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Die Stromzufithrung fiir elektrisch betriebene Eisenbahnen und das Signalwesen.

Von Regierungshaumeister Usbeek in Hirvachberg (Schlesien).

Dem elekirizchen Eisenbalnbetriebe wird hiufig  der
Vorwurl gemacht, dal die der Zufilhrung des Stromes
zun den IFahrzeugen dienenden Leitungsanlagen das
streckenbild in heiriehsgefilirdendem Malle beein-
triiehtigen. Beider grolen Bedentung des Signalwesens
fiir die Betfriebasicherheit ist es daber angezeigt, die Frage
zu priifen, inwieweit diese Klagen berechtigt sind und wie
gegebenenfalls Abhilfe geschaffen werden kann.
~ Die langen Bremswege bei hohen Fahrgeschwindigkeiten
zwingen dazu, das Signalbild schon von weither deutlich
sichibar zu machen. Wenn man sich vergegenwiirtigt, welche
Sorgfalt hisher auf die Auswahl der Signalstandorte ver-
wemlet wurde, wie man sich bemiiht hat, durech Hihenlage
des Signalfliigels und sorgfiltige Farbengebung stérende
Finflitsse der Umgebung aunf die bwhtl:a_lkelt auhzu"le:ehen_
sc ist es ohne weiteres verstindlich, daf bei Einfiihrung
des elektrischen Beiriebes mit seinen den Bahnkorper iiher-
zpannenden Stromzuleitungen zuniichst Klagen iiber die sto-
rende Beeinflussung. der Signalbilder laut wurden. Diese
‘Biromzuleitungen, die TFahrleitungen und gegebenenfalls
anch die am Fahrleitungsgestinge mit verlegten Speise-
leitungen mit ihren Tragwerken bilden in der Tat eine hochst
unerwiinschte Zugabe des elektrischen Betriebes, Es ist
ohne weiteres klar, daB die gleiche Uebersichtlichkeit der
Strecke, wie sie beim Dampibeirieb besteht, beim elektrischen
Betrieb mit Oberleitung nicht erreichhar ist. Bei den hohen
Spannungen, die beim elektrischen Haupthahnhbetriebe in-
folge der grofen riiumlichen Ausdehnung der Bahnnetze
angewendel werden miissen, kommt aber nur eine miglichst
hoceh iiber den Fahrzeugen Ilegende Stromzufithrung in
Frage. Man muf sich also mit der Tatsache abfinden, daB
die gleiche Uehersichtlichkeit der Strecke wie beim Dampf-
betriebe ni ¢h t zu erreichen ist, und Mittel und Wege suchen,
di¢- Binwirkung der Leitungsanlagen auf die Sichtbarkeit
der Signale so einzuschrinken, dsB Betriebsgefshrdungen
unter allen Umstinden ausgeschlossen: werden:

Um zu priifen, wodurch die ungiinstige Beein-

flussung der Signalhilder: herwrﬂ'emfen wird,
soll die allgemeine Anordnung der Stromzu-
fithrung kurz erdriert werden.

Bei allen elektrizchen Vollthahnbetrieben izt es iiblich,
den den Stromiihergang von der Zuleitung zum Fahrzeug
vermittelnden, miglichst eben zn verlegenden Fahrdraht in
kurzen Abstinden an einem Drahtseil, dem Tragseil, aufzu-
hiingen. Die iiber dem Gleis hiingende Fahrleitung hietel
also denr Auge das Bild einex Drahineizes, gebildet ans
der Kettenlinie' des Tragseils. dem ehenen Fahrdraht und
den Hiingedrithten, durch die der Fahrdraht am Tragseil auf-
gehiingt ist (vgl. Abb!1). Dieses Drahtnetz wird in gewissen
Abstiinden, hiichstens 100 m, von Tragwerken getragen, die
aus Masten aus Eizen oder Holz, neverdings auch aus Eisen-
heton, und hei zweigleizigen Strecken aus einem Quertriger
nach Abh. 1, bei eingleisigen aus einem Ausleger nach Abb. 2
gebildet sind. Auaf den Bahnhifen ist man gezwungen, diese
Queztl‘aﬂer in Form von Hingewerken auszubilden, um mig-
lichst an Masten zu sparen, zumal vielfach anch die Gleis-
abstiinde die Aufstellung von Masten ausschlieBen. Es sind
dabei Spannweiten von 30 m und mehr =zu iberbriicken -
(Abb, 3). _

Aus den Abb. 1—3 geht nun ohne weiteres hervor, dali
eine die Uebersicht :.{orende Wirkung weniger von den diin-
den Drahtwerken als vielmehr von den Tragwerken aus-
geht. Bei diesen ist die Wirkung auch wieder verschieden
auf der freien Strecke und auf den Bahuhofen,

Auf der freien Strecke bieten die Tragwerke in der
geraden Strecke durch die Wirkung der Perspektive das Bild
eines Tunnels von rechteckigem Quersachnitt dar. Der Loko-
motivfiihrer sieht neben seinem. Falhrweg eine Reihe hinter-
einander stehender Masten, die mit grifierer Entfernung immer
dichter erscheint. Der durch die Eisenbahn-Bau- und Be-

“{riebsordnung vorgeschriebene geringate lichte Absiand zwi-

schen Gleismitte und Masten beirdgt 25 m auf der freien
Strecke gleich dem der: Signalmasten. - Den Ahstand der
Fahrleitungsmasten grifer zu withlen, verbiefet meistens die
Form deuBahnLurpen und die Kostenfrage. Infolgedessen
ist es oft unyermeidlich, dafl die bignalmabten in oder dicht
neben der Fluchtlinie der Fahrleitungsmasten stehen. Das
Vorsignal wird wegen seiner ausgepriigten Form und Lage
auch hierbei meist geniigend siehtbar hleiben, dagegen wird
die Sichtbarkeit des Hauptsignals in der Tat recht un-
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giinstig heeinfluBt. zumal dann, wenn es wegen der ortlichen
Verhiltnizse nicht moglich ist, den Signalmast in geniigen-
dem Abstande von der Fluchtlinie der Fahrleitungsmasten
aufzustellen. Das gilt aber nur fiir die gerade Strecke.
Kriimmungen erleichtern die rasche AuffaBbarkeit des
Signalbildes so erheblich, daB auf kriimmungsreichen
Strecken nur selten besondere Vorkehrungen zur Verbesse-
rung der Signalgebung nitig zind. Das hat. wie oline wei-
teres einleuchtet, seinen Grund darin, dal die ohen erwiihnie
~Tunnelwirkung* in Kriimmungen nicht migiich ist.

Auf den Bahnhofen zind es weniger die Masten, die sti-
rend wirken, als vielmehr die Reihe der Quertriiger, die in
der Perzpektive. untereinander erscheinen und dabei die
Signalarme dem Lokomotivfithrer zeirweize ganz verdecken.
Die Maz'en dagegen :ielien zu vereinzel: und unregeimébig,
als daB die iihle Reihenwirkung, wie sie auf der geraden,
freien Strecke =zich einstellr, einireten kidnnte (Abh. 3).

Die geschilderten Beeinflussungen heziehen sich nur
auf die Signalbilder bei Tage. Die niichtlichen Lichtsignale
erleiden eine kaum nennenswerte Beeintrdchtigung, weil die
Lichtstrahlen, zumal die des roten Gefahrsignals, so wirk-
sam zind. daB sie auch bei kurzzeitiger Verdeckung des Lich-
tez in allen Fillen sichere Signalgebung gewihrleisten.

Um die storenden Beeinflussungen der Signalbilder nach
Mdglichkeif auszuschalten. muff man also danach streben.
auf der irelen. geraden Strecke die .Reihen-Wirkang der
Masien, auf den Bainhofen die .. Haufen-Wirkung der Quer-
tragwerke zu heseitigen oder wenigstens zu mildern.

Das ist auf mancherlei Weisze erstrebt worden, in erster
Linie natiirlich durch méglichst leichte Aushildung der Trag-
werke. Diese Miglichkeir izr aber begrenzt durch die Riick-
sicht auf die Festigikeir. Sodann kann man durch Versetzung
der Signale in gewissen Grenzen einen Ausgleich schaffen,
aber auch das nur, soweit die Riicksicht auf die zu decken-
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Abb. 1, ~FahrleitungundSpeiseleitungaul zweigleisigerfreier Strecke (Bauart BEW).
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A s

2.~ Fahrleitung au-feingleisigerStrecku
(Banzart B E W),

den Gleisabschnitte und die ortlichen Verhiltnisse ex zu-

Abb,

lassen. Bei der elektrischen “Zugftrderungsaniage Magde-
burg—Leipzig hat man zur Vermeidung der Reihenwi rkung
auf der freien Sirecke sich stellenweise dadurch zu heiten
gesucht, dall man den Masten, beginnend vom Vorzignal bis
zum Hauptsignal, einen stindig wachsenden Absiand vom
Gleis gah, um das Hauptsignal dadurch beszser zichtbar zu
machen (vgl. die obere Anordnung der Abh. 4). Line Besze-
rung ist dadureh wohl erreicht worden, aber die .Reihen-
wirkung” wird nur gemildert, nicht beseitigt.

Es ist aber durchaus miglich, auch auf langen, geraden,
zweigleisigen Strecken eine Beeintrichtigung des Signal-
hildes vollig auszuschliefen, wenn man auf den Sirecken-
abschnitten zwischen Vor- und Hauptsignal Masien nur auf
der anderen Seite des Bahnkirpers anordnet und nach der
unteren Anordnung der Abb. 4 als Quertragewerk einen etwas
iiber die Mitte des zweiten Gleises hinausragenden Auzleger
verwendet. - Die Tragwerke werden auch dabei keineswegs
allzu schwer. Zwischen Vor- und Hauptsignal ergibt sich
dann eine vollstindige Unterbrechung der Relhenmrkunw
der Masten. Das Signalbild sowohl des Vorsignals wie des
Hauptemfahrmgnala erscheint auf der Gefahrstrecke voll-
kommen frei. Auf eingleisigen Strecken erreicht man das
ohne weiteres dadurch, dafl man die Masten der Fahrleitung
auf der dem Signal gegenuberheuenden Seite * des 'Barhn-
korpers anordnet.

Dieses Mittel ist auf Bahnhofen nicht anwendbar. Wie
oben geschildert, beruht die storende Wirkung hier auf der

nuiereinander erscheinenden Reihe der Quertriiger, welche
die Signalarme zeitweise verdecken. Hier handelt es sich
nicht nur darum, die Ausfabrsignale und etwaige Wege-
~ignale dem Lokomotiviiihrer auf der fahrenden Lw]\mmm
iederzeit erkennbar zu machen, sondern anch darum, es dem
Bahnhofs- und Stellw erkpersonal zu ermiiglichen, sich von
der richtigen Stellung aller Signale, also auch der von der
Station ﬂft weit entfernten Einfahrsignale, zn iiberzeugen.
I2ie Einfahrsignale sind von der Station aus wegen der mit
grijferer Entfernunw immer dichter erar‘hemeuden Hiufung
der Quertriiger -rhlecht zu erkennen. Man muf also ein
Mittel suchen. diese Haufenwirkung der Queriragewerke
zin mildern. TUnd dieses Mittel hietet ‘11(}1 in der sogenannten
Querdrahtaufhingung Die Abh. 3 zeigte die sto-
rende Wirkung der in der Pehpektwe unteremander er-
scheinenden Quextrawer. Das Bild izt auf dem Bahnhof
Hir*ohberg des schlesischen Gehirgshahnnetzes, anf dem der
elekirische Betrieb zurzeit eingerichtet wird, aufgenommen.
Die Abb. 5 zeigt im GED’PII‘«&U, dazu die giinstige Wirkung
der Qumdrahlaufhangung, wie sie auf dem Bahnhof Janno-
witz des gleichen Bahnnetzes ausgefiihrt ist. Die Fahr-
leitungen werden hierhei an zwei kriftigen Drahtseilen auf-
aehanﬂr die  zwizchen je zwei auﬁerhalb der Gleise aufge-
stellien Maszten gespannt werden. Wie man aus der Ab-
Lildung erkennt, ist die das Gesichisfeld stark einschriin-
kende Wirkung der untereinander erscheinenden Tragwerke
ganz verschwunden. Das Drahiwerk erscheint so durchsich-
tig. daBl von einer wesentlichen Beeintrichtigung der Signal-
hiider nicht mehr gesprochen werden kann. Da die Quer-
drahtaufhingung auch in den Anlagekosten und der Betriebs-
sivherheit der Anordnung mii eisernen Queriragewerken
keineswegs nachsteht, in der Unterhaltung infolge der leich-
ten Aunswechselbarkeit und des Fehlens eines Schufz-
an=ziriches aber sogar wesentlich vorteilhafter izt als diese,
o iliir{te damit die Frage einer den Anforderungen des Be-
trietes beziigileh des Signaldienstes gerecht werdenden Auf-
hiingnng der Faln‘leltuuv auch auf Bahnhofen geliizt =ein.

Die Fahrleitungen mi* Querdrahtaufhiingung auf Bahn-
ot Teilhammer sind schon seir fiinf Jahren im Betriebe.

|_mne dal sich durch die Art der Aufhingung irgendwelche
Sthwierigkeiten ergehen hiitten. Im Gegentell ist der Unter-
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Abb. 4, — Anordnung der Fahrleitungsmasten

ewischen Vorsignal und Hauptsignal,
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Abb, 5. — Quard'rahtauf-h.‘ingun_g

haliungszustand der Quertragewerke bei der Querdrahtauf-
hiingung ftrotz benachbarter Koksofenanlagen giinstiger als
auf den Strecken mit eisernen Quertriigern.

Man wird also in Zukunft fiir die Ausriistung der Bahn-
hiofe mit Fahrleitung der Querdrahtaufhingung den Vorzug
gehen. Fiir die freie gerade Strecke wird die Ausfiihrung
der Fahrleitungsaufhingung der unteren Anordnung in
Abb. 4 die sichere Beobachtung der Signale gewiihrleisten.
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der Fahrleitung (Bauart 33W),

s ist zu hoffen, dal mit der Durchfilhrung dieser Mah-
nahmen die gegen den elektrischen Bahnbetrieb erhohenen
Klagen iiber Beeintriichtigung der Betriehssicherheit durch
Erschwerung der Signalgebung verstummen werden.

Zusammenfassung: Die Ursachen der heim
elekirischen Bahnbetriebe auftretenden Schwierigkeiten in
der Signalgebung werden untersucht und Mitlel zu ihrer
Einschrinkung angegeben.

Zur Lage der

Von Direktor

Die .Kélnische Zeitung™ schreibt iiher diesen Gegen-
stand:

Die Einfilhrung des Achtstundentages, das Steigen der Lilne
und der Rohstoffpreise haben die deutschen Kleinbabnen in eine
Lage versetzt. nus der es anscheinend kein Entrinnen mehr gibt.
Es scheint, als wenn nnter den heutigen Arbeits- und Erzengungs-
hedingungen die StraBenbahmen eine Luxunseinrichtung geworden
seien. Sachverstiindige behanpten. dafl die StraBenbalinen, bei denen
iberall im Dentschen Reich wieder einmal die Lohne erhiht wor-
den sind und bei denen infolgedessen die Fahrpreise heraufgesetzt
werden miissen, binnen wenigen Monaten simtlich zum Erliegen
kommen wiirden, soweit nicht aus stddtischen Mitteln Zuschiisse
zur Verfiigung gestellt wiirden. Dieser Weg ist bei den Privat-
gesellschaften kaum denkbar und hei den stidtischen Bahnen in-
folge der durch den verlorenen Krieg und die kommende Reichs-
finanzreform geschaffenen Lage fast ebenso unmbglich. Ein sehr
lehrreiches  Beispiel fiir  diese Entwicklung ist die Siid-
deutsche Eisenbahn-Gesellschaft. Diese Gesell-
schaft hat thre wichtigsten Betriebe in Wieshaden und Essen.
Noch in dem amn 31 Mirz 1919 abgeschlossenen Geschitftsjahr hat

StraBBenbahnen.

