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Die Geultalbriicke bei Aachen.

Von Dr.-Ing. Gaber, ord. Professor an der Technischen Hochschule Karlsruhe.

Eine der Hauptaufgaben des Feldeisenbahnwesens bestand
im Kriege im Ausbau des in Feindesland gelegenen Bahn-
netzes. Unter Mitwirkung der deutschen Bauindustrie wur-
den im Westen und Osten in ungewiohnlich kurzer Zeit und
trotz Mangels an Arbeitskriften und Rohstoffen meist unter
der Leitung technischer Oberbeamter der deutschen Eisenbahn-
verwaltungen hervorragende Bauten geschaffen, die zum Teil
weit iiber den Krieg hinaus fiir den Verkehr ihre Bedeutung
haben und in dem ftrotz allem wieder einmal erwachenden
Friedensverkehre zwischen den Vilkern eine wichtige Rolle
gpielen werden. In dem folgenden Aufsatze ist ein Briicken-
bau beschrieben, der zu den groften Bauten im Krieg und
Frieden zihlen diirfte.*)

dessen Unterbau aus Stampfbeton wund dessen Ueberbau
aus FEisenwerk besteht. Die Bahn liegt im allgemeinen
gerade und hat nur auf der Ostseite einen Halbmesser
von 1600 m mit einem 40 m langen Uebergangsbogen. Das
grole Tal wird durch einen Hiigelriicken geteilt, dem sich
die Schienenoberkante bis auf 23 m néhert, wihrend in dem
Westteile der grofite Hohenunterschied zwischen Schienen-
oberkante und Gelinde nahezu 42 m und im Ostteile 52 m
beirdagt. Die Fahrbahn steigt nach Osten mit 1 :550. Unter
der Briicke fiihrt die alte belgische zweigleisige Bahn nach
Bleiberg hindurch (vgl. Abb. 2).

Das Manwerk Gustavsburg reichte in dem vom Feldeisen-
bahnchef veranlafiten engeren Wettbewerb Sommer 1915 ge-

Uesamiibersicot

von Tongeren

N T

Abb. 1. —

Kurz vor Aachen iiberschreitet die im Kriege von uns
gebaute zweigleisige Hauptbahn Aachen—Tongeren das im
Laufe der Zeit von dem GeulfliiBchen {ief eingeschnittene
und breit ausgefressene Tal in der Nihe von Moresnet auf
einem 1107 m langen zweigleisigen Taliibergange (Abb. 1),

it Vgl.:uch den Aufsatz iiber die hilzerne Dubissabriicke in Ileft 22,
1920, der . Verkehrstechnik*
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Nie zweigleisige Geultalbriicke bei Moresnet an der Kriegsbahn Aachen—Tongeren.

meinsam mit Griin & Bilfinger A.-G., Mannheim, einen
Briickenentwurf ein, der der Ausfiihrung zugrunde gelegt
wurde. Unter Anpassung an das Gelinde wurden nach
Abh. 1 22 untereinander gleiche zweigleisige Strebenfach-
werktriiger mit parallelen Gurten und oben liegender Fahr-
bahn von 48 m Stiitzweite vorgesehen, die sich neben den beiden
Fndwiderlagern auf 21 Zwischenpfeiler aus Stampfbeton auf-
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stiitzten. Die 2, 6., 10, 14. und 19. Pfeiler wurden als
Gruppenpfeiler ausgebildet und mubten die wagerechten iulie-
ren Lingskrifte aufnehmen. In Auflagerhthe wurden in den
Gruppenpfeilern eiserne Rahmen einbetoniert, mit denen die
unteren Lingsverbénde der anstofenden Briicken fest ver-
bunden sind, so daB die Lings- und Bremskriifte sicher aus
den eisernen Tragwerken auf die Betonbauten iibergefiihrt
werden.

Der Ueberbau. Die Haupttriiger und Fahrbahnteile
wurden grundsiitzlich in der gleichen Weise wie bei den beiden

gurten liegt auf 0,50 m hohen Quertriigern, die zugleich Stin-
der des unteren Iidngsverbandes sind und die Rahmensteifig-
keit der Briicke erhthen, ein Fulgingersieg aus Fachwerk,
der zwischen seinen Obergurten 1,10 m im Lichten weit ist
und einen Gehweg aus 0,05 m starken Bohlen hat. Die
U-Eisen seines Gurtes dienen dem Untersuchungswagen als
Gleis.

Die Konstrukiionshéhe iiber dem beweglichen Auflager
ist von oben nach unten gerechnet von Schienenoberkante his
Unterkante Lager 1,528 4 7,600 + 0,816 = 9,844 m. Im Bogen

von 1600 m liegen die Ueberbauten

Abb, 2. — Die Geultalbriicke.
Turmaufzugskran.
Oeffnung 9.

Abmieten der Obergurt.

Eisenbriicken im Maastale bei Visé an der gleichen Bahn aus-
gebildet und gaben spiiter das Vorbild fiir die Dubissabriicke
(in der Bahnlinie Tilsit—Schaulen—Riga) ab. Bei einem
Gleisabstand von 3,50 m erhielten die beiden Haupttriger
(vgl. den Querschnitt der Abb. 1) nur 4,50 m Abstand. Jedes
Gleis ruht auf zwei Lingstriigern aus diinnstegigen, breit-
flanschigen Differdinger Walztrigern von 0,80 m Hohe, die
1,80 m voneinander entfernt sind, und hat somit seinen
dulleren Lingstriger noch 040 m ausgekragt. Die Feld-
weite ist 8 m. Der Quertrdger ist 0,845 m hoch, 590 m
tang und hat einen zusammengenieteten Querschnitt. Er
ruht freibeweglich mit zwei gewilbten Lagerplatten auf
den Obergurten und wird durch Winkel und Klemmplatten
in richtiger Lage gehalten. Der Gehweg ruht auf Konsolen
und auskragenden Bahnschwellen 0,24/0,26 m (oder 0,26/0,28 m
im Bogen) auf und hat wie die ganze Fahrbahn einen Belag
von 0,05 m starken Bohlen. Jedes Gleis hat einen Entgleisungs-
schutz aus zwei Kanthélzern und zwei T-Eisen. Die Unter-
stiitzung der Holzbohlen ist beiderseits eines jeden Gleises als
Kabelkasten ausgebildet. Der lichte Geldnderabstand ist
8,10 m. Der Haupttriiger ist 7,50 m hoch und hat bei Ober-
und Untergurt genieteten Kastenquerschnitt, deren innere
Lichtweite 0,404 und 0,398 m ist. Die 16 mm starken Knoten-
bleche sind innen auf die Gurtsteghleche aufgesetzt. Zu den
Wandstiiben wurden weitgehend Differdinger breitflanschige
I-Triger herangezogen. In der Ebene der Ober- und Unter-
gurten liegt je ein durchgehender Liingsverband. Ueber den
Auflagern ist ein starker Querverband eingezogen. In der
Obergurt eines jeden Lingsiriigerpaares liegr ein Bremsver-
band. Der Bremsverband in den Lingstriigern eines jeden
Gleises gibt seine Kriifte jeweils in Briickenmitte an den Léngs-
verband zwischen den Obergurten ab. Zwischen den Unter-
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Unten Anschlufigleis und Lagerplatz des M. A. N.-Werkes mit dem
An der Spitze links der Derrikkran beim Aufstellen der eisernen Montageriistung in
In der 10. Oeffnung der fahrbare Portalkran beim Zusammenbau der Haupttriiger. Rechis,
in der 11. Oeffnung der 2. Portalkran fiir das Aufbringen der Fahrbahn und die Hingeriistung fiir das

im Sehnenzug und konnten unver-
indert wie in der Geraden beibe-
halten werden, weil Gleisverschie-
bung und -iiberhshung an den hil-
zernen Schwellen ausgeglichen
werden. Ueber den schmalen
Zwischenpfeilern haben die beiden
benachbarten Tager einen Achs-
abstand von 1,00 m, bei den sechs
Gruppenpfeilern  dagegen von
7.00 m, der hier durch einen zwi-
schen beiden Briicken eingehiing-
ten Hilfsiriger iiberspannt wurde.
Damit die Schienen, die nach
preufiizcher Form 8,18 m lang und
43 kg/m schwer sind, die Lingen-
finderungen der eizernen Ueher-
bauten wungehindert durch die
festen Auflager mitmachen kin-
nen, sind Schienenausziige mit
keilformig abgehobelten Beriih-
rungsiliichen eingebaut worden.
Das Eisenwerk besteht aus han-
delsiiblichem Formeisen, aus Fluf-
eisen und aus Stahl fiir die Lager-
teile. Die Einzelausbildung ist
klar und einfach und hat die Arbeit in der Werkstiitte und aul
der Baustelle erleichtert.

DerUnterbauw Im Gegensatz zu den anderen Briicken
der Bahn Aachen—Tongeren wurden hier auch die Endwider-
lager wie alle Zwischenpfeiler nur zweigleisig gebaut. Ihre
Fliigel fiir einfiilige Boschung des Anschlulikegels sind
parallel der Gleisachse und tragen eine Kisenbetondecke mit
reichlicher Ueberfiillung, auf der die Gleise ruhen, so dall der
einseitige seitliche Erddruck auf die 24 m hohen Fliigel vermie-
den wurde. Der tragfihige Untergrund besteht aus Devon-
sandstein und gestattete natiirliche Griindung, Die hohen
Zwischenpfeiler haben fiir die beiden Nachbariffnungen eine
gemeinsame eisenbewehrte Betonquaderschicht. Unter einem
oberen Wulste, der fiir die Fahrbahn der Briickenriistung ein
gutes Lager war, war die Schmalseite nur 3 m breit. Quer zur
Briickenachse betrug die Breite 6,80 m. Der schlanke Schaft
hatte in allen vier Ebenen einen schwachen Anzug (30 : 1 und
50 :1) und ruhte auf einem durch 1—3 Absiitze verbreiterten
Sockel und einer auf dem Fels gegriindeten Fundamentplatte.
Die fiinf Gruppenpfeiler sind in der Briickenachse 9,90 m stark
und bilden beiderseits der Achse gerdumige Austritte, weil ihre
Stirnebenen vom Fufle an nicht mit dem Anzug 50 : 1, sondern
loirecht hochgehen und zwischen den Briistungen 9,30 m
lichten Abstand haben. Auch hier sind wie bei den Maas-
briicken bei Visé die Briistungen auf den Endwiderlagern und
Gruppenpfeilern massiv, ruhen aber nicht auf Auskragungen,
sondern sitzen in der Flucht der Fliigel, so dafl an Bauwerks-
breite nichts eingespart wurde. Ihr innerer lichter Abstand
betrigt 9,30 m.

Die Betonbauten wurden in ihrer Osthiilfte von Griin &
Bilfinger, A.-G., Mannheim, und in ihrer Westhiilfte von
Dyckerhoff & Widmann, A.-G., Biebrich a. Rh., ausgefiihrt.
Der gute Untergrund gestattete eine natiirliche Griindung und
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beschleunigie den Betonbau, der in zehn Monaten durchgefiithrt
wurde. Jede Hiilfie umfafite ungefihr 15 000 chm Aushub und
24 000 cbm Beton.

Der Bauvorgang des Ueberbaues. Das Man-
werk Gustavsburg hatte den Entwurf fiir den Eisenbau auf-
gestellt und stellte auch die elf Oeffnungen der Westseite her.
Die Osthilfte hatte auf Grund besonderer Vereinbarung die
Gutehoffnungshiitte in Oberhausen iibernommen. Das Eisen-
werk wurde nach dem angebotenen festen Tonnenpreise und
zwar 10 Briicken von Gustavsburg, 9 Briicken von Oberhausen
und 3 Briicken von der Dortmunder Union geliefert, withrend
der Zusammenbau nach dem Selbsikostenverfahren abge-
rechnet wurde, wie es im ,Zentralblatt der Bauverwaltung®
Heft 27 1919 unter , Zeitgemiille Bauvertriige® beschrieben
wurde.

