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Die StraBlenbahn im Dienste der Post.

Vom Geheimen Postrat 1hle, Vortragendem Rat im Reichspostministerium, Berlin,

Der Verfasser behandelt das Thema vorwiegend vom
Standpunkte der Postverwaltung aus. Wir hoffen, dal die
interessanten fachm#nnischen Ausfiihrungen Vertretern von
StraBenbahnen Anplal zur Stellungnahme geben werden.
Wir bemerken aber bereits jetzt, dal uns die Festsetzung
eines vom Verfasser vorgeschlagenen Einheitsvertrages
zum mindesten verfritht erscheint, weil die Verhilinisse
bei den einzelnen Verwaltungen zu verschieden liegen, und
weil ausreichende Erfahrungen.noch nicht zur Verfiigung
stehen. Die Schriftleitung.

Bei der Benutzung der Strafenbahnen zu Postzwecken
mull man unterscheiden zwischen Leistungen, die auf gesetz-
licher Grundlage bervhen (fiir Preullen: Gesetz iiber
Kleinbahnen wund PrivatanschluBlbahnen
vom 28. Juli 1892), und solchen, die freier Vereinbarung
unterliegen. Soweit sich die Strafenbahnen aus-
schlieBlich mit der Personenbeférderung befassen — d. i. der
Fall in fast allen groferen Stiddien —, sind sie nach § 42
unter 1. des genannten Gesetzes nur verpflichtet, ,mit jeder
fiir den regelmifigen Beftrderungsdienst bestimmten Fahrt
einen Postunterbeamten mit einem Briefsack und, soweit der
Platz reicht, auch andere zur Mitfahrt erscheinende Unter-
beamte im Dienste gegen Zahlung der Abonnemenisgebiihr
oder, falls eine solche -nicht besteht, der Hilfte des tarif-
m#ligen Personengeldes zu befordern“,

Dementsprechend. 148t die Reichspostverwaltung Brief-
taschen und Briefbeutel mit Begleiier,  gegebenenfalls aber
auch ohne solche, durch die Siralenbahn zwischen den
Dienststellen befordern, ebenso wie sie die im Brief- und
Telegrammbestelldienst oder auch in anderen Betriebsziigen
beschiftigten unteren Beamten tiberall da, wo es zweckmilig
erscheint, die Straflenbahn benutzen lili. Macht der Verkehr
die Einstellung besonderer Wagen (Triebwagen oder
Anhéinger) zur Postsachen-, vornehmlich zur Paketbeforde-
rung notig, so ist das nur angingig auf Grund von Ab-
kommen zwischen Post- und Strallenbahnverwaltung.

Schon Ende des vorigen Jahrhunderts, also unmittelbar
nach Einfithrung des elektrischen Strallenbahnbetriebes,
empifahl die oberste Postbehiirde unter Hinweis auf die zu
erwartenden Vorteile allen Oberpostdirektionen, die StraBen-
bahneh zur Beftrderung von Postgiitern in hesonderen
Wagen zwischen den Postanstalten und den Bahnhofen,
namentlich in gréferen Stidten, auszunuizen. Der Aufruf
blieb aber fast wirkungslos. FEine gewisse Besorgnis der
Oberpostdirektionen angesichts der zu iiberwindenden tech-
nischen Schwierigkeiten (unzureichende Zufahrten, enge
Posthife), ausgesprochene Abneigung der Stralenbahnver-
waltungen gegen Uebernahme eines neuen Betriebszweiges
und nicht zuletzt Einspriiche der ortlichen Polizeibehdrden
waren in der Hauptsache die Griinde, die sich der Ein-
fithrung der Neuerung entgegenstellien.

Eine recht wenig freundliche Aufnahme fanden die fort-
schrittlichen Pline der Reichspostverwaltung gerade in
Berlin, wo das Polizeipriasidium nach wiederholten Vor-
stoBen der Postbehdrde sich schlieflich nur dazu bereit-
finden lassen wollte, die Strallenbahnen fiir den Postverkehr
in den spéten Abend- und in den Nachtstunden freizugeben.
Da mit solchen halben MaBnahmen nichts zu erreichen war,
mullte das Reichspostamt zu seinem lebhaften Bedauern 1905
seinen Plan fallen lassen. Im Reich erbrachten Frankfurt
(Main) 1899 und Strafburg (Els.) 1907 den Nachweis, dal
der Poststraflenbahnbetrieb sich bei gutem Willen selbst
unter schwierigen Verhiltnissen technisch durchfithren 148t,
ohne andere Stellen empfindlich zu stéren. Auch in mittleren
Stadten begegnen wir Anfang des Jahrhunderts hier und da
Ansitzen zur Bildung von Strallenbahnposten. Dann kam
der Krieg und warf die jahrelang mit bewundernswerter
Zighigkeit vertretenen Bedenken mit einem Male iiber den
Haufen. Im Januar 1917 hatte die Verkehrsnot wegen fort-
gesetzt wachsender Schwierigkeiten in der Pferdehaltung
und in der Beschaffung von Gummi und Oel fiir den Kraft-
wagenbetrieb -einen solchen Hohepunkt erreicht, daB gar
nichts anderes iibrig blieb, als die Strallenbahn in den Post-
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dienst zu stellen, wenn anders nicht in Berlin ein Verkehrs-
elend sondergleichen einreiBien sollte. Es ist bekannt, dall
die Versuche gelangen, und daf trotz aller Kriegserschwer-
nisze (Fehlen von Facharbeitern und (Gleisstiicken) in iiber-
raschend kurzer Zeit ein PoststraBenbahnnetz geschaffen
wurde, das nicht nur alle Hauptpostbahnhofe in Berlin mit
den wichtigsten Spezialimtern, wie Paketpostamt, Briefpost-
amt, Postzeitungsamt usw., verbindet, sondern auch die Post-
anstalten der Vor- und Nachbarorte, wie Charlottenburg,
Lichterfelde. Neukdlln, Schoneberg, Steglitz, Tempelhof,
Wilmersdorf usw., umfaft. Bei dieser riesigen Ausdehnung
darf es nicht wundernehmen, daff nach einer Zihlung vom
4+ Mai 1919 von insgesamt 352 732 Paketbeforderungen in
Berlin (StraBenbahn und Pferdegespanne) nicht weniger als
443 v. H. auf StraBenbahnen entfallen. Dabei hat der Ver-
kehr nicht etwa emne Einschrinkung der Pferdezahl bei der
reichseigenen Posthalterei Berlin zugelassen, im Gegenteil:
es sind iiber den Friedensbestand hinaus immer noch Hilfs-
pferde von Privatunternehmern in grofier Zahl notig. Diese
Tatsache kann als vollgiiltiger Beweis dafiir gelten, dal das
Postheforderungswesen in Berlin, da Kraftwagen in hin-
reichender Zahl nicht zur Verfiigung standen und auch nicht
gestellt werden konnten, o hn e Strafenbahn iiberhaupt nicht
linger aufrecht zu erhalten gewesen wire.

Unter dem steigenden Futtermangel und der wachsenden
Pferdeknappheit machte sich das Bediirfnis nach mecha-
nischen Befoérderungsmitteln auch in vielen groflen und
mittleren Stidten im Reich bemerkbar; seit 1917 ist
der Poststraflenbahnbetrieb in Cottbus, Darmstadt, Frankfurt
(Oder), Guben, Hamburg, Hannover, Hanau, Jena, Kreuznach,
Posen, Potsdam, Stettin und Saarbriicken eingefiihrt worden.

Die Schnelligkeit in der Einrichtung dieser Poststrafen-
bahnbetriebe hat indes einen grofien Mangel zur Folge ge-
habt: bedenkliche Abweichungen in den grundlegenden Be-
dingungen der einzelnen Beférderungsvertréage.
Um die Pldne nicht zu Fall zu bringen, hat sich das Reichs-
postministeritm in =zahlreichen Fillen dazu verstehen
miissen, auf Bedingungen einzugehen, die sie als ldstig emp-
finden muBte. (Die StraBenbahngesellschaften und Gemein-
den stehen vielfach auf dem enigegengesefzten Standpunkt.
D. Schriftltg) Diese nun zu beschrinken und eine mig-
lichste Einheitlichkeit in die Vertriige hineinzubringen, muf}
allméhlich vom Standpunkt der Postbehérde aus angestrebt
werden. Es handelt sich, das mul vorweg betont werden,
nicht mehr nur um eine Kriegsmaliregel, sondern um eine
Dauereinrichtung, die nach Bedarf immer weiter auszubauen
ist. Aus dem Grunde hat das Reichspostministerium auch die
Oberpostdirektionen angewiesen, in groferen Stidten bei
allen Neu- und Erweiterungshauten von Posthéusern dariiber
zu wachen, daf die Anlagen, was die Verhiltnisse der Ein-
und Ausfahrten sowie der Héfe anlangt, die Einfithrung des
Straflenbahnbetriebes chne weiteres zulassen.

Die ungeheure Finanznot des Reiches erfordert es ge-
bieterisch, mehr denn je die vorhandenen Befsrde-
rungsmittel restlos. auszuniitzen und erst
bei uniiberwindlichen Schwierigkeiten ein
Bediirfnis zu weiteren Fahreinrichtungen
anzuerkennen. Die weitestgehende Benutzung der
StraBenbahn zu Postzwecken ist somit nichts anderes als eine
einfache wirtschafiliche Notwendigkeit. Ich méchie an-
nehmen, daB auch die Bereitwilligkeit der StraBenbahnver-
waltungen zur -Uebernahme der Postsachenbeforderung all-
mﬁh]_jch-wachsen wird, weil es ihnen unter den steigenden
Lasten darum zu tun sein muB, aus ihren Anlagen und
Betriebsmitteln herauszuholen, was irgend herausgeholt
werden kann. Mag jetzt auch noch der aulerordentlich starke
Andrang von Fahrgisten als Folge des Mangels an Beforde-
rungsgelegenheiten in zahireichen Stidten die Unternehmer
davon abhalten, sich um die Postsachenbefsrderung zu be-
mithen, mit der Besserung der Verkehrsverhiltnisse, mit dem
Auftreten von Wetthewerb in der Personenbefsrderung

innerhalb der Stidte (Pferde- und Kraftomnibusse, Hoch- und
Untergrundbahnen usw.) werden auch die Strallenbahnver-
waltungen einfach gezwungen sein, sich nach weiterer Be-
titigung umzuschauen.

Als oberster Grundsatz bei der Benutzung der Strafien-
bahn zur Postsachenbeforderung muf gelten, dafl die
Strafienbahn Betriebsunternehmerin im Sinne des Reichshaft-
pflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 bleibt. An Einzel-
fragen sind aufzuwerfen:*)

1. Sollen die besonderen Postgleisanschliisse
mit Oberleitung usw. durchweg, auch soweit sie auf
reichseigenen Grundstiicken verlaufen, von der
StraBenbahnverwaltung Thergestelll wund
unterhalten werden? Wie soll es nach dieser Rich-
tung gehalten werden mit den Fahrzeugen?

2. Was steht dem Vorschlag entgegen, die Triebwagen
ausschlieflich durch Angestellte der
StraBenbahn fiithren sowie Triebwagen und
Anhinger durch Postpersonal (auch Aushelfer)
begleiten zu lassen?

3. Welche Entschidigungsform verdient den Vorzug?
Bestehen begriindete Bedenken gegen Einheits-
sitze fiur das Wagenkilometer? In
welchen Zeitabschnitten soll abgerechnet werden?

4, Wie wird fiir den Fall, daf Anlagen und Fahrzeuge
Eigentum der Straflenbahn sind und von dieser unter-
halten werden, dal ferner die Triebwagen durch
Stralenbahner gefiihrt werden, die Haftpflicht
zu regeln sein?

Zu 1. Seither ist in diesem Punkte ganz verschieden
verfahren worden. Wo es sich um die Aufwendung eines
sehr hohen Anlagekapitals fiir die Postgleisanschliisse han-
delte (z. B. in Berlin), habhen die Straflenbahnverwaltungen
die Herstellung der Anlagen auf ihre Kosten fast durchweg
abgelehnt. Im Interesse der Einheitlichkeit wird es sich aber
m. E. empfehlen, daB die Stralenbahn die Anlagen auf ihre
Kosten ausfithrt und unterh#lt. Das gilt auch fiir die Fahr-
zeuge. Es liegt auf der Hand, dal im gegenteiligen Falle
der Straflenbahn der Anreiz zur sorgfiltigen Pflege und Be-
handlung der Wagen fehlt, ebenso wie zur sparsamen Be-
messung der Ausgaben fiir Instandhaltung der Gleisan-
schliisse. Auch die Einheitlichkeit des Betrie-
bes an sich macht es wiinschenswert, die Beschaffung der
Fahrzeuge der StraBenbahn zu iiberlassen. Um die Schwie-
rigkeiten aus dem Wege zu rdumen, die sich sonst der Bil-
dung eines Einheitssatzes fiir das Laufkilometer (auf Grund
aller Ausgabeposten) entgegenstellen, miilite allerdings in
den Fillen, wo die Anlagen auf Kosten des Reiches bereits
hergestellt und die Wagen unmittelbar von der Postverwal-
tung -geliefert sind, nachtréiglich eine Auseinandersetzung
zwischen den beiden Verwaltungen erfolgen.

Zu 2. Hat zwar die Einstellung von unteren Postbeam-
ten als Fiihrer der Triebwagen selbst in groBen Betrieben,
z. B. in Frankfurt (Main), zu keinen besonderen Schwierig-
keiten gefiihrt, so entspricht es doch besser der Gesamtein-
richtung und erscheint auch wegen einfacherer Regelung
der Haftpflicht sowie wegen leichter Ermittlung des Satzes
fiir das Wagenkilometer zweckmifBiger, der Strafienbahn aus-
schliefilich die Gestellung der Fiithrer zu iiberlassen. Der
Einwand, die StraBenbahner kionnten im Gegensatz zu den
Postangestellien wihrend der Ueberlager nicht zu Postdienst-
verrichtungen (Hilfe beim Verladegeschiift) herangezogen
werden, lieBe sich wohl im Wege besonderer Vereinbarun-
gen unschwer beseitigen. KEbensowenig ist dem Umstand
grofle Bedeutung hbeizumessen, daB die Postverwaltung in
Bezug auf die Fithrer von der Straflenbahn abhingig sein

*) Den nachsiehenden vom Standpunkt der Postverwaltung erdrter-
ten Fregen wird, wie uns mitgeteilt wird, vom Standpunkt der Straflen-
bahngesellschaft aus nicht in allen Punkten zugestimmt, Die Schrift-
leitung.
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wiirde. Ein solches Abhdngigkeitsverhilinis finden wir auch
bei den Posthaltereivertrigen hinsichtlich der Postillione,
ohne dall sich hieraus wesentliche Unzutriglichkeifen er-
geben hitten, Verschiedentlich haben es iiberdies Stralen-
bahnen rundweg abgelehnt, die Fahrzeuge den Postangestell-
ten anzuvertrauen.

Zu 3. Als Entschidigungsform ist seither meist ein
fester Satz fiir die Fahrt gezahlt worden, daneben haben noch
Abreden dahin bestanden, die die Vergiitung nach Leistungen
fiir den Tag, die Stunde, neuerdings aber auch fiir das
Wagenkilometer regelten. M. E. verdient die Verein-
barung eines Kilometersatzes den Vorzug vor allen iibrigen
Entschidigungsarten, weil er nicht auf Schitzungen beruht,
sondern sich auf den tatsichlichen Ausgaben aufbaut und
den jeweiligen Schwankungen ohne weiteres anschlieft. Zu
seiner Ermittlung miiite alljihrlich der Gesamtbetrag der
Kosten der Straflenbahn fiir Betrieb und Verwaltung durch
die Zahl der im ganzen gelaufenen Kilometer geteilt werden;
der so ermittelte Satz hitte immer fiir das n&ichste Jahr zu
gelten. Selbstverstindlich kann man gegen die Anwendung
von Einheitsséitzen — die iibrigens zur Voraussetzung hiftte,
dal die StraBenbahn auch gleichmallig alle Anlage- und Be-
triebskosten trigt — Gegengriinde vorbringen, beispiels-
weise den, dall die Postgleise nicht in dem Mafie abgenutzt
werden wie alle anderen gemeinsam benutzten Anlagen.
Ueber solche Ungleichheiten kann man aber wirklich hin-
wegkommeén. Welcher Zuschlag als Gewinn der Strafienbahn
zu dem Kilometersatz hinzuzutreten hitte, bliebe der Ver-
einbarung der vertragschlieBenden Teile von Fall zu Fall
vorbehalten; er miilite selbstverstindlich bei kleineren Be-

irieben verhiiltnism#Big hoher sein als beim Massenbetrieb.
Gegen die endgiiltige Abrechnung in vierteljiihrlichen Zeit-
abschnitten wird kaum etwas einzuwenden sein, ebensowenig
wie Bedenken gegen die Leistung von Teilzahlungen an
jedem Monatsende bestehen.