Albert, Krefeld,

die Gesellschaft mit einem verfiigharen Ueberschub von 3.8 Mill.
Mark abgeschlossen. Im vorliergehenden Jahr betrug der Ueber-
sehufd 5.2 Mill- M. Seit jeher waren von allen Bahnen der Gesell-
schaft die Essener Bahnen diejenigen, die am besten rentierten.
Die Essener Bahnen kounten in den letzten Friedensjahren als
die beste Strafenbahn Deutschlands iiberhaupt gelten, Dieses
setzte die Gesellschaft in den Stand, eine ganze Reile von siid-
deutschen, namentlich, hessischen Betrieben lange Jahre troiz
groBier Verluste durchzuziehen. Das alles hat sich mit einem
Schlag geidndert. Bei Gelegenheit der letzien Verhandlungen
zwischen der Gesellschaft und der Stadt iiber die Erhéhung der
Fahrpreise ist bhekanntgeworden, daB die Gesellschaft nach dden
bisherigen Ergebnissen das laufende Geschiftsjahr mit = 2. his
3 Mill. M. Verlust abschliefen wird. Das Ergebnis hat sich also
gegen die Vorjahre um 6 bis 8 Mill. M. verschlechtert. Es ist er-
zielt worden auf einem in langen Friedensjahren ausgehauten
Strafenbahinetz und mit im wesentlichen im Frieden beschaffien
Betriebsmitteln, Wenn auch nur ein Teil der Anlagen zu -den
heutigen Preisen erneuert werden miilite, ‘so wiirden die Verluste
sich ins Ungemessene steigern. Die Stralenbahnenlehen
also ven dem Vermogen. Rilekstellungen zu machen, die
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ihuen gestatteten. ilre Anlagen zu den jetzigen Preisen instand
zu halten oder dazu zu erneuern. sind sie schlechierdings nicht in
der Lage. Dabei kounen die Aktiondire nicht einmal hoffen. im
Wege des Konkurses zu dem Wert ihrer Aktien zuriickzugelangen.
An sich wiirde eine Verwertung der Anlagen im einzelnen hei den
Leutigen Preisen Jjeder Stralenbahngesellschaft vermutlich die
Riickzahlung des gesamten Anlagekapitals. und bei gut erhaltenen
Anlagen. wie bei denen der Siiddeutschen Eisenbalin-Gezellschafi,
zweilellog die Auskehrung eines erheblichen Aufgeldes ermig-
lichen, Einer derartigen Zerschlagung stehen aber die im éffent-
lichen Interesse erlussenen Bestimmungen des Kleinbahngesetzes
entgegen. Der Aktiondr mub also. wenn die Gesellschaft in Kon-
kurs gerdit. zusehen. wie der Betrieb als Ganzes versteigert winl
an einen Kaufer, der wiederum die Betriebspflicht iibernelen
-muBb, also fiir die als Schrott wertvollen Anlagen nur wenig bicten
kann. weil er sie erhalten und betreiben muB., Die Gemeimlen
werden auf diese Weise Strallenbahnen zu einem hilligen Preise er-
werben konnen und werden doch keine Frende daran laben. Aus
dieser Lage gibt es nur einen einzigen Auswez. Duas ist die Er-
hohungder Arbeitszeit. Bei den Strafienbalmen stelit zu-
niichst fest, daBl die Arbeitsleistung schlechterdings von der Ar-
heitszeit abhingt. Bei ilhnen kann fiir die Verkiirzung der Ar-
beitszeit jedenfalls nicht angefiithrt werden, daf in der kiirzern
Zeit durch intensivere Arbeit das Gleiche geleistet werde. Der
Betrieb der StraBenbahnen bringt es mit sich. daB verkehrsreiche
Zeiten mit verkehrsschwachen abwechseln.  In  der verkehws-
sechwachen Zeit izt der Schaffuer nicht voll beschdftigt. Er hat
eine Art Bereitschaftsdienst. der seine Kriifte auch nicht in der
Weige in Anspruch nimmt wie in den Hauptverkehrszeiten. Aehu-
liches gilt fiir den Falrer. Er hat den Wagen abwechselud. auf
Strecken zu lenken, auf denen sich der Verkehr zusammendringt.
und auf solclie, die seine Aufmerksamkeit nicht annihernd in dem-
selben Mafe in Anspruch nehmen. Wiirde man, diesen Gesichts-
punkten Rechnung tragend. die Awbeitszeit wieder auf 10 Stunden
festsetzen. =0 wiirden die Strafienbahnen zwar immer noch keine
Rente abwerfen. aber der Betrieb wiirde noch aunfrechterhalten
werden konnen. Dieser Erkenntnis kann sich niemand entzieheu.
der den Dingen vorurteilsfrei gegeniibersieht. und doch scheint
nichts so aussichislos wie gerade das Aufgeben des Achtstunden-
tages. So sind denn nicht nur die Aussichten fiir die Aktiondre der
Strallenbahnen auberordentlich triibe. ondern auch fiir das gesamte
Publikum, Die Straflenbahnen werden vielleicht noch einige Zeit
dabinvegetieren. aber nach und nach ihren Betrieb einschrin-
ken und schlieBlich ganz einstellen miissen. Dann wird der
deutsche Arbeiter und Biirger auf eine Kultureinrichtung verzich-
ten miissen, die bestelien bleiben kiinnte trotz aller Not des tig-
lichen Lebens, wenn nur der gute Wille bestiinde. die Dinge so
aufzufnszen, wie gie aufgelnfit werden miissen. Bei der Stddeut-
scheu Eisenbahngesellschaft hat das nmmentlich fiie die vielen klei-
nen siiddeutsehen Betriebe und filr die Bezirke. in denen diesce
Betriebe liegen. ganz besonders verhiingnisvolle Folgen; denn wenn
auch die stidtische Bevilkerung sich vielleicht an ein stralienbahn-
loses Dasein gewdhnen kann und das Fehlen der Stralienbaln die
wirtechaftliche Grundlage der Stiidte nicht unmittelbar berithrt. =0
ist gerade im Gegensatz dazu ia lindlichen Gemeinden die Straben-
bahn die wirtschafiliche Grundlage eines Gebiets. So scheinen die
StraBenbahnen bestimmt zu sein, mit ihrem Zusammenhrechen dem
dentsehen Volk vor Augen zn fithren, daff unsere Kultur mit Riesen-
gehritten ritckwirtegeht.
*

Die hier geschilderten trosilosen Zustinde bei den Bahnender
Siiddeutschen Eisenbahn-Gesellschaft treffen ganz allgemein auf
alle deutschen Stralienbahnen zu. IHe Ursache dieser frauw-
rigen Zustidnde soll hier nochmals ergéinzend erliutert wernden:

Zur Bezahlung von im Inlande nicht erhéltlichen Waren war
unsere Indusirie gezwungen, Auslandslieferungen zu iiber-
nehmen. Urspriinglich waren diese Auslandslieferungen gering.
Mit der zunehmenden Warenknappheit aber war die deutsche In-
dustrie gendligt, als Gegenwert fiir die fiir ihre Erzeugnisse not-
wendigen Rolistoffe die-entsprechenden Fertigerzeugnisse an das
Ausland zu liefern. Der Indusirie wird nun vielfach der Vorwur{
gemacht, daf sie den Bedarf im eigenen Lande nicht geniigend he-
ritcksichtigt. Wiirden nur Inlandsauftrige ausgefiihrt werden. so
wiirden sehr bald infolge Mangels an Rohstoffen Hunderttausende
‘von Arbeitern brotlos werden. Die Folge der heutigen Zustdnde
ist, daf von Tag zu Tag immer mehr an das Ausland geliefert wird
und geliefert werden mufBl. Wir sind also vom Auslande mehrdenn

je zuvor abliingig. Die duberst ungiinstige Valnta kommt der In-
dustrie fiiv ihre Herztellung zugute. Sie ist in der Lage den Lohn-
furderungen stuitzugeben.

Anders liegt die Sache bei der Stralfienbalin, Sie hat keiue
Auslandsaufurdge. und die paar Auvslinder kann sie nicht einmat
gegen Zahlung in anslindischer Valuia befordern. Um Deckung
titr ihre Ausguben zu erreichen. miissen die Stralenhahnen zu dem
Mittel der Turiferhbhung greifen. Bei privaten Bahnen wider-
getzten sich die  wegeunterhaltungspflichtizen Gemeinden der
Fuhrpreiserhhung und bereiteten der Strubenhahin die grifiten
Schwierigkeiten. Die kommunalisierten Betriche hahen ilbre Fahr-
preise immer melr und mehr erhiht. Auch wurde seitens der Ge-
wmeinden versucht, einen Ausgleich in ihrem Haushaltsplane dureh
Erhebung von fiinften und sechsten Steuerquartalen herheizufiih-
ren. Durch alle diese Mittel miissen jedoch die Fabrpreize z. T.
von Personen getragen werden. die nichi Benutzer der Bahn siud,

Bei der Besprechung des Haushaltsplunes der Eisenbahn hai der
Eisenbahuminister Oezer betont. daf sich die Eisenbahnen selbst
erhalten miissen, und dall nicht durch indirekte Stenern die Zali-
lung auf Nichtbenuizer abgewiilzt werden kiune.  Bei den Stralieu-
balinen liegen die Verhiiltnisse nichit amlers.

Die Tarifschwierigkeiten bel den Strulenbalmen sollen jetzt
im Wege der Schiedsgerichte — wie bei Festsetznng der Strom-
preize — heseitigt werden, Aber auch hiermit sind die Schwierig-
keilen nicht voll hehoben. Die in den letzten Worlien vorliegen-
den Erfahrungen haben gezeigt, dafR Tariferhéhungen
keine Mehreinnahmen mehr bringen, In allen Fillen
hahen die Fahrpreiserhihungen ganz erhebliche Abwanderungen
zur Folge gehabt. Von den Fahrgiisten hiirt man vielfach Aeule-
rungen ither Wucherpreize. Von der Beuuntzung der Stralienbahn
wird abgeraten. um den Wucherpreizen entgegenzustenern. '

Auf einer Ueberlandbahn beklagen sich Persounen der Land-
bevélkerung iiber die viel zi teuren Fahrpreise. Ein altes Miitter-
lein wendet zwar E-i_n. dab sie selbst ihre Preise erhdht hahe; das
Beschlagen eines Pferdes sei von 4— M. auf 30.— M. gestiegen;
sie kinne sich nicht denken. daB bhei den StraBenhahnen die Ver-
hiltnigse anders liegen.

Das Mittel der Tariferhohung versagt also. um die Ausgaben
zu hestreiten. Die Stralienbahnen leben z. Zt. von ihren Reserven,
von ihrem Vermdgen.

In der Generalversammlung der Siemenz & Halske Aktien-
gesellzchaft in Berlin fithrte Herr C. I, Siemens aus. dafl hei ihren
Bahunpternehmungen gine Wirtschaftlichkeit durel Tariferhdhung
nicht mehr zu erzielen sei.

Wir stehen nun erneut vor ganz erhicblichen Preiserhthungen:
Fiir den Kohlenherghau simd vom Reieh ganz ungeheure Summen
Tiir die Sehaffung von Siedelungen gewdhrt. Diese miissen wieder
auf die Kohlenpreize umgelegt werden. Da nun die Kohleapreis-
erhhung fiir alle Gegenstiinde des tiglichen Gebrauchs, fiir Liefe-
rungen und Leistungen, Preiserhihungen nach sich zieht, so er
giht sich als notwendige Folge. dall bei den Stralenbabnen die
Fahrpreise erst recht nicht ausreichen. Der Strompreis fiir die
Kilowattstunde, der vor dem Kriege zwischen 5 und 10 Pfg
schwankte und jetzt 10—30 Pfe. hetrigt, wird also in den niichsten
Wochen ganz gewaltig anschnellen.

Aus Kreisen der GroBindustrie, die Lieferungen in griBerem
Umfange fiir StraBenbahnen ausfiihrten. wurde schon hervorge-
hoben. daf die. Straflenbalinen die jetzige Teuerung nicht mit-
machen kinnten und dal sie erstaunt sind, dal die Bahnen nicht
schon lingst zum Erliegen gekommen . sind.

Bei den verschiedensten Sirallenbalinverwaltungen ist erwogen
worden, Mindestfahrpreise von 60, 70 und 80 Pig. einzufiihren.
Die Durchitihrung scheitert aber bei kommunalisierten Unternel-
mungen an den parteipolitischen Grundsiitzen, Man griff zu dem
indirekten Mittel der hdheren Stenerbelastung.

Damit sich der Aullenstehende einen Begriff von der einge-
tretenen Teuerung fiir Strafenbahnen machen kann, seien hier
einige Zahlen angefiihrt:

Der Schienenpreis fiir Rillenschienen betrug bei Ausbruch des
Krieges 139.— M., im Miirz v. J. 300.— M. und jetzt — 12 Monate
spiter — 4000.— M. fiir 1 t. Kupfer ist von 1,50 M. auf 52.— M.
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Verkelirsvechni Ne, 10
fiir 1 kg gestiegen. T Kriege laben die Strabenbalimen ihre  StraBenbuhnen unfergeordneter Bedeuiung — sowoll private als
Fulirdrahtleitungen, Speiseleitungen und dergl. die ans Kupfer aueh kommunalisierte — haben hereits wegen villiger Unwirt-

hestanden. an lie Heeresverwaltung abliefern miissen.
handenen Anlagen simd abgenutzt.
heatigen Preizen erworben werden. Ein Strafienbalnmetorwagen
kostet jetzt rd, 200000.— M. gegen 15000.— M. in Friedenszeii.
Die Empenerung von 1 m Gleis in Pflasterstraben kostete 1914
#M— M. Jetzt stellen sich die Kosten fiir das laufende m Einfach-
sleis auf 150.— M. Die Kosten fiir Instandsetzung von Asphalt-
fauhrbalin siml z. Zt. iiberhaupt nicht zu hestreiten.

Die Instandsetzungs- umd Erneuerungsarbeiten kinnen bei
Strallenbahnen nicht wie bei sonstigen industriellen Betrieben bis
zu besseren Zeiten zuriickgestellt werden. Die Haftpflicht der
Strafenbahn zwingt zur betriebssicheren Instandhaltung.

- Da die StraBenbahnen diese enormen Kosten weiterhin nicht
melr bestreiten kbunen. so wird, wenn nicht bald in irgendeiner
Form Besserung geschaffen wird, unfehlbar in der niichsten Zeit
Jie Stillegung der Strafenbahnen vorgenommen werden miissen.

Thire vor-
Nenes Kupfer mub zu den

‘stiinden nicht za erwarten,

zehaftlichkeit den Betrieb eingestellt.

Eine Besserung der Verhiiltnisse ist bei den hestehenden Zu-
Ez bleiht nichis anderes iibrig, als
wicder ganz allgemein zu elner lingeren Arbeitszeit von etwa
10 Std. zuriickzukehren und dieze von Jahr zu Jahkr um einige
Minuten zu kiirzen. In der Zwischenzeit aber mufl sich das Reich
wmit allen Kriiften auf die Elektrisierung aller Wasserkraft. Fliisse
und dergl. werfen. um von der Kohle mehr und mehr frei zu wer-
den. Bevor man weiter zu erheblichen Verkiirzungen der Arbeits-
zeit schreitet. mub die Siedelungsfrage gelost sein. Die Aus-
untzung aller Naturkrifte, inshesondere auch von Ebbe und Flui.
mull praktisch weiter verfolgt werden. TUnd wenn danu das
Problem der wesentlich wirtschaftlicheren Ausnutzung der Kohle
geldst ist, dann kann die geplagte Menschleit vielleicht einmal
darangehen, den 8- 6- oder j-stiindigen oder gar kiirzeren Arbeits-
tag eluzufuhren — aber dann internationall

Die Vollendung des Mittellandkanals.®)

Von W.

Als der Feldzug 187071 ungiinstig fiiv Frankreich ver-
laufen war, betrachtete ex den Ausban seines Wasserstraben-
netzes als eine seiner wichfigsten Aufgaben. :

Wir sind jetzt in einer #hnlichen Lage. TUnter diesem
Gesichtspunkt sind auch die jetzt erirterten weitreichen-
den XKanalpline aufzufassen. Bei dem Aushau des
deutschen Wasserstraflennetzes muf, weil wir uns heute
in einer =schwierigen wirtschaftlichen Lage hefinden,
von festen grofziigicen Grundsiitzen ausgegangen werden.
Bei der Verfolgung der Projekte fiir den Mittelland-
kanal muf man =ich immer vor Augen halten, was
durch die neuen XKaniile oder durch den Ausbau bereits
vorhandener Schiffahrtzstrafien erreicht werden soll. Es ist
daher auch mit Recht die Forderung gestellt, daf ,Kaniile
nicht dazu da sind. um mit einem Mindestmall von Schwierig-
keit gebaut zu werden, zondern um das Hochstmal der Wirt-
schaftlichkeit” zu erreichen. Auch dariiber, dafl das ,,Hochsi-
mabl der Wiitschaftlichkeit™ nicht ..privatwirtzchaftlich® fiir
den Unternehmer oder fiir einzelne Sondergruppen unserer
Industrie, zondern in erster Linie ,.gemeinwirtschaftlich®, d. h.
fiir die Gesamtheit der deutschen Volkswirtschaft zu fordern
ist, diirften kaum Meinungsverschiedenheiten hestehen. Wohi
aber gehen die Ansichten, welche Kanallinie, die Siidlinie oder
die Mittellinie diesem Erfordernis nun wirklich in vollkom-
mensier Weise entsprieht, weit auseinander.

Vergleicht man die heiden sich gegeniiberstehenden Linien
zuniichst einmal ..privatwirtschaftlich®, d. h. vom Standpunkt
des Unternehmers miteinander, so ergibt sich hinsichtlich der
Streckenlingen (Ausdehnung des Unternehmens) und
der Baukosten folgendes Bild:

1. Baunldnge:

a) Sidlinie

Hauptkanal von Peine ab . . . . . . . . 125 km
Abstiez zur Raale . . T, .. o’
5t1thka.11a1 naich Halherﬁt.ult g of 16
Elbiiherbriickung und Anschluf ‘111 ll!'l\ HII("
kanal Dol Bdurv- el i B0
zus. 2005 km
b) Mittellinie
Hauptkanal von Peine ab 125 km
Seitenkanal zur Saale . . 53
Stichkanal n. Braunschw eur( km) und Ilnllm
stadt (38 km) . 445
Elbiiberbriickung und Anschlu® an den Thle
kana! bei Barg . . . . . . . . . . 17T .
zus. 236 ki

*) Mit Ricksicht auf die aulierordentliche Bedeulung der Frage der
zweckmilBigsten Linienfithrung des Mittellandkanals gerade im gegen-
wirtigen Augenblick, wo die amtliche Denkschrift \rorhegt (vgl. ..Verkehrs-
technik’ 1620, Nr. 8, 8. 112). geben wir nachstehend einem n&nhrmger der
Stdlinie das Wort, Die Schriftlitg.

Siebenbrot.

Braunzchweig,

2. Baukousten:

Die grifiere Linge der Mittellinie mul naturgemils aber auch

in dlen hitheren Baukosten nnd jdhrlichen Kosten in Brachioi-
nunge ireten,

Vom privatwirtschaftlichen Standpunkte aus

betrachtet, mul} daher der Stidlinie der Vorzug gegeben werden,
weil sie mit einer geringeren Kanallinge und geringeren Bau-
kosten die gleichen Verbindungen schafft, wie die Mittellinie;
hinzu kommt noch, dall vom System der Siidlinie wirtschaft-
lich ungleich wertvollere Gebiete durchkreuzt werden als von
dem der Miitellinie,
Will man die gemeinwirtschattliche Bedeutung
der verschiedenen Linien gegeneinander abwiigen, so mufl
man mit den vorstehend wiedergegebenen Zahlen noch die
dureh die verschiedenen Linien gebotenen Verkehrsmoglich-
keiten und die sich hieraus fiir dic Gesamtheit ergebenden
Vorteile in Verhindung hringen.

