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Zur Frage des freiziigigen Flachboden-Selbstentladewagens.

Von Oberbaurat a. D. Scheibner, Berlin.

Im 3. Heft vom 25. Sept. 1919, 8. 41—45 dieser Zeitschrilt
ist in einem lichtvollen Aufsatze ,Die Frage der Ireiziigigen
Selbstentladewagen™ vom CGeheimen Oberbaurat Baltzer einer
Erérterung unterzogen. Im Hinblick darauf, dafl der Gegen-
stand gegenwiirtig weite Kreise der Industrie und der zu ver-
reichlichenden Eisenbahnverwaltungen beschiiftigt und da
ferner au.f S. 42 (zweite Spalte 1. -Abs.) des genannten Auf-
satzes von Schwierigkeiten der Anpassung der Ladeﬂmﬁen
der Bahnhofe an die Bauart Malcher (D.R.P. 279823) des
Flachboden-Selbstentladewagens die Rede ist, sei mir ge-
stattet, einige Bemerkungen anzufiigen.

Die Regelbauart des offenen Giiterwagens von 15 t (Omk)
und von 20 t (Ommk) Ladegewicht des deutschen Staats-
bahnwagenverbandes ist iiberwiegend auf Handentla-
dung eingestellt. Denn die ausgekippten Kohlenmengen aus
den offenen Wagen an den Umschlagstellen Ruhrort und
Kosel (Oderhafen) waren im Vorkriegsjahre nur auf etwa
90 Mill. t zu schiitzen.. Wenn beriicksichtigt wird, dafl es sich
.7, 1913 um rd. 170 Mill. { auf den deutschen Eisenbahnen
beférderte Kohle und Koks handelte, so betrigt die ausge-
kippte Menge nur rd. % der befsrderten Mengen. Aufierdem
werden in einigen Fillen, wie z. B. in den Hifen zu Hamburg
und Stettin, sowie auf etwa 10 industriellen Werken Kipper
und SB]bSthEl.fBr zum Entladen von Erzen und Kohlen aus
den offenen Giiterwagen benutzt. Auch diese Mengen ver-
schlagen nichts. Die Allgemeinheit bleibt auf die Handent-
Iadung angewiesen, weil die Bauart der offenen Giiterwagen
die Selbstentladung des Massengutes, d. i. die Inan-
spruchnahme der Schwerkraft des Ladegutes fir die Eni-
ladung, mithin ohne menschliche Arbeitskrifte, nicht zuldft.

Es beriihrt eigenartig, ‘wenn man sich vergegenwirtigt,
daf die Bisenbahnverwaltungen zum Be- und Entladen selten

vorkommender schwerer Maschinen, Kessel u. dgl. "Ladekrane

auf den offentlichen Bahnhéfen vorhalten, wihrend fiir die
iiber die Halfte aller Giiter betragenden Ma.ssené;ﬁter (Schiitt-
giiter) geeignete Entladevorrichtungen fehlen. Denn die etwa
1400 ~Stiick im Betriebe der staatlichen Eisenbahnen als
Spezialwagen befindlichen Selbstentlader mit den dazugehori-

gen Sturzvorrichiungen kommen wegen ihrer zu geringen
Zahl nicht in Betracht. Einzelne griBere induatrielle Werke
haben diese Uebelstinde lange erkannt und bedienen sich zu
deren Begegnung sogenannter privater Selbstentladewagen auf
ihren Werksanlagen. Aber auch diese Behelfe dienen der
Allgemeinheit nicht, und aulerdem sind sogar z. Zt. diese
privaten Wagen auf Verlangen des Reichskohlenkommissars
beschlagnahmt und dem allgemeinen Verkehr {iberwiesen.

Zur Verbilligung der Brennstoffe und anderer Massen-
giiter, sowie zur Beschleunigung des Wagenumlaufs und so-
mif zur Milderung der Verkehrsnot mufl daher die den Eisen-
bahnbetriebsapparat so stark hemmende Handentladung der
Massengiiter durch Selbstentladung ersetzi werden. Hierzu
bedarf es der allgemeinen Einfiihrung des im genannien Auf-
satze empfohlenen Flachboden-Selbstentladewagens im {rei-
ziigigen Verkehr und der erforderlichen Entladeanlagen. Wird
der Gewinn an den hieraus sich ergebenden verkiirzten Ent-
ladefristen durch geeignete betriebliche Malinahmen*) zur
Laufzeit der Wagen verwendet, so ergibt sich die erheblich
bessere Ausnutzung der Selbstentladewagen gegeniiber der der
heutigen, veralteten Regelbauart und die aus der MaBnahme
erzielte wesentliche Verbilligung des -gesamten Betriebs-
apparates.

Es soll nunmehr im nachstehenden an der Hand einiger
Beispiele gezeigt werden, “wie die Anpassung der
LadestraBen, der Bahnhofe usw. an den im ge-
nannten Aufsatz behandelten zweiseitigen Flachboden-Selbst-
entlader zu bewirken sein méochte.

1. Fiir die 6ffentlichen Bahnhofe mit einem Empfang von
etwa 200 t Massengiitern tiglich aufwirts sollte man das aus
Massengut bestehende Ladegut des Selbstentladers von einem
auferhalb der Ladestrafen “anzulegenden Pfeilergleis
aus, tunlichst unter Einschaltung von Bunkern, zur Entladung
bringen. Das Pleilergleis kann ein Stumpfgleis sein 'oder
]JEIdBI'nBltlg an das Zufiihrungsgleis angeschlossen werden.

b Vgl. die Berichte des Verfassers in Glasers Annalen, Bd. 76,
Nr. 911 und 912 und in der ,Verkehrstechnischen Woche™ 1916, 5. 241,
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Da die Entladung von Massengiitern auf den Ladesirafllen
dann nicht mehr stattfindet, so wird sich ihre Kiirzung oder
Fortlall gewisser Teile der Ladestrafien von selbst ergeben.
Das Pfeilergleis kann mit einseitiger Abfuhrstralle oder mit
Lrntlade - Erorickhturg.
FTIS T iibher Leroboin Arove

liche Anordnung kann in geeignet erscheinenden Fillen
auch fiir unsere Lokomotivhekohlungsstationen in Frage
kommen.

2. Befriigt der Empfang von Massengiitern auf einem
offentlichen Bahnhof unter 200 t tfglich, so kann zur Ver-
einfachung der Entladeanlagen - das umzubauende ILade-
strallengleis gehoben oder gegebenenfalls kann eine geringere
Hebung des Gleises und Tieferlegung der Ladestralle vor-
genommen werden. Abb.-3 und 4 zeigen entsprechende
Lsungen.

Da die Verschlufieinrichtung des erldaterten Flachboden-
Selbstentladewagens mit ,,Voreilung* eingerichtet ist, kann das
Ladegut entsprechend den einzelnen Taschen in das Straflen-
fuhrwerk unter Benutzurg von Schurren unmittelbar ent-
laden werden. Die Vorteile der Entladung des auf die ein-
zelnen Taschen entfallenden Ladegutes werden ferner z. B.
auch fiir die Bettungsstoffe zur Bahnunterhaltung unter Vor-
ziehen des Arbeitszuges ausgenutzt werden konnen; in diesem
Falle erfolgt die Selbstentladung unmittelbar auf den Bahn-
korper. Bei ausreichend langen G leitblechen des Selbst-
entladers werden die Schienenstringe des Gleises von dem
Bettungsstoffe nicht iiberschiittet. Die hieraus sich ergeben-
den Ersparnisse bei der Bahnunterhaltung oder bei Neu-
anlagen sind betrichtlich. Die Entladung aus einzelnen
Taschen wird auch bei ilteren Pfeilergleisen industrieller
Werke mit Lichtweiten zwischen deren Pfeilern, die fiir
Wagen von 20 t Ladegewicht nicht ausreichen, zweckmifig
sein, wobei dann das im Wagen verbliebene Ladegut durch
Verschieben des Wagens und weiteres Oeffnen der die Taschen
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Abb. 1. — Pfeilergleis mit Vorratstaschen (Bunker) aus Eisenbeton mit einseitiger (oben)
und beiderseitiger (unten) Abfahrstrale. '

beiderseitigen Abfuhrstrallen ver-
sehen werden. Die Pieilergleise sind /
zweckmilig aus Eisenbeton oder
Holz auszufiihren. Derartige An-
lagen aus Eisenbeton zeigt die : 3 3
Abb, 1. .

Die Ausfiihrung aus Ho 1z kann " = e b - ™ il

fiir gewisse Fille vorteilhafter sein;
sie ist kiirzlich als Stumpigleis von
den Schwedischen Staatsbahnen fiir
die Lokomotivbekohlungsanlage in
Tomteboda (unweit Stockholm) nach
Abb. 2 hergestellt, woselbst der er-
l&uterte Flachboden - Selbstentlade-
‘wagen mit Erfolg benutzt wird, Der-
artige Anlagen lassen sich zu
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verhdlinismifig billigen Preisen
schnellstens hersfellen.  Fine 4hn-

Abb. 22 — Hblzernes Pifeilergleis fiir die Lokomotiv-
Bekohlungsanlage in Tomteboda bei Stockholm,

e o |
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verschliefenden Entladeklappen selbsttitiz entladen werden
kann.

3. Fiir die Anschluligleise industrieller Werke
sind die vorhandenen Entladeanlagen (meist Pfeilergleise)
sinngemdfl nach den fiir die @ffentlichen
Bahnhife heschriebenen Mustern herzustellen

™ werte Ziel,

kosten ist z. Zt noch nicht erwiesen. Es wird bei der bau-
lichen Ausgestaltung der Bauform m. E. nicht eintreten, zumal
das Wagenuntergestell eine erhebliche Verstirkung durch die
Z-Eisenfriger und durch die dazwischen gespannten, gehdrig
ausgebildeten Quertriger erfahren hat.

Es ist einleuchtend, daBl das erstrebens-
den Flachboden-Selbstentlade-
wagen alsfreiziigigen Gliterwagen

oder sie sind gegebenenfalls zu ergéinzen. In e
einigen Fiéllen sind Gruben in Verbindung a2
mit Hebewerken fiir Brennstoffe fiir Kessel-

allgemein einzufiihren, von heute auf morgen

hduser vorhanden, die meist fiir Selbstent-
lader ohne weiteres ge-
brauchsfahig sind. Da, wo
sie fehlen, sind sie, sofern

¥ nicht ausfiihrbar ist. Is sollte aber endlich
ein Anfang gemacht werden,
die geschilderten Vorteile

die Entwisserung der Gru-
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der Wagenbauart wenig-
stens  allmihlich auszu-
S B o i s e At

: \_; Abb. 3. Hebung des Lade-
straflengleises und Senkungder

Ladesiralle,

ben méglich ist, leicht herstellbar. So sind z. B. auf dem
Eisenwerk Zawadzki, Kreis Gr.-Strehlitz in Oberschlesien,
kiirzlich nach Abb. 5 beiderseits des Kohlenzufiihrungsgleises
sogenannte Siimpfe in ganz kurzer Zeit mit geringem Kosten-
aufwand hergestellt worden. Die aus dem Flachboden-Selbsi-
entlader entladene Staubkohle wird dann mit Riicksicht auf
die Oertlichkeit mittels Muldenkipper auf Feldbahngleisen zu
den nahe gelegenen Kesselhdusern hefordert. Die Anlage hat
sich bew&hrt.

