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Stralenbahnbergschiden.

Vin Regierungshaumeister a. D, Hiiglin, Essen.

Zweck und Ziel nachsiehender Ausfiilbrung ist es, in Kiirze
cinen Ueberblick iiber die an neuzeitlichen Strallenbahnen auf-
{retenden Bergschiiden zu geben und hierbei einige Streiflichier
zu werfen anf die beiderseitigen Interessen von Bergbau und
Straflenbahn und kurz zu beleuchten, wie diesen gemeinsamen
Intereszen und Zielen am besten gedient wiirde. Wenn hier-
durch Wege angebahnt werden, die die gegenseitigen Verhand-
langen zwischen beiden Teilen erleichtern, wenn, mit anderen
Worten, hierdurch erreicht wird, dafl den Strafilenbahnberg-
schiiden etwas mehr Verstindnis enigegengebracht wird und
hierdurch einzelne Hindernisse beseitigt werden, die der Ueber-
brijckung der Gegensiifze oftmals im Wege stehen, dann igt der
Zweck dieser Zeilen erreicht.

Im Bergbaugebief gibt es zweierlei Boden-
hewegungen, die die Gleislage storend beeinflussen, und
zwar Bewegungen in senkrechier und wagerechter Richtung.
Die letzteren sind fiir die Gleise am getihrlichsien. Der Boden
wandert hierbei und erzeugt hierdurch Geliindezerrungen und
Pressungen. Auf diese Weise werden Grundstiicke im Laule
der Zeit grofer, andere kleiner. So kommt es, dafl die liicken-
losen Strafienbahngleise hier zu kurz, dort zu lang werden.

Je nach der Zahi, Lage, Hshe und dem Umfang der unter-
irdisch ausgebaunten Floze, je nach den Eigenschaften und der
Miichtigkeit des iiberliegenden Deckgebirges, je nach der Be-
schaffenheit und Giite der Verfiillung der unter Tuage entstehen-
den Hohlriume, je nach der Art des Gleis- und Stralen-
befestigungsmaterials und dessen Widerstinden sind die Ver-
inderungen an den Gleisen grof oder klein. Dementsprechend
gehen die Bewegungen schneller oder langsamer vor sich.
Fntsprechend &ndert sich auch die Zeitdauer, welche die Be-
wegtngen in Anspruch nehmen. Es dauert Tage, Monate und
manchmal viele Jahre, bis das unterhthlte Gelinde wieder zur
Ruhe kommt. Genaue Regeln und beéstimmie Normen hieriiber
gibt es nicht und wird es auch nie geben, weil die einzelnen

mitwirkenden Fakioren stets verschieden voneinander sein
werden,
Im Jolgenden sollen die Schaden bei einem

liickenlosen undeingepflasterien Gleis — das
bei den mneueren Strafenbahnen die Regel bildet — einer
nitheren Betrachtung unterzogen werden. Die reinen Beiriebs-
schiiden seien hierbei als nicht hierher gehtrend ausgeschieden.

Sie sollen nur insofern Beriicksichtigung finden, als sie durch
berghbaulichen Einflull vergrifiert werden. Diese gemischfen
Schiden gind es, die bei den Zechen im allgemeinen Mifitrauen
hervorrufen. Denn es ist sehr schwer, genau zu bestimmen,
wieweit bei der Erzeugung solcher Schiiden bergbaulicher Ein-
fluf und wieweit der Stralenbahnbetrieb jeweils mitgewirkt
hat. Nur einem scharf beobachtenden Straflenbahnfachmann
mit langjihrigen Erfahrungen auf diesem Gebiete und den in
T'rage kommenden Strecken wird es mioglich sein, ein zu-
treffendes Bild hieriiber zu entwerfen.

Der Vertreter der Berghauverwallung wird infolgedessen
von dem Ergebnis der jeweiligen Verhandlungen oft unbe-
friedigt sein, weil er glaubl annehmen zu miissen, dabei iiber-
vorleill worden zu sein. Auch der Eisenbahnfachmann kann
in seinem Urteil beziiglich der Strallenbahnbergschiden zu
Trugsehliissen kommen. FEr wird oft geneigt sein, die Be-
wegungsfretheiten und Bewegungsmaglichkeiten des frei liegen-
den Eisenbahngleises als Vergleichsmafstab zu benutzen, und
dem bedeutenden Unierschied der einwirkenden Zentrifugal-
krifte und der groBen Verschiedenartigkeit der (Gleishefesti-
gungsarten bei Dampi- und Sirafenbahnen nicht gentigend Be-
achfung schenken,

Die seitlichen StoBkyifte einer Lokomotive, die 110 Achsen
mit einer Geschwindigkeit von 60 km/Sd. hinter sich her zieht,
oder gar eines'D-Zuges, der mif 100 km/Std.-Geschwindigkeit
iiber eine Strecke rast, lassen sich in ihrer Wirkung wohl nicht
vergleichen mit der Zentrifugalkraft eines verhilinismiBig
leichten, gut gefederten Motorwagens, der mit einer Ge-
schwindigkeit von etwa 8—15 km/Std. zwei Anhiingewagen zu
ziehen vermag. Diesen Kriiften sieht gegeniiber einmal das
isenbahungleis mit StoBlicken und Bewegungsmoglichkeiten in
seiner Liingsrichtung und dann das geschlossene, ohne Zer-
reifung im allgemeinen uwnnachgiehige, mijt kriftigen Spur-
stangen versehene, eingepflaster{e Straflenbahngleis. Bewegung
in den Kurven ist hier nur méglich, wenn das festgerammte
Strallenpflaster beiseite geschoben wird. Die Vorrichtuungen
zum Aufnehmen der Krifte sind also ganz verschieden.

Wenn nun eine Straflenbahngleiskurve, die schon 15—20
Jahre ruhig gelegen hat, plotzlich anfangt sich zu recken und
zu strecken, so ist das unnatiirlich und ganz besondere (Griinde
oder Ereignisse miissen die Ursache sein. Wenn die Kurve



14 ; Higlin: Straflenbahnbergschiiden.

Verl;ehrsteehnik Nr. 2

nur durch Kiirzung oder Verlingerung in ihre alte Lage ge-
bracht werden kann und wenn zahlreiche Nachbarkurven mit
dhnlicher Bauart und gleich starkem Verkehr sich nicht ge-

riihrt haben, wenn also weder Temperatur- noch Zentrifugal-

oder Zeniripetalkrifte oder sonst irgendeine bekannte Iu‘aft als
Anlaf zu einer Bewegung iiberhaupt in krage kommen kann,
dann bleibt nur die Folgerung iibrig, daB wir es mit einer herg-
haulichen Einwirkung zu tun haben. Wenn dann insbesondere
diese Kurve nach etwa 2—3 Jahren wieder zur Ruhe komamt,
dann wissen wir ganz genau, daf der unterirdische Abbau
wieder entsprechend weiter vorgeschriiten ist. Ebenso handelt
es sich in der Regel um Bergschiden, wenn bei einem bereits
jahrelang verlegten, geschlossenen Gleisstrang plétzlich
Schienenzerreiffungen mit Liickenbildung auftreten. Dies er-
gibt sich aus folgender Beirachtung. '

Bei eisernen Briicken, deren (lieder der Sonnenbestrah-
lung vollstéindig ausgesetzt sind, rechnet man mif Temperatur-
schwankungen zwischen —25° C. und +45° C.*) Hiermit
sollen die grofiten, fiir die Beanspruchung malgebenden Ab-
weichungen gegen den Wirmezustand bei der Aufstellung des
Banwerks bestimmt werden, Wenn also in einem solchen Falle
mit einer héchsten Temperaiurschwankung von 70° C. ge-
rechnet wird, dann muf} bei einer beinahe vollstiindig im
Straflenkorper eingebetteten Schiene ein Betrag angenommen
werden, der wesentlich unter 70 * C. liegt. Die Einbettung ge-
niigt, um eine nahezu vollsiindige Ausgleichung der Schienen-

temperalur mit dem Wirmezustand des StraBenkdrpers herbei- -
zufiihren. Zahlreiche Messungen der Firma Elekiro-Thermit:

haben dies auch erwiesen. Unter vollstindiger Vernach-
lassigung der ganz hetréchtlichen Reibungswiderstinde infolge
der Finpflasterung und der Unterstopfung der Schienen 1Bt
sich die Ausdehnungs- oder Zusammenziehungskraft an den
Schienen errechnen nach der Formel:
P=h XEXtXF

Der Ausdehnungkoeffizient b betriigt 0.000 012, der Elastizitiits-
modul E = 2000 000, die Fliche bei einer Schiene vom Normal-
profil B = 74,1 gem.

Wird z. B. die Verlegungstemperatur zu + 20° C. ange-
nommen, g0 ist bej einer Abkiihlung auf — 259 C. und t =45
P =0,000 012 X 2000 000 X 45 X 74,1 = 80028 kg.

Die Beanspruchung des Schienenquerschnitts ergibt sich
also zu 80028 : 74,1 = 1080 kg/qem.

Die Beanspruchung von 1080 kg/qem ist ohne gchidliche:

Einwirkungen auf die Schienen und isl ohne weiteres zulissig.
Diese errechnete Spannung wird in Wirklichkeit jedoch nicht
erreicht, weil der Ausdehnungskraft die Reibung der Stopflage
und der Einbettung entgegenwirken, Diese Gegenkrifte werden
versidrkt durch das Gewicht der Pflasterung, das bei jeder
Gleishewegung infolge der Anordnung von senkrechten Spur-
stangen itherwunden werden muss.

Befrigt der Unterschied zwischen der Vellegungstempera-
tur und irgendeiner Tagestemperatur nur 15 his 20° C. — was
als Durchschnittsunterschied gelten kann — so wird die durch

die Abkiihlung verursachte Spannung ungiinstigstenfalls — -

also ohne Beriicksichtigung der vorhandenen Widerstinde —

= v
s 0000 012)(2022(;00 x 20 {41_48{} Kafom,

Spannung ist nicht imstande, eine normale Schienenzerreifung
hervorzurufen.

Liegt ein Schienenstrang schon mehrere Jahre und hat er
schon stirkere Frostperioden als zu dem Zeitpunkie deg Ein-
{ritts eines Schienenbruchs hinter gich, dann kann folgerichtig
die Temperatur den Schienenbruch nicht verursacht haben,
Dmgekehrt darf wohl gefolgert werden, dal eine an einem
Schienenbruch eingetretene Liicke im Hochsommer — bei
Ueberschreitung der Verlegungstemperatur — gich wieder
schlieBen muB, wenn nur eine Temperaturzerrung die Liicke
erzeug! haben sollte.

. Diese

"} GemiB amtlicher Vorschrift fir das Entwerfen der Bricken mit
eisernern Ueberbau aui den preuflischen Siaatsbaphmen. Erlal vom 1. Mai
1903, 1 D. 3216, 8. 8

- ausfithrung

Trelen z. B. Schienenbriiche nur auf einer Strecke auf,
wihrend die Nachbarsirecken, wo die Verhilinisse genau die-
selben sind, unbeschidigt bleiben, dann darf daraus geschlossen

“werden, dall nur ortliche Einfliisse den Schaden verursacht
haben ktnnen,

Liegen Materialfehler vor, so kommt dies im allge-
meinen in den ersten Betriebsjahren zum Vorschein. Hier-
ither geben Materialuntersuchungen an der Bruchstelle jeder-
zeif klaren Aufsehlug, :

An den K urven machen sich die bergbaulichen Zerrun-
gen geltend, indem sich breite Fugen zwischen Pflaster und
Schiene bilden, (Vgl Abb. 1u.5.) Bs 1ibt sich hierbei die Frage
aufwerfen, ob der Fuhrwerksverkehr solche halbmondfsrmigen,
in einzelnen Fillen bis zu 10 cm breiten Fugen zwischen der
Aullenkante der Schienen und dem Pflaster hervorrufen kann.
Wenn der Strafenverkehr derartig klaffende Fugen erzeugt,
dann handelt es sich um normale Erscheinungen, die zunichat
an #dhnlich beschafienen Kurven mit anniihernd gleichem Ver-
kehr auftreten miissen. Da dies wohl niemals zuirifft, bleibt also
noch zu ergriinden, ob im einzelnen Falle besondere Kigen-
gchaften der Gleiskurven, des Pflasters, des Untergrundes oder
besondere Eigenheilen des Verkehrs derartige abnormale Ver-
hiltnisse hervorrufen kénnen. Im allgemeinen kann damit
gerechnet werden, dafi ghnlich gebaute Gleisbdgen in der Nihe
einer heschidigten Kurve anzutreffen sind, die keinen Schaden
erlitten haben, obwohl Pflasterung und Verkehr kaum einen
Unterschied aufweisen. Auf Grund von Beobachtungen kann
sogar behauptet werden, daf auch der Halbmesser der Kurven
nicht maBgebend sein kann, weil die Pllasterabtrennungen feil-
weise bei ganz flachen Kurven, die vollstindig im Grolpflaster
eingebettet lagen, aulgetreten sind. Auch der Verkehr kann
niemals die Ureache abgeben, denn sonst miiflten die Kurven
an starken Verkehrspunkten zuniichst in Hhnlicher Weise in
Mitleidenschaft gezogen werden.