Von grundsiitzlicher Bedeutung sind hierbei drei Ge-
sichtspunkte, deren Beriicksichtigung Herr Geheimer
Baurat Professor de Thierry ganz richtig in seiner Abhand-
iung ..Die Vollendung des Mittellandkanals” in Heft 1, Jalhrg.
1919 dieser Zeitschrift als notwendig hezeichnet:

a) den Wasserstrallen miissen die billigeren Massengiiter
zufallen; die bisher verfolgte Politik, die Eisenbalin
durch allerlei Malinahmen (Seehafentarife, Spezial-
tarife ugw.) ant Kosten der Wasserstrallen zu begiin-
stigen, mufl fallen gelassen werden.

b) die Kanalschiffe miissen méglichst griindlich ausge-
nutzt we_i’den, d. . autf der Hin- und Riickfahrt mit
miglichst voller Ladung fahren.

¢) nicht durch die Zersplitterung (d. L. die Verfolgung
von Sonderinteressen), sondern durch die Vereinigung
aller Kriifte kaun der hochste Nutzeffekt Fiir unser
kiinftiges Wirtschaftsleben erreicht werden.

Bei der Bewrleilung der Irage, welche Kanallinie der
Allgemeinheit den getfiten Nutzen verschafft, darf man nicht
nur die Haupigiiter an sich betrachten, sondern man mufl
selbstverstéindlich auch ihre Verkehrsrichtung berticksichtigen.

Ein Massengiiterverkehr erheblichen Umfanges findet, so-
weit die Richtung des Mittellandkanals in Frage kommt,
bereits jetzt statt, und zwar erstrecki er sich

1. vom Westen nach
a) dem Osten (Berlin und Hinterland);

h) dem Stidosten (siichs.-thiiring, Industriegebiet).
nach dem Westen

a) vom Osten (Berlin und Hinterland) ;

b) vom siichsisch-thiiringischen Industriegebiet und

Mitteldeutsehland.

‘E\S
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Will man ein sachliches Urteil dariiber fillen, welche
Kanallinie dem ,,Allgemeininteresse* am meisten gerechi wird,
so darf sich die Betrachtung, wie de Thierry getan hat, nicht
nur auf die Verkehrsbeziehung Westen—Berlin heschréinken,
sondern mul} naturgemil auch die zweite vom Mittellandkanal
beeinflufte Hauptverkehrsrichtung Westen—Siidosten (séch-
sisch-thiiringisches Industriegebiet) beriicksichtigen.

Da die Mittellinie aber nur fiir den West-Ost-Verkehr
glinstiger ist als die Siidlinie, nach dem Siidosten aber die
letztere eine bessere Verbindung schafft, entspricht die von
~ Prof. de Thierry gezogene SchluBfolgerung, daB die Mittel-
linie nun auch fiir die Gesamtwirtschaft die vorteilhaftere sei,
nicht den Tatsachen.

Beriicksichtigen mul man hierbei aber noch, daf nach
der amtlichen Statistik der Giilerbewegung auf den deutschen
Eisenbahnen der Kohle- und Eisenversand Rheinland-West-
falens nach dem siidlichen Mitteldeutschland erheblich grifer
war alg nach Berlin und dem Osten. Diesem Tatsachen-
material ist allerdings von seiten der Mittellinienverireter die
Behauptung gegeniibergestellt, dal 75 v. H. des gesamten
Kanalverkehrs auf -den Durchgangsverkehr West-Ost entfallen
werde. Die Errechnung eines so hohen Anteils des West-Ost-
Verkehrs am gesamten Verkehr beruht aber auf der Annahme,
daf die bisher von England nach Berlin und Mitteldeutschland
eingefiihrte Kohle in Zukunft durch Ruhrkohle ersetzt werden
soll und daB ferner durch die verbilligte Beforderung der
Ruhrkohle die schlesische Kohle auf ein Sechstel ihres bis-
herigen Berliner Absatzes (500000t) zugunsten derRuhrkohle
verzichtet. Die fiir diese etwas willkiirlichen Annahmen fest-
gesetzten Mehrmengen betragen nicht weniger als 3210000 t,
machen also etwa 44 v. H. deg fiir die Mittellinie erwarteten
Durchgangsverkehrs aus. Mit Recht werden diese Bedenken
gegen den groflen Durchgangsverkehr von einem Vertreter der
Mittellinie anerkannt.

Der inzwischen zur Tatsache gewordene Verlust an links-
rheinischen Kohlenlagerstitten und die uns auferlegten Koh-
lenlieferungsverpflichtungen (die abzuliefernde Kohlenmenge
nimmt entsprechend der Steigerung der Erzeugung zu) lassen
es daher sehr zweilelhaft eracheinen, ob in Zukunft westfi-
lische Steinkohle in nennenswertem Umfange iiberhaupt noch
in die ostlich der Elbe gelegenen Gebiete geliefert werden

-kann. Ein so bedeutendes Werk aber auf Verkehrsbeziehungen

aufzubauen, von denen man noch nicht weil, ob sie spiter
iiberhaupt wieder im bisherigen Umfange zur Tatsache wer-
den, ist mehr als bedenklich.

Durch die Wahl der Mittellinie wiirde auch die zweite
Forderung einer wirtschaftlichen Binnenschiff-
fahrt auf dem Kanal nicht erfiillt. Berlin ist zwar in hohem
Grade aufnahmefiliig fiir Rohstoffe — Kohlen und Eisen aus
dem Westen — es ist aber nicht in der Lage, den Kanalkihnen
fiir ihre Fahrt nach dem “Westen Riickfracht zur Verfiigung
zu stellen. Es wird sich also ein hichst einseitiger Fracht-
verkehr, d. h. nur in der Richtung nach Berlin, entwickeln.
Auch fiir die aus dem Osten fiir die Riickbeforderung nach
dem Westen erwarteten Kanalgiiter ist durch die Verschiebung
der Grenze und die dadurch bedingten wirtschaftlichen Ver-
lhiiltnisse eine Aenderung zuungunsten des Kanals einge-
treten. Der einseitige Frachtverkehr Westen-Berlin wird aber
den Berliner Kanalinteressenten niemals den erhofften Nutzen
bringen; denn die Kosten des Riickiransportes der leeren
Kihne miissen naturgeméiB in die Hinfracht eingerechnet wer-
den. Es wiirden also weder die Berliner Interessenten noch
die Schiffahristreibenden selbst volle Befriedigung finden.

Auch die dritte Forderung, eine einheitliche Zu-
sammenfassungallerKrifte, wird nur dann erzielt
werden, wenn fiir die Fortfilhrung des Mittellandkanals eine
Linie gewihlt wird, die die vom Mittellandkanal beeinfluiten
grofen Verkehrsheziehungen gleichmifig beriicksichtigt.
Die zu wihlende Kanallinie darf nicht, wie die Mittellinie es
tut, zugunsten des Rohstoffbezuges einiger grioflerer Plitze
(Berlin, Magdeburg) die Interessen weiter Landesteile hint-

anstellen, die gerade ihrer hohen landwirtsehaftlichen Er-
trige wegen fiir den Wiederaufban der deutschen Volks-
wirtschaft von besonderer Bedeutung =ind.

Die Siidlinie dagegen erreicht das .Hochstmal der
Wirtschaftlichkeit” in viel griiferem Umfange und entspricht
den iibrigen gestellten Grundforderungen in hiherem Mafe.
Sie ermbglicht eine gréfiere Entlastung der Eisenbahunen von
dem Maszengiiterverkehr, weil sie Gebiete durchzieht. die be-
reits jetzt ein engmaszchigeres Eisenbahnnetz und zahlreichere
Orte mit erheblicherem Verkehr aufweisen als die Mittellinie;
die Stidlinie durchzchneidet unmittelbar Gebiete, in denen
Massengiiter nicht nur verbraucht, sondern auch in erheb-
lichem Umfange gewonnen werden: =ie verhiitet endlich eine
Zersplitterung unserer deutschen Binnenwassersiraflen da-
durch, dafl sie den hauptsichlichst vom Mittellandkanal beein-
flufiten Verkehrsheziehungen in gleichmiliger Weise Vorteile
verschafft. Dieses liegt im Interesse unszerer Gesamtwirtschaft
und mub daher bei der Entscheidung iiber die Wall der Linien-
fithrung dez Mittellandkanals maBgebend sein.

Die vorstehenden hereits vor Erscheinen der Regierungs-
denkschrift zu Papier gebrachten Ausfithrungen werden
inhaltlich durch diese voll bestiitigt. Das Siidlinien-System
(einschlieBlich desz Halberstidter Stichkanals, der ein nol-
wendiger Bestandteil derselben ist) ist nicht nur hinsichtlich
derBauldngenum 60 Kilometer kiirzer, sondern
auch beziiglich der Herstellungskostenum rund
h0 MillionenMarkhilliger. Infolgedessen zind die
Jahreskosten bei der Siidlinie niedriger (15.3 Mill. gegen-
iiber 16,8 Mill. bei der Mittellinie) und der privatwirt-
schaftlicheGewinn (mit 7,3 v. H. gegeniiber 6,5 v. H.)
hoher. Auch der verkehrs- und volkswirt-
schaftliche Gewinn (30,8 Mill. M. bei der Siidlinie,
29,5 Mill. M. bei der Mitiellinie) ist hedeuntender.

»Demnach findet die vielfach hetonte erhebliche Ueber-
legenheit der Mittellinie vor der Siidlinie in den amilichen
Untersuchungen keine Bestitigung. Wird ihr der Kanal
nach Stalfurt, der allein den Anschluff des industriereichen
siidlichen Teils der Provinz Sachsen, von Anhalt, Leipzig
usw. ermdglicht, angegliedert, so ist die.Mittellinie wirt-
schaftlich und finanziell sogar die giinstigste.”

Die Regierungsdenkschrift hat des weiteren auch fest-
gestellt, dal von dem gesamte bereits hestehenden Durch-
gangsverkehr (48 Mill. t) auf Berlin und den Osten noch
nicht einmal die Hilfte (1,9 Mill. t) entfillt. Dieser geringe
Umifang des Berliner Durchgangverkehrs konnte nun zwar
fiir die Wahl der Linienfiihrung doch noch von entscheiden-
der Bedeutung sein, wenn durch die bei der Mittellinie er-
zielten htheren Frachtkostenersparnisse die sonstigen Vor-
teile der Siidlinie mehr als ausg=glichen werden. Das ist
aber, wie das Endergebnis der wirtschaftlichen Berechnungen
ergibt, nicht der Fall.

Zu den vorstehenden Ausfithrungen #ufliert sich Herr Ge-
heimer Baurat Professor de Thierry wie folgt:

Die Annahme, dafl vom privatwirtschaftlichen Standpunkie
aus der Siidlinie der Vorzug gegeben werden miisse. weil sie
mit einer geringeren Kanallinge und geringeren - Baukosten
die gleichen Verbindungen schafft wie die Mittellinie, kann
auf Grund der inzwischen erschienenen amtlichen Denkschrift
nicht als richtig anerkannt werden. Diese Annahme wire
auch nur dann zutreffend, wenn in beiden Fillen die Giite des
erreichten Zieles gleich hoch zu bewerten wire TMes izt aher
nicht der Fall. weil durch die Ueberbriickung der Elka im
Zuge der Mittellinie dieser ein sehr erheblicher Vortfeil grgen
iiber der Siidlinie innewohnt. Gewill, auch bei der Siidlinie ist
eine Ueberbriickung der Elbe méglich, aber sobald eine der-
artige Lisung ins Auge gefalit wird, mull der Vergleich
zwischen beiden Linien von ganz anderen Voraussetzungen
erfolgen als in vorstehender Arbeit geschehen  TLénge und
Kosten der Miftellinie sind weit geringer als bei der Siidlinie,
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Aber awh vom privatwirtzebaftlichen sStand-
punkte aus mub der Mittellinie der Vorzug gegeben werden.
DaB man. wie e= allgemein gesehieht, die Lrschwerung. die der
Verkehr durch jede Schleuse erfilirt, mit einer Wegverlinge-
rung von 3.5 km in Ansatz bringt, erschipft diese Frage auch
nicht. Die Tatsache, daB bei der Mittellinie auf dem Wegs
von Hannover his Burg nur drei Schleusen, bei der Siidlinie
dagegen deren zehn durchfahren werden miissen, spricht jeden-
falls, sowohl vom gemeinwirtschaftlichen als auch vom privat-
wirtzchaftlichen Standpunkie aus zugunsten der Mittellinie.
Denn unhesireitbar kosten drei Schleusen weniger als zehn.

Hinsichtlich der gemeinwirtschaftlichen Bedeutung der
beiden Linien weist der Verfasser darauf hin, daB die Be-
trachtung sich nicht anf die Verkehrsbeziehungen Westen-
Berlin heschrinken darf. Darin stimme ich mit dem Verfasser
fiberein; es ist nur die Frage, ob bei dem Ucherwiegen des
Durchgangsverkehrs es nicht miglieh ist, die Anspriiche des
trtlichen Verkehrs in einer Weise zu befriedigen, die allen
Anforderungen gerecht wird. Tn meinem Aufsatz in Heft 1,
Jahrg. 1919 dieser Zeitschrift habe ich den Weg angegeben,
wie iel mir diese Ldsung denke.

Welehen Anteil die Ruhrkchle an der Versorgung
Deutschlands und inshesondere der im EinfluBgebiet des Mittel-

landkanals angesiedelten Industrie haben wird. ist im Augen-
blick schwer zu entzcheiden.  Das Ausscheiden des Saar-
gehiets, die zweifellos zu erwartende Einschriinkung der Ver-
sorgung aus Oberschlesien weizen m. IX. mit dringender Not-
wendigkeit aul Ersatzleistungen aus dem Ruhrgebiet hin. Ich
kann daher dem Verfasser nicht darin zustimmen. dafi es
zweifelhalt erscheint, ob in Zukunft westfilische Steinkohle in
nennenswertem Umfange in die dstlich der Elbe gelegenen Ge-
Liete iiherhaupt noch geliefert werden kann. Fiir dieses Gebiet
kammt selbstversiindlich die Saarkohle nicht in Betracht: aber
soll die Industrie ostlich der Elbe zur Deckung ihres Bedarfs
auf den Bezug englizschier oder gar amerikanizcher Kohle an-
gewiesen werden?

Dr. Remme hat in seinem Aufsatz in der Zeitschrift fiir
Rinnenschiffahrt 1920 die Frage der Riickirachten =n ein-
gehend behandelt, dali es sich eriibrigl, ausfithriich hieraufl
einzugehen. Die Giiter aus dem Gehiete der Siidlinie kimnen
nur bedingt und wahrscheinlich in nicht héherem Malie als
Lei der Mittellinie als Riickfrachtladungen nach dem Westen
in Betracht gezogen werden.

Damit entfallen auch die vom Verfasser gezogenen Schlull-
folgerungen, dall die Siidlinie das Hdchatmall der Wirtschaft-
lichkeit in viel gréferem Umfange erreiche als die Mitfellinie.

Die GroBle Berliner Stralenbahn als Kommunalbahn.

Die Verbandsversammlung des Verbandes Groll
Berlin hat in ihrer letzten Sitzung den Hanshalts-
plan des Verbandes fiir das Rechnungsjahr 1920 verab-
sehiedef; er schliefit in Einnahme und Ausgabe mit einer
Summe von 4822 Mill. M. ah, davon entfallen 364,5 Mill. auf
die ordentliche Verwaltung und 117.7 Mill. auf die auBer-
ordentliche: Verwaltung. Demgegeniiber weist der Vor-
anschlag des Verbandes fiir das Jahr 1919 eine Gesamt-
ghachluBsumme von noch nicht 14 Mill. M. auf.

Das anBerordentiliche Anwachsen des ISfats ist auf den
im verigen Jahre durchgefithrten Erwerh der Groflen
BerlinerStraBenhahn zarickzufithren, der im Haus-
halt fiir 1920 zum ersten Male etafsmiibig in die Erscheinung
“tritt. Von den 364,5 Mill. M. der ordentlichen Verwaliung
entfallen 2487 Mill. M. allein auf die Grole Berliner Strafien-
bahn, und auch von den 117,7 Mill. M. aullerordentlicher Mitiel
soll der bei weitem griite Betrag (89,7 Mill. M.) fiir Zwecke
dér Grofen Berliner Stralenbahn anfgewendet werden, Zur
Deckung der gewaltig- gestiegenen Ausgaben ist mit dem
Beginn des neuen Rechnungsjahres (vom 1. April 1920 ah)
eine starke Erhohung der Fahrpreise notwerdig
geworden. Folgende Tarife wurden festgeseizt:

Einzelfahrt s 050 M. (bisher 030 M.)
Sammelkarten fiir 6 Fahrten. 300 ,, ( ., 200 .,
fiir 7 Falirten)
Monatskarten
fiir 1 Linie . 40,00 ., (bisher 23,50 M.)
fiir 2 Linien . JB000 L, (., 30,00 ,,)
fiir 3 Linien . 600, € .0 39007.,)
fiir alle Linien, . 100,00 ., { . €000 ,,)
Schiilermonatskarten s | SR 800 .,)
Arbeiterwochenkarten
fiir 6 Wochentagsfahrten 250 . ( . 150 o)
fiir 12 Y 50 5 A 3,00 .0
tir 48 g 20,00 ., ( — )

Inwieweit diese Tariferhilung ausreichen wird, um die
:aufenden’ Ausgaben zn decken, steht angesichis der Uniiber-
sehharkeit der wirtsechaftlichen Verhiiltnisse dahin, jedenfalls
sind die fiir die niichste Zeit in Aussichi stehenden Lohn-
erhohungen fiir das Betriebspersonal bei der Veranschlagung
der Ausgaben nicht beriicksichtigt worden, auch war es nicht
moglich, fiir die Deckung des im vorigen Iahre eingetretencn
erheblichen Verlustes Mittel in grofierem Umfange vorzu-

sehen,  Die Verbandsversammlung hat sich deshalb eine
Nachpriifung der Tarife nach Verlauf von zwei Monaten
vorbehalten. In dieser Frist wird auch die Frage gepriift
werden, ob es miglich sein wird, bei einer weiteren Herauf-
zetzung der Tarife das bisherige Tarifsystem des Einheiis-
tarifs, der einen verhilinismédlig niedrigen Einheilssatz vor-
aussetzi, beizubehalten.

