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Das Automobilwesen in den \'ereinigten Staaten
Von Reichshahndirektionspriasident LOCHTE

Einc zutreffende Vorstellung von der staunens-

werten Entwicklung des amerikanischen Auto-
mobilwesens hat eigentlich nur der, der z. B. auf
der 5th Avenue in Neuyork oder dem Michigan
Boulevard in Chikago Ill. zu Zeiten des Geschifts-
schlusses die jeden europiischen Malstab iiber-
steigende, stellenweise zu uniibersehbaren Scharen
zusammengeballte Masse von Automobilen hat auf
sich wirken lassen. Bekanntlich hat etwa jeder
sechste, neuerdings jeder fiinfte Amerikaner einen
Kraftwagen. Tatsichlich ist ihre Benutzung aber
weit grofler; denn das Automobil der Familie be-
nutzt nicht nur der Hausherr, sondern in gleicher
Weise die Hausfrau, die erwachsenen Kinder und
schlieBlich auch die schwarze Zofe, die, mit einer
Zigarette zwischen den wulstigen Lippen, den Wa-
gen selbst steuert und so die notigen Einkdufe er-
ledigt.

Bei der Frage nach den Griinden fiir diese bei-
spiellose Entwicklung sollte nun nicht vergessen
werden, daf} z. B. Neuyork auf der Hohe von Nea-
pel und die Landeshauptstadt Washington nicht
viel nordlicher als etwa Nord-Sizilien liegt. Wir
haben es also bei den Amerikanern mit einem
Teil der weiBen Rasse zu tun, der stellenweise mit
dem lebhaften Temperament des Siidlinders neuen
Erscheinungen gegeniibertritt. Daher die naive
Freude der unteren Stinde an allen auf schnelle
Bewegung abgestellte Belustigungen in den Luna-
parks; mogen es nun Wasser-Rutschbahnen, Minia-
tureisenbahnen oder Berg- und Talbahnen grofiten
AusmaBes sein. Daher auf der anderen Seite in
den gebildeten Kreisen die Freude am Rekord;
mag es sich nun um einen Schnellzug, einen Ozean-
dampfer oder auch um rein sportliche Leistungen
handeln, bis zu ihren Auswiichsen, wie sie im un-
unterbrochenen Klavierspiel oder schnellen Bibel-
lesen stellenweise zu Tage treten.

In die Hand eines derartig geistig eingestellten
Volkes gelangt nun ein Fahrzeug, das man beliebig
schnell, aber auch beliebig lange laufen lassen

kann. Es kommt also fiir einen nicht unerheb-
lichen ethisch eingestellten Teil der Bevolkerung
der weitere Umstand hinzu, daf} alle irgendwie mit
Tierquilerei zusammenhingenden Gedankenginge
bei dieser Art, sich fortzubewegen, von vornherein
vollig ausscheiden. Alles in allem also vom Stand-
punkt des Durchschnittsamerikaners eine geradezu
grandiose neue Erfindung!

Der Erfolg Henry Fords — oder, wenn
man will, sein Verdienst — beruht in erster Linie
in der intuitiven Erkenntnis dieser Wesensart sei-
ner Volksgenossen. Sein Weithlick sah voraus,
welche Rolle dieses Fahrzeug, als billiges Massen-
erzeugnis hergestellt, im 6ffentlichen Leben der
Vereinigten Staaten zu spielen berufen sein wiirde.
Die technischen Einrichtungen der Fordwerke, das
Fabrikationsband, die kaufmiénnischen und finan-
ziellen Methoden sollen deshalb in keiner Weise
gering geschitzt werden. Letzten Endes sind aber
diese MaBnahmen, iiber die sich die technischen
und kaufminnischen Sachverstiandigen der ganzen
Welt unterhalten, nur Folgeerscheinungen jener
primiren Erkenntnis.

Nicht minder hat ein zweiter Umstand recht
wesentlich zur Verbreitung des Automobils beige-
tragen. LandstraBen im Sinne unserer
Chausseen hat es in Amerika — vielleicht
von einigen Verbindungen zwischen den GroB-
stidten des Ostens abgesehen — nie gegeben.
Der Verkehr von Ort zu Ort spielte sich im wesent-
lichen auf Wegen ab, die man als mehr oder weni-
ger gepflegte Feldwege im deutschen Sinne charak-
terisieren kann. Vollends im Westen fehlten Wege-
verbindungen in dem uns gelidufigen Sinne durch-
aus. Triger der Verbindungen waren die Eisen-
bahnen; fiir den Fahr- und Reitverkehr iiber Land
wurden in der Hauptsache die schon von den ersten
Farmern als zweckmiiBig erkannten und durch den
dauernden Verkehr im Laufe der Jahre allméhlich
zu Wegen gewordenen Verbindungen benutzt. Sie
mogen nach und nach z. B. durch Erbauung einer
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Briicke an Stelle der urspriinglichen Furt, durch
gewisse Befestigungen in manchen Gegenden prak-
tischer geworden sein. Fiir einen hochentwickel-
ten Verkehr von Fahrzeugen, namentlich maschi-
neller Art, sind sie nie in Frage gekommen; auch
vielfach nicht fiir den Fahrradverkehr, der mit der
Erfindung des Niederrades, wie allenthalben, so
auch in Amerika sich auBlerordentlich entwickelte.
Als Wegeersatz wurden von den Radfahrern
mitunter die Eisenbahnstrecken benutzt. Nament-
lich im Westen konnte man in fritheren Jahren
zwischen den Schienen eines Eisenbahngeleises ein-
getretene FuBlspuren beobachten, auf der diejeni-
gen, die aus irgendeinem Grunde es vorzogen, zu
FuB zu wandern, ihre Strafle entlang pilgerten.
Dieser Weg wurde dann auch von Radfahrern be-
nutzt. Ich habe selbst noch im Jahre 1906 auf
einer Fahrt mit einem Schnellzuge durch den Staat
Oklahoma beobachtet, wie ein Radfahrer vor dem
sich durch starkes Lauten und Pfeifen bemerkbar
machenden Zuge vom Rade sprang, den Zug vor-
iiberlief und dann sein Rad in voller Seelenruhe
wieder bestieg. Noch lange Zeit konnte man von
der riickwirtigen Plattform des Zuges beobachten,
wie der einsame Radler sich allmahlich im Scheine
der untergehenden Sonne als schwarzer Punkt am
Horizonte verlor.

Nun kamen die Automobile! Es
war klar, daB die Asphaltstralen der groien Stiadte
zur entsprechenden Ausnutzung dieser Fahrzeuge
bei weitem nicht geniigten. Es muBten ganz
besondere neue Voraussetzungen ge-
schaffen werden. Die Bewegung zur Schaf-
fung zusammenhingender Stralenverbindungen
auf groBere Entfernungen setzte in den Jahren vor
dem Kriege ein und wurde vor allem von der Ame-
rican Automobil Association, der Spitzen-Organi-
sation der ortlichen Automobil-Clubs gefordert.
Der Bau der StraBlen — Highways — erfolgt meist
durch die einzelnen Staaten, stellenweise auch un-
ter Mitwirkung zahlungskriftiger Gemeinden; vor
allem aber hat die Bundesregierung in ihrem jiahr-
lichen Budget einen namhaften Fonds zur Unter-
stiitzung dieser Pline, was dem beschleunigten Aus-
bau des Netzes natiirlich aulerordentlich zugute
kommt. Im Jahre 1916 trat dann das Federal
Bureau of Public Roads in Titigkeit. Thm miissen
alle Antrige vorgelegt werden, worauf es be-
schlieBt, ob und in welcher Hohe der Bau durch
die Bundesregierung Forderung verdient. Das
Verfahren, eine staatliche Beihilfe zu erhalten, ist
sehr einfach. Wiinscht ein einzelstaatliches High-
way Department eine neue StraBle zu bauen, oder
bereits vorhandene Wege in geeigneter Weise fiir
den Automobilverkehr herzurichten, geniigt ein
Antrag an den zustindigen Distriktingenieur, der
eine Priifung der Verhiltnisse vornimmt und der
vorgesetzten Bundesbehorde Bericht erstattet. Be-
stehen keine Anstinde, wird das erforderliche
Geld sofort verfiighar gemacht, und der Bau be-
ginnt unter Aufsicht der staatlichen Bau-In-
genieure, wird aber naturgemidll dauernd durch
einen oder mehrere besondere Bundesingenieure

kontrolliert. Die Bundesregierung zahlt im hoch-
sten Falle 50% der Aufwendungen fiir Material
und Léhne, ferner nicht mehr als 15000 Dollars
fiir die Meile unter AusschluBl der Kosten fiir
Briicken, die eine groflere Linge als 20 Full haben,
es sei denn, daB es sich um Staaten handelt, wo
mehr als 5% des Gebietes noch nicht vergebenes
Public land ist. Im Jahre 1921 endlich trat das
gegenwirtige Federal Highway Law in Kraft, da
sich das Bediirfnis herausgestellt hatte, das System
der Highways nunmehr auch fiir den Verkehr von
Staat zu Staat planmiBig weiter auszubauen.

Die auf diese Weise geschaffenen High -
ways sind nun kaum LandstraBlen in deut-
schem Sinne, sondern Automobilbahnen
mit einer ganz besonders dauerhaften Decke, mag
sie nun aus Beton, Asphalt oder einem anderen ge-
eigneten Mittel hergestellt sein; im Hinblick auf
die Geschwindigkeit der Fahrzeuge werden sie
nach Méglichkeit gerade, vor allem aber mit mog-
lichst sanften Kurven und Gefillen angelegt. Theo-
retisch konnten sie natiirlich auch von Pferdefuhr-
werken benutzt werden: in der Praxis ist dies in-
dessen gegenstandslos, da auf den fiir die Auto-
mobile in Frage kommenden Entfernungen Pferde-
fuhrwerke, die schon an und fiir sich zu den Sel-
tenheiten gehoren, vollig ausscheiden. Dagegen
werden sie — wie in fritheren Jahren die Ful-
steige zwischen den Schienen der Eisenbahnen —
mitunter von FuBgingern benutzt, die darauf spe-
kulieren, von irgendeinem gutmiitigen Automobil-
fahrer mitgenommen zu werden. Neuerdings
haben allerdings sogar die Tramps, d. i. die arbeits-
scheuen Elemente, die bettelnd von Ort zu Ort
ziehen, sich vielfach einen alten, abgenutzten
Wagen verschafft, der auBler der Fihigkeit, sich
noch fortzubewegen, kaum noch als angemessenes
Automobil gelten kann. Mit diesem fahren sie iiber
die Highways und werden von den Gemeinden wie-
der abgeschoben, indem man ihnen etwas Gasolin
zur Weiterfahrt gratis zur Verfiigung stellt. So
fingt auch diese Klasse von Menschen an, an der
durch das Automobil herbeigefiihrten Beschleuni-
gung des offentlichen Lebens teilzunehmen.

Alles in allem kann man sich nur mit Bewunde-
rung vor der GroBziigigkeit beugen, mit der die
Amerikaner diese als notwendig erkannte Aufgabe,
namlich die Herstellung guter Automobilwege, in
Angriff genommen und bis jetzt auch gelost haben.
Es ist nichts Seltenes, dall jemand, der z. B. in
Philadelphia Pa. von seiner Europareise landet,
sich seinen Privatwagen an den Pier bestellt und
unmittelbar von dort auf dem wundervollsten
Wege durch das Alleghaniegebirge bis Pittsburg
Pa. und dariiber hinaus zu seiner Behausung fihrt.
Der Lincoln Highway z. B. fithrt von Neuyork bis
San Franzisko Cal. iiber den ganzen Kontinent. Es
liegt nun in der Natur der Sache, daB bei den stel-
lenweise in Frage kommenden Riesenentfernungen
die Wege, namentlich im mittleren Westen und im
Gebiete der Rocky Mountains, sich noch nicht
durchweg in einem gleich guten Zustande befinden.
Der Augenschein lehrt aber, daB iiberall mit Nach-
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druck gearbeitet wird, um noch nicht einwand-
freie Zwischenstiicke mit moglichster Beschleuni-
gung in einen fiir Automobile brauchbaren Zustand
zu setzen. Zur Unterrichtung der Fahrer geben die
ortlichen Automobilklubs vielfach sehr praktische
Spezialkarten heraus, in denen einmal die Durch-
gangsstraBen in den Stidten und weiter fiir eine
groBere Strecke nach beiden Richtungen hin die
Wege und vor allem auch ihre Beschaffenheit ge-
nau angegeben sind.

Da der Amerikaner sehr gern reist und Aus-
flige unternimmt, ist die Benutzung der
Highways auBerordentlich stark;
in den dichter besiedelten Staaten, also im Osten,
aber auch in Kalifornien, verkehren auf ihnen
iiberdies regelmiBige Ommuibuslinien, die
in Konkurrenz mit den Eisen-
bahnen den Verkehr zwischen den GroBstidten
vermitteln. Fiir die einzeln reisenden Automo-
bilisten befinden sich an der Peripherie der GroB-
stidte vielfach von besonderen Unternehmern ge-
schaffene sog. Tourist Camps, d. i. ange-
nehm und bequem gelegene Rastplidtze unter
Biischen und Baumen, in der Nihe der Einmiin-
dung der Highways in die Stadt. Dort kénnen die
Automobile in der Nacht aufgestellt und, wenn
mehrere Familien zusammen reisen, durch die An-
bringung von Zelthahnen verschiedener GriBe zu
einem entsprechenden Nachtquartier hergerichtet
werden. Selbstverstindlich ist in unmittelbarer
Nihe eine Gasolin-Fiillstelle, bei der auch die Mog-
lichkeit vorhanden ist, kleine Reparaturen zu er-
ledigen. Endlich sind aber auch vielfach in ge-
schmackvollen, pavillonartigen Gebiduden Wasch-
und Badeeinrichtungen mit warmem und kaltem
Wasser und eine Drugstore vorhanden, in dem

alle bei einem Automobilreisenden
in Frage kommenden Bediirfnisse von
der Sicherheitsnadel an bis zum

landliufigen Arzneimittel zu haben sind.