Die Anlagekosten der nach den geschilderten
Mustern abgeiinderten Gleise, Ladestraflen usw. sind nicht
erheblich; sie sind bei der teuren Handentladung (etwa 1 M/t)
in kurzer Zeit tilgbar, denn die Empfiinger werden sicher gern
eine angemessene Gebithr fiir die Benutzung der Selbstent-
lader in Verbindung mit der Entladeanlage an die Eisenbahn-
verwaltung entrichten.

Den gewaltigen wirtschaftlichen Vorteilen des freiziigigen
Flachboden-Selbstentladewagens gegeniiber sind dessen Nach-
teile, die im +wesentlichen in der gréferen

Bruttolast und in den Mehrkosten der neuen

Wagenbauart bestehen, nur gering zu erachten.
Das befiirchtete Mehr an Wagenunterhaltungs-

Abb. 4 — Hebung des Ladestralengleises

nutzen. Meines Erachtens wird.  die heute so schwere
Aufgabe, die erhebliche Beschleunigung des Umlaufs der
Giiterwagen und somit auch die Wirtschaftlichkeit unserer
Eisenbahnen zu férdern, durch die Einfithrung des Flach-
boden-Selbsientladers zunichst als Spezialwagen wohl ge-
meistert werden. Man sollte sich nicht daran stollen, dall die
neue Wagenbauart in den Anfiingen der Malnahme, die in
etwa 6 Jahren durchfiihrbar sein wird, als ,Spezialwagen®
nutzbar werden soll. Ich erinnere daran, dal der offene

Abb. 5. — Anordnung von Stimpfen beiderseiis des Kohlen-

zufihrungegleises

im Eisenwerk Zawadzki i. Oberschl



124

Giraevell: Ueherhthung und Erweiterung in Chausseekurven.

Verkehrstechnik Nr. 9

Giitertragen von 20 t Ladegewicht (Ommk) gegenwiirtig noch
Spezialwagen ist.

Auch der Einwand, daf es sich bei Einfilhrung eines
Selhstentladewagens als Einheits-0-Wagen ,um eine ver-
wickeltere Baunart als die der gewdhnlichen Giiterwagen han-
delt, so daf sie eine sorgfiltigere Behandlung seitens e'u}es
geschulten Personals voraussetzt und ihre Wartung nicht ein-
fach ist**), ist nicht stichhaltig, weil der erliuterte Flach-

*) Vgl ,Der Eisenbahubau” 1919, 5. 2L

boden-Selbstentladewagen der Bauart Malcher die bezeich-
neten Mingel nicht aufweist.

Wenn auch in allen Hifentlichen Betrieben Sparsamkeit
am Platze sein muf, so sollten fiir werbende Anlagen
die erforderlichen Geldmittel doch aufgebracht werden. Ich
schliebe mit den eindringlich mahnenden Worten des Herrn
Eisenbahnministers Oeser: ,Es wire (in bezug
auf die Beurteilung der vorliegenden Frage) ganz falsch, die
Hiinde bequem in den SchoB zu legen und den Lauf der Dinge
gemichlich abzuwarten®., —

Uberhshung und Erweiterung in Chausseekurven.

(Schlub.*)

Welche Geschwindigkeiten sollen nun fiir dies Befahren
der Kurven in Betracht gezogen werden? Dal fiir schnelle
Fahrten in starken Kurven eine angemessene Verminderung
der Fahrgeschwindigkeit zu erfolgen hat, diirfte selbstver-
stindlich sein. Es wird wohl den billigen Anforderungen
der interessierten Parteien entsprechen, wenn der Forderung
geniigt wird, daB die baulichen Anlagen der kleinsten Kurve
auf freier Strecke im Flachland, also mit 30 m Halbmesser,
g0 heschaffen sind, daB sie noch ein Autobus mit unvermin-
derter Geschwindigkeit befahren kann, vorausgesetzt, dab
er dort nicht auszuweichen braucht. In letzierem Falle wire
offenbar schon aus allgemeinen Sicherheitsgriinden vor-
sichishalber die Geschwindigkeit stark zu ermifigen. Die
Geschwindigkeit von 25 km/Std. = rd. 7 m/Sek. bedarf einer

15.7 i
981.80
024 m. Diese Ueberhthung kann durch eine beiderseitige
StraBenwidlbung, wie vorher nachgewiesen wurde, nicht mehr
erreicht werden. Diese wiirde indessen fiir den schweren
Lastzug mit bizs 16 km Geschwindigkeit noch ausreichen
Die gefundene Ueberhdhung ergibt ein grifites Quergefiille
der Fahrbahn von 1:625. Es diirfte wohl kaum ratsam
sein, eine stirkere Querneigung zu geben, um nicht die lang-
samer fahrenden Wagen, inshesondere” den immerhin noch
starken, Frachtverkehr mittels Gespannen, zu sehr zu be-
einirfichtigen. Denn auf einer solchen Querrampe langsam
zu fahren, ist schon sehr sfirend, so dafl es sich fragt, ob
nicht im Interesse des langsamen Verkehrs eine weseniliche
Herabsetzung des Quergefiilles ratsam ist. Fiir Fufginger
wird schon das Gehen auf einer Querneigung von iiber 1 : 25
nicht angenehm empfunden. Es ist bei diesen Erwiigungen
aber an der Auffassung festzuhalten, daf es sich um gewihn-
liche Chausseen und nicht um besondere Automobilstrafien
handeln soll, denen der Sport-, Renn- und Schnellverkehr
der Kraftwagen sowie deren Auswiichse zu iiberweisen
wiren. Auf mit- dem dibrigen Verkehr gemeinsamen
Chausseen kann jedenfalls ohne Unbilligkeit verlangt wer-
den, und die damit in Verbindung stehende Bauart der
Chaussee verlangt es, daB auch auf den langsamen Verkehr
gebiihrende Riicksicht genommen werde. Es wiirde eine Rege-
lung der Fahrgeschwindigkeit fiir Kurven dahin anzustreben
sein, daBl von einem Halbmesser von 75 m ah, bei denen eine
Verbreiterung von Steinbahn und Planum fiir die Chausseen
meist vorgesehen zu sein pflegt, eine angemessene Vermin-
derung der Fahrgeschwindigkeit einsetzt, in der Weise, daB
bei einem Halbmesser von 30 m die Geschwindigkeit nur
hiichstens 25 km/Std. betriigt, vorausgesetzt, dal das Fahr-
zeug sonst mit dieser Geschwindigkeit tiberhaupt fahren darf.
D_enn bei Lastkraftwagen sind in wegebautechnischer Hin-
sicht fiir Lasten von 6, 8 und 10 t nur noch Geschwindie-
keiten von 20, 16 und 12 km als zuléissig erachtet worden. fn
schiirferen Kurven unter 30 m Halbmesser, auf gefihrlichen,
auf beschrinkten Strecken, in Ortschaften hzw. vor Gebiu-
den und hei Begegnungen in nicht geniigend verbreiterten,

Ueherhihung der #ufieren Radspur von h=

*) Vgl. Heft 51920, S. 63 der Verkehrstechnik,

Vom Geheimen Baurat Graevell, Breslau.

normalen Fahrbahnen wird die Geschwindigkeit fiir schnell-
fahrende Kraftwagen bestimmungsgemifl auf das Mindestmall
von 15 km/Std. (D. R. G.) herabzusetzen sein. Straflen in
Ausbesserung sowie Stellen, die als besonders gefihrdet gel-
ten und daher als solche niher bezeichnet sind, wiirden,
falls die Stralle nicht ohnehin gesperrt sein sollte, nur in
Schritigeschwindigkeit zu befahren sein. Wie vorher ge-
zeigt worden isf, wiirde erst von einer Geschwindigkeit von
16 km/Std. aufwirts ein einseitiges Quergefille fiir die Er-
reichung einer angemessenen Ueberhshung der dufleren Rad-
spur einzusetzen brauchen, mithin bis dahin die alte, beider-
seitig angewdlbte Steindecke noch zu diesem Zwecke ge-
niigen. Bel Annahme einer mittleren Verkehrsgeschwin-
digkeit zur Bemessung der fiir die Bauanlage mafigebenden
Ueberhthung von 25 km/Std. wiirde sich fiir diese Grenze
ein Halbmesser von etwa rd. 75 m ergeben, der ja auch als
Grenze fiir den Eintritt einer Verbreiterung in den Kurven
bemerkenswert ist. Um nun den mafgebenden Pferdezug
mit dem entsprechenden Kraftwagenverkehr in Einklang zu
bringen, diirfte es sich empfehlen, fiir das griofite einseitige
Quergefille bei Kurven von 30 m Halbmesser hdchstens das
Mittel aus den hierfiir erforderlichen vorher gefundenen
Maflen zu nehmen, also fiir v = 25 km/Std. rd. 7 m oder 10 km

3 ___,____a- — 0083 =
rd. 3 98130 — 0,083

1:12 zu nehmen. Soll aber dem langsamen Verkehr noch
weiter entgegengekommen werden, so kionnte mittl. v auf

pllm x? _ o G salys
; m-_ﬂ,oss_ 1:18,9 herab

2 v

gesetzt werden., Das Quergefille wiirde also bei 30 m Halb-
messer je nach der Auffassung hochstens betragen rd. 1 :12
his 18 = rd. 0,08:bis 0,05. Bei kleineren EKurven brauchte
jedoch wegen der dann eintretenden Geschwindigkeitsver-
minderung eine Erhéhung nicht einzutreten.