Das Manwerk Gustavsburg richtete seinen Lagerplatz an
einem tiefliegenden normalspurigen Gleisanschlufl vom alten
Bahnhof Montzen neben der Bahn nach Bleiberg bei der zehn-
ten Oeffnung ein (vgl. Abb. 2), der allerdings durch die nahe
Briicke, die alte Bahn und das ansteigende Gelinde recht ein-
geengt und beschriinkt wurde. Ein Portalkran entlud die Bahn-
wagen und bediente das Lager und die Dienstbahn mit 0,80 m
Spur. Ein auf einem hohen eisernen Turmpfeiler stehender
Derrickkran hob die Briickenteile auf die Hohe des Arbeits-
bodens oder der Briickenfahrbahn und hatte je nach Aus-
ladung 1,5 bis 6 t Tragkraft. Wie bei der Dubissabriicke er-
folgte der Zusammenbau auf festen Riistungen, die jeweils
gleichzeitig in drei Oeffnungen aufgestellt und daher dreimal
umgestellt wurden.

Die Riistungen einer Oeffnung bestanden aus zwei
cisernen Turmpfeilern (vgl. Abb. 2) mit quadratischem
GrundriB von 6 m Seitenliinge, deren

Oeffnungen 11—9 wurde zur Beférderung der Briickenteile
auf dem Arbeitsboden beiderseits der Briickenachse zwischen
Kranschiene und Briicke ein 0,80 m weites Gleis gelegt. Bei
den iibrigen Oeffnungen gelangten die Teile vom Turmkran
aufl die Briickenfahrbahn, unter dem Untergestell des hinteren
Derrickkranes fiir den Geriistabbruch hindurch nach der
Spitze. Fiir die Knotenpunkte der Obergurt wurde ein zweiter
Arbeitsboden an den beiden Gurten aufgehingt. Die Arbeit
verlief planmifig vom Mai bis September 1916. Der Vorbau
auf festen Riistungen gestattete ohne weiteres die héheren Orts
plotzlich verlangte Abkiirzung der Bauzeit, weil die Verwen-
dung von zwei Portalkranen und die Trennung der Arbeit an
den Haupttriigern von der an der Briickenfahrbahn die unab-
hiingige Verwendung von zwei starken Arbeitergruppen am
Eisenwerke und zwei weiteren Gruppen an den Riistungen er-
moglichte.

Die Gutehoffnungshiitie hatte in der ihr iibertragenen
Hiilfte die tiefere Talsenke zu iiberwinden und wiihlte zwischen
den hohen Pfeilern einen Vorbau, der zwar die festen Riistun-
gen nicht ganz vermied, aber doch auf einen einzigen festen
Riistpfeiler in jeder Oeffnung beschréinkte. Sie begann am
fertigen dstlichen Endwiderlager und riistete die beiden noch
weniger hohen Oeffnungen 22 und 21 fest ein, indem sie unter
jeden unteren Knotenpunkt einen holzernen Bock auf ge-
rammten Pfihlen stellte. Auf der fertigen Fahrbahn der Oeff-
nung 22 wurden mit einem feststehenden Derrickkran die
Briickenteile fiir den weiteren Vorbau hochgezogen und auf
die Diensthahn abgesetzt, die oben auf der Fahrbahn zur
Spitze lief.

Bei den folgenden Oeffnungen 20—15 iiber der tiefen Tal-
senke wurden jeweils die ersten 32 m einer Briicke frei vor-

einander vergitlerten Winkeleisen
zusammengesetzt waren. Die Pfeiler
standen auf gerammten Holzpfiih- |
len und waren durch wagerechie '
U-Eigen in Stockwerke von einer
Hohe gleich dem Vielfachen von
1,50 m eingeteilt. Ueber dem oberen
Pfeilerwulste waren I-Eisen einbeto-
niert, die wie die Turmriistungen die
Quertriiger des Arbeitshodens {ru-
gen. DParallel der Briickenachse
waren am Rande zwei I-Eisen als
Liingstriger fiir die beiden Schienen
des 8,40 m weiten Krangleises ver-
legt, wiihrend die beiden Haupttrag-
wiinde durch vier I-Kisen getragen
wurden, so dall der Arbeilsboden
auf sechs Unterziigen ruhte. Die Ab-
declkung bestand aus Querhdlzern
vom Durchmesser 0,20 m und 0,05 m
starken Bohlen und lag etwa 0,60 m
unterhalb der Untergurt der Briicke.
Auf der 840 m weiten Kranbahn des
Arbeitshodens lief an der Spitze ein
Derrickkran mit hilzernem Fahrge-
stell (Abb. 2), der die Riistungen zu-
sammenbaute. Thm folgte ein eiser-
ner, fahrbarer Portalkran mit glei-
cher Spurweite, der die Haupttriigerteile von der oberen Dienst-
bahn nahm und fiir das eigentliche Tragwerk benutzt wurde.
Llin zweiter Portalkran verlegte die Quer- und Liingsiriger auf
der zusammengebauten und vorher abgenieteten Briicke. DenBe-
schlufl bildete wieder ein Derrickkran, der auf den beiden dulBer-
=ten Schienen der endgiiltigen Gleise also mit 5 m Spurweite, mit
dem hijlzernen Untergestell lief und die Turmriistungen abbrach.
Der Zusammenbau begann Anfang Juni 1916 in der Oeff-
nung 11 und schritt nach Westen fort. Bei den ersten drei

lotrechte Stiinder aus je vier unter- | _

nung 17.
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Abb. 3. — Die Geultalbriieke. Rechts Abstiitzung des frei angebauten Briickenteiles auf dem
Riistpfeiler der Guteholfnungshiitte.
Links die Oeffnung 15 mit der eisernen Riistung  des
riistungen der Oeffnungen 12, 13 und 14. Der Portalkran des Manwerkes beim Auslegen der Unter-

Der Vorbaukran mit dem Hingearbeitsboden bei der Arbeit in Oeff-
Manwerkes.  Dahinter die Holz-

gurt in Oeffnung 15.

gebaut. IHierzu diente ein schmaler Kranwagen von 28 m
Liinge aus Eisenfachwerk, der mit vier Riderpaaren auf den
beiden dufleren endgiiltigen Schienen der Kriegsbahn lief und
somit 5,00 m Spurweite hatte. Der Lingsabstand der Fahr-
gestelle war 16 m, so dall der Kranwagen nach vorne um 12 m
auskragte. Seine beiden Haupttriger mit 1,50 m Abstand
trugen die beiden Schienen mit ebensolcher Spurweite fiir den
fahrbaren 6-t-Dampfdrehkran, den eigentlichen Montagekran.
An dem Kragteile des Kranwagens war ein 12 m langer und
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7,30 m breiter Arbeitshoden aufgehdngt, der noch 0,20 m unter
der Briickenuntergurt lag. Zu Beginn des freien Vorbaues hielt
der Kranwagen mit seinen Riidern auf der fertigen Oeffnung 21
und lieB mit seinem fahrbaren Drehkran, der auf dem vorderen
Kragteil stand, und dem frei hiingenden Arbeitshoden das erste
Feld der neuen Oeffnung zusammenbauen und abnieten. Die
Gurtstibe der beiden Oeffnungen wurden voriibergehend fest
miteinander verbunden, so daBl die neue Briicke zu einem Krag-
teile der alten Oeffnung wurde. Die Fahrbahn des ersten
Feldes mit Quer- und Lingstrigern, Schwellen und Schienen
wurde aufgelegt und der Kranwagen sodann um 8 m auf den
frisch verlegten AulBlenschienen vorgeriickt. So wurde die
Briicke in 8 m langen Abschnitten fertig zusammengebaut und
abgenietet, bis sie nach 32 m Linge nach Abb. 3 auf einem
inzwischen errichteten eisernen Riistungspfeiler abgestiitzt, von
der fertizen Nachbarsffnung statisch losgetrennt und mit
hvdraulischen Pressen wieder in ihre richtige Hohenlage ge-
hoben werden konnte. Der Hilfspfeiler stand auf einem Unter-
bau aus 16 Rammofihlen. hatte in der Stirn eine Breite von
3 m und in der Quere von 6 m. Jeder der beiden Knotennunkte
der Haupttrigeruntergurt ruhte auf vier lotrechten Winkeln
auf. die untereinander verstreht waren. Das Ganze war in
waeoerachten und lntrechfen Fhenen durch Streben zu einem
rinmlichen, standeicheren Gehilde zusammeneefallt worden
und wnrde dnreh Steiosizen lince eines Winkelstiinders zn-
giinalich.  Tia nhere Plattfarm hildate einen dnreh Gelinder
pocohiitzten kleinen Avheitshnden. Die letzten heiden Briieken-
foldor einer ieden Oaffnyng mit jhren 16 m his zum Anflacer
des henachharten Pfeilers wurden wieder in zwei Abschnitten
mit dem Kranwagen frei iiberwunden.

Sofort nach beendetem Zusammenbau einer Oeffnung
wurde der Riistungsnfeiler abgebrochen und in der nichsten
aufeestellt. Die Arbeit unter dem Kranwagen, inshesondere
an der Fahrbahn, wurde durch die Beschriinkung der Wagen-
breite auf 1,50 m und durch Fortlassen des beiderseiticen Fuli-
weges oben am Kranwagen auf die Liinge der auskragenden
12 m méelichst erleichtert. Der Wagen wurde in ieder Stel-
Iung durch Zugstangen und U-Eisen an seinem hinteren FEnde
mit der Briickenobergurt verhunden und dadurch gegen Kippen
gesichert. Es liegt im Wesen dieser Vorbauart. daB die
Briicke in Abschnitten von 8 m Liinge nicht nur in den Haunt-
trigern. sondern auch gleichzeitiz in der Fahrbahn und in
den Verbiinden fertigeestollt werden mubte. Da nur ein einziger
Montagekran arbeitete, konnte auch nur eine einzige Arbeiter-
kolonne angesetzt werden. Nur an dem vom Kranwagen un-
abhiingicen Hingegeriist unter der Obergzurt konnte gleich-
zeitiz eine Nehenkolonne die noch fehlenden Nieten schlagen.
Die Arheiterzahl war durch den einzigen Kran und die geringe
Arbeitsliinge somit eng begrenzt und konnte, als der Bau be-
schleunigt werden sollte, nicht vermehrt werden. Auch der
Umstand. daB der Kranwagen nur ein Feld von 8 m bestrich,
also verhiltnismiBig hiufig bewegt werden mubte, war fiir
die Arbeitsbeschleunigung nicht giinstig. Die Ersparnis an
Riistungen wurde somit durch geringeren Baufortschritt be-
zahlt. Der ungestiorte Fortgang war auflerdem in hohem Mafe
von dem Eintreffen der Briickenteile auf der Baustelle in
richtiger Reihenfolge abhiingig, und das Ausbleiben eines ein-
zigen Teiles einer Tragwand hitte den Vorbau lahmgelegt.
Das Verfahren kann daher nur fiir geordnete Zeiten und bei
geniigend langer Bauzeit empfohlen werden.

So entschloff man sich denn auch nach der nachtriiglich
angeordneten Abkiirzung der Bauzeit dazu, die niederen Oeff-

nungen 12—14, wie schon am Ostende der Briicke (Abb. 3
links), auf festen Holzriistungen und die Oeffnung 15 auf den
eisernen Turmpfeilern des Manwerkes mit dessen DPortal-
kranen zusammenzubauen.

Die eisernen Ueberbauten einer Oeffnung von 48 m Stiitz-
weite heanspruchten mit Fahrbahnabdeckung 255 t FluBeisen
und 8,8 t Stahl, somit fiir 1 m Briicke 5,31 t Flulleisen und
0,18 t Stahl. Der ganze Taliibergang ist zwischen den dufler-
sten Lagern 1107 m lang und hat ein Eisenwerk von 5962 {
FluBleisen und Stahl. Der Aufwand fiir 1 m betrigt somit
5,39 t Lisen.