Die gleichen Tarife wie bei der Grofien Berliner Straflen-
bahn werden hei den gleichfalls vom Verbande Grofl Berlin
erworbenen Berliner Ostbahnen erhoben, die im
iihrigen in nichsier Zeit vollsliindig auf die Grofle Berliner
Strafienbhahn iibergeleitet werden =ollen und als =elbstéindiges
Bahpunternehmen zu bestehen aufhiéren werden.

Ein von dem 50-Pf.-Einleitstarif abweichender
preis ist auf den AnschlubBbbetriebslinien nach
Spandau, die gemeinsam von der Grollen Berliner
StraBlenbahn und von der Spandauer stddtizchen Strallenbaln
betrieben werden, eingefiihrt worden, und zwar hetriigt der.
Fahrpreis '
fitr die Strecke Spandau—Neukdlln oder Berlin

{Kupfergraben) 0,70 M.

Fahr-

G il » —Bahnhof Jungfernheide . 0,60 |,
" 5 »  —DBahnhof Zoolog. Garten
oder Bahnhof Tiergarten 0,60 ,,
» » DBinnenstrecken der beteiligten heiden Balin-
\erwa.ltungen 0,50 ,,

Zur \’el\ullbidndwunﬂ des GroB-Berliner Tarifbildes
sel noch erwihnt, dall die gleichen Tarife wie die Grofle
Berliner Straflenbahn die Berliner stiddtische Strafienbahn
eingefiihrt hat, wihrend die Képenicker stidtische Strallen-
hahn zundchst nur auf einen 40-Pf-Kinheitstarif heranf-
gegangen ist, der allerdings nur Werktags Giiltigkeit hat,
an_Sonn- und Festtagen sollen 50 PE. fiir die -Kinzelfahrt
erhoben werden. Bei der Flachhahn der Hochhahngesell-
schaft ist ein Fahrpreis von 35 P, vorgesehen (hisher 25 Pf.).
Fiir die Schnellhahnstrecken der Hochhahngesell-
schaft sind folgende Fahrpreise zur Einfilhrung gelangi:
1. Zone (bis zur 5. Haltestelle)

3. KL 2. KL
0,50 M. (bisher 0,30 M. 0,60 M. (bisher 0,45 M.)
2. Zone (iiber die 5. Haltestelle hinans)

3. Kl (2 Kl
0,60 M. (bisher 0,40 M.), 0,75 M. (bisher 0,60 M.)
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Zur Beschaffung deraullerordentlichen Mitiel
ist die Aufnahme einer Anleilie von 150 Mill. M, durch Aus-
gabe von vierprozeniigen Schuldverschreibungen von der
Verbandsversammlung beschlozsen worden. Von diesem Be-
trage entfallen 120 Mill. M. auf die Grolie Berliner StraBen-
hahn, 89,7 Mill. M. werden hiervon, wie hereits erwiihnt. im
Rechnungsjahr 1920 gebraucht, -

Ahgesehen von einem Betrage von 25,5 Mill. M., der zur
Konsolidierung schwebender Schulden gebraucht wird, dic

infolge Sperrung des Anleihenmarktes wahrend der
Kriegszeit notgedrungen aufgenommen werden mubten,
werden die Mittel zu - einer durchgreifenden Ver-

besserung der vorhandenen Verkehrsanlagen und zur Fort-
selzung der durch den Krieg unterbrochenen organischen
Weiterentwicklung des Unternehmens verwendet werden.

In erster Linie kommt die Errichtung einer neuen
Hauptwerkstatt in Betracht. Schon vor dem Kriege
hatte die GroBe Berliner Straflenbahn den vidlligen Neubau
einer neuzeitlichen Hauptwerkstatt in Berlin-Lichtenberg an-
stelle der véllig unzureichend gewordenen Werkstattanlagen
in der UferstraBe in Berlin in Aussicht genommen und die
Vorarbeiten hierzu in die Wege geleitet.: Durch den Krieg
wurde die Ausfiithrung dieses Flanes verzoigert. und unter
den heutigen Verhiilinissen ist- seine Verwirklichung schon
wegen der unerschwinglich holhien Baukosten unmiglich. Da
angesichts de schlechten Zustandes des Wagenparks gegen-
wirtig mehr denn je die Notwendigkeit besteht, miglichst
schnell in  den Besitz geeigneter Werkstattanlagen zu
kommen, die eine durchgreifende Instandsetzung der Wagen
ermiglichen, so hat sich der Verband entschlossen, die
Imperator - Motoren - Werke in Berlin-
Wittenau, deren Umbau zu einer Hauptwerkstatt der
Grollen Berliner Siraflenbahn leicht moglich ist, mit simi-
lichen Anlagen, Werkzeugmaschinen und Utensilien zu er-
werben. Die Werke haben giinstigen Bahn- und Wasser-
anschiuf, sind geniigend erweiterungsfihig und mit allen
neuzeitlichen Einrichtungen versehen, sie eignen sich fiir
die Zwecke der Grofien Berliner StraBenbahn vorziiglieh.

Neben dem Kaufkreis, der 4,7 Mill. M. hetriigt, sind noch
17,3 Mill. M. fiir den Aushau und die Lmelicrun" der An-
lagen vorgesehen.

Fir die Beschaffung
25 Mill. M, bewilligt worden. Weitere 12 Mill. M. sind fiir
die Ausriistung der Wagen mit stdrkeren
Motoren ausgeworfen worden. Diese MaBnahme ist not-
wendig, weil die hisher verwendeten Typen, die fiir den Ver-
kehr vor dem Kriege berechnet waren, sich auf die Dauer
fiir eine Beanspruchung der Wagen, wie sie gegenwirtig
besteht und- wohl auch noch lingere Zeit andauern wird, als
zu schwach erwiesen haben. _

Fiir den Umbau des Bahnhofs Westend, der
schon seit langer Zeit den Betriehsanforderungen nieht mehr
geniigt, sind 5 Mill. M. angesetzt, der gleiche Betrag ist fiir
eine Reihe sonst noch erforderlicher Neu- und Erweiterungs-
hauten auf den Bahnhifen bereitgestellt worden. Endlich
wurden fiir den weiteren Aushaudes Bahnnetzes,
der wiithrend des Krieges vollstindig rubte, nunmehr aher
wieder aufgenommen werden =oll, 25 Mill. M. vorgesehen.

Ein in sozialer Hinsicht bedeutungsvoller Be-
schlufl der Verbandsversammlung gewihrt den Angestellten
und dem Betriebspersonal der GroBen Berliner Strafienbahn
Anspruch anf Ruhegeld und Hinterbliebenen-
versorgung nadh dhnlichen Grundsitzen, wie sie in
Berlin und den iibrigen GroB Berliner Gemeinden fiir die
ohne Beamieneigenschaft beschiftigtenr Personen in Geltung
sind, Bisher bezogen - die Angestellten der StraBenhahn
Ruhegehalt und Witwengeld aus einer besonderen Ruhe-
gehaltskasse, die nach dem Grundsatze der Kapitaldeckang
dureh Beitriige von den Angestellten und der Verwaltung
zu gleichen Teilen aufzufiillen war. Diese Kasse wird nun-
mehr aufgelist, ihr Vermégen iibernimmt der Verband, der
seinerseifs die Leistungen der Kasse in dem bisherizen Um-
fange zu erfiillen hat. Fiir das noch im Dienst hefiadliche
Personal bedeutet diese Regelung, abgesehen von dem Weg-
fall der Beitragsleistung, eine erhebliche Erweiterung seines
Anspruchs auf Rubegeld und Hinterbliebenenversorgun,.

neuer Wagen sind

Englische Verkehrsfragen.

Die zahlreichen Verkehrsnite und Verkehrsprobieme, unfer
denen England, wie die meisten anderen kriegfiihrenden Lénder,
zu leiden hat, haben die englischen Verkehrsfachleute veranlaft.
nach Art der deutschen schiffsbautechnischen Gesellschaft eine
Instanz zu schaffen, die alle Verkehrsfragen durch Aussprache und
Mitarheit fiihrender wirtschaftlicher und technischer Sachverstiin-
diger aller Verkehrsanstalten zu lisen bemiiht ist. Das neuge-
eriindete ., Institute of Transport" wihlte den englischen
Verkehrsminister Sir Eric Geddes zu seinem ersten Vorsitzen-
den. Nach einem Berichte der ,Times* hielt der emglische Ver-
kehrsminister am 22. Mérz 1920 in der ersten tifenilichen Sitzumg
des Transportinstituies sinen Iﬁ.n.geren Vortr&g {iber. die Zukunit
der*englischen Eisenbahnen, aus dem wir die: ‘nachfolgenden Aus-
fiihrungen entnehmen:

Nachdem der Minister in seinen einlsitenden Ausfihrungen
festgestellt hatte, daB die englischen Verkehrsmiitel im gegen-
wirtigen Augenblick zu Wasser und z0 Lamle begsere Lemtungeu
aufwiesen -als im Finanzjahr 1913/14; fihrie ‘er eus: Es nur
zweb grofle Linder, Englxmd und -die Union, die ihre Eisenkzhn-
politik auf ein zuerst unbeaufsichtigtes Privatbahnsystem auige-
baut haben. Beide Lénder gingen davon aus, daB Eisenbahnen wie
Kanile und Chausseen als oifentliche Wege betrieben werden
kénnten, auf denen konkurrierende Fuhrunternehmen. sich um die
Kundschaft bewerben wiirden. - Als sich herausstellte, dall dies
technisch unmﬁgheh war, ‘suchten diese Lénder dasse}be ‘Ziel durch
den Wetthewerb mehrerer Gesellschaften jeweils aul eigenem
Schienenwege zu erreichen. Dann folgte die Gesetzgebimg, um
Uebelstinden, die sich herausgestellt hatten, abzuhelfen. Schon
vor demiKriege befand sich dieses System ' des unbeschriankten

Wetthewerbs im Zustande des Zusammenbrochs, und an seine
Stelle trat der Gedaike eines amtlich Kontrollierten Monopols.

Am 1, Mirz d. J. hat die amerikanische Bundesregierung
die Bahnen an die Eigentiimer zuriickgegeben. Zugleich hat das
amerikanische Parlament ein Gesetz anfenommen, das die unend-
lich grofie 3ahl der Betriebsgesellschaften auf 15 bis 20 beschrén-
ken wu-d Jede neue Gesellschaft wird ein grobes Netz von etwa
rend 28000 km zu verwalten haben. Die Vollmachten der Auf-
sichtsbehtrde ‘der zwischenstaatlichen IHandelskommission sind
aufierordentlich erweitert worden.  Das amerikanische Parlament
hai in diesem Gesetz den Grundsatz anerkannt, dak das Eisen-
baknkapital mit 5% bis 6. v. H. verzinst werlen muf,
tamit newes Kapital herangezogen werden kann. Das Gesetz
gieht ferner Grtliche Schledskommissmnen fiir Ar-
beitssireitigkeiten vor, die sich auf Beschwerden ibe:
Verordnungedi und Arbeitshedingungen grinden. Eim Eisen-
bahnarheitsami wird ferner errichiet. das aus neun Mit-
gliedern bestehen =oll, drei Vertretern der Arbeiterschafl, drei Ver-
trefern der Gesellschaften und drei Veriretern der Oeffentlichkeit.
Das Ami soll nicht nur eine Berufungsinstanz iiber Enischeidun-
gen der drilichen Schledahommlsmonen sein, sondern es soll ein-
heitlich alIe Lobnfragen und Arbeitsbewegungen regeln.

Nach einér. Uebersicht iiber die praktischen Gesichtspunkte,
die in den meistﬁn ‘dnderen Landern zur Einfithrung des Staats-
bahnsystems AnlaB gegeben haben, stellte Geddes fest:

Der Staat steht heute vor der felgenden Aufgabe: Mit den Vor-
kriegsverkehrseinnahmen kann keine einzige Verkehrsanstalt wei-
ter bestehen. Ein wirtschaftlich gesunder Bestand und eine fort-
schreitende Entwicklung dieser Anstalien ist fiir den Staat eine
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Lebensnotwendigkeit. Der Staat hat dureh Festlegung von
Maximaltarifsitzen verhiitet, daB die Monopolstellung eines Ver-
kehrsunternehmens zum Schaden der Allgemeinheif ausgebeutet
werden kenn. Diese gesetzlich festgelegien Maximalsitze sind
nun aber nicht mehr ausreichend, um es diesen Unternehmen zu
ermdglichen, ihre’ Tatigkeit als gesunde Glieder der Volkswirt-
schaft forizusetzen.

Die Allgemeinheit muff daher ihren Standpunkt gegeniiber den
Verkehreanstalten etwa im folgenden Sinne einer Priifung unter-
ziehen: Es trifft zu, dak vereinbart worden ist, daB die Verkehrs-
anstalten gewisse Leistungen zu einem festgesetzten Hochstpreis
liefern mitssen. Es ist zuzugeben, dal diese Hochstsitze fiir einen
gedeihlichen gesunden Bestand des Unternehmens jetzt nicht mehr
ausreichen. Wie die Frage des Besitzes auch geregelt wird, es ist
auf alle Fille notwendig, daB die Verkehrsanstalten eines Landes
wohlhabend genug sind, um die Fortschritte der Technik mit-
machen zu kSnnmen, um einen leistungsfihigen Verkehr aufrecht-
zuerhalten und um die notwendigen Ausgaben fiir Erweiterung der
Bahnanlagen aufbringen zu konnen. Die Befdrderungsanstalten
miissen imstande sein, Geld aufnehmen zu konnen. Dies kann aber
nur aufgenommen werden, wenn es seine Verzinsung verdient.

Wenn die Allgemeinheit bereit ist, in diesem Sinne ihr Ver-
hiltnis zu den Verkehrsanstalten einer Nachpriifung zu unter-
ziehen, so ist sie anderseits berechtigt, folgendes zu fordern. Die
Allgemeinheit erkennt immer deutlicher die grofie Bedeutung der
Verkehrsanstalten an. Da die Steuerlasten und die Kosten der Le-
benshaltung stark gestiegen sind, kann die Allgemeinheit gegen-
iiber den Verkehrsanstalien nicht so freigebig sein, wie sie es viel-
leicht gern mdchte.r Es muf daher gepriift werden, ob eine
Systemianderung nicht zu einer Verbillignng der Beftrde-
rungskosten filhren konnte. Es gab in der Verkehrspolitik der
Vergangenheit eine zu grofle Bewegungsireiheit der Eisenbahn in
der Tariffestsetzung unterhalb der Hochstsitze. Es bestand
keine Mbglichkeit, bestimmte Mindestiransportleistungen zu ver-
langen, und die Oeffentlichkeit war auf dem Wetthewerb ange-
wiesen, um gut bedient zu werden. Dieser Wetthewerb verur-
sachte Verschwendung; denn die Befbrderungsanstalten des Landes
entstanden wund entwickelten sich nicht unter dem Gesichtspunkt
der gegenseitigen Erginzung bei der Bewiltigung der Transport-
leistungen, sondern unter dem Gesichispunkt der Steigerung der
Wettbewerbsmdglichkeiten. Unter den gegenwiirtigen Umstinden
erscheint es daher angezeigt, den Gesellschaften zu gestatten, sich
zu verschmelzen, was bisher geseizlich verboten war, um zu ver-
hindern, daB die Ausschaliung des Wettbewerbs eine Ausbentung
der einzelnen Landesieile herbeiftihrie. Wir werden nunmehr die
Verschmelzungen nieht nur gestatten, sondern fordern, um der

Wirtschaftlichkeit des VerRehrs willen. Aber wir werden Mittel
und Wege finden, um die értliche Ausbreitung eines Monopols zn
verhindern.

Auch im Falle, dall die Eisenbalnen in Staatsbesitz ilibergelen
sollten, ist eine Beaufsichtigung der Leiter der Verkehrsanstalten
der einzeluen Verkehrshezirke, in die das gesamte englische
Netz eingeteilt werden miibte, erforderlich. Es wiirde daher nor-
wendig sein, eine nationale Aufsichtsbehorde iiber die drtlichen
Dienststellen auch dann einzusetzen, wenn dlese von Staats-
beamten besetzt wiren. Erklirt sich der Staat oder das Parla-
ment damit einverstanden, die Tarife zu erhthen, so folgt daraus
das Recht, an die Verkehrsanstalten die Forderung zu richten,
durch Vereinheitlichung der Betriebsmittel, durch Verwendung «er
wirtschaftlichsten Wagenbauarten. und bei den XKanilen durch
Einfiihrung eines einheitlichen Tiefganges die wirtschaftlichste
Betriebsfithrung sicherzustellen. Das Verkehrsministerium muf
die Vollmacht haben. hier durchgreifende Aenderungen vornehmen
zu lassen. Die Oeffentlichkeit hat das Recht, die Forderung auf-
zustellen, dal jede migliche Verbilligung der Verkehrsleistung
durchgefiihrt werde, wenn eine Erhthung der Tarifsitze genehmigt
wird. In diesem Sinue habe der Staat auch die Aufgabe, dic
Betriebsfithrung der einzelnen Verkehrsanstalten 1 Interesse der
Allgemeinheit in einen hammonischen Zusammenhang zu bringen.
In Zukunft miisse das Besireben dahin gehen, jede Verkehlrsanstalt
zu veranlassen, den Teil der gesamten Verkehrsleistung zu he-
wiltigen, den es am billigsten und am schnellsten ausfiihren kinne.
Die Frage, welcher Verkehrsanteil einer einzelnen Verkehrsanstalt
nach Lage und Leistungsfihigkeit derselben zuzusprechen sei,
diirften die Leiter dieser Anstalten nicht selbst entscheiden. Das
neugebildete Transportinstitut habe die Aufgabe, diese Fragen
zu untersuchen im Geiste der Unparteilichkeit. Englands zukiinf-
tiges Verkehrssystem mufl in einem schopferischen Geiste und
nicht im Sinne der Ausbeutung der Allgemeinheit entwickeit
werden.

