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Kritische Betrachtungen zur Finanz- und Wirtschaftsgebarung

der deutschen, insbesondere der preuBiischen Staatsbahnen.

Von Dr.-Ing. E. Biedermann, Charlottenburg.

I. Die deuntschen Eisenbahnhaushalte
einst und jetzt Die erdriickende Wirkung eines
blojahrigen Kriegs- und Blockadezustandes auf die deuische
Volkswirtschaft hat sich dureh den Waffenstillstandsvertrag
vom November 1918 zu einer Wirtschaftkatastrophe aus-
gewachsen, deren GriBie am Barometer des deutschen Valuta-
standes einigermalien abzulesen ist.

Von den Unternehmungsgruppen der deutschen Volks-
wirtschaft haben die Verkehrsbeiriebe zu Lande wie zu
‘Wasser und innerhalb ihrer die Staatsbahnnetze den schwer-
sten Schaden erlitten. Die zahlenmiBige Erfassung ihrer
Wirischafts- und Finanzgebarung einst und jetzt, d. h. vor
dem Kriege und jetzt nach FriedenssehluB, bildet die Grund-
lage, um Reform- und Gesundungsvorschlige, an denen in
solchen Zeiten bekanntlich kein Mangel herracht, auf ihren
wahren Wert hin zu priifen. Denn auch die Heilungsmog-
lichkeit eines Landes von den nervenzerriittenden Wirkun-
gen wirtschaftlicher Krisen hat zur unerldBlichen Voraus-
getzung die Erkenntniz vom Wesen der Krankheit und vom
Erkrankungsgrade des befallenen Organismus.

Als naheliegendesHeilmiitel zurBeseitigung der schweren
finanziellen Unterbilanzen scheint sich bei dem staatlichen
Tarifhcheitscharakter der Eisenbahnbetriebe auf den ersten
Blick die Tariferhéhung anzubieten. Durch sie lassen
sich scheinbar die gesteigerten sidchlichen und perstnlichen
Ausgaben ausgleizhen und auf die Allgemeinheit iiberwilzen,
wie das in den grofien Produktionsabteilungen der Land- und
Forstwirtschaft einerseits, des Bergbaues und der verarbei-
tenden Industrien andererzeits und vielleicht in noch hohe-
rem MaBe in der Berufsgruppe des Handels geschiehi, dem
ja mit den Verkehrsunternehmungen die gemeinsame Auf-
gabe der volkswirtsehafilichen Giiterverteilung zufalli,

Es lohnt, in groBen Ziigen die Finanz-und Wirt-
schaftagebarung der Gesamtheii{ der deut-
schen Staatsbahnen, die demniichat zu der ersehnten

Betriebs-, Verwaltungs- und Finanzeinheit des Reiches zu-
sammengeschlossen werden zollen, unter der Wirkung dieser
scheinbar selbstherrlichen, in Wirklichkeit aber héchat ge-
bundenen Tarifpolitik wihrend der Kriegszeit niher zu
befrachten.

Die deutsehen Staatsbahnnetze wiesen 1913
57858 (39125)*) km Beiriebs- oder Linienlinge mit einer
fast doppeli so groflen Gleisliinge von 122363 (84479) km
auf. Bei letzterer sind die Gleise der Bahnhife, Anschliisse
usw., mit 39270 (27287) von den durchgehenden 83 (93
(67 191) km Hauptgleizen wohl zu unterscheiden. Daz Ver-
hilinis der eingeklammerten L#ngenziffern fithrt zu einem
Anteil des preubisch-hessischen Netzes am deuischen Gleis-
bestande von etwa 68—69 v. H. Eine Untersuchung des
statistischen Anlagekapitals, der Betriebzseinnahmen und der
Betriebsausgaben liefert dhnliche Anteile, n@imlich: 12 592
: 18 880 Mill. M. = 66.2 v. H. fiir das siatistische Anlage-
kapital, 2385 : 3253 Mill. M. = 73 v. H. fiir die Verkehrs-
einnahmen, 1770 : 2458 Mill. M. = 72 v. H. fiir die Verkehra-
ausgaben.

Das Verhdlinis der Verkehrs- zu den Betriebsleisiungen
bewegt sich im Personen- wie im Giiterverkehr ebenfalls
innerhalb dieser Grenzwerte, o daB sich im grofien und
ganzen sagen lift, das preufiisch-hessische Eisenbahnnetz
verkérpere nach Besitz und Leistung etwa 243 des gesamten
deutschen Staatshahnwesens. Der Fehlschlub ist nicht allzu
grof, wenn man die nachfolgenden Grunddaten zur Finanz-
und Wirtschaftagebarung der preufiischen Eisen-
bahnen durch Multiplikation mit dem Fak-
tor 1,5 auf die Gesamtheit der deutschen
Bahnen iibertrigt Man gewinnt so ein hinreichend
zutreffendes Bild iiber das Yerhalten der deutschen Staats-

bahnverwaltungen in ihrer Gesamtheit.

*} Die eingeklammerten Ziffern gehen hei den folgenden Angaben
den preufiischen Anteil an.
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Verkehrstechnik Nr. 15

Die Wirtschafts- und Finanzgebarung der preullisch-hessischen Staatshahnen vom letzten Friedensjahr 1g15 bis zur Gegenwart.

1 2 3 | 1 B 7 T 5 1 9 | 11 ] 12 | 13
Preu- Betriebs-Ordinariumn Verwendung des preuBischen Rohiiberschusses
ﬁ:"} ‘€% | Eisen- [ *; Ueber-| Betriebs- Der Eisenhahnschuld : fitr andere
Wirtschafts- ”“lt}“‘tl' bahn-  Einnahmen schul3 Coeffi- . ZuschuB | Zu- zm "bl:illf;;uﬂ Staats-
s sches o einschl, | 4useabe v Finee ’ zum Extra- | sum- |Ausgleichs-| UDErS zwecke
juhr Anluge- schuld I-'er.j: il WSEAREN | o L zient : _‘ e | Tilgung |ordinarium | S;::;] fonds Sp. 3 | {200 des
kapital || | ZINSUE | i (1011} | s plagekap.
Ml ML AL ML ML ML | MilL M. MilL ML o ML AL I Mill. M. Mill. ML AL M Mill M. Mill. M. Mill. ML
Wirklichkeit | (1,00) | (1,00) I
1913 12 245 T3 2557 1770 |+ 787 69,2 277 | 48 122 | 417 91 325 234
1917 13 802 8033 = 3492 | 2025 |--567 83,8 366 | 51 149 | 566 - 15 —
Etatsanschlige | : i
1918 14 _759 9236 @ 3731 | 3016 |+ 715 %) 80,5 380 . a8 152,4 | 590 - 125 260%)
(1,26) | (1,3%)  (L89) | (276) ' |
1919 15430 10887 | 4819 4867 |— 48* 10,0 | 516 | 65 156,7 @ 738 — — 786 290%)
H | .I *} knnen
| | nicht abge-]
; | fiithrt  wer-|
| ten, da Fehl-]
i ! betrag.
|

*i Die Wirklichkeit des Jahres 1918 erbrachte einen Fehlbetiag von 2200 Mill. M., der Fehlbetrag des Jahres 1919 wnrde amtlich auf 5500— 1000 Mill. M. geschitzt, die
sich nach nenesten Mitteilungen des Reichsverkehrsministers vom 15 4 1920 fiir die Gesamtheit der deutschen Staatsbahnen auf g5 Milliarden stellen werden.
Der preuBische Urbeschull nach Abrechnung mit Hessen und Baden betriigt o5 v, H.

Die vorstehende Tabelle zeigt die grundlegenden Ver-
inderungen von 1913 iiber das kritische Jahr 1918 hinaus,
das in den erdriickenden Waffenstillstandshedingungen den
Zusammenbruch der deutschen Eisenbahnbetriebe einleitete.
Die Verwiistungen, die das Kriegsende der deutschen Wirt-
schaft, den Reichsfinanzen, als Inbegriff der Staatshaushalte
seiner einzelnen 'Bundesstaaten, gebracht hat, kommen in
diesen wenigen Ziffern ohne viel Erliuterung klar zum
Ausdruck.

Das statistische Anlagekapital der preubischen Bahnen,
das im Jahrfiinft 1908—1913 um 12 245 — 10 013 = 2232 Mill.
Mark zugenommen hatte, wuchs wiithrend der Kriegsjahre

(nach dem Etat von 1919) auf 15430 Mill. M., und
zwar troiz stirkster Einschrinkung der Neubautiitig-
keit infolge aullerordenilicher Vermehrung des rollen-

den Betriebsmaterials und infolge gesteigerter sichlicher
und persinlicher Ausgaben. Die preuBische Eisenbahn-
schuld andererseits, die von 1908—1%13 nur um 7731 —- 6808
= 922 Mill. M. gewachsen war, hatte sich in der fiinfjdhrigen
Kriegszeit um 10387 — 7731 = 2656 Mill. M. vermehrt, weil
die Tilgungen in Gestalt der Uebernahme eines groben Tei-
les der werbenden Neuanlagen auf die ordentlichen und
aullerordentlichen Ausgaben des Haushaltes unterbleiben,
alzo ihre Bestreitung aus laufenden Verkehrseinnahmen nun-
mehr ausnahmslos auf Kreditanleihen verwiesen werden
mubte.

Die rauhe Wirklichkeit des abgerechneten Wirtschafts-
jahres 1919 1afit nach der SchluBbemerkung auf Tabelle 1
eine noch erheblich betréchtlichere Eisenbahnschuld erwar-
ten, als die Veranschlagungsziffer der Sp. 2 mit 10387 Mill.
Mark. Am erschreckendsten offenbaren sich die katasiro-
phalen Wirtschaftszustinde natiirlich in den Betriebsziffern
selbst. Wihrend das Wachstum der sichlichen (Rohstoffe,
Materialien, Maschinen, Gerite, Ausriistungsgegenstinde
usw.) und der persdnlichen Ausgaben (Lohn- und Gehalts-
erhéhungen bei gekiirzter Arbeitszeit und stark erhohtem
Personaletat) die Betriebsausgaben nach Spalte 4 von 1770
auf 4867 Mill. M. in die Hohe geschnellt hatte, waren die
Betriebseinnahmen nur von 2557 auf 4819 Mill. M. gewach-
sen, aber nicht infolge erhéhter Verkehrsleistungen, sondern
lediglich infolge der Tariferhthungen im Personen- und
Giiterverkehr. Der tatsdichliche Rohiiberschufl des Jahres
1913 von 787 Mill. M. hatte sich in einen anschlagsmiBigen
Fehlbetrag ven — 48 Mill. M. des Jahres 1919 verwandelt.
Und dieser Fehlbetrag, aus dem die Verzinsungs- und Til-
gungshetriige  der Eisenbahnschuld, szuziiglich des Zu-

schusses zum Extraordinarium des Ausgabenetats nach
Spalte 10 mit zusammen 738 Mill. M. zu decken gewesen
wéren, vergriflerte sich zum Netto-Fehlbetrage von 786 Mill,
Mark der Spalte 12. Das alles auf Grund des Etatsvoran-
schlages von 1919. Anders nach der biseren Wirklichkeit!
Schon der efatsmifige Bruttoiiberschub von 715 Mill. M.
d. Js. 1918 hatte sich in einen Fehlbetrag verwandelt, der
weder die Verzinsung der Eisenbahnschuld, noch die
Deckung des Ausgaben-Extraordinariums mit zusammen 590
Mill. M. zu iihernehmen vermochte, und der statt eines an-
schlagsméligen Reiniiberschusses von 125 Mill. M. einen
tatsdichlichen Fehlbetrag von 2,2 Milliar-
den M. hinterliel.

Dieses Ergebnis hatte schon 1918 ebenso verhindert, den
gesetzlichen Betrag (2,1 v.H. des statistischen Anlagekapitals)
von 260 Mill. M. der Spalte 13 fiir andere Staatszwecke
an die Staatskasse abzufithren, wie die langersehnte Auf-
fitllung des Ausgleichsfonds zu verwirklichen,

Diese Wirtschaftsergebnisse aber werden noch durch
das Wirtschaftsjahr 1919 weit in den Schatten gestellt, Im
Oktober fiihrte bei der Besprechung des Eisenbahnetats der
Eisenbahnminister in der preullischen Landesversammlung
aus, die Einnahmen seien um 634 Mill. M. hinter der An-
schlagsziffer zuriickgeblieben, die Ausgaben um 2542 Mill.
Mark iiberschritten. Von dem zu erwartenden Fehlbetrage
von 3963 Mill. M. konnte hochstens ¥ durch die Tarifer-
hohung vom Oktober 1919 gedeckt werden, iiber die weiter
unten in anderem Zusammenhange zu sprechen ist. AnlidB-
lich einer Konferenz zur Uebernahme der Eisenbahnen auf
das Reich lieB nun der Reichsverkehrsminister am 13. 4. 1920
durch Beamtie seines Ressorts den Betriebsfehlbetrag der
kiinffigen Reichsbahnen fiir 1919 auf 4,95 Millarden M. be-
ziffern, und dabei fiir das Jahr 1920 trotz der letzten Tarif-
erhohung um 100 % einen Fehlbetrag von 2,6 Milliarden M.
in Aussicht stellen.