Um den Vergleich der Dubissa- und Geultalbriicke zu er-
leichtern (ein  Aufsatz iiber die Dubissabriicke wird
folgen), sind nachstehend ihre bemerkenswerten Grofien
einander gegeniibergestellt. Nennt man den mittleren Hohen-
unterschied in einer Oeffnung zwischen Schienenoberkante
(S. 0.) und Gelinde f und die Gesamtlinge zwischen den
2t
L
gemittelte Pfeilerverhiiltnis und bildet den Malstab fiir die Tei-
lung in Oeffnungen. Das Pfeilerverhéltnis ist bei der Dubissa-

#duflersten Lagern eines Taliiberganges L, so wird - das

hriicke ;’;57, — (0,588 und bei der Geultalbriicke 11171?,.- = 0,694,
Danach wurde die zuletzt gebaute Dubissabriicke weiter

geteilt als die Geultalbriicke. Dagegen wurden bei ihren Oeff-
nungen die Feldweiten erheblich kleiner gewihlt als hier und
dadurch erreicht, daBl das Fahrbahngerippe ganz aus Walz-
triigern hergestellt und damit an Gewicht, Arbeit, Kosten und
Bauzeit gespart werden konnte. Da das Eisengewicht mit 1°

?__,—- den richtigen Ver-
gleichsmafstah. Die Ersparnis an der Dubissabriicke von
rund 20 v. H. ist erheblich und wird nur wenig durch den
Fortfall der eisernen Gehwegunterstiitzung der Geultalbriicke

bestimmt.

wichst, bhildet der Einheitsaulwand -

(32 |£8
SA | A4
Stittzweite 1 . . . . . . . . . . . . . m/!4800! 6240
Trigerhdhe . . . 'm | 7,50 800
Haéhenunterschied zw :hrhml S (} lmd Ohm kilntv
Auflagerquader . . . ... . . m | 984 10,22
Feldweite = Queltraﬁ'('rabsfand .. . . . m| 800 I 5,20
Lingstrigerhshe mn I 0,80 | 0,65
Quertrigerhdhe | ; m | 085 0,65
Eisengewicht einer ()effllung ((r t | 261 | 363
t
Eisengewicht eines 1fm | o | 949 | 580
G ¢ | o1sal
Einheitsgewicht |3 i 0,114 0,093
; o m ”
Pteilerverhiltnis T, T =l 0,694 0,588

Die grobe Geultalbriicke wurde in einem Jahre gebaut,
und Anfang 1917 wurde die Kriegshahn Aachen—Tongeren,
wenn auch zunichst nur eingleisig, dem Verkehr iibergeben.
Der niiher Beteiligte konnte feststellen, dal die deutsche
Briickenbau-Industrie die ihr im Weltkriege gestellten Auf-
gaben im Westen und Osten meist spielend geldst und den
schweren Mangel an Rohstoffen und Arbeitern durch Wissen-
schaft und Tatkraft lange Zeit vollkommen iiberwunden hat.
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Die Wirtschaftlichkeit elektrischer Zugbeleuchtung.

Von Regierungsbaurat Hoepner, Berlin,

Die elekirische Beleucehtung der Kisenbahn-
wagen kann entweder durch Akkumulatorenbatte-
rien allein oder durch Dy namos mit Hilfsbatterien hewirkt
werden. Beide Beleuchtungsarten haben im Eisenbahnbetrieh
weit verbreitete Anwendung gefunden und sind jetzi soweil
durchgebildet, dali man von einer gewissen Vollkommenheit
beider Systeme szprechen kann. Die  ersten  Versuche in
Deutschland mit  Maschinenbelenchiung fielen wegen der Un-
vollkommenheit der Anordnung wenig ermutigend ans, <o daf
die reine Speicherbeleuchtung der Maschinenhelenchiung vor-
gezogen wurde.  Inzwischen =ind jedoch wesentliche Verbes-
serungen aul dem Gebiete der Maschinenbeleuchiung  einge-
fithrt worden, so dall  diese Beleuehtungsart in den letzten
Jahren die reine Speicherbelenchtung hesonders im Auzlande
vielfach verdriingt hat. Ein wesentlicher Nachteil der Maschi-
nenbeleuchiung bestand lange Zeit in dem unsicheren Autrieh
der Dynamo, wihrend die Schwierigkeiten der doppelten Dreh-
richtung, der verdinderlichen Drehzahl und des unregelmiibigen
Kraftbedarfs lingst itherwunden waren. Dureli den nmangil-
haften Antrieb wurden daher die Betriebskosten bei Masehi-
nenbeleuchtung stark beeinflufit und die Beleuchtung selbst =o
h#ufig in Frage gestellt, dall man sich in Deutschland vor dem
Kriege nicht zu einer allgemeinen Einfithrung dieses Systems
entschlieflen konnte.

Die wiihrend des Krieges crmitielten Betriebskosten kin-
nen wegen der besonderen Verhiiltnisse kein malgebendes
Bild von der Wirtschaftlichkeit beider Systeme geben, zumal
die Verwendung der Wagen sehr unregelmiillig war. Immer-
hin ist es beachtenswert, die ermittelien Werte gegeniiberzu-
siellen.

Reine Betriebskosten fir einen Wagen:

! bei Akkumulatoren hei Dynamo
Jahr Il M | A

T T
1914 ! 127,13 172.30
1915 141,80 105,40
1916 192,15 87.74
1917 210,70 214.90

durchsehuittlich
Jaluelieh 167.95 145.09

Aus dieser Tabelle der reinen Betriebskosten wihrend des

Krieges ergibt sich ecin geringer Vorteil zu Gunsten der
Maschinenbelenchiung. Da  sich  die wirtschaftlichen  Ver-
héltnisse in den letzten Jahren jedoch wesentlich gedndert

haben und die Preise fiiv Anlagen und Ausriistungen, fiir Ge-
hiilter, Lohne und Betriebsstoffe Dbedeutend — gestiegen sind,
diirfte ecine vergleichende Betriebskostenunter-
suchung, die auch die nicht rechnerisch erfallbaren Be-
triebsergebnisse bei der Einseizung der Zahlen mit in Betracht
zieht, von Interesse sein. Dahei ist zu beriicksichtigen, dal
es der Industrie inzwischien gelungen ist, einen Antrieb her-
zustellen, der nach den bisherigen Erlahirungen einwandlrei
arbeitet nnd keine Wartung erfordert.

Den in den mnachfolgenden Vergleichsrechnungen einge-
setzten Zahlen sind die gegenwiirtigen Kosten und Werte zu
Grunde gelegt. Um nun eine gemeinsame Grundlage fiir beide
Betriebsformen zu haben, miissen Annahmen gemacht werden,
die den Anforderungen des Betrichs miglichst nahe kommen.

Es soll ein D-Zugwagen mit 670 Iefuerkerzen (HK) ange-
nommen werden, dessen Lampen bei 32 VoIt und 1,1 W/HK etwa
740 W benitigen.  Jihrlich soll mit cinem Weg von 200000 km
(R00 km/Tag) bei 2800 Fahrtstunden (7,7 Std/Tag) und 18¢0 Wa-
genbrennstunden (4,83 Std/Tag) gerechnet werden. wiihrens
200 Std nur fiir die Ladung der Batterie am Tage (ohne gleich-

Anrechnung zu bringen =ind.  Die rest-
lichen 800 Std im Jahre, also 40 v. 1I. der Zeit fiir Beleuchtung und
Ladung stellen dann die Leerlaufzeit der Dynamo dar. Der Elek-
trizitiitspreis coll 1 M/RW-Std,  der  Koblenpreis  einschlicBlich
Fracht nud Stapelung 265 M/ To betragen. Ferner wird ein Koh-
lenverbrauch von 1,9 kg PS-Std an der Wagenachse und ein Zug-
widerstand von 6 kg/To angenommen.  Das Gewicht eines D-Zug-
wagens ohne Beleucltung=einvichtung hetriigt etwa 12500 kg, die
Beleuchtungseinrichtung  bei veiner  Akkumulatorenbeleuehitung
L1700 kg und bei Maschinenantrieh 1160 ke

Die Zahl von 670 HK ergibt sich bei einem D-Zugwagen von
SoAbteilen mit je zwei Lampen zu 30 HK und & Nebenlampen zu
je 16 THh D Eine Brennstuadenzahl von 1800 @Ehelich mufs bei guter
Ausnutzung des Wagens gelordert werden: =ie bleibt noch hinter
den bisher erveichten HMachstzahlen zuriick.  Anzustreben wiire eine
iihrliche Ausnutzong von 2000 Brennstunden.  Fiir die Brenn-
zoit =oll nur ein Gesamtwirkungsgrad von 62 v. 1L v Dynamo und
Hilfsbatterie eingesetzt werden, wogegen fiiv die Zeit des Leer-
lauls 30 v, L der Vollbelastung angenommen wird. Der Gesamt-
wirkungsgrad der reinen Batteriebeleuchtung ergibt sich aus
dem Wirkungsgrad der Ladestationen, der Batterie und den Lei-
tungsverlusten. Der Wirkungsgrad der Batterie ist sehr schlecht,
weil die unregelmiliige Beanspruchung im Bahubetrieb die Batte-
rien sehr schidigt.  Immerhin kann durchschnittlich mit einem Ge-
samtwirkungzgrad von 52 v. . zwischen Zihler und Lampen ge-
rechnet werden.

In der folgenden Zusammenstellung sind die Kosten fiir einen
Wagen, die sich auf den zuriickgelegten Weg, die jihrlichen Brenn-
stunden, den Kohlenpreis und den Kilowattpreis beziehen, nach
Miglichkeit getrennt ermitielt, wm die Abhingigkeit der Gesamt-
betriebskosten von diesen einzelnen Grisfen  soweit  als miglich
feststellen zu konnen.

Diese Zahlen sind aus

zeitige Beleuchtung) in

verschiedenen Betriehsverhilinissen
hervorgegangen und mubiten daher rechnerisch aul cine gemein-
same Grundlage zuriickgefiihrt werden, wobei die Bewertung der
cinzelnen Unkostenanteile nur schitzungsweise vorgenommen
werden konute.
A Reine
L Kosten fTiir Verzinsung des Anlagekapitals
unabhingig von der Ausnutzuung.
Ladestation und Umformeranlage nebst Maschinen,
Leitungen, Ladekabeln. Schalttafeln, Gebiiuden und

Speicherbeleuelitung

Montage e 12 500 AL
Finvicltung 2 Aushessern der Akikumulatoren

und Lager fiie Reserveteile . . . . . . . . 200,
Grunderwerh R A K0,

Speicherbattervie 146G 000

”

]{ leinmaterial

Aufhiingungsvorric Ililmf'vu einse hI K000,
Beleuchtungseinrichtung, Leitungen, Montage 10 000

47200 \l

5 % von 47 200 M, = 2360 M.
2. Tilgung der Anlagekosten (Riicklagen),

zum Teil vonder Brenndauer (B) unddem Weg (W)
abhingig:

Umformerstation, bauliche

wl maschinelle Anlagen 3 % wvon 12500 M. = 37 M
Ausbesserungsraum .. 4 ‘,!{1 " 200 ,, = 8 .,
Akkumulatoren (B,W) oo 11 % o, 16000, = 1760 ,,
Aufhingung . 2% ., 8000 , = 160
H(,lf‘lll,]ltull,'.‘,'btlm ic lltuug und

Montage 3% 5 10000 . = 300 .

2603 M.

3. Betriebskosten fiir Unterhaltung und Er-
satz,vonder Brenndauer (B) unddem Weg (W) ab-
hingig:

Gebiiude und Einrichtung (B) . 800 M.

