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»Au! Wahrhaftig Elektrizitat! Au, Junge, eben habe ich 'nen
dollen Schilag jekriegt!«

»Du, Justay, ik ooch. Det is keen Schwindel! Die fahren
wirklich mit Elektrizitat.«

So tont es an einem Sommertag des Jahres 1879 aus den
Mundern waschechter Berliner, die an einer Schmalspur-
bahn hocken und die Schienen betasten. Die Unterhaltung
findet auf dem Gelande der Berliner Gewerbeausstellung
statt. Kurz vorher ist etwas an den so Redenden vorbeige-
fahren, zu schnell eigentlich, um es so ganz richtig ins Auge
zu fassen und zu begreifen. Offene Wagelchen waren es.
Fast wie die bequemen Banke in den breiten Wegen des
Ausstellungsparkes sahen die Dinger aus, und Leute sal3en
darauf, behaglich hingelehnt, die sich mit der neuen Kraft
durch den Park kutschieren liel3en.

Ja, ist es denn wirklich Elektrizitdt? Das wollen die Ausstel-
lungsbesucher noch nicht so recht glauben. Deshalb hocken
sie jetzt Uberall an der Bahnstrecke, befuihlen die Schienen
und freuen sich wie die Kinder Uber die schwachen Schlage
von 140 Volt, die sie bei ihrer Spielerei in die Finger bekom-
men. Die Gelegenheit, sich umsonst elektrisieren zu lassen,
will sich kein richtiger Spree-Athener entgehen lassen.
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Die erste elektrische Eisenbahn der Welt auf der Berliner
Gewerbeausstellung, 1879

Es ist tatsachlich Elektrizitat, denn hier fahrt die erste elektri-
sche Bahn der Welt. Hier wird sie von Siemens & Halske
zum erstenmal im Betrieb vorgefihrt und, soweit Platze frei
sind, kann sie jeder Ausstellungsbesucher fur 20 Pfennig
benutzen. Werner Siemens schreibt dartiber an Bruder Karl
nach London:

»Die elektrische Eisenbahn ist nichts wie zwei grof3e dyna-
mo-elektrische Maschinen, von denen die eine auf kleinen
Radern montiert ist. Eine dritte Mittelschiene (Eisenbahn
oder Flacheisen) ist angebracht, gegen welche von beiden
Seiten Rader oder Birsten schleifen, die den Kontakt ver-
mitteln. Die aulReren Schienen bilden die Rickleitung durch
die Rader der Lokomotive und des Zuges. Die Bahn lauft in
sich selbst zurilick, ist etwa 800 Meter lang, und der Zug

3/20



Hans Domnik: Geballte Kraft

passiert sie mit 18 bis 24 Personen und Lokomotivfuhrer,
der auf der Lokomotive reitet, in ein bis zwei Minuten, je
nach der Geschwindigkeit der arbeitenden Maschine. Bei
sehr starkem Regen geht es etwas langsamer. Die Sache
macht allen gewaltigen Spalfl3, und bei zwei Silbergroschen
Fahrgeld fur wohltatige Zwecke kommen taglich in vier
Stunden gegen 1000 Mark ein!

Die Sache ist nicht ohne Wichtigkeit, namentlich wenn man
die Bahn hangend baut! Ich denke, klnftig die Mittelschie-
nen fortzulassen und die rechten Rader des ganzen Zuges
von den linken zu isolieren, sowie die Schienen selbst.
Dann bilden die Rader des Zuges den Kontakt. Bei langen
Linien mifte man alle ein bis zwei Kilometer eine stehende
Relaismaschine aufstellen, welche die Potentialdifferenz
zwischen auf3eren und inneren Schienen (oder rechter und
linker) wieder herstellt, so dal? auch kleine Schienen ausrei-
chen. Das Geleise ist 50 Zentimeter (Spurweite) und die
Schienen kleinste Grubenschienen mit eiserner Auflage
(ohne Schwellen).