So sahen die Wirtschafts- und Finanzergebnisse friihe-
rer Jahre und noch des Vorkriegsjahres 1913 aus, so die
Gegenwart und -die niichste Zukunft! — Sic transit gloria
mundi! Die Griinde sind bekannt: die Ausfithrung des
Friedensverirages*), die der zertriimmerten deutschen Wirt-
schaft keine Rechnung iragenden Forderungen des mneuen
»sozialen Arbeiterrechts”, erhohte Libhne bei verringerter

*) Verlust von 50C0 Lokomotiven und 150 000 Wagen, von 1941 km
Haupt- und 2619 km Nebenbabnen, von 51 Aemtern, 893 Dienststellen,
14 778 Beamten und 11600 Arbeitern, unter Ausschlufi der Abstimmungs-
gebiete, die fhnliche Ziffern verkarpern.
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Arbeitszeit, in ideeller Konkurrenz mit verringerter Kopf-
leistung, und mit der Folge weiterer Verstirkung des Per-
=onalbestandes von 5530 000 auf 770 000 Kopfe hahen hewirkt,
dal die personlichen Ausgabetitel des preuBischen Eisen-
bahnhaushaltes von 838 Mill. M. des Jahres 1913 auf 2208
Mill. M. des Jahres 1919 anschlagsmiifig gesteigert waren.
sich in Wirklichkeit alzo mehr als verdreifachen, vielleicht
vervierfachen werden.

Die sdchlichen Ausgahetitel, in denen die riesig gestei-
gerten Preise fiir Materialien (Kohle, Eisen, Holz, Kies).
Geriite und. Betriebsmittel (Signal- und Ausriistungsgegen-
stinde, Wagen. Lokomotiven) sich bespiegeln, sind in nahe-
zu gleichem Verhiltniz von 870 auf 2656 Mill. M. und damit
die ordentlichen Ausgabenetats von 1770 auf 4867 Mill. M.
gestiegen. Es bedarf keiner weiteren Auseinandersetzungen,
daB, selbst bei zweckmifigster Bewirtschaftung von Stoff
und Kraft, durchgreifende Abhilfe auf der Ausgabenseite
nur von einer Steigerung der personlichen Arheits-
leistungen der Arbeiter- und Beamtenpersonale zu er-
hoffen ist, die in ihrer Kopfzahl wieder auf den friiheren
Bestand zuriickgeschraubt werden miissen, und zwar unter
Verwirklichung des Grundsatzes der Arbeitsvergiitung nach
der Leistung im Akkordsystem (Gruppenakkord. Ge-
winnbeteiligung, Arbeitsprimien oder andere Formen), das
sowohl im Werkstitten-, wie im Bahnunterhaltungzdienst
anwendbar erscheint. Nach einer Miiteilung des prenfBischen
Eisenbahnministers in der Landesversammlung vom 31. Jan.
1920 waren die Ausgahen fiir die Werkstitten, die 1513 noch
200, 1918 bereits 826 Mill. M, betrugen, fiir 1920 auf 2853 Mill.
Mark veranschlagt; und nach den mehr erwihnten Mii-
teilungen des Reichsverkehrsministers war die Zahl der
preuBischen Werkstittenarbeiter, welche vor dem Kriege
70 000 Képfe umfalite. im November 1918 auf 108 000 und im
April 1919 auf 162000 gestiegen. um am 1. Mirz 1920 sich
auf 122000 gesenkt zu haben. Dal eine Steigerung der
Betriebseinnahmen in dem Grade auszeschlossen
erscheini, dafl die Hauptausgabepesten (ordentliche und
aullerordentliche Ausgzhen des Betriches, Verzinsunz und
Tilgung der Eisenbahnschuld, Auffiillung eines groBen Aus-
gleichsfonds) durch sie aufgebracht werden kénnten, sollen
die nachstehenden tarifarizchen Betrachtungen zeigen. Auf
absehbare Zeit kann, auch nach der Vereinheitlichung der
deutschen Staatshahnen, nur eine Bewirtschaftung in Frage
kommen, bei der auf Ueberschiisse fiir andere Staatszwecke
zu verzichten izt. Die staatlichen Verkehrsunternehmungen
sind auf eine grofle Zahl von Jahren hinaus als Ge-
biihrenbetriebe zu bewirtschaften. die ihre eigenen
Unkosten zu decken haben, und von denen die Sechwankungen
zwischen Ueberschull und Fehlhetrag durch einen anzu-
sammelnden Ausgleichfends fernzuhalien sind.

II. Wiederherstellung des etatlichen
Gleichgewichts durch das Mittel der Tarif-
Loheit. Die Einnahmen des Personen- und Giiterverkehrs
sind im allgemeinen das Produkt ausz Verkehrsleistung und
deren Beforderungssitzen. Wihrend der erste dieser beiden
Faktoren, das aus der Wirtschaftslage des Landes sich er-
zebende Verkehrs- und Beftrderungshediirfnis im einzelnen
Wirtschaftsjahr als gegebene Grifle zu hetrachten ist,
bilden die Vergiitungssitze den veriinderlichen Faktor.
dessen Festsetzung scheinbar im Belishen des staatlichen
Verkehrsmonopolhetriebes und gleichzeitigen Trigers der
Tarifhoheit liegt. Eine Betrachtung der veriinderten Finanz-
und Wirtschaftsgebarung der Eisenbahnen miindet so ganz
von selbst in die Frage aus, warum die Eisenbahnunter-
nehmungen den ihre Finanzwirtschaft untergrabenden Lohn-
und, Preiserhthungen nicht rechtzeitig durch Erhohungan
ihrer Beforderungspreise begegnet ceien, wie das bei allen
Privathetrieben des Produktions- und Verteilungsprozesses
der deutsehen Volkswirtsehaft, vor allem bei den Rohstoff-
{6rderungsteirieben (der Kohle, dem Eisen, dem Kali. auch
dem Holz) der Fall war. Warum wurde nicht die Ver-

tenerunz von Arbeitslohn und Rohatoff cuf die Gesamtheit
der Nuiznieber der Transportleistungen des Schienenweges
chgewilzt? Die Antwort lautet. dal derartige Versuche,
dureh Erhthung der Befirderungspreize d»: Gleichgewicht
zwischen Ansgabe und Einnahme herzustellen, wihrend der
Kriegszeit gemaeht =ind. zich aber als unzureichend erwiesen
hahen. Das nitigt zu einer zrvorigen Vertiefung in die
Friedenshefdrderungssiitze der deutzchen Bahmen, ihrer Ver-
kehrsleistungen und deren tarifariseher Vergiitung, sodann
zu den hiz zu Beginn des Jahres 152} erfolgten Tarif-
erhhungen im Giiterverkehr.

DerdeutscheNormaltarif mit=einen Ausnahme-
tarifen hatte biz zum Kriegsheginn die in dem Sehliissel der
Abbildung (S. 224) dargestelite Form des Tarifschemas
angenommen, die kurz zu erldutern bleiht. Im Jahre 1877
wurde durch eine Generalkonferenz aller deutschen Eisen-
hahnverwaltungen das jetzt geltende Tarifsystem, der soge-
nannte .Reformtarif* festgesetzt. Nach ihm wurden die
Gitter geordnet in eine Eilgut-, eine Stiickgut-, eine
allgemeine Wagenladungsklasse B und dreiSpezial-
tarifklaszen I, I1, III von mindestens 10 t Gewicht. Dieszen
Hauptklazssen von 10 t entsprechen Nebenklassen von 5 t
Ladegewicht, und zwar der Wagenladungsklasse B Nebhen-
klasse A'. den Spezialtarifklassen I und II Nebenklasse A®
dem Spezialtarif 11T die Nebenklasse I1. Diese Nebenklassen
hahen hihere Streckentarifsiiize, in denen der Wagenraum-
(Gewichts-) Tarifierungsgrundsatz zum Ausdruck kommt,
wihrend die drei Spezialtarife fiir geringwertigere Massen-
giiter dem biz 13870 in Deutschland herrschenden ,Wert-
klassifikationssystem® entsprechen; die teurere Eilgutklasse
trug dem Selbstkostengrundsaiz in der schnelleren Beforde-
rung Rechnung. Diese Gruppierung des Normaltarifes
unterlag einem UmwandlungsprozeB, der der fortschreiten-
den Unterteilung der Giiterherstellung Rechnung zu tragen
hatte,

Zur Einreihung der Giiter sei hervorgehoben, dal in
die drei Spezialtarife die weniger wertvollen Giiter, und
zwar. stufenweise abfallend, so eingeordnet sind, daf I im
wesentlichen Fabrikate, II Halbfabrikate und 1II gering-
wertize Roherzeugnisse und Massengiiter umfalt. Die in
den drei Spezialtarifen nicht aufgefiithrten hiherwertigen
Giiter gingen in die Wagenladungsklassen A* und B. Im
Jahre 1880 erfolgte die Einfiihrung gleicher Einheits-
siitze (Normaltransportgebiihren) fiir das ganze Gebiet
der preullischen Staaishahmen nach dem Schliissel unserer
Abbildung.

Die Normaltarifklassen konnten den stark verzweigten
Bediirfnissen der Giitererzeugung und des Verkehrs auf die
Dauer nicht gentigen. Es sind deshalb Ausnahme-
tarife ansgebildet, wo die wirtschaftlichen Interessen von
Reich, Bundesstaaten und einzelner Landesteile eine Aus-
nahme von der Regeltarifhildung erforderlich machten. Das
ist geschehen 1. zur Forderung der gewerblichen oder land-
wirtschaftlichen Erzeugung durch erleichterte Zufuhr not-
wendiger Roh- und Hilfsstoffe; 2. zur Absatzlirderung ein-
heimischer Erzeugnisse in den durch fremden Wetthewerb
hedrohten Imlandsbezirken sowie zur Ausfuhrerleichteruns
deutseher Erzengnisse; 3. zur Unterstiitzung des Handels
deutscher Handelsplitze — Seehiifen — gegen den Weti-
Lbewerh fremder Plitze: 4. zur Unterstiifzung deutscher Ver-
kehrsanstalten — Staatsbahnen — gegen den Wetthewerb
fremder Eisenbahnen und Wasserstrallen,

Die Ausnahmetarife werden nach dem obigen Schema
eingeteilt in solche ,allgemeiner”, solche ,besonderer Art™
und in ,Seehafenausnahmetarife”. Die ,allgemeinen Aus-
nahmetarife® gelten fiir den ganzen Staatsbahnbereich in
jeder Stationsverbindung, die ,bezonderen und die .See-
hafenausnahmetarife haben dagegen nur {lir bestimmte
Stationsverbindungen und Verkehrsrichtungen (z. B. von
den Kohlenerzengungsgebieten, bzw. nach den Seehifen)
Giiltigkeit. Von hesonderer volkswirtschaftlicher Bedeu-



Biwdervann: Kritische Betrachtungen zur Finanz- and Wirtsehafr=eeharunee, Verkehrstechnik Nr.

Einnahmen und Leistungen des Giterverkehrs
der deutschen Staatseisenbahnen in ihrer Verteilung auf Tarifklassen
Betriebsjahr 1913 .

Tarifschema des Giiterverkehrs als Schlussel zur Verteilung der Einnahmen u. Leistungen .
Normaltarif, protkm in Penmigen Die wichtigsten Ausnahmetarife, pro tkm in Pfennigen
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inMilLM, | % |inMill.tkm | % [in Mill.tkm | %
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b f me und Verkehrsieisfung bieiben

Einnahmen

Erlduterungen :
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/ 1. Die Yerfeilung der Verkehrs-
/ einnahme [von 1671 Mill. M jouf
X die Giiterkiassen des larifsche-
/ mas ist durch die Ausschniffe
des Linnahmekreises bewirkt.

2. lie gesamte Yerkehrsleistung
VA [von 46560 Mill. fhm] wird

SEA durch die Fliche des grole-
P4 ren Grundkreises verbildiicht.

<, EZ  Dis in den einzelnen Gifer-
“EA  kiassen geleisteten thm sind

S als Seltorenflichen mit glei-|
~F= chen Zenfriwinkeln den Ein
»/=1 nahmesektoren gegeniberge-
"-b stellt. Oie Breiten der schraf-
.=§ fierten Aingsticke des Grund-

o
_\\

e &A=F  kreises zeigen daber, um wieviel
N SEF der miftlere Vergiifungssatz von

il 5 % Q\) 3,46 Pf p.tkm von den einzeinen Hlas -
| ,‘90/_ Q,?F sen (ber - oder unterschritten wird.

j ) 0”5’4 ,}e.\\\ <5

IL- r-e»"ses £20S \1\"\"‘ % Spez.Tarif = 16.3 ® Nebenertrige - 48.0

\\ 46560 Mifll tkm Kreiﬁum S Exprebgut = 5.5 Tiere »40.4

QNN N \\\\\.\ Milch_-= 8.3 | frachtpflicht. Dienstgut = 11.7
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10 Mill.tkm = 3,3 gmm  oder 100 gmm - 300 Mill. thm. zus: 109.9

10 Ml M. +57,3gmm » 100 gmm - 17,5 Mill. M.
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Der wichtige Brennstofftarif 6 leitet die Reilie der he-
sonderen Ausnahmetarife ein. die vor dem Krieze aulier
den im Tarifschema angedeuteten Tarifen 6—14 und den
Seehafentarifen S'—S° im ganzen 41 Einzeltarife umfaBten.