Zu 4. Selbst bei sonst gleichen Bedingungen weisen die
Vertrige in der Frage der Haftung griollere Abweichungen
auf. Zweckmilig wire die Haftpflicht einheitlich folgender-
maflen zu regeln:

a) fiir Personen: gemdf R.H.G. vom 7. Juni 1871 bzw.
Art. 42 des Einfithrungsgesetizes zum B.G. B,

b) fiir Sachen: die Straflenbahn haftet fiir die Schiiden.
die durch ihr Personal, die natiirliche Beschaffenheit
nder durch Méngel der von ihr hergestellien und unter-
haltenen Anlagen herbeigefithrt werden. Die Reichs-
postverwaltung dagegen haftet fiir Schiden jeder Art
aus dem Verschulden ihres Personals. Ebenso hitte
sie einzutreten fiir Schiden, die auf Zufall, hohere Ge-
walt oder auf Handlungen Dritter zuriickzufithren sind.

Bei der grofien verkehrstechnischen und wirtschaftlichen
Bedeutung einer ausgedehnten Benutzung der Strafenbahn
zur Postsachenbefirderung wire es mit Freuden zu begriifien,
wenn es gelingen sollte, durch freie Vereinbarung zu einem
Einheitsvertrag zwischen Reichspostbehtrde und den
Stralenbahnverwaliungen zu kommen. Selbstverstdndlich
werden sich auch hierbei Schwierigkeiten verschiedener Art
herausstellen; ich bin aber {iberzeugt, dall sie der ,Verein
deutscher Straflenbahn-und Kleinbahnver-
waltungen" als berufener Vertreter der Einzelunterneh-
mungen beseitigen kann.

Heben und Ersatz

versenkter Schiffe.

Von Regierungsrat L. v. Stockert, Wien.

Hundert U-Boote haben die Alliierten angeblich wihrend
des Krieges versenkt; ihr Gesamtwert mag 100, vielleicht
auch 200 Mill. M. erreicht haben. Admiral von Holizendorif
schitzie demgegeniiber-im Juli 1918 den Wertverlust
an feindlichen Schiffen samt Ladungen auf iiber
50 Milliarden M., also auf das 25—50fache. Da Frank-
reich den Verlust an Handelsschiffsraum auf 15 Mill. { bei
einem mittleren Wert von 1200 Fr./t, also auf 18 Milliarden
Fr, die Ladung aber auf 30 Milliarden Fr. schitzt, wird bei
Hinzurechnung des Wertes der verlorenen Kriegsschiffe die
Schitzung Holizendorffs ziemlich richtig gewesen sein.

Abb. 1. — Aufstellung von Schleppschiffen mit
Hebebiumen zur Hebung von Schiffen.

Von diesen versenkten Schiffen sollen etwa 2000 in nicht
allzu groflen Meerestiefen, in der Nihe von Kiisten versenkt
worden sein, zu deren Hebung von der englischen Ad-
miralitéit Hunderte von Bergungsschiffen ausgesandt wurden,
deren Taucher und Taucherinnen — in neuester Zeit be-
teiligen . sich auch Frauen an dieser Arbeit — bis zu
Tiefen von 64 m erfolgreich tiitig waren.

Neuere Nachrichten melden, daB allein Englands ,Sal-
vage Section“ schon iiber 450 Seeschiffe im Werte von
750 Mill. Fr. geborgen habe und daB auch ein Teil der von
den deutsehen Helden in der Scapa Flow versenkten deut-
scnen Kriegsflotte seitens der Engliinder schon  gehoben
worden sei und in kurzem wieder flott. und dienstbar gemacht
werden soll.. Um deren Besitzrecht wird sich nun kaum noch
ein Streit entspinnen. England hob sie und wird sie be-
halten, wihrend die Aufieilung der noch schwimmenden
Flotte’ kaum ebenso glatt und klaglos nach dem gleichen
Schliissel — alles England, den anderen michts — von den
iibrigen Alliierten angenommen worden wére.

Wer darf nun ein versenktes Schiff
heben? TUnd wer darf sich als Eigentimer des ge-
hobenen Schiffes und dessen Y.adung betrachten?

Die grofie Mehrheit der Juristen stimmt darin iiberein,
daf ein auferhalb der Kiistengewdsser — der Drei-See-
meilen-Zone — gesunkenes Schiff samt Ladung herrenloses
Gut ist. Der Universititsprofessor Dr. Hans Sperl in Wien
hat diese Frage im Juli 1918 in der ,Deutschen Juristen-
Zeitung" zuerst angeschnitten und dahin beantwortet, ,dab
alle an dem untergegangenen Schiffe und Gut bestandenen
Rechte, Eigentum, Pfandrecht und was sonst immer, durch
das Versinken erloschen, spurlos untergegangen, erledigt,
die durch Hebung wieder auftauchenden Sachen von diesen
vormaligen Rechten villig frei seien. Sie stinden nur in
einer einzigen, neu entstehenden Rechislage, im Eigentum
des Hebenden“. Dem vormaligen Schiffseigentiimer wird
diese Ldsung unbillig erscheinen, aber er ist entweder von
einer Versicherungsgesellschaft entschiidigt worden, die
ihrerseits schon durch den Primiensatz schadlos gehalten
worden ist, oder er erhilt, wenn die Versenkung prisen-
gerichtlich fiir unberechtigt erklért wird, Frsatz vom ver-
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senkenden Staat. Falls aber die Wegnahme oder Ver-
senkung kriegsrechtlich zu Recht erfolgte, weil er selbst
gegen das Kriegsrecht, gegen die Blockade oder die See-
gperre verstofen hatte, muB er sich den Verlust gefallen
lassen.

Im Raume der Kiistenmeere und Binnengewésser
{Donau, Weichsel) herrscht die tatséichliche Macht, aber auch
die Rechtshoheit des Kiisten- oder Uferstaates.

Zweifellos wird diese Auffassung, wenn sie auBerhalb
der mitteleuropiischen Staaten geteilt wird, den Anreiz dafiir
bhieten, moglichst viele der versenkteh Schiffe zu heben, weil
der gliicklich Hebende der Besitzer des gesamten Gutes wird.

Abh, 2, — elnes

Hebung

Vorbereitungen
Dampfers.

zur

Allerdings liegt darin der Keim zu neuen Verwicklungen,
weil nirgends festgelegt erscheint, wie man das Eigentums-
recht an dem zur Hebung itbernommenen Schiff vom Zeit-
punkt seiner Feststellung in der Tiefe fiir sich sichert. Ob z. B,
die Anbringung einer Boje an dem noch in der Tiefe ruhen-
den Schiffskorper dafiir bereits geniigt. Das Seekriegsrecht
enthilt nach dem erst i. J, 1915 erschienenen, von Professor
Dr. Fritz Stier-Somlo in K&ln unter der Mitwirkung hervor-
ragender Volkerrechtslehrer herausgegebenen Handbuch des
Volkerrechtes nur die Bestimmungen, wann Prisen versenkt
werden diirfen, aber nichis iiber deren Hebung.

England war mit Riicksicht auf seine zahlreichen, auch
tiberseeischen Flottenstiitzpunkte, die die Sicherung. ge-
machter Prisen gestatteten, stets Gegner ihrer Versenkung.
]?ia Vereinigten Staaten von Amerika, Japan und im wesent-
lichen auch Ifalien nahmen den gleichen Standpunkt ein.
RuBland, Deutschland, Oesterreich-Ungarn und Frankreich
waren unter bestimmten Voraussetzungen sogar fiir die Ver-
senkung neutraler Prisen. Bei der Londoner Konferenz war
man diesbeziiglich schlieBlich zu einer Einigung gelangt, die
aber infolge des Krieges unwirksam wurde.

Selbstverstiindlich bemiihten sich die Kriegsmarinen, und
zwar vielfach mit bestem Erfolg, um die rascheste Hebung
der versenkien eigenen Schiffe, wofiir sie von friiher her
noiwendige Einrichtungen besaflen. TFiir Handelszwecke
wire z. Zt. die Bergung der grofien Handelsschiffe mit ihrem
teils sehr kostbaren Inhalt wertvoller,

) Unverstindlich bleibt es, daf man Deutschland zur Zer-
storung seiner U-Boote zwang, anstatt sie durch entsprechen-
den und gewil‘; moglichen Umbau fiir die Bergungsarbeiten
zur Verringerung der Schiffsraumnof nutzbar machen zu
lassen. Zweifellos bestehen ebenso, wie es fiir die in der
D.onau_ versenkten Schiffe der Fall ist, eigene Kataster, denen
die genaue Lage der Versenkungsstelle im Meere mif sonst
etwa iiber die Ladung oder die Sprengung bekannten Einzel-
heiten entnommen werden kann. Auf Grund dieses Kata-
sters konnten von in der Donat wihrend der Kriegsjahre
versenkten 177 aus Dampfern, Warenbooten und Pontons
bestehenden Fahrzeugen der Donau - Dampischiffahrts-

gesellschaft (D. D. S. G.) noch wihrend der Kriegsdauer
iiher die Hilfte, namlich 89 gehoben und groflenteils wieder
in Dienst gestellt werden, wihrend allerdings seit dem Zu-
sammenbruch die Bergungsarbeiten an der unteren Donau, wo
naturgemil die Versenkungen stattgefunden haben, unter-
brochen werden mufiten. Die Schiffe waren frither unter
militdrischer Oberleitung unter Zuhilfenahme der an der
unteren Donau vorhandenen einfachen Hilfsmittel, ohne in
eine Priifung des Eigentumsrechtes einzugehen, gehoben
worden,

Nach Mitteilung des Betriebsdirektors der D. D. 8. G,
Professors der Wiener Technik, Ing. Richard Totz, waren
die Hebungen, von denen die Abb. 1 und 2 die vorbereitenden
Arbeiten darstellen, auch mit Riicksicht auf die infolge von
Hochwiissern vorgekommenen Verschlammungen zum Teil
duflierst schwierig.

Die im Friedensverirag vorgesehene und die an der
oberen Donau gelegenen Uferstaaten besonders schidigende
Internationalisierung des Stromes diirfte zur Belebung des
Durchgangsverkehres nach Westdeutschland und des z. Zi
vollstindig verddeten oberen Fluligebietes beitragen. Einst-
weilen mangelt es trotz des Entstehens neuer Werften an
Schiffsmaterial. Man ist daher bestrebt, durch Bau grofler
Holzschiffe, aber auch solcher aus Eisenbeton, den fiir den
Bezug von Lebensmiiteln und Rohdl aus den Balkanlédndern
dringend notwendigen Schiffsraum zu beschaffen. Die Firma
Kauf & Brunner ist auf einer kleinen, in der Nihe von Wien
gelegenen Werft mit der Ausfithrung von Schleppern und
Motorbooten eifrigst beschiftigt (vgl. Abb. 3). Was bedeutet
dies aber im Gegensatz zu den gewaltigen Leistungen
Amerikas, das schon vor Jahresfrist seit Kriegsbeginn eine
halbe Milliarde Dollars fiir Schiffbau und Schiffahrt im un-
gefdhren Verhiltnis von 4:3 angelegt hat und z. B. auf
einer Hauptwerft mit 15000 Arbeitern wéochentlich zwei
5000-t-Stahlschiffe fiir Petroleumfeuerung innerhalb von
90 Tagen fertigstellte?

Fiir die deutschen Alpenlande ist es selbstversténdlich
ein in jeder Hinsicht driickendes Gefiihl, nun ausschliefilich
auf die Binnenschiffahrt beschrinkt zu sein, wo die Flagge
der zwar kleinen, aber regsamen osterreichisch-ungarischen
Tlotte frither in allen Gewé&ssern zu sehen war wund ein
Tegetthoff und ein grofenteils deutsch-gsterreichisches See-
offizierkorps auch bei den feindlichen Marinen verdientes
Ansehen genossen hatte. Gerade diese deutsch-8ster-
reichischen Marineoffiziere, soweit sie in die Dienste der
Sonderstaalen iiberzutreten sich nicht entschliefen konnen,
sind auBerstande, in Zukunft dem eigenen Lande zu dienen,
und daher gezwungen, neue Berufe zu ergreifen.

Deutsch-Oesterreich hitte geniigend tiichtige Krifte zur
Borgung versenkter Schiffe zur Verfiigung, wenn man sich
ihrer bedienen wollte. Uebrigens whre es fiir die Schiffs-

Abb. 3. — Motorboote aus Eisenbeton amStapel der
Werft von Kauf & Brunuer.
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hebungsarbeiten hinderlich, wenn nur die technisch und wirt-
schaftlich selten dazu fihigen Eigentiimer zur Hebung ihres
urspriinglichen Eigentums befugt wiren. Die Hebung wiirde
unterbleiben, weil groBorganisierte und dadurch leistungs-
fihige Sonderunternehmungen nicht entstiinden, wenn sie
von Fall zu Fall erst um die Bewilligung der friiheren Eigen-
tiimer des Schiffes oder der zahlreichen Eigentiimer der im
Schofle des Meeres ruhenden Giiter nachsuchen miiliten oder
Prozessen ausgesetzt wiren.

In Deutschland ist schon vor lingerer Zeit die Griindung
einer Schiffshergegesellschaft ,,0din“ mit einem Anlage-
kapital von 5 Mill. M. angeregt worden, doch ist nicht he-

kannt geworden, ob das Projekt auch zur Ausfithrung ge-
langt ist.

Selbstverstindlich wird wie heim Bergbau das Ergebnis
ein um so ungiinstigeres werden, je mehr der leichter hebbaren
Schiffe in den Heimatsgewiissern bereits geborgen wurden,
und die Wiederherstellungsarbeiten werden um so schwie-
riger und kostspieliger sein, je linger die Schiffe unter
Wasser blieben. Wiirde man sich in Deutschland der Schiffs-
hebung im grofen widmen, dann ist nicht daran zu zweifeln,
daf man wie auf allen Gebieten der Technik auch hierin
Auberordentliches zur Behebung der notgedrungen selbst
verursachten Schiffsraumnot zu leisten imstande sein wiirde.

Die Kettenfahrleitung im Straflenbahnbetrieb.

Von Oberingenieur Walter E. Cramer, Berlin.

Die Stromzufiihrung der ersten , Elekirischen Bahn® er-
folgte unterirdisch. Betriebsstérungen aller Art gaben bald
Veranlassung, die Stromzufithrung iiber die Erde zu ver-
legen, gegen die Ansicht vieler Aestheten, die von einer Ver-
schandelung des Strallenbildes durch die Leitungen sprachen
und nur die unterirdische Leitung zulassen wollten. (Platz
vor dem Brandenburger Tor, Berlin.) Diese Aestheten hahen
mit ihren Bedenken nur erreicht, dall eine grofie Menge von
Scharfsinn und Geld nutzlos ausgegeben wurde.

Die oberirdische Leitungsanordnung blieb Siegerin, und
zwar die von Nordamerika iitbernommene Aufhingung der
Fahrdrihte an Querdrihten, die in

erhalten ist, diirfte Ansichtssache sein. Jedenfalls ist nicht
wegzuleugnen, dal das Stralenbild weniger gestdrt wird,
wenn die Tragmaste in Abstinden von 80—100 m statt nur
35 m errichtet sind.

Nachstehend soll der Gang der Wirtschaftlichkeits-
berechnung; nicht weiter verfolgt werden. Es diirfte der Hin-
weis geniigen, dall mit der vergriferten Mastentfernung
nicht nur die Anzahl der Maste, sondern auch der Arbeits-
aufwand fiir das Aufstellen der Maste einschlieBlich des
Betonbedarfs, die Zahl der Ausleger und die Grofe der gegen
Rost zu schiitzenden Eisenfliche sinkt. Letizteres gilt auch

fiir die Unterhaltungskosten. Da-

Abstédnden von etwa 350 m an Arm-
auslegern, Hausrosetten oder Masten
befestigt wurden, wihrend die ur-
gpriinglich in Deutschland, Oester-
reich und der Schweiz ausgefiihrte
oberirdische Leitung verlassen
wurde, jene «doppelpolige Fahr-
leitung, die aus zwei geschlitzten
Gasrohren bestand. Diese Rohre
waren an ziemlich weit auseinan-
der stehenden Masten mittels be-
sonderer Léngstragvorrichtungen
aufgehdngt. Sie war nach Abb. 1
von Siemens & Halske ausgefiihrt.

Diese Leitungsanordnung ist
das Grundbild der Kettenfahrlei-
tung, d. h. einer Leitungsart, die
den Fahrdraht an einem besonde-
ren Lingsseil oder Léngsdraht in
kurzen Abstinden an senkrecht
angeordneten sogenannten Hiinge-
dréhten hdlt, wihrend die Maste
in sehr weiten Abstinden (zweckmiBig iiber 80 m) auf.
gestellt sind.