Akkumulatoren (B,W) . . T TR | 1. S

Destilliertes Waasser, Siure (B \‘-') oA s § 9o 280 g

Schutzkleidung (B) . e T 1

Lampen (B,W) . . . . sow w200 5

Leitungen, Sicherungen, l\lomm'lte: lcll {B) i om s oo 120

Revision, Hilfskriifte, Priifstrom (W) . . . . . . 660

42206 M.
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4. Personalkosten:
Gehilter fiir Beamte, Lohne fiir Arbeiter 2300 M.
5. Transportkosten, abhingig vom zuriickge-
legten Weg (W) und dem Kolhlenpreis (K):
Schleppen des Mehrgewichis der Beleuchiungsein-
richtung von 900 kg gegeniiber dem Ausgleichsge-
wicht bei D- /ug\mgen Wassger, Oel (200000 km-

7,6 kg Kohle) 2100 AL
Rangieren des W ug(-ns w a]nend del Rumgung, vor
und nach dem Laden (500 km jihrlich) nebst Ge-
hiltern und Liéhnex . . . . . . . . . . . 400 ,,
2500 M.

6. Belcuchlungskosten, abhiingig von der Be-
leuchtungszeit (B)unddemElektrizititspreis (I2)
Lnevgieverbrauch der Lampen 180(]__:_ 40 . 1,00 2560 M.
0,62
B. Maschinenbeleuchtung.
1. Verzinsung des Anlagekapitals:
Dynamo  mit Antrieb, Beleuchtungseinrichtung,

Schalter, Regulierapparate, Montage 33 000 M.
Akkumulatoren 8000
Aufhungungmmzuhlung(-n llml h]Lll]I[ldll"l‘ldl 2800 .,
Auskesserungsraum . . . . . . . . . . . . 100 .,

43 900 M.
5 v. H. von 43900 M., = 2195 M.

2. Tilgung der Anlage (Riicklagen) zum Teil
von der Brenndauer (B) und dem Weg (W) abhiin-
gig:

Dynamo mit Antrieb, Hilfsappa-

raten, Beleuchtungseinrich-
tung und Montage (B, W) .

3% von 33000 M. = 990 M.

Akkumulatoren (B, W) .11% ,, 8000 ,, = 880 ,,
Aufhiingung . . . . 29% ,, 2800 ,, = H6 .,
Ausbesserungsraum 4% 100 ,, = 4

1920 M.

3. Betriebskosten fiir Unterhaltung und Er-

satz, vonder Brenndauer (B) unddem Weg (W) ab-
hingig:
AkLumuhlo: cen (B, W) 100 M.
Destilliertes Wasser, Siure, b{,hmmwl (B \\) 200 ,,
Antrieb (B, W) . 2000 ,,

Lampen (B, W) . . . S woprow w200 4
Leitungen, Sicherungen, ]\]mnnnicr lal (H) 150 ,,
Revision, Hilfskisten (B, W) . 600 ,,

T 3250 M.
4. Personalkosten:

Gehiilter fiir Beamte, Lihne fiir Avbeiter . . 500 M.
b Transportkosten, abhiingig vom Wege (W)
unddem Kohlenpreis (K).

Schleppen des Mehrgewichts der Beleuchlungsein-
richtung von 360 kg, Wasser, Schmiersl (200000

Kilometer) . i 8w oW A @ 810 M.

Leerlaufkosten 040 0 >0 1680 e e e e e 200,

1010 M.

6. Beleuchtungskosten, abhiingig von der Be-
lcuehtungsdauer (B) und dem Kohlenpreis (K).
Lnergicbedarf (](ﬂhlvn \\'ansnr Oel)

2000 . 740 . 136, 1.9 . 0265 | .

0,62 .

1680 M.

]()GU

Zusammenstellung.
Kosten in M. fiir einen Wagen bei 1800 Brenn-
stundenimJahrund 670 HEK.

Fiir TFiir
Batterie | Dynamo

M. M.
1. Verzinsung 2 360 2195
2. Tilgung . 2 603 1920
3. Betriebskosten . 4220 3250
4. Personalkosten 2300 | 500
5, Transportkosten . . . . . . . ., . . 2 500 1010
6. Beleuchtungskosten . . . . . . . . . 2 560 1610
1800 Wagen-Brennstunden 16 543 10 485

1 Wagen-Brennstunde . . . . . . . . 9.2 58

1 Kerzen-Brennstunde . . . 1.87 Pf. © 0,87 P1.

Die jihrlichen Beleuchtungskosten eines
D-Zugwagens mit Normallampen!) und 32 Volt betragen also
bei reiner Akkumulatorenbeleuchtung 16543 M.
gegeniiber 10485 M. bei Maschinenantrieb. DBei
Verwendung von Halbwattlampen und 24 Volt wiirden sich die
Kosten auf etwa 12000 M. und 8000 M. erniedrigen. Der
Unterschied in den Gesamtbetriebskosten beruht weniger in
den Kosten der Anlage als in den reinen Betriebskosten, die
etwa das 23fache der ersten Kriegsjahre betragen. Die hohen
Beiriebskosten der Speicherbeleuchtung von 4220 M. werden
hauptsiichlich durch die Unterhaltung der Batterien und der
Ladevorrichtungen bedingt, wihrend bei der Maschinenbeleuch-
tung das Antriebsmittel den Ausschlag gibt.

Bei sorgfiltigster Behandlung beider Einrichtungen wiirden
sich die Betriebskosten beider Systeme vielleicht noch um etwa
1000 M. erniedrigen lassen.?)

Bei der Berechnung der Transpotkosten ist in Betracht zu
ziehen, dafl unter der Gangseite jedes D-Zugwagens Ausgleich-
gewichte angeordnet werden miissen, die bei elektrischer Be-
leuchtung durch die Gewichie dieser Ausriistung ersetzt wer-
den, so daB nur die Mehrgewichte bei elektrischer Beleuchiung
fiir den Transport in Rechnung gestellt werden konnen.

Die reinen, wie auch die Gesamthelenchtungskosten verhal-
ten sich bei den gegenwiirtigen Elekirizitits- und Kohlen-
preisen wie 3 : 2. Wiirden also nur die Kohlenpreise wm 50 v. H.
steigen, so wiirden die reinen Beleuchtungskosten beider
Systeme gleiche Héhe erreichen. Die mit in den Kohlenkosten
eingerechneten Kosten fiir Wasser und Schmierblverbrauch
auf der Lokomotive betragen nur etwa 2—3 v.H. der Kohlen-
kosten. In der Praxis ist der Mehrverbrauch an Kohlen auf
der Lokomotive bei Maschinenantrieb gar nicht festzustellen.
Er ist daher sehr vorsichiig zu beurteilen und ist nur der Voll-
stiindigkeit halber mit in die Rechnung eingesetzt worden. ks
bleibt auch zu beachten, dall in Wirklichkeit fiir Auslaufen und
Bremsen des Zuges sowie fiir Gefiille keine Energie verbraucht
wird.

Nach Zusammenfassung der Kosten fiir den Weg, die Brenn-
stunden, den Kohlen- und Elektrizitiitspreis lassen sich die Ge-
samtkosten durch eine Gleichung darstellen, und zwar fiir reine
Speicherbeleuchtung:

S = 5500 + 11 BW + 1000 B + 0,00 kW + 1400 EB
und fiir Maschinenbeleuchtung

M = 3000 + 14 BW + 0,02 kW + 3 KB
Darin bedeutet:

S u. M = Kosten der jiihrlichen Wagenbeleuchtung in M.

fitr 670 HK

W= "Weg in 1000 km/Jahr gemesgen

1) 1,1 W/HE.

#) Nach etwa 40 000 km Laufweg werden die Wagen der Werksiatt za-
gefiihrt, wo der Antrieb zugleich eciner Priifung unterzogen wird. Bei
Verwendung des Balataricmens wird, wenn nitig, zugleich eine Auswechse-
lung des Riemens vorgenommen, 8o dal bei normalem Betrieb etwa 45
Riemen jihrlich in Frage kommen. Gute Ketten lanfen etwa 200 000 km,
erfordern jedoch gut aufgepabie und in  Oel Jaufende Zahmriider
nebst  dicht abschliefendem und beweglichem Schutzkasten sowic eine
besondere Rutschkuppelung. Der Keilgelenkriemen erfordert weder cinen
Lauf in Oel noch eine Rutschkupplung und ist nur durch einen einfachen
Schutzkasten gegen Steinschlag und sonstige Einfliisse geschiitzt. Lir stellt
mithin das bisher beste Aniriebsmitiel dar. Die Batterien der reinen
Speicherbeleuchiung werden cbenfalls bei der Revwmu in der \\uk&tmi
iiberholt und ausgebessert,  Die  hierdurch
kosten sind in den Betriebskosten als Untcl’hullungskosttn enthalien.

Die Hiéhe der Personalkosten bei der Speicherbelenchtung st durch
die unregelmiibige Ladung der Wagengruppen bedingt, welche von den
Fahrplinen abhiingig ist. Zeitweise werden der Ladestation bei schueller
Zugfolge mehr Wagen zugefiihirt, als zugleich geladen werden kénnen, wiih-
rend zu anderen Tageszeiten wieder die Stalionen nicht voll ausgenutal
werden konnen. Kommen nun noch Zugverspitungen vor, oder werden
der Station zu stark beanspruchte Akkumulatorenbatierien zugefiihrt, so
edeidet der ganze Ladeplan der Ladestation eine Umwiilzung, welche eine
nermale Ladung verhindert, so daB hiiufig auf die veichlich vorhandenen
Reserven zuriickgegriffen werden muBi. Da nun Tag und Nacht geladen
wird, mull ein dreifaches Personal vorhanden sein, so dalh unier Beriick-
sichtigung von Ersatzgestellung bei Urlaub mit 6-8 Personen bei einer
Ladestation mit 3 Maschinensiitzen zu rechnen ist.
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B = Brennstunden in 1000 h/Jahr

K = Kohlenpreis in M;t

I = Elektrizititspreis in M/kWh

In diesen Kosten sind mnicht die Generalunkosten
Lisenbahnverwaltung enthalten.

der

Setzt man fiir

W =200
K =265
E= 1

so erhiilt man die vereinfachte Formel fiir die Gesamt-
betriebskosten in Abhiingigkeit von der Beleuchtungs-
dauer B zu

S = 8150 + 4600 B

M == 4060 + 3600 B.

Diese Formeln konnen natiirlich bei den schwankenden
Preisen und Wirtschaftsverhiiltnissen nur als Anhaltspunkt
dienen und nur Anniherungswerte fiir die Beurteilung der bei-
den Systeme geben. Sie lassen erkennen, dall die Kosten fiir
beide Beleuchtungsarten bei gleicher Brennstundenzahl nie
gleich werden kinnen, wie es vor dem Kriege der Fall war, wo
die Speicherbeleuchtung der Maschinenbeleuchtung bei kleiner
Brennstundenzahl iiberlegen war.

Neben diesen Vorteilen, die auch im Auslande [riihzeitig
erkannt wurden, ist die Maschinenbeleuchtun g durch
die Freiziigigkeit und den unbegrenzien Lauf der Wagen der
Speicherbeleuchtung sehr iiberlegen. Besonders macht
sich dies bei Fahrten ins Ausland bemerkbar und bei Um-
liufen von mehr als 25 Sid. Itwa 10 v. H. aller D-Zugwagen-
[Tmléufe erfordern 25—77 Std. Besondere Bedeutung gewinnt

jedoch die Maschinenbeleuchtung beim Versagen des Kraft-
werks oder der Ladestation oder bei Streiks des fiir den Lade-
vorgang bei Speicherbatterien in Frage kommenden Personals
In diesem Falle wiirden sidmtliche einer Ladestation zugewie-
senen Wagen fiir den Verkehr ausscheiden. Auch die Ueber-
weisung dieser Wagen zu einer benachbarten Station wiirde
sich aus Betriebsgriinden nur schwerlich ermoglichen, weil die
Stationen schon jetzt mehr oder weniger voll belastet sind. Tm
Berliner Bezirk ist auBerdem damit zu rechnen, dal} sich das
Personal alier Stalionen bei Streiks gleichartig verhallen wird.
Andererseits ist noch mit Stérungen im Rangierbetrieb zu rech-
nen, die nicht unmittelbar mit dem Ladevorgang in Verbindung
stehen, aber verhindern, dall die Wagen der Station zugefiihrt
werden. Neben diesen Nachteilen der reinen Speicherbeleuch-
tung ist nicht unbeachtet zu lassen, daB die grofien Speicher, wie
sie fiir reine Batteriebeleuchtung iiblich sind, wegen ihres
groflen Siureinhalts eine ernstliche Gefahr fiir Instandhaltung
ciserner Untergestelle und Oberkasten bilden. Similiche eiser-
nen Beschlagteile in der Umgebung der Speicher leiden sehr
unter der Rostbildung, die durch die Sduredampfe hervorge-
rufen wird. Das Personal leidet besonders in geschlossenen
Ladehallen, die den offenen Ladegleisen vorzuziehen sind,
rotz der Schutzkleidung unter den Siureddmpfen.