Zum Kapitel der ..Seehafenausnahmetarife” zei auf den
trefflichen Aufsatz ,Seehafentarifpolitik” in Heft 12 dieser
Zeitschrift vom 25. Dez. 1919 verwiesen.

Die Abbildung (S. 224) zeigt nun in bildlicher Anord-
nung, auf welche Vergiitungssitze hin die Einnahmeposten
des gesamten Giiterverkehrs von 1671 Mill. M, im Wirt-
schaftsjahre 1913 erbracht sind. Die Ausschnitte des Ein-
nahmekreises lassen, nach Ausscheidung des auf anderen
Voraussetzungen beruhenden Sektors von 110 Mill. M. fiir
Tierbeforderung, Post- und Militirgut. frachtpflichtiges
Dienstgut -und fiir Nebenertrage, 1561 Mill. M. iiber: und da
ergibt sich die Tatsache, daB 903 Mill. M. oder 57.8 v. H. der
gesamien Giiterverkehrseinnahmen auf Giiterklassen des
Normaltarifes und 658 Mill. M. oder 42.2 v. H. auf Ausnahme-
tarife erbracht wurden. Da aber die Spezialklassen fein-
schlieBlich ihrer Nebenklassen) bereits Ermifigungen der
aligemeinen Klassen des Normaltarifes darstellen, so sind
1,9 v. H. vom Eilgut, 4 v. H. vom Stiickgut und 334 v. H.
fiir Wagenladungsgut, also im ganzen 39.3 v. H. den 42,2 v. H.
der Ausnahmetarife zuzurechnen, um in der Summe von
814 v. H. die Einnahmen auf ermiBigte Frachtsitze zu
geben. Also weniger als 20 v. H. aller fracht-
pflichtigen Giiter wurden zu den echten
Sitzen des Normaltarifs gefahren, iiber
80 v. H. genosszen ermidfBigte Beforderungs-
preise. DBezeichnend fiir das Verhilinis der Ausnahme-
tarife ist ferner der der Kreisdarstellung zu entnehmende
Umstand, daB von den auf Ausnahmetarife befiérderten
Wagenladungsgiitern 4505 Mill. M.*) oder.615 v. H. auf
Kohlen entfielen.

Nach der geleisteten Arbeit, den Tonnenkilometern,
stellte sich das Verhdltniz zwischen Normal- und Ausnahme-
tarif anders. Es entfielen nichi 42,9, sondern 63.0 v. H. der
geleisteten Arbeit von 44936 Mill. tkin auf Ausnahmetarif-
giiter und hiervon auf Kohlenbefirderung 17 197 Mill. tkm
oder 383 v. H. Die Kohlenbeférderung war an den Giiter-
verkehrseinnahmen alse mit 2635, an der Verkehrsleistung
mit 383 v. H. upd an der Bruttobetriebsleistung wegen des
hohen Prozentsatzes der Leerfahrten mit 56,7 v. H. beteiligt,
und die fiir das tkm Kohle erzielte Frachtvergiitung betrug
450,0 Mill. M. :17197 =262 Pf (Streckensatz und Abferti-
gungsagebiihr).

Der Kreis der Verkehrsleizfungen zeigt in <einer Be-
ziehung zum Einnahmekreis. auf welche tatsichlichen Ver-
giitungssitze hin die einzelnen Einnahmesektoren erbracht

*) Davon 3833 Mill. M. auf Steinkohlen. Prefikohlen, Koks, 52,4 Mill,
Murk auf Braunkohlen und deren geprefite oder verkokie Ableitungserzeung-
nisge.

wurden, welche Ausnahmetarifgiiter den waittleren
Beftorderungssatz von 346 Pi. I/tkm unterzchritten,
welche Giiter des Normaliarifes zu hitheren Siitzen gefahren
wurden.

VerhdltnismiBig noch grifleren Umfang als im Giiter-
verkehr haben die Ausnahmefarife im Perzonenver-
kehr angenommen, und zwar seit dem Jahre 1905, mit dem
die gewaltigen Kosten der Erweiterungsbauten (Personen-
zeniralbahnhife, Ahstellbahnhofe u. a.) das Anlagekapital
und mit ihm die Zinsdienstlinie der Eizenbahnzchuld schroff
in die Héhe zu treiben begann.

Seit 1895 gingen die Betriebsleistungen der Perzonen-
wagen-Achskilometer. vollends die der Personenwagen-
Tonnenkilometer mehr und mehr iiher die Verkehrsnutz-
leistungen der befirderten Personen und der geleisteten
Perzonenkilometer hinaus, wihrend die Einnahmelinien
mehr und mehr hinter diesen Verkehrsleistungen zuriick-
blieben. Die Steigungsverhélinizse dieser Strahlengattun-
gen bringen deutlich zum Ausdruck, dal unter Zuriick-
setzung der Wirtschaftlichkeit die verkehrspolitischen Auf-
gaben der Bahnen immer stirker in den Vordergrund ge-
treten sind.

Die Beférderungssidtze des Regel- oder Normaltarifes
hetrugen nach der Personentarifreform vom 1, Mai 1907,
dureh die die Riickfahrkarten beseitigt wurden, in Personen-
und Eilziigen entsprechend den vier Wagenklasszen 2,0, 3.0,
4.5, 7.0 Pf.. daneben aber hatte sich zchon eine stattliche
Anzahl ermidfBigter Tarife heransgebildet:

Nach dem Militériarif vom 18. 1. 1899 wurden untere
Militdrpersonen (vom Feldwebel abwarts) fiir 1 Pf /km auf
Militdrschein befordert, zu demselhen Einheitssatz, der die
Hochstgrenze fiir die billigste Form des Arhbeiter-
verkehrs, fir die Arhbeiterriickfahrkarte,
bildete.

An ermiBigten Tarifen sind die Stadi-, Ring- und Vorort-
tarife von Berlin und Hamburg zu nennen, die vorerwihnte
Arheiterwochenkarte. deren mittlere kilometrische
Vergiitung von 088 Pf./km. also noch den vorerwiihnten
Einheitszatz von 1 PI/km fiir einfache Arbeiterrtickfahr-
karten unterschreitet. Und dieser Satz wird seinerseits noch
durch den Satz von 0.80 Pf/km fiir Monatskarten und Monats-
arbeiterkarten unterboten.

Daneben hestanden Schiilerkarten (I u. IIL KlL).
Sonntagskarten zum Preise einfacher Fahrkarten, Ferien-
sonderzugkarten, Gesellschaftskarten und besondere Tarif-
ermiligungen fiir hestellte Sonderziige.

Diese Transportpreisunierbietungspolitik im Giiter- wie
im Personenverkehr diirfte fiir alle Zeiten vorbei sein.

Die Eisenbahnverwaltungen werden sich unter dem
Druck der Wirtschaftsverhiltnisse  durchzuarbeiten haben
in die Rolle geschifisfiihrender Betriebsunternehmungen,
mit dem kanfminnischen Grundzweck guter Eririge.

(Sehluf folgt.)

Die Riickstellungen der Straflenbahnen.

Von Dipl-Ing. P. Miiller, Gerthe i. W.

In seinem 1916 bei Springer erschienenen Buche: ,Die
Riickstellung bei Elektrizititswerken und StraBenhahnen —
ein Lehrbuch fiir die Praxis®, gibt Dr. Robert Haas,
Direktor der Bank fiir elekirische Unternehmungen in Ziirich,
Anhaltspunkte und Berechnungen fiir die notwendigen jihr-
lichen Riickstellungen bei StraBenbahmen. Da das Buch
nach seinem Titel und Inhalt fiir die Praxis bestimmt ist
und Name und Stellung seines Verfassers bekannt sind, ist
es angezeigt, dall sich die Praxis mit dem Werke befalt.
Es sollen hier nur die Ausfiihrungen iiber den Erneue-
rungsfonds bei Straflenbahnen einer niheren
Betrachtung unterzogen werden.

Haas geht zunichst von dem Grundsatze aus, dab abziig-

lich des Altwertes des Oberbaues, den er mit ein Drittel
der Anlagekosten bemilit, am Fnde eines Erneunerungszeit-
abschnities zwei Drittel des Anlagewertes angesammel{ zein
miissen. Dieses als richiig angenommen. kommt bei den
jetzigen Zeiten in Betracht, dal wohl kein Unternehmen, das
in diesem Jahre zur Erneuerung seines Oberbaues gezwungen
ist, mit den alten Gestehungswerten auskommen kannm, so
daf -in diesem Falle auBlerordentliche Riickstellungen er-
forderlich sind, wenn nicht die Erneuerung noch eine Reihe
von Jahren zuriickgestellt werden kann, bis wieder normale
Preise und Arbeitsverhiltnisse eingetreten sind. Er trennt
die Riickstellungen in a in solche, die auch ohne Betriebs-
abnutzung den Verschleil durch die Zeit decken sollen und
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Verkehrstechnik Nr. 16

in b in solche fiir diejenige Abnutzung, die jeder dariiber
gegangene Wagen hervorruft.

Nennt man die Zahl der Jahre einer Erneucrungsperiode x und
die Anzahl der iiber das Gleis in jeler Richtung in einem Jahre
fahrenden Wagen y, den Anlagewert des Oberbaues K, so ergibt sich
die Haassche Gleichung:

213 K=x (.EL+}' > b) . |

K ergibt sich aus der Bilanz des Unternchmens. Fiir x macht
Haas zwei Angaben und zwar fiir einen eingleizigen Betrieb mil
halbstiindiger Wagenfolge, bei dem Anhingewagen zur IHilfie ge-
rechnet rd. 30000 Wagen iiber das Gleis fahren- Fiir diesen Be-
trieb nimmt Haas eine Lebensdauer von 30 Jahren hei neuzeilizem
starken und guterhalteriem Gleis an. (Kleinstadt, Ueberlandbahn.)

Fiir ein Unternehmen mit Doppelgleis, das in jeder Minute in
gleicher Richtung cinmal befahren wird (GroBstadt), nimmt er bei
500000 Wagenfahrien im Jahr eine Lebensdauer von 8 Jahren an.
Setzt man diese Jahreszahlen in die Gleichung 1 cin, so ergibt sich
die Doppelgleichung.

2/13 K=30 (a+30000.b)=8. (a+500000.b) . ... 2

Hieraus berechnet sich
a—140 000 . b=0,0183-. K b=K : 7 650 000.

Haas errechnet irrtiimlich a=0,015 . K und b=K :7 500 000.

Fiir jedes km Gleis sind also jiahrlich 1,83 v. H. seines
Neuwertes und fiir jeden dariiber gerollten Wagen der
7,65millionste Teil seines Neuwertes jihrlich in den Er-
neuerungsfonds abzufiihren. Hierbei ist angenommen, daf
der Erneuerungsfonds nur buchmiiig auf der Kreditseite der
Bilanz steht, in Wirklichkeit also in den Anlagewerien an-
gelegt ist und demnach keine Zinsen trigt.. Dies entspricht
auch dem Brauch. Damit erhéht sich allerdings die Ausgabe
fiir Anlagezinsen nach jeder Erneuerung um die Zinsen des
fiir die Erneuerung aufzuwendenden Kapitals, woriiber man
sich klar sein muBl. Beziiglich der Lebensdauer der Gleise
liegen nach nunmehr rund 20jihrigem Bestehen von elek-
trischen Bahnen in Deutschland in neuzeitiger Ausfiithrung
einige Erfahrungen vor. Wenn auch zugegeben werden muf,
daB durch die im Laufe der Jahre eingefiihrten Verbesse-
rungen der SchienenstiBe, Verstirkung der Profile, Ver-
besserung der Unterbettung usw., eine lingere Lebensdauer
des Oberbaues erzielt worden ist, so darf auch nicht ver-
gessen werden, dal andererseits die Riffelbildung erheblich
vermindernd auf die Lebensdauer einwirkt. In DBergbau-
bezirken kommen auch noch die schiidlichen Einfliisse der
Bodensenkungen in Frage.