Interessant ist nun, wie die Eisenbahnen
sich diesem neuen Verkehrsmittel gegeniiber
eingestellt haben, das ihnen einen un-
leugharen Wetthewerb bereitet, das aber auch an
den Kreuzungen der Wege mit den Bahnstrecken
zu zahlreichen, stellenweise verhidngnisvollen Un-
fillen fiithrt. Bei der Bekimpfung des Wett-
bewerbs verfahren die Gesellschaften durchaus in-
dividuell und wenden diejenigen Gegenmittel an,
die ihnen im Einzelfalle geeignet erscheinen; sei
es nun, daf} sie die Fahrpline verbessern, Trieb-
wagen anschaffen, Tarifermafigungen durch-
filhren oder sich in irgendeiner Form selbst dem
Automobilbetrieb zuwenden, was unter Umstiin-
den die riicksichtslose SchlieBung unrentabler Ne-
benstrecken zur Folge hat. Letzten Endes ist diese
Frage in den Vereinigten Staaten, wie allenthalben,
dauernd im FluB, zumal das Automobil in seiner
Entwicklung noch nicht abgeschlossen ist, und das
Problem mit der weiteren Verbilligung der Fabri-
kation der Fahrzeuge und ihrer Betriebsweise stets
wieder zu neuen Erwigungen fiihrt. Die Un-
fille entstehen, der Natur der Sache nach, durch

ZusammenstoBe auf den Planiibergingen, und zwar
nicht nur auf den Kreuzungen mit den Highways,
sondern auch an allen sonstigen nicht bewachten
Uebergingen, vor allem in der Umgebung der
Grofistiadte. Beinahe jede Montagszeitung hat —
dhnlich wie bei uns — eine standige Rubrik iiber
die am Sonntag und in der Nacht vom Sonntag auf
Montag vorgekommenen, mitunter sehr ernsten Zu-
sammenstofie.

Nach einer mir zur Verfiigung stehenden Sta-
tistik waren bereits Ende September 1923 im Ge-
biet der Haupteisenbahnen 243 785 Planiiberginge
fiir Highways vorhanden. Im gleichen Jahre wur-
den 972 Uebergiange mit einem Aufwand von 75
Millionen Dollar beseitigt. Andererseits trat
gleichzeitig eine Nettovermehrung der Uebergiinge
um 2424 ein. Inzwischen wird trotz gelegentlicher
Beseitigung einzelner Uebergiinge die Nettozahl
sich weiter nicht unwesentlich vermehrt haben.
Im Jahre 1923 ereigneten sich auf diesen Ueber-
gingen 5218 Unfille, die in der weitaus grioBten
Zahl der Fille durch die Unvorsichtigkeit, wenn
nicht sogar die Waghalsigkeit der Automobilisten
herbeigefiihrt worden sind. Auf diese Weise wur-
den 2268 Personen getotet und 6314  verletzt.
AuBlerdem kamen infolge von ZusammenstoBen
von Ziigen mit Kraftwagen 18 Entgleisungen vor,
bei denen 19 Personen getotet und 77 verletzt wur-
den: 6 andere Entgleisungen aus dem gleichen An-
la} liefen glimpflich ab.

Man ist sich nun véllig klar dariiber, daB} die
Beseitigung dieser Ueberginge, die
an sich das einzige durchgreifende Mittel wiire,
die Arbeit von Generationen bedeuten wiirde. Die
aufzuwendenden Mittel wiirden sich nach einer
iiberschliglichen Schitzung der Interstate Com-
merce Commission in Washington D. C. auf rund
19 Milliarden Dollar belaufen. Abhilfe schaffen
kann demnach bis auf weiteres nur eine nachdriick-
liche Erziehung des Publikums, das
seinem angeborenen Temperament mehr Ziigel an-
legen muB; ferner schirfere Bestimmungen iiber
die Zulassung als Kraftwagenfiih-
rer, und endlich die tunlichste Vereinheit-
lichung aller SicherungsmaBnah-
men an den Planiibergingen: ,,Approach to a
railroad should be clearly and uniformly indicated
and maintained in good order.*

Man kann nun in dieser Beziehung feststellen,
dall Wegschranken im deutschen Sinne an stark
benutzten Uebergingen im Bereich der Ortschaf-
ten sich im allgemeinen vermehren. Wo sie feh-
len, nimmt ein Bediensteter in der Mitte mit einer
nach beiden Seiten sichtbaren Tafel: ,Stop!*
Aufstellung. Ueberwege auf der freien Strecke,
die bislang nur durch die an einem schrigen Kreuz
angebrachte Inschrift: ,,Danger, Railroad Cros-
sing!" gesichert waren, haben neuerdings vielfach
elektrische Liutewerke erhalten, die durch einen
in entsprechender Entfernung angebrachten Kon-
takt ausgelost werden. Diese Apparate liu-
ten meist so heftig und nachdriicklich, wie
wir es im allgemeinen nur bei den zu den Brand-
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stellen eilenden Feuerwehrfahrzeugen gewohnt
sind. Gleichzeitig wird eine senkrecht herabhin-
gende rote Scheibe, die nachts entsprechend sehr
grellrot leuchtet, in Schwingungen versetzt. Ein
Uebersehen dieses Warnungszeichens erscheint un-
moglich. Endlich verdffentlicht der Verein Ame-
rikanischer Eisenbahnverwaltungen, die American
Railway Association, im Interesse der Erziechung
des Publikums von Zeit zu Zeit Plakate, auf
denen in auffallenden Farben schreckliche Unfille
dargestellt werden. Diese Bemiihungen, die in
der weiteren Ausbildung zu einem sog. Safety Cam-
paign, Sicherheits-Feldzug, gefiihrt haben, haben
auch schon einen unleugharen Erfolg gehabt. Die
Unfialle sind in den letzten Jahren tatsichlich
nicht unerheblich zuriickgegangen. Bei
der kraftvollen Energie, mit welcher die Amerika-
ner jedes neue Problem anpacken, wird aller Wahr-
scheinlichkeit nach in den nachsten Jahren die Zahl
dieser Unfille noch weiter abnehmen. '

Was konnen wir nun fir unser 17mal
kleineres, verarmtes Vaterland aus diesen Zustidn-
den lernen ? Zunichst eine kleine Geschichte:
In der Stadt Fort Wayne Ind. meinte einer meiner
Bekannten von seiner 2ljdhrigen Tochter, einer
jungen Lehrerin, sie sei eine ausgezeichnete Auto-
mobilistin. Unldngst sei sie mit 2 Freundinnen im
Automobil nach Boston Mass. gefahren. Auf dem
Riickweg habe man in Pittsburg Pa. iibernachtet
und am anderen Morgen beschlossen, nunmehr un-
mittelbar, ohne weiteres Nachtquartier, in einer
Tour nach Hause zu fahren. Die 3 jungen Damen
hitten sich dann auch in Pittsburg Pa. friih gegen
9 Uhr in den Wagen gesetzt und seien, mit nur 2
kurzen Unterbrechungen fiir Mittag- und Abend-
essen, auch gliicklich nachts zwischen 2 und 3 Uhr
wieder in Fort Wayne Ind. angelangt. Bei diesem
Berichte strahlte mein Gewidhrsmann iiber das
ganze Gesicht. Die Entfernung Pittshurg Pa. —
Fort Wayne Ind. betrigt nach deutschen Wege-
mafBen 512 km, enstpricht also ungefihr der Ent-
fernung von Berlin nach Hanau! Wollten nun 3
deutsche junge Midchen allein ohne jeden minn-
lichen Schutz im Auto von Berlin bis spit in die
Nacht hinein in die Umgegend von Frankfurt am
Main fahren, wiirde von vornherein aus den ver-
schiedensten Griinden ein derartiges Unternehmen
ziemlich aussichtslos, zum mindesten recht bedenk-
lich erscheinen.

Ich erwdhne dieses Beispiel hier nur, um zu zei-
gen, wie grundverschieden — um nur
einiges zu nennen — die Lebensgewohn-
heiten, die Erziechungsmethoden, die sozialen
Verhiltnisse, die Stellung der Frau in den Ver-
einigten Staaten von unseren heimischen Verhalt-
nissen sind, ganz zu schweigen von den technischen
Vorbedingungen fiir eine solche Fahrt, wie sie in
den Vereinigten Staaten in den ausgezeichneten
Highways, den zahlreichen Gasolin-Fiillstellen
unterwegs, Reparaturmoglichkeiten usw. nicht aber
in gleicher Weise bei uns gegeben sind.

Es ist demnach grundsidatzlich ver-
fehlt, wenn man ohne weiteres schablonenhaft

amerikanische Verhidltnisse auf
Deutschland zu iibertragen versucht.
Deutschland ist nicht Amerika! Das wiirde natiir-
lich nicht ausschlieBen, dal manche schiatzenswerte
Eigenschaften der Amerikaner — allerdings kei-
neswegs alle auch von uns adoptiert wiirden.
Ich komme darauf vielleicht einmal besonders zu-
riick. Auch im Automobilwesen konnen wir na-
tirlich in einzelnen Punkten von driiben lernen;
zunichst seien einige AeuBlerlichkeiten erwihnt.

In den amerikanischen GroBstidten
wird im allgemeinen in einem durchaus nicht
besonders schmnellen Tempo gefahren.
Chauffeure sind, abgesehen von Droschken und
sonstigen Fahrzeugen offentlicher Unternehmun-
gen, selten. Jeder steuert sein Fahrzeug selbst.
Es liegt daher in der Natur der Sache, dal man,
da sich unzihlige private Fahrer, die teils mehr,
teils weniger geschickt ihren Wagen lenken, auf
der Stralle kreuzen, aufeinander Riicksicht nimmt,
um Unfillen vorzubeugen. Das bei uns stel-
lenweise zu beobachtende Gerase verantwor-
tungsloser Wagenfithrer ist in den Grol}-
stidten driiben kaum zu beobach-
ten. Weiter. Im Gegensatz zu dem Lirm in
deutschen GroBstidten wickelt sich der Verkehr
auffallend geriuschlos ab. Die Hupe wird
fast niemals gebraucht; nur fiir den Fall der Ueber-
holung wird vielfach eine kleinere besondere Hupe
benutzt, die eine Art heiseres Bellen von sich gibt.
Im iibrigen aber suchen die Fahrzeuge ohne jedes
Warnungszeichen ihren Weg. Der Autolirm in
der Umgebung des Potsdamer Platzes in Berlin ist
trotz seiner' geringeren Starke um ein Vielfaches
groBer als auf der 5. Avenue in Neuyork. Man
kann demnach vielleicht das Axiom prigen, dall
mit der groBeren Dichte des Verkehrs seine ge-
riauschlose Abwicklung zunimmt.

Endlich die Verkehrsschutzleute: ein Verkehrs-
schutzmann in Neuyork arbeitet im wesentlichen
nur mit einer kleinen Trillerpfeife und Winken
mit der Hand. Es geniigt ein erhobener Zeige-
finger, um die ganze Reihe der Autos zum Halten
zu bringen. Alle diese Erscheinungen sind ein Be-
weis dafiir, daBl der Amerikaner in der Oeffent-
lichkeit weit riicksichtsvoller ist, als man es viel-
leicht anzunehmen geneigt ist. Es zeigt sich hierin
der praktische common sens der Nation.

Nun zu den Automobilstrallen. Es
wird niemand in Deutschland geben, der nicht der
deutschen Automobilindustrie in weitestem Malle
denjenigen Aufschwung wiinschte, den sie selbst
von der Zukunft erhofft. Sollten fiir die nutzbare
Verwendung der Kraftfahrzeuge auch Automobil-
stralen notwendig werden, mogen sie ruhig projek-
tiert werden, wenn auch dem niichternen Beur-
teiler der Dinge die Aufbringung der erforder-
lichen, nicht geringen Kapitalien in unserem ver-
armten Vaterlande auBerordentlich zweifelhaft er-
scheinen mul}. Im Vordergrunde der Projekte
wird daher — was die bisherigen Ausfiithrungen in
den Tagesblattern vielfach vermissen lassen — die
Wirtschaftlichkeit derartiger Unternehmungen, die
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Bereitstellung der erforderlichen Mittel, ihre Ver-
zinsung und Amortisation zu stehen haben. Hier-
bei wird man davon ausgehen miissen, dal es unter
keinen Umstinden Sache der schon stark iiber-
lasteten Steuerzahler wird sein diirfen, den Lowen-
anteil der Kosten zu iibernehmen. Ein kleiner Be-
sitzer in Schlesien oder Pommern wird mit Recht
Widerspruch erheben, wenn er horen sollte, daB
seine miihevoll aufgebrachten Abgaben mehr oder
weniger zum Bau einer Automobilstralie im Westen
des Vaterlandes Verwendung finden. Die Wirt-
schaftlichkeit eines derartigen Projektes voraus-
gesetzt, wird vielmehr in allen Fillen ein Weg ge-
funden werden miissen, der einen billigen
Ausgleich zwischen den Interessen

der Automobilbesitzer und der Auto-
mobilindustrie andererseits darstellt. Vorlaufig

hilt sich auf den deutschen LandstraBBen der Auto-
mobilverkehr und der Fuhrwerkverkehr noch etwa
die Waage. Das Problem liegt also durchaus an-
ders als in Amerika. Es wire vollig ausgeschlos-
sen, zugunsten der gegenwirtig vorhandenen oder
eines nach den Wiinschen der beteiligten Industrien

stark gesteigerten Kraftverkehrs die Bediirfnisse
des iibrigen Verkehrs hintenanzusetzen. Wird die-
ser Gesichtspunkt in den Vordergrund gestellt, so
werden die verschiedenen, aus den Tagesblittern
bekannten, zum Teil geradezu phantastischen Pro-
jekte auf das vielleicht zunichst erreichbare Mal}
von selbst zuriickgefiihrt werden. Was endlich
das Verhiltnis eines wachsenden Automobilver-
kehrs zu den deutschen Eisenbahnen, inshesondere
der Reichsbahn, anlangt, so bietet ihre alle Ver-
hiltnisse iiberschauende, sachverstindige Leitung
ohne weiteres die Gewihr dafiir, daBl gegebenen-
falls diejenigen MaBnahmen ergriffen werden, die
im Interesse unserer Volkswirtschaft als die geeig-
neten zu gelten haben. Im iibrigen liegen auch in
dieser Beziehung in dem dicht besiedelten Deutsch-
land die Verhiltnisse anders als in den Vereinigten
Staaten. Zu wiinschen wiire allerdings, daB jeder,
eine Eisenbahnstrecke kreuzende Kraftfahrer sich
seiner Verantwortung voll bewuBt wire. Dann
werden auch die Unfille, die den Wagenfiihrern
zur Last fallen — und das ist die Mehrzahl — eine
nur zu begriilende Minderung erfahren.