Eine Erhthung an der AuBenseite der Kurven legt zur
Erzielung einer bequemen Auffahrt dahin die Anordnung
von sogen. Uebergangskurven nahe, wie sie hei Eisenbahnen
vorgeschrieben sind, in welchen die Ueberhdhung entspre-
chend der wachsenden Zenfrifugalkraft in einém dem Ver-
kehr nieht hinderlichen Steigungsverhiltnis, welches, wic
bereits oben erwiihnt worden ist, nicht unter 1 : 200 herunter-
gehen darf, allmihlich zunimmt, bis am Ende der Ueber-
gangskurve mit der vollen Zenirifugalkraft auch die ganze
Grofe der Ueberhshung erreicht wird. Der so erforderliche
Uebergangsbogen bildet bekanntlich eine kubische Parabel

m;also il M v=rd 5mzun =

= 4 m und n auf

der vorerwihnten Gleichung y :‘»-J—af wobei, wenn 1:n das
Ansteigungsverhiltnis auf die Hohe h, mithin 1 = nh die
Lénge des ganzen Uebergangsbogens bzw. der Ueber-
hthungsrampe sowie d die Endordinate dieses Bogens, m die
Verminderung des Halbmessers r bzw. die seitliche Ver-
schiebung der anschlieflenden Graden bedeuten, sich die Be-

; _k 3* :
ziehungen ergeben: h = i P=nk=Ir; m:§4—r;d— 4m

Hieraus lassen sich alle nétigen Maflle berechnen. Das
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Steigungsverhiltnis diirfte wohl unbedenklich bis 25 v. H.
= 1:40 angenommen werden, hei besonderen Automohil-
straen wire es angebracht, dasselbe tunlichst auf etwa
10 v. H. = 1 :100 zu vermindern. Durch das einseitige Quer-
gefdlle und die Uebergangskurven wird eine Erbreiterung der
Fahrbahn iiberfliissig. Soll infolge der Einlegung der Ueber-
gangshtgen in die kreisformige Kurve eine Verminderung
des Halbmessers vermieden, also die urspriingliche Ausdeh-
nung des Kreishogens heibehalten werden, so miilite eine
Verschiebung der anschliefenden Graden mach auBlen statt-
finden, oder es miifite eine Aushiegung mit der grohien Aus-
dehnung am Kurvenanfang bzw. Kurvenende vorgenommen
werden, welche sich wieder um die Uehergangslinge in die
anschliefenden Graden verlduft. Die dadurch entstehende
Verbreiterung der Fahrbahn, welche nicht erforderlich ist.
kann durch eine entsprechende Einziehung auf der Innen-
seite wieder eingespart werden. Der Uebergang in die
Graden kann natiirlich nur durch Gegenkurven hewirkt wer-
den. Diese ganze Lisung erscheint jedenfalls etwas gesucht,
unschén und weniger zweckmibBig, daher wire sie nur in
nicht anders gut losbaren Fillen anwendbar. Wird bei dem
oben fiir die Ausgestaltung der Uehergangskurven beschrie-
benen Verfahren die Erbreiterung in voller Stirke iiber die
ganze -Kurve erstreckt, so erhilt die Anlage dadurch ein
besseres Aussehen. Bei einer reichlich bemessenen Erbrei-
terung kann dabei ausgiebiger Raum zum Begegnen breite-
ster, in der Kurve schnell fahrender Kraftfahrzeuge gewon-
nen werden, wie es bei-den neueren Strafllen in Sachsen
iiblich ist. Es setzt dies aber eine sehr reichliche Ausstattung
der Straflen voraus. Fiir die Uebergangskurven wiirden
naturgemifl dieselben Geschwindigkeitsnormen anzuwenden
sein, welche zuvor hei der Bemessung der zu gehenden Ueber-
hohung benutzt wurden. Auch hier wird es sich empfehlen,
die Uehergangshégen von Kurven von 75 m an und abwirts
anzuwenden.

Ueber die fiir den in dem Aufsatz behandelien Gegen-
stand in Betracht kommenden Verhiilinisse und Mafnahmen
haben sich einige Zentralbehiorden fiir die Verwaltung der
Chausseen in deutschen Staaten mit bedeutendem Kraft-
wagenverkehr fiir ihren zustindigen Bereich wie folgt ge-
dubert:

In Sachsen wird bei Neu- und Verbesserungsbauten
den Straflen in Kriimmungen unter 60 m Halbmesser ein ein-
seitiges Quergefille gegeben. Die Wilbung der Fahrbahn
bleibt. Der Scheitel derselben wird aber stark nach aufien
verlegt. Bei in der Kurve 8,5 m breiter Steinbahn beispiels-
weise bis 1,5 m von deren Aulenkante. Das Quergefille am
Scheitel betriigt 1:31, das in ein solches von 1:15 iiber-
geht. Das einseitige Gefille hat nicht zu Klagen Anlall
gegeben. * Die Verbreiterung ist sehr bedeutend, und zwar
so, dafl auf der Innenseite des Walbungsscheitels noch zwei
breite, schnell- fahrende Kraftfahrzeuge aneinander vorbei
konnen. Beispielsweise wird eine Strafle von 8,0 m Planums-
breite und 6,0 m Steinbahn auf 10.0 m und 8,5 m, also um
2,0 m und 2,5 m vergrifert. Es sind Uebergangskurven von
mindestens 30 m L#nge, und zwar als Kreisbtgen gréfieren
Halbmessers hei Kurven von 80 m und abwirts mit 100 m
und bei 40 m Li#inge mit 80 m Halbmesser eingelegt. Die
Ansiitze der Uehergangskurven erfordern - Gegenkurven.
Diese Ausgestaliung der Uebergangskurven diirfte einem aus
praktischen Erwigungen entstandenen Kompromill ent-
sprechen. Zur Vermeidung der Gegenkurven wiirde nach
Ansicht des Verfassers die Anlage richtiger Uebergangs-
bigen nach der Form einer kubischen Parabel unter Ver-
kleinerung des Kurvenhalhmessers nétig sein, wodurch bei
geeignetem Quergefille auch die Erbreiterung ganz in Weg-
fall kommen kénnie.

In Wirttemberg wird hei lebhaftem Kraftwagen-
verkehr oder regelmiifigen Kraftwagenlinien von einem
Halbmesser von 50 m ab ein einseitiges Quergefille von
5v. . (=1:20) gegehen. Vorgeschrieben ist dasselbe je-

doch nicht. Die Fahrbahn ist dabei gradlinig angeordnet.
Diese Ausgestaltung hat sich in jeder Hinsicht bewdhrt.
Die Kraftfahrer sind zufrieden, dem Fuhrwerksverkehr bietet
sie keine Erschwernisse. Eine Verbreiterung von Planum
und Steinbahn kommt nur bei den eigentlichen sogen. Wende-
platten, sonst nicht, vor. Sie erscheint bei den iiblichen
Breiten zweispuriger Straflen auch nicht geboten. TUeher-
gangskurven in stark gekriimmten Bigen, mit tunlichst nicht
unter 50 m Halbmesser, werden nirgends ausgefithrt. Sie
werden auch fiir enthehrlich gehalien.

In Bayvern sind einseitige Quergefillle weder vorge-
schrieben noch iiblich. Die kleinsten Kriimmungshalbmesser
sollen, wenn irgend méglich, nicht unter 50 m betragen,
was sich aber besonders im Gebirge nicht immer durchfiihren
liBt. Bei geringerem Halbmesser tritt eine Verbreiferung
der Strafienbreite ein. Ein bestimmtes Mal ist aber hierfiir
nicht vorgeschrieben.

In Baden bhestehen allgemeine Bestimmungen fiir
Ueherhdhungen und Uebergangskurven in scharfen Kurven
nieht. Doch ist eine grundsitzliche Regelung in Erwigung
genommen. Bei Anwendung eines einseitigen Quergefilles
ist die Fahrhahn in der Regel von der hochliegenden StrafBen-
kante bis zur Mitte gradlinig und von da bis zur tief liegen-
den Kante gewilbt ausgefiihrt. Strecken mit einseitigem
Quergefille sind allgemein in mangelhafterem Zustand und
schlechter zu unterhalten als solche mit heiderseitigem Quer-
gefille. Es hilden sich niimlich wegen der ungiinstigeren
Abwiisserung hiiufiger Vertiefungen und Ausspiilungen quer
iiher die Fahrbahn aus. Uebergangskurven wurden bis jetzt
nicht angewendet. Fiir schiirfere Kriimmungen ist eine Ver-
breiterung der Fahrbahn nach innen bis jetzt nicht vorge-
schrieben. Dieselbe wird aber meistens in Bigen mit klei-
nerem Halbmesser als 30 m ausgefiihrt. Sie betriigt durch-
schnittlich 0,50 m in der Kurvenmitte. Eine Verbreiterung
wird auch bei Anwendung von Uebergangshigen und ein-
seitiger Ueberhhung dann fiir wiinschenswert gehalten,
wenn der Halbmesser der Kurve weniger als 30 m hefriigt.

In Hessen zind besondere Vorschrifien fiir den Aus-
bau von Kunststrafen nicht ‘vorhanden.

Bei der Provinzialverwaltung von Rheinland sind
var mehreren Jahren auf einigen wenigen Strecken bei deren
TUmlegung versuchsweise in einigen Kurven einseitige Ueber-
hihungen hergestellt worden, Man ist aher wieder ganz
davon abgekommen; weitere Anlagen sind nicht mehr exfolgt
Besondere allgemeine Vorschriften sind fiir diese Aus-
fiilhrungen nicht erlassen worden.

Aus den vorhergehenden Angaben und Erdrterungen
kinnen die nachstehenden Leitséitze fiir Chausseen,
die dem Verkehr mit Kraftfahrzeugen Rech-
nung tragen miissen, ohne jedoch ausschlieflich sogenannte
Automobilstrafen zu sein, gewonnen ‘werden. Diese Er-
gebnisse diirften anscheinend einen geniigenden Anhalt
bieten, bei den noch einigermafien abweichenden Ansichten
einen gewissen, auf der mittleren Linie, die dem Fuhr- wie
Kraftwagenverkehr gerecht zu werden hat, erfolgenden zeit-
gemiilen, immerhin wiinschenswerten Ausgleich anzubahnen
und hierfiir greifbare praktische Unterlagen zu gewinnen:

Auf der freien Sirecke sollien die Halbmesser der
Kurven tunlichst nicht unter etwa 75 m genommen werden.
Bei beschrinkten Verhilinissen wire zweckmifligerweise
nicht unter 50 m, aus zwingenden Griinden ohne Not nicht
unter 30 m herabzugehen.

In Kurven von etwa 75 m und abwiirts empfiehlt sich
schon eine dubere Ueberhthung, somit ein einseitiges Quer-
gefille von Steinbahn und Planum. Je nach der Stirke
der Kriimmung und den Riicksichten, die dem IFuhr- bzw.
dem Kraftwagenverkehr angediehen werden sollen, kann das
Quergefille zu etwa 1:20 bis 1:14 angenommen werden.
Die Herstellung einer gradlinigen Anordnung dieser Quer-
gefiillle gibt bei guter Ausfilhrung und sorgsamer Wariung
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unter nichf hesonders ungiinstigen Verhélinissen zu Be-
denken keinen AnlaB. Die Ausfithrung in geeigneter ge-
wilbter Form diirfte jedoch haltbarer und daher unter un-
giinstigen Verhilinissen somit vorzuziehen sein.