"Es wird oft in solchen Fillen die Behauplung autgestellt,
daf die Schienen lose geworden sind und diese dann ein Um-
kippen der Pflastersteine verursacht haben. Ob dies gegebe-
nenfalls zutrifft, 1isst gich in jedem einzelnen Fall an den Be-
wegungen der Schienen beim Befahren feststellen.

Die Straflenbahnverwaltungen sind zu der Ueherzeugung
gelangt, daf weder Temperatur noch normaler Bahnbetrieb die
erforderlichen Kriifte hervorbringen konnen, um ein einge-
pHastertes, liickenloses Gleis aus seiner urspriinglichen Lage
und Richtung zu verschieben, Auf diese Tatsache stiitzt sich
die Verschweillung der Schienensttfie. ILetztere wire in allen
T'gllen mit einem Fehlschlag verbunden, wenn z, B. durch
Temperatureinwirkungen Verénderungen in der Gleislage ein-
treten wiirden. Eine derartige Bewegung ist bei guter Pilaster-
nach den vorliegenden Erfahrungen ausge-
schlossen und kommt auch in Gegenden, in denen Berghau
nicht betrieben wird, nicht vor. Ein Ausweichen eineg Gleis-
bogens konnte nur erwartet werden, wenn das Gleis frei liegt,
oder wenn unmittelbar nach einer neu hergestellten Pilaste-
rung der Sand in den Fugen nicht gentigend fest ist und heson-
ders starke Temperatureinwirkungen stattfinden. Aber auch
in zolch einem Falle whre wahrscheinlich die Verwendung
eines schwachen Schienenprofils in einem Bogen von kleinem
Durchmesser die Voraussetzung.

In Essen liegen z. B. Kurven, die in einem Zeitraum von
3—4 Jahren etwa 3—4mal gekiirzt worden sind, um sie in
die ursprunghehe Gleislage wieder zuruckzubnngen Anpdere
Kurven sind an ihrer AuBenseite vom Pflaster abgeriickt, und
zwar derart, daf zwidchen Aullenschiene und Pflaster eine
mchelformlge Fuge entstand. Wurde diese Fuge durch An-
pflasterung beseitigt, so konnte nach Verlauf von etwa einem
weiteren Jahre dieselbe Erscheinung abermals Eengestelli. wer-
den. Dieses Schlankerwerden einzelner Kurven hoért in der
Regel in einigen Jahren wieder auf. Wird an einer derartigen
Kurve das Gleis an einem StoS geldst, so treten die bergbau-
lichen Zerrungen durch Bildung von Gleisliicken klar zu Tage.
Aut geraden Strecken #ullern sich. die Gelindeiinde-
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rungen nach Abh. 2 dureh Liicken, die an einzelnen Stifien
entstehen, oder amh durch Schienenzerreilungen, die mit der
Bildung griferer Gleisliicken teilweise bis zu 30 em und mehr
verhunden sgind, Fig. 2. Aul Drucksirecken entstehen nach
Abb. 3 u. 4 Schlangenlinien im Gleis, die nur durch eine Kiir-
zung der Schienen und umlangreiche Gleisregulierungen he-
seiligt werden konnen.

An den in Essen eingebauten tielen Entwisserungs-
kasten duflern sich nach Abb. 5 die bergbaulichen Schie-
bungen durch ein Umkanten der Kasten aus ihrer vertikalen

Lage. Fig. 5. Eine Schriigstellung der  Entwiisserungskasten
durch den Fuhrwerksverkehr ist wegen ihrer verhiltnismilig
grolien Tiefe und wegen der Hohe des Aufhiingepunktes der
Kasten ausgeschlossen. Das beweisen zuniichst die umge-
kippten Kasten auf den eignen Bahnkorpern, iiber die kein
Fuhrwerksverkehr hinweggeht. Ferner sei darauf hingewie-
sen, dald es auf den vom Bergbau nicht beriihrten Strecken noch
nie notwendig geworden ist, einen Weichen- oder Entwisse-
rungskasten wieder gerade zu richten. Aulerdem zeigen ge-
geniiberliegende Kasten stets dieselbe Neigung, obwohl die
F‘ahrtnchtung der Fulrwerke iiber den beiden Gleisen im all-
gemeinen  verschieden ist: isl hel Jiickenlosem Gleis
stets, eine Neigung vorhanden, fdie entgegengesetzt 'ist zur
bergbaulichen Schubrichtung. Die Neigung der Kasten ist
leicht erklirlich. Bei Bodenbewegungen, die sich im allgemei-
nen nur auf einen Teil des in sich geschlossenen Schienen-
netzes erstrecken, wandert der Boden an den gewissermalien
riickwiirts verankerten Schienen entlang und dreht hierhei
den in Frage kommenden Kasten um seinen Aufhiingepunkt,

Ist ein Kasten an den Schienen nicht festgeschraubt, oder
wird die Verschraubung abgerissen, dann wird er von dem
wandernden Straflenteil nur wagerecht verschoben. Dieser
Fall ist erkennbar, wenn die EinlaufGffnungen der Schienen
und der Kasten sich nicht mehr decken. Es kommt auch vor,
dal sich ein Entwisserungskasten eckt; er wird dann nur

einseitig mitgenommen. Der Einlauf wird dann nur auf einer:

Seite gestort. Handelt es sich um einen Weichenentwisse-
rungskasten, dann wird bei einer derartigen einseiligen Ver-
schiebung die Stell- Vorrlehtung gehemmt und ﬂ&s Umstellen
der Weiche unméglich gemacht.

Der durch diese Bewegungen verursachte Schaden wird
vergriflert, wenn die Stralenkanalisation mit der Stralle wan-
dert. ¥Es kommt dann vor, dal der Anschlulkriimmer abge-

schert und die Entwésserung unterbrochen wird. Die Folge

einer derartigen Wanderung zeigt sich im gleichen Mafe an
den Spurstangen. Lefztere werden von dem wandernden
Pflaster mit verschoben und hierbei in ihrer Mitte durchge-
bogen. Es kann also auch aus der Lage und Stellung der Spur-
stangen jeweils die Bewegungsrichtung der Bodenschiebung

erkannt werden. Der Wanderung des Pllasters sefzen natur- -

gemif die Spurstangen einen betriichtlichen Widerstand ent-

gegen. Auller der Durchbiegung der letzteren kommt es dann

nach Abh. 6 =zu Stauungen im Pflaster. Die Fugen
verengen sich und einzelne Steine werden von den nachdrin-
genden Massen emporgequetscht. Das von zwei Spurstangen
abgegrenzte Pflasterfeld zeigt also auf der vorderen Hilfte

enge Fugen und hochgewdlhtes Pflaster und in der zweiten

Hiillte weite Fugen, die ihre grifite Breite unmitielbar vor dér

Spurstange aufweisen. Diese weite Fuge gibt dann sehr oht
Veranlassung, dafl die Steine der letzten Reihe infolge des Stra-
Benverkehrs nach riickwiirts umkippen. Abh. 7.

Nun mull zugegeben werden, dafi auch hreite, anormale
Pllasterfugen an Spurstangen, die nicht auf einer Berghau-
strecke liegen, entstehen und Laien zu Trugschliissen fiihren
kinnen. Solche Fugen zeigen sich aber mur in GGruppen vos
2—5 Stiick und treten nur in Erscheinung als Folgen einer
iozen Gleisstelle, Wenn das Gleis beim Befahren Gelegenheu
hat auf- und niederzugehen, dann miissen naturgemifl die in
dem Gleisteil liegenden Spurstangen diese Beweguagen mit-
machen. Der Sand wird hierbei gelist und gelegentlich weg-
gespiilt. Die etwa an die Spurstangen angelehnten Steine wer-
den beim Auf- und Niedergehen der Spurstangen zuriickge-

driingt. Das Anpressen der Steine an den Spurhaltern, wie
dies aul einer Bergbaustrecke geschieht — in einer bestimm-
ten Richiung —, fehlt hier vollstindig.

Damit soll natiirlich nicht gesagt sein, dall die Richtung
anf einer durch Berghau beschiidigten Strecke immer dieselbe
ist. Sie wird wechseln bei jeder Aenderung der Erdschubrich-
tung, Auf einer Uebergangsstrecke zwischen Zug und Druck
hefindet sich jeweils gewizsermafien eine neuirale Zone, wo
die Spurstangen keine Durchbiegungen zeigen und die Pflaster-
fugen normal sind: wo also weder Zerrung noch Druck vor-
handen ist.

Storungen des Gesamtbildes treten ein, wenn
ein Gleis durch den auf die Spurstangen wirkenden bergbau-
lichen Schub abgerisg':n wird und den Bewegungen des Erd-
reichs folgt, oder wenn einzelne Gleisstile gelost werden, um
einen Ausgleich der durch die bergbaulichen Krifte im Schie-
nengestinge verursachfen Spannungen zu ermibglichen oder
wenn das Gleis an einer Kurve infolge der Bodenzerrungen
gestreckt wird, oder wenn das Schienengestinge infolge star-
ker Pressung gekiirzt werden mufl. In diesen Fillen kommt
das Gleis plotzlich ins Wandern, so dall sogar eine Riickbil-
dung der hei der urspriinglichen Bewegung des Pflasters

durchgebogenen Spurstangen erfolgen kann.

Eine isihnlithe Beobachiung kann gemacht werden z. B.
in der Nithe der Markscheiden, wenn in den beiden benachhar-
ten Bergbetrieben zu verschiedenen Zeiten abgebaut wird und
ein Gleisstiick einmal in den Bereich der einen, das andere Mal
in den Wirkungsbereich der anderen Zeche zu liegen komint;
oder auch dann, wenn infolge des Abbaues eines tiefergelege-
nen Flizes die durch den Abbau eines der Erdoberfliché niher
gelegenen Flozes hervorgerufene urspriingliche Bewegung in
anderer Weise beeinflusst wird.
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Die Richtigkeit der Behauptung, dafl der Stralenteil wan-
dert, wihrend die Schienen eines geschlossenen Schienennetzes
liegen bleiben, zeigt sich an d en Stellen, an denen das Gleis
von einem anderen Schienenstrang etwa rechtwinkelig gekreuzt
wird, Erfolgt eine Schiebung in Richtung des urspriinglichen
Gleises, dann wird dieser kreuzende Strang aullerhalb der
lileuzung parallel verschoben. Die Kreuzung selbst bleibt
hierbel liegen. (Vergl. Abb. 8).

Handelt es sich um einen Erdschub etwa in diagonaler
Richtung, dann werden hbeide Gleise eine parallele Verschie-
bung erleiden, wobel die Kreuzung kaum eine nennenswerle
Aenderung ihrer Lage aufweisen wird. Um wieder geordnete
Zustiinde zu schaffen, mufl die Kreuzung den neuen Verhilt-
nissen angepalit werden, Dies geschieht dadurch, dall auf der
vom Erdschub angegriffenen Seite Schienenstofle gelost wer-
den und auf der anderen Seite eine Kiirzung um das Verschie-
bungsmall erfolgl,

Aehnlich liegen die Verhiltnisse bei einem Abzweig in
T-Form, wenn eine Verschicbung senkrecht zur Richtung
des Hauptstranges erfolgt. Der Stralenkorper schiebt sich
dann dem Abzweig entlang unier Mitnahme des senkrechi
zur Bewegungsrichtung liegenden Hauptstranges. Der Ab-
zweig selbst wird seine urspriingliche Lage behalten oder bei-
zubehalten suchen, wenn er sich auf eine gréfere Entfernung
erstreckt und somif am Mitwandern verhindert wird.

Den hesten Beweis fiir das Zuriickbleiben der Schienen
erhilt man, wenn man die Gleislage an einer sfark in die
Augen tretenden Strafenabsenkung oder Muldenbildung unter-
sucht. Wenn durch die schiefe Lage der Héuserbankette die
Richiung der Erdbewegung dls einwandsfrei erwiesen betrach-
tet werden darf, dann wird man eine Durchbiegung der Spur-
stangen in 'der oberflichlich festgestellten Schubrichtung be-
obachten kénnen. Das wiire nicht der Fall, wenn die Schienen
aus der Verbindung mit dem Strafenplanum geldst und ge-
wissermaflen herausgezngen wiirden,. Die Spurstangen
miiften dann eine Durchbiegung in der umgekehrten Form
erhalten.