Es ist daher verstindlich, dal die Bahnverwaltungen aus
obigen Erwigungen heraus bestrebt waren, die Maschinen-
beleuchtung so auszubilden, dafl sie simtlichen Ansprii-
chen des Bahnbetriebes gewachsen war. In Deutschland haben
hauptsiichlich die Systeme G. E. Z, Pintsch-Grob, Brown-
Boveri und Stone Verwendung gefunden. Nach den drei ersten
Systemen sind bisher rund 16 000 Wagen ausgeriistet worden.

Eine neue Scheinwerferlaterne fiir Kraftwagen.

Die Scheinwerfer der Stirnlaternen von Kraftwagen erzeugen
in der bisher iiblichen Bauweise meist ein Lichtbiindel von aufer-
ordentlich hellem Glanz, durch den die Fiihrer entgegenkommender
Wagen sowie die Fuligiinger geblendet werden. Um diesem Uebel-
stande abzuhelfen, sind Blenden, Brechungslinsen wund sonstige
Einrichtungen in die Laterne eingebaut worden, denen allen aber
der Nachteil anhaftet, dal die Lichtstirke erheblich verringert
wird.

Auf sinnreiche Weise vermeidet der Amerikaner William
G. Wood den erwiihnten Mangel; er bildet den Scheinwerfer so
aus, dall oberhalb einer wagerechten, in der Laternenmitte liegen-
den Ebene keine Lichtstrahlen ausgesendet werden.*) Die Strahlen
kreuzen sich in einer gemeinsamen, senkrecht verlaufenden Brenn-

*) D. R. P. Nr. 335 651.

punktlinie und breiten sich alsdann aus (Abb. 1). Um dies zu er-
reichen, ist in der unteren Ausbauchung des allseitig geschlossencn
Laternengehiiuses (Abb. 2 u. 3) die Lichiquelle in Gestalt einer
mit Gas gefiillten Spiraldrahtglithlampe angebracht, deren Strahlen
ein Parabolspiegel senkrecht in die Hohe wirft. Sie treffen auf
einen zweiten, im oberen Gehiiuseteil angebrachten Reflektor, der
um 45 Grad gegen die Wagerechie geneigt ist und einen Teil
einer Kegelfliche bildet. Seine Krirmmung ist im oberen Teil
stirker als im unteren. Dieser lenkt die von unten ankommenden
Lichtstrahlen in die wagerechte Richtung in Form eines keilférmi-
zen Lichibiindels. Die Keilschneide, also die Kreuzungslinie der
Strahlen, befindet sich dabei in der Vorderseite der Laterne, die
dort ein schlitzartiges Fenster besitzt.

Um zu verhindern, dall das Licht von aulien durch dieses
Fenster sichtbar wird, sind zwischen dem Fenster und dem Schein-

Abh, 1. — Lichtstrahlenbiindel des Wood-Scheinwerfers.
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werfer Blenden angeordnet, die in der Richtung der austretenden
Strahlen verlaufen und so dag Licht ungehindert zwischen sich
hindurchgehen lassen, dabei aber dem aufienstehenden Beobachter
die Lichtquelle verdecken, was dadureh erreicht wird, dah sizh die
Blenden in der Sehlinie iiberdecken, vorausgesetzt, dafl sich das
Auge héher als die Lampe befindet. Abb. 4 zeigt den Anblick
eines mit einer solchen Laterne ausgestatteten Kraftwagens und

x
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Wi it L )
— Wood-Scheinwerfer

Abb, 4.

des vorliegenden Stralienteils bei Dunkelheit, von einem vor dem
Auto stehenden Fuligéinger hetrachtet. Die Strafe ist ausreichend
beleuchtet, am Kraftwagen sieht man nur einen winzig kleinen
Lichtfleck. Tn Abb. 5 erkennt man die Wirkung eines solchen
Scheinwerfers, der zu Versuchszwecken im Zuschauerraum eines
Theaters aufgestellt ist. Beleuchtet werden nur diejenigen Teile
der Personen und Gegenstiinde, die etwa bis zu einem Meter iiber
Fullbodenhthe emporragen.

Gesetze oder polizeiliche Verordnungen, die sich mit der
Blendwirkung von Kraftwagen-Scheinwerfern befassen, hestehen
bereits in einer Reihe von Liindern. So besitzen mehrere Staaten
der Union dullerst strenge Vorschriften in  dieser Hinsicht.
Nach einem franzdsischen Gesetz diirfen die Strahlen nicht hiher

— Seitenansicht der
Wood-Laterne.

Abb. 3. —
ansieht der Wood-
Liaterne,

Abb, 2. Vorder-

alg his 1 Meter iiber den Erdboden geworfen werden, wenn der
Kraftwagen wagerecht steht. Um einer ihnlichen Vorschrift zu
geniigen, hat man sich in Amerika im AnschluB an die bisher
gebriuchlichen einfachen parabolischen Scheinwerfer in der Weise
geholfen, daB man verhiltnismiBig schwache Lichtquellen in Ver-
bindung mit gefirbten Glaslinsen verwendet. Bisweilen wird auch
der Scheinwerfer etwas geneigt, wodurch aher die Fernwirkung
bedeutend beeintrichtigt wird.

in Tidtigkeit,
mitten iiber dem beleuchteten Stralienteil rithrt von den

Soweil. hier bekannt geworden, ist der Woodscheinwerfer in
cinem eingehenden Vergleich mit 7 anderen Scheinwerfern von
anerkannter Giite als derjenige erkannt worden, der die gesetz-
lichen Bedingungen der Staaten New York und Kalifornien am

vollkommensten erfiillt.  Die Versuche sind vom Research Labora-

tory der National Electric Lamp Association in Cleveland (Ohio)
angestellt

worden.  Iolgende Zahlen zeigen das Frgebnis der

(Von vorn gesehen. Der kleine weille Fleck
unmittelbar das Auge treffenden Strahlen her.

Messungen von Beleuchtungen in verschiedenen Punkten der Licht-
kegel bei gleicher Stirke der Lichtquelle und gleicher Lingsent-
fernung vor den Scheinwerfern. Alle Punkte, A bis F, in denen
die Beleuchtung gemessen worden ist, liegen vor dem Schein-
werfer in einer Ebene senkrecht zu seiner Lingsachse. IFerner
liegen:

Punkt A in der Schuittlinie der wagerechten und senkrechten
Mittelebene des Scheinwerfers,

Punkt B in derselben senkrechien Ebene, jedoch ein Grad
unterhalh der wagerechten Mittelebene,

Punkt C in derselben senkrechten Ebene, jedoch ein Grad ober-
lialb der wagerechten Mitielebene.

Punkt D 4 Grad links von der senkrechten Mittelebene und
1 Grad oberhalb der wagerechten Mittelebene,

Punkt E 4 Grad rechts von der senkrechten Mittelehene und
in der wagerechten Mittelebene,

Punkt I* 4 Grad rechts vou der senkrechien Mittelebene und
2 Grad unterhalb der wagerechien Mittelebene.

Verglichen wurden die Scheinwerfer Wood, Osggood, Patterson,
Conaphore, Legalite, Macbeth, Lexington und Cadillac. Die beiden
Letztgenannten erreichen ihren Zweck durch Neigung, die iibrigen,
mit Ausnahme von Wood, durch Linsen, wiilrend der Woodschein-
werfer die bereits beschriebene Bauart aufweist. Die folgenden
Beleuchtungswerte sind in Standardkerzen angegeben (eine Stan-
dardkerze = 1,11 Hefnerkerze).

Standardkerzen im Punkt.
A : B |“m(] D K F |
Gesetz verlangt: I | I :
mindestens . .. 1200] 1200 — 1200 1200
hochstens . . ., . — | — | 2400 800 : : —
Gemessen sind bei: | i
Wood .| 4000120001 250 200 600025000
Osgood . 4200 10 750 | 2150 790 1390 6750
Patterson . 2050 7530 910 540 | 1525 14000
Gonaphore . 3 900 iu 007 1900 535 1015 5400
Legalite . 2000 6100 970 510, 815 %750
Macheth 3350| 6700 1900 60| 1010| 5750
Lexington . 1165 I" 1640 f 990, 495 1170, 8230
Cadillac . 3710 4930 2110 915 — v
‘Wechmann.
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Schaffnerloser Straflenbahnbetrieb.

YVon Direktor €. Haase., Halberstadt.®)

Die trithen wirtschaftlichen Verhdltnisse bei den Strallenbahnen
veranlafiten im Herbst vergangenen Jahres auch die Stadtgemeinde
Halberstadt, die Frage ernstlich zu priifen, ob die stidtische
Strallenbahn noch weiter zu betreiben sei. Die Betriebszuschiisse
im halben Betriebsjahr 1920 hatten cine Hohe von 25 v.H. des An-
lagekapitals erreicht. der Betriebskoeffizient betrug 1.56. Durch
Betriebseinschriinkungen der geringeren Verkehr aufweisenden
Linien und durch Personalverminderung konnten noch einige un-
wesentliche Ersparnisse gemacht werden. Um die sonst unvermeid-
liche Einstellung des Betriebes noch zu verhiiten. entschlof sich der
Magistrat auf Antrag der Verwaltung, ab 1. Januar wieder zum
schaffnerlosen Betrieb iiberzugehen, der 14 Jahre lang bhis zum
Jahre 1917 bestanden hatte. Die hierfiir wenig gecigneten Winter-
monate durften kein Grund sein, die Einfithrung hintanzuhalten,
weil die Stadtgemeinde nicht in der Lage war, die hohen Betriebs-
zuschiisse weiter zu leisten. Wiilirend ein Teil der frei werdenden
Schaffner in anderen stiidtischen Betrieben untergebracht werden
konnte, wurde der andere Teil durch Arbeitsstreckung in den
Wintermonaten durchgehalten, bis sich anderweit Arbeitsgelegen-
heit gefunden hatte.