Das englische Verkehreministerium hat Ende Mirz einen Aus-
schull von elektrotechnischen und eisenbahntechnischen Sachver-
stindigen eingeseizt, um dem Ministerium Vorschlige iiber die
Grundsitze zn machen, nach denen die englischen Eisenbahnlinien
fiir den elekirischen Betrieb einzurichten seien. Insbesondere soll
der Ausschufl priifen, welche einheitlichen Grundsidtze fiir die Be-
schaffung der Lokomotiven, des Wagenparks und der Befriebs-
mittel mafgebend sein miissen, ferner soll er angeben, inwiefern
die schon jetzt elektrisch betriebenen Eisenbahnstrecken hetriebs-
technischen Aenderungen zu unterzichen seien, damit sie in ein
einheitliches elektrisches Verkehrsnetz eingezogen werden kénnen.

Dr. Edwards, Berlin

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Die Zentralstelle fiir das deutsche Transport- umd Verkehrs-
gewerbe hielt auf der Wartburg zu Eisenach ihren diesjihrigen
Verbandstag ab. Es wurde beschlossen, eine Denkschriftzur
Umgestaltung der Eisenbahnverkehrsordnung
anzufertigen. Zur Beratung der mit dem deutschen Kraftfahr-
wesen zusammenhidngenden Fragen wurde eine Kommission ein-
gesetzt. Ueber den von dem Dentschen Transportarb®iter-Verband
und dem Zenfralverband christlicher Fabrik- und Transportarbeiter
vorgelegten Entwurf eines Reichslohntarifs fiir das Transport- und
Verkehrsgewerbe soll mit den Verbinden in Verhandlungen einge-
treten werden. Bei der auf Grund des Friedensverirages erfolgen-
den Ausmusterung der Pferde wird die groftmégliche Schonung
des Transport- und Verkehrsgewerbes im Interesse der allgemeinen
Volkswirtschaft fiir dringend erforderlich gehalten. Gegen die
Absicht der Reichsregierung, dein gesamten Land-, Transport- und
Verkehrsgewerbe nur einen halben Arbeitgebersitz im kommenden
Reichswirtschaftsrat einzurdumen, wurde schirfster Widerspruch
erhoben. Das Transport- und Verkehrsgewerbe mit seinen 60 000
Betrieben miisse zum wenigsten sechs Vertreter im Reichswirt-
schaftsrat erhalten. In der Aussprache mit den Vertretern der
Eisenbahnbehtrden wurde u. a. zu den Fragen der Erhebung des
Wagenstandgeldes, der Umexpedition von Wagenladungen, der
Stiickgutsperre der Standpunkt des Gewerbes dargelegt. Die Be-
hirden gaben die Zusicherung, derartige MaBnahmen in Zukunft,

wenn irgend miglich, nur nach vorheriger Beratung mit der Zen-
tralstelle zu treffen. Zur Forderung der Bestrebungen der Zen-
tralstelle, insbesondere aber auch zur wissenschaftlichen Erfor-
schung der vielen ungelisten Fragen des kontinentalen Verkehrs
und Verwertung des Erforschien im Interesse des Allgemeinwohls
wurde eine ,,Gesellschaft zur Fiorderung der Zentralstelle fiir das
deutsche Transport- und Verkehrsgewerbe gegriindet,

Eine niederrheinische Verkehrstagung wurde in Krefeld auf
Einladung des dortigen Verkehrsvereins abgehalten. IHandels-
kammersyndikus Dr. Finkenwirth entrollte ein grofiziigiges
Bild der Verkehrsaufgaben, die dem Niederrhein erwachsen. Es
gelte vor allem, die Kohlenproduktion zu heben, um unsere Wirl-
schaft wieder in die Hihe zu bringen., Die Steigerung der Pro-
duktion setze aber mehr Arbeitskriifte voraus; da Siedelungen wohl
noch lingere Zeit auf sich warten liefien, gelte es, das Kleinbahn-
netz nach einheitlichen Gesichtspunkten auszubauen und das
Staatsbabnnetz dadurch zu ergiinzen. So kénne man schon jetzt die
Ireien Arbeiter zu den Zechen bringen, ohne dal sie ihre Woh-
nungen aufzugeben brauchten, Auch fiir die Zukunft lasse sich
so eine angenehme Verbindung zwischen Wolnung und Arbeits-
stiitte herstellen. Alle Kleinbahnen miifiten unter einheitliche Lei-
tung kommen. Dann gelte es, Schnellbahnen auf eigenem Korper
herzustellen und so elektrische Verbindung nach K&ln und Duis-
burg zu schaffen. . Beziiglich der Staatshahnen verlangte der
Redner eine besondere niederrheinische Eisenbahndirektion, die
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auch iber den Rhein und nach Siiden bis Diisseldorf greife. Um
alle Pline vorzubereiten, wurde ein Verkehrsverband Linker
Niederrhein aus den fiinf Kreisen mit Krefeld-Stadt und der Han-
delskammer gegriindet, aus dem sich ein Zweckverband als Triger
der Bahnunternehmen entwickeln soll.

Neun Millionen fiir den Ausbau der Jura-ErschliefungsstraBen,
Der Finanzausschull des Landtages in Bayern hat einem Antrage
zugestimmt, wonach zuniichst ein Betrag von 94 Mill. M. fiir die
Durchfithrung der Arbeiten der Jura-Erschliefungsstrafien zur
Verfiigung gestellt wird.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Der erste internationale Luxuszug wurde am 1. April wieder
in Betrieb gesetzt. Er vermittelt eine durchgehende Verbindung
von Paris iiber Stralburg, Niirnberg, Eger, Karlsbad, Prag und
Olmiitz nach Warschau. Eine schon jetzt bestehende derartige
Verbindung macht den weiten Umweg um Deutschland herum. Die
Vorteile des niheren Weges haben aber schon hier dazu gefithrt,
von der Umgehung Deutschlands abzusehen. Die newe Verhin-
dang zieht zuerst rur Siiddeutschland in diesen Verkehr ein. wib-
rend Preuflen nach wie vor nicht daran beteiligt ist. Die Zeit wird
auch hier dem alten, natiirlichen und n#chsten Weg iiber Kéln und
Berlin nach Warschau wieder Geltung verschaffen.

Notstandsarbeiten im bayerischen Bahnban. Nach einer Ueber-
sicht, die das bayerische Verkehrsministerium dem Landtag vor-
gelegt hat, sind aue den Baumitteln zur Bekdmpfung der Arbeits-
losigkeit 3 Mill. M. bestimmi worden zum zwei- und mehrgleisigen
Ausbau bestehender Bahpen; die Arbeiten sind verteilt auf die
Bahnlinien Ludwigshafen—Oggersheim (Pfalz), Nirnberg—Mégel-
dorf—Amberg, Ebenhausen—Ritschenhausen (Unterfranken), Ge-
miinden—Hammelburg—Bad-Kissingen (Unterfranken). — Fir den
Bau neuer Bahnen sind 32 Mill. M. bestimmt worden; die Arbeiten
verteilen sich auf die Bahnlinien Kaunfbeuren (Schwaben)—
Schongau (Oberbayern), Kaiserslautern—West-Reichenbach (Pfalz),
Gasseldorf—Behringersmiihle (Oberfranken) und Gemiinden—Ham-
melburg—Bad-Kissingen (Unterfranken). Ra.

Der Ausbau des bayerischen Bahnnetzes. Das bayerische Ver-
kehrsministerium hat Jdem Landtag die erwartete Lokalbahnvor-
lage zugehen lassen. Sie enthdlt zusammenfassend die banwiirdi-
gen Balnlinien. In dem Staatsvertrag iiber die Ueberffihrung der
Staatseisenbahnen in das Ejgentum des Reiches und in dem Sehlub-
protokoll zu diesem Staatsvertrag hat das Reich zugesichert, daB
es den Bau neuer, dem allgemeinen Verkehr dienender Bahnen
nach MaBgabe der Verkehrs- und wirtschaftlichen Bediirfnisse
der L#nder und der verfiigharen Mittel ausfithren und bei der
Auswahl der Nebenbahnlinien im Rahmen der allgemeinen Neben-
bahnpolitik auf die bisherigen Absichten der Lander mbglichst
Ritcksicht nehmen wird.

Die Lokalbahnvorlage soll nun. dem Landtag Gelegenheit
geben, sich noch vor der Verreichlichung iiber die als bauwiirdig
erachfeten Linien, d. h. Linien, deren Bauwiirdigkeit die baye-
rische Staatsregierung anerkannt und fiir deren baldige Erbauung
ein dringendes Bediirfnis gegeben ist, auszusprechen; die Re-
gierung wird sich dann swegen der Erbaunung dieser Bahnen an
das Reich wenden. Als bauwiirdig bezeichnet die Vorlage folgende
Linien: Eingleisige Hauptbahn Kissingen—Salz(—Neustadt a.8.);
die - Lokalbahnen: = Zwiesel—Bodenmais; Eisenberg—Enkenbach
(Eistalbahn); Kaltenbrunn-Untermerzbach—Rossach (Koburg);
Bundenthal—Niederschlettenbach—Ludwingswinkel (mit voraus-
sichtlicher Fortsetzung .von Niederschlettenbach nach Berg-
zabern); ScheBlitz—Hollfeld;  Adelsdorf—Qberdachstetten; * Peg-
nitz—Pottenstein; Waldmﬁnchen—'l“efenbmh ‘Aichach—Pasitmes;
Wiirzburg—Rimpar; Maisach—Odelzhausen.

Insgesamt wurde durch . die hier genannten Bahnen das
bayerische Bahnnejz um rund 207 Kilometer vermehrt. Der Bau-
anfwand des Staates ist mit rund 3214 Millionen, der Aufwand der
Interessenten mit rund 2%, Millionen Mark angegeben.

Die Vorlage z#hlt auBerdem noch 20 Linien auf, demen eine
erlivhte Bedeutung zukommt, ohne dal jedoch ihre Bauwirdig-
keit schon endgiiltig festgestellt oder «die Vordringlichkeit er-
wiesen gei.

Das seien Lokalbahnlinien, fiir welche zum Teil die Vorarbeiten
schon eingeleitet, bei denen aber die Verhiltnisse noch nicht So
vollkommen geklirt seien, daB ihre Hea'stellun.g schon jetzt be-
antragt werden konnte. Es kommen in Betracht die Linien:
Niederschlettenbach—Bergzabern; Zweibriicken—Iandstuhl; Augs-
burg—Affing; Gebsattel—Bettenfeld; Hasenlohr—Weibershrunn;

Kusel—Landesgrenze: Beilngries—Kinding; Kénigshofen i. Gr.—
Rodach; Schweinfuri—Wiilfertshausen; Karlsthal—Johanniskreuz:
Kirchenlaibach—Kemnath;  Gunzenhausen—Heidenheim;  Hohe
Tanne—Neukirchen bei Sulzbach; Nérdlingen—Diemantsiein—
Tapfheim; Treuchilingen oder Weienburg—Nennslingen; Roth
oder Schwabach—Abenberg—Wassermungenau: Neumarkt (Obpf.)—
Lauterhofen; - Hersbruck—Alfeld;  Simmelsdorf—Hiittenbach—
Betzenstein; Leupoldsdorf—Bischofsgriin.

SchlieBlich z&hlt die Vorlage noch 30 Linien auni, ,die unter
den vielen, von den Beteiligten angeregten Bahnlinien Aussichi
haben, vielleicht in ferner Zukunft noch verwirklicht zu werden™.

Nicht Gffentliche Bahnanlagen im Sinne des § 3 Abs. 3 Nr. 2
des Verkehrssteuergesetzes. Der Reichsfinanzhof hat sich kilrz-
lich mit der Beschwerde einer Stadtgemeinde befalt, die Eigen-
ttimerin einer 3550 m langen, von einer Fabrikvorstadt bis zur
Verladestelle der nichsten Eisenbahnstation fihrenden Giiterbahn
ist. Auf der Bahn werden ausschlieBlich Giiter fiir Anschlul-
inhaber mnach einem bestimmien Tarif beférdert. Die Stadi-
gemeinde erachiete den Giiterverkehr nach § 3 Abs. 3 Nr. 2 fiir
verkehrssteuerfrei. Nach dieser Bestimmung sind im nichtffent-
lichen Giiterverkehr von der Verkehrssteuer befreit Beforde-
rungen auf nichidffentlichen Bahnanlagen (Werkbahnen, Gruhben-
bahnen usw.), u. a., wenn die Bahnanlage eine Linge von 6 km
nicht iberschreitet.

Der Reichsfinanzhof hat die Beschwerde zuriickgewiesen aus
folgenden Griinden: Unerheblich sei, ob das fragliche Bahnunter-
nehmen als Privatanschlubbahn im Sinne vom § 43 des Pr. Gesetzes
ither Kleinbahnen und Privatanschlufbahnen vom 28. 7. 1892, also
als Bahn, die im Sinne dieser Vorschrift dem 8ffentlichen Verkehr
nicht dient, anzusehen sei. Die Vorschrift des Verkehrssteuer-
gesetzes sel vielmehr unabhéingig von dem Eisenbahnrecht der ver-
schiedenen Bundesstaaten aus dem Gesetze selbet, seinen Zwecken
und seiner Enistehungsgeschichte auszulegen. Die Begriindung
zur Ceseizesvorlage ergebe, daB das Gesetz, was den Giiterver-
kehr anbelange, nicht den Frachtvertrag, sondern die Giiter-
bewegung bestenere, daB deshalb grundsitzlich aunch die Giiter-
hefdrderung im nichtéffentlichen Verkehr, also auch auf der eige-
nen Werkbahn, mit dem eigenen Schiff, steuerpflichtig sei. Steuer-
frei sei also nicht der gesamte nichtdffentliche Giiterverkehr, son-
dern nur der in bestimmten Fillen, wie sie § 3 Abs. 3 aulstelle.
Zu dem befreiten Verkehr gehoren im gewissen Umfange der Ver-
kehr auf nichtéffentlichen Bahnanlagen. Hierunier seien, wie
die den zwei Worten ,nichtéfientlichen Bahnanlagen” zur niheren
Erlanterung beigefiigten Worte ,,Werkbahnen, Grubenbahnen
usw.” erkennen liefen, ungezwungen nur Bahnen zu verstehen,
die einem Werk oder einer Grube gehirten, also gewissermafien
Bestandteile bestimmter industrieller Unternehmungen daratellien.
Nur derartige Bahnanlagen betrachtet das Gesetz als nichtéffent-
liche Bahnanlagen im Sinne der in Rede stehenden Befreiungsvor-
schriften. (Urteil des Reichsfinanzhofs, 1. Senat, vom 2. 10. 1919.
IT A 190119 aus der ,.Juristischen Wochenschrifi® 1919 Nr. 14 S, 1010.)

Ein Bahnwagen mit Drachengespann. Der wvon der Lufl-
schraube gezogene Motorwagen bringt mir ein Erlebnis in Erinne-
rung, das ich vor 46 Jahren als Enabe auf der Strecke Oberberg—
Krakau .der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn hatte. Dort, nichst
Seibersdorf, war der Viadukt ins Rutschen geraten. An der Unm-
legung der Linie wurde gearbeiief, wobei eine rd. 4 km lange
Schleife unter Vermeidung des unsicheren Bodens die Umfshrung
der gefdhrfichen Stelle gestatten sollte. Ale Gymnasiast war
ich bei dem baufiihrenden Ingenieur geladen und vergniigte mich
mit Bahnwagenfahrien auf der in das Haupigleis zwar eingebun-
denen, aber hochstens von Materialzfigen befahrenen Sirecke.
Herbstwinde luden bei diesen Fahrten zur Beniitzung von Regen-
schirmen und Reisedecken als Segel ein. DaB in Amerika mit
wirklichen Segeln ausgestattete Bahnwagen zur Fahrt verwendet
wurden, war mir damals unbekanni. Als eines Tages ein selbst-
gefertigter Drache bei gleichmifig starkem Wind in den Liiften
stand, hing ich ihn vor den Wagen, und da die Windrichtung
giinstig war, zog er ihn. Meinem Rufe, mitzufahren, folgten fiinf
Personen, und in Bewegung gesetzt, zog uns der meterhohe
Drache mit stéigender Geschwindigkeit, bis in der Kurve die Tele-
graphendrihte meine Hanfschnur abschnitten. Mein Motor war
abgestiirzt und in einem Wildchen an einem hohen Baum, mir
unerreichbar, hingen geblieben. Zwei der Mitfahrer, der damalige
Bauingenieur und jetzige Oberinspektor i. R. Ceihaczek und
dessen Frau, erinnern sich gern der gelungenen Fahrt mit dem
Drachen. Es diirfte die erste und letzte gewesen sein.

Leopold Stockert, Wien.
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Steabenbahinen.