Eine weitere Bestitigung der oben erwihnten Behauptung
1a6t fich finden, wenn — wie im allgemeinen zu beobachten
ist — am Rinde der Absenkungen Schienenzerreifungen ein-
getreten gind oder Zugliicken sich gebildet haben. Auch in
diesem Falle wiire eine Durchbiegung der Spurstangen in der
entgegengesétzten Richtung zu erwarten.

Einen auffallenden Beitrag zur Feststellung der Boden-
bewegungen bieter. zuniichst die Fungen des Pflasters
in der Zone zwischen 2wei Gleisen und dann zwischen der
duBersten Schienen wund den Bordsteinen. ((Vgl. Abb. 9).
Bei einer bergbaulichen Bewegung in der Liéngsrichtung der
Siralle nehmen die Pflasterfugen zwischen zwei Gleisen bogen-

. Verschiebung gegeniiber den Gleisen,

formige Gestalt an. Dies ist nur dadurch zu erkléren, dafll die
den Schienen benachbarten Pflastersteine infolge der Reibung
an den wihrend der Bewegung zuriickbleibenden Schienen
nicht in demselben Mafle wandern kénnen wie die iibrigen
Steine, Die Pflasterfugen, die urspriinglich eine senkrechte
Richtung zum Gleis innehaften, verlassen allm#hlich diese
Richtung. Bei dem an die Auflenschiene einer Gleiszone an-
schliefendem Pflaster ist dieselbe Schrigstellung der Steine
zu beobachten zum Unterschied von der normalen Stellung
der Steine an den Bordsteinen. Hier tritt keine Sonderbewe-
gung ein, denn die Bordsteine legen mit den Pflastersteinen
denselben Weg zuriick.

Die Grtfle der I’ugenverhnderungen wird jeweils. abhin-

" gig sein von der Grifie des Winkels zwischen der Gleisachse

und der Richtung des Erdschubs und dann von der Gréle der
Werden die Schienen
abgerissen und wandern sie mit dem Pflaster, so werden an
den Pflasterfugen keine besonderen Merkmale bergbaulicher
Binwirkung festzustellen sein. In diesem Falle geben die
Zerreilungen selbst und die an anderer Stelle einsetzenden
Pressungen die gewiinschte Auskunft.

Zu den am meisten in die Augen springenden Gleizberg-
schiiden gehoren die Absenkungen in einer Bruch-
ebene und die sich hierbei ergebenden seiflichen Ver-
schwenkungen. Beachienswert hierbei ist ein plotzlicher
Hohenunterschied in der Gleislage, der sehr oft mit einer pa-
rallelen Verschiebhung des Gleises an der betreffenden Stelle
verbunden ist.  Diese Schiiden lassen sich auwch in den
Stralien selbst, an den Gehwegen usw. weiter verfolgen.

Aehnlich wie die Schienen verhalten sich Stromleitung,
Fahrdraht und Kabel. Bei Zerrungen werden die Kabel aus
den Muffen gezogen und die Stromzufithrung wird hierdurch
gesperrt. An der Oberleitung, deren Drithte zwischen den
Aufhingepunkten durchhiingen, ist die Gefahr der Zerreilung
weniger grofl. Ts tritt hier in der Regel nur ein strafferes An-
ziehen der Leitung ein. Dagegen machen sich die Verschie-
bungen an den Aufhingedrithten, die an den Masten bezw. an
den Héusern befestigt sind, stark bemerkbar. Beim Einsetzen
ciner Bewegung in der Richtung der Gleisachse wandern die
Maste mit dem betreffenden Straflenteil. Die Oberleitung, die
sich als geschlossenes Netz iiber grofere Flichen ausdehnt,
wird bei den Bewegungen einzelner Grubenfelderbezirke im
allgemeinen ihre Lage behalten. Die Aufhéingedréihte jedoch,
die urspriinglich eine senkrechte Lage zur Gleitachse innege-

Abb. 7.

habt haben, sind gezwungen, einerseits die Bewegung der
Maste, an denen sie befestigt 'sind, mitzumachen, andererseits
werden sie von der nicht wandernden Oberleitung festgehalten.
Die Aufhéngung wird somit allmghlich einen Winkel mit der
Senkrechten zur Gleisachse bilden. Die Entfernung zwischen
den beiden Endpunkten einer Aufthingung wird dadurch grifer,
so dafl Zerreillungen eintreten, wenn keine Nachregulierungen
vorgenommen werden.

Eine zweite Art Bergschiiden sind die indirekten
Schéden. Infolge der Durchbiegung der Spurstangen
kommt es zu Spurverengerungen, verbunden mit verstirkier
Abnutzung des Schienen- und Wagenmaterials. Ein griferer
Verschleill tritt ebenfalls ein bei der Bildung von Schlangen-
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linien in der Gleislage und hei der Verdriickung der Kurven.
An den auseinandergezerrten Stiflen dringt das Tagewasser

in die Unterbetfung ein und erzeugt eine lose Gleislage, ein

Schlagen und StoBen der Wagen, und hiermit eine Aushdhlung
der Schienenkédpfe, Die Laschenbolzen werden gebogen und teil-
weise abgeschert. Die von den bergbaulichen Kriiften geneig-
ten und schrig gestellten Entwisserungskasten werden von
Lastwagen angefahren und heschidigt. Durch die Abwiirgun-
gen der Entwisserungsleitungen wird der Abfluf des Regen-
wassers gestért. Das Wasser bleibt stehen und dringt in
die Gleisbettung. Durch die Bewegungen des Pflasters kippen
die Steine zum Teil, besonders in der Nihe der Spurstangen,
und sind infolgedessen einer Zerstorung durch den Fuhrver-
kehr sehr stark ausgesetzt.

Wird infolge von Einsenkungen des Gelindes das Lings-
gefille einer Strale veréindert, so bilden sich bei Regenwetter
Phitzen, die die Gleise unter Wasser setzen und das erfor-
derliche Austrocknen der Gleisbettung verlangsamen und
nachteilig beeinflussen. Diezelbe Erscheinung zeigt sich, wenn
der Tiefpunkf fiir die Gleisentwiisserung an irgendeiner Stelle
verschoben wird, o

Oertliche kleine Mulden sind oft die Folge kleinerer, durch
Zerrung oder Pressung verursachter Undichtigkeiten von Was-
gerleitungen, wobei im TLaufe der Zeit kleine Bodenteilchen
ober- oder unterirdisch durch die Gleis- und Straflenentwiisse-
rung abgefiibrt werden. Es kommt auch vor, dafi Kandile, sei
es durch Druck- oder Zugwirkung, leicht beschiidigt werden
und sich hierbei eine Versumpfung des umgebenden Erdreichs
bildet. Wird das Lingsgefille eines Kanals infolge der Bo-
densenkungen verringert, so kann der Kanal versanden und
verliert seine Fahigkeit, dag aufzunehmende Tagewasser voll-
stiindig zu fassen, so dafB ortliche Ueberschwemmungen der
Gleise ' eintreten. Durch die zahlreichen, im Berghaugebiet
auftretenden Rohrbriiche werden die Gleise fast stets in Mii-
leidenschaft gezogen. Das ausiretende Wasser nimmi gern
seinen Weg an den Schienen
entlang, spiilt den Pllaster-
sand zum Teil aus und
dringt an den losen Gleiz-
stellen und Stofen in die
Unterbettung, um auch hier
die feinsten Bindeteilchen
mit fortzunehmen.

Zu den weiteren in-
direkien Schéden gehirt die
Vergriéferung der Betriebs-
schiiden durch bergbauliche
Einwirkung. Hat eine Gleis-
strecke  durch  Betriebs-
schiiden schon stark gelit-
ten, und ist der Oberbau he-
reits stark abgenufzt, so
werden die bergbaulichen
Krifte viel leichter Schaden
anrichten als bei einem ver-
hiltnismifig. neuen und
kriiftigen Oberbau.

Umgekehrt ist es leicht verstindlich, daB Gleisverbindun-
gen, die lingere Zeit unter Spannung liegen oder die durch
hergbauliche Zug- oder Druckkrifte in jhrem Zusammenhang
beeintrichtigt oder beschidigi worden sind, durch das an-

"dauernde Befahren leichter lose werden als beim mnormalen
Betriebszustand.

Es liegt sowoh! im Interesse der Bergbau- als auch der
Straflenbahnverwaltungen, wenn sich ihre Vertreter bei den
gegenseitigen Verhandlungen dieser Wechselwirkung stets be-
wult sind. Der Umfang der einzelnen Wirkungen 140t sich
nicht auf eine Formel bringen. Sie werden stets von der Oert-
lichkeit abhiingig sein. Allgemein darf gesagt werden, dal die
Bergschiiden an einem in sich geschlossenen, liickenlosen U‘Pd
eingepflasterten Gleisnotz gewissermalen als Malstab fiir

Bergschiiden iiberhaupt hetrachtet werden diirfen. Bei Be-
wegungen irgendeines Gelidndeteils erhiilt der in Mitleiden-
schaft gezogene Gleisteil Zug oder Druck oder beides je nach
der Lage und Richtung zu dem bewegenden Gelinde. Da wo
Zugliicken oder Schienenzerreilungen auitreten, sind in der
Regel dhnliche Erscheinungen an den Stromzufithrungskabeln,
an Wasserleitungen, Kanalisationen, Bordsteineinfassungen,
Hiiusern usw. zu suchen und zu finden, nur mit dem Unter-

Abb. U,

gchied, dafl der Zeitpunkt des Eintritts und der Ort und die
Wirkung der Schiden entsprechend dem Widerstand der Ma-
terialien verschieden sein wird.

Koénnen nun solche Schidden vermieden werden?

Nach menschlicher Voraussicht wohl niemals, BSie ein-
zuschrinken ist einerseits moglich durch einen guten Bergver-
satz, durch eine gute und sachgemife Ausfiillung der unter
Tage enistandenen Hohlriume, anderseits durch vorbeugende
MafBnahmen an den in Betracht kommenden Gleisen, Hiusern
usw, Sehr oft erfordern geeignete Konstruktionen zur Ein-
schriinkung der bergbaulichen Wirkungen jedoch so hohe
Kosten, dafl man auf ihre Anbringung verzichiet.

Aus dem Vorstehenden geht hervor, daf ein grofer Teil
der Straflenbahnbergschéiden vermieden wird, wenn es gelingt,
den Unterschied der Lingsbewegung zwischen Gleis und Stra-
Benkérper zu beseitigen, Hiitte ein Gleis die Moéglichkeit, sich
den Zerrungen und Pressungen des Geliindes ganz anzupassen,
dann wire der Zweck erreicht. Infolge der unferschiedlichen
Materialbeschaffenheit ist dieser erstrebenswerte Zustand nicht
herstellbar. Wohl aber wire es denkbar, durch gecignete
Stofverbindungen eine annehmbare Lisung zu finden. Auf
den Strecken mit berghbaulicher Einwirkung kénnien Laschen,

mit Langlochern eingebaut werden, so dafi eine Bewegung

der einzelnen Schienen miglich wire. Auf Druckstrecken
konnten beim Verlegen der (Gleise kleine Schienenstiicke ein-
gesetzt werden, die beim Auftreten des Druckeg herauszuneh-

men wiren. Beide Anordnungen haben dem Vorzug der Bil-

ligkeit, finden aber nicht den Beifall des Strafienbahnfachmanns,
Die sich hierbei ergebenden Stofiliicken geben einerseits Veran-
lassung zum Eindringen des Tagewassers und zur Bildung
loser Gleisstellen, andererteits verursachén sie ein Schlagen
der Wagen beim Ueberfahren dieser Stofe und haben eine be-
frichtliche Abnutzung des Schienen- und Wagenmaterials zur
Folge. Dazu kommt, daB den Gleisverlegern auch unbekannt
ist, wo spiiter einmal im Gleis Zug oder Druck zu erwarten
ist. Wie schon erwihnt wurde, kdnnen sogar auf einer Strecke
im Laufe der Zeit Zug- und Druckwirkung sich ahldsen.

Man hat daher besondere, sogenannte Dilatations-
st6Be eingebaut, die eine Schienenbewegung in heiden
Richtungen erméglichen, ohne daf fiir den Betrieb nennens-
werte schiddliche Wirkungen eintreten. Sie haben jedoch den
einen Nachteil, dafl sie verhiltnismifig sehr teuer sind und
deshalb nur selten verwendet werden, Um an den Kosten zu
sparen, sind in einem Falle solche StoBverbindungen in grifie-
ren Abstinden verwendet worden. Hierbel sind dann Schienen-
zerreiBungen zwischen zwei benachbarten Dilatationsstéfien
aufgetreten. Dieser Vorfall beweist, daB der Widerstand des
Pflasters bei Langsbewegungen der Gleise nicht unterschifzt
werden darf. Die z. Z. iibliche Dilatationsvorrichtung ist etwa
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4 m lang, ersetzt also den urspriinglichen Schienenstofi durch
zwel neue Stélle. Sie vermehrt daher die Gleisunterhaltungs-
kosten um so mehr, als die verwendeten verhitlinismilig kur-
zen Schienenstiicke im allgemeinen nich{ ruhig liegen bleiben.

s wiire daher sehr zu begriiien, wenn die Bergbauver-
waltungen sich zusammenschliefflen und. an die in Befracht
kommenden Strafenbahnen mit geeigneten, einheitlichen Var-
schliigen zur Verbesserung der alten Ausgleichvorrichiung her-
anfreten wirden. Die Anregung mul von den Zechen aus-
gehen, weil die Slraflenbahnen natiirlicherweise nur ungern
ilren zum Teil schon verwickelten Anlagen Sonderbauarten
Linzufiigen.