Die Einfiihrung der ,Elekirischen StraBenbahn“ fiel in
die Entwicklungsjahre der Elektrotechnik, also in eine Zeit,
in der man sich an dem soeben Erfundenen erfreute und Spar-
samkeit bei der neuen Einrichtung weniger walten lief. Erst
der Wetthewerb der vielen dieses aussichtsreiche Arbeits-
gebiet aufgreifenden Elekirizitiitsgesellschaften brachte es
dahin, in der Verwendung der Baustoffe immer sparsamer zu
sein und Stoffe und Arbeitzeit immer mehr auszuniitzen. So
wurde auch die elektrische Fahrleitung auf ihre Wirtschaft-
lichkeit untersucht und festgestellt, 'dall die Kettenfahr-
leitung mit groBen Mastabstidnden fir vor-
wiegend geradlinig verlaufende Strecken den bisher iiblichen
Fahrleitungen mit kleinen Mastabstinden des niedrigen
Preises wegen vorzuziehen ist. Ob dieser Vorzug auch vom
Standpunkt des besseren Aussehens der Leitung aufrecht zu

gegen vergrofert sich mit der Mast-
entfernung der Durchhang des
Tragseiles, und zwar im quadra-
tischen Verhiltnis der Mastentfer-
nung, und damit in gewissen Stu-
fen, néimlich von Profil zu Profil
steigend, die Abmessung und das
Gewicht der Maste, beginnend mit
jener Mastlinge, die fiir 35 m Mast-
abstand erforderlich ist.

Leider konnen aber bei der
Wirtschaftlichkeitsberechnung nicht
die zu erzielenden Mindestkosten
allein als bestimmendes Glied die-
nen, sondern es mub der Einflul
des Windes, weil die Maste im
Freien stehen, unbedingt heriick-
sichtigt werden. Dies gilt zundchst

Abh. 1. — Das Urhild der
Kettenfahrleitung.

fiir den Mast selbst, dann aber auch
fiir die Fahrleitung, die namenilich
bei Biigelbetrieb nicht iiber ein ge-
wisses Mal seitlich weggetrieben
werden darf, weil sonst mit grofler Wahrscheinlich-
keit der Biigelsiromabnehmer entgleisen wiirde. Das zu-
lissige Mal des Abtriebes der Leitung hingt natiirlich von
der jeweiligen Biigelbreite ab und ist bei StraBenbahnen in
Anbetracht der durchschnittlichen Biigelbreite von 1,6 m und
der bei mangelhafter Gleisunterhaliung héunfig sehr sehwan-
kenden Gleislage auf etwa 0,6 m aus der Mitte festzusetzen.

Wie groB ist nun der Einfluf des Windes auf die
Leitung? Diese wichtige Frage mul im vorliegenden Falle,
in dem wirtschaftliche Ersparnisse erreicht werden sollen,
besonders genau gepriift werden. Da ist zunéichst zu bertick-
sichtigen, dall der Einflub des Winddrucks nicht auf hohe
Gebiude (Fabrikschornsteine), Briicken und dergleichen fest.
zustellen ist, sondern auf Bauwerke, die sich hichstens bis
zu 10 m itber den Erdboden erheben, die sich also in einer
Luftschicht befinden, in der Wirbelbildung der bewegten
Luft die Regel ist.
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Abh, 2,
Nachspannvorrichtung, ausgefiihrt fiir die sichsische
Staatshahn auf der Strecke Hellerau—Klotzsche.

— Kettenfahrleitung mit selbsttitiger

Es lag nahe, sich bei der Beantwortung der Winddruck-
frage auf die Auskunft der wichtigsten Wetterwarten zu
stiitzen. Die dort angestellten langjihrigen Versuche haben
ergeben, daf in dieser Hohenlage niemals eine héhere Wind-
geschwindigkeit als 31 m/Sek. aufgetreten ist. Der ent-
sprechende Winddruck betriigt in diesem Falle nach den
neuesten, auf die Erfahrung in der Luftschiffahrt gestiilzten
Formeln rd. 72 kg/qm, liegt also bedeutend niedriger als der
bisher in den Vorschriften tibliche Winddruck von 125 kg/qm.
Rechnet man noch mit einem Sicherheitszuschlage, so wiirde
unter Zugrundelegung eines Winddruckes von 80 kg/qm eine
geniigende Sicherheit gegeben sein. Sollte wirklich einmal
ausnahmsweise abweichend von allen bisher festgestellten
Erfahrungswerten der Fall eintreten, daB der sehr hohe
Wert von 80 kg/qm iiberschritien wird, so wiirde hochstens
eine Biigelentgleisung eintreten, die vielleicht zu einem
Bruch des Biigelstromabnehmers filhren kénnte, d. h. zu

einem Schaden, der sich aus anderen Griinden viel hiufiger -

ereignet und fiir StraBen- und Kleinbahnen fast bedeutungs-
los ist. Der verursachte Schaden wiirde aller Voraussicht
nach wesentlich kleiner sein als der hohere Zinsbetrag, den
eine Konstruktion bedingen wiirde, die auf einen Winddruek
von 125 kg/qm, anstatt auf einen solchen von nur 80 kg/qm
Riicksicht nimmt.

Unter Berticksichtigung dieses Winddruckes ist es ohne
weiteres zu verteidigen, daB mit der Spannweite der
Kettenfahrleitung bis auf 100 m hinaufgegangen
wird. Dal derartige Leitungsanlagen recht gefdllig wirken,
ergibt sich aus der Abb, 2, die eine nach den Entwiirfen des

Baurats Schauer fiir die sichsische Staatseisenbahn (die
auch Kleinbahnen baut und betreibt), von der Allgemeinen
Elektrizititsgesellschaft gebaute Fahrleitung darstellt.
Natiirlich muB  der Fahrdraht auch bei dem wesentlich
niedriger als bisher angenommenen Winddruck kréftig genug
gespannt sein, damit er nicht tiber das zuldssige Mal zur
Seite geweht werden kann, da sonst Biigelentgleisungen
selbst bei mitielstarkem Winde eintreten wiirden. Fiir eine
Biigelbreite von 1,6 m hat die Berechnung ergeben, daf der
Fahrdraht bei etwa 100 m Spannweite, je nach den Tragseil-
und Fahrdrahtstéirken und -Gewichien immer noch mit 7 bis
9 kg bei + 40° C. zu spannen ist. Es mufl durch geeignete
Nachspannvorrichtungen dafiir gesorgt werden, dal diese
Spannung im Winter bei hohen Kiltegraden nicht iibermiflig
wiichst, oder dall, wenn die Streckgrenze des Fahrdrahtes
einmal iberschritten wurde, der dann gebliebene Dehnungs-
rest beseitigt werden kann. Bei nicht allzu ausgedehnten
Netzen und bei einer Netzspannung, die ein Arbeiten bei
eingeschalteter Fahrleitung erlaubt, wiirden von Hand be-
dienbare Nachspannvorrichtungen vollkommen ausreichen.

Auch beziiglich der Isolation bietet die weit-
gespannte Kettenfahrleitung Vorteile wirtschaftlicher Art,
und zwar um so mehr, je grofler die Spannweite gewiihlt
wird, denn mit der geringeren Anzahl der Isolationspunkte
sinken die Kosten der Anlage, wihrend deren Isolationswert
steigt. Auch liBt sich der Isolationswert des einzelien Auf-
héngepunktes durch Vergriferang der Isolatoren aufler-
ordentlich verbessern, weil die Isolatoren ja nicht mehr un-
mittelbar den Fahrdraht tragen, diesen also nicht beschweren,
sondern seiflich dicht am Mast oder auf dem Ausleger
sitzen. Dieser Umstand gestattet ohne Schwierigkeiten die
ausschlieBliche Verwendung einer reinen Porzellanizolalion,
d. h. eines Stoffes, der gliicklicherweise in Deutschland in
geniigender Menge zu haben ist, und der eine fast unbegrenzte
Lebensdauer besitzt, also in jeder Beziehung dem Hartgummi
vorgezogen werden sollte.

Abb. 8. — Kettenfahrleitung mit selbsttatiger

Nachspannvorrichtung, mit 2 Fahrdrfhten, aus-

gefithrt fiir die Barmer Bergbahn A.-G., Strecke Cronenberg—
Solingen,
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Der nichste Vorteil der Kettenfahrleitung besteht in dem
leichten Einbau von Verstdrkungsleitungen.
Es bot frither stets Schwierigkeiten, die in vielen Fillen er-
forderlichen Verstdrkungsleitungen unterzubringen. Meistens
wurden.diese Leitungen seitlich am Mast befestigt, wobei in
der Regel im Wege stehende Strafenbaumpflanzungen emp-
findlich gekappt werden mufiten. Auch wurden viel Isola-
toren verbraucht und die Gesamtisolation verschlechtert.
Alle diese Schwierigkeiten werden bei Ausbau der Strafien-
bahnfahrleitung in Kettenaufhiingung leicht iitherwunden, da
das Aufhiéngeseil selbst (Tragseil) in jedem beliebigen Quer-
schnitt, aus Kupfer oder Aluminium, bis zu etwa 240 qmm hin-
auf, verlegt werden kann und auch schon verlegt ist.

In der Regel sollte aber der Fahrdraht wegen seiner Ab-
nutzung durch den Stromabnehmer aus Eisen gewihlt werden.
schon wegen der grifleren Festigkeit und des geringeren
Wirmedehnungskoeffizienten des Eisens gegeniiber dem
Kupfer und namentlich dann, wenn die Strecke sehr hiufig
befahren wird. Sind aber hthere Leitungsquerschnitte er-
forderlich als die aus #sthetischen Riicksichten mit 240 qmm
hegrenzten, so kann an dem Tragseil noch ein Hilfsseil ange-
hingt werden, an dem wiederum ein eiserner Fahrdraht auf-
gehiingt ist, oder der Fahrdraht wird statt aus Eisen aus
Kupfer gewihlt. Wenn ein Fahrdraht nicht ausreichend
ist, wiirde man zu einer Verdoppelung greifen, so dal leicht
nicht weniger als 440 gqmm Leitungsquerschnitt in Kupfer
untergebracht werden kidnnen, ohne das Strafllenbild allzusehr
zu storen. Eine dhnliche Aufhingungsart wurde nach Abb. 3
seitens der Allgemeinen Elektrizititsgesellschaft fiir die Bar-
mer Berghahn auf der Strecke Cronenberg—Solingen aus-
gefiihrt.

Bei Doppeldrahtfahrleitungen werden nach
Abb. 4 zweckm#Big beide Fahrdrihte an den Aufhingepunk-
ten, soweit wie es der Biigel zuldft, auseinander gezogen.
dagegen in der Mitte zwischen den Aufh@ngepunkten so
nahe wie moglich zusammengefithrt, damit sie dem Druck

des Windes besser Widerstand leisten kénnen, Die beiden

Leitungen werden beweglich, 4. h. um einen doppelarmigen
Hebel schwingend angeordnet, damit der Stromiibergang an
dem Fahrbiigel gleichmiBig erfolgt.

Der Rollenstromabnehmer ist hierbei im Vorteil, da er
eher auf eine doppeldriahtige Stromzufithrung wverzichten
kann infolge seiner Fahigkeit, sehr hohe Strommengen fun-
kenfrei aufzunehmen. Dies diirfte ein Grund sein, weshalb
sich bis heute in den Vereinigten Staaten von Amerika der
Biigelstromabnehmer trotz seiner sonstigen Vorteile fast gar
nicht einfiihren konnte. Die nordamerikanischen Stralien-
bahnfahrzeuge sind wesentlich schwerer als die bei uns iib-
lichen und fithren auch sehr schwere Anhdingewagen mit
sich, so dafl ihr Stromverbrauch wesentlich héher sein diirfte
als der durchschnittliche Stromverbrauch unserer Fahrzeuge.
Der Rollenstromabnehmer ist zur Ueberfithrung derartig
groBer Strommengen besser geeignet als der Biigelstrom-
abnehmer mit Aluminiumschleifstiick.

Zusammenfassung. Die Kettenfahrleitung wird
fiir Bahnen mit Biigel oder Rollenstromabnehmer gleich gut
anzuwenden sein, sie' soll jedoch mit Spannweiten nicht
unter 80 m und im allgemeinen nicht mit solchen iiber
100 m errichtet werden. Sie wird in dieser Ausfiihrung die
Fahrleitung mit engem Mastabstand nicht nur im guten Aus-
sehen, sondern auch wirtschaftlich iiberragen, und zwar um

so mehr, je groBer der darin unterzubringende Leitungs-
querschnitt ist; natiirlich stets unter der Voraussetzung, daf
die Linienfithrung nicht allzu kurvenreich ist. Die Mbglich-
keit einer hohen Fahrgeschwindigkeit unter einer solchen
Leitung ist natiirlich wesentlich grifier als bei einer gewohn-
lichen StraBenbahnleitung, weil trotz der groflen Mastab-
stinde der Fahrdraht in Zwischenriiumen von etwa 10—15 m

Abb, 4 — Kettenfahrleitung ohne selbsttidtige

Nachspannvorrichtung, mit 2 Fahrdrdhten, auns

gefiihrt fiir das Rheinisch-Westfilische Elektrizititswerk auf der
Strecke Moers—Camp—Rheinberg.

gegen 35 m aufgehiingt ist, wodurch sich der Durchhang des
Fahrdrahtes auf 4 desjenigen bei Straflenbahnleitungen er-
niedrigt. Besonders bei den meist iiblichen einfachen Biigel-
stromabnehmern ist dies wichtig, da diese, wie man sich leicht
iiberzeugen kann, bei mittleren und hdheren Fahrgeschwin-
digkeiten beim Vorbeifahren an einem Aufh&ngepunkt der
gewbthnlichen Fahrleitung unter Lichtbogenbildung abklap-
pen, wenn sie nicht durch besonders kraftigen Federdruck
gegen die Fahrleitung geprefit werden. - Durch diesen Druck
wird natiirlich wieder die Abnutzung des Schleifstiickes ver-
grolert.

Die vorstehenden Betrachtungen diirften gezeigt haben,
da8 die Kettenfahrleitung so zahlreiche Vorteile bietet,
daf ihre Einfithrung bei Neuanlagen von -elekirischen
Straflenbahnen stets dann zu empfehlen ist, wenn die Strecke
vorwiegend gradlinig verlduft.

Zur Rechtslage der Privatanschlu8bahnen.

Von Rechtsanwalt Dr. Werneburg, Berlin-Schoneberg.

Die gesetzliche Begrifisbestimmung der sogenannten
Privatanschluflbahnen enthili der § 43 des Gesetzes
iiber die Kleinbahnen und PrivatanschluBbahnen vom
28. Juli 1892. Es sind dies Bahnen, die dem &ffentlichen

Verkehr nichi dienen, aber mit Eisenbahnen, die den Be-
stimmungen des Gesetzes iiber die Eisenbahnunternebhmungen

vom 3. November 1838 unterliegen, oder mit Kleinbahnen

derartig in unmittelbarer (Hleisverbindung stehen, dal ein
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Uehergang der Beiriehsmittel stattfinden kann. In der Be-
oriindung des Gesetzes (Motive 8. 69, 70 Drucks. Nr. 34 8. 69)
heibt es zu dieser Bestimmung folgendermafien:

Wenn von besonderen Bestimmungen fiir private Bahnanlagen
aller Art aus dem Grunde abgesehen werden kann, weil in den den
Polizeibehtirden gesetzlich beigelegten Befugnissen eine aus-
reichende Sicherung gegen schidliche Wirkungen derselben zu er-
kennen ist, so empfiehlt es sich doch, diejenigen Bahnanlagen,
welche einerseits vermoge ihrer Einrichtung fir den Betrieb mit
Maschinenkraft an Bedeutung und Gefdhrlichkeit voranstehen,
andrerseits mit dem offenflichen Verkehr dienenden Bahnen in
co enger Verbindung stehen; dafl sie eine Einwirkung auf die
Betriebssicherheit der letzteren auszuitben geeignet sind, einer
besonderen gesetzlichen Regelung nach dem Vorbilde der Be-
stimmungen im ersten Abschnitt zu unterwerfen. Die Ab-
weichungen, welche von letzterem vorauszusehen waren, beruhen
zundchst darauf, dall es sich bei den im Abschnitte IT behandelten
Anschlubbahnen nicht um Unternehmungen handelt, welche dem
offentlichen Verkehr dienen. Es fallen daher in diesem Abschnitte
alle diejenigen Bestimmungen fort, welche die TInberessen des
offentlichen Verkehrs zu sichern bestimmt sind, ebenso kommen
aber diejenigen Vorteile in Wegfall, welche den Unternehmern
der in diesem Abschnitte behandelten Bahnen mit Riicksicht darauf,
dal diese dem dffentlichen Verkehr dienem, inshesondere gegen-
iiber den Straben- und Wegeunterhaltungspflichtigen eingerfiumi
gind. Sodann war dem Umstande Rechnung zu tragen, dafl An-
schlubgleize der hier in Rede stehenden Art in unmittelbarer Ver-
bindung mit der Babn stehem, an die sie sich anschlieBen, und
daher auch tunlichst einheitlich mit derselben zu hehandeln sind.
Endlich fallen die Bestimmungen iiber die Besteuerung, das Ver-
hiiltmis zur Postyerwaltung und iber die Anstellung von Militar-
anwirtern teils wegen der privaten Natur der hier in Rede stehen-
den Anlagen, teils aus dem Grunde fort, weil sie micht fiir sich
bestehende selbstindige Unternehmungen bilden, sondern regel-
mibig Teile eines anderen dem Erwerbe bestimmten Unternehmens
bilden, Fiir die sogemannten Bergwerksbahunen bestehen bereits
besondere Bestimmungen im Zusammenhange mit dem Allgemeinien
Berggesetz vom 24, Juni 1865. Es bedarf daher einer anderweitigen
Regelung fiir dieselben micht, und war dies zur Vermeidung von
Zweifeln ausdriicklich auszusprechen.