Der Tivolibesitzer in Kopenhagen will die Anlage kaufen und
unzahlige Anfragen sind eingelaufen. Interessant flr Eisen-
bahntechniker ist das schnelle und kraftige Anfahren des
Zuges. Festhalten kdnnen funf kraftige Manner den Zug
nicht. Das ist ein grol3er Vorteil der elektrischen Maschinen
vor den Dampfmaschinen, da bei jenen die Zugkraft umge-
kehrt proportional der Geschwindigkeit ist. Glaubt Ihr viel-
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leicht, daf’ ein Patent in England sich nehmen lie3e? Dann
vorwarts!«

Der in diesem Brief ausgesprochene Gedanke, die dritte
Schiene wegzulassen und den Strom durch die eine Fahr-
schiene hin und durch die andere zuriickzuleiten und dem
Wagen durch ein von der Achse isoliertes Rad zuzuleiten,
wird schon zwei Jahre spéater bei der Anlage der ersten dem
offentlichen Dauerverkehr dienenden Bahn verwirklicht. Da
Ist auf dem ehemaligen Rittergut Lichterfelde stidwestlich
von Berlin in den Grinderjahren 1870/71 die Villenkolonie
Grol3-Lichterfelde entstanden. Sie liegt zwischen zwei Bahn-
hofen der Anhalter und Potsdamer Bahn. Auf dem halben
Wege zwischen diesen Bahnhdfen hat man das neue Ge-
baude der Kadettenanstalt errichtet, die sich bisher in der
Berliner Innenstadt in beengten Raumen befand.

Raum ist jetzt reichlich vorhanden, nicht nur drinnen, son-
dern auch drauf3en. Wer zur Kadettenanstalt will, muf3 zwei
Kilometer tUber Land laufen. Eine Pferdebahn wird hier auch
der wagehalsigste Unternehmer nicht hinbauen, denn eine
Rentabilitat ist nicht zu erwarten. Aber flr eine elektrische
Versuchsbahn kénnte das hier die richtige Gelegenheit sein.
Siemens & Halske bauen sie, und bald ereignet sich das
Wunder, dal} sie sich sogar rentiert. —

»Zastrow, schnell! Bredow, machen Sie! Ziethen, allons!«
Der Stubenalteste von Dohna ruft es den drei anderen Ka-
detten zu, die mit ihm in der zehnten Abendstunde auf dem
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Bahnhof Lichterfelde-Ost aus dem Zug springen. In for-
schem Trab laufen sie zu dem zweiachsigen Stral3enbahn-
wagen, der vor dem Bahnhof halt. Kaum sind sie auf dem
Hinterperron, als das Fahrzeug sich so schnell in Bewegung
setzt, dal? sie sich festhalten mussen. In flotter Fahrt rollt es
davon.

»Feudale Sache von dem ollen Siemens«, meint von Zas-
trow.

»Noch dazu elektrisch! Komische Geschichte«, sagt von
Bredow.

»|s mir blof3 nich klar, wo die Pferde in dem Wagen ste-
cken«, aul3ert sich von Ziethen.

»An der Achse im Motor«, entscheidet Graf von Dohna, und
weil er der Stubenalteste ist, wird ihm nicht widersprochen.
Viel Zeit zum Widerspruch wéare sowieso nicht vorhanden,
denn schon taucht die hohe Kuppel der Kadettenanstalt auf.
Kurz danach halt der Wagen.

»Zehn Minuten vor zehn! Kommen noch anstandig nach
Hause«, sagt von Dohna beim Verlassen des Fahrzeuges.

»Gott sei getrommelt und gepfiffen, dal3 wir die zwei Kilome-
ter nicht zu latschen brauchten«, bemerkt von Zastrow.

»Sonst hatten wir mal wieder tUber den Zappen gewichst,
sagt ganz fur sich von Ziethen. —
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Die elektrische Bahn in Lichterfelde rentiert sich. Nicht nur
die Kadetten und ihre Angehorigen, die zu Besuch kommen,
benutzen sie; auch fir die vielen Kolonisten ist sie bald un-
entbehrlich und muf3 schon kurze Zeit nach der Er6ffnung
den 20-Minuten-Verkehr einflihren. Kinderkrankheiten blei-
ben dabei nicht aus.