~Ich halte nach unseren Erfahrungen bei einem durch-
schnittlichen 15-Minutenverkehr auf einer eingleisigen Ueber-
landbahn, also bei jihrlich rund 50 000 Rechnungswagen, eine
Lebensdauer von 25 Jahren fiir den Oberbau fiir angemessen.
Es betrug die Lebensdauer des Oberbaues z. B. bei der friihe-
ren Mirkischen Straflenbahn in Witten, die i. J. 1899 erbaut
wurde, 20 Jahre, wobei allerdings die schwachen Stof3-
verbindungen sowie die leichte Unterbettung eine etwas
frithere Erneuerung niétig machten. Die Lebensdauer des
Oberbaues berechnet sich dann aus der aus Gleichung 1 zu
entwickelnden Gleichung

23 . K

=g +vy.b

In der beistehenden Abbildung ist fiir verschiedene
Wagenzahlen die Haassche Kurve dargestelit, die die
senkrechte Ordinate fiir y = 0, in x = 36,5 schneidet. Mit
Riicksicht auf die Betriebsabnuizung erscheint mir jedoch
die Lebensdauer zu hoch bemessen, wiihrend mir die ohne
Betrieb, also fiir y = 0 zu niedrig erscheint. Das Verhiltnis
von a zu b, das Haas aus der Annahme der beiden Lebens-
dauern fiir halbstiindigen und 1-Minutenverkehr errechnet,
ist meiner Ansicht nach nicht richtig. Iis liegen natiirlich
fiir a keinerlei Erfahrungswerte vor. Fiir die Verhiltnisse
der Westfiilischen Straflenbahn kann man fiir ungeflihr
50 000 Wagenfahrten bei guter Unterhaltung und sorgfiltiger
Anlage mit geschweilbten StéBen mit einer Lebensdauer von
25 Jahren rechnen. Wie schon erwiihnt, erscheint a zu hoch.
Setze ich z. B. die Lebensdauer eines iiberhaupt nicht be-
nutzten Gleises, bis es so weit durch die zeitlichen Einfliisse
abgenutzt ist, daBl es fiir den Betrieb nicht mehr verwendet
werden kann, auf 45 Jahre, so ergibt sich, fiir y =0 und

x =45, a=0,0148 . K. Fiir x =25 und y =50000 (Erfah-
rungswerte der Westfilischen Straflenbahn) ergibt sich dann
b = K 4200000. Berechnet man hiernach die Werte aus
der Gleichung
2 800 000
* T 62160 + y

fiir einzelne Betriebsdichien, so erhiilt man die Kurve 2
(Abb. 1), die m. I, besser mit der Praxis iibereinstimmt und
=ich mit dem Erfahrungswert der Westfilischen Straflenbahn
genau deckt. Diese wiirde z. B. fiir das Haassche Beispicl
eines Grofstadtbetriebes mit 1 Minute Wagenfolge nur eine
L.ebensdauer von 5 Jahren ergeben, die mir mit den Erfah-
rungen der GroBen Berliner Strallenbahn, des einzigen
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Unternehmens in Deutschland mit derartigen Wagenfolgen,
aunch richtiger iibereinzustimmen scheint.

Fiir die Weichen und Kreuzungen sind m. E. besondere
Trneuerungszeiten festzustellen, die sich an Hand der eige-
nen Betriebserfahrungen wohl bei den meisten Fillen nach
den obigen Ausfiihrungen unschwer errechnen lassen (vgl.

Kurve 3). Bei der Westfilischen StraBenbahn betrigt die
Lebensdauer der Weichen und Kreuzungen ungefiihr
15 Jahre.

Beriicksichtigt werden mufl bei der Erneuerung ferner
noch e i n Gesichtspunkt. Der Zeitpunkt fiir die Erneuerung
tritt meist schon ein, wenn zwar die Gleise noch betriebs-
fithig sind, jedoch die Unterhaltungskosten fiir Oberbau und
Betriebsmittel durch den Zustand des Oberbaues so hoch
werden, dall eine sofortige Erneuerung wirtschaftlich zweck-
miiBig erscheint. Diesen Gesichtspunkt darf man bei der
Festsetzung des Lebensalters der Gleise nicht auBer acht
lassen.

Bei der Festsetzung der Erneuerungsriicklagen fiir die
Wagen konnte man eine Beriicksichtigung ihrer Betriebs-
abnutzung nach ihnlichen Gesichtspunkten wie bei dem
Oberbau vermissen. Man muf jedoch beriicksichtigen, daB
die der Abnutzung durch den Betrieb unterliegenden Teile
des Wagens zum groBien Teil auf Betriebsunkosten erneuert
werden, so daB fiir die Betriebsabnutzung eigentlich nur
Motor und Schalter in Frage kinfen. Es erscheint daher
gerechtfertigt, hier nur den Standpunkt der Verwaltung an-
zunehmen. Fiir nicht richtig halte ich es, wenn Verwal-
tungen veraltete Wagenarten mit grofiem Kosienaufwand
erneuern und dadurch eine alte, bei den Fahrgisten un-
beliebte Wagenart noch auf lingere Zeit in Betrieb halten.

ZweckmiBiger ist es, derartige Wagen nach einer ge-
wissen Zeit, hochstens nach etwa 20 Jahren, aus dem regel-
mifigen Betrieb in die Reserve zu stellen, um sie dann all-
miihlich iiber den Dienst als Verschiebewagen und Bauwagen
zur wohlverdienten Ruhe eines Unterkunftsraumes fiir Bau-
kolonnen oder Mitglied einer Laubenkolonie eingehen zu
lassen.
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Beton- und bewehrte Betonwege.

Von Bauinspektor A. v. Ho rn, Wiesbaden.*)

Auf dem in der Zeit vom 20. bis 27. Nov. 1519 in der
Agricultur-Halle in London in Verbindung mit einer Aus-
stellung von Wegebaustoffen, Wegewerkzeugen und Fuhr-
werken gehallenen Wege- und Verkehrs-KongreB
unter dem Wahrzeichen des neugebildeten Verkehrsministe-
riums sind Fragen von griBter Wichtigkeit und weittragender
Bedeutung nicht nur fiir England. sondern auch fiir andere
ldnder erbriert worden, die die Liosung der Verkehrsfrage
einen erheblichen Schritt vorwiirtsbringen. Die Schwierig-
keiten der Wegefrage liegen in dem Umsiande, dal die Wege
sowohl fiir mechanische Bewegkraft und Schnellverkehr, wie
fiir tierische Zugkraft, also fiir alle Verkehrsmittel, geeignet
sein miissen. Ueberwiegend stand der KongreB im Zeichen
des neuzeitigen Autofrachtverkehrs, der in hohem MaBe die
gegenwiirtige Verkehrsfrage beherrscht.

Wie allgemein, so hat auch in England der Widerstreit
zwischen Wegetechnikern und Wegebe-
nutzern eine groBe Rolle gespielt; indem erstere die Zer-
storung der Wege dem schweren Autofrachtverkehr und
leiztere die ungewihnlich hohe Abnutzung der Verkehrsmittel
dem schlechten Zustand der Wege zuschrieben. Ist es aber
eine unmogliche Forderung, die Wege derart anzulegen, dal
sie jeden Verkehr der Zukunft tragen kénnen, so ist es auch
richt angiingig, eine bestimmte Bauart als Ausgangspunkt zu
nehmen und darauf nur einen beschrinkten Verkehr zuzu-
lassen. Is sind vielmehr Weg und Fuhrwerk als Verkehrs-
mittel und nicht als Zweck fiir sich zu betrachten. Der Ver-
kehr ist ein wirtschaftlicher Faktor im Volkshaushalt, wodurch
die Frage von Weg und Fuhrwerk in erster Linie eine wirt-
schaftliche wird. Zwischen beiden besteht in jedem Lande und
in jedem Zeitpunkt ein gewisser Verband, dessen Kenntnis
zur wirtschaftlichen Liésung der Verkehrsfrage von grofter
Bedeutung ist. Nur das innige Zusammenwirken von Wege-
technikern und Wegebenutzern kann fiir die Gemeinschaft
nutzbringend wirken, indem einerseits der Wegebau sich den
neuzeitigen Fuhrwerken anpalit und die Frachtautos ander-
seits . miglichst geringe Beschiidigungen des Weges anrichten.

Als Ideal gilt in England, da jeder freien Gebrauch von
allen Verkehrswegen machen kann. Da man aber dort zur
Ueberzeugung gelangte, dall man noch sehr weit von diesem
1deal entfernt ist, so hat man in dieser, eine Anzahl von Jahren
wiithrenden Uebergangszeit zur Bestreitung der Unterhaltungs-
kozten einen Sonderbeitrag von seiten derjenigen Wegebenutzer
ins Auge gefalit, die mehr als andere Beschidigungen verur-
sachen und der in der Erhebung eines jihrlichen Wegegeldes
in Verband mit Achsendruck, Raddurchmesser, Felgenbreite
und Geschwindigkeit fiir jedes Frachtauto besteht. Wie die
mit vielen Schwierigkeiten verbundene Abschiitzung stattfinden
muB, ist mit Sicherheit noch nicht zu sagen, doch liBt sich
cine wesentliche Vereinfachung durch Festsetzung einer ge-
ringsten Felgenbreite und eines gewissen Verhiilinisses
zwischen Gewicht und Raddurchmesser erzielen.

Anhiingewagen sind in England allgemein zugelassen;
durch das Fahren in der Spur des Motorwagens wird auf die
Wegedecke ein nachteiliger EinfluB ausgeiibt, der bei gewohn-
lichen Makadam- und Steinschlagwegen grifer als bei Teer-
makadam- oder Teersteinschlagwegen ist. Fiir letztere ist die
Zulassung um so mehr statthaft, als das geringere Gewicht
des Anhiingewagens sich in unbadeutend2m Mafle gegeniiber
dem Motorwagen fiihlbar macht und die von letzterem auf die
Wegedecke ausgeiibten Kriifte bei Ein- und Ausschalten des
Motors und beim Bremsen nicht gering sind.

In .England sind die grobien zugelassenen Belastungen
hoch, hoher als in anderen Liindern. So ist z. B, das grolbte
Yewicht des beladenen Motorwagens 12 t (4 auf die Vorder-

__*]_Ulll('T Benutzung des ausfithrlichen Referates von Jr. J. M. .
Romein in ,de Ingenicur*, Nr. 52(1919.

achse und 8 auf die Hinterachse) und das des beladenen An-
Liingewagens 8 t (4 auf jede Achse). Dal dieses Ausmaly
praktisch noch nicht geniigend ist, geht aus dem starken
Driingen hervor, das Gewicht aul 13 t zu erhdhen, von denen
9 t auf die Hinterachse enifallen, um das Schleifen zu ver-
hindern, Man will auch behufs Verringerung der Miglichkeit
des Brechens von Unterteilen verschiedene schwache Stellen
im Bau der Wagen wesentlich verstirken. Im allgemeinen
unterliegen grifite Geschwindigkeit und grofite Gewichte in
I'ngland nur geringer Kontrolle.

Beton-undbewehrte Betonwege sind in Eng-
land erst in neuester Zeit angelegt worden, wogegen besonders
Neuseeland und die Vereinigten Staaten von Amerika auf eine
lingere lirfahrung auf diesen Gebieten zuriicksehen konnen.
In letzteren waren im April 1919 bereits 15000 km Betonwege
vorhanden, ein Beweis fiir die sehr guten Eigenschaften dieser
neuen Bauart, die auns einem wirtschaftlichen Gesichtspunkte
fiir schweren Verkehr von grolier Bedeutung ist, und zwar in
erster Linie durch die verhiiltnismiiBlig geringen Anlagekosten
im Vergleich zu Holz und Asphalt, Teersteinschlag und Klein-
pflaster auf einer Betonunterlage, vor allem aber durch die
sehr geringen Unterhaltungskosten. (170 M/km jihrlich bei
550 m Breite) Ein Teeren der Oberfliiche ist zu empfehlen,
eine sorgliltige Ausfithrung von grofler Bedeutung, auch ist
das Befahren erst 3 bis 4 Wochen nach der Fertigstellung zu
gestatten. Einen schwachen Punkt in der Bauart bilden die
Arbeitsfugen nach jedem Tagewerk, weshalb auch bei unbe-
wehrtem Beton empfohlen wird, an der Stelle der Arbeits-
fugen eine leichte Bewehrung anzuhringen, die einen Verband
zwischen den beiden Teilen herstellt und der Entstehung von
Rissen entgegenwirkt. Im allgemeinen ist bewehrter Beton
vorzuziechen, weil man mit wesentlich geringeren Stiirken ein
besseres Ergebnis erzielt. KEine starke Stromung begiinstigt
in England bewehrte Betonwege, namentlich bei neuen An-
lagen. Aus verschiedenen Mitteilungen ist zu entnehmen, dail
gerade der bewehrte Beton sehr geeignet fiir Wege auf
schlechtem Untergrund ist, da er bei ortlichen Versackungen
als eine Flurplatte iiber dem entstandenen Hohlraum liegen
Eleibt. Wenn auch die Anlagekosten gegeniiber dem gewdhn-
lichen Steinschlagweg hoher sind, so sprechen doch die kapi-
talisierten Unkosien sehr zu seinen Gunsten.