Eine guie und zweckmiiBige Ausgleichsvorrichiung miifiie
den Vorteil haben, sich nur auf einen Schienenstofl zu er-
sirecken, sie miilite billig, und jederzeit bequem ein- und aus-
zubauen und moglichst fiir jedes Schienenprofil geeignet sein.

Esg wiire dann noch Sache der Zechenbetriehe, méglichst friih-
zeitig den Einbau solcher Schutzmalinahmen zu veranlassen.
Aul einfache Weise lieflen sich beim Verlegen oder Erneunern
der Gleise auch an den Spurstangen Langlécher anbringen,
die beim Einsetzen von Bewegungen ein gewisses Nachgeben
gestatten und die bis jetzt go zahlreichen und teuren Pflaster-
schiiden. wenigstens zum Teil verhindern wiirden. s kann
auch nicht schwer gein, irgend eine Vorrichiung filr die Wei-
chen- und Entwiisserungskasten zu erfinden, die das Umkippen
verhindern kénnie. Wenn dem Zug der Zeit Rechnung getra-
gen werden und die Sparsamkeit am richtigen Punkte beginnen
soll, so muBl auf diesem Gebiet der Hebel angesetzt werden.
Nichts ist verkehrter als hier Vogelstraulpolitik zu treiben.
Gerade heute, bei den gewaltig gestiegenen Pflasterkosten, ist
eg besonders lohnend, rechizeitig gegen das Eintrefen der Stra-
fienbahnbergschiiden Vorkehrungen zu treifen,

Die deutschen WasserstraBen und die Eisenbahnen.

Von Profeszor Dr.-Ing. Helm.

Unter dieser Ueberschrift vergleicht Herr O. Franzius,
o. Professor an der Technischen Hochschule Hannover, in
Heft 18/1921 dieser Zeitschrift die Wasserstrafien und
Eisenbahnen hinsichtlich ihrver wolkswirtschaftlichen
Leistungsfihigkeit im Massengiiterverkehr in einer Weise,
diec mit Riicksicht auf eine im Interesse der gesamten deut-
schen Volkswirtschaft liegende sachliche Liésung dieser hoch-
wichtigen Aufgabe nicht unwidersprochen bleiben darf. Denn
die richtige Entscheidung der Frage, ob es in einem ge-
gebenen Falle besser ist, eine Wassersiralle oder eine Iisen-
balim zu bauen, ist von aullerordentlicher volkswirtsehaft-
liche Bedeutung. Ist es eine Wasserstrale, so mull die
Wasserstralle gebaut werden, ist es eine Eisenbahn, so muf}
diese gehaut werden. Das volkswirtscéhaftlich weniger
leistungsfihige Verkehrsmittel zu wihlen, wiirde einen nicht
wieder gut zu machenden Fehlerund eine stindige Belastung
der Volkswirtschaft wmn das Mehr der Aufwendungen der
‘Bau- und Belriebskosten bedeuten, das «die falsche Wahl zur
IFolge hat. '

Diese Aufgabe mub ihrer volkswirtschafilichen Natur
nach in erster Linie mit dem Rechenstift gelist werden.
Der Aufsatz des Herrn Franzius lilit jeden Versuch, der
Aunfgabe zahlenmifig beizukommen, vermissen. Durch Aus-
fiihrungen wie:

»Man kann sich aber leicht vorstellen, was es bedeuten’

wird, wenn es gelingen sollte, die Elbe durch Niedrig-
wagserregelung und Aushau grofler Talsperren auf eine
Wassertiefe zu bringen, die nicht unter 1,8 m das ganze
Jalir hindurch sinken wiirde, Die Regierung glaubt sogar,
auf eine Wassertiefe iiber 2 m zu kommen. Aehnliche
Verbesserungen sind aueh bei anderen TMliissen, vor allem
der Oder, miglich. Die Wirkung dieser Fortschritte auf
uneeren Handel mull eine geradezu ungeheure sein und zu
ciner starken weiteren Verbilligung der Flufschiffahrt
fiihren, Rechnet man hinzu die Verbilligung der Kanal-
schiffahrt durch wirklich modernen Ausbau der Kanile,
dann kenn man in der Zukunft mit einer relativ starken
Herabsetzung unserer Frachten rechnen”
und die Prigung des neuen Ausdruckes ,Kraftwasserkanal®,
durch «den «ie lingst als unzuléssig widerlegie Verkoppe-
lung von Kraftwerk und Kanal offenbar ,verankert® wer-
den g0l], kommen wir dem Ziel nicht niher. Dall der an sich
verniinftige Ausbau der natiirlichen Wasserkrifte gerade
durch diese Verkoppelung nicht gefordert, sondern beein-
trachiigt wird (Wasserverluste durch Verdunstung und Ver-
sickerung, zahlreiche niedrige Gefillstufen, Zersplitterung

und Verteuerung der Kraftwerksanlagen usw.) diirfte Herrn

Franziug nicht unbekannt sein.

Wenn er weiter von den wertvollen Cauerschen Unter-
suchungen behauptet: ,,es wurden einander gegeniibergestellt
das bisherige Kanalsystem, das heute bereits veraltet ist,
und eine Massengiiterbahn, die noch niemals gebaut worden
ist”, so ist das nicht zutreffend; denn zur Zeit der Cauer-
schen Untersuchungen war weder die Massengiiterbahn noch
der Mittellandkanal gebauf, und es ist gerade ein Vorzug
seiner Untersuchungen, dafl beide Verkehrsmittel auf der
Grundlage des gleichen Standes der Technik verglichen
worden sind, withrend die Wasserstraflenfreunde meist den
Fehler machen, nicht nur Eisenbahnen mi; einem ginzlich
veralteten Verkehrsapparat mit nen anzulegenden, also dem
neuesten Stande der Technik entsprechenden Kaniilen zu
vergleichen, sondern auch Befonderungspreise umd Selbst-
kosten zu verwechseln, was bekanntlich zwei grundverschie-
dene Dinge sind.

Von Selbstkostenermittlungen, deren es gerade filr die
Massengiiterbeforderung aut Eisenbahnen eine ganze Anzahl
gibt, filhrt Herr Franzius nur seine eigene ing Feld, bei dev
ihm noch das Versehen unterlaufen ist, den gesamten
Wagenladungsverkehr der deutsohen [Bisenbahnen
als Massengiiterverkehr in Rechnung zu stellen. Dall er auf
diesc Weise zu Selbskosien kommt, die sich wauf eiwa das
Vierfache der von Eisenbahnfachleuten fiir Massengiiterver-
kehr ermittelten belaufen, ist daher keineswegs erstaunlich.

Zur beszeren Uebersicht sind die Ergebnisse der ver-
schiedenen Selbstkostenermittlungen auf nachstehender Ab-
bildung  dargestellt. Sie zeigen, dall die Selbstkosten

der Giiterbefordernng auf dem Mittellandkanal unter glei-

chen Voraussetzungen mehr als das Doppelte der Beforde-
rung auf Eisenbahnen sogar in ihrer jetzigen fiir den Massen-
giiterverkehr wenig eingerfichteten Ausfiihrung betragen,
wobei noch zu beriicksichtigen ist, dall der Mittellandkanal
wegen der giinstigen Gelindeverhilinisse sowohl nach
Leistung wie nach Selbstkosten bei weitem an der Spitze
der tibrigen bestehenden und geplanten kiinstlichen Wagser-
strafen steht, : i _
Die ehemaligen Staatsbahnen und die im ganzen erfolg-
reiche Fisenbahnpolitik der fritheren Staatsbahnlinder
charakteriziert Herr Franzius mit der Bezeichnung ,starre
staatliche Einrichtung", ,System der milchenden Kuh" und
ahnlichem. Das geht doch nicht an. Wenn er demgegeniiber

-die isenbahnpolitik der angelsiichsischen Tiéinder rithmt,

so erscheint es zum mindesten fraglich, ob er damif seinen
eigenen Standpunkt stérkt. Zunichst winde sich das, was
bei den angelsiichsiachen Eisenbahnen miglich ist, selbst-
verstindlich anch durch Einfithrung einer nach Auffassung
von Franzius richtigen Organisation bei den deutschen
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Bahnen ermoglichen lassen. Es wiirde daher begreiflich
sein, wenn Herr Franzius infolgedessen fiir eine Aenderung
der deutschen Iisenbahnpolitik eintriite. Daraus aber die
Schiubfolgerung zu ziehen, dal aus diezem Grunde
Deutschland mit einem Kanalnetz iiberzogen werden muh,
dafiir legt kein Anlal vor.
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Sodann sollte Herr Franzius gerade von seinem Stand-
punkie aus nicht vergessen, dafl die Verkehrspolitik der
angelsiichsichen Linder zur fast vollstindigen Ausschaltung
der kiinstlichen Wasserstrallen gefithrt hat. In Amerika
waren bekanntlich bereitz im Jahre 1909 etwa 4000 km
Waniile, das ist mehr als die Hiillte des friiheren Kanal-
netzes, zugeschiittet worden, und dieser Prozel soll mittier-
weile weiter fortgeschritten sein. Die deutschen Bahmnen
brauchten nur zur gleichen Tarifpolitik iiberzugehen wie
die angelsichsischen Liinder, d. h. dem Selbstkostenstanid-
punkt mehr Rechnung zu tragen, dann wiirde es wm die
Wetthewerbsfihigkeit der deutschen Wasserstrallen ebenso
geschehen sein wie um die der angelsiichsischen, Ireilich
wiire es dann den deutschen Bahnen vor dem Kriege nicht
miglich gewesen, die zahlreichen Meliorationsbahnen, den
Personenverkehr, insbezondere den Vororiverkehr und die
itbrigen Verkehrsarten, die Zuschiisse erfordern, sowie den
unentgelilich zu leistenden Postverkehr mitzuernihren und
auflerdem noch »d. 1 Milliarde Goldmark an Ueberschiissen
zu erzielen, und zwar fast nur aus dem Ertrag des Massen-

giiterverkehrs.  Die Verwendung der Ueberschiizse des.

Massengiiterverkehrs zu einer den Selbstkosten nach voll-
stindig  gerechtfertigten Irméfiigung der Befdrderungs-
preise fiir Massengiiter wiirde aber die Wettbewerbsfihig-
keit der WasserstraBen unmdglich machen. Wer hierfir
noch einen Beweis haben will, braucht blo die Ergebnisse
der von Herrn Franzius als Muster hingestellien Verkehrs-
politik der angelsiichsischen Linder zu betrachten.

Zu den iibrigen Griinden, die gegen die derzeitige deut-
sche WaaserstraBenpolitik sprechen, und die in der von
Herrn Franzius wversteckt bekdmpften Literatur entweder
‘als unbestreitbare Tatsache angegeben oder zahlenmilig
unter Beweis gestellt sind, nimmt Herr Franzius keine Stel-
lnng, wie z. B. zur Sicherheit, Piinkilichkeif, Geschwindig-
keit, Zuverlassigkeit der Befiorderung, zu den nachteiligen
Winwirkungen der stindig wechselnden Leistungsfidhigkeit
‘der Wasserstraben infolge der Witterung auf den Eisen-
bahnbetrieb bei Trockenheit und Vereisung, zu den Nach-
teilen der dadurch hervorgerufenen sténdig wechselnden
Beanspruchung der Eisenbahnen, zu den Heizkraftverlusten
in Hshe von etwa 10 v. H. infolge der Befirderung der
Kohlen auf dem Wasserwege, zu den in der néichsten Zukunft

zu erwartenden Umwiilzungen in der Brennstoff- und Eisen- |
wirtzehall, die von groliem Einflub auf die zu befirdernden
Mengen zein werden., zu der Frage, ob =zich die Hersfellung
von Wasserstraflen zurzeit itherhaupt rechtfertigen Lifit in
Anbetracht desgen, dalh von dem Verkehrsumfang des Jahres
1913, der von den vorhandenen Verkehrsmitteln glatt De-
witltigt worden ist. in abzehbarer Zeit wohl kaum die Rede
zein kann, usw. Ob die Steigerung der landwirtschaftlichen
FErzeugnng. der Kohlenfirderung, der Herstellung von Wol-
nungen, (die Beseitigung des unwirtzchaftlichen Unterhal-
tungzzustandes der bestehenden Verkehrsmitiel nicht viel
wichtiger sind als die zurzeit iiberfliissige Herstellung von
Wasserstralen und dergleichen mehr, wird ehenfalls in Be-
tracht zu ziehen sein, hevor man der deutschen am Boden
liegeniden Volkswirtschaft unnifig eine weitere Belastung
zumutet, die mach Milliarden ziihlt (Donau—Main-Eanal
allein 13,5 AMilliarden), : '

Wenn wirtschaftliche Aufgaben mehr darch sachver-
stindige Berechnungen und Ermittlungen zn ldzen versuchi
werden wiirden, =0 wiirde ez m. . bezser um ddie deutzche
Volkswirtschaft stehen.