Die Einlegung von sogenannten Uebergangskurven bei
starken Kriimmungen, also von 75 m ab, ist nicht grade
unbedingt erforderlich, aber jedenfalls empfehlenswert, und
zwar dann im Anschluf an die theoretischen Untersuchungs-
ergebnisse in der Form der iiblichen kubischen Parabel-
bogen, die sich bei den Eisenbahnen bewihrt haben. Am
einfachaten wird die Ausfiihrung dieser Uebergangsbogen
unter Beibehaltung der anschlieBenden Graden durch die
Verminderung des Kriimmungshalbmessers. Andere Anord-
nungen, wie eine Verbreiterung der Kurven nach aufen, sind
weniger einfach und zweckentsprechend, weil sie die Ein-
legung von Gegenkurven erfordern, welche besser ver-
mieden werden.

Bei einer dem herrschenden Verkehr angemessenen
suBeren Ueberhthung und sachgemdf angelegten Ueber-
gangskurven ist eine Verbreiterung von - Fahrbahn und
Planum der Chausseen nicht erforderlich. Bei Kurven unter

30 m ist sie aber zum erleichterten Ausweichen immerhin
angebracht. Ohne Uebergangskurve ist die Verbreiterung
zwar nicht unbedingt nétig aber doch wiinschenswert. Sie
pflegt gewihnlich sichelférmig nach Innen und von niché
unter 0,50 m Breite in der Miife vorgenommen zu werden.
Weitgehende Verbreiterungen und dann offenbar nach der
AuBenseite der Kurve zu, geben zu kostspieligen Lisungen,
die fiir einen besonders starken und schnellen Kraftwagen-
verkehr wohl von Vorteil und sehr zweckmillig sein
konnen, AnlaB, diirften aber fiir die gewthnlichen Chausseen
mit beschrinkter Steinbahnbreite. kaum noch in Betracht
kommen,

Fiir besondere AutomohilstrafBen, die in erster
Linie dem schnellfahrenden Kraftwagenverkehr, dem
schweren Liniendienste- und Sportzwecken zu dienen be-
slimmt sind, kinpen im allgemeinen dieselben Grundsitze
beibehalten werden, nur wiren die einzelnen Normen, den
vorkommenden = grofleren Geschwindigkeiten Rechnung
tragend, in geeigneter Weise weit schérfer zu bemessen.
Hierauf niher einzugehen, liegt aber auflerhalb des Rahmens
dieser Abhandlung.

Druckluftbremse und elektrische Bremse.
Von Dipl-Ing. H. Sauveur, Berlin.

Wir geben nachfolgenden Aufsatz wieder, ohne
uns in allen Teilen damit einverstanden zu erkldren.
Die Aufsichisbehtrden schreiben allerdings beim Ge-
brauch der elektrischen Bremse vor, dalb - gleichzeitig
die Handbremse angezogen wird, es schweben jedoch
aussichtsreiche Verhandlungen mit den Behérden, dall
diese Verschrift gemildert wird, wodurch sich die
Bewegungen des Fiihrers beim Bremsen bedeutend
vereinfachen. Es fehlen fermer geniigende Versuchs-
ergebnisse daritber, wieviel stirker die Motoren in-
folge der elekirischen Bremsung gewshlt werden
miisgen und inwieweit das hohere Gewicht und der
damit verbundene hiliere Preis der .Motoren durch
Fortfall der Luftdruckbremse "ansgeglichen werden.

_ Von den elekirischen Bremsen seien hier nur die in der
Neuzeit vornehmlich betriebenen drei Arten, nimlich die mit
KurzschluBsirom gespeiste reine Kurzschlufb-
bremse, diec Kern- und die Schienenbremse
rum Vergleich mit der Druckluftbremse heran-
gezogen,

Zur Gewinnung eines sicheren Ausgangspunktes fiir die
Beurteilung der Bremsen wird man zunéchst alle Sonder-
wiinsche vor der Riicksicht auf die gréfte mbgliche Sicher-
heit im Ablauf des Bremsvorganges zuriickzustellen haben.

1. Bei dieser Voraussetzung muB es selbst dem Anhénger
der elekirischen Bremse als erster Mangel er-
scheinen, wenn sie den bendtigten KurzschluBstrom erst im
Augenblick erzeugt, in dem sie ihn zum Bremsen benstigt.
Zwischen die zu vernichtende lebendige Kraft des stromlos
rollenden Wagens und die - Bremsenergie werden als. Um-
former Maschinen mit allen ihren Fehlerquellen geschaltet.
Dieselben Ursachen, die in irgendeinem - Augenblick zum
Versagen des Fahrmotors fithren, konnen auch in der Zeit
des Bremsens auftreten. Der Bremsvorgang ist also nicht
voll sichergestelit. '

Anders bei der Druckiuftbremse. Hier erzeugt der
Kompresgor nicht erst im Angenblick des Bedarfs die ndtige
Bremsenergie, sondern er speichert sie schon vorher auf.
Dt_e_; sichere Bremsung ist also nicht an'das fehlerlose Ar-
beiten eﬁ:r.e‘r Maschine wahrend des Bremsvorganges ge-
bunden. Die notige Energie ist schon vor dem Beginn des
Bremsang:jﬁ&m Fiihrer sinnlich wahrnehmbar, tnd er braucht

sie nur noch auszuldsen.

2. Ein weiterer Mangel, mit dem die elekirischen
Bremsen organisch behaftet sind, liegt in der gegentiber der
Druckluftbremse verwickelten wund nicht naturgemifien
Schaltung und in der Notwendigkeit von Ueberlegungen
schwieriger Natur fiir den Fahrer.

Angeregt durch die beachtenswerten Versuche, die Herr
Betriebsingenieur Tramm vor kurzem anstellte und der Ab-
teilung fiir Psychotechnik der Technischen Hochschule,
Berlin, gelegentlich eines Vortrages mitteilte, hat der Ver-
fasser selbst vergleichende Versuche iiber die Bedienungs-
bewegungen bei den Betriebs- und Gefahrbremsungen ver-
schiedener Bremsarten angestellt.  Die Ergebnisse
dieser Versuche sind in den beifolgenden Abbildungen
festgehalten.

Die Versuchsanordnung zeigt Abb. 1: Der Fahrer ist an
den Handwurzeln, den Ellbogen- und Schultergelenken mit

Abb 1, — A_norﬂnuﬁ_g der Liampchen an den
Gelenken des Fahrers.

elekirischen Lémpchen versehen, wund seine Schalt-
bewegungen sind im Dimmerlicht auf der Platte festgehalten.
Man hat keine Ursache, anzunehmen, daf das Halbdunkel
irgendeinen Einflul auf den normalen Ablauf der Schalt-
bewegungen ausiihe: Die Liampchen erleuchtén den vorderen
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Teil des Fiihrerstandes geniigend, um den Fiihrer nicht die
Hilfe des Gesichtssinnes vermissen zu lassen.

Abb. 2 zeigt eine Betriebshremsung mit
Druckluft. Die Handwurzel der linken Hand am Fahr-
schalter beschreibt einen Dreiviertelkreis (in der Verkiirzung
eine Dreiviertelellipse) entsprechend der Bewegung der
Fahrschalterkurbel beim Ausschalten. Die rechte Hand er-

Abb. 2. — Druckluft-Beiriebshremse,

zeugt gleichzeitig mit der Bewegung der
linken Hand den kleinen Teil eines Kreisbogens gemil
der einfachen Bewegung des Fiihrerhebels am Fiihrerventil.
Die Lampen im Ellbogen- und im Schultergelenk folgen etwa
den Bewegungen der ‘Handwurzeln.

Abb. 3 gibt die Vorginge bei der elektrischen
Betriebshremse wieder. Die Bahnen der drei leuch-
tenden Punkipaare sind nahe aneinander geriickt, ein Beweis
fiir die gebiickte, groBere Ansirengung verratende Haltung
des Fahrers. In der unteren Kurve rechts erkennt man zu-
nichst die Dreiviertelellipse der Ausschalterkurve wieder.
An sie schlieft sich als Verlingerung die Figur, die durch

Abb, 3. che
gleichzeitiger Bétitigung der Handbremse.

— Elektrische Betriebsbremse bei

das Verweilen des Liimpchens in den verschiedensten Brems-
stellungen bedingt ist.

Die rechte Hand bedient die Handbremse, wie es zurzeit
Vorschrift bei vielen Bahnen ist.  Fiir die Fille, in denen
die Handbremse in der ‘Regel nicht glemhzemg mit der elek-
trischen hedient wird, vereinfacht sich freilich das Bild be-
tréichttich. Aber es ist doch zu beachten, daB im Gefille die
Handbremse unter allen Umstinden anzulegen ist, daB also
fiir die H s 11 bremsungen in Neigungen die dargestellte Ab-
bildung jedenfalls Giiltigkeit “behalt.

Abb. 4 zeigt eine Druckluft-Nothremsung bei
Verwendung von Druckluft-Sandstreuern. Die Bahnen der
Lémpchen auf der Seite des Fahrschalters zeigen fast genau
den Charakter der entsprechenden Linien der Abb. 2. Der

Bogen, den das Lémpchen an der Handwurzel der Druck-
luftseite beschreiht, ist grifier geworden; denn einmal wird
fiir die Nothremse ein grifierer Kanalquerschnitt freigelegt,
und dann wird ein weiterer Ausschlag fiir die Qefinung des
Sandstreukanals im Fiihrerventil notwendig. Dieser etwas
weitere Ausschlag des Lufthremshebels bleibt aber auf den
ganzen Vorgang nahezu ohne Einfluf. Man schlieft aus
der Einfachheit der Linien und ihrer Lage zueinander (wie
hei der Betriehshremsung nach Abh. 2) auf die vollendete
Ruhe und Natiirlichkeit des ganzen Bremsvorganges.

Anders stellt sich Abb. 5 dar, in der die Linien einer
elektrischen Nothremse festgehalten sind. Die
Fahrschalterhand ist in einem Zuge his auf dem vor-
geschriebenen Bremskontakt gegangen (den der Fahrer im
Falle wirklicher Gefahr kaum stets mit der gleichen Sicher-
heit treffen wird). Dann greift sie zu dem abseits ange-

Abb, 4 — Druckluft-Notbremse mit Sand-

streuen durch Druckluft

brachten Hebel des Handsandstreuers, zieht ihn mehrfach an
und kehrt zur Fahrschalterkurbel zuriick. Die rechte Hand
bedient wieder die Handbremse.. Der Fahrer unterliel es,
die Kurbel der Handbremse bis zur Anlage der Klbtze, also
mehrere Male, anzuziehen. Trotzdem wurde auf die Wieder-
holung des Versuches verziehtet, weil um so deutlicher das
verwickelte Gepriige der Schaltbewegungen in die Erschei-
nung tritt.