Die auf dem KongreB fiir eine richtize und fachmiinnische
Anlage von bewehrten Betonwegen vorgebrachten und zu
empfehlenden Anweisungen lassen sich kurz, wie folgt, zu
sammenfassen:

1. Mindestens sechs Monate vor Herstellung der Anlage ist
seitens der betreffenden Behirde durch die Presse davon
Kenntnis zu geben, damit die Hauseigentiimer, deren Par-
zellen an den Weg grenzen, Gelegenheit haben, ihre Gas-,
Wasser-, Elektrizitits- und Kanalisationsleitungen nach-
sehen und nitigenfalls wieder herstellen zu lassen, und
zwar entweder bei Strafe fiir Nichibefolgung oder DBe-
zahlung der Kosten fiir Wicderherstellung® der aufge-
brochenen Fléche.

2, Gas-, Wasser- und clektrische Hauptleitungen sind unter
die Fubwege und bei einer Straflenkreuzung in ein Stein-
rohr zu legen, um im Falle von Leckage oder Bruch einer
Leitung das.Rohr oder Kabel von dem einen nach dem
anderen FuBwege ziehen und somit die Notwendigkeit
des Aufbrechens der Wegedecke vermeiden zu koénnen.

3. Kine gule Abwiisserung der Wegedecke darf micht ver-
nachlidssigt werden.

1, Der Untergrund muB am besten von gleichmiiBiger Festig-
keit sein und sich schon geselzt haben.

5. Der Kies oder Steinschlag mufB rein, harl und fest, der
Sand grob sein, beide frei von Beimischungen.

6. Eine fetto Mischung verdient den Vorzug.

7. Die verschiedenen Baustoffe sind in dem richtigen Ver-
hiiltnis zu verwenden,
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8. Erforderlich ist eine innige Mischung, die mit der Hand
nicht weniger als zweimal trocken und dreimal naB zu
geschehen hat,

9. Ein zu nasser Beton darf nicht verarbeitet werden, wes-
halb bei der Zufiigung von Wasser mit den Witterungs-
verhiltnissen zu rechnen ist.

10. Eine Bewehrung ist notwendig und verstirkt nicht nur
den Beton, somlern verhindert auch zum groBen Teil
Rissebildungen.

11. Ein Jahr sorgfiltige Aufsicht ist unentbehrlich.

12, Ein zu rasches Trocknen des Betons ist zu vermeiden,
weil sonst die Oberfliche unter dem EinfluB von Sonme
und Wind frither trocknet als die Unterlage. Es ist daher
ratsam. nach dem ersten Tage die Oberfliche mit einer
feinen Brause zu begiefien und dies so oft als niitig zu
wiederholen.

13. Im allgemeinen erfordert der Beton bei einem mibig
schnell bindenden Zement 4 Wochen zur Erhirtung, bevor
der Weg befahren werden kann.

Ein gut ausgefiihrter bewehrter Betonweg ist gegenwiirtig
als die stirkste und wirtschaftlichste Bauart zu betrachten,
er ist nahezu wasserdicht und aufierdem am hygienischsten,
staubfrei im Sommer und schlammfrei im Winter; die Unter-
haltungskosten sind gering.

Man trifft in England noch eine verhiiltnismiBig grofle
Anzahl Fuhrwerke mit eisernen, oft sogar gerillten Rad-

banden. um geniigende Reibung mit der Wegoberfliche zu er-
halten. Gegen deren Gebrauch erheben wsich viele Stimmen,
weil sie die diinne Deckschicht vernichten, die die darunter
liegende Schicht gegen Beschidigung schiitzt. Gummirad-
banden besitzen diese schiidliche Wirkung nicht, doch {iben
sie bei gewohnlichen Steinschlagwegen eine saugende Wir-
kung aus und ziehen das Fiillmaterial aus der Wegedecke,
womit die Vernichtung des Weges .den Anfang macht. Es ist
daher fiir die gewdhnlichen Steinschlagwege glatten eisernen
Radbanden der Vorzug zu geben.

Einen beachtenswerten Teil des Kongresses bildete die
Geldmittelfrage. Einen uicht unbetriichilichen Betrag der
Unterhaltungskosten in den niichsten Jahren will man aus
Sonderbeitriigen der Frachtautoeigentiimer (7 Mill. Pfd.), so-
wie aus Beitridgen der Eigentiimer der angrenzenden Parzellen
ziehen, withrend der grifite Teil (24 Mill. Pfd.) auf Rechnung
des Wegeunterhaltungspflichtigen entfillt. Der ganze Betrag
wird auf 40 Mill. Pfd. veranschlagt (vor dem Kriege 18 Mill.
Pfd.), d. i. durchschnittlich noeh nicht 1 Pfd. auf den Kopf
der Bevilkerung jéhrlich oder 1 Pf. {iiglich Man rechnel
damit, dafl der Autofrachtverkehr bis auf 60 km oft der Be-
forderung mit den Eisenbahnen vorzuzichen ist. Bemerkens-
wert ist das grofle Interesse fiir die Verkehrsfrage in England.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Kine mneuartige Wagenbauart. Der abgebildete Niederflur-
Anhingewagen, der mehrere Neuerungen aufweist, wurde von den
Kilner Waggonfabriken der Linke-Hofmann Werke fiir die Ueber-
landbahn Bonn—Mehlem gebaut. Er hat den Hauptvorteil, dal
nicht nur die Plattform, sondern auch die rechts und links daran
anschlieBenden vier Abteile in einer

Die Halberstadt—Blankenburger Eisenbahn bleibt Fiir 1919
dividendenlos. Der Betriebsverlust verzehrt die
Reserve villig. Im Vorjahr wurde noch eine Dividende von
4% v. H, verteilt. Schon in den Jahren 1914 und 1915 blieb das
Unternehmen dividendenlos: immerhin wurden damals Betriebs-
iiberschiisse erzielt. Die aulierordenilich stark gestiegenen Be-
triebsausgaben im abgelaufenen Geschiftsjahr haben cinen Betriehs-

Ibene liegen und ohne besonderen
IPulitritt zu besteigen sind. Durch
diese Anordnung wird Unfillen beim
Ein- und Aussteigen nach Moglichkeit
vorgebeugl, den Fahrgiisten grifiere
Bequemlichkeit  gewiihrleistet und
dureh die hierdurch bedingte Verkiir-
zung der Wartezeit an den Haltestel-
len eine Beschleunigung des Verkehrs
erreicht. Kine weitere Verbesserung,
die  fiir diese Vorteile in Frage
kommt, wird dadurch erreichi. daB an
jedem Einslieg nur eine Schiebetiir
zu bedienen und der ganze Tiirraum

fiir den Verkehr offen ist. Die End-
ibteile sind héher gelegt. um den

darunter befindlichen Drehgestellen
Raum 7zu gewithren. Sie sind durch
ie einen Tritt im Innern des Wagens
zu besteigen.  Von Bedeutung ist
auch, daB infolge der tiefen Lage des
Schwerpunktes Schwankungen des
Wagens withrend der Fahrt auf ein
Mindestmall beschréinkt werden. Bei

einer Kastenlinge von 12,82 m, einer
duBeren Kastenbreite von 23 und
einer Dachhiéhe von 298 m fafit der
Wagen 44 Sitzplitze auf Quer- und Langsbanken und 22 Stehpliitze,
zusammen Raum fiir 66 Personen bei bequemer Verteilung der Plitze,
und eine Héchstzahl von 78 Personen. Fiir gute Entliiftung des
Wageninneren ist durch drehbare Oberlichtfenster im Dachaufbau
gesorgt. Die Drehzapfen-Entfernung der Drehgestelle betrigt
95 m. Als Bremse dient eine Handbremse, die von jedem Perron
aus bedient werden kann, sowie eine Luftdruckbremse Bauart
Knorr, die vom mittleren Perron aus betiitigt wird. Auferdem
besitzt der Wagen elektrische Heizung und Beleuchtung. Sein
Gewicht beirdgt rd. 12500 kg.

Niederflur-Anhéingewagen der Linke-Hofmann Werke.

verlust gebracht, der die recht betrdchtlichen Reserven der Gesell-
schaft véllig aufzehrt.

Betriebserweiterung. Am 20. Mai d. J. fand die landespolizei-
liche Abnahme der 5 km langen Strecke Herdecke—Wetter
statt. Der Betrieb wurde am 22. Mai aufgenommen. Die Rest-
strecke bis Wengern (4 km) wird voraussichtlich Anfang Juli
dieses Jahres eriffnet werden.

Eine neue internationale elektrische Alpenbahn. Der Stadirat
von Nizza hat ein Projekt ausarbeiten lassen, um Nizza mit dem
Genfer See durch eine elekirische Bahn direkt zu verbinden. Man
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will eine elektrische Eisenbahn durch die franzbsischen Seealpen
bauen, die Abzweigungen nach Digne und Grenoble haben soll und
quer durch die Gebirge Savoyens fiihren wird. Wahrscheinlich
wird sie gegeniiber von Lausanne den Genfer See auf franzosi-
schem Gebiete beriihren. Von Lausanne bis zum franzésischen
Gebiet wiirde die Ueberfahrt auf Schifféhren 15—20 Min. dauern.
und von dort ginge der Zug weiter nach Basel. Da die Schweizer
Eisenbahnverwaltung ohnedies mit Unterstiitzung von Nord-
amerika plant, den ganzen schweizerischen Eisenbahnbetrieb elek-
trisch zu gestalten, wire es also méglich, im elektrischen Wagen
ohne Wagenwechsel von Basel bis Nizza durch das gesamte schwei-
zerische und franzosische Alpengebiet zu fahren. Die Fahrtdauer
wiirde 10—12 Stunden beanspruchen. Die geplante Linie wiirde.
besonders fiir den Eilgiiterverkehr, von hichster Bedeutung fiir
Siiddeutschland werden konnen, denn nach rechts ist in Nizza
schon direkter Anschlufl nach Marseille, nach links Anschluf nach
Genua vorhanden.

Verkehrspolitisches aus Siidtirol, Durch die Handels- und
Gewerbekammer Bozen wurde der italienischen Regierung ein

ausfithrliches Eisenbahnprogramm fiir Deutsch-Siidtirol unter-
breitet. Den wichtigsten Teil dieses Programms bildet der
Ausbau der Vintschgaubahn und der Schweizer Anschliisse.

Zum Studium und zur Durchfiihrung der in Betracht kommenden
Eisenbahnlinien wurde von der italienischen Eisenbahnverwaltung
bereits die Errichtung eines Baubureaus in Meran in Aussicht ge-
nemmen. Gleichzeitig richtete die Bozener Handels- und Gewerbe-
kammer an die italienische Eisenbahnverwaltung das dringende
Ersuchen, in den Kreis der Titigkeit dieses Biiros auch das Stu-
dium des Ofenbergbahnprojekts einzubeziehen, Vor kurzem er-
schien der Chef der Staatsbahnverwaltung in Trient bei der Kam-
mer, um die schwebenden Bahnfragen zu besprechen. Er sprach
iiber die Bedeutung der ausgebauten Vintschgaubahn fiir den gro-
ben Nordwest-Siidost-Verkehr. Die Route Landeck—Venedig sei
doppelgleisig gedacht. Bozen werde als wichtiger Knotenpunkt in
Frage kommen. Die Biirgermeister von Bozen hatten sich kiirz-
lich nach Rom begeben, um an den Konferenzen beziiglich der Aus-
niitzung der Wasserkrifte in Siidtirol teilzunehmen. Ueber das
Ergebnis der Beratungen wird berichtet: Es handelt sich um die
Gewinnung von rund 600000 PS, wobei die Etsch, die Falschauer
und die Talfer in Betracht kommen. Die Darlegungen der bei-
den Delegierten fanden an maBgebender Stelle vollkommene Billi-
gung, und es wurde ihnen die vollste Gleichberechtigung der
Deutschen mit den Italienern zugesichert; beide Teile werden in
den zu schaffenden Korperschaften die ganz gleiche Anzahl von
Vertretern erhalten, so dall eine Majorisierung der einen Gruppe
durch die andere ausgeschlossen bleibt. Ra.

Der Fehlbetrag der italienischen Staatseisenbahn fiir das
Rechnungsjahr 1919—1920 wird sich laul einer Mitteilung des
..Corriere della Sera” schitzungsweise auf iiber eine Milliarde Lire
belaufen.

Straflenbahnen.

Ein eigenartiger Streik der StraBenbahner in Kiel hat kiirzlich
sein Ende gefunden. Anfang Mai d. J. traten die Metallarbeiter
in Kiel mit weitgehenden Lohnforderungen hervor. Das stidtische
Lohn- und Arbeitsamt als Schlichtungsstelle erkannte im allge-
meinen eine Erhdhung um 1,20 M./Std. als durch die Verteuerung
der Lebensverhiiltnisse begriindet an, lieB es aber dahingestellt.
ob auch die StraBenbahn, die mit ihrem Tarif bereits auf
60 Pf. Mindestfahrpreis gestiegen war, trotzdem aber noch mit
Verlust arbeitete, wirtschaftlich in der Lage sei, ihrem Personal
diese Lohnerhihung zuzugestehen. Dennoch verlangten auch die
dem Metallarbeiterverband angehirigen Werkstatt- und Kraft-
stationsarbeiter der Straflenbahn diese Lohnerhthung und traten,
als sie nicht bewilligt wurde, am 7. Mai in Streik, und zwar in der
Weise, dall sie, mitten im vollen Betriebe, um 12 Uhr
mittags die Arbeit niederlegten und die Maschinen des Kraft-
werkes stillsetzten, so daB sdmtliche im Betriebe befindlichen
Wagen — etwa 90 an der Zahl — dort. wo sie sich gerade in den
Strafién der Stadt befanden, stehen blieben.