Dier erste elektrische Straldienbahn der Welt in Lichtenfelde
bei Berlin, 1881

So will der Bauer Rothe aus Lankwitz eines schdnen Tages
seinen Schwager Zinnow in Zehlendorf besuchen und
kommt mit seinem Fuhrwerk durch Lichterfelde gezottelt.
Rothe ddst auf seinem Wagen, als er die Schienen der neu-
en elektrischen Bahn kreuzt. Aber plotzlich wird er munter
und hat alle Hande voll zu tun, seinen Gaul, die alte Liese,
Im Zaum zu halten. Weil3 der Teufel, was in das Tier gefah-
ren ist. In dem Moment, in dem es mit seinen Hufen beide
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Schienen beriihrte, hat es einen machtigen Sprung gemacht
und galoppiert dann in einem Tempo los, das Rothe dem al-
ten Zossen niemals zugetraut hatte. Erst allmahlich be-
kommt Bauer Rothe sein Fuhrwerk wieder in die Gewalt,
und lange noch liegt ihm das Abenteuer in den Knochen. Er
bleibt auch nicht der einzige, dem so etwas passiert. Andere
Gespanne mussen etwas Ahnliches durchmachen, denn
Hufeisen und Hufnagel sind gute Leiter, und das Pferd ist
gegen elektrische Schlage noch wesentlich empfindlicher
als der Mensch.

So mul} seitens der Stral3enbahn etwas gegen derartige
Vorkommnisse geschehen, und man hilft sich in Lichterfelde
auf recht einfache Weise. An der Wegkreuzung werden die
Schienen einfach stromlos gemacht. Die Stromverbindung
wird an dieser Stelle durch ein kurzes unterirdisches Kabel
hergestellt, und die StraRenbahnwagen missen das kurze
Stuickchen ohne Strom mit eigenem Schwung Uberfahren.

Bei der Lichterfelder Bahn genuigt dies Mittel, da sie zum
grof3ten Teil auf einem vorhandenen alten Bahndamm ver-
lauft und die offentlichen Straf3en nur an wenigen Stellen
kreuzt. Fur eigentliche StralRenbahnen wird die Anlage je-
doch grundséatzlich anders werden mussen, und sehr
schnell kommt man hier zur Oberleitung. Schon 1882 lauft
eine elektrische StralRenbahn von Siemens & Halske auf der
Strecke Westend—Spandauer Bock. Uber der Strecke hat
man dicht nebeneinander zwel parallele Drahtseile ge-
spannt, von denen das eine die Stromzufuhrung, das ande-
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re die Stromrlckleitung bildete. Auf diesen Seilen lauft ge-
wissermalRen wie auf Schienen ein kleiner Kontaktwagen,
der durch Kabel mit dem Motor des Stral3enbahnwagens in
Verbindung steht. Nach demselben Prinzip wird im gleichen
Jahr auch bei Halensee in den neu angelegten Stral3en 5
und 13, der heutigen Joachim- und Johann-Georg-Stral3e,
ein Probebetrieb mit der »Elektromote« erdffnet. Es ist der
erste Oberleitungs-Omnibus der Welt, der hier im Sommer
1882 seine Fahrten macht. Ebenso wie die Stralenbahn in
Westend erhalt auch er den Strom aus einer doppelten
Oberleitung, auf der er einen kleinen Kontaktwagen hinter
sich herzieht. Diese Art der Stromzuflhrung bewahrt sich je-
doch nicht, und bald kommt man zu der heute noch allge-
mein Ublichen Anordnung, bei welcher der Strom durch die
Oberleitung und einen Kontaktblgel oder eine Kontaktstan-
ge mit Rolle dem Motor zugeftihrt und durch die Stral3en-
bahnschiene zur Kraftstation zuriickgeleitet wird.

Die Allgemeine Elektricitatsgesellschaft riistet inre Bahnan-
lagen mit der aus Amerika stammenden Trolley-Stange, der
Rolle aus, wahrend Siemens und Halske den Biligel bevor-
zugen. So kommt das Scherzwort auf: Die AEG. rollt und
Siemens bugelt.

