter S ¢hillin g-Trier,
die Herren Baurat Kleefisch-Kiln, Stadtbaurat Kiéhler-
Hildeshedm, Stadtrat Lehrmann- Weimar und Stadtrat Schau-
mann-Frankfurt a. M. gewshlt, Den Vorsitz fiir das neu be-
ginnende Greschéiftsjahr tibernimmt Herr Stadtbaurat Blum-Neff-
Karlsruhe. die Stellvertretung Herr Stadtrat Schaumann-
Frankfuri a. M.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Der Reichsprisident hat ernannt und
bestellt: den Geheimen Baurat und Voriragenden Rat Schubert
zum Geheimen Oberbaurat und Vortragenden Rat im Reichsschatz-
ministerium. den Intendantur- und Baurat Rost, den Regierungs-
huuneister Reichle zu Geheimen Regierungsraten und Vor-
tragenden Raten im Reichsschalzministerium.

In das Deichs-Veikehrsministerium sind vom Reichs-Iisenbahn-
amt ubernommen worden. Wirklicher Geheimer Oberbaurat Petri,
Geleimer Oberbaurnt Lolhse, Geheimer Oherbaurat Diesecl.
(rcheimer Oberregicrungsiat Schlesier, Geheimer Oberregie-
rungsrat Vo gel, Geheimer Obeibaurat Gadow und Geheimer
Oberbaurat Loewel.

Bayvern Der Regierungsiat Wilhelm Saller wird vom
Antritt der ihm bei der Bauinspektion Ludwigshalen a. Rh. tiber-
tiagenen Vorstandstelle aul scin Ansuchen entbunden wund wvor-
liufic an seinem bisherigen Dienstort als Vorgtand der Betriebs-
und Bauinspektion Donauwdrth belassen.

Der Regierungshaumeisier Karl Theodor Bauer ist zum
Iisenbahnassessor der Eisenbahndirekbion Iudwigshafen a. Rh. und
dler RegierungsbanmeisterWilhelm Lip p e rt zum Bauamisassessor
des Straflen- und Flufbauamts Amberg in elatmiéfiger Tigenschaft
erpannt worden.

Der Oberregicrungsrat bei der Eisenbahndirektion Niirnbereg
Oskar Bittinger ist auf sein Ansuchen wuuter Anerkennung
geiner ausgezeichneten Dienstleistung in den dauernden Ruhestand
versetzt worden.

PreuBen. Die preullische Siaatsregierung hat don Regie-
rungsrat Dr. Reinhold Quaatz, Mitglied der Eisenbahndirektion
in Kb6ln, zum Geheimen Regierungsrat und Vortragenden Ral im
Ministerium der Sffentlichen Arbeiten ernannt.

Versetzi worden sind: der Geheime Baurali Boceckholl,
bisher in Posen, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Mainz,
die Regierungsbaumeister des Nisenbahnbaufaches Tiniges.
bisher in Saalfeld, zum Eisenbahnbetriebsamt 1 nach Erfurt und
Zoller, bisher in Neurode, als Vorstand der Eigsenbahn-Bau-
abteilung nach Glogau.

Planmiiflige Stellen sind verliehen unter Uebernahme der Be-
amten aus dem Reichseisenbahndienst in den preuBischen Staats-
tliensi: fiir Mitglieder der Eisenbahndirektionen: den Bauriiten Dr.-
Ing. Ilermann Jordan in Breslau und Winkelhaus in Mainz;
— [Hir Vorstinde der Eisenbahn-Werkstiittenfimter: dem Regie-
rungsbaumeisier des Maschinenbaufaches Kretschmer in Arns-
berg i. Westf.; — filir Regicrungshanmeister: dem Regierungsbau-
meister Rasch in Magdeburg.

Einberufen zur Beschiiftigung im Staatseisenbahndienst sind:
lie Regierungsbaumeisler des Maschinenbaufaches Bariels bei
der Eisenbahndirektion in Cassel und Witte bei der Eisenbahn-
dlirektion in Berlin.

Der Regicrungshautiirer des Iisenbahnbanfaches Fritz.Beer
aus Rudolstadt i. Thur. it zum Regierungsbaumeister ernannt.

Der Regicrungs- und Baurat, Geheime Baurat Jgphording
in Anchen ist in den Ruhestand getreten.

Dem Regierungsbaumeister Xunz in Grolsirehlitz ist die
uachgesuchte Entlagsung aus dem Staatsdiensti erteilt worden.

Der Kénigl. Baurat Paul Schiricke, Vorstand des Wasser-
baunamts in Glilckstadt, ist gestorben.

Wirttemberg Durch EntschlieBung des Stanisprisidenten
ist die Stelle des Direktors im Ministerium der auswiirtigen Ange-
legenheiten, Verkehrsabieilung, demDirektor Lupfer, Vorstand
fler Bauabteilung der Generaldirektion der Staalgeisénbahnen, mit
der Amisbezeichnung Ministerialdirektor fibertragen worden.

Durch Entschlielung des Staatsprisidemien ist der Abter-
lungsingenieur L 6bhle zum Eisenbahnbauingpektor des innecren
Dienstes bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen heftirdort
und die Ableilungsingenieure Enflin bei der Eisenbahnbau-
sektion EBlingen zum Eisenbahnbetriebsamt Sigmaringen wund
Eblen bei der Gemoraldirektion der Statseisenbahnen zur Eigen-
bahnbausektion Spaichingen versetzt worden, sowie der Baurat
Weegmann, Vorstand der Telegrapheninspektion Stuttgart, auf
Anguchen in den Ruhestand versetzt worden.

(Schluf deg redaktionellen Teiles)
A
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