Die Verwaltung forderte alsbald durch Anschlag zur Wisder-
aufnahme der Arbeit auf mit dem Hinweis, dall sie auf Grand des
§ 323 des BGB. es ablehnen miisse, wihrend der ihr aufgezwun-
genen Betriebsstillegung auch das iibrige Personal zu bezahien.
Aber nicht nur die Wiederaufnahme des Betriebes, gondern auch
bloB die vorliufige Wiederingangsetzung des Kraftwerkes, um
wenigstens die Wagen von der Strecke in die Schuppen zu bringen,

wurde von den Sireikenden abgelehnt. Es war der Verwaltung
auch nicht méglich, die Wagen durch Strombezug von anderer
Seite oder durch Kraftautomobile hereinzuschaffen, weil die Ar-
beiter der dafiir in Betracht kommenden Betriebe sich weigerten.
solche Streikarbeit zu leisten. So standen die Wagen wochen-
lang, Tag und Nacht. auf den Strallen Kiels herum. Allerdings
wurden sie vom Fahrpersonal beaufsichtigt, das-sich doch, im
wohlverstandenen eigenen Interesse, veranlaBt sah, die Wagen
stindig zu bewachen.

Am 19. Mai griff das stidtische Lohn- aand Arbeitsamt noch
einmal vermittelnd ein. Die Verwaltung erkldarte sich aber wieder
auBerstande, irgendwelche Zugestindnisse zu machen, da der Be-
trieb bisher schon nachweislich mit Verlust gearbeitet habe und
von weiteren Fahrpreiserhohungen nennenswerte Mehreinnahmen
nicht mehr zu erwarten seien. Sie sehe sich deshalb sogar vor die
Notwendigkeit gestellt, zur Wiederherbeifithrung der Wirtschaft-
lichkeit ihres frither so bliihenden Unlernehmens durchgreifende
Betriebseinschrinkungen in Aussicht zu nehmen, die
voraussichtlich eine weitgehende Verminderung ihres Personals
zur Folge haben wiirden. Das einzige. was sie erkliiren kinne, sei
ihre Bereitwilligkeit, nach einiger Zeit erneut die Frage priifen
zu wollen, ob und inwieweit die wirtschaftliche Lage des Unter-
nehmens sich dann etwa wieder so weit gebessert habe, daB sie
die Gewidhrung von Lohnzulagen an das dann noch vorhandene
Personal ermigliche. Bis dahin miisse sie aber jedes Zugestindnis,
auch die Bezahlung des am Sireik nicht unmittelbar betfeiligten
Personals withrend der Dauer der Betriebsstillegung, abletinen,

Daraufhin entschlossen sich die Streikenden endlich, am
20. Mai, also nach genaun l4tigiger Stillegung des Beiriebes. die
Arbeit ohine weiteres wieder aufzunchmen,

Verhiltnis des Strompreises zum StraBenbahnfahrpreis, Als
in Friedenszeiten die Sirompreise 8 bis 10 Pf. betrugen. waren
Mindestfahrpreise und bei den Groflistadtbahnen Einheitsfahrpreise
von 10 Pf. allgemein iiblich. Mit der jetzt eingetretenen Teuerung
tritt die auffallende Erscheinung zutage, daB sich die Mindestfahr-
preise und. die Einheitsfahrpreise der GroBstadtbahnen ungefihr
immer mit dem Strompreis decken. Als der Fahrpreis 15 Pf. he-
trug, mubBiten auch fiir den Strom 15 PI. fiir die Kwstd. gezahlt
werden. Als anderseits der Strompreis auf 40 PI./Kwstd. gestiegen
war, wurden auch Fahrpreise in-dieser Hohe erhobent Bei den
jetzigen Strompreisen von 60 bis 85 PI/Kwstd. sind Fahrpreise
in der gleichen Hiohe ganz allgemein iiblich. Nachdem fiir Bahnen
mit Fahrpreisvertrigen durch Schiedsgericht nene Fahrpreise fest-
gesetzt werden kinnen, kann als Richtschnur fiir die Fahrpreise
etwa der jeweilige Preis der Kwstd. angenommen werden. Fiir
den Strompreis ist heute fast durchweg die Kohlenklausel zugrunde
gelegt. Bei der Kohlenklausel werden die jeweiligen Preise fiir
Kohlen. Eisen, sonstige Gebrauchsgegenstinde, sowie fiir Lohne
und Gehilter beriicksichtigt. Es liegt deshalb sehr nahe, Strom-
und Fahrpreise jeweils in eine gewisse Uebereinstimmung zu
bringen. a—t.

Magdeburger StraBen-Eisenbahn-Gesellschaft. Der Aufsichts-
rat hat beschlossen, auf der Generalversammlung der Aktioniire
fiir das abgelanfene Geschiiftsjahr die Verteilung einer Dividende
von 4 v. H. (gegen 7 v. H. im Vorjahr) in Vorschlag zu bringen.

Abwanderung infolge Tariferhéhung. Die bei der Stutt-
garter StraBenbahn im Jahre 1919 vorgenommenen Tarif-
erhbhungen bewirkten laut Geschiftsbericht eine Abwanderung
von 30 v. H.

Betriebseinstellung. Die Zerbster StraBenbahu hat
den Betrieb am 1. Februar 1920 ginzlich eingestellt.

Entlastungsbeweis aus § 831 BGB kei griBeren Bahnunter-
nehmungen. Der Kliger hatte bei einer Fahrt auf einem Stralien-
bahnwagen durch Verschulden des Fahrers cinen Betriebsunfall
erlitten. Das Berufungsgericht sah in Uchereinstimmung mit dem
Reichsgericht den Entlastungsbeweis des § 831 beziiglich des
Fahrers nicht als gefithrt an. Die beklagte Strallenbahn hatte
eingewandt, dall ihre Vorstandsmitglieder mit Riicksicht auf den
Umfang des Unternehmens nicht in der Lage seien, die Einstellung
eines jeden Fahrers und seine Dienstfiihrung zu iiberwachen. Sie
erbot sich nachzuweisen, dall die unmittelbaren Vorgesetzten des
Fahrers und der Betriebsdirektor, die iiber die Einstellung und
Entlassung des Personals zu entscheiden hatten, unbedingt zuver-
lissige und erfahrene Persinlichkeiten seien. Das Reichsgericht
erklirte diesen Beweisantritt an sich fiir zuliissig, hielt ihn aber
nicht fiir ausreichend. Die Beklagte hiitte vielmehr noch dartun
miissen, dal Dienstanweisungen, die die Grundsiitze wegen Beibe-
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haltung oder Entlassung unzuverliissiger Fiihrer in einer Jder De
deutung dieser Frage entsprechenden Weise regelten. hestanden
hitten. und daf deren Einhaltung durch Kontrollmabunabmen. die
eine sorgliltice Behandlung der Entlastungsfrage gewihrleisteten.
gesichert worden sel. Das Berufungsgericht hiitte keinen Anlall
gehabt, durch Ausiibung des Fragerechis festzustellen, ob derartige
Dienstanweisungen erinssen und welche KontrollmaBnahmen zu
ikrer Durchiiihrung getroffen worden seien, Die Revision der he-
klagten Strallenbahn, die sich insbesondere auch darauf stiitzte,
dafh die ersten Instanzen dem Kldger infolge der Annuhme der
Haftung der Strafenbahn aus § 831 ein Schmerzensgeld in Hihe
von 3000 M. zugesprochen hatien, wurde deshalb zuriickgewiesen,
{ Reichsgericht VI, 341/19 vom & 1. 1920 in Sa. Straleneisenbahn-
gesellschaft A.-G. zu H./Drews.

Hinterziehung des Fahrgeldes. Das Schéffengericht zu B. ver-
urteilie am 12, Dez. 1919 den Fahrgast W. H. aus B. wegen Be-
irugsversuchs zu 30 M. Geldstrale, weil er es unterlassen hatte,
bei einer Strafenbahnfahrt einen Fahrschein zu lésen. Der An-
geklagte stellie sich auf den Standpunkt, der Fahrgast habe es
nicht nitig, sich einen Fahrschein zu fordern. vielmehr sei es
Sache des Schaffners. sich darum zo bemithen. Das Gericht fithrte
demigegentiber aus, es miisse sich mit aller Entschiedenheit aunf
den Standpunkt stellen, dal diese Anschauung den besonderen
Verhiltnissen aunf der StraBenbahn nicht gerecht werde. Bei der
Strafenbahn sel keinerlei Moglichkeit gegeben, etwa durch eine
Sperre oder dergl. dafiir zu sorgen. daB nur Personen mit einem
veorher gelosten Fahrschein in den Wagen k#men. Im Wagen
selbst werde besonders bei starkem Andrang auch der gewandteste
Schaffner diesen oder jenen Fahrgast iibersehen. Es sei also
Sache und Pflicht eines jeden Fahrgastes, den Schaffner darin zu
urtersiiitzen, indem er sich selbst zum Empfang eines Fahrscheines
melde, sobald er merke, daB der Schaffner ihn zu tibersehen
‘scheine. Geschihe dies auf einer derartig langen Fahrt nicht. so
miisse das Gericht ohne weiteres den Schinf ziehen, daB der Be-
treffende die Absicht habe, ohne Bezablung davon zu kommen.

Eine StraBenbahnerkolonie in Miinchen. Die Stadtgemeinde
Miinechen hat, wie wir der ,Bauwelt”, Zeitschrift fiir das
gesamte Bauwesen, entnehmen, das Kriegsmetallwerk Miinchen-
Stidost an der Bahnlinie Ostbahrhof-Deisenhofen vom Reich gegen
einen Kaufpreis von 3 Mill. erworben. Auf dem fiinf Hektar gro-
Ben Gelénde soll eine nene Stralenbahnbetriebshaupiwerkstitte
errichiet werden. Nunmehr hat der Betriebsrat der StraBenbahner
an den Minchener Stadtrat den Antrag gerichtet, auf bzw hei
dem erworbenen Geldnde eine Straﬂen'hahnerkulunle fiir
diejenigen StraBenbahner zu errichten, die kiinftig in den neuen
Werkstitten als Arbeiter beschiftigt werden. Zuniichst kamen
etwa 100 Familien in Betracht. Der Wohnungs- und der Werkaus-
schufl behandelten in einer gemeinschaftlichen Silzung die Frage.
inshesondere auch in der Himsicht, ob die Anlage auf dem Wege
der Regie oder dureh Bildung einer Genossenschaft zur Ausfiith-
rung gelangen solle. Ein endgiiitiger Entschluf wurde in dieser
Beziehung noch nicht gefalBt, doch war man sich dartiber einig,
dafl der Gedanke einer Stirafenbahmerkolonie, gleichviel in welcher
Form, verwirkliecht werden soll. Die Stadigemeinde wird dazu
einen betrichilichen ZuschuB, voraussichtlich vorerst zwei Mill. M.,
leisten.

Kraftfahrwesen.

Die¢ newen Kraftomnibusse der Reichspost, die bereits auf
vielen Ueberlandlinien in Dienst gesiellt wurden, tragen das aus
der Vorkriegszeit her bekannte postgelbe Kleid. Bei der Innen-
einrichtung ist auf miglichste chuemllohkelt fiir die Reizenden
Bedacht genommen worden. Die Héhe des Personemraumes isi
reichlich bemessen, so dal die Reisenden aufrecht stehen konnen,
ohne mit der Decke in Beriihrung zu kommen. Die Polsterung
der Sitzplitze ist vorziiglich und schiitzt vor den Stofen des
Wagens. Die Sitzflichen und Riickenlehnen sind mit Kunstleder
hezogen. Fiir die Innen- und AuBenbeleuchiung ist eine elek-
triseche Lichimaschine mit Baiterie eingebaut. Der Erwirmung
des Personenraumes bei kalter Witterung dient eine an den Aus-
puff angeschlossene Heizanlage,

Gegen blendende Seheinwerfer sind verschiedene Mittel vorge-
schlagen worden und auch im Gebrauche, wie 2. B. Jalousien vor
den Stirnlichlern unsw. Das sind Vorrichtungen, die sich am
Scheinwerfer selbst befinden; anderseits 1ilt sich der Schutz gegen
das blendende Licht auch dadurch erzielen, daf man zwischen sich

und den Scheinwerfer ein das Licht abschwiichendes Medium bringt,
Eine solche Vorrichiung hat ein englischer Automobilist an =einem-

Wagen angebracht. Er hatte bel seinen zahlreichen niicht-
lichen Fahrten gefunden. daB er durch das blendende Licht
entgegenkommender Automobile stark behindert wurde und

half sich in der Art. daB er in der rechten oheren Ecke des Wind-
schirms ein viereckiges Stiick dunkelgriin gefidrbten Zelluloids
derart anbrachte, dali es normalerweise den Aushlick nicht he-
hinderte. Sowie er aber aus der Ferne einen Wagen mit blenden-
den Scheinwerfern herankommen sah. bog er den Kopf etwas nach
rechis, go dal er die griine Zelluloidscheibe zwischen sich und dem
Lichtkegel des herannahendlen Wagens hatte. Die Scheibe ist der-
art dunkel gefdrbt, dall man die .feindlichen™ Scheinwerfer nur
noch als zwei helle Flecken sieht.