Werner Siemens hat ja von Anfang an ubrigens an eine
ganz andere Ausfuhrungsform elektrischer Bahnen gedacht.
So aul3ert er sich tber die Lichterfelder Bahn einmal:
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»Sie ist als eine von ihren Saulen und Langstragern herab-
genommene und auf den Erdboden verlegte Hochbahn auf-
zufassen.«

Bereits damals geht er mit der Idee einer elektrischen Hoch-
bahn um. Schon zu Beginn des Jahres 1880 arbeitet er ei-
nen vollstandigen Plan einer elektrischen Hochbahn aus,
die vom Wedding bis zum Belle-Alliance-Platz in Berlin
durch die Friedrichstral3e fuhren soll. Die Zeichnungen die-
ses Projekts sehen einzelne in zehn Meter Abstand vonein-
ander an den Kanten der Blrgersteige errichtete starke
Saulen vor, auf die eine eingleisige Strecke aufmontiert wer-
den soll. Am 14. Februar 1880 wird dieser Plan dem Magis-
trat der Stadt Berlin eingereicht. Der Magistrat ist der Aus-
fihrung nicht abgeneigt, und auch das Eisenbahnministeri-
um hat gegen den Entwurf keine Bedenken; doch wie ein
Mann erheben sich die Anwohner und Grundbesitzer der
Friedrichstral’e dagegen. Alle mdglichen Grinde flhren sie
ins Feld und bringen das Projekt durch ihren Einspruch zum
Scheitern.

Noch 13 Jahre werden vergehen mussen, bevor endlich der
Plan einer Berliner Hochbahn der Firma Siemens & Halske
genehmigt wird. Aber diese Bahn lauft nicht mehr in nord-
sudlicher Richtung, sondern folgt den grof3en Glrtelstral3en
vom Stralauer Tor an bis nach Charlottenburg in ostwestli-
cher Richtung. Werner Siemens selbst hat die Ausfiihrung
dieses seines Lieblingsprojekts nicht mehr erlebt, aber als
Hochbahn und spater als Untergrundbahn ist die elektrische
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Bahn in unserem Jahrhundert ein aus dem Bild der Grol3-
stadte nicht mehr wegzudenkendes Schnellverkehrsmittel
geworden.

Hochbahnen sind zwar fur die Fahrgaste das angenehmere
Verkehrsmittel, denn sie sehen etwas von den Stadtvierteln,
die der Zug durcheilt. Fur die stadtischen Stral3en aber, mo-
gen sie auch noch so breit sein, ist der Hochbahnviadukt
eine Zugabe, die nicht immer angenehm empfunden wird.
Schon frihzeitig hat sich Werner Siemens deshalb auch mit
Planen zu einer Untergrundbahn oder, genauer gesagt, Un-
terpflasterbahn befalit, bei der die Zuge in einem unmittel-
bar unter dem Stral3enpflaster liegenden Tunnel verkehren.

Die schwierigen Grundwasserverhaltnisse Berlins waren
iIhm bekannt; in den achtziger Jahren dachte er daran, sie
mit dem Gefrierverfahren des deutschen Ingenieurs Poetsch
zu bewaltigen, das er auf einer eigenen Braunkohlengrube
bei Konigswusterhausen bei der Schachtabteufung durch
schwimmendes Gebirge grindlich erprobt hatte.

Die spatere Entwicklung geht einen anderen Weg und wird
des Grundwassers durch Absenkung Herr. Man schlagt da-
bei einfach im Zuge der geplanten Untergrundbahn Rohr-
brunnen in die Erde und wirft durch Maschinenkraft grof3e
Grundwassermengen in die benachbarten FluB3laufe. Da
das Wasser durch den Boden der Umgebung nur sehr lang-
sam nachstromen kann, erfahrt der Grundwasserspiegel da-
bei an der mit Brunnen besetzten Strecke eine talartige Ein-
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senkung von solcher Tiefe, dal3 der Bahntunnel in trockener
Baugrube hergestellt werden kann.