Der Lastkraftwagen als Ferntransportmittel
Von Dipl.-Kaufm. M. SCHOPKE

'_[1 rat der Lastkraftwagen als Giiter-

transportmittel in den ersten Jahren
seiner Entwicklung vor allem nur als Konkurrent
des Pferdefuhrwerkes in Erscheinung, so
inderte sich das Bild in dieser Beziehung besonders
wihrend und nach dem Weltkriege, indem sich
sein Machtbereich auch auf Gebiete ausdehnte, die
bisher ausschlieBlich der Eisenb ahn als billig-
stem und schnellstem Ferntransportmittel vorbe-
halten gewesen waren. Bei dieser Entwicklung
spielt in den allermeisten Fillen nicht der rein zah-
lenmiiBig festgestellte Kostenfaktor die ausschlag-
gebende Rolle, sondern es sprechen mancherlei
Vorteile mit, die der Lastkraftwagen dem Eisen-
bahntransport gegeniiber bietet. Als solche kénnen
angesehen werden: seine griéBere Schnelligkeit,
Sicherheit und Schonung der Giiter, sowie seine
Anpassungsfihigkeit in zeitlicher und &rtlicher
Hinsicht.

Diese Vorziige lassen sich unmittelbar nicht in
einen Betriebskostenvergleich hinein-
bringen, laufen aber letzten Endes doch wieder auf
die Kostenfrage hinaus. Dementsprechend sind es
auch ganz bestimmte Verwendungsgebiete, bei
denen diese Vorteile zugunsten des Lastkraftwa-
gens besonders stark ins Gewicht fallen. Dahinter
kénnen dann die reinen Selbstkosten im Vergleich
zu den Eisenbahngiitertarifen zuriicktreten. Diese
Verwendungsgebiete, auf denen der Lastkraft-
wagen als Ferntransportmittel in Erscheinung tritt,
sollen daher kurz im folgenden besprochen werden.

Zunichst ist zu bemerken, daf3 alle Giiter, die
auf der Bahn zu Ausnahme- oder billigen
Wagenladungstarifen beférdert werden,
die also keinen hohen Transportunkostenzuschlag

vertragen konnen, fiir den Kraftwagen ausschei-
den. Da sie auBerdem meist in groBeren Mengen
auftreten, ist die Transporteinheit des Lastkraft-
wagens mit hochstens 10 Tonnen viel zu klein, die
Reichweite des Schwerlastwagens mit hochstens
100 km zu gering, als daB er als Konkurrent der
Eisenbahn auf diesem Gebiet auftreten kénnte.
Werden zwar die Grenzen der Entfernung durch
den lufthereiften Schnellastwagen wesentlich er-
weitert, so ist damit aber eine Verkleinerung der
Nutzlast und eine Verteuerung des Betriebes ver-
bunden. Es liegt auch fast niemals bei diesen
Giitern die Notwendigkeit vor, die Transportzeit
so stark abzukiirzen, ebensowenig, wie die Mo-
mente der Sicherheit, der Schonung u. d. die Mehr-
kosten in Kauf nehmen kénnten. Es bleiben hier
als Moglichkeiten ganz kurze Entfernungen, fiir
die der Pferdebetrieb an Leistungsfihigkeit und
Wirtschaftlichkeit nicht geniigt, die Eisenbahn
aber infolge der hohen Anfangstarife noch teurer
arbeitet, also Strecken von 15—40 km. Bei gro-
Berer Entfernung und dem Sinken der Tarifsiitze
bietet sich dem Schwerkraftwagen fiir den Massen-
giitertransport keine Moglichkeit weiter. Anders
liegen die Verhiltnisse, wo die Moglichkeit einer
Bahnbeforderung gar nicht besteht. Hier scheidet
aber ein Vergleich mit der Eisenbahn natiirlich
aus, und es bleilt hochstens das Pferdefuhrwerk
als Konkurrent des Kraftwagens iibrig.

Andere Gesichtspunkte finden wir schon bei den
Halb- und Fertigfabrikaten in den
hochsten Wagenladungsklassen. Auf
Entfernungen von 30—50 km kénnen hier etwaige
Mehrkosten des Kraftwagens durch oben erwihnte
Vorteile ausgeglichen werden. Fiillt ihre Ladung
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auch einen ganzen Waggon und fallen somit wenig-
stens die Umladungen auf den Giiterboden fort, so
kann die Zerbrechlichkeit und Empfindlichkeit
oder die notwendige schnelle Beférderung der Gii-
ter den Kraftwagen geeigneter erscheinen lassen,
besonders wenn kein Anschlulgleis vorhanden ist.
Auch wird oft der Fall auftreten, dal zwar die volle
Wagenladungsfracht bezahlt werden mul}, der
Wagen aber nicht ganz ausgelastet werden kann.
Bei der kleineren Transporteinheit des Kraft-
wagens ist seine Anpassungsfihigkeit in dieser
Richtung viel groBer.

Hierher gehort auch der Mobeltransport
mit dem Méobellastzug auf weitere Strecken. Es
kommt hier oft ganz besonders darauf an, die Be-
forderung nach Moglichkeit zu beschleunigen, ein-
mal, um Begleitpersonal zu sparen, das zum Ent-
laden mitrosandt werden muB, dann aber auch, um
einen Umzug u. U. noch rechtzeitig ausfithren zu
konnen. Da allerdings das Gewicht des Wagens an
und fiir sich sehr groB ist und dieser daher nur
eine kleinere Nutzlast zu tragen vermag, stellen
sich die Betriebskosten fiir die beférderte Tonne
etwas hoher als beim gewohnlichen Lastauto, was
aber durch Sparen an Personal, Umladekosten und
auch durch das Moment der Reklame wieder wett-
gemacht werden kann.

Ebenfalls unter dieses Kapitel fillt die Befor-
derung von Obst, Gemiise, Fleisch,
lebendem Vieh und Fischen in die
GroBstadt. Da es sich hier um leichtverderbliche
Waren handelt, spielt die grotmogliche Be-
schleunigung des Transportes die erste Rolle, wie
gie nur mit dem Lastkraftwagen erzielt werden
kann. Es tritt hinzu, dal diese Waren in den mei-
sten Fillen zu ganz frither Morgenstunde in den
Markthallen der Stadt sein miissen, einer Zeit, zu
welcher eine Ankunft mit der Bahn gar nicht mog-
lich wire. Mit dem Kraftwagen aber lassen sie
sich bis auf Entfernungen von 100 km durch
Nachtfahrten leicht rechtzeitigz an Ort und Stelle
schaffen. Auch alle Spezial- und Kiihlwagen, die
fiir diese Zwecke auf den Schienen laufen, sind als
Lastkraftwagen ebenfalls vorhanden und verhin-
dern ein Verderben oder Beschidigen dieser emp-
findlichen Giiter. Der Vorteil der Geschwindigkeit
und der rechtzeitigen Anlieferung lit gerade auf
diesem Gebiete den Kraftwagen weit iiber seine
eigentliche wirtschaftliche Grenze hinausgehen.

Das Hauptanwendungsgebiet des Lastkraft-
wagens aber als Konkurrent der Eisenbahn
ist der Fracht- und Eilstiickgut-
verkehr, bei dem alle seine angefiihrten
Vorteile und verbilligenden Momente in  An-
wendung kommen kénnen. Es werden sich hier
der schwere und der leichte Wagen in das Arbeits-
gebiet teilen, je nachdem, ob kiirzere Entfer-
nungen mit verhiltnismiBig schweren Lastgiitern
oder lingere Strecken mit empfindlicheren Waren
unter Erzielung hochster Geschwindigkeit in Be-
tracht kommen. Man kénnte hier eine Unter-
scheidung machen in Nachbar-und Ueber-
landverkehr.

Unter Nachbarverkehr soll verstanden
werden die Verbindung groBerer Stidte mit be-
nachbarten Stidten, Dorfern, Kurorten, Anstalten
usv, Auf diesem Gebiete wird der Kraftwagen
nicht nur im Eilgiiterdienst mit der Bahn in Wett-
bewerb treten (u. U. auch in der Paketbeférderung
mit der Post), sondern auch im allgemeinen Stiick-
gutfrachtverkehr. Der 5-Tonnen-Wagen wird hier
bis etwa 45 km, der 10-Tonnen-Lastzug sogar bis
ca. 80 km mit den Tarifsitzen der Bahn konkur-
rieren kénnen. Noch mehr aber sprechen die Mo-
mente der Vereinfachung und Selbstindigkeit des
ganzen Betriebes mit.

Ein Hauptanwendungsgebiet des schweren
Lastzuges im Nachbarverkehr ist die Belieferung
der Landkundschaft durch die Brauereien
mit deren Erzeugnissen. Gerade in diesem Indu-
striezweig griff man schon zum Lastwagen, als er
eben erst in seinen Anfingen stand. Es ist ein
schwerer Zug auf Strecken von 15—80 km erfor-
derlich, so dal} die Tagesleistungen der Wagen zwi-
schen 60 und 140 km schwanken. Beziiglich der
Wirtschaftlichkeit kommt es hauptsichlich auf
eine giinstige Fahrteinteilung an, die den Wagen
auf der kiirzesten Strecke eine moglichst groBe
Nutzlast verteilen 1dBt. Als verbilligendes Moment
tritt hinzu, daB auf der Riickfahrt eine Aus-
nutzung des Laderaumes stattfindet durch Mit-
nahme des leeren FaB- und Flaschengutes. Hier
ist besonders im Sommer auch groBer Wert auf
die Zeitersparnis gegeniiber dem Transport mit der
FEisenbahn zu legen, die das Bier vor dem Verder-
ben schiitzt.

Dieselben Bedingungen, mit ~Ausnahme der
Schnelligkeit der Beférderung, gelten fiir grofle
Miillereibetriebe, die ihrer lindlichen
Kundschaft mit dem Schwerlastzug ihre Produkte
zufiihren.

Beim Milchtransport in kleineren Men-
gen, sowohl fiir das Heranschaffen der Milch in
die Grof3stadt als auch fiir das Verteilen an Aulen-
bezirke, spielen die Schnelligkeit und Erschiitte-
rungsfreiheit eine grofe Rolle. Es wird daher fiir
diesen Zweck hauptsichlich der riesenluftbereifte
Schnellkraftwagen oder der 6-Tonnen-Lastzug Ver-
wendung finden bis auf Entfernungen von 20 bis
40 km im Umkreis der Stadt.

Das gleiche gilt fiir den Transport von Lan-
desprodukten, wo der Kraftwagen sowohl
in der Hand des Gutsbesitzers oder Gemiisebauers,
als auch des stidtischen Hindlers eine rasche und
sichere Beforderung ermoglicht.

Nicht auller acht zu lassen ist die Verwendung
des Automobils bei der Belieferung von Filialen
in groBerer Entfernung von einer gemeinsamen
Zentrale aus, wie z B. bei groBen Warenhiiu-
sern oder weitverzweigten Konsumver-
einen. Da hier zum groBlen Teil leichtzerbrech-
liche und auch fiir lingeren Transport sehr emp-
findliche Waren zur Beforderung gelangen, spielt
die prompte Lieferung, die Gewiihr unbeschiadigter
Ankunft durch Vermeidung von unnétigem Um-
laden, das Sparen von Verpackungsmaterial usw.

(Fortsetzung Seite 856)



SCHUTZ GEGEN STRASSENRAUBER

855

Panzerwagen der Brinks Exprefi Company in Chicago zum

Transport von Lohngeldern

Schutz gegen Strafsenrauber

l\/lan schitzt heute die Verluste, die in den Ver-
einigten Staaten durch Diebstihle und Raub
verursacht werden, auf jihrlich 10 Milliarden Dol-
lar, davon an Bargeld allein 3 Milliarden. Im
Jahre 1924 kamen in Chikago 1755 Fiille von Stra-
Benraub zur Anzeige und Verfolgung; nach Schiit-
zung der Kriminalabteilung ist diese Zahl aber
noch um 40%, niamlich die nicht gemeldeten Fiille,
zu erhohen. Eine besonders waghalsige und ge-
fahrliche Gruppe der Verbrecher befaBt sich so
gut wie ausschlieBlich mit Ueberfillen auf Trans-
porte von Lohngeldern. Deren Ueberfithrung
von den Banken zu den Zahlstellen schliefit da-
her immer ein betrichtliches Risiko an Geldes-
wert und — an Menschenleben in sich; denn die
Pistole sitzt jenen Banditen sehr lose in der Hiift-
tasche. Trotzdem hat sich eine Organisation ge-
rade den Transport von Geld und hochwertigen
Giitern zur Spezialitit gewihlt; es ist das die
Brinks Express Company zu Chicago. Diese stellte
withrend des Jahres 1924 wichentlich eine halbe
Million Lohntiiten den Empfingern zu und hat
durchschnittlich 30 Millionen Dollar an Geldes-
wert transportiert. Bei den Lohnauszahlungen
beférdert Brinks Express nicht nur das Geld, son-
dern sie iibernimmt es auf eigene Verantwortung

von den Banken und hiindigt es von sich aus den
Empfingern ein. Wihrend eines fast 30jihrigen
Bestehens hat die Gesellschaft dabei noch keine
Verluste erlitten. Allerdings bedient sie sich zur
Beforderung besonderer Panzerwagen,
denen ein zweites Auto mit einer Bedeckung von
4—7 Mann folgt. Die Gelder sind im Innern des
Panzerautos noch in Tresors untergebracht. Die
Schwierigkeiten, an das Geld zu gelangen, werden
dadurch so grof3, dal die Banditen, die sonst auch
zur Handgranate oder Bombe greifen, von Angrif-
fen lieber ganz abstehen. Trotzdem sind zum
Schutz von Wagenfiihrer und Begleitmannschaf-
ten Windscheibe und Fenster aus kugelsicherem
Glas. AuBerdem sind Vorrichtungen angebracht,
die den Wagen auf lingere Zeit fahrunfihig ma-
chen, so daB} er nicht einmal im Falle eines ge-
lungenen Angriffes von den Banditen abtranspor-
tiert werden kignnte. — Da auch bei uns schon
wiederholt Ueberfille auf Transporte von Lohn-
geldern stattgefunden haben, denen auch Men-
schenleben zum Opfer gefallen sind, diirfte es
zweckmiBig sein, wenn wir uns rechtzeitig mit
wirksamen Abwehrmaflnahmen bekannt machen.

