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Fuhrwerksschienen.

Von Hauptmann a. D. K. Bilau, Miinchen.

Schon vor 25 Jahren begann man flache, breite Fuhr-
werksschienen auf Straflen zu verlegen, um den Lastverkehr
zu erleichtern und gleichzeitig die Strallen zu schonen. Trotz
aller Vorteile, die diese Schienen boten, ging jedoch ihre
Einfithrung nur im Schneckentempo voran. Vor dem Kriege
lagen wohl nur 200 km Fuhrwerksgleise in Deutschland.
Um den Grund dieser Stockung zu ermitteln, wandte ich mich
mit Unterstiitzung des Mitteleuropidischen Motorwagenver-
eins vor einigen Jahren zunichst an similiche 283 deutsche
Bauverwaltungen und weiterhin noch mit Fragebogen an
die Automobilindustrie, den Lastverkehr und an eine Reihe
maflgebender Behorden.

Die Umfrage ergab, da8 im Gebiete vieler Bauverwal-
tungen Probestrecken von etwa. Kilometerlinge verlegt
waren. Nur an wenigen Siellen waren lédngere Strecken
eingebaut. Die Schienen, deren neueste Profile in den
Abb. 1 bis 4 dargestellt sind, wurden von dem Bochumer Ver-
ein, der Bismarckhiitte und der Phonix A.-G. geliefert. Nach-
dem anfangs Stegschienen benutzt worden waren, ging man
zu betongefiillten Kastenprofilen iiber, die sich von verschie-
denen Anfingen aus auf ein im wesentlichen sehr #hnliches
Profil zusammenfanden. Die 8 mm dicke Lauffliche ist etwa
175 mm breit und hat eine Fithrungsrippe an einer Kante.
Die Kastenhohe der Schienen betriigt durchweg 80 mm,

Einheitlich wurde festgestellt, dafl s@mtliche Wagen,
selbst bei guten Chausseen, die Schienen gern benutzten. In
der GroBstadt fahren ja auch besonders schwerere Wagern
schon immer gern auf den Stralenbahnschienen, auch wenn
die StraBe asphaltiert ist. Auf Pflasterstralen haben die
Wagenfiihrer der Strafienbahn ihre liebe Not, um die Pferde-
wagen von den Schienen herunterzuklingeln. Je weniger
Verénderungen der Strafenoberfliche durch den dariiber fah-
renden Wagen erfolgen, je geringer ist die zu leistende ver-
lorene Arbeit, am geringsten mithin auf Stahlschienen.

Es wird angenommen, dall die Wagen auf Schienen vier-
bis fiinfmal leichter laufen, mithin die vier- bis fiinffachen
Lasten befordern konnten. Tatsichlich sieht man die Strénge
der Pferde lose werden, sobald auf den Schienen gefahren
wird. Auch dieSchonung der Wagen wurde festgestellt und die
Verminderung des Sirafengeriusches angenehm empfunden.

Die Geriduschminderung war mehrfach der Grund zum Ein-
bau der Schienen vor Krankenh#usern, Schulen und Kirchen.

Durchweg wurden Ersparnisse im Unterhalt der Strallen
gemacht. Da die fritheren Unterhaltungskosten nicht hekannt
sind, so 148t sich schwer beurteilen, ob z. B. 92 M/km, die
auf Grund der Versuche innerhalb 16 Jahren aunfgewendet
werden mubien, eine grofle Ersparnis bedeuten. Die Angabe,
daf seit 17 Jahren nur ein Drittel der fritheren Kosten fiir
die Unterhaliung der Strafien nach Verlegung der Schienen
aufgewendet werden mufliten, gibt schon ein besseres und
rechi erfreuliches Bild. Wahrend die meisten Verwaltungen
sehr zufrieden, teilweise sogar begeistert von den Schienen
sind, findet man auch Stellen, bei denen die Ersparnisse durch
ewige Erneuerung der sich stets lockernden Anpflasterungen
wieder aufgezehrt wurden. Das Lockern der Anpflasterun-
gen 1aBt sich aber durch zweckmiBigen Bau verringern. Die
klagenden Bauverwaltungen iibersehen bei ihrem Klagelied
ganz das Freudenlied der Wagenbesitzer, deren Fahrzeuge
und Zugkréfte geschont wurden und zu htherer Leistung
befihigt wurden.

Drei Hauptiehler werden den Schienen vorgewor-
fen, das Ausbiegen wiirde erschwert, Unfdlle infolge der
(Glatte der Schienen kidmen, besonders in Steigungen, vor,
und vor allem die Spurweiten passen nicht fiir alle Wagen.