E E S
&

Zu den vorstehenden Ausfithrungen #Hubert sich Herr
Proiessor Franzius-Hannover, wie folgt:

Mein in dem Aufsatz in Nr. 18 wiedergegebener Ein-
druek, dal auch ein Eizenbahningenieur heute davon
iiberzeugt zein miisze, dal wir die Waszerstrafien nicht ent-
behren kinnen, ist lelder falsch gewesen. Wenn Herr Helm
es szich nicht vorstellen kann, was es fiir den Handel be-
deatet, wenn man 4ie Elhe auch hei Niedrigwaszer anf eine
Tiefe von 1.8 m bringen kionute, dann zeigt das nur, dal
ihm die Note der Schiffabrt und ihre wirtzchaftliche Wir-
kung aus der geringen Fahrtiefe der Fliizse nicht bekannt
sind. Auch Helms Ausfiithrungen iiber die Kraftwasser-
kaniiie werden die Tatsachen nicht ans der Welt schaffen
kionnen, dafl der Donau—>Main-Kanal, der Werra—Main-Kanal
und andere gerade wegen der Kraftgewinnung in
Verbindung mit der Kanalschiffalirt ausgebaut werden sol-
len, oder hereits ausgebant werden. Die von Herrn Heln
angefithrien Schwierigkeiten aus der Verkoppelung beider
Systeme sind mir selbstverstindlich nicht unbekanmt, nur
mufl ich sie als Wasserbaufachmann besser einzuschiiizen
wissen als Herr Helm als Eizenbaliningenieur.

Meine AeuBerungen iiber I'rachtkosten halte ich anf-
recht. Zurzeit, als die an sich zweifellos vorziiglichen' Cauer-
schen Ermittlungen bekanntgegeben wurden, war unser Ka-
nalsyatem tatsiichlich noch in den allerersten Kinderschuhen,
aus denen es auch heute noch nicht herausgekommen ist;
die FEisenbahnen waren damals aber bereits in hohem Male
entwickelt. Das sind aber Dinge, iiber die sich einfach nicht
streiten 1481, die auch nicht durch die geschickteste Dialektik
aus der Welt geschaffi werden kinnen. Inzwischen sind die
Eisenbahnen immer weiter entwickelt worden, unser Kanal-
system hat es aber noch nicht einmal so weit gebracht, dall
wir die dringend notwendige Verbindung zwischen Weser
und Elbe, den Mittellandkanal, heute besiifien. Wie sgollte
zich heufe -wohl ein grobziigiger Kanalverkehr entwickeln
kinnn, wie sollten alle die entstandenen Verbesserungen ent-
stehen kinnen, wenn die Hauptverkehrssirafle hierfiir noch
fehlt. Dafl die Cauersche Massengiiterbahn, gemessen an
der jetzigen Entwicklung des Kanalwesens, eine Eisenbahn
der Zukunft ist, miiite auch der Eisenbahningenieur zuge-
slehen kionnen; und wie man hier behaupten kann, daB dies
nicht zutreffend sei, ist mir nicht erfindlich. Wie kann man
behaupten, dal die heutigen Kanile z. B. das fertige Stiick
dex Mittellandkanals oder #hnliche einen irgendwie disku-
tablen Vergleich mii den Cauerschen Zahlen erlauben
wiirden. : '
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Verkehystechnik Nr. 2

Was ferner die von mir angefiithrten eigenen Unter-
suchungen anbetrifff, so sind sie so gut durchgefiihrt wonden,
wie es nach den zugiinglichen Statistiken méglich war. Auf
Seite 9 der Schrift war sogar gesagt worden, ,jes wiire sehr
zu begriifen, wenn auf Grund besserer Unterlagen eine
genauere Feststellung der von mir gefundenen Zahl von
anderer Seite erfolgen witrde”. Ich hatte Herrn Professor
Helm vor lingerer Zeit einmal miindlich gebeten, seiner-
seits cine solche Untersuchung vorzunehmen, irgendeine
Arbeit von ihm iiber das Thema, ist mir aber nicht belannt
geworden.

Herr Helm wirft mir neben anderem weiter vor, dafl ich
anl die zu erwartenden Umwilzungen in der Brennstoff-
und Eisenwirtschaft keine Stellung nihme., Aber nimmt er
denn Riicksicht darauf, wenn er Massengiiterbahnen bauen
will, deren Leistungsfihigkeit bis zu 120 Mill. Tonnen im
Jahre durchgerechnet worden sind? Wie bescheiden nehmen
sich demgegeniiber unsere Kaniile aus, von denen wir er-
warten, dal sie vielleicht einen Verkehr won 10—20 Mill.
Tonnen bewiiltigen konnten. Es wird Herrn Helm doch
wohl] nichts anderes iibrighbleiben, als die Tatsache anzu-
erkennen, dall wir in Mitteleuropa ein bereits zum Teil ent-
wickeltes, aber moch viel hther entwickelbares Flulinetz
haben, dessen Verbindung durch Kandle heute erst zum
geringen Teil vollendet ist. Trotz aller Begeisterung fiir
die Eisenbahnen wird man auch nicht bestreiten kinnen,
dafl der gegebene Weg fiir die Binnenschiffahrt eines Tlusses
zu einem anderen FluBgebiet hinitber durch einen Kanal
und nicht eine Eisenbahn hindurchgehen muB. Die Ver-
gleiche von Herrn Helm mit Amerika ermangeln gerade
deshalb dder Beweiskraft, weil die Flubschiffahrtsverhilt-

nisse Amerikas so ganz andere sind als in Deutschland.
Auch ist es Herrn Prof. Helm entgangen, dafl Amerika vor
kurzem ein grolles Kanalnetz, den New-York-State-barge-
Kanal, neu ausgebaut hat fiir Schiffe bis zu 3000 t Gréfie. Das
sieht wirklich nicht nach Kanalfeindlichkeit der Amerikaner
ans! —

Ich halte meine Ausfithrungen somit in keiner Weise
fir widerlegt und bin der Ueberzeugung, dali es besser um die
deutsche Volkswirtschaft stehen wiirde, wenn die Lisung wirt-
schaftlicher Aufgaben nicht nur mit dem Rechenstift, sondern
mit hoherer Wertung der Imponderabilien unseres verwickel-
ten Wirtschattskorpers versucht werden wiirde.

* *
*

Hierzu nimmt Herr Professor Dr. -Ing. Helm nochmals,
wie folgt, Stellung:

Auch die vorstehenden Ausfuhrungen des Herrn Pro-
fessor Franzius beweigen mir, dal keiner der zahlreichen,
gegen die derzeitige Wassersfrafllenpolitik sprechenden
Griinde von ihm widerlegt worden ist.

Dem oben von Herrn Franzius geduflerten Wunsche ent-
sprechend fithre ich meine diesheziiglichen Arbeiten an:

1. ,Ueber die Selbstkosten des Eisenbahnbetriebes usw.®
Verkehrsiechnische Woche 1916, Seite 405 i,

2. ,Vergleich der Wassersiraflen und Eisenbahnen in
volkswirtschaftlicher Beziehung®, Verkehrslechnische Woche
1921, Seite 115 ff.

In diesen Aufsitzen sind auch noch weitere Quellen fiir
das Studium dieser Frage -angegeben, deren Studium allen
empfohlen werden kann, die sich an der Erorterung dieses
volkswirtschaftlich ausserordentlich wichtigen Problems be-

-teiligen wollen.

Die Umbildung

Wie ,der Verkehr® mitteilt, sollen die Vorarbeiten fiir die
vom Reichsverkehrsminister zum 1. Februar 1922 angekiindigte
organische Umbildung des Giitertarifs soweit geltrdert sein,
dal der Entwurf des neuen Tarifs schon demniichst den Be-
zirks- und Landeseisenbahnriten sowie dem Reichseisenbahn-
rat zur gutachtlichen Aeuflerung zugehen wird. :

Der neue Tarif baut sich auf dem Normalgiitertarif
1. Dezember 1920 auf. Letzterer ist bisher erhoht worden:

Vo

1. bei den J‘Jtmkgutkhmson T und IT am 1. 4. 21 um 85 v. .
: et B B0
» 1.12.21 , 50,

Die Erhphung betrigt algo insgesamt 260,75 v. IL
9, hei der Wagenladungsklasse A am 1. 4. 21 um 80 v. H.
» 11121 , 30,
e 312,21 5, B0
Die Erhohung betrigt also insgesamt 251 v, I,
8. bei der Wagenlmlungskls.sge B am 1. 4 21 um 75 v. IL
“a LB g BD a
, 1.12.21 ,, 50,
Die Brhbhung bet.reigt also insgesamt 214,25 v. H.
4 bei der Wagenladungsklasse C am 1. 4 21 um 70 v. IL
ool LB 800y,
o 1 32021 T 0
Die Erhéhung betriigt also insgesamt 23150 v. I

5. bel - der W&genl&dungsklasse D am 1. 4 21 um 60 v. I
1 s G i 0 I
s 12. 21 ,, B0, .

Die Erhohung betrigt also insgq_samt 212 v. H.
B, bei der Wagenladungsklasse 1 am 1. 4, 21 um 50 v. IL
” 1 11 21 " 30 LLI &
T RG2S, B0
Die Erhshung betrigt also insgesarnt 192, 50 v. H.-
Um die zahlreichen Klagen iiber unertréiglich hohe Fracht-
shitze bei den oberen Klassen nach Moglichkeit zu berlicksich-

der Giitertarife.

tigen, sieht der neue Tarif folgende Verteilung dieser bisherigen
Frachterhthungen vor:

1, bei den Stickgutklassen  IJTT mit 255 v.FH. (statt 260,75 v.F.),

2. het der Wagenladungsklasse A, 24 ', ( , 951 5 )
s R n B, 287 , (., 24195 , )
4' n n n {\ " 28 '1" i ( n 23‘]1‘?50 " )l
5' n n n D n 2lq n ( » 2 l 2 n ):‘
6: g o E 200 o (5 0 19260, )

Hierdurch werden d.1e Klassen IIII und A/B etwas entlastet,
die Klassen D/E etwas mehr herangezogen und die jetzigen
groflen Spannungen zwischen den einzelnen Klassen ein wenig
verringert.

Im Interesse der wu'tsc\haftheh abgelegeneren Gebiete
sollen die Frachten auf weite Entfernungen wesentlich er-
mifigt werden. Wihrend beun Tarif vom 1. Dezember 1920
die vertikale Staffel

bei der Klasse T um rund 39 v. H.