R. L.
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eine grofle Rolle. Dadurch werden die Grenzen in
der Entfernung sehr weit gezogen, weil hinter die-
sen Momenten die reinen Beférderungsunkosten
oft zuriicktreten kénnen. Auch die Reklame kann
hier sehr gut mitsprechen, da meist nicht Last-
wagen gewohnlichen Typs Verwendung finden, son-
dern als Lieferwagen durchgebildete, formschion
karosserierte Schnellastwagen.

Obwohl fiir das Prinzip des Nachbarverkehrs
von mindestens der gleichen Bedeutung wie die
eben erwihnten regelmifBigen Anwendungsgebiete,
ist es doch nicht moglich, eine eingehende Darstel-
lung all der verschiedenartigsten gelegentlichen
Beforderungen von Giitern in den hier besproche-
nen Grenzen zu geben. In jedem Falle, wo Trans-
porte dieser Art in Frage kommen, wird zu ent-
scheiden sein, ob sich nicht schon rein zahlenmibig
eine Verbilligung durch den Lastkraftwagen gegen-
iiber der Eisenbahn ergibt. Selbst aber, wenn dies
nicht zutreffen sollte, werden die oben genannten
Moglichkeiten der Vereinfachung des Betriebes
u. U, entstehende Mehrkosten fiir den reinen Trans-
port wettmachen konnen.

Wenden wir uns nun dem Ueberlandver-
k e h r zu, so ist ersichtlich, dal hier die Schnellig-
keit die Hauptrolle spielen mul}, dall also eine
Konkurrenz des Kraftwagens mit der Bahn nur im
Eilgiiter- oder ExprefBdienstin Frage
kommen kann. Denn es gibe sonst keinerlei Vor-
teile, die die Mehrkosten des Kraftwagenbetriebes
bei weiten Entfernungen ausgleichen konnten,
wenn sie in Vergleich mit den Frachtgutsiitzen der
Eisenbahn zu stellen wiren. Beim Eilgiiter-
transport liegen die wirtschaftlichen Grenzen
fiir den Kraftwagen aber weniger in der reinen
Kostenfrage, als vielmehr in der technisch
moglichen Tagesleistung, d. h. etwa
300 km fiir Hin- und Riickfahrt im Hochstfalle fiir
3-Tonnen-Lastziige, wenn man nicht doppeltes Be-
dienungspersonal und Uebernachtungskosten in
Kauf nehmen will. Diesem Grunde ist es wohl
zuzuschreiben, dall der Besitzer eines Schnellast-
wagens doch nur in Ausnahmefillen Fahrten, die
iber eine Tagesleistung hinausgehen, ausfiihren
laBt. Diese Ausnahmefille konnen eintreten, wenn
z. B. Giiter noch rechtzeitig zum Abgang eines See-
schiffes an den Hafenplatz gebracht werden miis-
sen, oder wenn der Beginn einer Ausstellung, einer
Messe ete. eine besonders schnelle Beforderung
notwendig machen. Aehnliche Fille kénnen regel-
mifBig auch vorliegen z.B. im Zeitungs-und
Pressedienst, wie es besonders im Nacht-
transport oft nicht moglich ist, rechtzeitig Zei-
tungen an den Bestimmungsort zu bringen. Hier
werden Entfernungen iiber 300 km fiir eine Fahrt
mit dem schnellen luftbereiften Lieferwagen zu-
riickgelegt mit einer Geschwindigkeit von 40 bis
50 km pro Stunde. Es tritt dann hier das Moment
der Wirtschaftlichkeit vollstandig zuriick hinter
dem der gewihrleisteten schnellsten Beforderung.

Wo aber erreichbare Tagesleistungen in Frage
kommen, gelangt der Kraftwagen heute schon in

hohem Mafle zur Verwendung. Hier sind es vor
allem GrofBunternechmungen in der Lebens-
mittelbranche, die die Versorgung ihrer
Filialen in anderen Stidten und Dérfern mit dem
Kraftwagen vornehmen. Oder es sind Unterneh-
mungen der Schuh- Textil- und Be-
kleidungsindustrie, Tabak- Scho-
koladen- und Margarinefabriken,
Firbereien und chemische Reini-
gungsanstalten, die an ihre eigenen Nie-
derlassungen und Verkaufsstellen ihre Waren mit
dem Kraftwagen verteilen.

Aber auch der Spediteur bedient sich des
Automobils auf diesem Gebiete immer hiufiger
zur Beforderung von ExpreBgut, sofern ihm eine
geniigende Ausnutzung des Wagens moglich ist,
wie z. B. der steigende Sammelladungsverkehr zwi-
schen Hamburg—Berlin (280 km) und Hamburg—
Hannover (184 km) beweist.

Um vorstehendes noch durch einige Zahlen zu
veranschaulichen, sei bemerkt, daB} auf eine Um-
frage bei einer Anzahl Firmen im Aachener Wirt-
schaftsgebiete folgendes Ergebnis herauskam: Auf
eine Entfernung im Umkreise von ca. 50 km be-
trug der Anteil des Lastkraftwagentransportes an
der gesamten Giiterbeforderung im Brennerei-
gewerbe 10 %, im Metallgewerbe 13 %, in der
Kleinmetall- und Glasindustrie 24—30 %, beim
Brauerei- und Baugewerbe 69—73 7% und im
Lebensmittel-Klein- und -GroBhandel sogar 55 bis
85 %. Es hat sich weiter das Ergebnis heraus-
gestellt, dal der Versand einer einzigen Firma per
Automobil oft groBer ist, als die Eisenbahn in der-
selben Zeit an Fracht- und Eilstiickgut auf oben
angegebene Entfernungen iiberhaupt zu befordern
hat.

So ldBt sich feststellen, daB}, dhnlich wie in den
Vereinigten Staaten von Nordamerika, die Ent-
wicklung dahin dringt, in bestimmten Gewerbe-
zweigen auch auf weite Strecken den Lastkraft-
wagen zu benutzen, obwohl unser Eisenbahnnetz
bei weitem engmaschiger ist als das jenseits des
Ozeans. Und darin wird der Kraftwagen auch
stets seine Grenzen finden, mogen sie nun
durch eine stirkere Heranziehung des Kraftwagens
zur Wegeunterhaltung noch etwas enger gezogen
werden oder nicht. Er wird zwar vor allem dank
seiner groBeren Geschwindigkeitund Un-
abhingigkeit fiir gewisse Guterarten immer
einen Vorsprung, ja sogar ein Monopol der Eisen-
bahn gegeniiber aufzuweisen haben, er wird aber
andererseits nicht — wie so oft gefiirchtet — der
Eisenbahn auch im Massengiiterverkehr, woraus
ihr ja die Haupteinnahmen erwachsen, das Feld
streitig machen konnen. Im Fernverkehr iiber
200 km wird die Eisenbahn auch im Stiickgut-
transport ohne jede Gefahr einer Konkurrenz
durch den Kraftwagen auch weiterhin ihren Platz
behaupten. Demgegeniiber mufl aber auch dem
Kraftwagen das Gebiet des Ferntransportes zuge-
wiesen werden, auf dem er ein wirtschaftliches
Arbeiten verbiirgt und somit seine Aufgabe im ge-
samten Verkehrsleben erfiillt.
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Fig. 1. Zweckmdafige Strafieneinteilung zur Trennung der Verkehrsmittel.

Die Anpassung der Stralden an den Kraftwagenverkehr

Von Dr.-Ing. E. NEUMANN, Professor

enn man die Bedeutung des Kraftverkehrs

richtig erfassen will, mul man einmal die
Frage stellen: Was wiire geschehen, wenn vor 100
Jahren statt der Dampflokomotive der Kraftwa-
gen erfunden worden wire? Wahrscheinlich wire
sehr bald in Erkenntnis der groBlen Vorteile, die
der Personen- und Giiterbeforderung aus diesem
Verkehrsmittel erwachsen, ein weitverzweigtes
StraBennetz gebaut worden, und Friedrich List
hitte statt einer Karte iiber die zukiinftigen Eisen-
bahnen Deutschlands eine solche fiir die zweck-
mifigste AufschlieBung Deutschlands mit Strallen
entworfen. Der Umstand, daB} die Eisenbah-
nenvordem Kraftwagen entstanden sind
und heute den Hauptanteil des ganzen Verkehrs
auf sich genommen haben, kann kein Anlal} sein,
die Entwicklungsmiglichkeiten des Kraftwagens
gering einzuschitzen oder ihm den Weg zu verle-

an der Technischen Hochschule Stuttgart.

sich in die Liicke, die noch zwischen
Pferdefuhrwerk und Eisenbahn be-
standen hat, eingeschoben. Damit er sie voll
ausfiillt, miissen ihm die Wege durch gute Stralien
geebnet werden. Diese Aufgabe kann unter der
Ueberschrift ,,Anpassung der Stralen an den neu-
zeitlichen StraBlenverkehr” zusammengefaBit wer-
den. Sie besteht aus einer Anzahl besonderer Maf-
nahmen.

Der Kraftwagen wirkt auf die StraBe in ganz
anderer Weise ein als der von Pferden gezogene
Wagen. Er rollt mit wesentlich gréBerer Geschwin-
digkeit iiber die StraBe und belastet sie mit hohe-
ren Driicken. Aus beiden Einfliissen ergeben sich
dynamische Wirkungen auf die StraBe, die sie in
den meisten Fillen nicht aufnehmen kann. Vor-
erst verlangt die hohere Geschwindigkeit eine ganz
andere Linienfiihrung der StraBen. Die

gen. Allerdings mufl die Sprache derjenigen be- starken Kriimmungen, mit denen unsere
achtet werden, Landstrallen,
die darauf hin- vornehmlich im
weisen, dal} Hiigelland  und
Deutschland  in 4 Gebirge, die Ge-
der Gegenwart B lindefalten aus-
fiir seine Eisen- “’"fgz-,;\., s fahren, sind fiir
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biet  schon ge- 2\ i sers wichst,
schaffen. Er ist ) sucht den Wagen

ein Nahverkehrs-
mittel, wobei die-
ser Begriff aller-
dings nicht eng-
herzig gefaBt und
nicht auf einige
Kilometer be-
schriinkt werden
darf. Der Kraft-
wagen hat

Fig. 2. Plan fir die Durchbruchstrafen in Detroit,” der in Ausfihrung
begriffen ist.
Kerzengerade StraBenziige fiihren vom Zentrum nach auBen.
breiterte RingstraBen lenken den Verkehr nach der Peripherie ab. Die
dicken schwarzen Striche (=) bezeichnen Durchbriiche, durch welche die
SchlieBung des Ringes erreicht werden soll.

aus der Bahn zu
schleudern. Nach
dem Muster der
Eisenbahnen sol-
len daher die
Halbmesser der
Kriimmungen un-
ter ein Grenz-
mal} (50 m) nicht
heruntergehen,

Stark ver-
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aullerdem die Fahrbahn in der Kriim-
mung iiberhoht und moglichst
rauh hergestellt werden, damit sie bei allen
Witterungsverhiltnissen die dem Wagen bei
der Fahrt durch die Kriimmungen erteilte
Seitenkraft an den Radkridnzen aufnehmen
kann. In groBem Umfange arbeiten die heu-
tigen Stralenverwaltungen daran, die ge-
fihrlichen Kriimmungen abzuflachen und
Gegenkriimmungen zu beseitigen, wobei die
im Eisenbahnbau iiblichen MaBnahmen, wie
Ueberhohung, Einlegung parabolischer
Uebergangshiogen, Freilegung der Strallen-
rinder zur VergroBerung der Sichtweite u. a.
angewendet werden.

Der Kraftwagenmotor besitzt einen gro-
Ben Leistungsiiberschull, der es ihm ermog-

licht, auch sehr steile StraBBlen zu
ersteigen. Deshalb findet man Kraftwagen-
betrieb fiir Personen und Giiter vornehm-
lich in gebirgigem Gelinde. Der Kraft-
wagen kann mit voller Last sehr starke Stei-
gungen nehmen, ohne dall der Betriebsstoffver-
brauch wesentlich erhoht wird, wihrend das
Pferdefuhrwerk auf steilen Strallen versagt, weil
das Pferd seine Zugkraft aufwenden mul}, um sich
selbst die Steigung heraufzubringen und mit zu-
nehmender Steigung die Last verringert werden
mufl. Die Grenze in der Steigung fiir die Berg-
fahrt konnte sehr hoch genommen werden, wenn
nicht zugleich der Verkehr auf einer zu steilen
Stralle bei der Talfahrt, besonders bei schliipfri-
ger oder glatter Bahn, gefihrdet wiirde. Der mal-
gebende Gesichtspunkt fiir die Linienfithrung
einer von Kraftwagen befahrenen Strafle ist die
Wegeverkiirzung, d. h. der Zeitgewinn, damit die
Leistungsfihigkeit des Kraftwagens erhoht wird.
Solange allerdings auf den Landstralen noch
Pferdefuhrwerke verkehren, wird man ihren An-

Fig. 3. Betonmischer des Sonthofener Hiittenwerks.

forderungen nach moglichst flachen Steigungen ge-
niigen miissen. Auf ausgesprochenen Kraftwagen-
bahnen konnen wesentlich stirkere Steigungen zu-
gelassen werden, wofiir die Strallen in den Ver-
einigten Staaten von Nordamerika manches Bei-
spiel liefern.

Starke Gefidallwechsel wie tiefe Sen-
kungen und stark gewolbte Buckel sind fiir den
Kraftwagen gefihrlich. Im ersten Falle driickt die
lebendige Kraft den die Steigung herabfahrenden
Wagen mit Gewalt gegen die Gegensteigung, wo-
durch Stofle und Achsbriiche hervorgerufen wer-
den, im zweiten Falle wirft die Fliehkraft den Wa-
gen beim Ueberfahren der Buckel hoch, so dafl
er sich von der StraBe abhebt. Das Aufsetzen auf
die StraBe erfolgt dann mit einem solchen Druck,
daBl gleichfalls Beschidigungen des Wagens und
der Insassen moglich sind. Darum werden auch
diese Stellen auf den StraBen jetzt iiberall

I'zg 4. Der Betonmischer (Fig. 3) bei der Arbeit.
Miinchen - Tegernsee.