Auch die dabei benutzte Wasserhebung ist eine Erfindung
von Werner Siemens. Als Physiker interessierte ihn die
scheinbar recht triviale Frage, warum das Wasser aus einer
gedffneten Seltersflasche hinaussprudelt. Das haben schon
viele Leute vor ihm gesehen, ohne sich besondere Gedan-
ken dartiber zu machen. Bei ihm kristallisiert sich aus den
Uberlegungen, die er tiber die doch sehr alltagliche Angele-
genheit anstellt, die Idee einer pneumatischen Wasserhe-
bung heraus, die bei der Erbauung der Untergrundbahnen
spater wertvollste Dienste leisten wird. In der Ausfuihrung ist
die Sache verbliffend einfach. In solchem Rohrbrunnen
steht das Grundwasser bis zu einer gewissen Hobhe, etwa
zwel oder drei Meter unter dem Stral3enniveau. Nun steckt
man in das Brunnenrohr ein wesentlich dinneres Rohr,
durch das man Druckluft nach unten stromen lafdt. Die Luft
vermengt sich in der Tiefe mit dem Wasser, und wie aus der
Seltersflasche sprudelt aus dem Brunnenrohr ein Wasser-
Luft-Gemisch, und zwar bis zu solcher HOhe, daf3 es direkt
durch Rinnen zum nachsten FluRlauf abstromen kann. Als
Mammutpumpe findet diese Einrichtung in der Technik Ein-
gang. Hunderte derartiger Brunnen kommen beim Bau der
Berliner Unterpflasterbahnen zur Verwendung.

Als ein ausgesprochenes Schnellverkehrsmittel bewéahren
sich die stadtischen Hoch- und Untergrundbahnen. Die elek-
trisch betriebenen Zige fahren viel schneller an als Dampf-
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zuge (0,7 gegen 0,3 Meter Beschleunigung je Sekunde). Sie
erreichen daher so schnell hohe Fahrgeschwindigkeiten,
dald auch bei einer dichten Stationsfolge noch ansehnliche
Reisegeschwindigkeiten herauskommen. Hier setzt der
elektrische Bahnbetrieb sich daher schnell durch. Schon
1894 konnen Siemens & Halske die Budapester Unterpflas-
terbahn eroffnen.

Wesentlich anders geht die Entwicklung der Bahnen, die
das Planum der 6ffentlichen Stral3en benutzen, der eigentli-
chen Stral3enbahnen, vor sich. Diese Schdpfung deutschen
Geistes mul3 erst Uber das grol3e Wasser gehen und von
dort als amerikanische Angelegenheit zuriickkommen, um in
Deutschland allgemeine Verbreitung zu finden. Es ist der
gleiche bedauerliche Vorgang, der sich ungefahr um diesel-
be Zeit auch mit dem Auto abspielt. Unabhangig voneinan-
der lassen die deutschen Ingenieure Karl Benz und Gottlieb
Daimler schon 1885 ihre ersten Motorfahrzeuge laufen, aber
auch diese deutsche Erfindung muf3 erst ins Ausland gehen,
um nach einem Jahrzehnt als Leistung der franzdsischen
Technik nach Deutschland importiert zu werden. Fast ein
volles Jahrzehnt auch stagniert die elektrische Straldenbahn
in Deutschland. Nur fir Zechen und Hutten liefern deutsche
Elektrofirmen Gruben- und Industriebahnen, fir die auch
alle technischen Einzelheiten entwickelt werden, die spater
dann auch den elektrischen StraRenbahnen zugute kom-
men. Kennzeichnend flr diese bedauerliche Entwicklung ist
es, dald noch im Jahre 1896 die Elektrifizierung der grof3en
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Berliner Pferdeeisenbahngesellschaft einer amerikanischen
Gesellschaft tibertragen wird, obwohl doch schon seit 1895
die von Siemens & Halske erbaute Stral3enbahn Berlin —
Pankow in Betrieb ist.