Sore Ll ol AR 5 R N
g e e A, a0y
e i c ., P
17 1% " D »” ” 50 ” "
Gt i n E 5 B

cr’maﬂlgt worden ist, bringt der neue Taril auf Entfernungen
von 301—1000 km eine Senkung der Streckensitze
bei den Klassen I/1I und A um rund 50 v. I,

bei der Klasse B ,, s B0
G LE i & R il
il i D o B0y i
i 3 0 a o 90,0,

Welche Einheiten und Frachisiitze sich hiernach bei dm
Normalklassen ergeben wiirden, 1st aug nachstehenden Uebex-
s1cl1‘uen zu entnehmen:
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I Einheitssitze (Abfertigungsgebiihren und Streckensédtze).
a) = die Siitze ab L Dezember 1920. b) — die vorgeschlagenen Sitze.
Stickgut Wagenladungen '
Entfernung Klfls-',e 4 Klasse I1 Klasse A Klasse B Klasse C Klasse D Klasse E
a [ b | alb | ai _m‘ albla [ b |alb|alhb
vargeschlagene Erhohung ; e ‘ y . 3: | ;
gegeniiber den Siitzen vom 255 | 255 | 244 I 237 231 219 200
1. Dezember 1920 |v H. | v. H | v.H. | v. H. f f v. H. v. H.
Abfertigungsgebithren (fiir 100 kg in Pf.}
Alle Entfernungen 120 | 430 | 120 [ 430 | 70 | 240 | 70 | 230 | 60 | 200 | 50 | 160 | 40 | 120
km Streckensiitze (fiir das thmm in Pf)

1—100 80 284 62 | 220 42 | 144 30 101 23 i 76 15 48 12 | 36
101—200 (AnstoB) . 6 | 270 | 60 | 213 | 40 | 138 | 20 [ o8 | 22 | 73 | 13 | 42 | 11 | 33
201—300 ,, 72 256 a8 206 38 | 131 28 94 21 70 12 38 10 | 30
301—400 ” 68 238 56 191 36 | 116 25 | 81 20 60 11 30 9 | 24
401—500 3 64 219 b4 176 3¢ | 101 23 68 19 50 10 22 8 | 18
501—600 P 60 | 200 52 | 161 34 1 86 22 | B 18 40 9 14 7 | 12
601—700 5 | 182 | 50 | 146 | 33 | 81 | 22 | 50| 17 | 3 | 8 | 12| 6 | 9
701—800 52 | 164 | 48 | 131 | 33 l % | 20 | 46| 16 | 30 | 7 |10 | 5 7
80]._—900 P 48 146 46 | 117 32 | 71 20 42 15 | 23 6 9 5 1 5
ither 900 i 44 | 128 44 | 103 31 | 66 19 38 4 | 2l i} 8 3 ] 3

IL. Ausgerechnete Frachtsitze (in Pf. fiir 100 kg oder in Mark fir 100 t)
a) = die S#itze ab 1. Dezember 1920, b) = die vorgeschlagenen Sitze, ¢) = prozentuale Erhhungen der neuen Sitze gegeniiber denen
vom 1. Dezember 1920.
+ Ent- ‘Stﬁckgut : Wagenladungen
fernung Klasse T Klasse IT Klasse A Klasse B Klagse C Klasse D Klasse E
km a b [ a h c a | b |e a b c a | b ¢ | a b f ¢ lal b ¢
F0 520 | 1850 (255,8] 480 | 1530(2558| 280 | 960 (242,9f 220 | 740 (2364 175 | .8 |231.4| 125, 400 |220,0 100 £00 [200,0
100 920 | 3270 [2554] 740 | 2630 12554( 490 | 1630 242,9] 370 | 1240 |235,1] 290 | 690 [231,0| 200| 640 220,0 160 | 480 12000
200 1680 | 5970 |255,4] 1340 | 4760 |255,2] 890 | 8060 |243,8| 660 | 2220 |236,4 510 | 1690 |231,4) 330 | 1060 |221,2{270| 810 {2000
300 2400 | 8530 [255,4( 1920 | 6820 255,2{ 1270 | 4370 244,11 940 | 3160 |236,2 720 | 2390 |231,9| 450 1440 [220,0| 370 | 1110 [200,0
400 | 8080 | 10910 |254,4 2480 | 8730 |252,0 1680 | 5530 |239,3| 1190 | 3970 [233,6] 920 | 2990 |225,0| 560 | 1740 r21.0;"1' 460! 1350 |193.5)
500 8720 | 13100 [252,2| 3020 | 10490 |247,3| 1970 | 654D |282,0| 1420 | 4650 |227,5| 1110 | 3490 214,4| 660 | 1960 (197,0| 540 1530 [183,3|
600 4320 | 15100 249,5| 3540 | 12100 |241,8] 2510 | 7400 |220,3| 1640 | 5200 |217,1 1290 | 3830 2016/ 750 | 2100./180,0; 610 1650 |170,5]
700 4880 | 16920 [246,7| 4040 | 13560 235,6] 2640 | 8210 211,0/ 1860 | 5700 1206,5| 1460 | 4240 190,4) 830 2220 [167,5/ 670 1740 159,7)
800 5400 | 18560 |243,7| 4520 | 14870 |229,0{ 2970 | 897v |202,0| 2060 | 6160 |199,0] 1620 | 4540 |180,2) 900 | 2320 |157,8| 720 | 1810 |15L4
900 5880 | 20020 (240,5] 4930 | 16040 [222,1] 8290 | 9680 [194,2| 2260 | 6530 |191,2] 1770 | 4790 |170,6/ 960 | 2410 |151,0} 770 | 1860 |141,8
1000 6320 | 21300 {287,0] 5420 | 17070 [214,9| 360) 110340 187,2| 2450 | 6960 |184,1| 1910 | 5000 |161,8/1020 | 249) |144.1 820 | 1890 11305

a) = die Sitze ab 1. November 1921, b) =

>

III. Ausgerechnete Frachtsitze (in PL fiir 100 kg oder in Mark fiir 10 t).

vom 1. November 1921.

die vorgeschlagenen Sitze, ¢) = prozentuale Erhéhungen der nenen Sitze gegeniiber denen

Ent- Stiiékgut : Wagenladungen
fernung Klasse T Klasse 1L Klasse A Kla.sse B Klasse C Klasse D Klasse B
km a | b je a b 'fel a b |e a | b o a | b |e a b | e 2 b | e
50 | 1250| 1850 (48,0 1040| 1530(47,1| 670 | 960(43,3| 500 | 740 [480| 390 | 580 [487| 260 | 400 (53,8 190 | 800 (57,9
100 | 210 32701480| 1790] 2630 [46,9] 1160 | 1680 44,8| 850 | 1240 |45,9| 650 | 960 |47,7| 410 | €40 [56,1| 310 | 480 |548
. 200 4040 | 5970 |47,8| 8230| 4760 ;474| 2100 | 3080 45,7 1510 | 2220 |47,0| 1130 1690 49,0/ 680 | 1080 |55,9| 530 [ 810 |52,8
300 BTT70 | 8530 |47,8| 4620 6820 (47,6| 2080 | 4370(46,6| 2150 | 3160 |47,0| 1600 2390 (494| 930 | 1440 {54,8{ 730 | 1110 {521
400 7410 | 10910 47,2| 5970 8730 46,2 3830 | 5530 {444 2720 | 3970 (46,0 2040 | 2990 [46,6) 1160 | 1740 |5),0] 910 | 1350 48,1
500 8940 | 13100 46,6} 7270110490 1443} 4620 6540'4_1,6 3240 | 4650 |43,6| 2460 | 3490 41,9] 1370 | 1960 |43,1| 1070 | 5530 43,0
600 10380 | 15100 45,5 852012100 492,01 5410 | 7460 36,8 3750 | 5200 |38,7| 2860 | 3890 [36,0| 1550 | 2100 (35,5| 1200 | 1650 37,6
700 11720 | 16920 |44.4| 9730 |13560 {394 6180 | 8210|328 4240 | 5700 |344| 3240 | 4240 |30,9| 1720 | 2220 ;29,1| 1320 | 1740 318
800 192970 | 18560 |43,1| 10890 | 14870 {35,5| 6950 | 8970 29,11 4700 | 6160 |[31,1| 3590 | 4540 |26,5| 1860 | 2320 i247 1420 | 1810 {275
900 14110 | 20020 {41,9| 12000 16040 { 33,7 7690 9680 (25,91 5160 | 6580 |27,5| 3930 | 4790 [21,9] 1990 | 2410 | 211 1510 | 1860 23,2
1000 15160 | 21300 |40,5| 13050’ 17070{30,8| 8420 | 10340 228 5590 | 9980 |24,6| 4230 | 5000 |18 2} 2110 | 2490 | 180 1600 ] 1890 ‘181
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Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrsweser,

Verkehrstechnik Nr.

[ )

Beim Kohlenansnahmetarif 6 soll eine wirksame Schonung
der weiten Entfernungen (itber 350 km) durch Iolge:ude neue
Staffel errveicht werden:

Streckensiitze (fiir das tkm i il 4 3

1— 75 km . . . A
76—350 ,, . . . . . B8
Aal—400 ,, . . . . .16
401—=500 ,, . . . . . 10
1600 @ e mEaEn w ek

iiber GOO ,, . . i a2
Abfer flr*ungao’oh ithr.
1,32 M. fiir 100 kg (aul alle Lntfernungen)
Danach ergeben sich folgende T'rachisiitze fiir je 10 t:
hei 50 km . 330 M.

. 100 ., .. . . 520,
wr 200 - . 2ty e e 300
,ooB00 o, ' 1280 .,
. 880 .47,
O 75 1§ I

hei 500 km . 1650 AL
600 -, . . . . 1680 .,
7714 O L
Lo o800 L, .. L L 1730,
L 900, . ... 170,
. 1000 ., 1750 ,,

Die iibrigen Ausﬂahmttaufe (Im Erze, Steine usw.) sollen
keine oder jedenfalls keine wesentliche Aenderung gegeniiber
dem Stande vom 1. Dezember 1921 erfahren. .

Ob es hei dieser organischen Neuordnung des Tallfq (also
nur hei einer Einarbeitung der bisherigen Tm(htzmuhl ige)
zum 1, Februar 1922 bewenden wird, steht indes noch dahin.
Die weileren sprunghaften Preissteigerungen und der infolge-
dessen bedrohlich wachsende persinliche und sachliche Mehv-
aufwand der Eisenbahnen lassen leider die Befiirchiung auf:
kommen, dafll auch die letzten Tariferhhungen nicht aus-
reichen werden und die Tarifschrauhe bald wieder in Titighkeit
gesefzt wird. -

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Klembahnen.

Dic Reichsbahn. Das Reichgverkehrsministerium 1ift unfer
der Bezeichnung ,Die Reichsbahn™ eine Schriltenfolge ev-
_scheinen, die den Zweek hat, dureh Aulsiitze aus berufener Feder
eine eingehende Darlegung der tatsiichlichen Verhiillnisse der
deutsehen Bigenbalnen zu geben. In dem soeben im Verlage von
‘(Greorg Stilke, Berlin, erschienencn ersten Meft nimmt der Reichs-
verkehrsminister in einem Geleitwort zu dem in letater Zeit viel-
fach erdrterte Thema Staats- oder Privathetriedb Stel-
lung.  Er untersucht zuniichst die polilische Seite der Angelegen-
heit und kommt zw dem Ergebnis, dall eine Versehichang der poli-
tischen Machtfaktorvew im Reiche bei einer Ueherfithrung der Lisen-
hahn in die Privatwirtschaft unvermeidlich sein wiirde. ISr fithet
unfer anderm aus: Eisenbabn ist Macht. Teilt siclh das Reich mit
andern in diese Macht, g0 verringert es seinen cigenen Einfinl in
Politik und Wirltschall. Die Reichsbahn bedeutet fite die dureh
Krieg und Revolulion stark ersehiitterte Reichseinheif einen hohen
Gewinn, der um so wertveller sein mub, als mit der Aunflésung des
alten Heeros das stirkste Band der Iinigung des deuntschen Volkes
golallen ist, Kein Bindemittel der Reichseinheil, das noch vorhan-
don ist, darf aufgegeben werden. Die Preisgabe der Reichseisen-
haln wiire cin nie wieder gut zun machender politischer Fehler.

Iintepriche somit die einheitliche Reichsbalin im Besitz und
Betrich des Reichies den politischen und wirtsehaltlichen Bedirf-
niggen des deulsehen Volkes, so miisse man sich wundern, wie nach
kaum 1% Johven des Bestandes der Reichsbahn von ernsthafter
Hoite der Ruf eptonen kinne: ,Fort mit dem Staatshetrieh®. In
tieser kurzen Spanne Zeit sei nichis eingefrefen, was eotwa die
Grundlage politischer und  wirtschaftlicher - Avt, die (ir die
Sehipliung der Reichebahn enischeidend waren, ersehiittert hiitte,
Die Veranlassung zu dem Ansturm kinne allein das Defizit geben.
Ohne daB jedoch die Ursachen dieser Krecheinung mit ernstor
Griindlichkeit von den Gegnern der Reichsbahn gepritft wiirden,
hiitte man ein Werturteil iiber den Stantsbetrieb gefillt. Man ver-
gesse dabei, dall es auch den groBen privatwirtschaftlich betrie-
benen Eisenbahngystemen in anderen Lindern finanziell meist hers-
lich sehlecht gehe.' Man ziche Vergleiche mit der Industrie und
iibersche, dall es aus den Ursachen, die der Industrie auf-die Beine
geholfen haben, der Bisenbahn schlecht gehen mniisge. An diese ge-
walligen Unterschiede zwischen Industrie wnd Eisenbahn kinnte
auch die privatwirtschatiliche Betriebsweise nicht das mindeste
findern. - Der Reichsverlehrsminigter hiilt auvch den Staatsbetrieb
Iur befdhigt, das Defizit zn boseitigen und das Unternghmen wiedar
nul eine wirtschaftliche Grundlage mu stellen.

Das Heft enthiilt weitere Beitriige des Staatssekrelirs Stie-
ler, des Staatsministers a.D. .von Breitenbach und des
Oherregierungsrates Dr. Homberger, die sich simtlich mit dem
gleichen Thema befassen und zu dem gleichen Ergebnis kommen
wie der Reichsverkehrsminister. Iin kurzer Abrifl iiber das ge-
plante Reichsbahnfinanzgesetys, sowie Mitteilungen, teil-
weise unter Beigabe graphischer Darstellungen, ither die Tarif-
politik der letzten Zeit vervollstindigen den Inhall des ersten Heltes.

gesellschalten des New-Yorker Verkehrsgebiefes.