Abb. 5. — Wood-Seheinwerfer

Bei Einfiithrung des schaffnerlosen Betriebes wurde vom
Streckentarif (Innenstadtlinien 50 Pf., Aullenlinie 60 PI.) zum Ein-
heitstarif von 50 P{. iibergegangen, um vorerst die Einfiihrung des
neuen Syslems zu erleichtern, trotzdem damals schon eine weitere
Tariferhéhung ins Auge gefalt war. Als Zahlmittel zum
alleinigen Einwurf in den Zahlkasten wurde eine viereckige,
blanke eciserne Fahrmarke (22,5X22,5%1,5 mm) mit der Priigung
wGiiltig fiir eine Fahrt” auf der einen Seite und ,.Strafienbahn
Halberstadt® mit Stadtwappen auf der anderen Seite eingefiihrt.
Durch zweckentsprechende Hinweise in den Wagen ist der uner-
wiinschte Einwurf von Hart- und Papiergeld in die Zahlkiisten von
1.8 v. H. auf 0,22 v. H. der Tageseinnahme zuriickgegangen. Um dis
Mehrbelastung der Wagenfiihrer, die ohne Zweifel wesentlich ist,
zu vermindern, mulite nach geeigneten Wegen gesucht werden. Gut
hat sich die Einrichtung von Ausgabestellen fiir Fahrmarken in
Kassen, Geschiften usw. bewihrt, wo beim 50-P{-Tarif 11 Fahr-
marken in Tiite zum Preise von 5,00 M. ausgegeben werden. Durch
diese Rabattgewiihrung versieht sich ein groBer Teil der Fahrgiste
mit Fahrmarken, wodurch erstens eine Entlastung des Wagen-
fiihrers eintritt und zweitens eine grofle Anregung zum Fahren
erfolgt, wenn die Fahrgiiste im Besitz von Fahrmarken sind. Die
zahlreichen Ausgabestellen sind durch Plakate und Hinweise in
den Wagen kenntlich gemacht. Der Tiitenverkauf betriigt zurzeit
23 v. H. der monatlich veransgabten Fahrmarken. Zur glatten und
reibungslosen Bewiltigung des StoBverkehrs am Bahnhof oder an
stark benutzten Endstellen hat sich die Einstellung von Fahr-

*) Vergl. Heft 241921, S. 371 der ,Verkehrstechnik*.

markenverkiiufern bestens bewiihrt. Der z. B. am Bahnhof dienst-
tuende Fahrmarkenverkiufer unterstiitzt den Wagenfiihrer bei dem
Wechselgeschiift und der Ausgabe von Fahrmarken, so dafi die Ge-
wiihr besteht, dall auch hei stark besetzten Wagen keine wesent-
lichen Verzigerungen des Fahrplanes irotz eingleisiger Strecke
einzutreten brauchen. Ueberdies wird die Gefahr des Schwarz-
fahrens ganz erheblich eingeschrinkt und auf ein ertrigliches Mal
zebracht. In Mittel- und Kleinstidten wird die Selbstkontrolle der
Fahrgiste auch in dieser Beziehung noch wesentliche Milderungen
herbeifithren.  Die Kontrolle der Umsteigefahrgiste wird derart
durchgefiilirt, dali der Wagenfithrer an der Umsteigestelle Papp-
marken mit Tagesdatum und wechselnder Farbe ausgibt.  Auf Aun-
ordnung der Aufsichisbehirde mulite die Signalglockenanlage in
den Wagen derart abgeiindert werden, dafl auch Kinder von den
Plattformen aus das Haltezeichen geben kinnen. Schwierigkeiten
haben sich nicht ergeben, auch eine Steigerung von Ungliicksfillen
ist bisher nicht zu verzeichnen.

Nach den giinstigen FErfahrungen von zwei Monaten wurde die
zeplante Tariferhohung auf 60 Pf. vorgenommen. die beim Ver-
kauf der Fahrmarke zu 60 Pf. sicher eine weitere Mehrbelastung

Von hinten gesehen.
-

in Tiatigkeit

des Fahrpersonals infolge des schwierigen Wechselgeschiftes bei
den Kleingeldscheinen bedeutete. Um die Wagenfiihrer zu einer
weiteren Kontrolle anzuregen, d. h. beim Fahrmarkenverkauf auf
dem Wagen zu interessieren, oder fiir Fehlgeld zu entschidigen,
wird ihnen seit Einfiihrung des 60-Pf-Tarifes ein Rabatt von
1 Pf/Fahrmarke gewihrt. Beim Vorverkauf wurden nunmehr
O Fahrmarken in Tiite zu 5,00 M. ausgegeben.

Da das Publikum den Preisunterschied von 10 v. H. zwischen
dem Fahrmarkenvorverkauf in Geschiften und dem Kauf im Wagen
nicht geniigend schiitzte, wurde am 16. Juni die Spannung zwischen
beiden Fahrmarkenpreisen ganz wesentlich erhoht, dhnlich wie bei
der Strallenbahn Eisenach. Der Iahrpreis fiir die Fahrmarke im
Wagen wurde auf 1 M. erhoht, withrend der Vorverkaulspreis fiir
10 Stiick in Tiite 6 M. oder auch im Einzelverkauf 60 Pf. betrigt.
Diese MaBnahme mit dem grofien Awnreiz zum Einkauf der Mar-
ken im Vorverkauf hat den Erlolg gezeitigt, dall nunmehr rund
5 bis 70 v. H. der Fahrgiiste ihre Marken im Vorverkauf eindecken
und mit Fahrmarken den Wagen betreten. Der Verkauf der zweiten
Markensorte beim Wagenfiihrer im Wagen geht bei dem Preise
von 1 M. glatt vonstatten; er betrifft meist nur Ortsfremde und
nicht das Stammpublikum. Ohne nachweisbaren Riickgang der
Personenbeforderung ist hierdurch eine Einnahmesteige-
rung vonrund 26 v. H, erreicht, da die Einnahme fiir den Fahr-
gast von 57 Pf. auf 72 Pf. emporstieg. Mit dieser Malnahme ist
das Primiensystem abgeschafft worden, wie auch der Fortfall der
TFahrmarkenverkiufer am Bahnhof in Aussicht genommen ist.

Die Einfithrung des Zahlkastensystems bedeutet eine Personal-
verminderung von 28 v. H. und dadurch eine ganz wesentliche
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Herabsetzung der Betriebsausgaben, so dal der Betriebskoeffizient
im letzten Betriebsvierteljahr von 1,56 auf 1,07 zuriickging, wobei
die letzte Tariferhthung erst teilweise zum Ausdruck gekommen ist.

Die Erfahrungen mit dem schaffnerlosen Betrieb sind zu-
sammenfassend nicht ungiinstig zu nennen, wenn durch geeignete
Mafinahmen eine Entlastung des Fahrpersonals infolge des zurzeit

herrschenden Mangels an kleinem Hartgeld erreicht wird. Wenn
auch dieses System sicher keinen Fortschritt und idealen Zustand
bedeutet, so wird es doch bei Mittel- und Kleinstiidten die Betriebs-
cinstellung verhindern oder aufhalten kinnen, vorausgesetzt, dall
die allgemeinen wirtschaftlichen Verhiiltnisse keine wesentliche
Veriinderung erfahren.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Die preuBischen Kleinbahnen 1919/20. Der preuBische Minister
der dffentlichen Arbeiten hat vor einiger Zeit dem Landtage eine
Denkschrift iiber die Entwicklung der neben-
bahnihnlichen Kleinbahnen in Preullen und die
Forderung des Kleinhahnwesens durch die Pro-
vinzen, die Kreise und den Staat zugehen lassen, der
wir die folgenden Angaben entnehmen:

Die Zahl der Unternehmungen betrug nach dem Stande vom
31, Mirz 1920 311 mit einer genehmigten Streckenlinge von
9509,50 ki gegen 334 im Vorjahre und mit einer Streckenlinge
von 11 298,69 km. Davon waren 296 Bahnen mit einer Strecken-
linge von 909120 km im Betrieb (im Vorjahre 321 mit einer
Streckenlinge von 10903,72 km). Der Riickgang ist im wesent-
lichen auf den Verlust preuBlischer Gebietsteile infolge des Frie-
densvertrages zuriickzufiihren, er betriigt 23 Bahnen und bei dev
genehmigten Streckenliinge 1584 v.H. gegen 0,58 v.H. Zunahme
im Vorjahr.

Vollspur (1,435 m) und Schmalspur (1 m usw.) halten sich
ziemlich die Wage. Auf die Vollspurbahnen entfielen 4797,72 km =
50,5 v.H., auf die Schmalspurbahnen 4711,78 km = 49 v. H.

Betrieben wurden mit:

Dampflokomotiven . 876242 km (im Vorjahre 10 540,13 km)

Flektrischen Motoren . 57438 , (., i 585,86 ,, )
Dampflokomotiven und
elektrischen Motoren 172,70 ,, (., 5 172,70 ,,)

Genehmigt waren:
3 Bahnen mit . 28,60 km (im Vorjahre
Personenverkehr,
199,05 km (im Vorjahre
Giiterverkehr,
928185 km (im Vorjahre 11071,04 km) fiir den
Personen- und Giiterverkehr.
Ihrem Rechtscharakter nach waren:
Gesellschaftsunternehmen
Kommunale Unternehmen 97 (., o 110
Unternehmen sonstiger Art . 3 (., 3)
as Anlagekapital aller Bahnen stellte sich insgesamt anf
705263 595 M. gegen 751928076 M. im Vorjahre,
Hiervon sind aufgebracht:
vom Staate
von den Provinzen

28,60 km) fiir den
25 Bahnen mit . 199,05 km) fiir den

283 Bahnen mit

211 (im Vorjahre 221)

111 660 282 M.
91 532679

von Kreisen . 166 145979 .,
von den Zunic 1|51bot(‘111"ton : 102 889 020 ,,
in sonstiger Weise (insbesondere von B{‘tr ichsunter-

nehmern, durch Anleihen usw.) . . @ s @ 233 035 635

Ueber die Verzinsung des AnTa;goI\aplt.ﬂs sind in der I}enL-
schrift die folgenden Angaben gemacht:
1915716 1916/17 1917/18  1918/19 1919/20

In Betracht gezogene

Bahnen 300 276 278 279 297
Verzinsung

G v.H. 67 61 51 T 137
bis zu 1 v. H. a7 43 34 o 25
bhis zn 2 v.H. 59 40 33 3 19
his zu 3 v, I, 46 50 39 38 22
his zn 4 v. M. 27 29 40 30 15
bis zu 5 v. 11, 16 22 28 25 1
mehr als 5 his 10 v. H, 23 25 16 49 31
ither 10 v, 1. b 8 7 4 14

Mit Recht hebt die Denkschrift die infolze des Krieges und
seiner Folgen eingetretene starke Beeintriichtigung der Lebens-
Tihigkeit der Betriebe hervor, die in der Folgezeit leider noch
weit griflere Fortschritte macht.

Ueber die TForderung des Kleinbalinwesens durch den Staat

teilt die Denkschrift mit, dall an Staatsbeihilfen

bis zum 31. Dezember 1919 . . . . . . . .

bewilligt wurden,

im Kalenderjahr 1920 sind weitere

neu bewilligt worden, mithin zusammen bis
Ende 1920 . . . . . . . . ., . . . . . 139585306,00 M.

Bleckeder Kleinbahn. Mit dem 1. September d..J. wurde der Ver-
kehr auf der Teilstrecke Brackede Feldweiche—Wendewisch einge-
stellt und dieser Streckenabschnitt abgebrochen. Bei der jetzigen
Abzweigung nach Wendewisch, vor Brackede, wird ein Personen-
haltepunkt mit der Bezeichnung ,,Garlstorf” neu errichtet. Die
Strecke Brackede—Wendewisch endet also kiinftig in Brackede,

StraBenbahnen.

Ein bemerkenswerter Schiedsspruch. Die Elektrizitits-Actien-
segellschaft vorm. W. Lahmeyer & Co. hatte fiir ihre Stralenbahn
in Guben gegen die Stadt Guben auf Grund der Verordnung iiber
die schiedsgerichtliche Erhohung der Beforderungspreise vom
26. Februar 1920 und der Ergéinzungsverordnung vom 23. Mirz
1921 mit Erfolg ein Schiedsverfahren anhiingig gemacht. Ueber
den Verlauf des Verfahrens ist das Folgende mitzuteilen:

Nachdem sich die StraBenbahn in den Jahren 1919 und 1920
vergeblich bemiiht hatte, zu Tarif- und Vertragsverhiltnissen mit
der Stadt zu gelangen, die einigermaflen der Notlage des Unter-
nehmens Rechnung getragen hitten, stellte sie Juli 1920 den Be-
trieb giinzlich ein. Die Stadt erwirkte darauf eine einstweiligs
Verfiigung, die die Gesellschaft zwang, den Betrieb in vollem Um-
fange wieder aufzunehmen. Wiederholte Verhandlungen, die Zu-
stimmung der Stadt zu einer Betriebseinschriinkung zu erreichen,
scheiterten. Ibhenso war die Stadt zu anderen Zugestindnissen
(Erlaf der Abgaben oder Leistung von Zuschiissen) nicht bereit,
vielmehr stiitzte sie sich stets auf die vertragliche Pflicht der
Stralienbahn zur Betriebsfiihrung. Inzwischen hatten die Ver-
luste des Unternehmens etwa die Hohe des gesamten Anlagekapitals
erreicht. Die Gesellschaft berief nach Erlal der Ergiinzungsver-
ordnung nunmehr ein Schiedsgericht. Dieses hat in seinem Spruch
den Forderungen der Stralenbahn auf Aenderung des Vertrags-
verhiiltnisses fast durchweg stattgegeben.