Bau der Strafle

umgebaut, die Senkungen und die Buckel er-
halten eine Ausrundung mit groflen Halb-
messern, die iiber 500 m liegen sollen.

Es ist einzusehen, dall der Lauf eines
Kraftwagens in Straflen, die mit solchen Ver-
besserungen versehen sind, ein ruhiger und
sicherer ist, und dall der Wagen seine Ge-
schwindigkeit ganz anders ausnutzen kann.
Damit soll nicht einem unverniinftigen Ren-
nen Vorschub geleistet werden, aber selbst
milige Geschwindigkeiten von 50—60 km
stiindlich konnen nur auf so ausgebildeten
Strallen mit Sicherheit erreicht werden.

Ein groBles Hemmnis bedeuten fiir den

Kraftwagenverkehr die Ortschaften
mit winkligen, uniibersichtlichen Stralien.
,Sie zwingen den Kraftwagen zur Ge-

schwindigkeitsermiBigung und fithren auf
lebhaften DurchgangsstraBen geradezu Stra-
Benverstopfungen herbei. Andererseits wird
der iibrige Verkehr des Ortes, der landwirt-
schaftlichen Betriebe und der Einwohner in
Mitleidenschaft gezogen und lahmgelegt. Diese
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Fig. 5.

Mifstinde konnen nur dadurch vermieden werden,
dal besondere Umgehungsstralen um
solche Ortschaften angelegt werden, die den Ver-
kehr vom eigentlichen Ortskern ablenken.
Auch in dieser Hinsicht sind alle unsere
StraBlenbauverwaltungen am Werk, mit er-
heblichen Mitteln solche Verkehrsbarren
zu beseitigen. In dicht besiedelten Gebie-
ten kann sich unter Umstinden die Not-
wendigkeit ergeben, statt mehrerer dicht
aufeinanderfolgender Umgehungsstralien,
die zugleich die Straflenlinge unerwiinscht
vergroflern, eine abseits von den Ortschaf-
ten gelegene besondere Kraftwagenbahn
anzulegen. Zwischen Koln und Diisseldorf
wird eine solche Bahn wohl demnichst er-
stehen. y

Grofiziigige Arbeiten hat auf diesem
Gebiete die englische StraBlen-
bauverwaltung geleistet, die vor-
nehmlich in der ndheren und weiteren Um-
gebung Londons solche Umgehungsstraflen
in bedeutender Linge gebaut hat. Ueber-
haupt zwingt der Kraftwagen in den groflen
Stiadten und ihrer Umgebung zu grofien Umwiil-
zungen. Der Kraftwagen, sowohl der Personen-
wie Lastkraftwagen wird z. Zt. vornehmlich in

Abgliitten der Betonoberfliche mittels Walze.

den Handels- und Industriemittelpunkten verwen-
det, auf dem Lande hat er bisher weniger Ein-
gang gefunden. Die Verkehrsstatistiken haben

Fig. 6. Sonnenddcher schiitzen den jungen Beton vor zu rascher

Austrocknung.

auch gezeigt, dal im Umkreise von 30 km
um die Stadte die StraBlen stark mit Kraft-
wagenverkehr belastet sind, der in weiterer

PO
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Einschichtiger Walzasphalt auf vorhandener StraBe.

Fig. 7. Verschiedene Arten der StrafSenbefestigung.

B T

Zweischichtiger Walzasphalt mit aufgerauhter Ober-
fliche.
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Sandasphalt auf Betonunterlage.
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Stidten konnen

Verbreite-

Entfernung PRana RS Y teniStaaten von
aber immer o Nordamerika,
mehr abnimmt. 9 in denen sich
Unsere heuti- f schon Stra-
gen Ausfallstra- §§ Bendurch-
en aus® den K 0§ briiche und

zum groflen Teil

rungen als

d

diesen Verkehr 3 o notwendig er-
nicht mehr tra- »]% wiesen haben,
gen. Darum "]‘g deren Kosten
werden sie in Bockbartsfold 3:; in die Mil-

der Weise 360m =~ liarden ge-

schrittweise 3 A hen. Einsichts-
umgebaut wer- 0 volle amerika-
den miissen, W © nische Inge-
dal} sie einen 0 nieure  haben

besonde- K den anderen
ren Fahr- uj§ Vélkern bereits
damm fiir [ den Rat gege-
den Kraft- o ben, sich die
wagenver- d Wolkenkratzer,
k e h r erhalten, \j 4 o die den Anlal
der in der Mitte 9 zur  Verdich-
liegt, wiihrend Dowesee Weg If : tung des Ver-
an beiden Sei- kehrs gegeben
ten die Orts- Fig. 8. Versuchsstrafe des Deutschen Strafienbauverbandes bei Braunscheig. haben, und den
fahrdimme fiir Kraftwagenver-

den langsamen

Verkehr angeordnet werden. Zwischen ihnen ist
noch auf besonderem Bahnkorper Platz fiir eine
SchnellstraBBenbahn. Als Normalausfiihrung ist die
StraBleneinteilung der Fig. 1 anerkannt.

Inden Stdadten selbst wird der Kraft-
wagen an den Brennpunkten des Verkehrs dazu
zwingen, nicht nur den Verkehr durch Signale
oder Polizeiposten zu regeln, sondern auch mit
Durchbruchstraen ihm Luft zu schaffen. Fiir
deutsche Stiadte liegen schon einige Entwiirfe fiir
solche Durchbruchstralen vor. Wer aber einen
Begriff davon erhalten will, zu welchen Mafnah-
men in dieser Hinsicht der Kraftwagen zwingt,
den verweise ich auf die GroBstidte der Vereinig-

Fig. 9.

kehr nicht iiber
den ,.Kopf* wachsen zu lassen. Fig. 2 gibt den
Entwurf fiir Durchbruchstrafien in Detroit wieder,
der jetzt durchgefiihrt wird.

Die eingangs erwihnten dynamischen Wirkun-
gen des Kraftwagens auf die StraBle sind zuerst
an der Fahrbahn selbst beobachtet worden. Wir
sind jetzt dariiber unterrichtet, dafl der Kraft-
wagen ganz anders geartete Krifte auf die Strafle
ausiibt als das Pferdefuhrwerk. Die vom Kraft-
wagen zufolge seiner groflen Geschwindigkeit her-
vorgerufenen Wirbelkridfte und vom Rad-
umfang ausgehenden Schubkrifte wund
Schleifarbeitlosen die feinen Stoffe aus der
Decke und werfen sie in die Luft. Das gibt dann

-7
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]
.
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Versuchsfahrt von leeren und beladenen Lastautos, die auf der Braunschweiger Versuchsstrafie mit verschiedenen
Geschwindigkeiten fahren, um die straffenzerstorenden Linflisse festzustellen.
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Fig. 10.  Die Beschaffenheit bzw. die Abniitzung der Versuchsstrafse wird gemessen mit dem Profilmefsapparat der Firma
Dennert & Pape, Altona.
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Fig. 11.  Zustand eines Strafenstiickes der Braunschweiger Versuchsstrafe am 11. November 1926.
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Fig. 12.  Dasselbe Strafenstiick (wassergebundene Chaussierung) am 30. Dezember 1926, also nach?”49 Tagen.

Fig. 13.  Das Basalt-Kleinpflaster-Stick der VersuchsstrafSe ist nach 49 Tagen fast unverindert.
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Motorgetriebeblock mit Kompressor vor den Zylindern.
(Zu dem Aufsatz von Frhr. v. Low, S. 863.)

diese Decken miissen auf trag-
festem Unterbau, wie Ze-
mentbeton, ehemaliger Steinschlag-
decke oder Pflasterung verlegt wer-
den. Diese Deckenarten haben
weitgehende Verwendung in Ame-
rika und in England sowohl auf
Land- wie StadtstraBen gefunden
und sind auch in Deutschland ein-
gefiihrt. Die Aufbereitung des Ge-
steins sowie die Mischung im Heil-
verfahren verlangt sehr umfang-
reiche Maschinen. Die Ausfiihrung
kann nur bei trockener Witterung
vorgenommen werden. Aussichts-
voll ist daher das vor kurzem ein-
gefilhrte Kaltasphaltver-
fahren, bei dem eine Emulsion
aus Wasser und Asphalt in die be-
sonders aufgebaute Steinschlag-
decke eingefiillt wird. Das Wasser

die Staubfahnen, durch die zuerst sich der Kraft-
wagen unbeliebt gemacht hat. Die auf diese Weise
bloBgelegten und gelockerten Steinschlagdecken
werden dann schnell weiter zerstort, wenn infolge
der Unebenheiten auch noch StoBle auf die Decke
ausgeiibt werden. Zwar haben alle Kraftwagen
elastische Bereifung, die durch das Gesetz

wii gcheidet sich aus und der Asphalt
iibt eine Kittwirkung aus, die die Decke innerlich
festigt. Auch schon der Anstrich von Steinschlag-
decken mit solchen Asphaltemulsionen — am ling-
sten und besten bewiihrt ist Colas, mit dem der
Staat Sachsen schon iiber 800 km behandelt hat —
erhoht die Widerstandskraft der Decke. Auch

iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vor-
geschrieben ist, durch die bewirkt wird, da}
der Einheitsdruck auf den Quadratzentimeter
Decke geringer ist als beim Pferdehuf und
dem eisernen Wagenreifen und durch die auch
die StoBe gemildert werden. Aber trotz dieser
elastischen Bereifung sind es vor allem gerade
die StoBe, die beim Kraftwagen das Viel-
fache des Raddruckes ausmachen konnen, die
die Decken zu Bruch bringen. Die Anpassung
der StraBendecken an den Kraftwagenverkehr
mul} daher in der Richtung verfolgt werden,
vollig ebene, stofreie Decken zu
schaffen. Als solche Decken kommen in Frage
die schon seit 70 Jahren als staubfrei und ge-
rauscharm in den Grofistidten bewihrten :
Stampfasphaltdecken auf Ze- :
menthetonunterlage. Sie haben aber :
den Nachteil der Glitte und Schliipfrigkeit :
und scheiden daher fiir Strallen, auf denen mit
hoher Geschwindigkeit und in Steigungen ge-
fahren wird, aus. Besser sind die sogenannten

kiinstlichen Asphaltdecken. Ge-
steinsmassen  verschiedener Kornang von

50 mm bis Mehlfeinheit werden heill mit
Asphalt (natiirlichem, z. B. Trinidadasphalt,
oder aus dem Erdol durch Destillation gewon-
nenem Erdolasphalt) gemischt.  Herrscht
grobes Gestein vor, trigt die Befestigung den
Namen Steinschlagasphalt; Mischung
von grobem Sand und Steinmehl bis zur klein-
sten Raumausfiillung mit Asphalt wird mit
Asphaltbeton, und Sand, Steinmehl und
Asphalt mit Sand asphalt bezeichnet. Alle

Fig. 2. Der Kompressor-Motor von vorn gesehen.
(Zu dem Aufsatz von Frhr. v. Low, S. 863.)
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Ueberziige auf schlechtem Pflaster lassen sich da-
mit herstellen. Es entspricht dem Bestand des
Asphaltes, daBl diese Arbeiten auch bei feuchtem
Wetter erfolgen kionnen.

Statt des Asphaltes wird auch Teer als Binde-
mittel genommen. Es werden damit Teermak -
adamdecken recht verschiedener Bauart her-
gestellt. Aber wihrend Asphalt als ein von der
Natur gebildeter Stoff eine hohe Bestindigkeit
zeigt, kann das vom Teer, der kiinstlich durch de-
struktive Destillation der Kohle gewonnen wird,
in diesem MaBe nicht verlangt werden. Vor allem
darf nur besonders aufbereiteter Teer, dem die
leichtfliichtigen Oele entzogen sein miissen, oder
der kiinstlich aus Pech und Schwerél nach be-

withrten Rezepten zusammengesetzt wird, ver-
wendet werden. Auch Teeremulsionen sind ge-
schaffen worden. Die besten Erfolge hat

man mit Teer erzielt, wenn ihm etwas As-
phaltbitumen zugesetzt wird. Asphalt-
und Teerdecken werden beim Einbau glatt ge-
walzt und geben eine stoBfreie und ebene Bahn.
Sie eignen sich fiir unsere deutschen Verhiltnisse
deshalb besonders, weil sie in verhiltnismiBig ge-
ringer Stirke von 2,5—8 ecm — je nach Grifle des
Verkehrs — auf den alten StraBenbefestigungen
verlegt werden konnen, deren durchaus noch trag-
fester Unterbau auf diese Weise ausgenutzt wird.
InNordamerika bevorzugt man den Zement-
beton, weil dort die LandstraBen bisher eine Be-
festigung iiberhaupt noch nicht gehabt haben. Die
Zementbetondecke vereinigt Unterbau und Abnut-
zungsfliche in einer Schicht, so dafl solche Decken
schnell und billig hergestellt werden kénnen, zu-
mal sie mit kunstvoll durchgebildeten Maschinen
in beachtenswerter Weise ausgefiihrt werden.
Auch in Deutschland sind Maschinen fiir den Be-
tonstraBlenbau bereits ausgebildet worden; Fig. 3
und 4 zeigen die vom Hiittenamt Sonthofen aus-
gefiithrte Betonmischmaschine beim Bau der Strafle
Miinchen—Tegernsee.