Man glauki beim Betrachten dieser Abbildungen den
Grund dafiir zu erkennen, dal im Kriege die Frauen bei
Bahnen mit beiden Bremsarten nahezu ausschlieBlich auf
Wagen mit Lu_ftdruckbreme verwendet wurden:

Bei der Drucklufibremse sind die
bewegungen (Ausschalten und Bremsen)

1. gleichzeitig, also in der denkbar kiirzesten Zeit, aus-

fithrbar,

2. naturgemiB, denn sie folgen der bei vielen Menschen

beobachteten Reflexbewegung beim Schreck und sind
symmetrisch,

Schalt-

Abb. 5. — Elektrische Notbremse mit Sand-
streuen von Hand.
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3. ohne korperliche und geistige Anstrengung ausfiihr-
bar. Die Einfachhéit der Linien ist ein Bild der ein-
fachen vom Gehirn im Augenblick der Gefahr ver-
langten Reakiionen,

4. in der Betriebs- wie in der Notbremse bis auf ver-

sehwindende Unterschiede identisch,

. ferner ist die Sandstrenung mit einfachen Mitteln ganz
zwanglos durch eine Weiterbewegung des Brems-
hebels moglich.

Bei der elektrischen Bremse sind die beiden Schalt-
hewegungen

1. nicht gleichzeitig, also wesentlich mehr Zeit er-

fordernd, 5
2. nicht natiirlich, weil anfdanglich eine Bewegung der
Anzschalterhand auf den Korpeér zu, dann aber von
ihm fort verlangt wird, und weil die Bewegungen der
beiden Hinde gegenldufig sind,

. nur mit griferer Anstrengung des Korpers und des
reagierenden Gehirns miglich,

4. bei Nothremsungen durchaus abweichend von den Be-

wegungen zur Betriebsbremse,

5. izt die Sandstreubetdtigung- sehr erschwert. (Die
selbsttdtige Sandstreuung ist nur mit kompli-
zierten Apparaten méglich, daher nur ganz selten in
Anwendung.)

Wenn man als . Bremszeit® fiir eine Notbremsung nicht
nur die seit Beginn der Anlage der Bremsklbtze bis zum
Stillstand abgelaufene Anzahl von Sekunden versleht, son-
dern in den Begriff ,Bremszeit”, wie es durchaus berechtigt
ist. die Vorbereitungszeiten hineinrechnet, die entstehen
dureh: 1. Wahrnehmen der Gefahr, 2. Reaktionszeit bis zum
Ausfithren der Bremsgriffe, 3. Bremsgriffe, so werden fiir
Laft- und elektrische Bremse nur die Werte unter 1. gleich
sein. Nach den oben mitgeteilten Abbildungen ist jedoch
anzunehmen, dafl wegen der Schwierigkeit der auszufiihren-
den Handhewegungen, alse der griBeren Inanspruchnahme
des riickwirkenden Gehirns, die Werte unter 2. bei der elek-
trischen Bremse betriichtlich héher werden miissen. Auch
die Zeiten unter 3. wachsen wegen des nicht gleichzeitigen
Verlaufs des Ausschaltens und Bremsens gegeniiber der
Luftbremse erheblich an.

Die dargestellten Kurven sind Bilder der vom Fahrer
ausgefilhrien Bewegungen der Hénde und des Oberkérpers.
Ueher Bewegungen der Beine und Fiile sagen sie nichts
aus. Ferner geben sie nur andeutungsweise eine Vorstel-
lung von den Kriiften und Zeiten, die der Fahrer aufzu-
wenden hat. Mit anderen Worten: Sie zeigen nur die Ober-
fliche des Problems. Bei tieferer Schiirfung darf man noch
vielerlei Aufschliisse erwarten, Es wire zu wilnschen, daf
die StraBenbahnen — den oben gegebenen Anregungen
folgend — eine Kldrung der angeschnitienen Fragen durch
Versuche herheifithrten,

3. Auf einen dritien Mangel der elektrischen
Bremse wurde schon an anderer Stelle hingewiesen*) Da
der Bremssirom von der Umdrehungszahl des Fahrmiotors
abhiingig ist und mit ihr abnimmt, ergeben sich notgedrungen
fiir kleine-Geschwindigkeiten relativ hohe Bremswege. Dies
hat bei stédtischen Bahnen mit dichter Wagenfolge zu
schweren Zusammenstofen Anlal gegeben, zumal die
Motoren bei kleinen Geschwindigkeiten schwerer ansprechen.
~_Die Erregung der Motoren geht um so schwerer vor sich,
je lingere Zeit die Motoren stromlos waren. Das ist he-
sonders wichtig fiir Bremsungen, die in den Haltestellen das
Auffaliren des nachfolgenden Wagens auf den vorhergehen-
den verhindern sollen.

4. Die Erregung der Motoren hort beim Stillstand auf
und damit die Bremsung. Da es wohl keine Bahnen ohne
Gefillle gibt, ist also allein aus diesem Grund die Betiitigung
der Handbremse zusammen oder nahezu gleichzeitig mit der

1}

*) Vegl. ,Elekirische Krafthetriebe und Bshnen“ 1919, Heft 2.

Einleitung der elekirischen Bremse erforderlich, und die
Fiithrer miissen zu dieser verwickelten Handhabung wvon
Anfang an erzogen werden.

Wie stark dieser Mangel bei der elektrischen Bremse
empfunden wird, zeigen die Anstrengungen, die seinerzeit
bei den Kernbremsen gemacht wurden, um die selbsttitige
Sperrung des angezogenen Kernes in der #ufBlersten Lage
sicherzustellen. ~Diese — rein mechanisch betrachtet —
guten Bauarten wurden verlassen, weil die Ldsung der
Sperrung versagte, und eine Abstufung der Bremswirkung
nicht mglich war.

Bei der Druckluftbremse ist die Bedienung deir Hand-
bremsé (auBer in den Endhaltestellen bei sehr langem Auf-
enthalt) unnétig. Jeder Neuling kann die Luftbremse ohne
Unterricht sofort bedienen. Die Unterweisung beschrinkt
sich lediglich auf die Erziehung zur sparsamen Ver-
wendung der gespannten Luft. Dal auch ungeiibte Frauen die
Druckluftbremse sofort anwenden konnen, ist durch die
Begrenzung des Bremsdruckes und die hohe Feinfiihligkeit
der Bremse mdglich. Der Regler der Lufthremse verhindert
selbsttiitic das Anwachsen des Bremsdruckes itber einen ge-
wollten Betrag. Bei der elekirischen Bremse ist das nicht
moglich. Daraus erklirt sich die Notwendigkeit fiir die
lang dauernde sorgfiltige Erziehung der Fiithrer und die
Haufigkeit der elektrischen Ueberbremsungen vor allem im
Falle der Gefahr.

Auch “bei heftigster Betiitigung ist die Wirkung der
Druckluftbremse auf den Wagen stets weich und stoBlos. Bei
Notbremsbetiitigungen der elektrischen Bremse jedoch
werden hdufig die Fahrgiste und das Gefiige des Wagens
stark beansprucht.

5. Man fragt sich nun nach den Vorteilen, welche
die elektrischen Bremsen den eben geschilderten offenbaren
Midngeln gegeniiber bei einem Vergleich mit der Druckluft-
bremse aufzuweisen haben.

Da wird von den Anhingern der elekirischen Bremse
zuniichst auf die Vereinfachung in der Wagenausriizstung
und in der Unterhaltung hingewiesen. Rein #uflerlich be-
trachtet besteht sicher eine Vereinfachung, denn es fehlen
alle die Organe, die, jeder elektrischen Verwandtschaft ent-
behrend, zur Erzeugung uad Steuerung von Druckluft dienen.
Aber der Vergleich zweier elektrischer Fahrausriisiungen
fiir Wagen mit Drucklufthremse und fiir solche mit elek-
trischer KurzschluBbremse zeigt doch, dall auch die elek-
trische Bremse einer Reihe rechf kostspieliger Zusiitze be-
darf, die nur deswegen nicht recht ins Auge fallen, weil sie
sich hinter dem Fahrapparat verbergen.

Als ein Motor, der den Beanspruchungen des Fahr-
dienstes fast restlos zu geniigen vermag, hat sich der viel
verwendete, ausgezeichnete G E 67-Motor erwiesen. Er
wiegt 1000 kg, der zugehbrige Fahrschalter (ohne Einrich-
tung fiir elekirische Brémse) 88 kg. Der neue fiir Ver-
wendung zur elekirischen Bremsung gebaute US 351 ist
1200 kg schwer, der zugehérige Fahrschalter 172 kg. Gegen-
iiber der ersterwihnten Ausriistung verbraicht die zweite
etwa 45 kg Kabel mehr, denn es sind etwa 23 Fahrschalter-
anschliisse auszufiihren, statt etwa 16 am (G E 67-Motor bei
Verwendung der Lufthremse.

Die Ausriistung mit US351-Motoren macht also ein
Mehrgewicht notwendig von 2 (1200 + 172) + 45 — 2
(1000 + 88) = 613 kg. Kine betriebsfertige nemzeitliche
Druckluftausriistung (Kessel und Rohre eingeschlossen)
wiegt
im direkten System mit Achsbuchskompressor 330 kg

" o »w Motorkompressor 530 kg
5, automatischen " » . Achsbuchskompressor 390 kg

» " s » Motorkompressor 590 kg,
also im Mittel 460 kg,
Nun darf man freilich dieses Gewicht von 460 kg nicht

ohne weiteres mit dem Mehrgewicht von 613 kg vergleichen;
denn die Vergrofierung des Fahrmotors ist auch durch rein

111



Jahrgang 1920, 25. Mirz

Sauveur: Drocklufthremse und elektrische Bremse.

129

fahrtechnische Griinde bedingt. Man hat z. B. die Feld-
schwichung zur Erzwingung hiherer Fahrgeschwindigkeiten
vorgesehen. Der Anteil von jenen 613 kg, der auf das Konto
der elekirischen Bremse gesetzt werden muf, kann wohl nur
durch Versuche festgestellt werden. Sicher ist er erheblich.

Es ist weiter sehr die Frage, ob nicht die Gewichis-
vermehrung des Motors gleichbedeutend ist mit der Herab-
setzung des mechanischen und elektrischen Wirkungsgrades
fiir die sehr grofien Fahrzeiten im Laufe des Jahres, wih-
rend der nur ein bescheidener Teil der hiochsten Motor-
leistung in Anspruch genommen wird,

Dem Mehrgewicht entsprechen die zusitzlichen Beschaf-
fungskosten. Bei den heutigen gewaltigen Preiszuschligen
zu elekirischem Bahnmaterial diirfte sich also die An-
schaffung auch nur der reinen elektrischen Kurzschlufll-
bremse kaum billiger stellen, als die der Lufthremse.

Bei EKern- und Schienenbremsen steigt dieser Betrag
noch erheblich, obwohl wegen der etwas geringeren zum
Bremsen notigen Stromstirken die Motoren schwiicher
werden kénnen.