Vorkehirsteennik Nro 10

Riubercien bei den englischen und franzisischen Eisenbahnen.
Bei den englischen Eisenbahnen haben die Beraubungen der ilinen
zur Befordernng iibergebenen Giiter so iiherhund genomwmen. dali
somar der Verkehrsminister im Parlament diesen Uehelstand zu-
wehen mubte. und auch der bekannte Fiihrer der Eisenbahnuarbeiter.
Thomas. hat bei einer Unterredung mit einem Vertreter der Presse
diese Tatsache, die er allerdings auf das lebhafteste heklagt, nicht
ru lengnen vermocht. Er hat dabel das Vertrauen ausgesprochen.
dufl die Eisenbahuarbeiter sich schlieBlich auf sich selbst und ihre
lang bewihrte Ehrlichkeit besinnen und damit die Unredlichkeiten

Ein neuwartiger Verkehrsregler in Washington.
Bei Tage wird der StraBenverkehr durch bewegliche Weisertafeln, hei
Nucht durch das verschiedenfarbige Licht der ohen befindlichen
Scheinwerfer geregelt.

aufhiren werden. Die Gewerkschaft der Eisembahner sucht in
gleichem Sinne erzieherisch auf ihre Mitglieder einzuwirken und
hat zu diesem Zweck ein.Rundschreiben an ihre Ortsgruppen er-
lussen, in dem sie die Mitglieder auffordert, ihren guten Ruf
wieder herzustellen.

Die englischen Eisenbahngesellschaften klagen besonders
iiber hestimmte Arten von Diebstihlen. So kommen z. B. in Kisten
verpackte Flasehen mit Bier, Wein und Sehnaps sehr hiufig leer
ans Ziel, und auch Lebensmittelsendungen werden mit Vorliebe
Lestohlen, ein Beweis dafiir, daBb auch im ,siegreichen England
Lebensmittelnot herrscht. Seit Frauen in den Giiterdienst ein-
gestellt worden sind, haben namentlich auch die Beraubungen von
Sendungen mit Schokolade und Siifligkeiten, die friiher schon an
der Tagesordnung waren, an Hiufigkeit stark zugenommen.
Andererseits darf nicht verkannt werden, dal die Verluste, die
Fizenbahpsendungen unterwegs erleiden, von den Empfingern
Liufig stark iibertrieben werden. Es soll z B. einen grofen

Unierschied in bezug auf die Schadenforderung machen, ob eine
heschiidigte Eiersendung in Gegenwart eines Vertreters der Eisen-
bahn oder vom Empfinger allein ausgepackt wird. Hiufig sollen
auch Guliteile mit einem Anbruch und fdhnliche Gegenstinde =0
verpackt werden, dal man. den Schaden nicht sieht, und hinterher
wird dann behauptet. er sei bei der Eisenhahnbeforderung ent-
stunden. Nicht nur durch Diebstall und Beraubung, sondern aueh
durch Betrug werden die Eisenbahnen geschiidigt.

Die Eisenbahngezellschaften versuchen die Diebstiihle dadurch
zu bekimpfen, daf sie eine festere Verpackung der Versandgiiter
verlangen. Wahrend des Krieges mufBten in dieser Beziehung ge-
wisse Zugestindnisse gemacht und Erleichterungen zugelassen
werden, aber jetzt werden die Vorschriften iiber die Verpackung
der Giiter wieder strenger gehandhabt. Hiervon und von erhdhter
Wachsamkeit verspricht man sich eine Beseitigung des Uebels.

Bei den franzbsischen Eisenbahnen scheinen die Verhili-
nisse nicht besser zu sein; dort sind. z. B. in der
Zeit vom 11. Sept. bis 1. Dez. 1919 2231 Verhaftungen
wegen Eisenbuhndiebstahls vorgenommen worden. Im  Januar
ist iiberdies in Laigneveille hei Creil auf der Strecke Paris—
Amiens ein Raubitherfall vorgekommen. wie er vor kurzem nur im
wilden Westen Amerikus méglich gewesen wiire. Dreil Lastkraft-
wagen fulren-vor dem Balinhof vor; ihnen entstiegen eine Anzahl
mit Karabinern und Pistolen bewaffneter Minner. die den Babo-
hof besetzten und ahgperrten. Einige von ilnen rilumten dann
den Bahnhof aus und fiillten ihre Wagen mit Rum, Fahrridern,
Mébeln und anderen Giitern. Beim Abfalren feuerten die Hinher
noch lebhaft auf den Bahnhof. Wernekke.

Neue Bahnbaupline in Lothringen. Der [ranzdsischen Kammer
liegt ein Gesetzentwurf iiber neue Bahn- und Kanalbauten vor, in
dem verschiedenen Neuforderungen des lothringischen Wirt-
schaftslebéns Rechnung getragen werden soll. Um eine hessere
Verbindung im Industriegebiet des Ornetals herzustellen, soll diese
Seitenlinie, die wihrend des Krieges schon als Feldbahn angelegt
wurde, bis Homécourt weitergefithrt und an die Osthahn ange-
schlossen werden. Die Kosten sind auf 3.5 Mill, Fr, veranschlagt.
Eine Feldbahn zwischen Rodingen nund Hussigny soll zu einer Ver-
bindung zwischen Longwy und dem Inxemburgischen Industrie-
becken und Deuntsech-Oth und Diedenhofen fithren. Die 1 km lange
Strecke wiirde 1 Mill. Fr. kosten. Noveant soll direkt mit Arna-
ville verbunden werden. wodurch die Strecke Metz—Paris um 35 km
wekiirzt wiirde. Der Kostenanschlag beliuft sieh auf 46 Mill, Fr.
In Aussicht genommen, aber als weniger dringlich bezeichnet ist
eine Verbindung des Saarreviers mit Nanzig.

Die Titigkeit der Eisenbahnwerkstitten in Sowjetrufland im
Jabre 1919, Nach Mitteilung der Petershurger ..Istwestijn™ wur-
den im Laufe des vorigen Jahres in den Werkstitien voun Sor-
mowo, Kolomno, Kulibano. Mytischin, Charkow, Ishewsk. Brianzk
und weiteren unter anderem hergestellt: 40 gewdhnliche Loko-
motiven, 19 Frontlokomotiven. 27 Panzerlokomotiven, 77 Eisen-
babnwagen, 1119 Giiterwagen. 430 Draisinen. 125 Zisternen und
1 Tankwagen: auberdem wurden geliefert: 200000 Puid Reserve-
teile. Im laufenden Jahre wurden wiederhergestellt: 800 gewohn-
liche Lokomotiven, 12 Panzerlokomotiven, 141 Passagierwager,
1600 Giiterwagen und 26 Panzerwagen.

Strassenbahnen.

Der Magistrat der Stadt Forst (Lausitz) hat den Bau dev elek-
trischen Strafienbahn eingestellt und dalfir die bisher von der
Lokalbahn A.-G. in Miinchen betriebene Forster Damypf-
Stralenbahn erworben.

Gasmotoren-Omnibusse, In England sind infolge der Beuzin-
knappheit die Versuche, Leuchtgas zum Betriebe von Kraftomni-
bussen zu verwenden, wieder aufgenommen worden. Der Versuch
wird mit 20 Motoromnibussen vorgenommen, bei denen unter den
Sitzhinken zwei Gashehiilter eingebant sind, die unier einem
Druck von 70 atm. zusammen 33600 1 Gas enthalten. Das Gas
wird aus beiden Behiltern gleichzeitiz dem Motor zugefiithrt und
dabei der Druck durch ein Reduzierventil auf 0,15 atm. herah-
gemindert. Da auf den km €001 Gas verbraucht werden, geniigt
der Gasvorrat fiir eine Strecke von 50 km. Der Betrieb mit Gas
soll sich um 50 v. H, billiger stellen als der mit Benzin. Die Be-
leuchtung der Wagen erfolgt durch Gasglithlicht. - Jeder Wagen
fiihrt einen kleinen Vorrat an Benzin mit sich fiir den Fall, dull
der Gasbetrieb versagen sollte.
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Kraftfahrwesen.

MaBnahmen gegen die MiBstinde im Kraftfahrwesen. Seitens
der zustindigen Reichshehdrden sind Verordnungen ergangen. nack
denen die hoheren Verwaltungshehdirden aller Linder die Zu-
lassung von Kraftfahrzeugen nur dann zu genehmigen haben,
wenn ein 6ffentliches Bediirfnis fiir den Verkehr des
Iahrzeuges besteht. Trotzdem werden diese Vorschriften in nicl¢
geniigendem Mafe befolgt. Es wird deshalb im Reichsamt fiir Lufi-
und Kraftfahrwesen eine Statistik nach dem Stande
vom 1. Februar 1920 aufgestellt, aus der die Anzabl der zu-
gelassenen Kraftfahrzeuge vor dem Kriege, die Anzahl der zu-
gelassenen Kraftfahrzeuge am 1. November 1918, die Anzahl der
zugelassenen Kraftfahrzeuge am 1. Februar 1920, die Einwohner-
zahl des betreffenden Bezirks zu ersehen ist. Die Gegeniiber-
stellung dieser Zahlen fiir simtliche hoheren Verwal-
tungasbehérden sewie inshesondere die Gegeniiberstellung
fder verhiltnismifigen Zu- oder Abnahme der Zulassungen sowie
auch derjenigen Anzahl von Einwohpern eines Bezirks, auf die
ein Kraftinhrzeug entfillt. wird dem Reichsamt fiir Luft- und Kraft-
fahrwesen ausreichende Unterlagen geben. um eine moglichzt
gleichmaBige Handhabung der bestehenden Be-
stimmungen zu gewihrleisten, nétigenfalls auch dadurch, dad
einzelne hohere Verwaltungshehtrden angewiesen wergen, die be-
reitz erleilien Zulassungen von Kraftwagen usw. zuriickzu-
ziehen. Hierbei wird also der erstrebte Zweck voll erreicht
werilen, ohne dafl die vielen Naehteile und die schweren Schiiden

enistehen, die eine riicksichtslose Unterbindung des Verkehrs mit
sich brichte.

Ueberlassung von Anhiingewagen an gemeinniitzige Ver-
kehrsunternehmungen. Der Reichsverkehrsminister hat folgendes
verordnet: Eigentiimer und Besitzer von Anhdngewagen zu Stra-
Benzugmaschinen und zu Lastkraftwagen sind auf Verlangen des
Reichsamts fiir Luft- und Kraftfahrwesen verpflichiet, diese (Ye-
genstiinde nach dessen Weisung gemeinniifzigen Verkehrsunter-
nehmungen zulm Gebrauch zu iiberlassen. Kommt der Verpflichtete
dem Verlangen nicht freiwillig nach, so kann er dazu im Wege
des Verwaltungszwauges der landesrechtlichen Vorschriften ange-
halten werden. Fiir die Dauer der Ueberlassung der Wagen hat
las Verkehrsunternehmen dem Eigentiimer eine angemessene Ver-
giitnng zu gewiihren, die monatlich im voraus zu entrichten ist.
Uicher die Hohe der Vergiitung entscheidet, soweit eine Einigung
nicht erzielt wird, das Reichswirtschaftegericht. Fiir eine durch
Beschiidigung oder - auflerordentliche Abnutzung herbeigefithrte
Verminderung sowie fiir den Verlust der Wagen ist der Eigen-
tilmer angemessen zu entschddigen. Streitigkeiten iiber den Eni-
schidignngsansprueh entscheidet’ das Reichswirtschaftsgericht,

Nene Kraftwagenlinien im Harz will die Kraftwagen-
gesellschaft m.'b. H. Niedersachsen in Bremen ein-
richten. - Im ganzen sind acht Linjen geplant, von denen fiinf
Goslar als Ausgangs- und Endpunkt bekommen sollen. Die Linien
sind: 1.  Goslar—Weddingen—Gielde—Obhlendorf—Flachsstick-
heim—Grofflsthe—Barum und denselben Weg' zuriick oder zuriick
von Barum fiiher Beinum—GroBfmahner—Liebenburg—Weddingen
nach Goslar; 2. Goslar—Hahnenklee; 3. Goslar—Zellerfeld—Klaus-
thal—0Osterode—Giéttingen; 4. Goslar—Okertal—Torfhaus—Braun-
lage; 6. Klausthal—Sonneberg—St. Andreasberg (Braunlage):
T. Gittingen—Duderstadt; 8. Gottingen—Heiligenstadt.

UnrechimiiBige Erhéhung des Pflasterzolles in Bayern. Die
verschiedenen Pflasterzollorte in Bayern verstelien es vortrefflich,
sich der allgemeinen Teuerung anzuschliefen. Einzelne Gemein-
den erheben neuerdings ganz willkiirlich hohe Zille, olne oftmals
die Genehﬁ:i-g-nng des Ministeriums zu besitzen.

Die Gummibereifung von - Anhangem. Die Frankfurter Po-
lizeibehdrde hat verfiigt, daB auch die Anhéinger von Lastauto-
mobilen mit Gummibereifung avsgestatiet sein milssen. Diese An-
ondnung wird kaum dufrecht erhalten werden konnen. Denn ab-
geselien von jenen Anhémgern, die hesonders fiir den Automobil-
verkehr erbaut sind, werden von Lastkraftwagen héiufig auch Mo-
belwagen oder Rollwagen gezogen. Es wire nun ganz undenkbar,
dafl diese Wagenarten, nur weil sie hie und de vereinzelt von
Automobilen gezogen werden, Gummibereifung erhalten miiliten.
Die Griinde, welche die Frankfurter Behdrde veranlaBt haben,
dieso Bestimmung zu treffen, héingen wohl in der Hauptsache mit
dem Wunsche zusammen, die Strallen der Stadt zu schonen, Aber
dieser 16bliche Wunsch darf nicht so weit gehen, daR dadurch der
ganze Lastkraftwagenbeirieb schwer geschiidigt wird, Der Verein
Deiitacher Spediteure hat ein Gesuch an das Reichsamt fiir Luft-

-Dampfern in den Verkehr eintreten.

und Kraftfahrwesen gerichiet mit der Bitle, fiir die Zuriickziehung
der Verfiigung einzutreten.

Die Lieferungshedingungen der deutschen Lastwagenindustrie.
Ein Berliner Blatt hatte hehauptet. die Firmen der deutschen
Lastwagenindustrie hiitten in die Hauszeklausel die Bedingung
aufgenommen. dab dem Kiufer ein Rilckirittsrecht nielt zustebe
Dias betreffende Blatt erhielt von dem Verein dentscher Motor-
fabrzeug-Industrieller Iolgende Mitteilung: .Die Lastkraflwagen-
konvention hat den Inhalt ibrer Hausseklausel in keiner Weise
verindert. Nach wie vor steht dem Kéaufer ein Riicktrittsrecht
zu. wenn die Preiserhéhung mehr als 20 v. . von dem ans-
gemachten Kaufpreis betrdgt. Danach sind alle in der lhnen zu-
gesandten Zuschrift ausgesprochenen Mutmafungen hinfillig. Die
Antomobilindustrie hat im Gegenteil beschlossen, nach Miglich-
keit ihre Inlandskundsehait auch unter den heutigen sehwierigeren
Verhiltnissen im gleichen Verhiltnis zu bheliefern wie vor Kriegs-
aushrueh.”

Ausstellung von Lastkraftwagen im Haag. In Verbindung
mit dem ersten Niederlindischen StraBenbaun-KongreB im Haag
wird vom 15. bis 26. September 1920 eine Ansstellung stattfinden.
die folgende zwili Gruppen umfassen soll:

1. Karten, Modelle, Statistiken: 2. StraBenbanmaterialien,
Strafienbanten. Staubbekiimpfungemittel; 3, Werkzeuge und Ma-
schinen zur Anlage und Unterhaltung von StraBen; 4. Pflasterung,
Bepflanzung, Beleuchtung: 5. Frachtautomobile, Trak-
toren usw.; 6. andere mechanisch betriebene Fahrzeuge: 7. Mo-
toren; 8. Untergestelle und Ketten: 9. Zubehirteile; 10. Brenn-
stoffe, Qele, Feuerlﬁ»chappurate; 11, Kleidung und Ausrilstung:
12. einschligiger Heeresbedari.

Auf dem Aussiellungsgelinde wird Gelegenhelt zur Anlage
von Stralienstiicken gebnten werden, die wihrend des Kongresses
einer Belastungspriifung unterworfen werden sollen.

Die bisher nur in hollindischer Sprache erschienenen Aus-
stellungsdrucksachen kinnen bheim Ausstellungs- und Messe-Amt
der Deutschen Industrie (Berlin NW 40, Hindersinstr. 2} ein-
gesehen werden. Eine denische Ausgabe ist in Vorbereitung und
kann nach Erscheinen den beteiligten Firmen vom Aunsstellungs-
und Messe-Amt {ithersandt werden. -

FluB- und Seeschiffahrt.