Bowilligte Daffohen  fiir ostpreuBische Kleinbabnen. Ter
Kleinbalndarlchen-Hauptausschul in Berlin hat sich in letzter Zeit
mit  verschiedenen Einspriichen osipreufiischer Kleinbahngesell-
schaften wegen Darlehenshewilligung heschiftigh. Nach den hiee-
bei getroffenen Intscheidungen ist die Bewilligung folgender Dar-
lehmsbefrige an ostpreubische Kleinhahngesellschalten ausgespro-
chen: Der Insterburger Kleinbahn-A -Gk in Insterburg 5 580 000 3L,
der Rastenburger Kleinbahn-Cresellschaft in Rastenburg, Geschiifis-
stelle Insterburg, fiir did Rastenburg-Senshurg-Listzener Kleinbahn
2252000 M., der Wehlaw-Friedliinder Kleinbaln A.-G. in Konigs-
berg fir die Wehlau-Friedlinder Kreishahn 1 899100 M., der Oletz-
koer Kleinhaln A.-G. in Marggrabowa (Geschiiftsstelle Tnsterburg)
1032300 M. Der Fischhauser Kreishahn-A.-G in Kinigsherg fir
die  Kleinhahm von  Dellgienen {Marienhol)  nach Fischhaunsen
781 200 M., der Kénigsherger Kleinhahn-A.~G. in Kénigsherg fiir
ihre Kleinbalmen 595000 M,, der Lyker Kleinbahn A.-Gh in Lyck
(Geschitftestelle Insterburg) fiir die Kleinhahn von Lyck ither Kl.-.
Laskane nach Tharowen mit Abzweigung uach Sowadden 268 000
Mark, der Ortelshurger Xleinbahn A.-G. in Insterburg fiir die
Kleinhahn von Puppen nach Friedrvichshol 227700 M. In der Um-
legung dieser Betriige ist das Reich zu einem Fiinftel, der preufi-
sthe Staat wu zwei Fiinlteln und die Provinz Ostpreufien cbenfalls
vt zwel Flinfteln nach den festgelegten Grundsiifzen, vorgeschen,
Mit Riicksicht auf die besonderen Verhiiltnisse der Provinz Ost-
preuflen ist zngelassen, daf die Provinzialverwallung von dem auf
sie entfallenden Anteil von zwel Fiinfteln die Iillte von den he-
teiligten Kreisen wieder einziehi.

Dio Bunzlauer Kleinhahn-Aktiengescllschaft hielt am 20. v
llie Generalversammlung ah. Bei der Kleinbahn Bunzlau—Necu-
dorf hetrugen die Einnahmen 1609664 M. (1.V. 790580 M.) und
die Ausgaben 1400401 M, (i.V. 683362 M.), so dafl ein Uehar-
achufl von 173 183 M. erzielt worden ist. Hiervon kommen 3 v, I,
Dividende zur Verteilung, Die Kleinbahn Bunzlan—Modlan er-
zielte cine Einnahme von 759414 M. (i. V. 412014 M.). Der Bin-
nalime steht eine Ausgahe von 708847 M. gegeniiber, o dafl cin
Ueherschufl von 50 567 M, erzielt worden ist. Iis wurde beschlos-
son, eine Dividende nicht zu verteilen, den Ueberschul nach Abzug
der verschicdenen Riicklagen und Ausgaben 1it 16 ‘%3:1 M. auf die
neve Rechnung vorzulragen.

Die Kleinhahn Ratibor—Gleiwitz. Wie von zustindiger Stelle
mitgeteilt wird, hat die Kommission zur Peststellung der deulsch-
polnischen Grenze, dem dringenden Wirtschaltshediicfnis der Kreige
Ratibor und Gleiwilz Rechnung tragend, die vorliufig getrennt
liegen, die Grenze so gezogen, daB die Kleinbahn Ratibor—
Ramlcn—-GImw:t/ in 1|hr{,m ganzen Verlauf auf deutschem- Ge-
biet bleibt.

Die schlechte :ﬁnaJIZieIle Lage der New-Yorker Slmltba]uwn
geht aus einem statistischen Bericht an den Verkehrsausschuli fiir
New York hervor, der bis 30. Juni 1921 gilt. Ir umfaft 60 Bahn-
Im Durchschnitt
aller Gesellschaiten stehen  einer Gesamteinnahme pro Reisenden
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von 571 Cents Ausgaben von 7,25 Cenls gegenither, so daf
154 Cents Verlust entstehen. Die Aktien standen deshalb teil-

weise Hullerst niedrig, tiber 50 z. B. nur bei 14 von 60 Gesellschaf-

ten; im Jahre 1920 konnten nur acht Gesellschaften zwischen 2.5,

und 10 v H., 1921 nur noch fiinf Gesellschaften von 60 zwischen 2
und 7 v. H. Dividende auszahlen. (El Railw. Journ. v. 17. 12. 21.)
3 G—1.

StraBenbahnen.

StraBenbahntarife. = Wohl alle StraBenbalmen Deutschlands
kranken an einer tidlichen Krankheit, nimlich an der der unzu-
linglichen Tarife. Ts ist bedauerlich, daB bisher noch keine Ver-
waltung den Mut gefunden hat, den Verhiiltnissen wie sie leider
nun einmal sind, klar ins Auge zu sehen und die erforderlichen
Mafinahmen durch entsprechende zulingliche Tariferhthungen zu
treffen. Denjenigen Verwaltungen, welche dieses vielleicht beab-
gichtigen, wird ihre Absicht unmiglich gemacht, weil sie bei den

Aufsichtsbehéirden mit ihren Tarifantrigen nicht durchdringen -

unter dem Hinweis auf die Tarife anderer Bahnen.

Wenn wir an der Hand eines Beispieles einer grioBeren Ver-
waltung im Westen die Veriinderung der wirtschaftlichen Verh#ilt-
nisse betrachten, go ergeben sich auf 1 Wagenkm berechnet, fol-
gende Zahlen:

1914 Dezember 1921
1. reine Betriebsausgaben 24,0 Pig. 700 Pfg.
2. Zinsen . 44 40 .,
3. Riicklagen fiir Erneuerungen 55 300 . .,
4. Verkehrssteuer — 60
Insgesamt 83,9 Pig. 1100 Pfg.

Bei der Erhohung der Betriebsausgaben sind Liéhne, Strom-
kosten und Materialpreise in dieser Reihenfolge ausschlaggebend.
Die Zinsen haben sich durch die notwendige Erhihung der Be-
triebsfonds (Lagerbestinde usw.) und Wagenbeschaffungen er-
héht, ohne dafl neue einnahmebringende Anlagen geschaffen sind.
Die Betriebsleistung hat sich von 3 645 000 Wagenkm aunf 2 246 000
verringert. Die Anzahl der befirderten Personen ist von 10000 000
auf 7500000 zurlickgegangen. Die Riicklagen miissen nicht allein
dem Verhiltnis der Geldentwertung entsprechend, sondern auch
‘mit Riicksicht auf die in den zuriickliegenden Jahren zu wenig ge-
machten Riicklagen erhéht werden.

Die Einnahmen betrugen 1914 =34 Pf, fiir den. Wagenkm, De-
zember 1921 voraussichtlich 8 M. Die Steigerung der Tarife miifile
das Dreilligfache der Preise von 1914 betragen. 1914 betrug der
Preis fiir eine Teilstrecke 5 Pf.,, mithin miifite er jetzt 1,50 M. be-

tragen. Man vergleiche damit die meisten Tarife der Straflen-
bahnen. Wohl gibt es Bahnen, die mit 2 M. Einheitstarif fahren.

-Wenn man aber bedenkt, daB die grilere Zahl der Fahrgiiste
lingere Falrten, die etwa das Zwei- bis Dreifache einer Teil-
strecke (1 Teilstrecke = etwa 15 km) betragen, macht, so st
dieser Tarif natiirlich in keiner Weise ausreichend.

Es wire winschenswert, dall durch eine einheitliche Aktion
aller Strallenbahnen dieser unrichtigen Tarifpolitik ein Ende he-
reitet wiirde. Pabt doch jeder Hiindler und Fabrikant seine Ver-
kaufspreise der Geldlage an. Warum nicht die Verkehrsunterneh-

~men, die bei einer lingeren Fortsetzung ihrer unrichtigen Tarif-
politik ihrem vélligen Ruin entgegenarbeiten? - :
P, Miller, Gerthe.

Berliner StraBenbahn. Kiirzlich fand die erste Sitzung der
neuen Verkehrsdeputation statt. Es wurde die Wahl der aus drei
Mitgliedern der Verkehrsdeputation gebildeten Verwaltungsrite
fiir Stralenbahnen und Schnellbahnen, fiir den Fuhrpark und die

-Strafenreinigung und fiir die Hifen durchgefiihrt, wobei be-.

schlossen wurde, diesen Verwaltungsriiten zwecks Intlastung der
Verkehrsdeputation etwas mehr Freiheit in ihren Entschliefungen
zu geben.

Ueber die Uebernahme der Giiterbahn Tegel—Friedrichsfelde

vom Kreise Niederbarnim wurde ausgefiihrt, dal beabsichtigt ist,

einen beschriinkten Personenverkehr mit selbstfahrenden Benzol-
oder Akkumulatorenwagen auf dieser Giiterbahn durchzufithren.

Hierauf berichtete Stadtbaurat Dr.-Ing. Adler iiber die Lage
der Berliner Straflenbahn und der iibrigen Verkehrsunternehmun-
gen, gowie tiiber die Bestrebungen einer engen Verkehrsgemein-
schaft zwischen den verschiedenen Unternehmungen. Dr. Adler
erklirte, da8 sich die wirtschaftliche Lage der Strafenbahn im
Laufe des vergangenen Jahres stindig gebessert hatte, so daB es
miglich war, unter Beibehaltung des einen Nachtarifes ab 1. Sep-
tember erhohte Liohne zu zahlen und doch bis Ende Oktober einen

lastete.

Reingewinn von iiber 18 Mill. M. zu erzielen. Dann trat die uner-
wartete Entwertung des Geldes ein, wodurch eine Materialpreis-
steigerung von durchsehnittlich 160 v. I. und eine Strompreisstei-
gerung von 100 v. H. eintrat. Beziiglich der Lohne fithrte Dr. Adler
aus, wie der Schlichtungsausschul wesentlich hihere Zugestind-
nisse gemacht hatte, wie der Magistrat, und wie dann die Stadtver-
ordneten-Versammlung mnoch daritber hinaus eine Wirtschafts-
beihilfe gewiihrie, die die Strafenbahn mit 434 Mill. M. mehr be-
Dieser Vorgang fithrte dann unmittelbar zum Hochbahner-
streik, da die Hochbahnverwaltung nicht mitmachen wollte. Die
Mehreinnahmen durch den zweiten Nachtarif bei der Strafienbaln
reichen noch nicht aus, um die Mehrausgaben von etwa 70 Mill. M.
an Lohnen zu decken.

Diisseldorfer StraBenbahnen. Die Verpachtung des stidtischan
Stralenbahnunternehmens an die Rheinische Bahngesellschaft fiir
die Dauer von zehn Jahren wurde in der Stadiverordneten-Ver-
sammlung gegen den Widerspruch der Mehrheifssozialisten end-
giiltig beschlossen. Auch die Unabhiingigen stimmten dem Vertrag
zu. Das Aktienkapital der Rheinischen Bahngesellschalt ist zu
85 v.H. in stiddtischem Besitz und die Verpachtung ist eigentlich
nur die Zusammenlegung zweier stidtischer Betriebe. Die Ver-
waltung wird in einer alshald einzuberufenden Houptversammlung
der Rheinischen Bahngesellschaft mit den der Stadt Diisseldorf zu-
stehenden Stimmen fiir eine Neuwahl des Aufsichtsrats dieser Ge-
sellschaft auf der Grundlage eintreten, dal dem Aulsichtsrat kiinf-
tig 24 Vertreter der Stadt Diisseldorf neben einem Vertreler des
nichtstidtischen Alktienkapitals angehtren werden. Von den 24
stiidtischen Vertretern sollen. 22 durch die Fraktionen der Stadi-
verordneten-Versammlung nach ihrem Stirkeverhilinis bezeichnet
werden, wiihrend die beiden iibrigen Sitze auf die Verwallung ent-
fallen. Nach dem Vertrag geht zur Herbeifithrung einer engeren
Verbindung zwischen der stidtischen Grundstiicksverwaltung und
der Rheinischen Bahngesellschaft die Verwaltung und Bewirt-
schaftung des Grundbetriebs der Rheinischen Bahngesellschaft vom
1. Januar 1922 an auf die Stadt Diisseldorf iiber. Die Verwaltung
und Bewirtschaftung erfolgt auf Rechnung und Gefahr der Rhei-
nischen Bahngesellschaft. Die Stadt Diisseldorf iibernimmt eben-
falls den Betrieb des Elektrizititswerks in Benrath und das dazu
gehirige Licht- und Kraftabgabenetz. Ebenso geht die Verwaltung
der der Rheinischen Bahngesellschaft gehirenden Ziegelei auf die
Stadt Diisseldorf iiher. Auch der Betrieh dieser Ziegelei wird von
der Stadt auf Rechnung und Gefahr der Rheinischen Balngesell-
schaft geliihrt.