Zweifellos wird ein Motor, der den Bremsstrom aufzu-
nehmen hat, h#ufiger nachgesehen wund iiherholt werden
miissen, als ein reiner Fahrmotor.

Wie oft der Anker oder der Motor nur wegen der elek-
trischen Bremse ausgebaut werden mull, kann der Aufien-
stehende nicht beurteilen. Dag wird &fters selbst von der
Straflenbahnwerkstatt schwer festzustellen sein. Die elek-
trische Bremse versteckt eben auch ihre Unterhaltungskosten
hinter denen des Fahrapparates.

Wichtig fiir einen Vergleich ist noch die Frage des
Verbrauches an Bremsklétzen. Hier sind Luftbremse und
Kernbremse in der gleichen Lage: denn sie benuizen die
Klatze sowohl bei Betriehs. als bei Notbremsungen in
gleicher Weise. Die Schienenbremse hat ebenfalls, wenn sie
wirklich als Betriebsbremse benutzt wird, mit dauernder Ab-
nutzung ihrer Schuhe zu rechnen. Giinstiger liegt der Ver-
brauch be1 der reinen Kurzschlufbremse, denn sie gebraucht
die Klotze nicht stindig, und ihre Abnutzung kann gering
gehalten werden.

Die wesentlichen Punkte fiir einen Vergleich zwischen
der Lufthremse einerseits und der Kern- und reinen Kurz-
schlullbremse andererseits sind damit wohl erschopft.

6. Zieht man zuniichst die Schlulfolgerungen fiir diese
drei Bremsarten, so wird man die Ueberlegenheit der Luft-
bremse fiir Betriebe mit Anhingewagen und fiir die Ver-
wendung an schnellfahrenden oder schweren Wagen zugeben
miissen. Sehr leichte, insbesondere einzeln fahrende Wagen,
bendtigen weder die Luft- noch die elektrische Bremse. Sie
kommen bei guter Durchbildung des Gestéinges und seines
Antriebes mit der Handhremse aus.

Die Vorteile der reinen XKurzschlubbremse, nimlich
geringerer Bremsklotzverbrauch und grélere Kinfachheit
(keineswegs Verbilligung) in der Unterhaltung werden durch
die oben mitgeteilten negativ zu bewertenden Eigenschaften
aufgehoben.

Die reine Kernbremse kommt noch weniger in Betracht,
denn sie hat zu allem anderen den gleichen . Bremsklotz-
verbrauch wie die Druckluftbremse.

Die elektirische Schienenbremse hat von den vier zum
Vergleich stehenden Arten fiir Stralenbahnen als einzige
den Vorzug, einen groBeren Befrag abbremsen zu kinnen,
als der durch das Gewicht des Wagens bedingten Adhiision
zwischen Rad und Schiene entspricht. Auch teilt sie mit
anderen elektrischen Bremsen die Eigenschaft, im Fall der
Not nicht an das sichere Arbeiten der Motoren gebunden zu
sein. Aber als eine Bremse, die vom Fahrschalter aus an-
gestellt werden mubB, unterliegt sie allen den oben austiihr-
lich behandelten Nachteilen der elekirischen Bremsen. Durch
den Einbau von 2—4 Magneten mit ihrer schweren Fithrung,
durch Wartung der Magnet-Zufiihrungskabel begibt sie sich
zudem der Vorteile, die die reine Kurzschlufibremse noch

aufwies. Ihr Anschaffungspreis diirfte, wenn man ein his
zwei Anhéingewagen fiir einen Zug annimmt, erheblich hiher
alz der jeder anderen Bremse werden.

Ist ferner der Oherleitungsstrom. den sie auf dem letzien
Kontakt verwendet, als stets sicher vorhanden anzusehen?
Es sel nur an die Fiille erinnert. in denen Oberleitungssirom
ausbleibt. der Zuleitungsdraht reift. oder die Kontaktrolle
herausspringt, bzw. die Kontaktstange hricht.

Wie wenig die bei Schienenbremszen vorhandene Mig-
lichkeit erhohter Abbremsung in Anspruch genommen zu
werden braucht, erkennt man an der Tatsache, dafi die Rem-
scheider Strafienbahn seit 1902 mit der Drucklufthremse
Winter und Sommer ein Gefille von etwa 10 v. H. hefihrt.
ohne dal bisher Unfiille vorgekommen wiiren.

Auch wird wohl die GriBe der Wirkung der Schienen-
Lremse auf schliipfrigen Schienen iiberschétzt. Die Pressung
der Schienenschuhe in at. auf das Gleis ist zu gering, als dab
sie imstande wiire, das auf den Schienen liegende Schmier-
mittel (zchliipfriger Schmutz. Laub) herauszupressen. Die
Reibung der Schuhe auf den Schienen ist dieser unwill-
kommenen Schmierung entsprechend geringer. Tdes gilt
vor allen Dingen fiir die Motorwagen. die hei der Schienen-
bremse geringzre Anzugzkrdfte der Schuhe aufweizen.

Wo die Schienenbremse dauernd alz Beiriehsbremse
benutzt wird.. diirfte man auch mit fithlharer Abnutzung des
Gleises an den Haltestellen zu rechnen haben.

Die Schienenbremse vermag ferner. wie die anderen
elekfrischen Bremsen. eine sichere selbsttitige Bremsung
hei Zugtrennung nicht zn gew#hrleisten. Man hat zwar
Akkumulatoren auf die Anhiinger gesetfzt, die durch einen
beim Zerreiflen des Zuges hetiitigten Hebel auf die Magnete
geschaltet werden. Dieze Anordnung wird nach dem ersten
grieren Ungliicksfall wieder verschwinden, und dieser
Ungliicksfall wird eines: Tages: eintreten. Die geschilderte
Anordnung verstdhit gegen das ungeschriehene Grundgeseiz,
das sich fiir den Betrieb der verschiedensten Sicherungs-
mafnahmen, soweit Menschenleben gefdhrdet sind, allmihlich
herausgebildet hat. Danach wird iiberall und mit allen
Mitteln eine Sicherheitsvorrichtung angesirebt, die dauernd
im Betrieb ist und ohne bezonders vorzunehmende Prohben
unausgesetzt ihre tatsfichliche Bereitschaft erweist. Wie
steht die Schienenbremse dieser Forderung gegentiber? - Die
Kupplung des Zugorgans zwischen Motor- und Anhiinge-
wagen, welches der Schalter umstellen =oll, kann vergessen
werden oder versagen. Der Kraftspeicher. der betriehs-
miilig niemals arbeitet, wird das mit der Unterhaltung und
Priifung betraute Personal hald in Sicherheit wiegen, nnd
mit grofler Wahrscheinlichkeit wird er eines Tages ver-
gessen,

Bauarten, die die Lufthremse seit vielen Jahren als
unsicher verlassen hat, sind hier wieder ausgegrahen
worden: Das sogenannte Sicherheitssystem der Boker-
Bremse hatte die Verbindungskette zwischen Moifor- und
Anhéingewagen; sie stellte bei Zugtrennung einen Hahn um.
wobei der Inhalt eines Druckluftspeichers den Kolhen des
Bremszylinders beaufschlagte. Diese seit 15 Jahren nicht
mehr angebotene Bauart hatte noch den Vorzug gegeniiber
der Schienenbremse, dal der Energiespeicher wilrend des
Betriebes selbsttiitiz nachgefiillt wurde, und sie kostete nur

einen kleinen Bruchteil der entsprechenden Vorrichtung an

der Schienenbremse.

Fiir sehr gefahrliche Betriebe, besonders dort, wo mit
Laubfall -oder Verschmutzung der Gleise im steilen Gefille
zu rechnen ist, wird seit Jahren eine Vereinigung zwischen
Luftbremse und Schienenbremse (am Motorwagen) ange-
wendet, und zwar werden die Bremsmagnete in der Not-
bremsstellung der Lufthremse erregt. Die zugelibrigen
Schaltorgane sind auf Hochbahnen seit vielen Jahren im
Betrieb und bewithren sich vorziiglich.

Nach den vorstehenden Ausfiihrungen erreicht keine
der elektrischen die Betriebssicherheit der Lufthremse.
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Bei der Unmiglichkeit fiir den AufBensiehenden, den
anderen aufgeworfenen Fragen in allen Teilen mit
schliissigen Beweisen beizukommen, werden verschiedene
der hehandelten Punkte eine abweichende Wertung erfahren,
je nachdem der Beurteiler Anhiinger der Luft- oder der
elektrischen Bremse ist. Das ist an sich erirdglich, wenn

nur als Folge eine sachliche, durch keinerlei Vorurteile
getriibte Priifung der verschiedenen mitgeteilten Fir und
Wider einsetzt, wenn vor allem anerkannt wird, daf dem
Verstecken der Anschaffungs- und Unterhaltungskosten der
elektrischen Bremsen hinter dem Fahrapparat nicht zuletzt im
Interesse der StraBenbahnen ein Ende gemacht werden mufl,

Die verkehrliche Durchdringung der Sahara wihrend des Krieges.

Von Albert Bencke, Miinchen.

Frankreich hat wihrend des Krieges in der Sahara
schwere Zeiten durchgemacht, die es ohne die ausnahmslose,
volle Hingebung der dortigen Soldaten, einschlieBlich der
Fremdenlegion, nicht iiberwunden hitte. Es hatie sich ge-
notigt gesehen, auch den letzten entbehrlichen Mann aus den
Saharaoasen an sich zu ziehen, und die Tuaregs erblickten
darin eine Gelegenheit, sich der listigen Oberherren — auch
ohne deutsche ,Intrigne” — zu entledigen. Die Lage konnte
nur dadurch einigermaBen heherrscht werden, daf man die
Verhindungen zwischen den einzelnen Posten zu verbessern,
die gegenseitige Hilfeleistong zu beschleunigen suchte, und
dieser gebieterischen Notwendigkeit ist es zuzuschreiben,
wenn heute die Sahara in die Reihe der Verkehrsgebiete ein-
zuireten beginnt, was wohl unier deutscher Verwaltung
schon seit langem der Fall.gewesen wire. Heute ist es aber
auch unter franzosischer Verwaltung. so weit, daBl man an

die Einrichtung regelmiliger Postautomobil- und Postflug-

zeugverbindungen zwischen Nord und Siid denken kann.