Einen weitverzweigten Lastautomobilverkehr innerhalb Eng-
lands will die London Motor Company einrichien. Das
Areal des Vereinigten Konigreiches soll in sechzig Zonen von
1600 gkm eingeteilt werden, auf denen 120 Zentralstellen zu er-
richten sind. TIn jeder solchen Zentralstelle befinden sich die
Depots, Garagen und die Reparaturwerkstitten. Jede Zone soll
sich iiber nicht mehr als 40 km Breite erstrecken: sie erhilt ihre
hestimmtien, gerade nur fiir diesen Bezirk eingeschulten, er-
fahrenen Wagenlenker zugeteilt, wogegen die zur Verwendung ge-
langenden Lastaufomobile von Zone zu Zone gewechselt werden.
Der Lastwagendienst soll mit einem Park von 2000 Fahrzeugen
der Zwei- und Viertonnenbauart begonnen werden, wobei die An-
hinger und die Reservebenzinwagen nicht mitgerechnet sind. Man
nimmt an, daf der Wareniransport auf diesen Automobillinien
nicht teurer als auf der Eisenbahn sein wird, dafl er sich aber
dabei weit schneller abwickeln werde. Die Lastautomobile sollen
Tag und Nacht zwischen den Zentralsteblen verkehren, von wo die
befﬁrderten Wagen auf andere Lastautos iiberladen werden, um
sie an den Besiimmungsert der betreffenden Zone zu bringen.

Der englische Verkehrsminister Sir E. Geddes teilie im Unter-
hause mit, das Untersuchungskomitee fiir das sehwierige Verkehrs-
problem in London habe erklirf, es miifiten besondere Anstalten
getroffen werden. um in gewissen Teilen Londons den langsamen
Pferdebetrieb wahrend der lebhaftesten Verkehrszeit abzulenken
oder zu verbieten. Dadurch wiirde der allgemeine Verkehr, das ist
in London bereits der Motorwagenverkehr, geférdert werden.

Die iiberlebte Luxusstener. In Frankreich wird die
Luxussteuer fiir Motorrider voraussichtlich bald abgeschafft wer-
den, weil man gich im Finanzministerium dariiber klar geworden
ist. dall das Motorrad heute nicht mehr als Luxusartikel angesehen
werden kann, sondern zmn den notwendigsten Verkehrsmitteln
gehort.

Wetthewerb landwirtschaftlicher Traktoren. In Napur in
Indien wurden umfassende Erprobungem von Traktoren fiir die
Landwirtschaft durchgefithrt, an dénen englische, amerikanische
und italienische Maschinen teilnahmen. Der Fiat-Traktor, der
schon in Buenos Aires, England, Italien und Belgien erste Preise
gewann, zeigte sich auch hier tiberlegen.

Das Kraftfahrwesen in Siidafrika. Im Januar d. J. gab es
in Sfidafrika 16267 Automobile, hiervon waren 3504 Nuiz-
fahrzeuge. Motorréder wurden 12483 Stiick geziihlt. In der Kap-
provinz. wurden gezdhlt: 6585 Personenautos, 2122 Nutzwagen
und 4152 Motorrider; in Transvaal 3944 Personenautos, 1142 Nutz-
wagen und 6316 Motorréder; in Natal 1762 Personenautost gleich-
falls 1142 Nutzwagen wie in Transvaal und 1742 Motorrider; im
Freistaat 472 Personenautos, 4 Nutzwagen und 273 Motorrader, Am
verbreitetsten: ist der 20-24 PS Personenwagen und das 3% bis
5% PS. Motorrad.

FluB- und Seeschiffahrt.

Der Mittellandkanal. Aus dem Ministerium der &ffentlichen
Arbeiten wird uns mitgeteili:

Durch einen unlingst gefaBten Beschlufl des preuflischen
Staatsministeriums ist der lange und hartniickige Streit daritber,
ob der Mittellandkanal zwxsuheu Hannover und Magdeburg auf
der Mittel- oder Sitidlinie zu erbauen sel, zugunsien der Mittel-
linie entschieden, nachdem von sechs Bezirkswasserstralien-
beiréiten fiinf sich in diesem Sinne ausgesprochen hatten und der
GesamtwasserstraBenbeirat ebenfalls fast einstimmig Tir die
Mittellinie eingetreten war. Um einer so nachdriicklichen Kund-
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gebung derjenigen Sachverstindigenkollegien, die gesetzlich zur
Beurteilung ven WasserstraBenfragen berufen sind, enlgegenzu-
treten oder zugunsten der Siidlinie davon abzuweichen, hirte die
preuBische Regierung sehr starke Griinde ins Feld fithren miissen,
die aber nicht vorhanden waren.

In der Sache hat die Mittellinie den Vorzug. daf sie den
Osten und Westen auf dem kiirzesten und hilligsten Wege ver-
bindet, wobel sie teilweise wenig bevilkerte uml entwickelte Ge-
genden durchschneidet, withrend die Siidlinie einen ldngeren Weg
macht, dafiir aber eine reichere und entwicklungsfihigere Gegend
erschlieBt und den mitteldeutsehen Nachbarstaaten: Sachsen, Thii-
ringen, Anhalt, Braunschweig den Anschluf erleichtert.

Die Vorlage des Mittellandkanals in der Mitiellinie wird in
ailerniichster Zeit dem preuBischen Landtage zugehen und von ihm
wahrscheinlich sehr bald verabschiedet werden. Denn alle Par-
teien sind dariiber einig, dall iber ihn noch vor dem Uebergange
der WassersiraBen auf das Reich beschlosgen werden soll, Die
imge ist insofern in Preullen ganz dhnlich wie in Bayern, wo eben-
falls der Landtag noch im Februar die Kanalisierung des Mains
und den Ausbau der Donau beschlossen und eine erste Rate von
75 Millonen Mark dafiir bewilligt hat.

Dafl die Mittellandkanalfrage im preuBischen Staalzministe-
rinm pur vom Standpunkt preufBiischer Interessen beurteilt
werden konnte, wiirde selbst danm begreiflich sein, wenn diese
Interessen nichi durch den Mund ihrer gesetzlich berufenen Ver-
ireter einen so -entschiedenen Ausdruck -gefunden hitten. Frei-
lich ist eine endgiillige Entscheidung in der Sache damit noch
nieht gegeben, denn PreunBlen wird in den wenigen Monaten bis
zur Abgabe seiner WassersiraBlen an das Reich den Kanal nicht
bauen konnen; und die Reichsregierung mub sich die Siel-
lungpabme zn der Frage nach jeder Richtung, inshesondere auch
ninsichtlieh der Linienfithrung und Finanzierung, selbsiverstind-
fich verbehalten. Im Reichstage werden dann auch die Interessen
der Nachbarstaalen zum Auwsdruck kommen, und diese Staaten
werden ihre Witnsche auf den Umstand, dal nicht Preufen. sondern
das Reich die Kanalstralle baut, stiitzen konnen. Das Reich wird
anderseits wahrscheinlich seine Siellung auch von gewissen Forde-
rungen an die Linder in bezug auf die Verblirgung der Kanal-
einnahmen abhingig machen.

Hamburg—Amerika-Linie. Nach cinem in Hamburg eingetrof-
fenen Telegramm schreiten die Verhandlungen der- Hamburg—
Amerika-Linie mit der amerikanischen Schiffahrisbehirde und mit
einem amerikanischen Konzern iiber die Wiederaufnahme und
Regelung des Schiffahrtsverkehrs zwischen Hamburg and Amerika,
die durch die Direkioren Cuno und Huldermann gefiihrt
werden, langsam vorwarts. Bei den zurzeit in Amerika wie aueh
in anderen Lindern herrschenden schwierigen Verhilinisse in der
Schiffahrt und der ungewissen und unklaren Zukunft, die sich aus
der Regelung des 'Friedensvertrages fiir die deutsche Schiffahrt
ergibt, war eine schunelle Lisung der schwebenden Verhandlungen
von vornherein nicht zu erwarten. In deutschen Schiffahrtskreisen
ist man der Ansicht, daf die in Amerika gefiihrten Verhandlungen
immerhin zu einem giinstigen Abschlull gelangen werden.

Die verkehrspolitische Rivalitit zwischen Wirttemberg und
Bayern findet aumgenblicklich ihren Ausdruck in der ebenso leb-
haften wie grofiztigizgen Werbetitigkeit des Sidwestdentschen
Kanalvereins fiir den Aushan der Wasserstralle Rhein—Neckar—
Donau, die in scharfen Gegensatz zu der von Bayern gewiinsehten
Main—Donau-Verbindung gestellt wird. Durch die im Landes-
gowerbemmuseum in Stuttgart ertffnete, sehr sehenswerte Kanml-
bauausstellung wird die wirtschaftliche und verkehrsgeographische
Bedeutung des Neckar—Donan-Kanals in wirksamster Weige vor-
gefithrt. Das groBe Werk soll alsbald begonnen und der Kanal
vorerst bis Plochingen gebaut werden. Von dort sell er dann
spater bis Ulm zur Donau und ven dort an den Budensee weiter-
gefithrt werden. Hochfliegende Pldne eines Nord-Siid-Verkehrs
durch Wiirttemberg werden damit verbunden. Auf der in Aulen-
dorf abgehaltenen Verkehrskonferenz wurde die Fithrung direkter
Sehnellziige Berlin und Sachsen—Niirnberg—Ulm—Friedrichshafen,
und von der Nordsee iiber Hannover—Wiirzburg—Crailsheim—Ulm
mach dem Bodensee gefordert, zumal die Linie Ziirich—Berlin iiber
Ulm—Friedrichshafen 97 km kiirzer sei als der Weg iiber Lindan.
Friedrichshafen solle kiinftig Zentralpunkt und Sitz der Ober-
leitung der gesamien Bodenseedampfschiffahrt werden und Knoten-
punkt der Verkehrsstrafle Berlin—Bodensee—Italien bzw. Siid-
frankreich sowie Bodensee—Donau—Schwarzes Meer, somit ein
Umschlag- und Stapelplatz erster Qrdnung in Europa. Ra.

Luftverkehr.

Luftverkehrsstatistik. Im ersten Kalendervierteljahr 1920 wur-
den von franzbsisehen Flugzeugen befordert apf den Linien:

Paris—London: im Verlauf von 76 Fliigen iiber eine Ge-
samtstrecke von 30 350 km 41 Passagiere, 2160 kg Waren und nur
33 kg Briefpost,

Toulonse—Rahat (Marokko): im Verlanf von 47
Fliigen iiber eine Gesamistrecke von 84 740 km #) Passagiers,
432 kg Waren und 100 kg Briefpost.

Toulouse—Bordeaux: im Verlaul von 62 Fliigen iiber
cine Gesamtstrecke von 15640 km 20 Passagiere.

Das ergibt als Vierteljahrsleistung 183 Fliige iiber 130730 km
mit 101 Passagieren, 2592 kg Ware und 133 kg Briefpost, alse ein
sehr wenig belriedigendes Ergebniz. Stellt man ihm ein Viertel
der in Nr. 13/1920 der Verkehrstechnik gegebenen Jahreszahlen der
Deutschen Luftreederel (Februar 1919/1920) gegeniiber: 886 Fliige
iiher 162500 km mit 750 Passagieren und 8750 kg Post” und
Waren und stellt dabei die schwierige wirtschaltliche und Be-
triebsstoff-Versorgungsverhiltnisse mit in Rechaung, so 1#Bt sich
daraus eine berechiigte Hoffnung fiir die Zukunft shleiten,

Nach einer Meldung des .Matin™ legie ein frapzdsisches Flug-
zeug die Sirecke Paris—London in 87, ein anderes in 107 Minuten
zuriick.

Verhilltnis ven Flugstunden zu Todesstiirzen. Eire im Temps
wiedergegebene Statistik aps englischer Quelle gibt folgende
Daten. Je 1 Todessturz erfolgte in den

Vereinigten Staaten v. Amerika auf 2924 Flugstunden

Frankreich e ow o w o ow ) SO -
Itadien . . . . . . . . . . @881 &
GroB-Britannien . 811 .
Schweiz ™ A

Die Statistik ist ans dem Jahre 1918 genommen, schlielt aber
Flugstunden iiber dem Feinde und Stiirze infolge feindlicher Ein-
wirkung aus, bezieht sich alse auf Fliige im Heimatgebiet bzw.
im Hinterlande. Sie ist interessant. wenngleich der Friedensbe-
trieb selbstverstidndlich sehr viel ginstigere Zahlen liefert als der
Heimatflughetrieh zur Kriegszeit, der sfeh in forziertester Form
und unter ganz anderen Voraussefzungen vollzog als der Frie-
densverkehrsflug.