Nach den Stral3enbahnen und den stadtischen Schnellbah-
nen kommen die grof3en Fernbahnen an die Reihe. Bei ih-
nen sind die Betriebsverhaltnisse grundsatzlich anders. Die
Stationen liegen hier viel weiter auseinander, und auf freier
Strecke wird der Elektromotor auf viele Kilometer hin zeigen
mussen, welche Geschwindigkeiten sich mit inm erreichen
lassen. Viel gro3ere Entfernungen sind hier zu tberwinden,
und von Anfang an ist es klar, dal3 die elektrische Energie
hier in einer anderen Form zur Verwendung kommen mul3.

Fur den stadtischen Verkehr hat sich der Gleichstrom be-
wahrt und ist bis zum heutigen Tage das ausschliel3liche Be-
triebsmittel geblieben. Mit einer Spannung von 500 bis 600
Volt wird er den Oberleitungen der Stral3enbahn, mit 800
Volt den Stromschienen der Hoch- und Untergrundbahn zu-
gefuhrt. Auch bei den inzwischen vom Dampfbetrieb zum
elektrischen Betrieb tGibergegangenen Vorortstrecken kommt
er zur Anwendung und bewahrt sich bei Entfernungen bis zu
50 Kilometer tadellos. Aber fur die Fernbahn mit ihren gro-
Reren Streckenlangen und Leistungsanforderungen wird
man viel hOhere Spannungen benutzen missen, die nur
dem Wechselstrom vorbehalten sind.
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Etwas vollkommen Neues mulf3 hier geschaffen, eine ganz
neue Technik entwickelt werden, und so begrinden denn
die beiden grol3en deutschen Elektrofirmen Siemens &
Halske und die AEG. im Herbst des Jahres 1898 eine »Stu-
diengesellschaft fir elektrische Schnellbahnen«. Da der ein-
fache Wechselstrommotor zu dieser Zeit noch nicht gend-
gend entwickelt ist, wahlt man fir die Versuchsstrecke Ber-
lin — Zossen den dreiphasigen verketteten Wechselstrom,
den sogenannten Drehstrom, welcher der Oberleitung mit
einer Spannung von 10000 Volt zugefthrt wird. Bei dieser
Stromart muf3 freilich die Oberleitung fur die drei Strompha-
sen dreidrahtig ausgefuhrt werden, doch mufd man diese
Komplikation vorlaufig noch mit in Kauf nehmen. Daflr ent-
sprechen die Versuchswagen, die von den beiden Griindern
der Studiengesellschaft erbaut werden, aber auch allen Er-
wartungen. Auf den Probefahrten in den Jahren 1901 bis
1903 erreichen sie Geschwindigkeiten von mehr als 200 Ki-
lometer je Stunde. Gegenuber den Hochstgeschwindigkei-
ten der Dampfziige von 90 bis 100 Kilometer ist das ein be-
deutsamer Fortschritt.

Nicht nur die Elektriker, sondern auch die Eisenbahntechni-
ker lernen unendlich viel aus diesen Probefahrten. Die Ei-
senbahntechniker missen erkennen, dafl’ eine Strecke fur
200 Kilometer je Stunde ganz anderen Anspriichen gewach-
sen sein muld als die bisher tblichen Streckenbauten. Star-
kere Schienen, langere Schienen, andere Uberh6hungen,
ein wesentlich verstarkter Oberbau, das alles ergibt sich flr
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die Eisenbahntechniker aus diesen Versuchen. Und wenn
ein Menschenalter spater 200 Kilometer je Stunde eine be-
triebsmafige Hochstgeschwindigkeit werden kénnen, so lie-
gen die Anfange zu dieser Entwicklung schon in jenen Ver-
suchsjahren zu Beginn des neuen Jahrhunderts.