An kiihnen Versuchen hierzu hat es allerdings auch in
Frankreieh schon vorher nicht gefehlt, aber es steckte nicht
die notige organisaiorisehe Kraft hinter diesen Versuchen,
und der Schwierigkeiten waren zu viele. Dazu kam noch
die Eifersucht, die zwischen der algerischen Regierung und
der des Sudans hestand, die beide die Wiistenoasen und be-
sonders das kamelréiche Adrar als ihre besondere Doméne
betrachteten und daher die Einrichtung einer regelmifigen
Verbindung zwischen Nord und Siid als eine Gefihrdung
ihrer Vorrechte betrachteten. Es wirft dies ein eigentiim-
liches Licht auf franzésische Kolonialverhilinisse. So war
denn die tibliche Meharikolonne, die drei Monate zur Durch-
‘querung der Wiiste brauchte, das gewohnliche Verkehrs-
-mittel zwischen Nord und Siid, und auf dem Riicken der
Kamele sind denn auch in den letzten Jahrzehnten zahl-
reiche Durchquerungen der Sahara unternommen worden,
wobei aber immer nur-einige besnmmte ‘Wege eingehalten
wurden, jenseits deren das Land als uniiberschreitbar galt.
Mit dem Flugzeug wagte man sich nicht in die Wiiste weit
hinaus, deénn jede Panne konnte hier rettungslose Abschnei-
dung von jeder Hilfe bedeuten, und ebenso verhielt es sich
mit dem Automobil, das von vornherein fiir die Sahara nicht
als taugliches Verkehrsmittel erschien. Da unternahm es
im Frithjahr 1912 der Leutnant de la Fargue mit einem
Fahrzeug, das sowohl als Automobil als auch als Flugzeug
benutzt werden konnte, und das deshalb den Namen ,Saute-
retle” (die Heuschreeke} erhielt, einen Vorstoll in die Wiiste
zu machen. Das Fahrzeug hatte drei Schrauben und war
leicht gebaut; vier kriftige R&der trugen ein leichtes Gestell
mit einem 40-PS-Motor. De la Fargue konnte mit diesem
Fahrzeug eine. Gesehwmrhgkelt von 80 km/Std erreichen,
und legte die 400 km lange Strecke von Biskra bis Quargla
in etwa 10 Std. zurtick. Dort aber waren seine Bereifungen
bis auf die Felgen abgefahren, und die Rider muliten zur
Riickfahrt mit Kamelh&uien umwickelt werden. Auf hirte-
rem Boden, auf den Dunenkfjpfen wurde gefahren, die san-

digen unfahrbaren Niederungen zwischen den Diinenwellen
wurden iiberflogen, und so kam de la Fargue wieder wohl-
behalten nach Biskra zuriick. Aber das war nur ein Sport-
versuch, der kaum iiber den AuBlensaum der Sahara hinaus-
ging.

Nun hatte man im Kriege Erfahrungen mit dem Tank-
bau gemacht, und Oberst Meynier, Leiter des algerischen
Oasenkreises, dachte daran, diese Ergebnisse fiir die Sahara
nutzbar zu machen. Er unternahm es im Frithjahr 1916 mit
einem auf Grund dieser Erfahrungen gebauten Automobil in
die Sahara iiber Gerdara—Guerrara—Quargla bis nach In-
Salah vorzustoBen, eine Strecke von 750 km, auf der nur an
wenigen Stellen eine fiir Automobile imy gewdhnlichen Sinne
geeignete Fahrbahn vorhanden war. Die Fahrt dauerte
20 Tage und ging durchaus nicht so glatt, wie dies Oberst
Meynier gehoffi hatte; die Kamele der Stationen und die
Zugkraft der Eingeborenen mufliten oft zu Hilfe genammen
werden, Zu dieser Zeit wurde aber die Herstellung einer
schnellen Verbindung zwischen den einzelnen Oasen infolge
der drohenden Haltung der Tuaregs zu einer dringenden
Angelegenheit, und die Fahrt des Oberst Meynier hatte dar-
getan, dafl man mit einiger Nachhilfe und unter Verwendung
dés Dringrases — die eigentiimliche Grasform der Sahara.
— ohne groBle Miihe Straflen herstellen konnte, die mit tank-
dhnlich gebauten Automobilen befahren werden konnten. So
nahm den das algerische Generalgouvernement diese Arbeit
sofort auf und baute im Verlaufe von kaum einem Jahr unter
Heranziehung aller verwendbaren algerischen Arbeitskréfte
eine Straflle von der Eisenbahnstation Colomb Bechar nach
Akabli iiber Souara und Aoulef (900 km) und eine zweite
von der Eisenbahnstation Tuggurt iiber In-Salah nach
Tamanrasset (1620 km), von-der bis heute 1135 km hefahren
werden. Es handelt sich hierbei natiirlich nicht um Strafen
in unserem Sinne, sondern um mit Hilfe des Dringrases her-
gestellte Strafien, die fiir die Wiistenautomobile benutzbar
sind. Es war hochste Zeit; daB die Strafen hergestellt
wurden, denn die Tuaregs begannen im Friihjahr 1917 sehr
unruhig zu werden. Nun aber konnte man mit. 35-PS-Fiat-
kamions den Verpflegungsnachschub bis In-Salah regeln,
wihrend zur Mannschaftsbeférderung 18—20-PS-Robert-
Schneider-Wagen dienten.

Vorher schon hatte man einen Flugzeugversuch gemacht,
der miligliickte; erst nach Monaten fand man die Leichen der
Flieger an einer unzuginglichen Stelle abseits des gewohn-
lichen Weges. Das Flugzeug war unbeschidigt, war glatt
gelandet, aber der Benzinbehilter war leer. . In der dringen-
den Not griff man wieder zum Flugzeug, und der Flug
Biskra—Tuggurt, also lings des Saumes der Wiiste, der mit
einem- SO-PS-Farmanﬂmger unternommen wurde, gelang so
gut, daB man einen grofen Sopwitch-Flieger ‘bamte, mit dem
man den Flug Algier—Timbuktu unternehmen wollte. Man
sah aber davon ab; denn das wire doch wieder nur eine
Sportleistung gewesen, die keine praktischen Ergebnisse
zeitigen konnte und die vorlsufig auch zu gewagt erschien,
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Man mufite jetzt vor allem daran denken, die Eingeborenen
durch den Schreck vor den Fliegern im Zaum zu halten, und
so stiegen denn im Mirz 1918 drei Farmanflieger von je
80 PS von Biskra auf, die den 750 km langen Weg bis In-
Salah in 6 Std. zuriicklegien, und die sich streng an die von
den Automobilen befahrene Strafie hielten, so dal sie jeder-
zeit Hilfe erhalten konnten, denn die an den Strallen an-
gelegten Stationen sind ebenso wie die Automobile und die
Flieger mit Einrichtung fiir drahtlose Telegraphie versehen.
Die Stationen sind aufierdem mit den ndtigen Werkzeugen
und Materialien ausgeriistet. Die Wirkung auf die Tuaregs
war die gewiinschte, sie staunten die ,,Tayaras®, die Vigel,
als Wunderdinge an und beugten sich dieser iibernatiirlichen
Macht.. Nun aber konnte man von dem so gewonnenen
Punkten, das Automebil zum Schutz des Flugzeuges und das
Flugzeug zur Deckung des Automobils benutzend, weiter
vorstoBen und hatte bis Anfang des Jahres 1919 weitere
2800 km Fahrt in nord-siidlicher und ost-westlicher Richtung
mit Automobil und Flugzeug zuriickgelegt, und hatte hierbei,
da man kiihner wurde und die iiblichen Wege verliefl, mit
Hilfe des Flugzeuges die erstaunliche Entdeckung gemacht,
dal es hier ausgezeichnete, fiir das Automobil verwendbare

natiirliche Wege gibt, von denen vorher kein Franzose oder
Européer iiberhaupt etwas gewuBt hatte und die den Aushau
einer Automobhilstralle biz zum Niger im obigen Sinne als
leicht durchfithrbar erscheinen lassen.

Im April 1919 unternahm dann General Nivelle, der
jetzige Generalgouverneur Algeriens, seine in Frankreich
allgemein bewunderte Wiistenfahrt La Gouat—Quargla—EI
Oued—Gabes—Biskra—Algier, 3000 km, auf einem 300-PS-
Brequetflieger, Bauart 14, der als eine Einleitung zur Ein-
richtung unregelmifiger Fliige Algier oder Oran—Timbuktu
angesehen wird. Nivelle will auf diese Weise eine regel-
milige Verbindung zwischen Algerien und dem Niger- und
Tschadgebiet herstellen, und zwar in der Weise, daf das
Automobil immer die erste Phase fiir die Einrichiung der
betreffenden Luftpostlinien bildet. Mit Ende 1920 glaubt
man den Niger durch solche regelmifigen Automobil- und
Luftpostverbindungen erreicht zu haben. Die Automobil-
und Luftpostverbindung soll aber ihrerseits nur der Vor-
liufer der Eisenbahnverbindung sein, durch die die un-
geheuer reichen Schiitze der Oasen, an Rohstoifen sowohl
wie an Lebensmitteln, ausgebaut und fiir Frankreich nutzbar
gemacht werden kiénnen.

Heckradantrieb fiir Fluschiffe.

Von Hans Schneider, Miinchen.

In der FluBschiffahrt 'ist das Bestreben vorhanden,
Boote und lLastk#hne durch eigene Kraft bewegungsfihig
zu machen. Der FEinbau der iiblichen Schiffsantriebs-
maschinen in die vorhandenen Boote war bisher deshalb
mit groBen Kosten verkniipft, weil ein erheblicher Umbau
des Bootskorpers erforderlich war. Dieser Millstand laft
sich durch Einbau des Heckradantriebes vermeiden. Man
unterscheidet hierbei, wie auch bei den tiiblichen Motor-
antrieben, solchen durch Schaufelrider und durch Schrauben.
Die Wirkungsweise dieser beiden Arten soll in Folgendem
kurz erldutert werden.

0
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Abb. 1. — Heckantrieb mit Schaufelridern

Der Heckradantrieb vermittels Schaufelrad besteht nach
Abb 1 aus einem gewohnlichen Benzinmotor A, dem Vor-
gelege B und den Schaufelriidern C. Jede Motorbauart
ist verwendbar; selbstverstindlich richtet sich die Leistung
nach der GriBe des Schiffes. Sein Einbau ist auch nicht
schwer, einige Eichenbohlen, quer iiber die Spanten gelegt,
geben schon das Fundament. Da ein Vorwirts- und Riick-
wirtsfahren des Bootes gewlihrleistet sein mufl, hat das
Vorgelege jeweils zwei Voll- und zwei Leerscheiben mit
offenem und gekreuztem Riemenlauf. Die Schaufelriider
liegen in zwei Lagern unmittelbar am Heckende. Der Nach-
teil dieser Art von Heckantrieb liegt in der nicht allzu
grollen Geschwindigkeit, die aus dem Antriebsmechanismus
herausgeholt werden kann und in der geringen Manbvrier-

fihigkeit des durch die beiden Schaufelriider an seinem
hinteren Ende stark verbreiterten Bootes.