Das Gesetz erfordert somit drei Voraussetzungen fiir
das Vorliegen einer sogenannten Privatanschlufbahn im
Sinne zeiner Bestimmungen der §§ 43 ff., némlich, dab die
beireffende Bahn dem &ffentlichen Verkehr nicht dient,
ferner, dafl sie mif Eisenbahnen, die d e n Bestimmungen des
Gesetzes iiber die Eisenbahnunternehmungen vom 3. Novem-
ber 1838 unterliegen, oder mit Kleinbahnen derartig in Gleis-
verbindung stehen, dall ein Uebergang der Betriebsmittel
stattfinden kann, und schlieflich, daf sie fiir den Betrieb mit
Maschinen eingerichtet sind bzw. eingerichtet werden sollen.

Das erste Begriffsmerkmal ist also, daB die Bahn dem
offentlichen Verkehr nicht dient, d. h. mit anderen Worten,
dall ihre Zweckbestimmung lediglich dem privaten, nicht
dem offentlichen Verkehr gewidmet ist. Entscheidend ist
somit die Zweckbestimmung bei Erbauung der Bahn, nicht
die {atsiichliche Uebung im einzelnen. Ging die Zweck-
bestimmung zu diesem malgebenden Zeitpunkie dahin, den
ifentlichen Verkehr auszuschliefen, so ist die Bahn (bei
Vorliegen der iibrigen erwihnten Voraussetzungen) selbst
dann eine Privatanschlufbahn, wenn sie wihrend ‘eines
groferen oder kleineren Zeitraumes tatsichlich spiter ein-
mal der Benutzung des Publikums zuginglich wird, ins-
besondere fiir den Giiterverkehr benutzt wird, wobei selbst-
verstindlich diese Mafnahme immer nur eine vereinzelte
und nur ganz vorithergehende sein kann. Jedoch ist es, wie
Eger (Kommentar zu diesem Gesetz S. 496) zutreffend aus-
fiihrt, im {ibrigen nicht ausgeschlossen, dal die Bahnanlage
an sich ein selbstindiges Unternehmen bildet und insofern
privaten Charakter hat, als sie z. B. nur zur Beforderung
der Arbeiter eines oder mehrerer Werke von und zu der
Arbeitsstelle oder fiir diese Werke bestimntten Giiter-
transporten dient. Der Schwerpunkt dieses Begriffsmerk-
males liegt im ibrigen auf der reinen Nichtwidmung zu
oifentlichen Verkehrszwecken, so daB also auch solche Bahnen

Gesetzesvorschriften, die ohne weiteres auf ~die

Privatanschlufbahnen sein konnen, die zwar mnicht den
offentlichen Verkehrszwecken, aber tffentlichen Zwecken
dienen, so z. B. Bahnen fiir den Marktverkehr, falls nur ihre
Benutzung nicht dem gesamten Publikum, sondern nur einer
begrenzten Anzahl von Personen zuginglich und ge-
widmet ist.

Aus dem Gesagten folgt, dall inshesondere Fabrikgiiter-
bahnen, ferner solche zu Lagerplitzen sowie Bahnen, die von
Eisenbahnen lediglich deshalb hergestellt worden sind, um
Bediirfnissen des Betriebes zwecks billigerer Beschaffung der
notwendigen Materialien (wie Kies, vgl. Brlall des Ministers
der tffentlichen Arbeiten vom 13. Juli 1895) zu dienen, zu den
Privatanschlufibahnen im Sinne des Gesetzes zihlen. Hafen-
bahnen gehoren hierhin, sofern sie nicht dem offentlichen
Personenverkehr, sondern nur dem Umschlagsverkehr im
Hafen dienen (Gleim, Anm. 1 zu § 43) und sich nicht im Besitze
und Betriebe einer Kleinbahn befinden, gegebenen Falles sie
nur als Teile letzterer gelten.

Weitere Voraussetzung ist, dafl die betreffende Bahn mit
Eisenbahnen, die den Bestimmungen des Gesetzes vom
3. November 1838 unterliegen, oder mit Kleinbahnen derartig
in unmittelbarer Gleisverbindung steht, dall ein Uebergang
der Betriebsmittel statifinden kann. Fraglich und bestritten
ist, ob zu den Eisenbahnen, welche den Bestimmungen dieses
Gesetzes unterliegen, nicht nur die auf Grund dieses Ge-
setzes konzessionierten KEisenbahnen, scndern auch die
Staatseisenbahnen zihlen, eine Frage, die von Gleim (§ 43
Anm. 2) bejaht, hingegen von Eger (Anm. 1 daselbst) ver-
neint wird; obwohl Eger ausfiihrt, daf diese Einschriinkung
unverkennbar nicht beabsichfigt, weil hierfiir kein Grund
vorhanden sei, so daBl es also nur einer Aenderung des un-
zutreffend abgefafiten Gesetzeswortlautes bediirfe. Wenn
Eger ausfithrt, daB dieses Gesetz auf die Staatseizsenbahnen
gerade hinsichtlich derjenigen Bestimmungen, welche das
Verhilinis zum Staat betreffen, keine Anwendung finde, so
beziiglich derjenigen iiber die staatliche Genehmigung,
polizeiliche Priifung, Erla8 polizeilicher Vorschriften,
behordliche Zuriicknahme der Genehmigung, so ist das zwar
zutreffend, steht aber an sich nicht dem Wortlaunte des § 43
des Kleinbahngesetzes entgegen, weil nach diesem lediglich
erfordert wird, daf die Eisenbahnen (mit denen die hezeich-
nete Gleisverbindung der PrivatanschluBbahn hesteht) den
Bestimmungen des Gesetzes von 1838 unterliegen; dall sie
séimtlichen Bestimmungen des letzteren unterliegen miissen,
ist doch damit keineswegs gesagt, vielmehr mul es auch
geniigen, dafl eine teilweise Anwendung des Gesetzes von
1838 stattfindet, was ja — auch nach Eger — hei den Staats-
eisenbahnen der Fall ist. Da Eger im Endergebnis auch die
Gleimsche Ansicht vertritt, so hat im {ibrigen der ganze Streit
doch nur theoretische Bedeutung, praktisch ist er helanglos.

Die bezeichnete Gleisverbindung der Bahn kann ferner
auch mit einer Kleinbahn bestehen, um sie zu einer Privat-
anschluflbahn im Sinne des § 43 des Kleinbahngesetzes zu
machen. Fraglich ist, ob hierzu simtliche Kleinbahnen
zéhlen, die gemil § 1 des Kleinbahngesetzes den Charakter
von Kleinbahnen tragen (so Gleim Anm. 3 zu § 43), oder
ob diejenigen Kleinbahnen auszuscheiden haben, die bereits
vor dem Inkraftireten des Kleinhahngesetzes genehmigt
worden sind und sich nicht gem#l § 53 Abhsatz 3 dieses
Gesetzes den siémtlichen Bestimmungen desselben wunter-
worien haben (so Eger a. a. 0.). M. E. ist der Egerschen
Aunffassung beizustimmen und die Gleimsche Ansicht abzu-
lehnen. Zuireffend weist namlich Eger darauf hin, daB der
§ 53 Absatz 2 des Kleinbahngesetzes unter diejenigen
vor
dem Inkraftireten dieses Geseizes genehmigien Kleinbahnen
und Privatanschlufbahnen Anwendung finden sollen, den
§ 43 des Gesetzes nicht aufgenommen habe. Die Gleimsche
anderweitige Auffassung setzt sich iiber den klarenl Wortlaut
der Bestimmung des § 53 des Gesetzes hinweg, was doch



Jahrgang 1920, 5. Mirz

Werneburg: Zur Rechtslage der Privatanschlufbahnen, 97

auf keinen Fall zuléissig sein kann, zumal diese Bestimmung
doch anderenfalls ginzlich iiberfliissig sein wiirde.

Zwischen der Privatanschlufbahn und der Kleinbahn
oder der Eisenbahn mufl ferner eine derartige Gleisverbin-
dung bestehen, dall ein Uebergang der Betriebsmittel statt-
finden kann. Zutreffend nehmen hier Eger und Gleim an,
dal ein solcher Uebergang der Betriebsmittel nur dann statt-
findet, wenn infolge des Anschlusses die Betriebsmittel der
Anschluflbahn auf den Gleisen der Bahn, an die der Anschluff
erfolgt, oder die der letzteren auf der ersteren weiterlaufen
konnen. Das ist, wie Gleim zuireffend ausfiihrt, auch dann
der Fall, wenn durch Einlegung eines driiten Gleises in die
Gleise der offentlichen Bahn ein Uebergang der Betriebs-
mitte] einer schmalspurigen PrivatanschluBbahn auf die
erstere ermoglicht ist, ferner auch dann, wenn eine Schmal-
spurbahn mit einer Normalspurbahn verbunden ist und durch
entsprechende Stellung der Achsen der Betriebsmittel der
ersterender Uebergang auf die letztere bewirkt werden kann.

Schliefilich ist Voraussetzung, dal die Bahn fiir den
Beirieb von Maschinen eingerichtet werden soll. Mit
Maschinenkraft betrieben sind sowohl die mit Lokomotiven
wie auch die mit Maschinen irgendwelcher anderen Art
betriebenen Bahnen zu verstehen (elekirischen, pneunma-
tischen, hydrodynamischen, atmosphéirischen, stabilen oder
sich im Zuge bewegenden).

Liegen die gekennzeichneten Merkmale vor, so ist die
betreffende Bahn PrivatanschluBbahn im Sinne des Klein-
bahngesetzes, und es bedarf gemil § 43 dieses Gesetzes zu
ihrer baulichen Herstellung und zum Betriebe polizeilicher
Genehmigung, die hier, wie das Gesetz noch ausdriicklich
hervorhebt, lediglich polizeilichen Charakter trigt. Zu ihrer
Erteilung ist gemdl § 44 des Gesetzes der Regierungsprisi-
dent, fiir den Stadtbezirk Berlin der Polizeiprisident, im
Einvernehmen mit der von dem Minister der &ffentlichen
Arbeiten bezeichneten Eisenbahnbehdrde, zusténdig. (Be-
rithrt die Bahn mehrere Landespolizeibezirke, so bestimmt,
wenn sie derselben Provinz angehtren oder Berlin dabei
beteiligt ist, der Minister der &ffentlichen Arbeiten im Ein-
vernehmen mit dem Minister des Innern die zustindige
Landespolizeibehorde.)

Die polizeiliche Priifung, die Vorbedingung der Ge-
nehmigung, ist gemdB § 45 des Gesetzes in dreierlei Be-
ziehung eingeschriinkt; sie beschréinkt sich ndmlich einmal
auf die hetriebssichere Beschaffenheit der Bahn und der
Betriebsmitiel, ferner auf die technische Defihigung und
Zuverlidssigkeit der in dem #Hufleren Betriebsdienste anzu-
stellenden Bediensteten und auf den Schutz gegen schidliche
Einwirkungen der Anlage und des Betriebes. Bemerkens
wert ist hierbei insbesondere, dal das Gesetz eine Priifung
der finanziellen Grundlagen nicht vorsieht, wie auch die
Ausfithrungsanweisung zu § 54 letzter Satz noch ausdriick-
lich hervorhebt, in der es in dieser Beziehung folgender-
maflen heifit: ,Die Priifung der betriebssicheren Beschaffen-
heit der Bahn und der Betriebsmittel, welche der genehmigen-
den Behorde obliegt, bedingt auch fiir die Antrige auf
Genehmigung der Privatanschlufbahnen die in technischer
Hinsicht erforderlichen Unterlagen, wenn es auch an einer
diesbeziiglichen Vorschrift im Gesetze fehlt. KEs ist daher
auch fiir diese Bahnen die Anweisung zu § 5, soweit sie die
technischen Unterlagen betrifft, gleichmifig zu heachten.
Dagegen ist von dem Verlangen von Unterlagen in finan-
zieller Hinsicht abzusehen.”

Wenn in dem folgenden § 47 weiter bestimmt wird, dal}
die Bestimmungen der §§ 8, 17—20 und 22 Satz 1 auf diese
Bahnen gleichméfig Anwendung finden sollen, so hat das
zur Bedeutung: Vor der Erieilung der Genehmigung ist
die zustindige Wegepolizeibehtrde und, wenn die Eisen-
bahnanlage sich dem Bereiche einer Festung nihert, die zu-
stindige Festungshehtrde zu horen; in diesem Falle darf
die Genehmigung nur im Einverstindnis mit der Festungs-
behérde erteilt werden. Falls die Bahn sich dem Bereiche

einer Reichstelegraphenanstalt nihert, so ist die zustdndige
Telegraphenbehirde vor der Genehmigung zu hiren. Sell das
Gleis einer dem Gesetze iiber die Eisenbahnunternehmungen
vom 3. 1. 1838 unterworfenen FEisenbahn gekreuzi werden,
so darf auch in den Fillen, in denen die Eisenbahnbehorde
im iibrigen nicht mitwirkt, die Genehmigung nur im Ein-
verstindnis der letzteren erteilt werden. Mit dem Bau solcher
Privatanschlufbahnen, die fiir den Betrieb mit Maschinen-
kraft bestimmt sind, darf erst begonnen werden, nachdem
der Bauplan durch die genehmigende Behérde in folgender
Weise festgestellt worden ist: 1. Der Planfeststellung werden
die bei der Genehmigung vorliufig getroffenen Fest-
stellungen zugrunde gelegt. 2. Plan nebst Beilagen sind
in dem bhetreffenden Gemeinde- oder Gutsbezirk wihrend
vierzehn Tage zu jedermanns Kinsicht offen auszulegen.
Zeit und Ort der Offenlegung ist ortsiiblich hekannt zu
machen. Wihrend dieser Zeii kann jeder Beteiligte im
Umfange seines Interesses Einwendungen gegen dem Plan
erheben. Auch der Vorstand “des Gemeinde- oder Guis-
bezirkes hat das Recht, Einwendungen zu erheben, die sich
auf die Richtung des Unternehmens oder auf Anlagen der
in § 18 dieses Gesetzes gedachten Art beziehen. Diejenige
Stelle, bei der solche Einwendungen schriftlich einzureichen
oder; miindlich zu Protokoll zu geben sind, ist zu bezeichnen.
3. Nach Ablauf der Frist sind die gegen den Plan erhobenen
Finwendungen in einem nétigenfalls an Ort und Stelle durch
einen Beauftragten abzuhaltenden Termin, zu dem Unter-
nehmer und Beteiligte zu laden sind und Sachverstdndige
zugezogen werden konnen, zu erdrtern. 4. Nach Beendigung
der Verhandlungen wird iiber die erhobenen Anspriiche he-
schlossen; danach erfolgt die Feststellung des Planes sowie
der Anlagen, zu deren Errichtung und Unterhaltung der
Unternehmer verpflichtet ist. Der BeschluB wird dem
Unternehmer und den Beteiligten zugestellt. Der Fest-
stellung gemill dem Vorerwihnlen hedarf es nicht, wenn
eine Planfestsetzung zum Zwecke der Enteignung erfolgt.
Falls aus' der heabsichtigten Privatanschlufbahnanlage Nach-
teile oder erhebliche Belistigungen der benachbarten Grund-
besitzer und des offentlichen Verkehres nicht zu erwarten
sind, kann, sofern es sich nicht um die Benutzung 6ifent-
licher Wege, mit Ausnahme stédtischer Stralen, handelt, der
Minister der &ffentlichen Arbeiten den Beginn des Baues
ohne vorgéngige Planfeststellung gestatten. Dem Unter-
nehmer ist bei der Planfeststellung die Herstellung der-
jenigen Anlagen aunfzuerlegen, welche die den Bauplan fest-
setzende Behorde zur Sicherung der benachbarten Grund-
stiicke gegen Gefahren und Nachteile oder im &ffentlichen
Interesse fiir erforderlich erachtet, soweit sie iiber den Um-
fang der bestehenden Verpflichtungen zur Unterhaltung vor-
handener, demselben Zwecke dienender Anlagen hinausgeht.
Zur Eréffnung des Betriebes der Privatanschluffbahn hedarf
es der Erlaubnis der zur Erteilung der Genelmigung zu-
stindigen Behtrde. Die Erlaubnis ist zu versagen, sofern
wesentliche in der Bau- und Beiriebsgenehmigung gestellte
Bedingungen nicht erfiillt sind. Die Betriebsmaschinen sind
vor ihrer Einstellung in den Betrieb und nach Vornahme
erheblicher Aenderungen, aullerdem aber zeitweilig der
Priifung durch die zur eisenbahntechnischen Aufsicht iiber
die Bahn berufene Behérde zu unterwerfen. Riicksicht-
lich der Erfiillung der Genehmigungshedingungen und der
Vorschriften des Gesetzes ist jede Privatanschlufibahn der
Aufsicht der fiir ihre Genehmigung jeweils zustindigen
Behdrde unterworfen. Bei den fiir den Betrieb mit Maschinen-
kraft eingerichteten Privatanschlufibahnen steht die eisen-
bahntechnische Aufsicht der zur Mitwirkung hei der Ge-
nehmigung berufenan Eisenbahnbehtrde zu, sofern nicht der
Minister der tffentlichen Arbeiten die Aufsicht einer andéren
Fisenbahnhehtrde iibertrigt.