Der Wiederaufbau der Hapag. Usber eine in den ersten 3ta-
dien der Verhandlungen begriffene Wiederaufrichinung der Ham-
burg-Amerika-Linie mit amerikanischer HiMe sind in hollindischen
Bliittern verfriihte Meldungen gebracht worden, die dem Gelingen
des Phlans keineswegs firderlich sein diirften. Gleichwohl kann die
Tatsache der bevorstehenden Verhandlungen heute nicht mehr ver-
schwiegen werden. Die Bestrebungen der deuntschen Schiffabrts-
gesellschaften, ihre vor dem Kriege auf einen hervorragenden Stand
der Leistungsfihigkeit gebrachten Betriebsanlagen auch in der
Zeit bis zur Aufnahme einer eigenen Schiffahrt dem Weltverkehr
dienstbar zu machen, haben bereits dazu gefithrt, daB einige Ge-
sellschaften ihre Organisationen den groBen auslidndischen Reede-
reien als Agenturen zur Verfiigung sfellen oder mii gemiefeten
Von besonderer Bedeutung
fiir die deutsche Schiffahrt und fiir die grobe Zahl der zurzeit be-
schiftizungslosen Angestellten und Seeleute ist der Schritt, den
soeben die Leitung der Hamburg-Amerika-Linie unternommen hat,
deren Direktoren Geheimrat Dr. Cuno, Huldermann und Pelzer
nach Christianian abgefahren sind. wm sich von dort direki nach
Amerika zu begeben. und die dort mit einem grofen amerikanischen
Finanz- und Schiffahriskonzern einen Vertrag abschlieBen wollen.
der es ermiglicht, ¢af die vorbildlichen Betriebseinrieh-
tungen, die von der Hamburg-Amerika-Linie in jahrelanger Ar-
beit fiir den Weltverkehr geschaffen wurden, dem jetzt im Eni-
stehen begriffenen amerikanischen Schiffahrtswesen eingegliedert
werden. Wenn die Verhandlungen zu einem Ergebnis fithren. so
wiirde nicht nur der grobe Apparat des deutschen Unternehmens
wieder in Titigkeit treten und der groBen Zahl von Angestellien
eine Beschiftigung geboten werden konnen, wsondern auch die
Amerikaner wiirden Gelegenheit finden, auf schnellem Wege Ein-
gang in die ihnen bisher verschlossene Welthandelssehiffahrt zn
finden, die nach dem Ausscheiden Deuischlands der Vorherrschaft
Englands und des sich eifrig regenden Japans ausgeliefert wiire.
Von der Geschifiskenntnis, dem Weitblick und dem Verstindnis
fiir die Lebensbediirinisse der deutschen Schiffahrt. die den drei
deutschen Abgesandten zur Verfiigung stehen, darf erwartet wer-
den, dall die Verhandlungen zu einem fiir beide Teile ersprief-
lichen Ergebnis fiihren, Man wird sich aber nielit dartiber tiu-
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schen diirfen, dab auch fiir die Forderung dieser Idee ebenso wie
fir den gesamten Wiederaufbau der deutschen Wirtschaft die Wie-
derherstellung von Ruhe und Ordnung in Deutschland Grund-
bedingung ist. Erst wenn man in Amerika die Ueberzeugung ge-
winnt. daB diese Bedingung erfiillt wird, wird man dort geneigt
goin, zum Abschlub von Vertrigen zu schreiten. Wie noch ge-
meldet wird, erklirte der Vorsitzende des amerikenischen Ship-
ping Board, Benson, daf ein Protest amerikanischer Schiffahrts-
kreige ihn von seiner Absicht nicht zuriickhalten kénne, mit der
Hamburg-Amerika-Linie zusammenzuarbeiten, da die amerikanische
Behiffahrt aus der festen deutschen Organisation nur Vorteile
zichen konne. Von den 14 Mitgliedern der Handelskommission des
amerikanischen Senats haben zehn dem Abkommen des Shipping
Board mit der Hamburg-Amerika-Linie zugestimmt, Durch dieses
Abkommen soll, wie behauptet wird, die Hamburg-Amerika-Linie
in den Stand gesetzt werden, unter amerikanischer Flagge ihre
-alten Dampferlinien wieder zu ertffnen. Es kommen auf diese
Weise 118 Dampier unter die Kontrolle der Hamburg-Amerika-

Miinchen und Augsburg zum Ausbau der bayerischen Wasser-
strafen. Der Kreisausschuf hat zum Ausbau der bayerischen
Wasserstraien folgenden, dem Handelsministerium zu unter-
breitenden Entschiufi gefaBt: ,Wenn Siidbayern nicht wirt-
schafflich verkiimmern soll, dann mufl dieses Gebiet, und vor
allem die Stadte Miinchen und Augsburg, durch Stichkanile, die
fiir den Verkehr des 1200-Tonnen-Schiffes ausgebaut sind, an den
Rhein-Main-Donaun-Kanal angeschlossen werden. Der Anschiufl
der Stiehkandle kann entweder an den Lech-Zubringer oder an die
zu kanalisierende Donaustrecke Kelheim—Ingolstadt—Neuburg er-
folgen. Der gleichzeitige Bau dieser Kanile mit dem
Rhein-Main-Donau-Kanal mufl verlangt werden. Der Ausbau des

Donau-Main-Kanals wird aber auch im Falle des Anschlusses Siid-
bayerns durch Stichkanile fiir Nordbayern infolge der giinstigeren
Lage zu den Rohstoffbezugsgebieten so billige Frachten und
Preise fiir die Rohstoffe, inshesondere Kohlen, bringen, daf auf
den wirtschaftlichen Ausgleich fiir Siidbayern bei Ausniitzung
seiner Wasserkrifte und bei Durchfithrung des Bayernwerkes be-
sondere Riicksicht genommen werden muB. Die Kreisgemeinde
erwartet die sofortige Inangriffnahme und Durchfiilhrung und bei
Uebernahme auf das Reich die gleiche forderliche Behandlung der
stiddeutschen Interessen wie derjenigen des nordlichen Deutsch-
lands.” Ra.

Eine Dampffihre Schweden—RuBland. Die schwedische Re-
gierung veridffentlicht den Bericht des Ausschusses, der zur
Priifung der Frage einer Schiffahrtsverbindung Schweden—Ruf-
land eingesetzt war. Die Kommission hebt hervor, daf ein wohl-
organisierter Liniendienst nach der Hauptstadt Ruflands und den
dahinterliegenden Gebieten, besonders Sibirien, wesentlich zur
Entwicklung der schwedischen Ausfuhr beitragen kionnte. Der
Ausschull sehligt Dampffihren von dreispuriger Bauart mit tig-
licher oder wenigstens dreimal wochentlicher Fahrt vor. Die
Linie, die der Staat unterhalten sollte, miilte von Baltischport aus-
gehen und bei Kapellskir an der schwedischen Kiiste enden. Im
Notfalle: kénnte auch Nynishamn der Endpunkt werden, wenn der
Staat die Nyniisbahn kauft. Wenn man sich haupiséchlich auf den
Giiterverkehr und ein bis zwei Fahrten in der Woche beschriinkt,
so konnte die Linie in Stockholm enden. Dasselbe gilt auch von
einer Eildampfer-Linie, die aber auflerdem Kapellskir anlaufen
miiBte. Eine Dampferlinie diirfte jedoch nicht vom Staat beirieben
werden, sondern nur von einer Privatgesellschaft, gegebenenfalls
mit staatlichem Beitrag:

Verschiedenes.

Roll die Pferdekraft (PS) verschwinden? Seit mehr als hunderi
Jahren mift man die von einer Krafteinheit in einer Zeiteinheit
geleistete Arbeit von Dampfmaschinen oder anderen Kraft-
maschinen nach Pferdekriiften. Die Gribe einer Pferdekraft hat
zwar im Lanfe der Zeiten gewechselt, aber mit einer metrischen
Pferdestiirke meint man heéuie stets eine Arbeitsleistung von
5 kgm/Sek. Die englische Pferdekraft ist kleiner. In der
Elektrotechnik wendet man dagegen Voltampére oder Watt als
Arbeitsleistungs-Einheiten an. In der Starksiromtechnik pflegt
man mit Tausendwait oder Kilowait (KW) zu rechnen. Dieses
Kilowatt, das sich zwapglos aus den natiirlichen Grundeinheiten
herleitet, enthilt so groBe Vorteile im Gebranch, dal es ausge-
sehlossen ist, daB die Elekiriker es je aufgepen werden. Die
Pferdekraft dagegen ist willkiirlich gewihlf, wie efwa frither
Zoll und Elle als Langeneinheiten; und da es Schwierigkeiten mit
sich bringt, gleichzeitig mit zwei voneinander abweichenden Ar-
beitseinheiten zu arbeiten, ist schon frither der Gedanke entstan-
den, das Kilowatt als Einheit auch in die Maschinentechnik einzu-
fiihren. Im Grundsatz ist eine solche internationale MaBiiberein-
kunft bereits i. J. 1911 vom Internationalen tech-

Monatliche Uebersicht iiber Lebensmittelpreise.*) Die Cal-
wersche Reichsindexziffer, die den wdchentlichen
Durchschnittsverbrauch an Lebensmitieln einer vidrkipfigen Fa-
milie ausdriickt, betrug im Dezember 1919 11465 M. gegen
108,83 M. im selben Monat des Vorjahres, 62,96 M. im Dezember
1918 und 28,74 M. im Dezember 1914. — Folgende Aufstellung zeigt
die Bewegung der Lebensmitielpreise in den verschiedenen
Landesteilen. Fiirdie beriicksichtigten Orte der einzelnen Lan-
desteile — es handelt sich insgesnmt um rd. 200 deutsche Plitze —
sind die dreifachen Kosten der Wochenration eines deutschen
Marinesoldaten berechnet und aus den so gefundenen Indexziffern
der einzelnen Orte die Indexziffern fiir die Landesteile ermittelt.
Wenn auch die Indexziffern fiir die Landesteile unter sich nicht
unmittelbar - vergleichbar sind, so kann doch fiir jeden einzelnen
Landesteil der Grad der Teuerung aus den fiir die verschiedenen
Jahre angegebenen Ziffern ermittelt werden; auBerdem ergeben
sich immerhin zwischen den verschiedenen Landesteilen kenn-
zeichnende Teuerungsunterschiede, die zwar nicht scharf, aber
doch annihernd der Wirklichkeit entsprechen,

Es betrug die Januar-Indexziffer fiir:
1914

nischen Ausschull in Turin beachlossen worden. In 1915 1916 1917 1918 1919 1920
Deutschland ist derselbe Vorschiag in gleicher Weise . Mark: Hr Joretng Wache,
i.J.1914 von Vertretern von 16 groBeren technisch-  OstpreuBen 2439 2974 3833 4876 4899 5756 114,04
wissenschafilichen Vereinigungen beschlossen wor- Westpreufien 24,62 20,44 36,79 50,13 51,32 61,86 141,69
den, Ein Kilowatt bezeichnet die gleiche Arbeits-  Berlinu.Vororte 2457 3006 4584 5271 5736 6594 160,56
leistung, wie nach dem alten Mallsystem 102 kgmiSek. ~ Drandemburg 2580 2070 4090 5515 5658 6498 12413
Die gefalten Beschlisse gelten indessen bisher nur ~ Lomamer 05 B0 BT 2 MBTT 6204 11256

It e S _— : . esien 2432 2938 37,70 4988 5130 5971  120.84
fir eine freiwillize Anwendung des Kilowatts. Hinhaan 26.42 3006 39,45 51.69 5497 6054 112,99
Frankreich dagegen bat avs solchen Ervigungendie  gSehlesw.-Holstein 25,50 3116 4202 5143 5603 6247 11443
einzig richtige Konsequenz gezogen und im Gesetz  Hannover 2517 29,53 40,72 51,99 5236 5862 10746
vom Angust 1919 bestimmt, dafl einheiflich das Kilo-  Westfalen 2611 2951 40,69 5543 5802 6412 119,88
watt aneh fiir mechanische Arbeitsberechnungen als Hessen-Nassau 2483 28,87 39,89 55.54 58,86 68,50 149,47
Einheitsmal anzowenden ist, ‘Eine Uebergangsbe- %hemla.nd gg-gg gg,gé gggg ggagi gévgg 23,25 143,45

Rl to dshel ine Dampipi Bayern \ ; : Y [ 14 110,15
Stiantorng soktta SAN fool, R wika Iplerde-  pogist. Sachsen 2561 2913 4224 3635 6024 6816 12753
kraft gleich 0,736 Kilowatt zu berechnen sei. Nach Wiirtt = g

: " = s emberg 2527 2781 3652 4509 4807 5296  103.29

demselben Gesetz soll anch die elekirische Arbeita- 9 : b e S

CIEIDAN, % b i en 6,09 29,60 38,90 51,30 52,38 59,59 111,22
cinheit fiir mechanische Arbeit eingefithrt werden.  Hessen 2643 30,25 4021 5548 5471 6295 132,30
Als Einheit dafiir gilt also das Kilojoule, d. h. die Meckl.-Schwerin 24,70 2738 89,43 56,88 55,80 62,62 97,96
Arbeit, die in einer bestimmten Zeit von einem Thiir. Staaten 26,08 28,25 39,94 51,31 51,60 63,06 115,21
Kilowatt geleistet wird, also 1 Kilojoule = 102 kgm. Oldenburg 23,98 28,86 38,34 53,71 5491 65,07 105,48
Hierzu mag beildufig bemerkt werden, daB Frank-  Anbalt 2582 2921 3856 51,52 528l 6203 133,67
reich auch bereits das Dezimalsystem bei der Winke:- Uebrige Landest. 2548 29,28 41,64 52,47 57,75 62,71 129,92
messung eingefithrt hat. Y5, eines rechten Winkels Deutsches Reich = 2557 2065 41,26 5367 56,50 63,75 130,65

(alte Teilung) wird als ,degré” und /e (neue
Teilung) als ,grade" bezeichnet.

*) Zusammengesikllf und bearbeitet im Wirtschafisstatistischen Biiro von Richard Calver,
Berlin W 50, Prager StraBe 30, (Vergl, ,,Verkebrsteebnik* Heft 9 vomy 95, 11, 1919, Seite 162,)
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Biicherschau.

Handbuch tiber Triebwagen fiir Eisenbahnen,
Erginzungsheft. Im Auftrage des Vereins Deutscher Maschinen-
Ingenieure herausgegeben von Baurat a. D, C, Guillery, Min-
chen. Mit 26 Textabbildungen, 1 Tafel und 4 Zahlentafelu. Verlag
von R. Oldenbourg, Mimchen und Berlin. 1919. Preis 5 M.

Im Auftrage des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure gab
Guillery im Jahre 1908 ein Handbuch iber Triebwagen fiir Eisen-
bahnen heraus, das eine Beschreibung der Bauart und Angahen
iiher Betriebsverhilinisse der wichiigsten Triebwagen. die ihre
Kraftquelle in sich tragen. enthilt. - Damals bhefanden sich die
Versuche der preufiisch-hessischen Eizenhahnverwaliung mit
Triebwagen verschiedener Bauart in ihren Anfingen, und brauch-
hare Betriehserfahrungen lagen deshalb noch nicht vor. Nachdem
sher in der Zwischenzeit die genannte Siaatshahnverwaltung ins-
besondere . elektrische Speicherwagen sowie benzol- und dl(“:el'
elektrische Triebwagen in gréBerem Umfange eingefithrt hat, ist
es zu begriiflen, daB der Verfasser auf Grund von amtlichen Mit-
teilungen und durch Sammlung von in vielen Zeitschriften zer-
streuten Angaben eine ergiinzende Arbeit iiber diesen Betrieh
veriifentlicht.

Der erste Hauptteil des Buches behandelt die elektrischen
Speicherwagen, und zwar ihre Bauvart, die ortsfesten Ladestellen
und besonders umfangreich die Betriebsergebnisse, wohei auch die
Kosten mit denen von Dampfziigen \'erghchen sind. Mit Recht
ist anf die kiinftige hohe Bedeutung des Gleichrichters fiir die
Ladeanlagen der Speicherwagen aufmerksam gemacht,

Im zweiten Hauptteil geht der Verfasser “auf die Triebwagen
mit elekirischer Arbeitsiibertragung, also die benzol- und diesel-
elektrischen Triebwagen ein. In der Zusammenstellung der Be-
triebsergebnisse fdllt die grofle gegenseitige Abweichung in den
fiir die einzelnen Eisenbahndirektionen angegebenen Werten, ins-
besondere fiir die Wagenunterhaltungskosten anf. Einige Er-
lauterungen dazu wiren von Nutzen. Auf die Triebwagen mit
Verbrennungsmaschine und mechanischer Arbeitsiibertragung so-
wie auf die Dampftriebwagen ist der geringen Bedeuiung dieser
Wagenarten wegen mit Recht nur kurz hingewiesen,

Dié Darstellung wird durch gute Abbildungen helebt. W.

Vereinsmitteilungen.

Zum Uebergang der Kleinbalnen auf das Reich. Einer offen-
bar halbamtlichen Auslassung in der Z. d. V. d. E. vom 31. 3. 20,
Seite 243: ,,Uebergang der Eisenhahnen auf das Reich® entnehmen
wir die folgenden, die Kleinbahnen betreffenden Ausfithrungen:

wDie Zustindigkeit des Reiches erstreckt sich nach der Relchs-
verfassung nicht auf die nicht dem allgemeinen Verkehr dienenden
ﬁmhahnen also auf die Kleinbahnen im Sinne der preuBischen
Bestimmungen und die ihnen gleichzuachtenden Bahnen. Diese
unterstehen nach wie vor der Gesetzgebung und Aufsicht der Lan-
der, Der Staatsverirag nimmt jedoch nach zwei Richtungen auf
die Kleinhahnen Bezug.. Der Fortsetzung der hisherigen Eisen-
bahnpolitik der L#inder entspricht die Verpflichtung des Reichs,
den Bau von nebenbahnihnlichen Kleinbahnen im Sinne der preu-
Bischen Grundsitze geldlich zu unterstiitzen. Fiir den Umfang
dieser Pflicht ist die bisher in Preuflen iibliche Unterstiitzung als
mafBgebend bezeichnet. Voraussetzung ist, dal die Liinder fiir das
Unterpehmen mindestens den gleichen Staatsbeitrag zur Verfiigung
stellen wie das Reich. Die zweite Bestimmung verpflichtet die
Liéinder, ein ihnen zustehendes Erwerbsrecht fiir Kleinbahnen dem
Reiche zu iibertragen,. falls, die beireffende Kleinbahn eine solche
Verkehrsbedeutung gewonnen hat, dal sie als eine Eisenbahn des
allgemeinen Verkehrs anzusehen ist. Die Notwendigkeit, derartige
Linien dem Reichseisenbahnnetz einzugliedern, liegt auf der Hand.