Stillegung der Saarbriicker StraBenbahnen. Auf Anfrag der
liberal-demokratischen Arbeitsgemeinschaft war bei der letztmali-
gen Bewilligung des aulerordentlichen Zuschusses zur Weiterfiih-
rung des StrafBenbahnbetriebes beschlossen worden, dem Vorstand
der Straflenbahn-A.-G. aufzugeben, am 1. Dezember eine Zwizchen-
bilanz ‘vorzulegen und auflerdem Vorschlige zur Gesundung des
Unternehmens zu machen.

- Kiirzlich hatte sich der Aufsichisrat der Strafienbahn-A-G.
versammelt, um diesen Bericht entgegenzunehmen. Dieser war
geradezu trostlos. Aus dem Bericht war mit aller Deutlichkeit zu
entnehmen, dall die Weiterfiilhrung der Strafienbahn einen monat-
lichen, ZuschuBl in Héhe von 1 Mill. M. erfordert.. Bei dieser Sach-
lage blieb dem Aufsichtsrat nichts anderes librig, als den BeschluB
zu fassen, das ganze Unternehmen zu liquidieren.

Die Einschriinkung des Strallenbahnbetriebes macht die kata-
strophale wirtschaftliche Lage erschreckend fithlbar, in die das
Saargebiet durch die Frankenweisheit der Regierung, die uns ganz
unmigliche Kohlen- und Strompreise gebracht hat, hineinge-
raten dst. Die seitens der Verwaltung eingefiihrten Fahrpreis-
erhithungen brachten auch bei Beriicksichtigung der unvermeid-
lichen Abwanderungen stets Mehreinnahmen. Jedoch reichten die
Binnahmen fiir die Befriedigung der infolge des Wihrungs-Dualis-
mus wachsenden Teuerung - stetig steigenden Lohnanspriiche der
Belegschaft und zur Deckung der in Frankenwihrung zu hezah-
lenden Stromkosten nicht aus. Durch die dann weiter mit Wirkung
vom 1. Oktober v. J. einsetzende Lohnerhdhung von iiber 100 v. H,,
die zur Beilegung eines Lohnstreiks bewilligt werden multe,
wurde das Unternehmen weiterhin in ganz ungew&hnlicher Weise
belastet und — weil sich eine Deckung der so enorm gesteigerten
Ausgaben durch Fahrpreiserhhungen als unméglich erwies —
damit an den Rand des Zusammenbruches gefiihrt. :

~ Der Betrieb soll nach Stillegung aus kleinen Anfingen heraus
wieder neu aufgehaut werden.
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Verkehrstechnik Nr. 2-

StraBenbau.

Unterhaltungskosten von Steinpflaster.  Wie in  friiheren
Jaliren, go sind auch jelzt wieder in Berlin statistische Erhebungen

iiber die Unterhaltungskosten des Steinpflasters veranstaltet
worden. Die entsprechenden Betriige wurden derart ermittelt, daf

Ttir je 1000 gm der von der Stadt zo unterhaltenden Fliche die um-
gelegte Fliche, die Kosten der Unferhaltung, die verwendeten
Steine und die Koszten der Steine ermittelt werden. Hieraus ergibt
sich dann durch die entsprechende Umrechnung der fiir 1 Jahr und
1 gm fir die Unterhallung des Steinpflasters aufgewendete
Betrag:
Die Kosten betvagen file das letzte Jahe:
L. Steinpilaster I. Klasse auf fester Unterhetiung
(abgewalzte Schotterunierbettung) auszchlieflich

Steine o o mg % w Do 0,360 M.

nd mn%dLIlvMuh hteme ; 372
2, Fiir Steinpflaster TT.[ITI, I\l‘m\f‘ zuli krA:.tm 'Lmtev

baottung aunsschlieflich Steine a8

und einschlieBlich Steine . . . 0408
3. Fiir Steinpflaster IL/ITT. Klasse tlul' Jx fh-\llllft'l-

bettung ausschliefilich Steine 300 .,

und einschlieBlich Steine 0,325 .,

Die Betrige weichen im grofien g.mzvu wmng \mlemaudel ah.
Auch ergibt quh, dafl der verwendete Steinzusatz sehr gering sein
muf, diu die hierdurch verursachten Koslen nur wenig mehr he-
iragen,

: Verschiedenes.
Das Reichsarbeitsnachweisgesetz im Reichswirtsehaftsrat. Der

Reiehswirtschaftsrat hat vor einiger Zeif iiber das ihm zugegangene

Reiehsarbeilsnachweisgeseiz verbandelt. Das Ergebnis ldlt sich
dahin zusommenfassen, dafl die Angestellfen nicht in das Gesets
einbezogen werden sollen.  Es goll vielmehr den Arbeitsnachweisen

freigestelll sein, sich nuch mit der Angestelltenvermittlung  zu
betassen. Ein Zwang zur Anmeldung offener Stellen soll nicht

hestehen. Ibenso sind irgendwelche Beschrinkungen oder Er-
schwerungen des Avbeitsangebotes oder von Arheitsgesuchen in
Zeitungen und in Zeitschriften abgelehnt. Besteheude nicht ge-
werbsmilige Arbeilsnochweise sollen nur im Einvernelmen mit
den beteiligten Arbeitgebern und Arbeitnehmern oder, wenn sie
nachweislich ibre Aufgaben nicht erfiillen, auf die Arbeitgnach-
weisiimtern libergefithrt werden.

Die Wasserversorgung der Stadt Erfurt. Die Wasserwerks-
anlagen der Stadt Erfurt beruhen auf den Rinrichtungen zur Ge-
winnung von Grundwasser in dem westlich von Eriurt gelegenen
Wegmar, Wanderslebepn und Mobishurg. Die bisherigen Bemii-
hungen des Wasserwerks um Irschliefung weiterer Wassermengen
fiir die kiinttige Wasserversorgung der Stadt Erfurt haben den
Lrfolg gehabt, dal zunichst auf dem bereits hierzu angekauften
Gelinde im nahen Hochheim eine Puwmpstation mit einer Leistung
vou BO0G ¢hm in 24 Stunden errichiet wernden kann,
Mibishurg weitere Wassermengen zu erschliefen sind.  Insbeson-
dere wird zurzeit die Frage eciner Gowinnung von Grundwasser
aus Tiefbohrupgen auf dem Wasserwerksgelinde Mébisburg be-
arbeitet, so dal durch diese MaBoobnien noch auf eine Reihe von
Juhren die, Wasserversorgung der Stadt sichergestellt ist.  1ds
empfiehlf sich aber, neben diesen Projeklien fitr den Ausbaw der
Grundwasserversorgung angesichts ‘der heutigen sehr orheblichen
und dauernd steigenden Selbstkosten fiir die maschinelle Férderung
des Grundwassers auch zu priifen, ob nicht durch die Gewinnung
von Wasser aus Talsperren im Thiiringer Walde die Gestehungs-
kosten fiir 1 chm Wasser gegeniiber der Grundwasserversorgung
herabgeselzl werden kilnnen, '

Ls ist aleo. eine Anzall gilustiger, Vorbedinguugen v die
lrrichtung von Talsperren vorhanden, wwl diese Erkenntnis hat
die technischen Vertreter der Wasserwerke der Stidie Trfurt,
Weimar, Jens und die Eigenbahndirekiion Mpfurt veranlafit, sich
zu einer Arbeilsgemesingchaft zusmmmenzuschlieBen, die sofort din
notigen Vorarbeiten 'in Angriff nehmen will, um ein Projekt mit
Honla.b:hlnisbmr={]1uvng ftir pine Tdlsperrenanlage [liv eine ge-
meinsame Wasserversorgung  aufstellen zu kénnen.  Auf Grumwl
vorgenommesier Besichtigung der fiir Tal‘}pcn(,n nm.u]lﬁt in Frage
kommenden Taler der zahmen Gera, der Ohra und im Hnlmull-
wassergrund solley MeBwehre eingebant sowie eine Anzall Regen-
messer zur Beobachtung der Niederschliige aufgestellt werden. Die
einmaligen Anlagekosten in Hohe von 40000 M sollen zu gleichen
Teilen von den beteiligten Stidten und der Eisenbahndirektion
Erfurt getragen wenrden.

- 192 Mill.

vergandt:

und auch. in

Tm dibrigen sind die angefithrien Summen bei dem raschen An-
steigen der Liohne wund Materialpreise, das jetzt innerhalb weniger
Wochen sprunghafl erfolgt, zurzeit nicht mehr mabgebend. K.

KraftwagenstraBenbau in Bayern.. Der fiir den Bau von Er-
schlieBungsstraBen im bayerischen Jura bestehende Zweckverband
hat durch dag vor seiner Vollendung siehende Bauprogramm in der
Haupisache den mittelfrinkizchen Teil des Jura fir den Verkehr
erschlossen.

In der Voraussichi,
vanz dringlichen Fiilllen gebaut werden,

dall weitere Bahnen auf lange Zeit nue in
wird dine durchgreifende

Besserung der I'rachtverhiilinisze im Juragebiet nur durch den
Lastkrafiwageen crhofft. Aus diesem Grunde sollen die
ncuen Verkehrswege als Kraftwagenstrafen gebaut werden. Das

canze Bauprogramm umfalt 15 StraBen mit 575 km Bauldinge, wo-
von 9 Straflen mit 520 km auf die Oberpfalz, 3 mit 29 km auf Mittel-
franken und 3 mit 26 km auf Schwaben treffen. Die Hichtszahl der
eleichzeitic heschifligten Arvbeiter soll 4000 erreichen. Die Arbei-
ten sollen bis 1. April 1924 beendigh sein.  Hinsichflich der auf
M. veransehlagten Gesamtkosien izt die Finanzierung =o
redacht, daf 56 v. H. oder rund 108 Mill. M. von der produktiven
Irwerbslosenfiivsorge, 14 v. H. oder rund 233 Mill. M. vom Staat
undl von den Kreisgemeinden und 32 v.H. oder rund 60,5 Mill. M.
von den Mitgliedern des Zweckverbandes gelragen werden. Von
den Glesamikosten sind 167 Mill. M. als reine Baukosten, 22 Mill. M.
als Grunderwerbskosgten und 3,3 Mill. M. als Kosten fiir die Vor-
arbeiten herechnet. j : - Ra.

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher SiraBenbalnen, Kleinbahnen und Privat-
cisenbalnen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.

Die Vereinigung der Strafienbalnen, Kleinbalmen und Privat-

cisenbahnen im besetsten Gebiet, Sitz Bonn, Kiélnstrabe 80, hilt
iire 2. Jahresversammliung am Dienstag, den 17. Januar

1923, u‘u]nmttng-ﬂ 4 Ulr, in Kéln im Sitzungssaale. {16‘-{ Stadthauses,
Giirzenichstrafle 14, ab.

Rundschreiben: Der Vercin hat folgende Rundschreibe n
1. An similiche Vereinsverwaltungen: Nr. 546 am 3
betr. Preise fiiv Oberbaunstoffe mit Nachirag XVIITI mm_ Ab-
kommen fitr die Lieferung von Vignolschienen.  Ohberbau
1919/1923.
2. An siimiliche Vereinsverwaltungen mit StralBenbalinbeirie-
Den: Nr. Stra. §706/21 am 31. 12. 21 betr. Tarifiibersicht nach
dem Stande vom 1. Japunar 1922
Verwaliungen, die das Rundschreiben nicht erhalten haben,
werden gebeten, es bei der Geschiiftsstelle anzufordern.

']

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils)

Maschinen-Ingenicur. — Vereinigung vorpommerscher
Kleinbahnen, Steltin.
Ingenieuwr. — Hagencr “'atl allenbahn.,

Regierungs-Baumeister. — Chiffreanzeige.

Jiingere Krall — Lisenbahnverwaltung der Ilgeder Hiitle,
GrobB-Ilsede, Hannover.

1p biffe die ,,Kleinen Angzeigen
@eacbte” -Jw auf denSeiten XLV und- XLVI

Erhalien Sie ~
| dle »verkiehrsiedinik® piinkflich?

Wenn nicht, so sagen Sie es lhrem
Postboten ode: Postamt, das fiir
schnellste Behebung- der Unregel-
mailigkeit sorgen muB. Die Aus-
lieferungsstellen sind verpflichtet,

fchlcndc Heﬁc kostcnlos nachzuhcfcrn.,

12. 21
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