Die Haftpflicht des Inhabers der Anschluftlbahn der
Staatseisenbahnverwaltung gegenither regelt dann der
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Absatz 3 des § 17 der Allgemeinen Bedingungen, der vor-
schreibt, dal es beziiglich der Hafipflicht fiir Unfille und
Schidden bei den gesetzlichen Bestimmungen mit der Maf-
gabe bewendet, daf der Anschlubinhaber der Staatseisenbahn
gegeniiber iiberall fiir seine Leute haftet.

Wie ersichtlich, soll es nach dieser Bestimmung beziig-
lich der Hafipflicht fiir Unfille zunichst hei den gesetz-
lichen Bestimmungen sein Bewenden haben,

Unfille im Sinne dieser Bestimmung sind Ko&rperver-
letzungen und Tdtungan von Personen, so dal also fiir der-
artige Haftpflichtfille der Inhaber der Anschlufibahn nach
dem Reichshaftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 haftet, es rei
denn, daf héhere Gewalt oder eigenes Verschulden des Ver-
letzten bzw. Getdteten vorliegt. Eisenbahnbetrizhsunter-
nehmer im Sinne dieses Gesetzes ist derjenige, auf dessen
Rechnung der Betrieb geht.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Qesterreichische Verkehrssorgen Der &ster-
reichische Staatssekreiiir fiir Verkehrswesen hat bei Beratung des
Abschnittes ,Verkehrswesen" des Staatsvoranschlages im Finanz-
und Budgetausschusse der Nationalversammlung sich in ausfiihr-
licher Weise iiber den Stand aller Verkehrsfragen ausgesprochen.
Aus seinen Ausfihrungen gibt die Z. d. V. D. E. auszugsweise
nachstehendes wieder:

Staatssekretér Paul bespricht einleitend die Schwierigkeiten,
mit denen die Republik Oesterreich zu kimpfen habe, Den wich-
tigsten Betrieb im staatlichen Verkehrswesen bilden nach wie vor
die Eisenbahnen. Der fiir Ende Oktober 1918 ausgewiesenen Be-
triebslinge aller inlindischen Haupt- und Lokalbahnen des bestan-
denen Oesterreich von 22370 km — hiervon 4051 km oder rund
18 v. H. Privatbahnen — stehen in der Republik Oesterreich nur
anndhernd 6550 km solcher Strecken — hiervon 2070 km oder
rund 82 v. H. Privathahnen — gegeniiher. Das im Staatsbetriebe
befindliche Eisenbahnnetz verringerte sich somit von 18819 auf
4180 km, das ist auf weniger als ein Viertel (2445 v. H.) der
seinerzeitigen Gesamtausdebnung. Die Ausgaben der Staatsbahnen
fiir 'das Verwaltungsjahr 1919/20 einschlieRlich des ersten Nach-
trages zum Staatsvoranschlage betragen 11848 Mill. Kr., die Ein-
nahmen 988,5 Mill. Kronen, so dal ein Gebarungsabgang von 196,3
Mill. Kronen erwichst. Wird das Erfordernis fiir den Schulden-
dienst der Staatsbahnen mit 644 Mill. Kronen veranschlagt, so er-
fordere die = staatliche Betriehsfilhrung der Eisenbahnen einen
Staatszuschul von 260,7 Mill. Kronen. Dieses ungitnstige Ergeb-
nis verdiene jedoch in Anbetracht der schwierigen Verhiltnisse
eine mildere Beurteilung,

Der Staatssekretiir bespricht dann die im Laufe der letzten
Monate durchgefithrten Tariferhthungen. Ob der nunmehrige Ta-
rifstand geniigen werde, in der Folge eine Deckung der Betriebe-
ausgaben durch die Einnehmen herbeizufiihren, hinge von der Koh-
lenversorgung und davon ab,: da8 die Betriebsausgaben keine allzu-
grobe weitere Steigerung erfahren. Er konne den Auffassun-
gen, als ob das Personal schuld an den Beschwernissen des Bahn-
verkehrs sei, nicht entschieden genng enigegentreten. Doch sel
das Verkehrsamt schon jetzt unabldssig bestrebt, den erforderlichen
Abbau des Verwaltungskérpers, insbesondere hinsichtlich der
Staatseisenbalinverwaltung, soweit durchzufiibren, als dies im
gegenwirtigen Zeifpunkte tunlich erscheine, . 7

Der ernste Wille der Regierung, die Elektrisierung der Staats-
bahnen zur Tat werden zu lassen, sei bereits im Frithjahr 1919
durch Errichtung des Elektrisierungsamtes der osterreichischen
Staatsbahnen zum Ausdruck gekommen. Zunkchst beabsichtige dia
Staatsbahnverwaltung die Elektrisierung der Strecke Innsbruck—
Landeck—Bludenz und der Strecke Stainach—Irdning—Attnang--
Puchheim.' In der Tat wurde auf heidep Linien bereits im ver-
flossenen Herbst mit der Aufstellung der Fahrleitungsmaste be-
gonnen. Bbenso wurde noch im Herbst des Jahres 1919 der Bau
eines grofen bahneigenen Kraftwerkes am Spullersee bei Dandfen
angefangen und die AufschlieBungsarbeiten, Wege-, Werk- und Ba-
rackenbauten so rasch in Flull gebracht und bis zum Eintritt der
letzten groBen’ Schneefiille so eifrig fortgesetzt, dafl alle Voraus-
sefzungen erfiillt seien, die letzten Endes die Fertigstellung der
ganzen groflen Anlage Ende 1921 erhoffen lassen. Das Bauprogramm
sieht im weiteren zuniichst die Elektrisierung der Strecke Salz.
burg—Schwarzach—St. Veith—Spittal a. Dran—Villach vor, wobei
fiir die Nordrampe dieser Strecke der Ban eines Eraftwerkes im
Stubachtale im Vordergrunde stehe, wihrend es fiir den Betrieb
der Siidrampe noch der wasserrechilichen Bewilligung fiir einen
Entwurf bediirfe, der den Ausbau des Mallnitzer Elektrizititswer-
kes betrifft. Von den weitesten Kreisen werde auch der Frage der

Ausgestaltung des Bahnnetzes durch Herstellung neuer Linien eine
besondere Aufmerksamkeit zugewendet. Es sei daher wohl begreif-
lich, daBl in zahlreichen Antréigen der Bau neuner Bahnen geforderi
werde.

Der Staatssekretir erirterte sodann die Aufgaben des Luft-
fahrtwesens. Der Betrieb eines staatlichen Luftverkehrs oder
ein staatlicher Lufthafenbetrieb sei vorldufig nicht geplant. In den
Ententestaaten hat ein regelm#Biger Luftverkehr bereits einge-
setzt, und auch in Deutschland seien bereits mehrere Luftver-
kehrslinien entstanden. Abgeschnitten vom Weltmeere, diirfen da-
her auch wir nicht zégern, unsere verkehrspolitiseh giinstige geo-
graphische Lage im Schnittpunkte der wichiigsten VerkehrsstraBen
Mitteleuropas auszuniitzen. Oesterreich habe bereits eine Anzahl
geeigneter. Flugpldtze, Werden diese erhalten und entsprechend
ausgestaltet und werden an den Hauptverkehrslinien noch weitere
erforderliche Flughéfen angelegt, dann werde gowill nicht nur der
heimische Luftverkehr bald einsetzen, sondern auch der grofie
zwischenstaatliche Verkehr tiber unser Gebiet geleitet werden.

Neuzeitliche Verkehrseinrichtungen in Ja-
pan. Dieerste Untergrundbahn im fernen Osten soll inner-
halb der n#chsten Jahre in Tokio angelegt werden, um der his-
herigen Unzuldnglichkeit der Personenbeférderung abzuhelfen.
Das Projekt ist angeblich bereits genehmigt und die Ausfithrung
der Urheberin, einer zun#ichst mit einem Kapital von 25 Mill. Yen
arbeitenden Gesellschaft, iibertragen. In Yokohama wird die Einstel-
lung von Kraftfahrdroschken an Stelle der jetzt iiblichen
Jinrickshas geplant, und zwar ist vorerst die Genehmigung fiir den
Betrieb von 300 kleinen Kraftwagen fiir je zwei Personen hean-
tragt. (In Tokio ist ebenfalls vor kurzem eine Autodroschken-
gesellschaft gegriindet worden.) Der kiirzlich in Betrieb genom-
mene erste Flugpostdienst Tokio—Osaka (iiber Shizuoka und Na-
goya) soll als stiéndige Einrichtung bestehen bleiben; in dem neuen
japanischen Haushaltsplan ist der Betrag von 800000 Yen dafiir
ausgeworfen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Zur Frage der Eisenbahnhohlschwelle In Nr. 2
(1919) dieser Zeitschrift wird tiber eine eiserne Hohlschwelle be-
richtet, vorgeschlagen von dem siichsischen Baurat a. D..Scheibe.
Bereits Anfang des Jahres 1911 schlugder stchsische Regierungs-
baumeister Groh dem preuBischen Eisenbahnministerium eine
Hohlschwelle vor, gleichzeitig als besonders interessiert den Man-
nesmann-Rohrenwerken.- Die Grohsche Hohlschwells besteht aus
einem .walzeisernen Rohr. Der kreisrunden Form ist nur der Vor-
wurf zu geringen Widerstandes gegen Eindringen in den Bettungs-
klarschlag gemacht worden. Dieser Vorwurf kann aber auch der
keilférmig wirkenden Scheibeschen Schwelle gemacht werden.

Die Grohsche Hohlschwelle 148t sich leicht widerstandsfihiger
gegen Eindriicken dadurch machen, daf man den Querschnitt ellip-
fisch formt. Anstatt einer Schwelle kann man auch eine Art
Doppelschwelle_benutzen, aus 2 Rohren, Seite an Seite gestoRen,
ihnlich wie die verdiibelte Stofdoppelschwelle aus Holz der prei-
fischen Staatsbahnen. Vor allem der Stol 1alt sich mit Rohr-
doppelschwelle sehr kriftic und widerstandsfihig unterschwellen,
weil man ja die Rohre beliebig groR wihlen kann. Sonst hat die
Rohrschwelle dieselben Vorziige wie die Scheibesche Hohlschwelle.
Durch Verfiillen mit Klarschlag wird ein schwerer Oherbau ge-
schaffen. Der eingefiillte Klarschlag wird nicht zusammengefah-
ren, durch Lécher in der Rohrschwelle wird eine Art Drainage und
Durchliiftung einer etwa schon zusammengefahrenen Bettung er-
zielt. Zum Schluf ist die bequeme Beftrderung der Rohrschwelle,
auch der elliptischen, hervorzuheben; ein groller Vorteil, der Schei-
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beschen gegeniiber; denn eine Rohrschwelle lilt sich leicht auf
dem vorzustreckenden Gleis oder dem Boden bis zur Verwendungs-

stelle entlang rollen. Auch die federnde Wirkung der runden
Hohlschwelle wiire zu erwihnen.

Eine Bahn auf die Zugspitze. Unier der Firma
Zugspitzenbahn-A.-G. wurde in Miinchen mit einem Grundkapital
von vorlgufig 100 000 M. ein Unternehmen gegriindet, das die Pro-
jektierung und den Bau einer Bahn von Garmisch auf die Zug-
spitze sowie die Errichtung von Hotels im Zugspitzengebiet be-
zweckt. Unter den Griindern befinden sich auch mehrere schwei-
zerische Interessenten.

Belgische Bestellungen von Eisenbahngerit
in Deutschland Nach Berichten aus Briissel steht die bel-
gische Regierung im Begriff, eine grolle Bestellung von Eisen-
bahnmaterial in Deutschland zu machen. Der ungilinstige Stand
der Wechselkurse in England und Amerika veranlaBte die Regie-
rung dazu.

Neue schwedische Bahnen, Zur besseren Verbin-
dung der Ostkiiste mit der Westkiiste Schwedens plant man die
Anlage neuer Eisenbahnen siidlich des WetternSees. Bisher lie-
gen folgende Pline vor: Eine Bahn von Haldarp an der Boras—
Alvesta-Bahn nach Jénkoping und weiter nach Sommen oder Tra-
nas, eine Bahn von Ulrikehamn nach Jonkdping und weiter nach
Sommen oder Tranas, eine Bahn von Ulrikehamn nach Mullsjé und
eine Bahn von Jonképing {iber Griinna nach Mjolby. Diese Bahnen
bezwecken, Westschweden und vor allem Géteborg in unmitielbare
Verbindung mit dem dstlichen Teil des Landes zu bringen. Die
Kosten diirften sich auf 25—30 Mill. Er. belaufen.

Die schwedischen Eisenbahnen in den ersten
neun Monaten 1919. Der amtliche Ausweis fiir die ersien
neun Monate 1919 weist folgende Ziffern auf (in Mill. Kr.):

Staats- Privat- zusammen

bahnen bahnen
Verkehrseinnahmen 216,63 178,39 395,02
Betriebskosten 214,83 151,28 366,06
Reinergebnis — 16,14 + 48 — 11,30
Betriebsergehnis + 180 + 2716 -+ 28,96

Das ganze Eisenbahnnetz wies wihrend des September einen
auf 88 Eisenbahnen entfallenden gesamten Betriebsiiberschuf wvon
9.24 Mill. Er. auf. Daran sind die Staatseisenbahnen mit 4,24 Mill.
Kronen beteiligt, wihrend bei 27 Bahnen die Betriebskosten die
Verkehrseinnahmen iiberstiegen.

Signale am fahrenden Zug in England. Die eng-
lischen Eisenbahnen sind durch den Krieg und die durch ihn ver-
ursachte Knappheit an Betriebsstoffen aller Art zur Sparsamkeit
auf manchen Gebieten gezwungen worden. Namentlich hat es
ihnen an Brennstoffen und unter diesen an Leuchtdl gefehlt. Um
den Oelverbrauch zu vermindern, haben sie die #uBere Beleuch-
tung der Ztige eingeschrinkt. In England war es bisher iiblich,
durch Laternen an der Stirnseite der Lokomotiven die Art des
Zuges zu kennzeichnen, so daf die Stellwerks- und sonstigen Wir-
ter dem herannahenden Zug von weitem ansehen konnten, welcher
Zuggattung er angehort. Die Unterscheidung ging so weit, daB
nicht nur Personen- und Giiterziige, sondern auch Schnell- und
langsam fahrende Ziige, Ferngiiterziige, gewthnliche Giiterziige,
die iiberall halten, leer fahrende Lokomotiven, ihre besonderen
Kennzeichen hatten. Zu diesen Merkmalen wurde eine, zwei oder
drei Laternen gebraucht. Im Kriege sind sie so vereinfacht wor-
den, daB nur noch hiéchstens zwei Laternen gebraucht werden. Die
Lichter sind im allgemeinen weil.

Als SchlufBizeichen fithren die Ziige in England wie bei uns drei
Lichter; ihre Bedeutung wird so aufgefalit, dal die am Wagen-
korper aufgehiingte Laterne dem Signalwirter anzeigen soll, daB
der ganze Zug vorbeigefahren ist, wihrend die beiden Seiten-
laternen dem Lokomotiviithrer die Gewillheit geben sollen, dall er
noch seinen ganzen Zug hinter sich hat. Da bei Ziigen mit durch-
gehender Bremse eine Zugirennung nicht vorkommen kann, ohne
dab der Lokomotiviithrer sie bemerkt, hilt man die Seitenlaternen
bei Ziigen mit durchgehender Bremse, also bei allen Personenziigen.
fiir iberfliissig und hat sie daher abgeschafft. Nur fiir Giiterziige,
die ausschlieBlich mit Handbremse gefahren werden, hat man die
Seitenlaternen noch beibehalten. Vereinzelte Gesellschaften haben
sich allerdings von dem alten Brauch nicht freimachen kénnen und
fithren die Seitenlaternen auch bei Personenziigen weiter. Die
Ersparnis, die dadurch erzielt wird, ist sicher nur gering, aber un-
ter den heutigen Verhilinissen mufl jede, auch die geringste Mog-

lichkeit, Ersparnisse zu erzielen, ausgenutzt werden, und es sollie
daher wohl die Frage ertrtert werden, ob nicht auch in Deutsch-
land, wo die in England in dieser Richtung angestellten Erwigun-
gen ebenso gelten, die Seitenlaternen bei den Ziigen mit durch-
gehender Bremse ebenfalls abgeschafft werden kinnten. Nicht un-
bedenklich wiirde es dabei allerdings sein, daf dann nicht mehr
bei allen Ziigen der Schlufi gleichmiBig gekennzeichnet ist. Aber
der Grundsatz der gleichmiBigen Bezeichnung des Zugschlusses
mull schon bei den leerfahrenden Lokomotiven durchbrochen wer-
den, und so kann das weitere Abweichen von der gleichmiBigen
Bezeichnung keine uniiberwindlichen Bedenken haben. (Z.d.V.D.E.)