Eine weit gliicklichere Lisung wird durch den in Abb.2

dargestellten Bootsmotor von Hellmann gewiihrleistet. Der
erste derartige Motor wurde schon 1902 auf der Motor-

Abb. 2. — Heckantrieb mit Propellerrohr.

bootausstellung in Wannsee vorgefithrt. Seitdem sind Boole
bis zu 5 { Tragkrait und dariiber mit solchen Motoren von
Y»—12 PS ausgestaitet worden. Die Bauart und Wirkungs-
weise dieses neuen Motorbootsantriebes ist folgende: Im
wesentlichen besteht er aus zwei Teilen,

1. dem Motor mit Brennstoffbehdlier und sonstigem
Zubehdr sowie einer Riemenscheibe,

2. dem Propellerrohr mit Anfriebsscheibe, biegsamer
Welle im Rohr und zweifliigelligem Propeller.

Ein mit dem Propellerrohr R festverbundenes Zahn-
rad K steht mit dem Steuerrad in Verbindung, véon dem aus
Rohr und Propeller wie ein Steuer geschwenkt werden kann.
Der Propeller iihernimmt also gleichzeitig die Steuerung.
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Der Wiederaufbau des Post- und Telegraphenwesens.

Reichspostminister Giesherts hielt auf Ein-
Luliue der DBerliner Hamdlelskammer cinen Vortrag iiber den
Wicderaufhau des Post- und Telegraphenwesens einschlieflich der
Fernsprechanlagen. Der Miuister ging von der Feststellung aus,

dul die Klagen iiber den Betrieh der Reichspost in ailen ihren -

. Zweiven vom Standpunkt des Publikums aus als berechtigt an-
zuerkennen seien.  Dler teclmische Betrieh sei weniger gut ais
vor dem Kriege, die’ Arbeitsfreadigkeit, die Pflichterfiillung und
die Redlichkeit des Personals seien ebenso wie in alien anderen
Belrighen Deuizchlands gesunken, Es sel aber gleichfalls anzo-
prkennen. dab diese Eracheinungen hei der Post- und Telegraphen-
verwaltung in geringerem Malie zntage getreten seien als bei
ntiichem Industriezweige.

Eine Besserung der Verhiltnisse im Posthetricbe kinnte
yur dadurch geschaffen werden. daf technische Reformen mit Per-
sautlreformen nnd Finanzreformen ineinaudergreifend zusammen-
wirken. Bei der Post sei die piinktliche Ablieferung der Sendun-
gen durch die Stockungen im Eisenbahnbetriebe aulicrordentlich
erzchwert, Ferner sei nach den Bestimmuugen des Waffenstill-
standsabkommens der heste Teil der Eisenbahnpostwagen an die
Eutente ahgeliefert worden. Die unregelmiRige ‘Befiirderung der
Eizenhalnpostwagen wirke also mit dem Mangel an guten Wagen
zusammen, um ein rosches und vollstindiges Anssortieren der Post-
sachen nuf der Fahrt im Zuge zu erschweren. Zur Ahstellung
dieses Mangels seien rechi viele Hisenbahnposiwagen mit den
neuesten Sortiereinrichtungen in Auftrag gegeben worden. Zur
verkehrstechnischien Erschliebung dér Gegendén ohne Eisenbahu-
linien seien 260 Postautos in Auftrag gegeben worden, von denen
demniichst 15 abgeliefert umd in Betrieb genommen werden. Diese
technischen Maflinahmen miiliten ergiinzt werden durch eine Per-
sonalreform, die die Aunshelferzahl auf ein Mindestmal zuriick-
bringe und anstrebe. nach Méglichkeit nur geschultes Personal in
Beamtenstellungen zu verwenden. Denn es habe sich erfabrungs-
gemidl herausgestellt, daB die arbeitsschenen und unredlichen
Elemente in itherwiegender Mehrzahl nicht Beamte, sondern Aus-
helfer seien.

Die Klagen iiber den Telegraphenbetrieb beriicksich-
tigten die Tatsache nicht. dal die Verziigerung wesentlich daraut
zurlickzufithren sei, dab ein wihrend der Kriegsjahre nicht ge-
niigend instand gehaltener Apparat das Mehrfache der Friedens-
leistung vollbringen miisse. Vor dem Kriege seien 1 Beriin
90000, in Frankfurt 30000 und in Hamburg 25000 Telegramme
werktiglich aufgelieferi worden. Jetzt selen die entsprechenden
Ziffern 140000, 60000 und 45000, Dabei sei noch in Betracht zu
ziehen, dall die vermehrte Telegrammzahl eine unverhiltnismilig
viel grifiere Arbeitsleistung bedinge, weil die Wortzahl des durch-
schnittlichen Telegrammes um 40 v. H. von 16 anf 22,5 Worte
gestiegen sei. Erschwert werde die Befirderung der Telegramme
auch dadurch, daf die Besetzungsbehirden 90 Telegraphenleitun-
gen im besetzten Gebiete dem Gffentlichen Verkehr entzogen haben.
Im vorigen Jahre seien im Inland 30 neue Leitungen fertiggestellt,
im laufenden Jahre wiirden weitere 60 neue Leitungen in Betrieb
gepommen werden. Im Auslandsdienst seien nach Holland 9 neue
Leitungen in Betrieb genommen und weitere im Bau. Der Ver-
kehr nach Norwegen sei wesentlich erleichtert durch die Wieder-
hersiellung des Kabels Cuxhaven—Arandal. Mit England und
der Schweiz seien Verhandlungen iiber Verbesserung der telegra-
phischen Verbindungen im Gange. Eine bessere Ausnutzung der
vorhandenen Anlagen werde dadurch erzielt, dal -man moglichst
weitgehend — soweit die Apparate von der Industrie geliefert
werden konnen — Morse-Apparate durch Hughes-Apparate und
diese wieder bei dichtestem Verkehr durch Siemens-Schnell-
schreiber ersetzt.. Aullerdem sei ein Reichsfunknetz mit
11 Funkstellen eingerichtet. Ein Pressefunkdienst mit 15 Emp-
fangsstellen an den wichtigsten Orten Deutschlands sei gleich-
falls zur Entlastung des Telegraphennetzes eingerichtet worden.

Am haufigsten werde vom groBen Publikum iiber den Tele-
phonbetrieb geklagt. Auch hier sei die Ueberlastung des
abgenutzten Apparates fiir die meisten Schwierigkeiten verantwort-
lich zu machen. "Zurzeit gebe es 1% Millionen Sprechstellen und
einen Zugang von 165000 Teilnehmern im Jahre gegeniiber rund
100 000 im letzfen Friedensjahr. Die Orisgespriche. hiitten gegen-
iiber der Friedenszeit von 1,17 Milliarden auf 2,24 Milliarden, die
Nachbarortsgespriiche von 277 Millionen auf 402 Millionen und die
Ferngespriche von 134 auf 203 Millionen zugenommen. Gegeniiber
dieser Verkehrszunahme kinne die Herstellung der Apparate und

der sonstigen Materialien infolge Rohstoffknappheit, Kohlenmangels
und Streiks nicht Schritt halten. Zurzeit wiiren 130000 Neu-
anmeldungen, darunter 31000 in Berlin, noch unerledigt, wihrend
die Fabriken nur rund 4000 Apparate wdchentlich abliefern konn-
ten. aus denen nicht nur die Neuapmeldungen auszustatten, son-
dern anch die jahrlich erncuerungsbediirftigen alten Apparate der
vorhandenen Teilnehmer zu ersetzen seien. Die Apparate seien
ungefiibr 10 mal so teuer. die Kupfer- und Eisenleliungen rund
25 his 30 mal so teuer als vor dem Kriege. Ein Kilometer IFern-
leitung kostete 1913 400 M.. jetzt 11800 M. Die Verwallung sei
hastrebt, durch grobe Auftrige — es seien 250 000 Apparate bestellt —
durch technische Verbesserungen, die es ermdiglichen, mehrere
Gespriche iiber eine Doppelleitung zu liihren und
durel Verlegung der Leitungen in unterirdische Zementkaniile den
Betrieb zu verbessern und zu verhilligen.

Um die Nachrichienverbindung mit Ostpreufen unabhiingig

Amerikanisches Postgrofflugzeung,
Das Flugzeug wird aus einem der Seitenriimpfe gesteuert.

von der Verkehrsfreiheit durch den Korridor sicherzustellen, sei
ein Untersee-Telegraphen- und -Telephonkabel im Bau begriffen.

Der Minister rechtfertigte in seinen SchluBausfithrungen seiné
Tarifpolitik: Sie sei deswegen nicht verkehrsfeindlich, weil
sle mit einer Besserung der Wirtschaftslage und einer Verbilli-
gung der Betriebsausgaben rechne. Dahler seien die Tariferhthun-
gen nur so bemessen, dal sie etwas mehr als die Hilfte des Fehl-
betrages des Posthaushaltes deckten. Der Minister sei andauernd
bemiiht, neue Einnahmequellen zu erschliefen; zu dem
Zweck wiirden Reklamefldichen an den Briefkisten
vermietet werden. Es sei verfehlt, zu glauben, daf an der Be-
soldungsordnung gespart werden konne. Nur ein gut bezahltes
und gut erndhries Beamtentum sei in der Lage, unter Einsetzung
der vollen Kraft gute Arbeit zu leisten.  Die Postverwaltung habe
iibrigens als erste 6ffentliche Verwaltung in ihren Tarifvertriigen
die. Durchfilhrung einer effektiven 48stiindigen Ar-
heitswoche, also unter AusschlieBung aller Pausen und Unter-
brechungen, - bei der Festsetzung der Arbeitszeit durchgefiihrt.
Werde es in anderen 6ffentlichen Verkehrsanstalten zu einer Ver-
langerung der Arbeitszeit kommen, dann werde auch der Minisier

in seiner Verwaltung den Versuch machen, eine Verlingerung der
Arbeitszeit durchzusetzen.

Anunsere Leser!

Der Generalsireik und die Einstellung der Gasbeliefe-
rung fiir die Setzmaschinen durch mehr als zwei Wochen
haben das verspiitete Erscheinen des vorliegenden Heftes
und das Fehlen der ,Mitteilungen aus dem gesamten Ver-
kehrswesen" zur Folge, weshalb wir unsere Leser am Nach-
sicht bitten. Heft 10 der ,,Verkehrsiechnik® kann bereils
in den nichsten Tagen erscheinen,

Die Schriftleitung.

Porto sparen! Da die Portokosten vom 1. April
1920 an das Doppelte der bis jetzt geltenden Gebiithren be-
tragen werden, bitten wir unsere. geschiitzten Leser, sich
zur Einzahlung des Bezugsgeldes von 6 Mark fiir das
2. Vierteljahr 1920 des diesem Hefte beiliegenden Post-
schecks zu bedienen.. Die Ausnutzung dieser angenehmen
und billigsten Zahlungsweise liegt im Interesse unserer
Leser, die dadurch die Nachnahmegebiihren ersparen.

Die Geschiftsstelle der »»Verkehrstechnik®.
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