Es darf aber nicht iibersehen werden, dafl ge-
rade diese Asphalt-, Teer- und vor allem die Ze-

mentdecken, so brauchbar sie fiir den Kraftwagen
sind, fiir den Fuhrwerksverkehr weniger taugen.
Entweder sind sie fiir die Pferde zu glatt oder sie
leiden unter der Last der Pferdehufe und eisernen
Wagenrider, so dal die Schwierigkeiten in dem
Ausbau gerade des deutschen Straflennetzes in dem
gemischten Verkehr liegen. Als einzige dieser
Verkehrsart geniigende Befestigung kann das
Kleinpflaster angeschen werden, das aber
wegen seiner Rauhigkeit die Gummireifen angreift
und keineswegs stoBfrei und auBerdem kostspielig
ist. Ueber die Bedeutung der einzelnen Befesti-
gungsarten sind iiberzeugende Ergebnisse auf der
VersuchsstraBe des Deutschen StraBenbauverban-
des in Braunschweig erzielt worden. Diese durch
die Fig. 8 erlduterte VersuchsstraBe ist bei
einer Breite von 11 m in 4 Bahnen eingeteilt wor-
den. Auf der inneren sind Lastkraftwagen bis 10 t
auf Luftreifen mit Geschwindigkeit bis zu 45 km/std.,
auf der zweiten Kraftwagen mit hochelastischen
Kissenreifen mit 35 km, auf der dritten mit Voll-
gummireifen bis zu 25 km gefahren worden. In
einem Jahr sind iiber 1000 000 t iiber jede Bahn-
spur gegangen. KEs hat sich nun gezeigt, dal die
Wagen mit Luftreifen trotz der hohen Geschwin-
digkeit die Bahn am wenigsten angegriffen haben,
woraus sich die Forderung ergibt, die Luftbe-
reifung auch bei Lastwagen einzu-
fiihren. Die ebenen Decken aus Asphalt, Beton
und Teer haben sich gut gehalten und nur geringe
Aufwendungen fiir Unterhaltung erfordert. Das-
selbe gilt vom Kleinpflaster. Nachdem aber ge-
mischter Verkehr iiber die Strale gefiihrt
worden ist, sind auch diese Decken merklich ab-
genutzt worden. Die Schwierigkeit fiir die deut-
sche StraBenwirtschaft liegt also im gemischten
Verkehr, mit dem noch lange zu rechnen ist. Es
wird noch sehr eingehender Arbeit auf den Stra-
Ben wie in unseren wissenschaftlichen Versuchs-
anstalten fiir den StraBenbau bediirfen, um die
technisch und wirtschaftlich beste Losung fiir die
verschiedenen Anforderungen zu finden, die vom
Verkehr an die StraBen gestellt werden.

Ein neuer Weg zur Erhohung der Leistung

Geblidse-und Kompressor-Motoren.
Von Dipl.-Ing. FREIHERR v. LOW.

Der Automobilmotor beruht auf der

Umwandlung der chemisch gebundenen Ener-
gie eines Brennstoffs in mechanische Arbeit. Der
Brennstoff (Benzin, Benzol, Spiritus o. a.) wird in
dem sog. Vergaser fein zerstiubt und mit Luft ge-
mischt. Je mehr der Motor von der giinstigst zu-
sammengesetzten  Brennstoff-Luft-Mischung  in
einer gewissen Zeit verarbeiten kann, um so héher
wird seine Pferdestirkeleistung. Frither waren
zwei Wege fiir die Erhéhung der Pferdestirke-
leistung bekannt: 1. VergréBerung der
Zylinder und 2. Erhéhung der Kol-
bengeschwindigkeit und der Mo-
tordrehzahl. Beide fiihren zu demselben Er-

gebnis. Wenn die Zylinder groer werden, kénnen

_sie mehr Brennstoff-Luft-Gemisch aufnehmen, und

ebenso wird mehr Gemisch in der gleichen Zeit
verarbeitet, wenn sich die Kolben rascher bewegen.
Zu diesen beiden Wegen fiir die Erhohung
der Pferdestirkeleistung gesellt sich seit
einiger Zeit ein dritter: nidmlich die Vorver-
dichtung des Brennstoff-Luft-Ge-
misches durch Geblise oder Kompressoren.
Geblise- und Kompressor-Motoren wurden zu-
erst wihrend des Krieges fiir Flugzeuge
verwendet. In héheren Luftschichten ist die
Dichte der Luft geringer; die Fiillung der Zylinder
wird daher spirlicher, und die Pferdestirkeleistung
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nimmt ab. Diesem Leistungsverlust lift sich durch
Einschalten des Vorverdichters (Geblises oder
Kompressors) abhelfen.

Automobilmotoren arbeiten an der FErdober-
fliche mit nahezu unverinderlicher Luftdichte.
Geblise und Kompressor haben hier einen anderen
Zweck als bei Flugzeugmotoren. Die Entwicklung
der Automobiltechnik hat in den letzten Jahren
wieder einmal einen bemerkenswerten Vorstof} in
. der Richtung der Erhéhung der Motordrehzahl ge-
macht. Die hoheren Kolbengeschwindigkeiten
gind mit hoheren Stromungsgeschwindigkeiten des
Brennstoff-Luft-Gemisches verkniipft. Bei hohen
Stromungsgeschwindigkeiten entstehen in den
Ventilquerschnitten Drosselungen, die eine Ver-
minderung der Zylinderladung und

pressoren) verwenden. Im Personenwagenbau ist
das Roots-Geblise bisher das verbreitetste
Ueberladeorgan. Es ist begreiflich, dal bei der
grolen Leistungssteigerung, die der sog. ,,Ueber-
lade*“-Kompressor (im Gegensatz zu dem ,Auf-
lade“-Geblise) bewirkt, in der ersten Zeit manche
Kinderkrankheiten und MiBerfolge nicht ausblie-
ben. Die Ueberladung kann zur Ueberhitzung des
Motors und zur Selbstentziindung des Brennstoff-
Luft-Gemisches fithren, wenn nicht besondere Vor-
sorge getroffen wird. Auch bei jedem gewohn-
lichen Automobilmotor wird ja das Brennstoff-
Luft-Gemisch vor der Entziindung verdichtet, wiih-
rend des sog. Verdichtungs- oder Kompressions-
hubes. Aus wirmetechnischen Griinden treibt man

diese Verdichtung schon so hoch

damit einen Abfall der Pferde-
stirkeleistung zur Folge haben. Zur
Verminderung dieser Versuche von
Ladung und Leistung hat sich die
Anwendung des Geblises vorziig-
lich bewihrt und dariiber hinaus
eine betrichtliche Steigerung der
Drehzahl und Pferdestirke ermog-
licht. Fiir Rennwagen ist das Ge-
blise daher heute ein fast unent-
behrliches Hilfsorgan geworden.
Die Moglichkeit der Leistungs-
steigerung durch einfachste Hand-
habung ist aber nicht nur bei Renn-

Fig. 3. Kmpressor.

wie irgend moglich. Wiirde man
nun einen solchen, gut komprimie-
renden Automobilmotor noch mit
einem Vorverdichtey (Kompressor)
ausriisten, so miil3te die Summe bei-
der Verdichtungen unbedingt zur
frithzeitigen  Selbstziindung  des
Brennstoff-Luft-Gemisches fiihren.
Bei Flugzeugmotoren kann in hohe-
ren Luftschichten wegen der ge-
ringeren Luftdichte eine solche
Ueberkompression nicht auftreten,
und bei Rennwagen tritt sie nicht
auf wegen der erwihnten Drosse-

Sihed it sondern  bei J edem a) Hauptkorper des Kompres- lungi}l,n l(.le}l: Vtéllll;len. hSO" aber cl:
Personenwagen hochst er- sors; b) Ausstromdruckoff- B R e L C O RN OR S L LG
strebenswert. Es gehort zu den nung des Kompressors; c) bei niederen Drehzahlen schon er-
wichtigsten Eigenschaften des Per- iuBeres stillstehendes Kuppe- folgreich mit dem Kompressor
) . 5 lungsgehiuse  (Oberteil); d) arbeit ki 8 der
sonenautomobils, daf} es in starken AT AT T IRL At e e arbeiten onnen, 8o mu
3 $ . "k il by Verdichtungsraum (Verbrennungs-
Stelgungen nicht an das Schritt- lungsgehiiuse (Unterteil); e) erdaic & : ; ©
tempo des Pferdewagens gebunden inneres umlaufendes Kuppe- raum) der Arbeitszylinder etwas

ist, sondern daf} sein Motor vor-
iibergehend starke Ueberlastungen
vertrigt. Der Rennwagen ist auch
heute noch einer der wichtigsten

offnung  mit

lungsgehiuse; f,g) Winkelhe-
bel zum Einschalten der Kom-
pressorkuppelung; h) Einsaug-

spirale.

vergroBlert werden, um einer Selbst-
ziindung durch Ueberverdichtung

Schalldampfer- vorzubeugen.

Diese notwendige Vergro B e-

Pioniere der Automobiltechnik. Es
ist wahrscheinlich, daB einmal die Zeit kommt,
wo der Rennwagenbau die Automobiltechnik
auf Abwege bringt. Heute ist dies aber noch
nicht zu befiirchten. Die Organe, die es er-
moglichen, den Rennwagen mit unsinnig hohen
Geschwindigkeiten iiber die Unebenheiten der
StraBlenoberfliche sicher zu fithren und ihn ge-
fahrlos zu lenken und zu bremsen, ohne den
Fiihrer zu ermiiden und zu erschopfen, — die-
selben Organe — sind auch am normalen Ge-
brauchswagen willkommen. Auch die normalen
Gebrauchswagen einer Firma, die es versteht, gute
Rennwagen zu bauen, diirften an bevorzugter
Stelle stehen.

Das gewohnliche Zentrifugalgeblise, das auf
dem Prinzip des Feldschmiedeventilators beruht,
ist fiir normale Gebrauchswagen wenig geeignet,
denn es wirkt nur bei sehr hohen Drehzahlen. Will
man bei niederen Drehzahlen schon eine verstirkte
Ladung haben, so muBl man Roots-Geblise, Kapsel-
geblise oder richtige Kompressoren (Kolbenkom-

rung des Verdichtungs-
raumes wird manchmal als ein Fehler des
Kompressormotors hingestellt mit der Begriin-
dung, dal der Motor nur dann mit seinem
giinstigsten Verdichtungsdruck und bestem ther-
mischen Wirkungsgrad arbeitet, solange der
Kompressor mitwirkt. (Der Kompressor ist bei
dem Gebrauchswagen ausschaltbar und arbeitet
nur dann mit, wenn voriibergehend in Steigungen
oder bei dem Ueberholen oder sonstigen Gelegen-
heiten ein besonderer Leistungszuwachs erwiinscht
ist.) Die Begriindung ist vom wirmetechnischen
Standpunkt aus richtig, aber ihre Heranziehung
hier unzulissig, weil jeder andere Automobilmotor
ebenfalls nur dann mit giinstigstem Verdichtungs-
druck und bestem thermischen Wirkungsgrad
arbeitet, solange er durch Volleistung beansprucht
wird. Sobald aber ein Motor gedrosselt wird, er-
reicht sein Verdichtungsdruck nicht mehr den best-
moglichen Wert. Leistungsiiberschuf}, Leistungs-
reserve ist — wie oben ausgefithrt — bei jedem
Personenwagenmotor erwiinscht; sie kann erzielt
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werden durch einen Kompressor, der nur im Be-
darfsfalle mitarbeitet, oder dadurch, daB man den
Motor von vornherein viel groBer als nétig wiihlt,
ihn meist gedrosselt arbeiten liBt und ihm nur im
»Bedarfsfalle* Vollgas gibt. Der giinstigste ther-
mische Wirkungsgrad wird daher bei dem groflen
»Drosselmotor” auch nicht ofters erreicht als bei
dem kleinen Kompressormotor. Wirtschaftlich ist
aber der kleine ,,Hochleistungsmotor* (Kompres-
sormotor) aus dem Grunde iiberlegen, weil der
Motor trotz des Kompressors ein viel geringeres
Gewicht hat als der groBe Drosselmotor. Auch
hinsichtlich der jihrlich zu entrichtenden Auto-
mobilsteuer sind die Wagen mit Kompressor-
motoren ganz wesentlich billiger als die Wagen mit

groBen Drosselmotoren von gleicher Maximal-
leistung,
In der Fabrikation von Kompressor-

motoren stetht Deutschland zweifellos an
der Spitze. Die deutsche Daimlermotoren-
gesellschaft riistet schon seit dem Jahre 1922 fast
ihre simtlichen Personenwagen mit einem leicht
einschaltbaren Kompressor aus. In anderen Lin-
dern, besonders Frankreich und Amerika, wendet
man sich erst in neuerer Zeit mehr und mehr der
Verwertung des Kompressors fiir Gebrauchswagen
zu; bei Rennwagen ist er — wie schon erwihnt —
bereits allgemein gebriuchlich. Die Einschaltung
des Kompressors erfolgt durch das vollstindige
Niedertreten des FuBhebels, der
auch gleichzeitig die Menge des Brennstoff-Luft-
Gemisches durch eine Drosselklappe regelt. Eben-
so einfach wie die Bedienung des Kompressors, so
erstaunlich ist — besonders bei hoheren Ge-
schwindigkeiten — seine Wirkung, nimlich ein
Beschleunigungsvermogen, wie es seither bei
héheren Geschwindigkeiten unbekannt war.
Fihrt man z B. mit einem Kompressorwagen (zu-
Nichst ohne Gebrauch des Kompressors) im
70-km/st-Tempo hinter einem anderen Wagen her
und tritt nun den GemischfuBBhebel ganz nieder,
f0 daBl der Kompressor zur Mitarbeit kommt, so
ist die Ueberholung des Vorderwagens in we-
Nigen Augenblicken vollzogen, da der
Kompressor dem Wagen eine Beschleunigung er-
teilt, wie man sie bei kompressorlosen Wagen
nicht kennt. Jeder erfahrene Automobilist weil3,
daB} die gefihrlichsten Situationen im Automobil-
betrieb dadurch entstehen, daf8 das Ueberholen
von Automobilen oft zu lange Zeit beansprucht.

Diese Gefahr wird durch das iiberraschende Be-
schleunigungsvermogen des Kompressorwagens in
wirksamster Weise vermindert.

Auch der amerikanische Wagen verdankt seine
Beliebtheit hauptsichlich seinem Beschleunigungs-
vermogen.

: Kraft
Beschleunigung =
Masse
Der Amerikaner erzielt seine gute Be-

schleunigung durch Verkleinerung der Masse (Ver-
minderung des gesamten Wagengewichtes), der
Europier aber durch VergroBerung der Kraft
(Hochleistungsmotor, Kompressormotor). Der
Weg des Amerikaners fiihrt zu einer fiir euro-
piische LandstraBen unzulinglichen Widerstands-
fihigkeit des Fahrgestells. Der amerikanische
Wagen dient in erster Linie dem Vorortverkehr
zwischen Heim und Arbeitsstelle. Der Europier
will seinen Wagen auch auf weniger guten Fern-
stralen zu Reisezwecken benutzen, und er mul}
aus finanziellen Griinden eine lingere Lebensdauer
von seinem Wagen verlangen.