Strassenbahnen.

Ein neunartiger Verkehrsregler
toner Strallenpolizel

der Washing-

Betriebsunfall infolge Abstiirzens vom Tritt-
brett, dasder Fahrgast schon vor dem Halfen der
StraBlenbahn betreten hatte. Die Kligerin war beim
Aussteigen vor einer Haltestelle unter den Anhiéngewagen ge-
raten, der ihr den linken Arm abquetschte. Nach den Feststellun-
gen des Prozelgerichis ist der Unfall dadurch entstanden, dal die
Kligerin, noch wihrend der StraBenbahnzug sich in allerdings
langsamer Fahrt der Haltestelle ndherte, auf das Tritthrett ge-
treten und infolge des beim Bremsen eingetretenen Ruckes vom
Trittbrett abgeglitten ist. Das Landgericht Duisburg wies ihre
Klage ab. Es sieht als erwiesen an, daB durch das Bremsen nur
ein unerheblicher Ruck entstanden sei, so daf den Stralenbabn-
fithrer kein Verschulden treffe, weil er etwa die Bremse plstz-
lich zu scharf angezogen hatte. Die Haftung der Beklagien aus
dem Reichshafipflichtgesetz verneint das Gericht, weil der Unfall
auf eine grobe Fahrlissigkeit der Kldgerin zuriickzufithren sei.
»Es ist allgemein bekannt, daB es sehr gefdhrlich ist, vor dem
Halten der Strallenbahn das Trittbrett zu betreten und dafi dies
daher auch seitens der Stralenbahn verboten ist. Unerheblich ist
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dahei. ob s trotzdem vielfach geschieht und in vielen Fillen ohne
Sehaden ablauft. Durch dieses schuldhafte Verhalten der Klige-
rin allein ist der Schaden verursacht. Der unerhebliche Ruck des
Wagens wiirde der Kligerin nicht gefihrlich geworden sein, wenn
sie picht auf dem Trittbrett gestanden hiitte. (Landgericht Duis-
burg vom Okt. 1919 o, 102/19.)

Kraftfahrwesen.

Schienenkraftwagen Wahrend des Krieges trat an
die Erbauer von Lastkraftwagen die Forderung heran, diese auch
fiir den Betrieb auf den Gleisen normalspuriger Bahnen, also als
Eisenbahnfahrzeug, einzurichten. Es gibt zur Losung dieser
Frage schon verschiedene Arten auswechselbarer Felgen. Eine
derselben ist die T-formige Felge des fritheren Oberingenieurs
Vollmer der Kraftfahrtechnischen Priifungskommission. Diese
Felce, die als Normalfelge fiir alle Kraftwagen gedacht ist, wird
durch Mutterschrauhen am Radkérper befestigt und erméglicht das
rasche Auswechseln der Vollgummireifen der Lastkraftwagen ohne
Zuhilfenahme von mechanischen Einrichtungen durch einen Mann,
das bisher nur mittels hydraulischer Pressen in der Werkstait
mbelich war, mit Hilfe der T-Felge aber nun auch auf der Land-
strafe durch den Wagenfithrer ohne Hilfe vorgenommen werden
kann. Der Vollgummireifen wird auf die Felge entweder direkt
aufrulkanisiert oder der handelsiibliche Vollgummireifen wird mit
seiner Eisenbandage auf die Felge aufgeprefit und mit dieser als
Ersaiz mitgefithrt. Dieses Ieichte Auswechseln der Bereifung mit
Hilfe der Vollmerschen T-Felge bedeutet allein schon einen be-
deutenden Fortschritt im Kraftlastwagenbetrieb; von besonderer
Wichtigkeit ist aber die Moglichkeit, diese Felge auch als Spur-
kranz, als Radbandage auszubilden, wie sie fiir Fisenbahnfahr-
zeuge iiblich ist. Das mit T-Felge auf Vollgummi- oder belighiger
anderer Bereifung fahrende Kraftfahrzeug kann also lediglich durch
rasch zu bewirkendes Auswechseln der Felgen in ein Eisenbahn-
fahrzeug umgewandelt werden, das ebenso schnell wieder als
Strafienfahrzeug gebrauchsfertig gemacht werden kann. Ein sol-
vher Schienenkraftwagen kann im Gleisanschluf- und Rangier-
hetrieb gréfierer industrieller Werke, im Strafenbahnbetrieb der
Grolstidie, als Triebwagen und Schlepper auf Nebenbahnen mit
geringem Verkehr und in manchen anderen Fillen mit Vorteil Ver-
wendung finden.

Inder Berliner Stadtverordnetensitzung wur-
den u. a. auch die Mittel zur Anschaffung von 40 elektromobilen
Kehrmaschinen bewilligt. Die Berliner Strallenreinigung folgt dem
Beispiel der Berliner Feuerwehr, die mit bestem Erfolg seit Jahren
den elekirischen Betrieb ihrer Fahrzeuge durchgefiihrt hat. Die
Kosten dieser elektrischen Maschinen sind mit rund 2,6 Mill. M.
veranschlagt.

Eine neue sidchsische EKraftwagengesell-
schaft Die sichsische Regierung plant die Einrichtung eines
sichsischen Kraftverkelirsunternehmens in Form einer G. m. h. H.
unter Beteiligung des Staates. der Stédte und der Bezirksverbiinde,
jedoch unter AusschluBl des Privatkapitals, Die Lastkraftwagen-
parks der beiflen Kriegsverkehrsimier in Dresden und Chemnitz
sollen mit zusammen 240 Wagen {thernommen werden. Der Staat
wird von dem erforderlichen Kapital 3% itibernehmen, wihrend die
itbrigen % von den Stidten und Bezirksverbiinden aufigebracht
werden sollen. Zun#chst wird die Regierung den gesamten Ge-
sellschaftsanteil iibernehmen. Dresden hat bereits beschlossen, mit
einem Beitrag bis zu 1 M. fiir den Kopf der Beviélkerung der Ge-
sellschaft beizutrefen. Die neue Gesellschaft wird zuniichst das
Wagenverleihgeschdft betreiben, und deshalb den Kapitalbedarf
vorldufig auf 2 Mill. M. bemessen. Fiir spiter sollen auch Giiter-
verkehrslinien geschaffen und die Personenbefénderung aufgenom-
men werder.

DieDienststelle fiir Kraftverkehrinden Mar-
ken, Berlin-Schineberg, Kolonnenstrafle 32, hat -fiir die Gestel-
lung von Lastkrafiwagen folgende neue Tarifsitze aufgestellt: Ein
Lastkraftwagen %Dei einer Gesamtstrecke von hichstens
50 km innerhalb 8 St. unter Zusammenrechnung der Hin- und Riick-
fahrten 325.— M., jede angefangene weitere Stunde 40.— M., bei
weiteren Entfernungen unter Zusammenrechnung der Hin- und
Rickfahrten 650 M, Ein Anhinger fir den Tag 100 M. Ein
Begleiter fiir die Stunde 6 M., fiir Fahrten nach aulerhalb
Spesen fiir den Mann und Tag 24 M. Kann ein Lastkraftwagen
durch einen vom Amt nicht verschuldeten Umstand nicht benutat

werden bzw. wird die Bestellung nicht rechtzeitig annulliert, so
werden fiir den Ausfall pro Tag 200 M., der Anhinger pro Tag
mit. 830 M. berechnet.

Fluf- und Seeschiffahrt.

Die technische Ausgestaltung unserer Ka-
nile. Was die Linjenfithrung unserer Binnenschiffahriskanile
anbetrifft, so ist bisher noch der alte eisenbahntechnische Gesichts-.
punkt des Massenausgleichs mafigebend gewesen. Der Erfolg war
eine unnitige Zahl von Auftragsstrecken, die eine unnétige Ge-
fahr von Dammbriichen mit sich brachten. Oitman hat daher
die Tieferlegung des Kanalspiegels anf etwa 2,5 m unter die mitt-
lere Gelindehthe vorgeschlagen, was keine ErhShung der Kosten
verursachf.,

Als Grundlage des Bauens mub die grofite Wirtschaftlichkeit
und die grifite Betriebssicherheit gelten, wobei allerdings die
grofite Wirtschaftlichkeit nicht gleichbeleutend ist mit der Er-
reichung der geringsten Baukosten. Damit hingen innig zusam-
men Form und Griolle des Kanalprofils, Der Querschnitt wurde
bisher bestimmt fiir das Fahren eines Schleppzuges in Kanalmitte.
In Zukunft muf er bestimmt werden mit Riicksicht darauf, dal
eich Schleppziige begegnen. Dies hat zur Folge, dafl die Geschwin-
digkeit der Schleppziige vermindert wird. Um die mittlere Ge-
schwindigkeit von 5 auf 6 km/Std. zu erhohen, ist eine erhebliche
Verbreiternng und Vertiefung des Profils notwendig. Eine weitere
Betrachtung dieser Verh#ltnisse ergibt, dall die bisher fiir den Mit-
tellandkanal gewihlte Querschnittform in dhren Abmessungen nicht
ausreicht.

Auch ist die jetzige Form der meisten Binnenkanile viel zu
kiinstlich. Bei unsern groflen Flilssen und Strémen fallt das Ufer
zuerst verh#ltnismibig steil ab und geht dann mehr cder minder
in die wagerechte Sohle iiber. Von iiber 200 betrachteten Quer-
schnitten zeigen noch nicht 7 v. H. eine Form, die einer Parabel
iihnlich war. Dabei haben die Ufer die umgekehrte Form, wie sie
das jetzige Mittellandprofil amfweist. Auch die Herstellung der
Lehmdichtung ist umstdndlicher bei der kiinstlichen Profilbildung.
Die Ausfithrung der Dichtung wird erleichtert, wenn die Sohle
des Kanals iiber oder gerade im Grundwasserspiegel liegt. Eine
spitere Kanalverbreiterung ist dann unschwer auszufiihren,

Zu iiberlegen wire noch, ob man nicht heute bereits in allen
Auftragsstrecken ein wesentlich breiteres Profil aushauen solle von
beispielsweise 40 m Spiegelbreite und unter 1:2 geneigter Bo-
schung. Der Ausbau eines derartigen Profils kostet mur unver-
héltnismélig wenig mehr als der des bis jetzt vorgesehenen.

Was die Dichtung in den Auftragsstrecken anbelangt, so ist
die Volldichtung durchaus am Platz. FEine einfache wagerecht
durchgestreckte Dichtungslage st in ihrer ganzen Herstellung viel
leichter durchzufiihren als die jetzt verwendete gekriimmbe Form.
Vielleicht empfiehlt sich statt der Tondichiung eine diinme Eisen-
betonmatte? Dabei soll die Eiseneinlage in die neuwtrale Faser zu
liegen kommen. Eine solche Eisenbetonmatte (5 em dick) wind
am besten auf Papplage an Ort und Stelle gegossen; Stampfen ist
entbehrlich. Solche dimne Eisenbetonmatten hesitzen eine auBer-
ordentliche Elastizitit,

Bei den preuBischen Kanilen zeigt sich bisher eine unange-
brachte Sparsamkeit in der zu groflen Beschrinkung des Quer-
schnitts. In Zukunft handelt es sich ,um die Aushildlung eines
Ranalschlauchs, der die hichste Leistung verspricht”. Tetztere ist
aber bei dem heutigen Kanalquerschnitt unmglich.

Notwendig ist ferner, die Schleusenzah]l auf das erforderliche
Mindestmall zu bringen, und zwar erstens wegen der jeder
Schleuse innewohnenden Gefahr und zweitens behufs Erreichung
der geringsten Transportweite.

Von ausschlaggebender Bedeutung fiir die Betriebhsfihigkeit
des Kanals ist die Art und die Abmessung der Schleusen. Fiir eine
Staustufe von 14 m ist die giinstigste Schleuse die doppelte, zwei-
stufige Schleusemtreppe (mit oder ohne Spareinnichiung). Als
Torweite werden jetzt wenigstens 12 m vorgeschrieben, was einen
groBen Fortschritt gegenitber der lichten Torweite von 10 m he-
deutet. Dann sollen aber auch 1200-t-Dampfer zugelassen werden.
In der Bedienung der Schleusen mul angestrebt werden, grofte
Binfachheit zu erzielen.

Notwendig ist ferner eine Ueberbriickung aller Flubliufe durch
querlaufende Kandle. Da man es bei Kanalbriicken mit sehr grofen
Lasten zu tmn hat, so diirfte der Bau von zwei Briicken mnicht un-
wirtschaftlich sein. Diese Briicken kinnen schmaler gehalten wer-
den als eine gemeinsame Briicke,
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Was den Verbrauch durch Versickern und Vendunsten anbe-
langt, so mull die Wasserversorgung eines Kanals auch in den
Jahren grofter Trockenheit gesichert sein. Die Hihe dieser Ver-
brauchsziffer ist entscheidend fiir die Speisungsfrage. Ohne
Speisewasser 1Bt sich kein Kanalbetrieb aufrecht erhalten.

Die Unterhaltungskosten des Panamakanals.
»Wall Street Journal“ berichtet aus Washington, dal Kriegs-
minister Baker beim Kongref beantragt hat, fiir den Panamakanal
im Jahre 1921 18 Mill. Doll. auszuwerfen, gegen 12 Mill. Doll, im
Jahre 1920.

Die Preise fiir japanische Schiffbaunten stel
len sich nach englischen Berichten gegenwirtig auf ungefdhr
250 Yen die Tonue fiir Frachtdampfer und 300 Yen die Tonne fiir
Tankdampfer. In den Vereinigten Staaten sind die entsprechenden
Ziffern 220 bzw. 276 Yen. Infolge dieser Preisentwicklung sind
Bestellungen aus Amerika, auf welche die japanischen Werften
gerechnet haben sollen, ansgeblicben. Die Erhohung der Preise
in Japan ist zuriickzufithren auf die allgemeine Teuerung und
darauf, daf von nichtamerikanischer Seite erhebliche Auftrige
eingelaufen sind. Es wird sogar schon davon .gesprochen, daf
fiir weitere Neubauten ein Preis von 350 Yen die Tonne verlangt
werden wird. Der Bericht stellt fest, daf die Bewegung auf dem
Frachtenmarkt diese Erhshung der Baupreise micht rechtfertigt
und dafl zu befiirchten steht, es wiirden die japanischen Werften
ins Hintertreffen geraten, falls sie nicht nach Ausfithrung der
angelangten Bestellungen dafiir sorgen knnten, mit dem amerika-
nischen Wettbewerh gleichen Schritt zu halten.

Luftverkehr.

London—Wien. Fiir den geplanten Luftverkehr London—
Wien sind die englischen Handley-Page-Riesenflugzeuge, die he-
reits jetzt den Verkehr London—Paris und London—Briissel be-
sorgen, ausersehen. Die Flugzeuge besitzen zwei Lion-Napier-
Motoren zu je 450 PSS und sind mit F.-T.-Einrichtung und geschlos-
senen Kabinen, die 15 Personen Platz bieten, ausgeriistet. Sie
sind 80,5 m breit, 19 m lang wnd 7 m hoch. Die Durchschnitts-
geschwindigkeit betrigt 112 km, soll jedoch bei einem neuen Typ
auf 140 km gesteigert werden.
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Zrar Ueberwindung der in diesem Jahre anscheinend auBer-
ordentlichen Verkehrsstérungen infolge Vereisung ist zwischen
Helsingfors und Reval ein zweimal wochentlich arbeiten-
der Flugpostverkehr eingerichtet worden.

Schwedische Flughifen Die Anlage von Flughifen
plant Syenska Lufttrafiks A. B. Stockholm an folgenden Orten:
Oerebro, Karlstad; Norrkiping, Motala, Mariestad, Vinersborg,
Giteborg, Halmsiad, Malmd, Trélleborg, Kristianstad, Ronneby, Kal-
mar, Vistervik, Gifle, Hudiksvall, Séderham, Sundsvall, Jonkiping,
Vernamo, Hallsberg, Malmképing, Skillingaryd, Hissleholm und
Skgvde. In Sundsvall werden zurzeit vorbereitende Arbéiten zur
Anlegung eines Flughafens bereits ausgefiihrt.

Das Marine-Amt der Vereinigten Staaten von
Amerika hat beim Parlament einen Kredit von etwa 2% Mill
Friedensmark fiir den Bau von zwei Riesenflugbooten beaniragt, die
an Grolle, Leistungsfihiglkeit usw. den Curtis N. C. 4 um das
Doppelte iibertreffen sollen, mit dem im vergangenen Jahre der
Atlantik von Neufundland tber die Azoren nach Lissabon iiber-
flogen wurde. Fiir 1921 sieht das Programm den Bau von vier
Flughooten dieses N. C. 4-Typs, von 150 normalen kleineren Flug-
booten, eines Starrluftschiffes grifter Abmessungen und von drei
kleinen Prall-Luftschiffen fiir den Kiistendienst vor und verlangt
hierfiir 52 Millionen Friedensmark.