Danach wurde der Betrieb vom 1. August d. J. ab um rund
60 v.II. eingeschriinkt. Die Abgaben an die Stadt sind fiir die
niichsten fiinf Jahre beseitigt; Pflasterkosten fiir Neupflasterungen
und Umbauten von Strallen, die bisher dem Unternehmen inmner-
halb der Gleiszone zur Last fielen, hat nunmehr die Stadt zu
tragen, es verbleiben somit der StraBenbahn nur die laufenden
1Interhaltungskosten. Ebenso wurde die Zahl der an die Stadt aus-
zugebenden Freifahrkarten beschrinkt.

Bemerkenswert aus der Urteilsbegriindung ist, daf das Schieds-
gericht den Standpunkt der Stadt Guben, die Wirtschaftslage des
Unternehmens sei nicht fiir sich allein zu betrachten, vielmehr sei
die Geschiiftslage der Kligerin im ganzen zugrunde zu legen, aus-
driicklich abgelehnt hat. Im Einklang mit den Leitsiitzen zu der
Verordnung vom 1. Februar 1919 hat das Schiedsgericht sich viel-
mehr fiir verpflichtet erachtet, ausschlieflich von den Verhilt-
nissen der Straflenbahn als solcher auszugehen.

Hollindische Kleinbahnen und StraBenbahnen. Die amiliche
Statistik des Jahres 1918 iiber den Transport von Eisenbahnen
und Strafenbahnen in Holland enthilt iiber die Liinge, Spurweite
Betricbskraft, Personen- und Giiterverkehr dieser Bahnen genauc
Angaben. Dem Vorbericht dieser Statistik ist zu entnehmen, daf
am 31. Dezember 1918 88 , Eisenbahnen mit beschriinkter Ge-
schwindigkeit* und Strafenbahnen bestanden, die 71 Unter-
nehmungen gehirten. Die Gesamtlinge dieser Lokaleisenbahnen
und Strafienbahnen betrug 2966 km. Bei 17 Unternehmungen mit

136 744 306,06 M.

2 841 000,00 ,
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ciner Gesamtlinge von 109 km war Pferdekraft, bei 32 Unter-
nehmungen mit 1480 km Dampfkraft, bei 6 Unternehmungen mit
855 km Pferde- und Dampfkraft, bei einer Unternehmung mit 51 km
Pferde- und Elektrizitiitsbetrieb, bei 9 Unternehmungen mit 171 km
allein Elektrizitiit, bei 4 Unternehmungen mit 293 km Elektrizitit
und Dampfkraft, bei einer Unternehmung mit 4 km Gasbetrieb,
und bei einer Unternehmung Benzinmotor und Pferdekrafi die
Betriebskraft. Der Gesamtanieil des bei diesen Klein- und
StraBlenbahnen ausgefiithrten Personenverkehrs betrug 296 139 700
Reisende. Diese Zahl ist als anniihernd zu betrachten, weil bei
einigen Unternehmungen, bei denen Karten im voraus kiuflich
sind, der Anteil der Reisenden aus der Anzahl der verkauften
Karten ermittelt worden ist.

Giiter wurden im Gewicht von 2298775 To. gegen 2464379
Tonnen im Jahre 1917 hefordert. Die Gesamteinnahme betrug:
aus dem Personenverkehr . 25 281 511 Gulden

aus dem Giiterverkehr . 4 825 359 W
aus diversen Einnahmen . 895 422 "
Zusammen rund . . 31000000 Gulden.

Aus der Zusammenstellung ergibt sich weiterhin, dafl die
Spurweite bei 9 Bahnen 0,75 m, bei 21 Bahnen 1 m, bei 33 Bahnen
1,067 m und bei 30 Bahnen 1,435 m hetriigt.

Von den Bahnen mit 0,75 m Spur werden 5 mit Dampf, 4 mit
Pferdekraft, mit Elekirizitit keine Bahn betrieben.

Siimtliche Kleinbahnen und Strafenbahnen haben zusammen
567 Lokomotiven, 266 Plerde, 3028 Personenwagen und 3479 Giiter-
bzw. Viehwagen.

Die Linge der am 31. 12. 1918 in Betrieb befindlichen Lisen-
bahnunternehmungen betrug demgegeniiber 3403 km, wobei
1847 km auf die Staatseisenbalhn entfallen. Wihrend bei den
Kleinbahnen das Verhiiltnis der Kinnahmen aus Personenverkehr
zum Giliterverkehr sich verhiilt wie 5:1 ist das Verhiilinis bei
den Eisenbahnverwaltungen annidhernd 1 :1.

Bemerkenswert ist, dall die erste elektrische Eisen-
bahn in Holland schon am 18, 12, 1843 auf der Strecke Amster-
dam—Utrecht eingerichtet wurde.

Zu den Strafien- und Kleinbahnen von Holland gehirt auch eine
733 m lange Strecke der Aachener Kleinbahn - Gesell-
schaft, die Strecke Aachen—Vaals, Diese wurde im August
1895 elekirisiert und somit als erste Straflenbahn in Holland
elektrisch betrieben. Siméon, Aachen.

Kraftfahrwesen.

Ein Auvtomobil ohne Schalthebel. Die zu dem Zeppelin-Konzern
gehorende Zahnradfabrik A-G. Friedrichshafen hat
ein neuartiges Kraftwagengetriebe, das ,,Soden-Getriebe” heraus-
gebracht. Bei diesem fiillt der Geschwindigkeitsschalthebel fort und
ist durch eine kleine, an der Spritzwand anzubauende Einstellvor-
richtung, den sogenannten ,,Gangwihler” ersetzt, an dem man die
gewiinschte Rideriibersetzung vermittels eines kleinen Hebels ein-
stellen kann. Der eigentliche Schaltvorgang geschieht nach der
Einstellung selbsttitig lediglich durch Treten des Kupplungs-
pedales. Die Bedienung des Kraftwagens wird hierdurch wesentlich
vereinfacht und das Schalten von der Geschicklichkeit des Fahrers
unabhingig gemacht. Die Firma Maybach-Motorenbau G.
m. b. H., Friedrichshafen ist in der Vereinfachung der Bedienung
des Kraftwagens noch einen Schritt weitergegangen. Sie wird einen
Wagen herausbringen, bei dem ein Schalten iiberhaupt iiberfliissig
ist. Welche Umwiilzung dieser neue Wagen bedeutet, erkennt man
am besten, wenn man sich das Fahren mit einem solchen Wagen
vergegenwiirtigt. Man setzt sich ans Steuer, tritt auf einen Knopf
oder am Pedal, und der Wagen setzt sich in Bewegung. Jede Ge-
schwindigkeit von mehr als Schnellzugsgeschwindigkeit bis herunter
zum Spaziergiingertempo liBt sich mit dem Accelleratorpedal be-
herrschen, kein Einkuppeln, Schalten und Kuppeln — auch nicht
auf Steigungen — ist erforderlich. Will man riickwiirts fahren,
tritt man auf einen andern Knopf oder ein Pedal, und der Wagen
fihrt, wie von unsichtbarer Hand bewegt, ebenso gerduschlos riick-
wiirts. Die Hinde des IFahrers kinnen dauernd am Steuerrad
bleiben.

Kraftomnibuslinien in Hamburg. Zu der gleichnamigen Mittei-
lung in Heft 23, 8. 361 der ,,Verkehrstechnik® erhalten wir von der
Baudeputation der Stadt Hamburg folgende ergiinzende Ausfiih-
rung: Der Hamburger Hochbahn A.-G. ist durch die Verleihungs-
urkunde vom 3. Juli 1918 in § 2 unter d das Recht zur Einrichtung
und zum Betriebe von Kraftwagenlinien eingeriiumt worden. Dieses
Recht ist aber nicht ausschlieBlich. Der § 2 Absatz 2 sagt dariiber:

,Ein ausschliefiliches Recht zum Betriebe der vorstehend bezeich-
neten Verkehrsunternehmen wird der ITochbahngesellschaft nicht
erteilt.” Ob anderen Unternehmungen das Recht zum Betriebe von
Kraftomnibuslinien in Hambug eingeriumt werden soll, ist noch
nicht entschieden, Jedenfalls steht Hamburg in dieser Bezichung
jede LntschlieBung frei.

Verschiedenes.

Calwersche Indexziffer. Nachdem die Indexziffer der Erniih-
rungskosten in den letzten Monaten eine leichte PreisermiBigung
gezeigt hatte, ist fiir den Monat Juli wieder eine merkliche Steige-
rung eingetreten. Der Reichsindex fiir die groBe Ration, der der
Nahrungsmittelbedarf einer vierkipfigen Familie unter Zugrunde-
legung des Dreifachen der Ration des deutschen Marinesoldaten in
der Vorkriegszeit zugrundeliegt, betrug fiir den Monat Juli 359,04
Mark gegen 351,50 M. im Vormonat. Trotz dieser Steigerung bleibt
die Indexziffer hinter dem Stande im Januar d. J. mit 381,70 M.
noch erheblich zuriick.

Fiir die kleine Ration, deren Zusammenselzung sich hauptsiich-
lich auf Brot und Kartoffeln aufbaut, ist der Reichsindex fiir Juli
auf 121,97 M. gegen 107,06 M. im Vormonat ermittelt worden. Hier
1st also eine wesentlich grofere Sleigerung eingetreten.

Das Verkehrs-Museum in Niirnberg. Der Neubau des Verkehrs-
Museums ist so weit fortgeschritten, daB jetzt mit der Ausgestaltung
der Innenriume begonnen werden kann. Man rechnet damit, das
neue Museum im Friithjahr 1922 eriffnen zu konnen. Die Sammel-
stiitte besteht aus dem Eisenbahn-Museum, das Besitztum
des Reiches ist, und aus dem Post-Museum, das dem bayeri-
schen Staat gehirt. Durch Darstellung der im Laufe der Zeit ge-
machten Erfindungen und Verbesserungen wird das Museum in mog-
lichst liickenloser Reihenfolge ein Bild des Aufbaues des Verkelrs
bieten; von der Geburtszeit des modernen Verkehrswesens bis zur
Gegenwart werden neben den ersten Einrichtungen die neuesien
Iirrungenschaften der Technik, ihre Handhabung und ihre Wir-
kung in Entwiirfen, Zeichnungen und Modellen vor Augen gefiihrt.
Auf diese Weise soll das Museum ein Quell des Anschauungsunter-
richts und der Verkehrsgeschichte und ein Ergidnzungsmittel der
Schule und der Praxis werden. Der Biicherei wird besonders Augen-
merk zugewendet, so daB sie zu einer Fundgrube auf dem Gebiet
des Verkehrswesens werden diirfte. Ra.

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahnen und Privat-
eisenbahnen E.V., Berlin SW 11, Dessauer Strafle 1.

Rundschreiben,
sandt:

Der Verein hat folgende Rundschreiben ver-

1. an sdmtliche Vereinsverwaltungen Nr. 530 am 20. 8. 21 betr.
Vereinheitlichung von Schmierdlen und Fetten,

%]

an simtliche Vereinsverwaltungen Nr. 529 am 20, 8 21
betr. Sitzungen des Verwaltungsrates und des Aus-
schusses A,
3. an simtliche Vereinsverwaltungen Nr. 527 am 20. 8. 21
betr. Hauptversammlung 1921.
Verwaltungen, die das Rundschreiben nicht erhalten hahen,
werden gebeten, es bei der Geschiiftsstelle anzufordern.