Die Erhohung der Triebkraft durch die Ein-
schaltung des Kompressors bringt auch eine solche
Erhohung des Drehmoments an der Hinterachse
mit sich, daBl das listige Umschalten des Zahnrad-
wechselgetriebes viel seltener notwendig wird. Bei
lingeren Versuchsfahrten, die ich einige Monate
lang mit einem modernen Sechszylinder-Kompres-
sorwagen gemacht habe, zeigte sich, dall die Ver-
mehrung des Hinterachsdrehmoments durch Ein-
schalten des Kompressors — selbst bei niederen
Motordrehzahlen — noch fast ebenso hoch ist, als
wenn man die Erhohung des Drehmoments durch
Einschalten der nichst niederen Stufe des Zahn-
radwechselgetriebes bewirkt. Das ist nicht nur ein
glinzendes Resultat fiir die heutige Kompressor-
wagentechnik, sondern eroffnet auch aussichts-
reiche Wege fiir die Losung anderer Probleme,
denen sich die Automobiltechnik seit einiger Zeit
intensiver widmet.

Fig. 1 zeigt einen Motorgetriebeblock von
15/70/100 PS eines Mercedeswagens. Der mit Kiihl-
rippen versehene Kompressor ist ganz rechts im
Bilde unter den Windfliigeln des Ventilators zu
sehen. Fig. 2 stellt denselben Motor von vorn ge-
sehen dar. Die Kompressor-Apparatur ist teils im
Schnitt, teils durchscheinend (transparent) veran-
schaulicht. In Fig. 3 sehen wir den Kompressor
allein.

BETRACHTUNGEN UND KLEINE MITTEILUNGE

Das synthetische Benzin. Die groBe Fabrik der 1. G. Far-
benindustrie bei Merseburg ist fiir eine Zahl von 15 000 Ar-
beitern angelegt, und in diesen Tagen soll die Herstellung
des kiinstlichen Benzins wie auch dessen Verkauf begonnen
haben. Man schitzt, daB die Gewinnung fiir Deutschland
¢ine jihrliche Ersparnis von 200 Millionen Goldmark be-
deuten wiirde, die dann nicht fiir Importe bezahlt zu wer-
den brauchten. Die Kohle wird zu einem feinen Pulver
gemahlen, dem 30% Kohlenteer hinzugesetzt werden, so

daB eine dicke Paste entsteht. Die Mischung wird auf 400
bis 500" erhitzt und dann' Wasserstoff unter einem Druck
von etwa 200 Atmosphiiren in die Reaktionskammer einge-
fiihrt. In Heft 40 (Sonderheft Kraftfahrwesen 1) berichteten
wir iiber die Herstellung des 1.-G.-Benzins nach einem Vor-
trag des Direktor Krauch. Unsere Ausfithrungen kénnen
wir heate nach Mitteilungen des amerikanischen Handels-
kommissionirs in Berlin, W. T. Daugherty, erginzen, dessen
Angaben deshalb wertvoll sind, weil die I. G. sehr wenig ver-
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offentlicht. Danach liefern 1000 kg Kohle etwa 490 kg Oel,
210 kg Gas und 300 kg Pech. Das Gas geht an die Kon-
sumenten, und das Pech wird ebenfalls industriell ver-
wertet. Bei der Weiterdestillation liefern die 490 kg Oel
350 kg Motortreibole, 60 kg Brennéle und 50 kg Schmierdl.
Das Motortreibol kann weiter raffiniert werden, wobei die
350 kg dann 150 kg Benzin und 200 kg fiir Dieselmotoren
verwendbares Oel liefern. — Wie sehr dieses Verfahren
der Trockendestillation iiberlegen ist, erhellt z. B. daraus,
daB 1000 kg Kohle bei der Tieftemperaturdestillation nur
30 kg Teer und 10 kg Leichtol liefern. Ch-k.

Torfkohle als Brennstoff fiir Kraftwagen. Bei dem
Brennstoffwettbewerb, den kiirzlich der ,Franzisische Auto-
mobilklub® abgehalten hat, beteiligte sich auch eine Anzahl
Personen- und Lastkraftwagen mit Gaserzengern. Diese
Fahrzeuge haben schon frither Proben ihrer Leistungsfihig-
keit abgelegt. Daraufhin hat sich auch die Heeresverwaltung
dafiir interessiert und einige angekauft. Sie gewihrt auBier-
dem den Kiufern von Lastwagen, die mit Gaserzeugern aus-
geriistet sind und den Bedingungen der Heeresverwaltung
geniigen, betrichtliche Zuschiisse. Zur Gewinnung des Gases,
das den Explosionsmotor treibt, verwenden manche Firmen
trockenes Holz, andere Holzkohle oder Kohle, die aus Ab-
fallholz stammt. Diese Betriebsmittel haben sich bisher im
Gebrauch gut bewiihrt und sind billiger als Benzin und seine
Ersatzmittel.

Bei der Brennstoffpriifung wurde zum ersten Male das
Granol vorgefiihrt, eine gepreBte Torfkohle, die nach
dem Verfahren von Charles Roux in Liesse im Moorgebiete
der Souche hergestellt wird. Der Gaserzeuger war in einen
Ford-Montierwagen eingebaut. Der Brennwert des Granols
betrigt etwa 6000 Kalorien. Bei der Priifungsfahrt wurden
fiir 100 km 15—16 kg Granol verbraucht.

Frischer Torf enthilt etwa 90% Wasser. Durch Abpres-
sen konnen 10% entfernt werden, durch Trocknen 80%.
Dann erfolgt die Granulation in besonderen Apparaten. Die
gewonnenen Kugeln haben Erbsen- bis Pflaumengrifie, je
nach der kiinftigen Verwendung. Durch Verkoken bei nie-
derer Temperatur erhilt man Torfkohle, das Granol, und
auBerdem als Nebenprodukte Leuchtgas und Oele, aus denen
sich Brennstoffe, Schmierdle und anderes herstellen lassen.

L. N.

Einen ganz eigenartigen Todesfall durch elektrischen
Schlag teilen, wie die ,,Medizinische Klinik* Dberichtete,
E. Jenkins und W. Corardin im ,British me-
dical Journal®* mit. Eine 61jihrige Frau hatte sich
beim Schlafengehen die Kopfhorer ihres Radioapparates
aufgesetzt und dann die Tischlampe auf dem Nachtisch
beriihrt. Wie die elektrischen Sachverstindigen feststellten,
war je ein Draht in der Lampenleitung wie in der Kopf-
hirerleitung von der Isolierung entbléBt. Durch das un-
gliickliche Zusammentreffen dieser beiden Fehler entstand
ein doppelter KurzschluB, und der vollstindige Strom von
240 Volt traf die im Bett liegende Frau und titete sie so-
fort.

Nach den Mitteilungen der Radiogesellschaft ist dies der
erste bekannt gewordene Fall von Tétung bei Radioempfang,
so daB man nicht iibergroBe Befiirchtungen zu haben
braucht. Allerdings beweist er die Notwendigkeit, noch
mehr als sonst darauf zu achten, daB die elektrischen Be-
leuchtungskirper stets von sachverstindiger Seite auf ihre
Intaktheit gepriift werden miissen. De. R. K.

Wachsender Elektrizititsverbrauch. In den ersten fiinf
Monaten dieses Jahres ist die Stromerzeugung der amerika-
nischen offentlichen Elektrizititswerke auf 32,4 Milliarden

KW-Stunden gestiegen, das sind 9% % mehr als im gleichen
Zeitraum des Vorjahres. Die Gesamterzeugung fiir das
Juhr 1927 wird auf 80 Milliarden Kilowattstunden geschita!
gegen 73,8 in 1926. Mit dem Lingerwerden der Tage gegen
dic Jahresmitte geht eine Verminderung des Elektrizitiits-
verbrauches Hand in Hand. Diese betrug von Januar bis
Mai im Jahre 1925 — 6%, in 1926 — 5%, in 1927 — 3%.
DaB die Abnahme in diesem Jahre nicht mehr die gleiche
Héhe wie in friiheren Jahren hat, fithrt man auf die sich stiin-
dig mehr und mehr einbiirgernde PBeniitzung von elek-
trisch betriebenen Kiihlschrinken zuriick.

EL

Das Vorkommen des Tetanusbazillus in der Natur haben
Weinberg und Ginsbourg zum Gegenstand ihrer
Untersuchung gemacht (Bull. Inst. Pasteur). Wie bekanat,
kommt dieser Erreger des Wundstarrkrampfes in der Gar-
ten- und der Ackererde hiufig vor. Hall und Peterson (1924)
fanden ihn in 20% der untersuchten kalifornischen Erd-
proben. Er ist sehr hiufig ebenso in Meerschweinchen-, Ka-
ninchen-, Miusen-, Ratten- und Pferdeexkrementen anzu-
treffen, gelegentlich wurde er in den Exkrementen von Rin-
dern beobachtet. Dieses Vorkommen scheint aber noch nicht
ausreichend studiert worden zu sein. Auch andernorts wurde
er beobachtet, so beim Menschen in Fillen, in denen es
nicht zum Ausbruch von Wundstarrkrampf kam. Er fand
sich im Verdauungskanal des Menschen verhiltnismiBig
hiufig, besonders bei Chinesen in der Umgebung von Peking
(34% der untersuchten Individuen), ferner in Kalifornien
(etwa 25%). In England wurden dagegen unter 200 Kranken
eines Hospitals nur zwei Tetanusbazillentriiger festgestellt
(Field 1925). Hall fand Tetanusbazillen im Speichel eines
gesunden zehnjihrigen Kindes. Die daraus gewonnene Kultur
erwies sich im Versuch als stark toxisch fiir Meerschwein-
chen. Drei Monate spiter waren im Speichel des Kindes keine
Tetanusbazillen mehr nachzuweisen. Bei Zuchtversuchen des
Tetanusbazillus mit anderen Mikroben der Darmflora ergaben
sich sehr interessante Beobachtungen. Die Virulenz des
Starrkrampfbazillus wurde in solchen Mischkulturen abge-
schwiicht. So kann es bei Darmoperationen zu Tetanus-
infektionen vom Verdauungskanal aus kommen.

L. N.

Der Energiehaushalt in der Rontgenrohre. Um festzu-
stellen, welcher Anteil der aufgewendeten elektrischen Ener-
gie von einer Riontgenréhre -in Form von Réntgenstrahlen
ausgesandt, wieviel dagegen in Wirme verwandelt wurde,
fing R. Kegerreis (Phys. Rev.) die Strahlen in einer
langen zylindrischen Bleirohre, in der alle reflektierten, ge-
brochenen und fluoreszierenden Strahlen absorbiert wurden.
Durch Umbhiillung der Bleiréhre mit vier Kupferzylindern,
zwischen denen sich Oel und Wasser befand, konnte der
kalorimetrische Effekt dieser Strahlung gemessen werden. In
dhnlicher Weise wurde die Wiirmeerzeugung in der Rontgen-
rohre gemessen, indem man diese in ein Oelbad eintauchte.
Die Rohre hatte eine Wolframelektrode und wurde durch
einen direkten Strom von 120 Schwingungen in der Sekunde
gespeist. — Die Messungen ergaben, daB fast alle zuge-
fiilhrte Energie in der Rohre in Wiirme verwandelt
wurde. Bei einem Verbrauch von 270 Watt und einer
Spitzenspannung von 98,5 Kilovolt wurden nur 0,18% der
Energie in Form von Rontgenstrahlen ausgesandt.
Bei 499 Watt und 196.3 Kv waren es 0,28%. Der Wirkungs-
grad der Réhre ist also, rund gerechnet, der Spitzenspan-
nung direkt proportional; die gewonnene Réntgenenergie ist
anniihernd proportional dem Quadrat dieser Spannung.

F. I
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Das groBe Heute, das groBere Morgen. Von Henry

Ford. Verlag Paul List, Leipzig. Preis geh. RM 6.—.

Wer kennt nicht den ersten Ford? Ford als Wirtschafts-
programm, als Weltverbesserer und praktischer Sozialpoli-
tiker? Was das erste Buch versprach, hiilt das zweite. Eine
For(selzung seiner Lehre vom Dienste an der Menschheit
und von der Sparwirtschaft, die Lehre von der praktischen
Vernunft und die Kritik der privatwirtschaftlichen Unver-
nunft. Die Logik seiner Ausfiihrungen erschiittert den Glau-
ben an die Unfehlbarkeit des heutigen Systems, und seine
Erfolge beweisen. Wer fiihlt sich stark genug, um diesem
Messias der Wirtschaft entgegentreten zu wollen; wer ist
aber auch stark genug, um soviel Kraft aufbringen zu kin-
nen, ihm zu folgen? Ich fiirchte, Amerika wird allein den
Gewinn haben und Europa mit seinem sich iiberlegen fiih-
lenden und dabei doch so unendlich kleinlichen wirtschaft-
lichen Geist weit hinter sich lassen. Denn trotz der deut-
schen Not, der Armut der Bevilkerung, der Verzweiflung
vieler Arbeitslosen miissen wir lesen: ,,Wir wollten in
Deutschland eine Fabrik einrichten, machten aber bald die
El‘fahrung, daB wir unserem Lohnmotiv nicht folgen durf-
ten, daBl es uns nicht gestattet wurde, unser Ge-
schiift so zu fithren, um hohe Léhne zahlen und den Kon-
Sumenten billige Preise stellen zu konnen*. Kann diese
Anklage erschiitternder sein? Statt uns die Miihe zu ma-
chen, das Fordsche System der rationellen Ausnutzung aller
Hilfsmittel einer ernsten Priifung zu unterziehen mit der
Absicht, der Bevilkerung zu dienen, fahren wir fort, in den
alten ausgetretenen Gleisen weiterzuarbeiten und wundern
uns iiber die Schwere unserer tiglichen Arbeit und das
Ausbleiben des Erfolges. Wunderliche Menschheit! Klagen
und doch nichts besser machen! Miachte doch endlich der
Deutsche, der sonst so gern den Anspruch erhebt, als hoher
Kulturtriiger zu gelten, bald erkennen, daB eine neue Wirt-
schaftskultur im Entstehen begriffen ist, die dem Dienste
“an der Allgemeinheit huldigt. Prof. Dr. Miiller.