Drahtlose Telephonie im Flugzeng. Nach . TFlight* vom 6.v. 3.
konnien gelegentlich eines Vortrages in Aldwich die Anwesenden
mitiels eines t{ragbaren drahilosen Telephonapparates die Unter-
haltung eines auf der Strecke London—Paris fliegenden Flug-
zeugliihrers mit dem Personal des Londoner Flughafens Croydon
mit abhéren.

Englischer Luftschiffbau. DHe Vickerswerke haben in Barrow
das neue, wie ez heilit. aus Stahl {?) gebaute Starrluftschiff R. 80
fertiggestellt, das mit etwa 175 m Linge und ausgeriistet mit vier
je 240-P3-Wolseley-Maybach-Motoren heziigl) der Grife nichis Be-
sonderes darstellt. Es scheint etwa 40000 chm Gas zu fassen und
ist, ebenso wie die englischen R. 33 upnd R. 34, lefzferes von der
New-York-Fahrt her bekannt, {iir einen Ozeanlufiverkehr zu klein,
weil nicht tragfahig genug fiir lohnenden Nutzlasttransport. Das
englische Ziel ist, Reigende in 48 Stumden fiir den Preis wvon
60 Pfund pro Person yon London nach New York zu befdrdern.
das aber, wie die Rechnung ergibt, mit Sehiffen unter 100000 bis
120000 cbm Fassungsvermigen in wirtschaftlieh lohnender Form
nicht erreichbar ist. Mit dem Luftexpref nach New York diirfte
es daher noeh gute Weile haben.

Der nach Amerika fiir 500000 Doll, verkaufie R. 33 machi mit
der amerikanischen Schulbesetzung zurzeit hiufige Versuchs-
fliige, die besonders der drahtlosen Telephenie gelten. Kiirzlich
wurde ein Sopwith-Flugzeug unter dem Luftschiff anfgehingt nnd
mit voll laufendem Propeller unbemannt in etwa 500 m vom Schiff
geltst, um einen angeblich brandsicheren Benzintank beim Sturz
zn erproben, Der Sopwith machte einen Spiralsturz und zertritm-
merie am Boden. Der Hartgummitank brach, Brand entstand nicht.

Amerikanische Luftpostergebnisse. Der Generalpostmeisier
der Vereinigten Staaten teilte gelegentlich des zurzeit in Atlantie
City tagenden 3. Panamerikanischen Luftfahrtkongresses mit, dal
wihrend des ersten Betrichsjahres der staatlichen Luftpost (Mai
1918/1919) iiber 87000 kg Briefpost und seit dem 1, Mai 1919 sogar
fiber 244 000 kg befordert worden seien. In Westkanada sind
bereits 17 Flugverkehrsgesellschaften, meist fiir die Passagier-
beforderung, gegriindet worden, davon z. B. allein 4 in Winnipeg.
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Nachrichtenverkehr.

Funkentelegraphischer Pressedienst. Der im Fehruar d. J.
nnterbrochene Versuch eines funkentelegraphischen Pressedienstes
anll demniichst auf breiterer Grundlage fortgesetzt werden. Als
seudestelle izt wieder die Huauptfunkstelle Konigswuster-
hausen vorgesehen. Die zu beférdernden Nachrichten werden
idrei Berliner Nachrichtenhureaus liefern. Empfangsstellen befinden
sich zurzeit in folgenden 24 Orten: Braunschweilg, Breslau, Chem-
nitz, Darmstadt. Dortmund. Dresden, Diisseldorf, Duisburg, Elber-
feld, Essen, Frankfurt a, M., Gérlitz, Halle a.S.. Hamburg. Han-
nover. Konstanz, Konigsberg i. Pr., Kottbus, Leipzig, Liegnitz.
Magdeburg, Halberstadt. Rostock und Stettin. Empfanger der Nach-
richten sind die Agenturen der Nachrichtenbureaus und Zeitungen.
1¥ie Funkpressenschrichten (jedesmal bis 250 Worter) werden bei
der Funkleitung des Haupttelegraphenamts in Berlin aufgegeben
werden. AuBer den genannten Orten sind Empfangseinrichtungen
noch an anderen Orten, auch anl bayerischem und wiirttembergi-
schem Gebiet, geplant. so daf die Zahl der schlieflich in den Ver-
snuch einbezogenen Orte iiber 120 hetragen wird.

Unterbilanz bei der franzisischen Postverwaltung. Die Ver-
waltung der Post, Telegraphen und Telephone erfordert in. Frank-

reich gegenwirtig jihrlich 1340 Mill- Fr. Dijeser Summe steht eine
Einnahme von nur etwa 600 Mill. Fr. gegeniiber. Der Fehibetrag
betriigt also 740 Mill. Fr. In dem Gesamtbudget von 1340 Mill. Fr.
machen allein die Ausgaben fiir das Personal iiber 1 Milliarde aus.
Der Fehlbetrag verschlingt die gesamte Einkommensteuer, wie sie
im Voranschlag fiir 1920 enthalten ist. Auch die neune Erhdhung
aller Gebiihren wird im giinstigsten Falle soviel einbringen. dali
noch ein Fehlbetrag von 340 Mill. ¥r. im Jahr iibrig bleibt.

Funkendienst nach Ostasien. Die Marconi’s WireleR Tele-
graph Cy. verdffentlicht eine Schrift, in der sie ihre Pline betreffs
Anlage von GroBfunkenstationen, die die ganze Welt umspannen
sollen, bekanntgibt. Danach wiirde sie in Zukunft Ostasien auf
zwei Wegen erreichen kénnen, entweder von England direkt nach
Indien und von da nach Singapore und Hongkong, oder von Eng-
land zunéchst nach Aegypten und von dort iiber Indien-Singapore
nach Hongkong. Von der GriBle des Unternehmens kann man sich
einen Begriff machen, wenn man hort, dafl in England allein mit
5 Grolstationen gearbeitet werden soll. Im ganzen werden
30 Grundstationen, 50 Hauptstationen, 100 Lokalstationen und
200 Nebenstationen errichtet. Das fiir den Betrieb nitige Personal
umfaBt 17170 Menschen, davon 2240 Ingenieure, Techniker usw.,
9000 Telegraphisten nsw. (.Times".)

Verschiedenes.

24 Stunden-Zihlung in der Schweiz. Gestiitzt auf den Bundes-
raisbeschlufl vom 19, April 1918 hat das eidgenbssische Post- und
Eisenbahndepartement nachstehende Ausiiihrungsvorschriften er-
lagsen:

Vom Tage der Einfiihrung des Sommerfahrplanes 1920 an
hehen alle schweizerischen Transportanstalten, die Telegraphen-
verwaltung, der Zolldienst, die eidgenissischen Betriebe und die
ithrige allgemeine Bundesverwaltung im schriftlichen und telegra-
phischen Verkehr die newe Stundenzéhlung anzuwenden. Bei der
Stundenangabe ist die bisherige néihere Bezeichnung, wie morgens.
vormittags oder abends wegzulassen.

Die Euntwiirfe, sowie die endgiiltigen Fahrpline fiir den Sommer
1920 sind nach der neunen Stundenzithlung aufzustellen, In den
Korrespondenzen beziiglich der Aufstellung der Fahrplanentwiirfe
ist die Neuerung auch schon durchzufdhren, Betreffend die Zeit-
angabe in den Fahrplinen wird folgendes verfiigt:

Bei einem Zuge, der auf einer Station wm Mitternacht an-
kommt, ist 2400 zu setzen, widhrend bei einem Zuge, der um
Mitternacht abfahrt, 0.00 anzugeben ist. Bei Abfahrt oder An-
kunft nach Mitternacht ist zu setzen: 0.01 usw. Auf den graphi-
schen Fahrplinen sind die Stunden mit arabischen Zahlen, und
zwar links mit 0 beginnend, anzugeben. An Stelle von Mittag ist
die Zahl 12 zu seizen, also: 0, 1, 2, 3, 4 usw. bis 24, Im schrift-
lichen Verkehr ist fiir Mitternacht stets 2400 und fiir die Zeit
in der ersten Stunde naeh Mitternachi 0,01 usw. zu setzen. (Schwei-
zerische Gesetzsammlung 1819, Nr. 50, S. 713.)

Eine internationale Verkehrskonferenz in Graz. Zwischen den
Vertretern Oesterreichs.Italiens, der Tschechoslowakei und Jugo-
slawiens fand kiirzlich in Graz eine Verkehrskonferenz als Fort-
setzung der im Mirz d. J. in Triest abgehaltenen statt. Aus den
Beschliissen der Konferenz ist folgendes zu erwidhnen: Fiir die
Zugverbindung Prag-—Triest mit Anschtul nach Rom, Mailand
ond an die Liloydlinien wurde der Grundsatz angenommen, dafl,
solange die Fahrpline fiir die Frachiziige nicht festgesetzf wer-
den konnen, die tschechoslowakischen Ausfuhrziige zur Adria mit
der Bezeichnung ,Haugar Transporty™ bei etwaigen Stationsver-
stopfungen den Vorrang geniefen sollen. Zur Beseitigung des
Wagenmangels wurden verschiedene Malnahmen hinsichtlich der
Aufteilung der Fahrparks und der Regelung des Umlaufs der
Wagen beschlossen. Von der Tarifkommission wurden Grundsiitze
fiir den Ausban direkter Tarife zwischen den an der Konferenz
beteiligten Staaten angenommen. Die Postkommission hat einen
rascheren Brief-, Zeitschriften- and Paketverkehr vereinbart. Die
Telegraphen- und Telephonkommission hat Bestimmungen fiir die
Errichtung und Benutzung von direkten Drahtverbindungen zwi-
schen den beteiligien Staaten fesigesetzi, Die Vertreter benunizten
dis Konferenz auch zur Ertrterung der Grundsitze fur etwaike
Handels- und Zollveririge.

Verbessertes Kiessteinlager. Das in Heft 1 1920 8. 16 der ,Ver-
kehrstechnik™ beschriebene Patent Mollenk o p f Nr. 321096 ist
von der Maschinen- und Wellentager G. m b. H, Al

tona-Ottensen, Bahrenfelder Str. 159, die bereits Kiessteinlager
pach dem Beusch-Patent herstellt, erworben worden. Lizenzbe-
werber wollen sich kiinftig ausschlieBlich an die genannte Firma
wenden.

Vereinsmitteilungen.
Verein Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahunen und Privat-
eisenbahnen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.
Stellenbesetzung. Es werden immer wieder von Beamten aus
den abgetretenen Gebieten Anfragen wegen freier Stellen an uns
zerichtet. Wir bitten unsere Mitglieder hierdurch nechmals, freie
Stellen zuerst dem Verein mitzuteilen.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich: Es haben erhalten:

das Eiserne Kreuz erster Klasse: Els i sser, Int. und Baurat,
jetzt Fin.- und Baurat fiir das besetzte Rheinische Gebiet, Koblenz;

das Eigerne Kreuz zweiter Klasse: Dintelmann, Wilhelm.
Rbetr., Halberstadt, Steinhauer, Artur, Rbstr., Saarbriicken:
das Eiserne Kreuz zweiter Klasse am weillen Band: Hubrich,
Direktor und Vorstandsmitglied der Stiddeutschen Eisenbahn-A.-G.
zu Essen, Schwab, Direktor und Vorstand der Rhein. Bahn-
gesellschaft A.-G. zu Diisseldorf-Oberkassel, Doéhler, H. G,
Rbstr.,, z. Z. Dresden, Zietlow, Rbetr, Oberlehrer an der Bau-
gewerkschule Deutsch-Krone.

Rektor und Senat der Technischen Hochschule Darmstadt haben
dem Geh. Hofrat Prof. Wilhelm Dieiz in Miinchen die Wiirde
eines Doklor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen.

Der bisherige Prokurist der Aktiengesellschaft Lokalbahn
Lam—Ebtzting, Herr Befriebsdirektor Georg Preisser in Lam,
warde zum Vorstand und obersten Betriebsleiter dieser Bahn ein-
gesetzt.

Zum unbesoldeten fechnischen Beigeordneten der Stadt Ge-
velsberg i. W. wurde gewihlf und bestitigi Herr Peitz,
Direktor der StraBenbahn Gevelsberg, Milspe, Voerde in Milspe
i. W. und des Stadt. Betriebsamtes (Gas, Wasser und Elektrizitit)
su Gevelshberg.

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils)

Kassenvorsteher — DBetriebedirektion der Kehdinger
Kreisbahnen in Freiburg (Elbe).

Betriebsingenieur — Magdeburger Sirallen-Eisenbahn-
Gesellschaft, Magdeburg.

Elektroingenieur — Direktion der Barmer Bergbahn
A.-G., Barmen.

Techniker —
Barmen.

Ingenieur oder Techniker — Direktion der Hagener
StraBenbabn A-G., Hagen i. W.

Direkiion der Barmer Bergbshn A.-G.,

(S8chlull des redakticnellen Teiles)
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