Verband der osterreichischen Lokalbahnen und Kleinbahnen.
Am 12, und 13. v. M. fand in Maria-Zell die Hauptversammlung
des Verbandes der dsterreichischen Lokal- und Kleinbahnen statt,
die von 34 Vertretern beschickt war. Die dsterreichischen Lokal-
und Kleinbahnen sind infolge der Nachwirkungen des Krieges —
mit ganz wenigen Ausnahmen — von Jahr zu Jahr in eine immer
schlechtere finanzielle Lage gekommen. FEinige stehen unmittel-
bar vor der Betriebseinstellung oder vor dem Konkurse, so dal
ihre Stiitzung aus dffentlichen Geldern nicht mehr enthehrt werden
kann. Als Mittel zu einer Besserung der Verhiiltnisse wurde eine
staatliche Beitragsleistung zur raschesten Elektrisierung der noch
mit Dampfkraft betriebenen Lokalbahnen erkannt, vor allem aber
eine hegiinstigte Bevorschussung der Betriebsabginge aus Staats-
oder sonstigen éffentlichen Mitteln verlangt. Auflerdem wird eine
Verminderung der Belastungen durch Aufhebung der besonders
driickenden Verkehrssteuern und Abgabeverpflichtungen sowie
durch eine Revision der sonstigen Auflagen und Verpflichtungen
angestrebt. Alle diese Punkte sind in einer an die Regierung ge-
richteten Entschliefung und in entsprechenden Gesetzentwiirfen
niedergelegt worden.
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Am 25. Juli d. J. ist der friihere langjdhrige Direktor der
Straflenbahn Barmen—FElberfeld Emil von Pirch wenige Tage
nach Vollendung seines 75. Lebensjahres gestorben. Herr von
Pirch gehorte zu den dliesten und angesehensten Vertretern der
deutschen Strafienbahnen; er wurde am 11. Juli 1846 in der da-
maligen deutschen Bundesfestung Luxemburg geborem, wo sein
Vater als preullischer Offizier in
Garnison war; er trat ins preulische
Kadettenkorps ein und hat als Offi-
zier die Feldziige von 1866 und
1870/71 mitgemacht. Von 1872 bis 1874
war er im Betriebsdienste der Reichs-
eisenbahnen zu Elsaf-Lothringen und
in Luxemburg titig, 1874 richtete er
den Betrieb der neuen Pferdebahn in
Luxemburg ein. 1875 siedelte er nach
Metz iiber, wo er den Bau und daraaf
den Betrieb als Direktor his zum
Jahre 1879 leitete.  Gleichzeitig he-
arbeitete  er eine Reihe anderer
Straflenbahnentwiirfe. Im  Herbst
1887 iibernahm er die Direktion der
von einer belgischen Gesellschaft
hetriebenen  Pferdebahn  in  den
Stiadten Barmen und Elberfeld. lliese Stellung belielt er bei, als
das Unternehmen 1896 an eine deutsche Gesellschaft iiherging, die
den elektrischen Betrieb einfiihrte.

Seit 1887 war Herr von Pirch Mitglied der im Jahre vorher
gegriindeten | Freien Vereinigung der Strallenbahn-Betriebsleiter
Rheinlands, Westfalens und der henachbarten Bezirke™. Als im
Jahre 1902 die Vereinigung eine Geschiiftsordnung erhielt, wurde
er zum Vorsitzenden des stiindigen Geschiiftsausschusses gewihlt,
und seit dieser Zeit diirfte wohl kaum eine einzige Versammlung
der Freien Vereinigung stattgefunden haben, an der er nicht teil-
genommen hiitte.

Auch an der Griindung des . Vereins Deutscher Strafenbahn-
und Kleinbahn-Verwaltungen™ im Jahre 1895 nahm Herr von Pirch
titigen Anteil; er gehirte fiir seine Verwaltung zuerst dem Aus-
schulh A, seit 1907 dem Ausschull K an. Als Mitglied der Kom-
mission des Vereins, die in gemeinsamer Beratung mit Vertretern
des preublischen Fisenbahnministerinms den Entwurf fiir die Bau-
und Betriehsvorschriften der Strallenbahnen durclizuberaten hatte.
wurde ihm der Rote-Adler-Orden 4. Klasse verlichen. Seit 1900
war Herr von Pirch stellvertretendes Mitglied und seit 1907 Mit-
glied des Vorstandes der ,Strallen- und Kleinbahn-Berufsgenossen-
schaft”, seit 1904 Mitglied des Direktions-Komitees des ,,Internatio-
nalen Strallen- und Kleinbahn-Vereins®.

Wiihrend des Krieges wurde er durch Verleihung des Ver-
dienstkreuzes fiir Kriegshilfe ausgezeichnet. Als er im Jahre 1919
am 1. Juli aus seiner Tétigkeit ausschied, herief ihn die Gesell-
schaft in Anerkennung seiner langjihrigen Leistungen fiir das
Unternehmen und fiir das ganze Verkehrswesen der Stadt in den
Aufsichtsrat.

In seinem kurzen Lebensabend hat er mit alter Anhinglich-
keit gern noch an dem Geschehen des Unternehmens teilgenommen,

Die Freie Vereinigung, der er so lange Jahre als riihriges
Mitglied angehort hatte, ehrte ibm durch Verleihung der Wiirde
eines Ehrenvorsitzenden,

Leider hat ihn die Krankheit allzu schnell dahingerafft, und
#0 war es denen, die im Laufe seiner reichen Titigkeit zu ihm
in Beziehung getreten waren, nur méglich, ihn zur letzten Ruhe-
statte zu geleiten. Iier weilten die Vertreter aller vorgenannten
Korporationen, aber auch viele Vertreter der einzelnen Verkehrs-
unternehmungen aus ganz Deutschland sowie des Aufsichterates
und der Beamtenschaft seiner Gesellschaft, um ihm ein letztes
Liehewohl zuzurnfen und ihn unter einem Hiigel von Kranzspenden
zu betten. ClaBmann.

Die Grolie Leipziger Stralienbahn (G. I.. St.) hat das seltene
Freignis zu verzeichnen, dall in diesem Jahre drei ihrer Direktoren
ihr 25jdhriges Dienstjiubildium feiern konnten. FEs sind dies die
Herren Baurat Zeise, Kéhler und Héfner.

Herr Baurat Zeise kam im Jahre 1895 ale Bauleiter der
A E.G. nach Leipzig, um den Bahnbau fiir die Leipziger Elek-
trische Strallenbahn (L. E.St.) zu leiten. die damals neben der als
Pferdebahn schon hestehenden Grofien Leipziger Straflenbahn als
neues Unternehmen ins Leben gerufen wurde. Fr wurde am
15. April 1896 zum Betriebsleiter der Bahn, die am 20. Mai 1896

ihren Betrieb eriffuete, ernannt und am 29. August 1896 in den
Vorstand der Gesellschaft berufen. Er hat nicht nur die gesamte
technische Einrichtung — etwa 40 km Gleis, bahneigenes Kraft-
werk usw. — des neugegriindeten Unternehmens geschaffen, son-
dern war auch trotz des bedeutenden Umfanges des Unternehmens
viele Jahre hindurch sein eigener erster Betriebsingenieur, denn
er hatte damals anfler Meistern und Bureaubeamten nur eine einzige
iechnische Hilfskraft zu seiner Unterstiitzung. Die Verschmelzung
der L.E.St. mit der G.L.St. im Jahre 1917 fiihrte Herrn Zeise
am 22, Mai 1917 in den Vorstand der G.L.St. Im Jahre 1914
wurde ihm der Titel eines Kinigl. Siichs. Baurates verliehen. Das
Vertrauen der Fachgenossen brachte ihm mancherlei ehrenamt-
liche Titigkeit. Die Vereinigung der Betriebsleiter Ost- und
Mitteldeutschlands wéhlte ihn zu ihrem stellvertretenden Vor-
sitzenden, der Arbeitgeberverband der Strallenbahnen berief ihn
als Beisitzer in den Hauptausschuff, und die Sichsische Gruppe
ilieses Verbandes wiithlte ihn regelmibig zum Wortfithrer bei den
Tarifverhandlungen mit den Arbeitnehmern.

Herr Kéhler ist am 6. Juni 1896 als kaufminnischer Direktor
in den Vorstand der L. T, St. eingetreten und bei der Vereinigung
der heiden Strallenbahn-Gesellschaften zugleich mit Herrn Zeise
in den Vorstand der G. L. St. iibernommen worden. Da sich Herr
Kihler in seiner Eigenschaft als kaufminnischer Direktor aus-
schlieBlich im inneren Dienst bei der Leitung der kaufmiinnischen
Abteilungen zo betiitigen hatte, ist er nach aulien wenig hervor-
cetreten. Iir hat sich aber bleibende Verdienste um die Entwick-
lung des Leipziger Straflenbahnwesens erworben.

Herr Hoéfner trat am 1. September 1896 ans den Diensten
der ehemaligen ,,Union -Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin, der die
Finrichtung des elektrischen Betriebes der Leipziger Pferdebahn
iibertragen war, zur G.I1.. St. iiber. Dem Vorstand der Stralen-
bahn gehorte damals kein technisch vorgebildeter Fachmann an.
Herr Hofner wurde deshalb mit der Stelle eines verantwortlichen
Betriebsleiters betraut und als solcher vou der Regierung be-
stiitigl. Spiiter wurde er Oberingenieur und im Oktober 1902 Pro-
kurist, bis er dann am 1. April 1914 (nach dem Tode von Direktor
Hille) in den Vorstand der Gesellschaft berufen wurde. Im Jahre
1914 wurde ibhm das Ritterkrenz 1. Klasse des sichsischen
Albrechtsordens verliehen. Herr Direktor Hiéfner, der schon im
Dienst der ,Union“-Elektrizitits-Gesellschaft in den ersten An-
fingen des elektrischen Bahnbetriebes bei verschiedenen Bahn-
bauten tiitig war, darf wohl als einer der iltesten deutschen Fach-
leute auf dem Gebiete des Wagenbaues hezeichnet werden. Bei der
G. L. St. sind nach seinen Plinen und unter seiner Leitung u. a.
ein bahneigenes Kraftwerk und neuzeitliche Hauptwerkstiitten ent-
standen, die nicht nur der Unterhaltung, sondern auch dem Neubau
von Wagen fiir den eigenen Betrieb dienen.

Herr Hofner hat sich in seiner langjihrigen Tiitigkeit nicht
allein um die ihm unterstellten Betriebe verdient gemacht, sondern
iiberhaupt an der technischen Entwicklung des Stralenbahnwesens
regen Anteil gehabt und durch seine Mitwirkung in verschiedenen
Ausschiissen des Vereins Deutscher Strallenbahnen seine reichen
Erfahrungen der Allgemeinheit nutzbar gemacht.

Die drei Jubilare stehen seit 1919 als Direktoren der G. L. St.
in den Diensten der Stadt Leipzig.

An Stelle des verstorbenen Regierungsbaumeisters a. D.
FErnst Quandt ist Herr Regierungs- und Baurat a. D. Kurt
Fleck zum technischen Vorstandsmitglied der Deutschen Eisen-
bahn-Betriebs-Gesellschaft bestellt worden.

Der Direktor des Elektrizititswerkes, der Stralenbahn und
des Hafens der Stadt Offenbach a. M. Dr. Karl Klein ist am
1. Juli 1921 in den Ruhestand getreten. Er hat sich in Offen-
bach a. M. als {echnischer Berater fiir Elektrotechnik, Kessel-
anlagen und wirtschaftlich-technische Fragen niedergelassen.

SchluBl des redaktionellen Teiles,

Wer liefert?

In dieser Spalte wird der Materialbedarf von Mitgliedern des Vereins

Deutscher Strallenbahnen, Kleinbahnen und Privat-

eisenbahbhnen E. V. sowic des Internationalen StraBenbahn-

und Kleinbahn-Vereins anfgenommen, Antworten, denen fiir jedes

einzelne Angebot 60 Pf. in Briefmarken beizulegen sind, miissen mit der be-

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