Ueber die Beurteilung der Leistungen in der Schule. Ma-
thematisches, Psychologisches, Pidagogisches. Von Dr. W.
Lietzmann, II u. 117 S. Leipzig 1927. B. G. Teubner.
Kart. RM 6.

»Die Schrift kann als ein Veérsuch angesehen werden, der
Praktischen Pidagogik mit der Psychologie und der Mathe-
matik zu Hilfe zu kommen.* Nur ganz wenige Schulminner
haben bisher an die Fragen geriihrt, wie denn unsere Lei-
Stungsheurteilungen zustandekommen, welchen objektiven
Wert sie haben, in welchem Grade sie zu Recht bestehen;
den meisten handelt es sich um selbstverstindliche Gegeben-
heiten, wDemgegeniiber versucht diese Schrift, die Leistungs-
beurteilung psychologisch und das Psychologische in ihr
mathematisch zu erfassen.* — Die Schrift ist eine dringliche
Anregung, das Riistzeug der Psychologie und der Mathema-
tik einmal auch bei einem entscheidenden Problem der Pi-
dagogik zur Anwendung zu bringen. Leicht diirfte die Lek-
tiire vielen Lehrern nicht werden, allen aber lehrreich.

Dr. Loeser.

Die Verbrennungsmotoren und deren Wartung. Von Emil
Buck. Verlagsgesellschaft Deutscher Maschinisten und
Heizer, Berlin. 286 Seiten 1523 e¢m mit 208 Abb. im Text.
Preis geb. RM 10.—.

Das Buch behandelt einleitend kurz die geschichtliche
Entwicklung der Verbrennungsmotoren von Hautefeuilles
Pulvermaschine 1678 bis zum modernen Kolodi (kompressor-
losen Dieselmotor) und geht dann zur Erorterung der
Arbeitsprozesse (Viertakt, Zweitakt) an einfach wirkenden,

doppelt wirkenden und Tandem-Maschinen iiber. Weiter
folgen Abschnitte iiber die Brennstoffe nach ihrem Vor-
kommen und ihrer chemischen Beschaffenheit, dann die
Bauteile der Maschine: Zylinder, Kolben u. a., sowie ihre
Hilfsorgane: Ziinder, Vergaser, Brennstoffeinspritzpumpen,
Kiihlorgane, Oelorgane u. a.

Der gebildete Leser diirfte an dem Buch Freude haben,
denn es behandelt die Verbrennungsmotoren in der Haupt-
sache vom naturwissenschaftlichen Standpunkt aus, und der
Verfasser versteht es, das Wichtigste, Grundsiitzliche der
verschiedenen Motorengattungen hervorzuheben und durch
gute Abbildungen zu veranschaulichen. — Nicht gut gewiihlt
ist m. E. der Buchtitel, denn der ,,Wartung® ist nur ein
kurzer SchluBBabschnitt (Seite 257—278) gewidmet. Anderer-
seits liegt in diesem letzteren zweifellos auch ein Vorteil —
eine weise Beschrinkung —, denn fiir die Wartung so vieler
Arten von Maschinen kann ein Buch doch nur kurze Winke
geben. Freiherr vor’ Low.

Siliziumstahl als Baustahl und StahlformguB. Von K.
v. Kerpely. 41 Seiten, 47 Abbildungen, 7 Zahlentafeln.
Verlag Wilhelm Knapp, Halle 1927. Preis brosch. RM 2.80,
geb. RM 3.90.

Fiir alle mit der Verwendung von Hochbaustahl beschif-
tigten Kreise ist das vorliegende Biichlein von Interesse,
denn es gibt eine Uebersicht iiber die Eigenschaften des
neuen Siliziumstahles im Vergleich mit den bisher im Hoch-
bau verwendeten Baustihlen St. 37 und St. 48. Diese kri-
tische Wiirdigung ist auf Grund des vorliegenden Unter-
suchungsmaterials vollkommen unparteiisch durchgefiihrt
und wird daher zur Klirung der technischen und wirt-
schaftlichen Vorteile des neuen Baustahles beitragen. Gro-
Ben Wert legt der Verfasser auf die Darstellung der Zu-
sammenhinge zwischen der metrologischen Herstellung und
den Eigenschaften von Baustiihlen.

Dr.-Ing. C. Commentz.

In der populiren Sammlung: Mathematisch-physikalische
Bibliothek (Verlag B. G. Teubner, Leipzig) sind vier weitere
Bindchen erschienen. Preis kart. je RM 1.20. Bd. 66,
W. Kramer, Einfilhrung in die darstellende Geometrie,
I. Teil: Senkrechte Projektion auf eine Tafel. Mit 71 Fig.
im Text. Bd. 68, A. Herrmann, Das Delische Problem
(die Verdoppelung des Wiirfels). Dieses Problem ist zur
Finfithrung in ein reizvolles Gebiet der hoheren Algebra
besonders geeignet. — Bd. 69, L. Balser, Sphiirische
Trigonometrie, Kugelgeometrie in konstruktiver Behand-
lung. — Bd. 72, K. Fladt, Gewihnliche Differentialglei-
chungen. Mit 8 Fig. im Text. An der Hand gutgewihlter
typischer Beispiele gibt das Bindchen einen Einblick in die-
ses wichtige Gebiet. Prof. Dr. Szasz.

HeB-Becks Forstschutz. Bd. I: Schutz gegen Tiere. Von
Max Dingler. Verlag von J. Neumann, Neudamm,
1927.

Mit den vorliegenden Lieferungen 4 bis 6 (Preis je
RM 4.—) hat die Neubearbeitung des klassischen Werkes
durch den GieBener Forstzoologen ihren AbschluBf gefunden.
Die Bewiiltigung der ungeheuerlich angeschwollenen und
verstreuten Literatur stellt eine ganz ungewdhnliche und sehr
dankenswerte Leistung dar. Dadurch und durch die aus-
nahmslos vortreffliche und reiche Ausstattung mit Natur-
aufnahmen, die meist von Scheidter beigesteuert wur-
den, die also das beste heute vorhandene Bildermaterial ver-
wertet, wird das Werk auf lange Zeit hinaus das fiihrende

bleiben. Prof. Dr. Max Wolff.
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Borelli, Johann Alfons. D. Bewegung d. Tiere.
Uebersetzt v. Max Mengeringhausen. (Aka-

demische Verlagsgesellschaft, Leipzig) RM 3.60
Engel, Eduard. Geschichte d. franzésischen Lite-

ratur v. d. Anfingen bis in d. Gegenwart.

(Friedrich Brandstetter, Leipzig) Geb. RM 12.
Fetscher, R. Abri8 d. Erbbiologie u. Eugenik.

Geb. RM

(Otto Salle, Berlin) 1.
Geb. RM 2.

Fladt, Kuno. Euklid. (Otto Salle, Berlin)
Gelfert, J. D. Kreisel u. s. Anwendungen. (Otto

Salle, Berlin) Geb. RM  2.80
Jaeger, Paul. FlieBverfahren z. Unterscheidung

pflanzlicher Oele. (Forschungs- u. Lehr-

institut f. Anstreichtechnik, Stuttgart)

Brosch. RM 1.60

Kliem, Fritz u. Georg Wolff. Ar(hune(le« (Otto

Salle, Berlin) Geb. RM 3.
Limmel, R. Moderne Elektro-Wirtschaft. (Urania-

Verlags-Ges., Jena) Geb. RM 2.

Bestellungen auf vorstehend verzeichnete Biicher nimmt jede gute Buch-
handlung entgegen; sie konnen aber auch an den Verlag der ,Umschau*
in Frankfurt a. M., Niddastr. 81. gerichtet werden, der sie dann sur Aus-
fiihrung einer ignet Buchhandlung @berweist oder — falls dies Schwie-
rigkeiten verursachen sollte — selbst zur Ausfithrung bringt. In jedem Falle
werden die Besteller gebeten, auf Nummer und Seite der ,,Umschau**
hinzuweisen, in der die gewiinschten Biicher empfohlen sind.
(Bei Anfragen bitte auf die ,,Umschan** Bezug zu nehmen.

prompteste Erledigung.)

PERSONALIEN

Ernannt oder berufen: D. ao. Prof. d. Nationalokonomie
Graf Degefeld-Schonburg in Wiirzburg an d. Wie-
ner Univ. — Z. auswiir]. Mitgl. d. Akademie gemeinniitz.
Wissenschaften in Erfurt: Studienrat Dr. Miiller-Frei-
enfels u. Hofrat Arthur Rehbein (Atz vom R hyn), Ber-
lin; Prof. Alois Fischer, Minchen; Prof. Eissfeld,

Dies sichert

Prof. Fleischmann, Prof. Hanacker u Geh.-
Konsistorialrat Eger in Halle a. d. S.; Prof. Frhr. v.
d. Goltz u. Prof. Holstein in Greifswald u. Prof.

Schling in Erlangen. — Auf d.
an d. Bonner Univ. d.
mann Junker.
Habilitiert: Dr. Peter Rassow in d.
Fak. f. mittelalterl. Geschichte u.
Gestorben: D. Geh. Justizrat,
berg, d. Historiker d.
Bonn, in s. 67. Lebensjahr.

Lehrst. d. Aegyptologie
Wiener Aegyptologe Prof. Dr. Her-

Breslaver philos.
Hilfswissenschaften.

Prof. Dr. Ernst Lands -
deutsch. Rechtswissenschaft, in
In StraBburg d. Vertreter d.

modernen Geschichte an d. dort. Univ.,, Prof. Georges
Pariset, e. d. angesehensten wissenschaftl. Historiker
Frankreichs. —— Prof. Dr. Svante-Arrhenius, Leiter

des physik. chem. Nobel-Instituts in Stockholm, im Alter
von 68 Jahren. Prof. Dr. Svante-Arrhenius war Mitarbeiter
der ,,Umschau* und verioffentlichte seine Panspermie-Lehre
erstmalig in unserer Zeitschrift.

NACHRICHTEN

== AUS DER PRAXIS =

50. Vulkanisieren und Regenerieren des Kautschuks.
Kleie erhilt ihren charakteristischen Geruch durch das Fur-
furol. Dieses liBt sich leicht aus der Kleie und aus allen
Pentosen (Zuckern mit 5 Kohlenstoffatomen) gewin-
nen. Lange Zeit hatte man fiir das Produkt keine
Verwendung, bis sich neuerdings gezeigt hat, daB es
bei der Herstellung von Zelluloselacken und in der Kaut-
schukindustrie gute Dienste leisten kann. Seitdem wird es
aus Kleie, aus Sigespinen, Maisabfillen und manchen Algen,
besonders in den Vereinigten Staaten, im groBen hergestellt.

Nach einem Verfahren von A. Dubosc bedient man
sich des Furfurols zur Beschleunigung der Vulkanisation des

Kautschuks. Zum Vulkanisieren einer bestimmten Kaut-
schukmenge, der Zinkoxyd und 5% Schwefel zugesetzt
waren, brauchte Dubosc bei einer Temperatur von 136°

1020 Minuten. Die /t‘rranuhlgkml des erzeugten Pro-
duktes betrug 2,1 kg je qmm. Twiss konnte dagegen
binnen 45 Sekunden bei 138° aus Gummi, dem 1-—5% Zink-
oxyd, 10% Schwefel und 1% Furfuramid zugesetzt waren,
einen Kautschuk erzeugen, der eine ZerreiBfestigkeit von
1,51 kg je qmm aufwies. Auch andere Abkémmlinge des
Furfurols erwiesen ihre Brauchbarkeit.

Das vorzeitige Altern des Kautschuks beruht zum Teil
auf Oxydationsprozessen. Es liBt sich also dadurch hinaus-
schieben, dal man die Oxydation verhindert. Nach Moureu
und Dufraisse kann man hierzu verschiedene Abkémmlinge
des Furfurols nehmen. L. N.

51. Der Monopolheber. Von den verschiedenen Metho-
den, die zum Abfiillen von Fliissigkeiten Verwendung fin-
den, sind die meisten auf eine bestimmte Form des Behiil-
ters beschrinkt, wie Ballonkipper, FaBausguBapparate, Ab-
laBhihne etc. Nur eine Abfiillvorrichtung paBt fiir jede Art
von Behilter: der Heber. Aber auch hier fehlte bisher noch
die wirklich praktische Konstruktion, denn Abhebern durch
Ansaugen ist unhygienisch und bei den meisten Fliissig-
keiten ausgeschlossen, durch Anblasen zu umstindlich wegen
der herzustellenden Dichtung. Diese Liicke ist durch den
selbsttitig arbeitenden Monopolheber ausgefiillt wor-
den. Er arbeitet folgendermaBen: Bei offenem Hahn wird
zuniichst die Weichgummikappe eingedriickt (s. Fig. 1), dann
der Hahn geschlossen und darauf durch Herausziehen der
Weichgummikappe das Vakuum hergestellt (s. Fig. 2). Wird
jetzt der Hahn gedoffnet, so driickt der grioBere Druck der
Atmosphiire die Fliissigkeit hinaus. Das Problem des Ab-
heberns ist also in idealer Weise gelost.

Fig. 2

Es muli noch hervorgehoben werden, daBl die abzu-
hebernde Fliissigkeit niemals mit der Gummikappe in Be-
rithrung kommt. Wie aus den Abbildungen hervorgeht, sorgt
eine sehr zweckmiiBige Verlingerung des AbfluBschenkels
dafiir, daB die Fliissigkeit den mit der Gummikappe ver-
sehenen Hohlraum passiert, ohne den gegen die meisten
organischen Fliissigkeiten empfindlichen Gummi benetzen
oder hesprnzen zu konnen. Zum UeberfluB sorgt hierfiir
noch eine ringformige Kappe aus Glas (s. Fig. 1), wodurch
Spritzer, die durch zu starkes Herausziehen hervorgerufen
sein konnten, aufgefangen werden.

Der Monopolheber, durch D.R.P. und viele Ausland-
patente geschiitzt, kommt in zahlreichen Ausfiihrungsformen
und -groBen in den Handel. Er eignet sich zum Abfiillen von
Tankwagen, Bassins, Glasballons, Fissern usw. In kleineren
Ausfiithrungen findet er auch im Haushalt zweckmiiBige An-
wendung. Herstellerin ist die Firma Oscar Peters,

Chemnitz. Dr. Wrngh.
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