Aber auch die Elektriker mtssen grindlich umlernen. So
ndtzlich der Drehstrom auch in ortsfesten Anlagen sein mag,
fur den Bahnbetrieb bringt er eine Reihe von Unzutraglich-
keiten mit sich, die gebieterisch dazu zwingen, einen Bahn-
motor flr einphasigen Wechselstrom zu entwickeln. Fieber-
haft wird an dieser Aufgabe gearbeitet. Gleichmalig haben
Elektriker und Maschinenbauer mit der Tlcke des Objekts
zu kdmpfen. Immer neue, unerwartete Schwierigkeiten tir-
men sich auf, wenn man eben glaubt, das Problem gltcklich
gelost zu haben. Viele Millionen werden allein von der deut-
schen Elektroindustrie flr Versuche und Entwicklungsarbei-
ten ausgegeben, aber nach zehnjahrigem Kampf ist wenigs-
tens eine Etappe geschafft. 1912 auf 1913 laufen die ersten
einphasigen Wechselstrom-Lokomotiven auf preul3ischen
und bayrischen Bahnen.

Es sind bereits recht schwere Maschinen mit Leistungen
von 2000 und mehr Pferden, den grofdten Dampflokomoti-
ven jener Zeit an Geschwindigkeit und Zugkraft durchaus
ebenbdrtig, ja zum Teil schon Uberlegen. Als Betriebskraft
dient hochgespannter Wechselstrom von 16000 Volt, wel-
cher den Maschinen durch eine Uber die Strecke gespannte
Oberleitung zugefihrt wird. An drei Stellen Deutschlands
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entstehen die ersten derartigen Eisenbahnoberleitungen, in
Schlesien auf der Strecke Lauban—Konigszelt, um Halle her-
um und auf der Strecke Minchen—Garmisch in Bayern.
Spater einmal sollen und werden diese Leitungen ebenso
zu einem sich Uber alle deutschen Vollbahnen streckenden
Netz zusammenwachsen, wie fast ein Jahrhundert friiher
die ersten Schienenwege schnell zu einem zusammenhan-
genden grof3en Schienennetz verflochten wurden. Einstwei-
len hat die elektrische Vollbahnlokomotive Gelegenheit, sich
in der Ebene des Halleschen Braunkohlengebietes als
Schnellzugmaschine zu bewahren und in den bayrischen Al-
pen und in den schlesischen Bergen ihre Fahigkeiten in der
Uberwindung von Steigungen zu beweisen.

Begreiflicherweise ist der 2000 pferdige Wechselstrommotor
dieser Vollbahnlokomotiven betrachtlich grof3er als die
50pferdigen Motoren der stadtischen Stral3enbahnen. Man
kann dessen Anker nicht mehr unter den Wagenkasten ne-
ben der Achse unterbringen. Er findet seinen Platz hoch
dartiber an der Stelle etwa, wo bei den Dampflokomotiven
der Kessel liegt, und tbertragt seine Leistung durch einen
Kurbeltrieb und eine Kurbelstange nach unten auf die Loko-
motivrader. Gerade dieser mechanische Teil der Anlage
macht in den ersten Jahren noch unerwartete Schwierigkei-
ten, und es gibt viele, zunachst ganz unerklarliche Stangen-
und Kurbelbriiche, bis es gelingt, auch diese Verhéaltnisse zu
meistern.
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Ein Kompromil3 wird auch wegen der Periodenzahl notwen-
dig. Die Wechselstromanlagen fir die Licht- und Kraftversor-
gung arbeiten bekanntlich mit 50 Perioden in der Sekunde.
Zu diesem Wert ist man seinerzeit gekommen, indem man
die Periodenzahl so lange erho6hte, bis ein Flimmern der mit
Wechselstrom gespeisten Lampen nicht mehr zu bemerken
war. Bei der Konstruktion der ersten Lokomotiv-Wechsel-
strommotoren ist man jedoch gezwungen, auf den dritten
Tell dieses Wertes hinabzugehen. Die ersten elektrischen
Wechselstrombahnen werden mit 16 Perioden pro Sekunde
betrieben. Sie kdnnen also nicht aus dem allgemeinen
Wechselstromnetz gespeist werden, sondern es wird not-
wendig, besondere Kraftwerke fur ihre Stromversorgung zu
errichten und den elektrifizierten Strecken die Energie auch
durch besondere Leitungen zuzufuhren. Das bedeutet eine
Komplikation, die vorlaufig aber mit in Kauf genommen wer-
den muf3. Dabei ergibt sich ein interessantes Bild, wenn
etwa eine Dampflokomotive unter einer derartigen Wechsel-
stromoberleitung Dampfwolken ausstdf3t. Es ist dann deut-
lich zu sehen, wie die Dampfmasse in der Nahe dieser
Hochspannungsleitungen im Rhythmus der 16 Perioden er-
zittert, und man begreift wohl, daf} ein Licht, das in diesem
Rhythmus flimmert, flr die Augen unertraglich sein muf3.