Umgekehrt ist in dem Staatevertrage dem Reichsverkehrs-
minister die Befugnis zuerkannt, nach Anhbrung der Landesbehor-
den zu entschexden dafl -eine Bahh mit Riicksicht auf ihre geringe
Verkehrsbedeutung nicht als Glied des allgemeinen Eisenbahn-
netzes und deshalb nicht als Eisenbahn des allgemeinen Verkehrs
zu betrachten ist. Damit scheidet sie aus der Gesetzgebung und
Aufsicht des Reiches aus und unterliegt nicht mehr dem Erwerb
durch ‘das Reich.

Auf folgende rechtlich bedeutsame -Bestimmungen des Staats-
vertrages sei moch hingewiesen: Die Gesetze und Verordnungen
der Linder iiber das Eisenbahnwesen werden an sich durch den
Uebergang der Eisenbahnen auf das Reich nicht beriihrt. - Sie
treten jedoch insoweit auler Kraft, als sie mit dem Bestehen von
Reichseisenbahnen nicht vereinbar sind, z. B. Eisenbahnfinanz-
gesetze der Linder. Im iibrigen wird die Neugestaltung des Eisen-

hahnrechis eine besondere Aufgabe der Reichseisenbahnverwaltung
sein. Das Reich tritt ferner in die Staatsvertrdge der Linder ein,
soweil sie Rechte und Pflichten fiir die Eisenbahnverwaltung be-
griinden.™

Die ,Schienenbahn® im Sinne des Geseizes iiber die Besteue-
rung des Personen- und Giiterverkehrs. Fiir den Personenver-
kehr zwischen Sch. und O. besteht ein elektrisch betriebener, gegen
Entgelt benutzbarer Personepaufzug. Die Steuerbehirde stellte sich
auf den Standpunkt, daB der Aufzug als Strafienbahnunternehmen
im Sinne des Verkehrssteuergesetzes anzusehen sei. Die Stadt Sch.
erhob darauf Klage vor dem ordentlichen Gericht auf Feststellung,
daf der von ihr betriebene Aufzug nicht zu den von dem ge-
nannten Gesetz getroffenen Unternehmungen gehdre. Die Klage
wuarde jedoch in allen drei Instanzen abgewiesen. Das Reichs-
gericht fiihrte aus, daB der Aufzug als Schienenbahn im Sinne des
§ 1 Abs. 1 des Verkehrssteuergesetzes anzusprechen sei. Ee fol-
gert seine Ansicht aus der Beschaffenheit des Aufzuges. Den Be-
forderungskérper, den man auch Wagen- oder Fahrstuhl oder Fahr-
bithne oder Kabine nennen kann, gleitet mit Gleitlagern zwischen
und an zwei seitlichen, senkrecht stehenden Fiihrungsschienen auf
und nieder. Der Umstand, daB der Wagen an Drahtseilen hingt,
die mit elektrischer Kraft gezogen werden, &ndert nach Ansicht
des Reichsgerichts nichts an der Rechtslage; es glaubt vielmehr,
dall der Aufzug in seiner technischen Einrichtung einer mit elek-
trischer Kraft gezogenen Drahtseilbahn gleichkomme, insbesondere,
wenn diese steil aufwérts gefiihrt werde. Die Steuerpflicht der
Drahtseilbahnen wird allgemein bejaht. (Weinbach und Moser,
Verkehrssteuergesetz § 1 Anm. 9 fz. Reichsgericht i. S. Stadt-
gemeinde Sch. w. sdchs. Staat, VIL. 169/19, amil. Sammlung Bd, 97.
S. 134)

Krafiwagen-Zubringerlinien. Eine Xrafiwagen-Gesellschaft
beabsichtigt, Zubringerlinien im AnschluB an das Stadtliniennetz
einer unserer grifieren Verwaltungen einzurichten. Es wird um
Mitteilung gebeten, ob unseren Mitgliedern StraBenbahnbetriebe be-
kannt sind, bei denen fremde oder eigene Kraftwagen-Zubringer-
linien besteben, damit Aunskunft iiber die gemachten Erfahrungen
eingeholt werden kann.

Stromersparnis, Wihrend des Krieges sind bei einer groBen
Anzahl von StraBenbahnverwaltungen die Haliestellenabstéinde aus
wirtschaftlichen Griinden vergrdBert worden. Die ungiinstige
wirtschaftliche Lage der StraBenbahnen a8t es uns zweckmiBig
erscheinen, die Erfahrungen in dieser Himsicht fee!zustellen und
den iibrigen Verwaltungen mitzuteilen. Der Vercin bitiet daher
um gefillige Angabe:

1. des durchechnittlichen Haltestellenabstand :s
Kriege, b) wahrend des Krieges, ¢) am 1. 4. 20;

2. der fahrplanmifigen Hiochstgeschwindigkeit
Kriege, b) wihrend des Krieges, ¢) am 1. 4 20;

3. der Ersparnis an Stromverbrauch, die verbunden gewesen ist
a) mit den Aenderungen zu 1.; b) mit den Aenderungen zu 2;

4, der Art der Ermittlung der Stromersparnis.

Diebstahlsversicherung von Fahrdrahtleitungen. Die Mitglie-
der werden um Nambaftmachung leistungsfihiger Versichernngs-
gesellschaften gebeten, die die Versicherung von im Freien be-
findlichen Fahrdrahtleitungen iibernehmen, bei demen dis Gefahr
von Gelegenheitsdiebstahl vorliegt.

Personalnachrichten.

Bayern, In etatm&Biger Weise sind befdrdert worden: der
Direktionsrat der Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rhein Gu-
stav Weidmann zum Regierungsrat des Baukonstruktionsamts
der Staatseisenbahnen din Minchen, der Direktionsrat der Eisen-
bahndirektion Augsburg Robert Reuf zum Reglerungamt dieser
Eigenbahndirektion, der Direktionsrat des Kanalbavamts in Miin-
chen Hermann Beckh zum Regierungsrat dieses Amts, der Vor-
stand der Maschineninspektiion Kaiserslautern Direktionsrat Max
Hifner zum Regierungsrat und Vorstand der Materialbeschaf-
fungsinepektion Miinchen.

In gleicher Diensteseigenschaft sind in etatmifiger Weise be-
rufen worden: der Regierungsrat des Baukonstiruktionsamts der
Staatseisenbahnen in Miinchen Joseph Schimpile an die Eisen-
bahndirektion Augsburg, der Vorstand der Newbauinspektion Mtin-
chen Regierungsrat Peter Miihlbauer an das Bankonstruktions-
amt der Staatseisenbahnen in Miinchen, der Vorstand der Bau-
inspektion Salzburg Regierungsrat E. Arnold als Vorstand an
die Neubauinspektion Miinchen, der Direktionsrat der Eisenbahn-

a) vor dem

a) vor dem
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Jirektion Nirnberg Duvid Roeh als Verstand an die Betriobs-
and Banipspektion Lawdau i i Ifalz. der Direktionsrat der Eisen
hahndirektion Ludwigshafen a. Rhein Erust Emrich als Var-
stumd an die Betriehs- und Bauinspektion Zweibriicken. der Vor-
ctand der Betriebs- uud Bauinspektion Donauwirth Regiernngsarat
Wilhelm Saller an die Eisenbahnlirektion Wiirzburg. der Vor-
stand der Bauinspektion Aschaffenburg Regierungsrat Gustav
Hohn an die Eisenbahndirektion Wiirzburg, der Vorstand ler Be-
triebeingpektion Minchen-Ost Reglerungsrat Tir. Albert Schmitt
als Vorstand an die Betriebsinspektion 1 Miinchen und der Direk-
{jonsrat der Eisenbahndirektion Nirmberg Moritz Kiderlin als
Vorstand an die Betriebs- und Bauinspektion Denauwdrth, der Vor-
stamd der Werkstitteninspektion Ludwigshafen a. Rhein Regie-
rungsrat Atbert Giesler an die Eisenbabndirektion Ludwigs-
hnfen a. Rhein, der Direktionsrat der Eisenbahndirektion Ludwigs-
" hafen a. Rhein Adolf Kummer als Vorstand an die Werkstidtten-
inspektion Ludwigshafen a. Rbein, der Vorstand der Maschinen-
inspektion Kaiserslantern Direktionsrat Max Hifner als Vor-
vipnd an die Materialbeschaffungsinspektion Miinclren  und der
Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rhein
Dite Kund als Vorstand an die Maschineninspektion Kaisers-
Lantern, : ' . o

Zu Eisenbahnassessoren in etatmiBiger Eigenschaft sind er-
nannt: die Regierungsbanmeister Hane Schrenk -bei der Eisen-
halmdirektion in Regensburg. Alsert Grimm bei der Eizenhahn-
direktion in Augsburg und Wilhelm Roth hei der Eisenbahn-
direktion in Ludwigshalen a. Rhbein.

Hessen. Die hessische Staatsregierung hat den Baural Ewald
in Darmstadt. die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches
Dintelmann in Halberstadt und Pietz in Worms sowie die
Regierungshaumeister des Mdschinenbanfaches Betz in: Gliick-
etadt, Stockhausen in Stendal und Buschbaum in Glei-
witz zu Regierungs- uwd Bauriten in der - preubisch-hessischen
Bisenbahngemeinzschaft ernamnt,

Preufen, Ilie prenfische Stmatsregierung hat die Wahl des
Ministerial- und Oberhaudirektors Dr-Ing. Sympher zum Prisi-
denten der Akademie des Bauwesens und zum Dirigenten der Ab-
teilung fir das Ingenieur- und Maschinenwesen sowie die Wahl
des Geheimen Oberbaurats Dr.-Ing. Stiibben zum Dirigenten der
Abteilung fiir den Hochban dieser Akulemie bestatigt.

Dier Regierungs: und Baurat Voegler bei der Eisenhahn-
direktion Osten in Berlin ist zum Oberbaurat mit dem Rang der
Ul rregierungsriite ernannt.

Es sind verliehen planmiiibige Stellen: fiir Mitglieder der Eisen-
halmdirektionen dem Regierungs- und Baurat Froese in Saar-
hriicken: — fiir Vorstinde der Eisenbahn-Betrighzimter dem Re-
eiernngsbaumeister des Eisenpbalnbaufaches Kredel in Kuesfeld;
— fiir " Regieringsbaumeister den Regierungshaumeistern dles
Eizenhahuhaufaches Gaede, zurzeit in Berlin, und Ebeling
in Kiln, '

Tler “Regierunghaumeister des Eisenbahnhaufaches Schu-
hert. bisher in Osnabrick, ist zur Bisenbahndirektion nach Miin-
ster i. Westf, versetzt.

Der Regierungsbaumeister. Dr.-Ing. Heumann in Stargard
i, Pommern ist zum ordentlichen Professor an der Technischen
Hochschule. Aschen, der Geheime Oberbaurat Baltzer in Berlin-
Wilmersdorf zom ordentlichen Honorarprofessor in der Abteilung
tiir Bauingenieurwesen an der Techmnischen Hochschale Berlin und
der Dozent' und Privatdozent an dieser Hochschule Professor Dr.
Kalischer zum sauBerordentlichen Honorarprofessor in der Ab-

teilung fiir al]_gemeiue.‘x\fissensuhaf{eu hei dieser. Hochechule er-:

nanunt worden,

Die Stadtverordietenversammlung in Essen wihlte einstim-
mig den Stadtrat und Verkehrsdirekior Wehe r in Kassel zum be-
soldeten Beigeorduneten.

* Die preubische Staaisregierung hat den Regierungsrat Hans
N ehse Mitglied der Eizenbahndirektion in Berlin, zum Geheimen
Regierungsrat und Vortragenden Rat im Ministerium der &ffent-
lichen Arbeiten, sowie ferner zu Regierungs- und Bauriten er-
nannt: die Eisenbahndirektoren Ciliax in Konigsberg i. Pr. und
Giesecke in Minster i. Westl; — die Baurite Dr.-Ing. Her-
mann Jordan in Breslau, Winkelhaus in Mainz;, Richard
in Saarbrilcken, Sehweth in Essen, Hartmann in Rheine,
Conrad in Saarbriickes, Linow in Dortmund, Earl Jordan
in Lyck, Stithel in Elberfeld, Bergmann in Kiln, Klockaow
in Greifewald und Seidel in Osmabriick; — die Regierungsbau-
mejster des Eisenbahnbaufaches: Kredel in Koesfeld. Heinrigh

Dorpmitller in Berlin, Breternitzin Jena, Reichert in-

Hapnover. Berndt in Stargard i Pemm, Dtto in Konigshorg
i. Pr, Joh. Loyceke in Erfurt, Wist in Bochum, Marais in
Tortimund. Gust. K uhnke in Torgau. Kleemann in Malmely.
Stdckel in Bisenach, Hennig in Husum, Eggert in Kistrin

Hteinert in Ratibor, Stange in Konigsherg i. Pr.. Svhaepe

in Breslan. Heinrich Miiller in Fleusburg, Heyne in Allen-
siein. Boltze iu Neustettin, Zictz in Osterode i, Ostpr., Meni-
zel in Minchen-Gladbach, Ler¢h in Berlin. Arnoldt in Prenz-
law, Meilicke in Breslau und Francke in Salzungen: — die
Regierungshaumeister des Maschinenbaufaches: Dr-Ing. Wagner
in Wedau, Ernst Dorpmiiller in Magdeburg-Salbke, Frank
in Aachen, Wedell in Oberhausen, TheiB in Breslau, Sufi-
mann in Magdeburg-Buckan, Wileke ‘in Limburg a. d. Laln.
Frhr. v. Eltz-Rithenach z Zt in Berlin, Michael in Pa-
derborn. Stadler in Stargard i. Pomm., Rupp in Danzig. Wa ¢-
ler in Breslaw, Walbaum in Gitilngen, W eese in Magdeburg-
Buckau, Laubenheimer in Essen,. Niemann in Uelzen.
Harprecht in Kassel, Wesemann in Kinigsherg 1. Pr,
Wechmann in Berlin, Exner in Lauban, Miiller-Artois
in Berlin. Ritter und Edler v. Kessler in Bremen, Zaelke in
Breslau, Hermann Schmidt in Osnabriick, Sellge in Schneide-
mithl, Deppen in Betzdorf a. d. Sieg, Boehme in Delitzsch.
Soder in Neumiinster, Hebbel in Hagen i. Westf.,Gaedicke
in Siralsuml und Griitzner in Bresla.

" Der Regierungshaumeister des Eisenbahn- und Strallenhau-
faches Scholl, bisher in- Saarbriicken, ist in den Bezirk der
Eisenhahndirektion Kdln versetzt.

‘Ter Regierungshaufiihrer des Bisenbahn- und Strafienhaufaches
Hermann Neoetel aus Posen ist zum Regierungsbaumeister er-
napnt,

Versetzt sind: der Regierungs- und Baurat Honemann,
bisher in Lissa {Posen), als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1
nach Breslau, die Regierungsbaumeister des -Eisenbahubaufaches
Drinhausen und Zwach, bisher in Bromberg, zur Eisen-
balndirektion Osten nach Berlin. der Regierungsbaumeister des
Eisenbalin- und Strafenbaufaches Wilkelmi Lehmann, bisher
in Tilsit, zur Eisenbahndirektion nach Breslau.

Der Regierunghaumeister des Eisenbahnbaufaches Heineck
in -Essen ist dem Ministerium der Gffentlichen Arheiten zur aus-
hilfeweisen Beschiiftigung in den  Eisenbalnabteilungen iiher-
wiesen.

Der Regiernngsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Heinrich
Dorpmiiller in Berlin ist mit der Wahrnehmung der Geschifte
dez Vorstandes des Eisenbahnbetriebsamts 2 daselbst beanftragt.

‘Der. Regierufighaufithrer des Eisenbahn- und Strabenbaufaches
Karl Daub ause St. Johann a, d. Saar ist zum Regierungsbau-
meister ernannt.

- Der Geheime Oberbaurat Ottomar Domschke, friher Vor-
tragender Rat in dén Fisenbahnabteilungen des Ministeriums der
affentlichien Arleiten, der Regiernngsbaumeister des Eisenbahnbau-

‘faches Knoenagel, Vorstand der Eisenbaln-Bauabteilung in

Ahlen i. Westf., der Geheime Oberbaurat und frithere Vortragende
Rat im Ministerium der Gffentlichen Arbeiten Hermann Eggert,
Mitglied der Akademie der Kiinste in Berlin, und der Baurat Wer-
ner Genest, friiher Generaldirektor der Aktiengesellschaft Mix
u. Genest in Berlin, sind gestorben.

Sachsen. Der nichtplanmiBige auBerordentliche Professor an
der Technischen Hoehschule Dresden, Dr-Ing. Kurt Neunmann,
ist zum planmifigen auBerordentlichen Professor fiir hesondere
Gebiete des Maschinenwesens in der Mechanischen Abteilung dieser
Hochsehule ernannt und dem Regierungsbaumeister Dr.-Ing. Walter
Kunze aus Leipzig-Eutritzsch die Lehrberechtigung fiir Statik
ter Baukonstrukiionen und Festigkeitslehre in der Bauningenieur-
Abteilung der Technischen Hochschule Dresden erteilt worden.

Wiirttemberg. Durch EntschlieBung des Stantspriisidenten sind
der tit. Baurat Jorg, Vorstand der Eisenbahnmaschineningpek-
tion Stuttgart, der Eisenbahnbuuinspektor Schiller, V orstand
der Eisenbahnwerkstitteninspektion Kanunstatt, und der Eisenbahn-

. Bauingpektor Dr.-Ing. Schéichterle, Vorstand des Brickenbau-

bureaus der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, zu ‘Bauriiten
auf ihren jetzigen Dienststellen sowie der Maschineningenieur

‘Haung bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen zum Eisen-

bahubaninspektor des inneren maschinentechnischen Dienstes bei
dieser  Generaldirektion ‘beftrdert worden; ferner -ist “det Baurat
Stohrer, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Freudenstadt,
auf “Ansuchen in der Ruliestand versetzt wonlen.

(Schluf des redaktionellen Teiles)
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