Nach einer Meldung aus Lyon, hat die in Buenos Aires
errichtete franzisische Luftverkehrsgesellschaft
seit dem 4. November v. J. 650 Fliige mit 1745 Passagieren iiber
insgesamt rd. 78000 km auf der Strecke Buenos Aires—Mar del
Plata (400 km) ausgefiihrt. Durchschnittliche Flugdaner 2% Stun-
den. — Am 10. d. M. wurden in ost-westlicher Richtung, von Men-
doza nach Santiago, erneut die Cordilleren iiberflogen.

In Lima (Peru) hat die englische Handley-Page-Gesellschaft
den regelmiBigen Flughbootverkehr fiir den Kiistendienst nunmehr
ertffuet. Der Zuspruch soll alle Erwartungen iibertreffen.

Nachrichtenverkehr.

Neue deutsche Briefmarken Infolge des gesteiger-
ten Bedarfs an hochwertigen Marken, die frither allgemein im
Kupfer-Handdruckverfahren hergestellt wurden, hat die Reichs-
druckerei, da neue Maschinen unter den heutigen Verhiltnissen
rechtzeitig nicht zu erlangen waren, dazu iibergehen miissen, die
neugeschaffenen Werte zu 1,25, 1,50 und 2,50 M. in Offsetdruck her-
zustellen, der die Massenanfertigung ermiglicht. Auller diesen
neuen Offsetdruckmarken, deren Ausgabe in etwa 2 Wochen be-
ginnt, werden noch Ueberdruckmarken in Kupferdruck, diese in
etwa 14 Monaten, in den Verkehr gegeben werden. Die Offset-
druckmarken werden in Bogen zu je 50 Stiick gedruckt, die Kupfer-
Ueherdruckmarken dagegen wie die ithrigen Kupferdruckmarken in
Bogen zu je 20 Stiick geliefert. Mit der Ausgabe der neuen Offzet-
druckmarken wird den Klagen iiher zu geringe Belieferung der
Postanstalten mit hochwertigen Marken abgeholfen sein.

Ein Verzeichnis der abgetretenen Postorte
wird gegenwirtig fiir postalische Zwecke aunifgestellt. Auf
Wunsch der Handelskammer zu Berlin wird darauf Bedacht ge-
nommen werden, dal Abdrucke des Verzeichnisses gegen Kosten-
erstattung auch an das Publikum und an Behérden abgegeben wer-
den kénnen. Die Abgabe wird durch die Geheime EKanzlei des
Reichspostministeriums erfolgen.

Eine Telephonverbindung Schweden—Finn-
land. Einalter Plan zur Verbindung des sehwedischen Telephon-
netzes mit dem finnischen steht jetzt vor seiner Verwirklichung.
Man will eine neue Telephonlinie Uleaborg—Keni—Tornea an-
legen. Zuniichst werden Haparanda und Tornea verbunden, wo-
durch sofort die Moglichkeit zu direkten Telephongespriéichen be-
steht, soweit sich das finnische Telephonnetz dazu eignet. Die
Leitungen bestehen n#mlich aus Eisendraht, der aber durch die
hesser leitende Bronze ersetzt werden soll,

Verzigerungenimenglischen Telegrammver-
kehr nach Uebersee. Die augenblicklichen Verhiltnisse im
Kaheltelegrammverkehr der Eastern-Telegraph Company werden
im ,Times Trade Supplement" als uneririglich bezeichnet. Tele-
gramme nach Aegypten brauchen 74, nach Indien 9, nach den
Straits-Settlements 8, nach China 6% Tage. Der Postmaster-
General erklirt diese bedauerliche Verzigerung durch die starke
Zunahme der Zahl der Telegramme; wihrend 1913 64 Mill. Worte
gegeben wurden, belduft sich die Zahl fiir 1918 auf 180 Millionen.
Eine Neulegung von Kabeln war wihrend des Krieges unmoglich,
und aulerdem ist der Verkehr iiber Rufiland heute abgeschrnitten.
Die Gesellschaft tue aber alles, um dem Uebelstande abzuhelfen.

Funkentelegraphische Stationen in Tripolis.
Wie aus Rom berichtet wird, sind fiir den funkentelegraphischen
Dienst die Stationen Misurata und Azizia in Tripolis mit dem fiir
Tripolis giiltigen Tarif und die Station von Thié (Eriirea) mit dem
fiir Eritrea festgesetzten Tarif erdffnet worden.

Biicherschau.

Sicherung einer Zugfahrt auf einer zwei-
g¢leisigen Bahnlinie mit Streckenblockeinrich-
tung Von Karl Giinther, Direktionsrat. Mit einer dreifachen
lithographischen Tafel. Verlag R. Oldenburg, Mimchen. Preis 2,50 M.,
bei grofieren Beziigen Partiepreise. — Die Wirkungsweise der auf
den meisten deutschen und vielen auslindischen Eisenbahnen ein-
gefithrten Streckenblockung mittels der -elektrischen Wechsel-
stromblockwerke von Siemens und Halske bereitet dem Verstéind-
nis in der Regel erhebliche Schwierigkeiten. Dies liegt besonders

daran, dal zugleich mit dem Zusammenwirken der verwickelten
technischen Einrichtungen die zeitlichen Vorgénge der Handhabung
und der Zugfahrten aufgefalt werden miissen. Dem Verfasser
obiger Druckschrift ist es gelungen, auf dem knappen Raum einer
Tafel von 64/46 ¢m die gesamten Vorginge auf einer von einem
Bahnhof iiber eine Zwischenblockstelle zu einem anderen Bahnhof
reichenden Bahnstrecke iibersichtlich im riumlichen und zeitlichen
Zusammenhang darzustellen, wobei die in Bild und Farbe wieder-
gegebenen Verdnderungen der Blockfelder, Sperren und Signale
auBerdem durch beigesetzte Worte erldutert sind. Diese Erlaute-
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rungen konnten, um den Benutzer an alle die Einzelheiten der Ver-
wandlungsvorginge zun ervinpern. vielleicht bei einem Neudruck
noch etwas weiter durchgefiihrt werden.

Die Taiel ist auf Grund der Einrichtungen der Bayerischen
Siaatsbahnen entworlen, bei denen sie (dies spricht fiir ihre
ZweckmiBigkeit) zur Aushildang und Weiterbildung des Per-
sonals als Beilage zur eipschlizigen Dienstvorscurift eingeliiart
ist. . Auf oanderen Behnen besienen siellenweise kleine Ab-
weichungen in der technischen Durchbildeng. So wird auf den
PreuBisch-Hessischen Siaaisbahnen der Signalbebelkontakt zur
Auslésung der elektrischen Tastensperre (Druckknop{sperre) beim
Aufhalistellen des Signols wieder auigehoben. wihrend er aaf
den Bayerischen Stasizbashnen bis zur Blockbedienung bestehen
bleibt. Solche Abweichungen betreffen aber nicht das Wesen der
Bedienungsvorgiinge. so daf die Giinthersche Tafel auch anf
anderen Eisenbshnen und auf technischen Lehranstalien mit
Nuizen wird gebraucht werden konnen. W. Cauer.

Die Bedeutung der Spezialisierung eines
industriellen Unternehmens: Eine Untersuchung von
ing. Oito Schulz-Mehrin. Herausgegeb. vom Ausschuf iiir
wirtschaftliche Fertigung. Okiav, 16 8. Berlin 1919. Pr. 0,50 M.
In der Hauptsache wird in der beachienswerten Schrift angezeigt,
wie die Spezialisierung in der deutschen Industrie praktisch
durchgefiibrt werden kann, ohne daB die davon befiirchieten.
Nachteile eintreten. Kb.

Berechnung von Zughewegungen Von Ph. Plorr.
Mit 20 Abb. Verlag R. Oldenbourg, Miinchen und Berlin 1919.

Die heutige industrielle Elektrochemie. Von
Dr. F. Winteler. 80 Seiten mit 26 Abbildungen im Text und
2 Tefeln. Rascher & Co., Ziirich. 1919. Preis: Geheftet 1.70 Fr.

. Die Rechte Privater im deutschen Friedens-
vertrage unter besond_erer-.Be_rﬁcksichtigung
der handelsrechtlichen Bestimmungen Bearbeiiet
von Dr, Goldechmidt und Dr. Zander. Verlag Reimar
Hohbing, Berlin SW 48, 1920. Preis: Geheftet 12 Mark, gebunden
15 Mark und 10 pCt. Teuerungszuschlag.

_ Der Ingenieur in der Verwaltung. Verlags-
ahtgil_ung des Vereins deuischer Ingenjenre, Berlin NW 7. Berlin
1919, :

Moderne Automobil - Strallenreinigungs-
maschinen. Von Ing. Otto Barsch. Autotechnische Biblio-
thek, Verlag Richard Carl Schmidt & Co. Berlin. 1919. Preis
560 M.

Arbeiten zur Erlangung der Wiirde eines
Doktor-Ingenieurs bei Technischen Hoch-
schulen:

Berlin: GeiBler, Richard. Der Schraubenpropeller. Eine
Darstellung seiner Entwicklung nach dem Inhalt der deutschen,
amerikanischen und englischen Patentliteratur. Berlin 1918, Julius
Springer, — Specht, Rudold. Heeresverwaltung und Erfindungs-
schutz, unter besonderer Berticksichtigung der Kriegsverhiltnisse,
1919, Verdffentlicht: 20. Heft der: Techn. Studien, herausgegeben
von Prof. Dr. H. Simon. Oldenburg-Berlin. Gerhard Stalling.

Danzig: Rehder, Max Henning. Ueber die Tragiihigkeit
und - zweckmifige Ausgestaltung von Schiffbauversteifungs-

profilen. Berlin. Jul, Springer. Verdffentlicht: Jahrb, d. Schiff-
bautechn. Gesellsch. 20. Bd. 1919, '

Karlsruhe: Bofy Paul. . Berechnung der Wasserspiegel-
lage beim Wechsel des Fliefiziistandes, - Untersuchungen aus dem
‘Flubbaulaboratorium der Technischen Hochschule Karlsruhe, Ber-
lin 1919. Julius Springer,

Patentberichte.

Patent des Wasserverk ehrswesens. 817591
qup.elgolige, allseitig bewegliche elekirische Starkstromleitung
fiir Schiffe und gleislose: Fahrzeuge. Heinfich Vester in Frank.
fl_lrt a. M, 23. 81918, Die Erfindung bezieht sich auf eine nach-
giebige, allseitig bewegliche, doppelpolige Starkstromleitung fiir
elektrisch - betriebene Schiffe und gleislose Fahrzeuge jeder Art
und besteht darin, dafl die Leitung nicht nur allseitig beweglich ge-
lagert ist, sondern ‘auch von ihrem Stiitzpunkt, den sie gewdhnlich
an einem Mast hat, sich um ein gewisses Mall entfernen kann, falls
der Abstand des Fahrzeuges vom Mast betrichlich wind. Die
doppelpoligen Oberleitungsdréihte 1 sind an Laschen 2 und %a
mittels Schrauben 2b und 2¢ zu einem: Ganzen miteinander ver-
banden und durch eine Isolierschiene 3 gegenseitig getrennt. Die

an den Enden der Laschen 2 und 2a vorstehenden vierielkreisfor-
migen Wulste bilden, wenn heide Laschen miteinander durch die
Schrauben 2b verbunden sind, eine halbkreisitrmige T'ithrungs-
schiene 2d. An der Isolierschiene 3 befindet sich eine Isolier-
kugel 4, die sich in ein an einem Mast 5 angeordnetes Lager 6 ein-
legt, und an der ein Drahtseil 7 mit Gewicht 8 angebracht ist. Der
dargestellte Mast 5 besteht aus zwei Teilen, die durch eine nach
allen Seiten nachgiebige Feder 9 zu einem Ganzen verbunden sind,
und deren unterer auf einem Kahn 10
befestigt ist. Das Drahtseil 7 fithrt
iber Rollen 11, die in der Mittel-
ebene des Mastes 5 angeordnet sind,
und hilt mittels des an seinem Ende
angeordneten Gewichies 8 die an den
Laschen 2 und 2a befestigten Stark-
stromleitungsdréhte 1 durch die Iso-
lierkugel 4 und deren Lager 6 nach
allen Seiten drehbar fest. Der auf
den Leitungsdrihten 1 wvor- und
riickwiirts fahrbare Stromabnehmer
besteht aus gekripiten Lagerplat-
ten 12, die durch eine Isolierschiene
13 isoliert und durch Schrauben 14
miteinander verbunden sind und in
denen Fithrungsrollen 15 auf Schrau-
benbolzen 15a gelagert sind. An den
Platten 12 ist oben und unten je
ein an Flachfedern 17 angebrach-
ter Streichkontakt 16 durch Schrau-
ben 18 befestigt, die zugleich zum
Festklemmen der Uehertragungs-
drihie 19 und 19a dienen. Zur sicheren Filhrung des Stromabneh-
mers auf den Leitungsdrihten 1 sind an den Enden der an der Iso-
lierschiene 13 in Lagern 20a gelagerten Doppelhebel 20 besondere
Fiithrungsrollen 21 angeordnet, die mittels Federn 22 an die
Driihte 1 gedriickt werden. Beim Durchgleiten durch die Laschen-
fithrung 2d n#hern sich die vorderen Rollen 21 einander, die am
anderen (hinteren) Hebelende befindlichen entfernen sich vonein-
ander und liegen dann an den Leitungen 1, so daf stets die Fiih-
rung erhalten bleibt. Das Aufstellen der Maste 5 richtet sich nach
dem Fahrwasser des Flusses, wobei zu beachten ist, dall eine eini-
germaflen gerade fortlaufende Leitungslinie erzielt wird, und zwar
werden die schwimmenden, auf dem Kahn befestigten Maste 5 fiir
das weit vom Ufer befindliche Fahrwasser oder in Kriimmungen
verwendet.

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher Straflenbahn- und Klein-
bahnverwaltungen, Berlin SW 11, Dessauer Strafie 1.

Im Anschlufl an die Vertffentlichung in Heft 9 der , Verkehre:
technik” vom 25, 11. 19 iiber die Vereinheitlichung auf dem Ge-
biete des StraBenbahn- und Kleinhahnwesens werden nachstehend
folgende Beschliisse') der Ausschiisse C und I ge
bracht: ' '

A. Normung der Motoren.

1. Die fir die beliifteten Motoren vorgesehenen G ehéuse
werden unter Entfernung des Ventilators und Schliefung der
Oeffnungen als vollstindig gekapselte Auysfiihrung verwendet. Bei
den fiir beliiftete Motoren bereits festgelegien HochstmaBen konnen
infolgedessen vollstindig gekapselte Motoren eingebaut werden,
deren Stundenleistung um etwa 10 v. H. geringer ist als bei be-
liifteten Motoren. -

Es wird darauf hingewiesen, dafl der Anker nach Fortfall des
Ventilators nicht ohne weiteres entsprechend verbreitert werden
kann, denn dadurch wiirde auch eine Verbreiterung der Feld-
spulen bedingt werden. Diese Aenderungen wiirden eine Neuaus-
filhrung der Innenausstattung des Motors bedeuten.

B.Normung des Fahrschalters,

2. Es wird ein Einheitstyp des Fahrschalters mit einer
Hochstzahl von 18 Stufen festgelegt, von denen 7 Brem sstufen

sind. Ueber ‘die Verwendung der F ahrstufen werden folgende

Schaltungen vereinbart:

1) Die Verwaltungen mit Straenbahnbetrieben werden gebeten, ihre
etwaigen Bedenken gegen: die endgliltige Annahme der Beschliisse bis
zum 22, §, 20 geltend zu machen; andernfalls wird Zustimmung angenommen.
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(W = Widerstandsstufen, D = Dauerstellungen ohne Widerstiinde.
F — Dauerstellungen mit Feldschwichung.)
Lo “} +21D Hintereinan- ?’-W R .+ | Neheneinan-
2. 4W+1D+1F 2W+1D+1F Y
i e T ¢ derschaltung |5 < | Lo derschaltung
LaW1Dr1] der Motoren. =W vl o2 der Motoren
4. 4W+1D42F) C6r NOWIeL by L 1D 41T A :

In der Anzahl und Verteilung der Stufen des Fahrschalters hat
sich gegen friither nichts geiindert.

3. Die BaumaBe des Fahrschalters sind nach Abb. 1 fest-
zestellt.?)

Zur wahlweisen Befestigung werden 4 Schrauben an der Riick-
wand und 2 am Boden vorgesehen.

Es wurde abweichend von fritheren Beschliizssex eine Einigung
auch iiber die Lochung der Befestigungsisen erzielt.

4. Die Linge der geschweiften Fahrkurhel wird auf 175 mm
Linge festgesefzt. Die Fahrkurbeln miissen untereinander aus-
wechselbar sein. Thre Ausfiihrung erfolgt nach Abb. 2. Der Hand-
eriff entsprichf dem Vorschlage des Normenausschusses der dent-
schen Industrie.?)