Weltkrieg und Nachkriegszeit unterbrechen auch die Ent-
wicklung der elektrischen Vollbahnen in Deutschland ftr
eine Reihe von Jahren. Doch danach geht es in beschleu-
nigtem Tempo weiter. Kleiner, gedrungener und immer leis-
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tungsfahiger werden die Motoren. Stetig wachsen Zugkraft
und Schnelligkeit der elektrischen Vollbahnlokomotiven.
Wahrend der Dampfzug noch reichlich drei Stunden beno-
tigt, um die ansteigende Strecke Minchen — Garmisch zu
bewaltigen, legt der elektrische Zug sie 1930 bereits in funf
Viertelstunden zurlck und braucht fur die Talfahrt sogar nur
eine Stunde. Auch in der Ebene wachst die Geschwindigkeit
und Uberschreitet sehr bald die 100 Kilometer, um auf 150
und noch mehr zu kommen. Dabei handelt es sich nicht
mehr um gelegentliche Rekorde, sondern um Betriebsge-
schwindigkeiten.

Im vierten Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts setzt ein Wett-
kampf zwischen der elektrischen und der Dampflokomotive
ein, in dem auf beiden Seiten Grol3es geleistet wird. Auch
die Dampflokomotive erreicht die 150 Kilometer je Stunde,
aber die elektrische Lokomaotive liegt in diesem Rennen
doch an der Spitze. Nur den einen grof3en Vorzug der Frei-
zugigkeit kann die Dampflokomaotive fiir sich in Anspruch
nehmen. Sie ist unabhangig von einer aul3eren Energiezu-
fihrung.

Diese Freizlgigkeit bietet aber auch dem diesel-elektrischen
Zug eine neue Mdoglichkeit. Der Fliegende Hamburger, dem
bald ein Fliegender Kolner und ein Fliegender Minchner
folgte, haben auch das grof3e Publikum mit dieser neuen
Type bekannt gemacht. Die Energie wird hier von einem
schweren Teerdl geliefert, von dem der Zug bequem geni-
genden Vorrat fur eine Fahrt von 1000 Kilometer mit sich
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fuhren kann. Ein erstaunlich kompendidses Aggregat, beste-
hend aus einem Dieselmotor und einer Gleichstromdynamo,
erzeugt die elektrische Betriebskraft, die den einzelnen auf
den Triebachsen des Zuges sitzenden Motoren ebenso wie
bei den stadtischen Schnellbahnen zugefuhrt wird. Tech-
nisch bedeutet es vielleicht einen Umweg, aber wegen ihrer
Freizugigkeit und ihres Anpassungsvermogens an wech-
selnde Verkehrsbedingungen werden diesel-elektrische
Zuge wahrscheinlich noch eine bedeutende Rolle spielen,
wenn die Dampflokomotive wirklich einmal endguiltig ins
Hintertreffen geraten sollte.

Wahrend sich hier die Entwicklung kommender Jahrzehnte
abzeichnet, beginnen die Oberleitungen der ersten Voll-
bahnstrecken bereits zusammenzuwachsen. Schon sind die
bayrischen Leitungen mit den mitteldeutschen zu einem
Strang verbunden, und die Verlangerung nach Berlin soll in
Angriff genommen werden, als ein neuer, gewaltiger Krieg
die Entwicklung zum zweitenmal unterbricht. Nach seiner
Beendung wird die Verstromung der Vollbahnen unaufhalt-
sam weitergehen, bis einmal das ganze européaische Schie-
nennetz von einem konformen Oberleitungsnetz tGberspannt
Ist.
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