Abbildung 1.
Abbildung 2.
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5. Die Nullstellung der Fahrkurbel liegt 45° nach vorn links
aus der Fahrfrichinng.  Die Drehung der Kurhel erfolgt fiir
»Fahrt” im Uhrzeigersinn, fiir ,,Bremsen” entgegengesetst.

Einem Antrage, die Drehung der Kurbel fiir ,Fahrt“ auch
entgegen dem Uhrzeigersinn zuzulassen, wird nicht stattgegeben
werden. Es hat sich herausgestellt, daf sich beim Uebergang von
der einen Drehrichtung zur anderen keine besondere Schwierig-
keiten im Betriebe ergeben haben.

6. Die Normung des Fahrschalters hinsichtlich seiner inneren
Abmessungen wird nochmals an den Unterausschull zuriickverwie-
sen, um eine villige Gleichheit aller Teile zu erzielen.

]

Abbildung 3.

-

7. Der Umschalthebel wird nach Abb.3 so ausgefiihrt, daB die
Stellung ,Motoren I+ II* besonders arretiert wird, damit der
Fithrer ‘nicht aus Versehen mit nur einem Motor fihrt oder
bremet. Die Schwierigkeiten, die sich dadurch ergeben haften, daB
eine Grolifirma einen Gebrauchsmusterschutz auf ihre Ausfiilhrung
angemeldet hatte, sind durch Entgegenkommen beseitigt.?)

8. Die Abschaliung der Motoren erfolgt von aufien durch den
Umschalthebel.
~ Die Bedenken gegen die Abschaltung der Motoren von aufien
sind fortgefallen, nachdem der Umschalthebel auf Stellung .Moto-
ren I 4+ II" besonders arretiert wird.

2) Ein Normalblatt wird herausgegeben, wenn die Vereinsmitglieder
gich zu den in der Abbildung vorgeschlagenen Massen gefufBiert haben.

0. Der stromfiihrende Kontakifinger des Fahrschalters bei
Nullstellung der Fahrkurbel wird durch rote Farbe gekennzeichnet.
Die Kennzeichnung dieses Kontaktfingers dient zur Sicherung
des Bedienungspersonals.
C. Verschiedenes.

10. Radsitze. Genormt wird je eine Achse [iir Melerspur
und fiir Regelspur, mit 120 und 130 mm Durchmesser. wie bereits
vorgesehen. Die Achsen werden nicht abgesetzt.

Dieser Beschlufi ist unter der Annahme erfolgt, dall eine Ein-
heitshohrung fiir die Laufachse von 130 mm nicht bei allen Motor-
iypen miglich isi. Nachdem sich uber durch neue Uniersuchun-
gen herausgestellt hat, daB eine Einheitsbohrung von 130 mm sich
doch ermiglichen lasse, wird die Frage der Schaffung eines ein-
heitlichen Achsdurchmessers voraussichtlich wieder aufgegriffen
werden.

Es war ein Antrag cingelaufen, fiir die Spurweiten von 1,435
und 1,0 m eine Achse von gleicher Linge und gleichem Durch-

messer einzufiihren und die Rider den Spurweiten entsprechend

zu verschieben. Diese Achse hitte jedoch den Nachteil, dal sie
bei Schmalspur wegen des grolen Abstandes von Mitte Launfrad
bis Mitte Achszapien einen unwirtschaftlich grolen Durchmesser
Litte erhalten miissen. Aus diesem Grunde wurde der Antrag
abgelehnt.

11. Die Beratungen iiber Lauiraddurchmesser und
Trittstufenhthen werden fiir die niichste Sitzung zuriick-
gestellt. Es sind noch weitere Unterlagen zu beschaffen.

12. Wilzlager. Der Ausschul C ist mit der Vornahme
von weiteren Versuchen iiber die Bewihrung von Wilzlagern fir
Motorankerlager einverstanden.

Der Verein beabsichtigt, zusammen mit den malgebenden
Kugellager-Fabriken und den Elekirizititsfirmen Versuche in
groBerem Umfange iiber die Bewdhrung von Kugel- und Rollen-
lagern in Motorankerlagern zu veranstalten. Es sind zwar be-
reits Ergebnisse dariiber vorhanden, jedoch finden sich die dies-
beziiglichen Berichte nur zerstreui in der Literatur vor, und die
Versuche sind nicht nach einheitlichen und vergleichbaren Ge-
sichtspunkien vorgenommen worden.

13. Die Vorschlige der Unterausschiisse werden
im Vereinsorgan .veridffentlicht,

Gegen die Vertffentlichung «der Vorschlige des Unteraus-
schusses C itber die Normung des Fahrschalters in Nr, 9 der ,,Ver-
kehrstechnik” waren Bedenken \geduBert worden. Wenn es sich
auch nur um vorldufige Angaben handle, so sehe die Allgemein-
heit solche Vertffentlichungen doch fiir maBgebend an und kénne
leicht irregefithri werden, weil der HauptausschuB méglicherweise
anders beschlieRe. Der Ausschufl C kam jedoch zu dem Be-
schlusse, die vorbereitenden Arbeiten des Unterausschusses weiter
zu verGifentlichen, weil dies zur Herbeifithrung méglichst friih-
zeitiger allgemeiner Kritik als erwiinscht angesehen wird. Die
Vereinszeitschrift steht fiir den Meinungsaustausch zur Verfiigung.

D. Perstnliches.

14, Die Hamburger Hochbahn Aktien-Gesellschaft iibernimmt
den Vorsitz des Ausschusses C, Herr Direktor Hagemeyer in Ber-
lin die Stellvertretung. Der Vorsitz des Ausschusses C war durch
den Tod des Herrn Baurat Otto der Grofien Berliner Straflenbahn
frei geworden.

Der AusschuB C beschlieft einstimmig die Zuwahl des Herrn
Direktor Schongarth in Koln, der Ausschull T die Zuwahl des
Herrn Oberingenieur Schirling in Hannover und des Herrn Direk-
tor Spingler in Wien (§ 8, Abs, 1 der Vereinssatzungen).

Die Betriebsfiithrung der Kleinbahn im Mans-
felder Bergrevier ist von der Allgemeinen deutschen Klein-
bahnges. auf die Kleinbahn-Abt. der  Provinzialverwaltung wvon
Sachsen in Merseburg iibergegangen,

Zur Versorgung der Stralenbahnen mit Ril-
lenschienen. Die in der ,Verkehrstechnik” vom 15. Dezem-
ber 1819 auf Seite 194 unter ,Vereinsmitteilungen" angegebenen
Mafinahmen des Reichswirtschaftsministeriums zur Steigerung der
Herstellung von Rillenschienen haben zunfichst einen vollen Er-
folg gehabt. Die beiden neu in Beirieb genommenen Walzwerke
haben nach Mitteilung des Reichswirtschaftsministeriums ungefihr
die Erzeugungsmenge des Phinix-Ruhrort erreicht gehabt. Ein
weiteres Walzwerk ist zur Inbetriebnalme in Aussicht genommen
gewesen.

Seit Ende Dezember haben sich die Produktionsverhiilinisse
der Walzwerke aber wieder bedeutend verschlechtert. Die-vom
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Verein sofort zur Abhilfe unternommenen Schritte haben bisher
keinen Erfolg gehabt. Zurzeit scheinen die Schwierigkeiten un-
iberwindlich zu sein. Sie sind zuriickzufithren auf Streik bei
den Walzwerken selbst, auf den Streik des Eisenbahnpersonals im
Januar, der die Zufubr an Betriehsstoffen zu den Eisen- und Stahl-
werken zum Teil vollstindig unterband, so daf die Werke zum
erofen Teil stillgelegt werden mubten, und schliefilich aunf die
allzemeine Brennstoffknappheit, die auf Arbeitermangel und vor
allem auf die Bestimmungen des Friedensvertrages zuriickzufiih-
ren ist, dab die Lieferungen an den Feind allen Lieferungen an
die heimische Wirtschaft, sogar denen an die Eisenbahnen, vor-
gehen. Zurzeit kommt fiir die Rillenschienenherstellung nach An-
gabe des Reichswirtschaftsministeriums nur das Werk Phonix-
Ruhrort in Frage.

Im umgekelirten Verhiltnis wie die Erzeugung bewegen sich
die Preise fiir Rillenschienen und Oberbaumaterial iiberhaupt.
Die Mitgliederversammlung des Stahlbundes hat in einer Versamm-
lung vom 23. 1. 20 beschlossen, die bereits sehr hohen Preise in-
fnlge der Erhihung der Brennstoffpreise um 150 AL/t hinaufzu-
setzen, Hiernach stellen sich: :

Rohblicke .« « « .- .ouf 2255M.
vorgew. Blicke . . . . . . . .. 2200,
Kniippel S i
Platinen . 2330 .,

Eisenbahnzeug:
Schw. Schienen u. Schwellen. . auf 2755—2800 M.
Gruben- u. Feldbahnschienen 2750—2800 ,,

Rillenschienen . . . . . . . . . 3150M.
Tormelgen: & s 5. owpwn mon o by 2020 3
B-Erzeugnisse: )

Stabeizsen . . . . . . . . .aaf 2650M.
Bandeisen u. Universaleisen . . ,, 2900 ,,
Grobbleche . . . . . . . . . , 335
Mittelbleche 4470 ,,
Feinbleche 3—1 mm 4535 ,

Feinbleche unter 1 mm . 4560 ,,
Walzdraht 3150 ,,

Alle Preise gelten fiir die t einschlieflich Umsatzsteuer ab
1. Februar. Der Aufschlag fiir Siemens-Martin-Qualitdt betrigt
250 M/t. Die Preise fiir Mittel- und Feinbleche versiehen sich ein-
schliefilich 600 M. fiir teureres Halbzeug.

Gemeinsamer Besuch der Technischen Messe
in Leipzig Am Dienstag, dem 16. Midrz 1920, 9 Uhr morgens,
veranstaltet der Verein fiir Kommunalwirtschaft und Kommunal-
pelitik E. V., dem der Verein als Mitglied angehort, einen gemein-
samen Besuch der Technischen Messe in Leipzig. Es ist dafiir
folgendes Programm aufgestellt worden:

1. BegriiBung der Teilnehmer durch den Vorsitzenden des Ver-
eing fiir- Kommunalwirtschaft und Kommunalpoelitik E. V., Herrn
Oberbiirgermeister Dr. Scholz,

2. Begriibung der Teilnehmer durch Herrn Oberbiirgermeister
Rothe, Leipzig,

3. Vortrag iber ,Wesen und Bedeutung der Technischen
Messe", Berichterstatier Herr Oberbaurat Trautmann,

4. Fiithrungen in Gruppen nach den bei der Erdffnungssitzung
selbst noch mitzuteilenden Einzelheiten.

Fir die Durchfithrung der Veranstaltung ist ein Ehrenaus-
schubB gebildet worden, in dem der Verein ebenfalls vertreten ist.
Diejenigen Vereinsmitglieder, die an der Veranstaltung teilnehmen
wollen, bitten wir, dies unmittelbar dem Verein fiir Kommunal-
wirtsechaft und Kommunalpolitik E. V., Berlin-Friedenau, Rhein-
gausirafle 25, durch Postkarte anzuzeigen.

Personalnachrichtep.

Deutsches Reich. Der Technische Rat Ahrens ist
zum Regierungsrat und Mitglied des Reichspatentamts ernannt
worden. . :

Der Minister fiir Wissenschaft, Kunst und Volkshildung hat
den Unterricht auf dem Gebiete der Wirtschafts- und Verkehrs-
geographie dem auBerordentlichen Professor an der Universitit
Berlin Dr. Alfred Riih1 iibertragen.

Bayern. Verlichen wurden den Oberregierungsriiten Heinr.
Ashton und Franz Beckers in Miinchen aus Anlal jhrer Ver-

sefzung in den Ruhesiand der Titel und Rang eines Regierungs-
direktors.

In etatmibiger Weise sind zu Regierungsriiten befdrdert wor-
den: der Direktionsrat der Eisenbahndirektion Niirnberg Friedrich
Weber als Vorstand der Bauinspektion Lichtenfels, der Vorstand
der Betriebs- und Bauinspektion Zweibriicken Direktionsrat Otto
Weil zum Regierungsrat der Eisenbahndirektion Ludwigshafen
am Rhein, der Vorstand der Bauinspektion Aschaffenburg Direk-
tionsrat Gustav Hoéhn, der Vorstand der Betriebs- und Bau-
inspektion Lindau Direktionsrat Anton Klotz, der Vorstand
der Bauinspektion Ludwigshafen a. Rhein Direktionsrat Leo Li-
bertus, der Vorstand der Bauinspektion Fiirth Direktionsrat
Ludwig Keim, der Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion
Marktredwitz Direktionsrat Friedrich Schlier, der Vorstand
der Betriebsinspektion Aschaffenburg Direktionsrat Georg Mar-
tin, der Vorstand der Maschineninspektion Lindau Direktionsrat
Rudolf KEeller und der Vorstand der Maschineninspektion II
Niirnberg Direktionsrat August Ehrensbherger.

In etatmiliger Weise sind zu Direktionsriten beférdert
worden: die Eisenbahnassessoren Paul Ottimanmn, Vorstand der
Kanalbauinspektion Niirnberg bei dieser Kanalbauinspektion, Ru-
dolf Haagner in Miinchen als Vorstand bei der Bauinspektion
Schwandorf, Franz Joseph Waldmann in Ludwigshafen am
Rhein als Vorstand bei der Bauinspektion Neustadt a. d. Haardt
und Ernst Emrich bei der Eisenbahndirektion in Ludwigshafen
a. Rhein.

In gleicher Diensteigenschaft sind in etatmifiger Weise be-
rufen worden: der Regierungsrat der Eisenbahndirektion Ludwigs-
hafen a. Rhein Friedrich Miller an die Eisenbahndirektion Miin-
chen, der Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion Landau i. d.
Pfalz Regierungsrat Anton Vorndran an die Eisenbahndirek-
tion Niirnberg, der Vorstand der Werkstitteninspektion II Niirn-
berg Regierungsrat Friedrich Sehappert als Vorstand an die
Werkstiitteninspektion I Niirnberg, der Vorstand der Werkstitien-
inspektion IV Niirnberg Direktionsrat Albert Gellwitzer
als Vorstand an die Werkstitteninspektion II Niirnberg, der
Vorstand der Werkstitteninspektion III Niirnberg Eisenbahn-
assessor Friedrich Bottinger als Vorstand an die
Werkstiitteninspektion IV Nirnberg, der Vorstand der Werk-
stitteninspektion IT Regensburg Direktionsrat Ludwig Fischer
als Vorstand an die Werkstitteninspektion I Regensburg,

der Direktionsrat des Staatsministeriums fiir Verkehrsangelegen-

heiten Johann Hiibner als Vorstand an die Werkstitteninspek-
tion II Regensburg, der Direktionsrat der Eisenbahndirektion
Miinchen Georg Rau als Vorstand an die Werkstétteninspektion 1
Miinchen und der Direktionsrat der Eisenbahndirektion Miinchen
Georg Radeler als Vorstand an die Neubauinspektion IT Miin-
chen fiir den elektrischen Eisenbahnbetrieb,

In gleicher Diensieseigenschaft sind auf ihr Ansuchen in etat-
miBiger Weise versetzt worden: der Regierungsrat der Eisenbahn-
direktion Niirnberg Georg Schmid an die Eisenbahndirektion
Miinchen, der Direktionsrat der Eisenbahndirektion Wiirzburg
TFriedrich Gebhardt als Vorstand an die Betriebs- und Bau-
inspek{ion Neu-Ulm.

Die StraBenbahnverwaltung Ingolstadt hat zum Vorsitzenden
des Verwaltungsausschusses den Leiter der stddfischen Strallen-
bahn, Herrn Braun in Ingolstadt, bestimmt,

Mecklenburg-Schwerin Die Geheimen Baurite Klaus
Schmidt und Karl Moeller in Schwerin, Mitglieder der Gene-
raleisenbahndirektion, fithren fortan die Amtsbezeichnung Ober-
baurat.

Der Regierungsbaumeister Héfinghoff in Schwerin ist
zum stindigen Hilfsarbeiter der Generaldirektion der Mecklenburg-
Schwerinschen Landeseisenbahn bestellt.

Am 4. Februar 1920 verschied infolge eines Schlaganfalls der
Straflenbahndezernent beim Magistrat der Stadt Schwerin i M,
Stadtbaurat Rohde, im 41. Lebensjahr.

PreulBlen Der Geheime Baurat Franz Dreling, frither
Landesbaurat in Diisseldorf, der Regierungs- und Baurat Gerhard
Miller,4Vorstand des Eisenbahnbetriebsamts 2 Berlin, und der
Regierungsbaufiihrer Diplom-Ingenieur Dr.-Ing. Ladwig Klar-
horst in Bielefeld sind gestorben.

Am 8. Februar 1920 verschied nach lingerem Leiden der Be-
triebsleiter der Hanauer Strallenbahn, Ingenieur Wilhelm
Jentsch,

Der ehemalige Direktor der stiddtischen Siralenbahn in Bres-
lau, Otto Lémmerhirt, ist im 52. Lebensjahre gestorben.

(Schlull des redaktionellen Teiles)
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