Erschwertes Ausbiegen. Die an den Schienen
angebrachte Fithrungsrippe verhindert bei nassen, schlamm-
glatten StraBen allerdings manchmal ein schnelles Ausbiegen.
Man ist deshalb allmihlich von 18—20 mm Rippenhdhe bis
auf 10 mm heruntergegangen. Diese Hohe erwies sich voll-
auf als geniigend, Automobilindustrie und Lastverkehr wen-
den sich jedoch scharf gegen die auch noch so miedrige
Rippe, die ihnen die Bereifung zerstort. Die eisernen Reifen
der Pferdewagen schleifen auflerdem Grate an den Rippen
an, die dem Gummi besonders schidlich sind. Die Kraftwagen
brauchen die Rippen nicht. Jeder Autofithrer weill, wie
leicht es ist, auf den StraBenbahnschienen zu bleiben, wenn
der Wagen die gleiche Spur hat. Das geringe Eindriicken
des Reifens in die Schienenrille scheint den Wagen in der
Spur zu halten. Freilich wiirden die anf der LandstraBe
oft schlafenden Pferdekutscher iiber den Fortfall der Rippe
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klagen, Der zum stindigen scharfen Aufpassen gezwungene
Autofilhrer wiirde aber eine wesentliche Erleichterung seines
gefihrlichen Berufs freudig hegriifien, wenn die Schlafsucht
der Pferdekutscher durch Fortfall der Rippe etwas einge-
dimmt wiirde. Mit einiger Aufmerksamkeit wird auch der
t'ferdewagen leicht auf der breiten Schiene bleiben.
wenn die?'npurbrelte richtig gewidhlt ist. Als erstes Mitiel
7ur Milderung der Rippengefahr schlug ich ein starkes Ab-
runden der Leitkanten vor. Die Walzwerke waren damit
auch einverstanden. Ein Walzwerk zog das Einversténdnis
jedoch sofort zuriick, als sein Haupiabnehmer sich gegen
eine Aenderung des angeblich althew#hrten Leitkantenprofils
wehrte. Dieser Widerstand kam aus dem Hanndverschen.
Bezeichnenderweise ist man aber gerade dort eben wegen der
scharfen Rippen den Fuhrwerksschienen nicht allzu freund-
lich gesinnt. Die Stadt{ Hannover hdlt die Verlegung der
Schienen in der Stadt fiir nicht vorteilhaft, weil das Aus-
weichen erschwert ist. Die Continentalwerke halten die
Schienen fiir nachteilig, weil sie die Bereifung angreifen.
Auch in Kurven wird durch die Rippen eine so starke Be-
hinderung empfunden, dall deswegen ein Verlegen der
Schienen in Kurven verurteilt wird. Der Fortfall der Rippe
wird verlangt, zum mindesten aber ihre Erniedrigung und
starke Abrundung. Auch die untere scharfe Kante mull ver-
mieden werden, weil in ihr gerade die eisenbereiften Wagen
hingen bleiben und Grate anschleifen (Berliner Feuerwehr).
Wenn die untere Kante nicht abgerundet verlangt wird, so
wird wenigstens ihre Abschrigung auf 45° verlangt (Con-
tinentalwerke). Zumeist aber lautet der Ruf: Fort mit der
Rippe, oder hochstens eine ganz niedrige runde Rippe. Weil
das Ausweichen unter Umstinden erschwert ist, so glauben
einige Behirden, dal der Stralenbahnverkehr dadurch be-
hindert werden kionnte. Es ist dabei wohl an engere stéd-
tische Strafen gedacht, bei denen die Fuhrwerksgleise dicht
neben oder gar zwischen den Strafenbahnzleisen liegen.
Fiir die Stadt kommen Fuhbrwerksschienen iiberhaupt nur
auf mangelthaften Pflasterstralien in Frage, wie sie in Vor-
stidten und kleinen Orten zu finden sind. Wie leichl wire
es, Fuhrwerks- und Straflenbahnschienen zu vereinigen, wenn
die Spurweiten~eine allgemeine Regelung erfahren wiirden.

Die Gldatte der Schienen ist ein Uebelstand, der

sich kaum beseitigen lassen wird. Alle Rauhungen oder
tippen werden bald abgefahren. In Steigungen besonders
kénnen dadurch leicht Unfdlle vorkommen. Bergab fahrende
Wagen miissen neben den Schienen fahren, um besser bremsen
zu kénnen, ebenso miissen Kraftwagen, die in Sleigungen
anfahren sollen, die Schienen verlassen, um grifiere Reibung
zut finden. Die Ansichten iiber die Verwendbarkeit in Stei-
gungen gehen weil auseinander. Wihrend von einer Seite
empfobhlen wird, Schienen nicht mehr bei Steigungen iiber
§—9 v. H. zu verwenden, mdchte eine andere Stelle die
Schienen hidchsiens bis zu 1 v. H. erlauben. Schienen, die
in Steigungen zwischen-25 und 38 v. T. verlegt wurden und
fiir schweren Riibenverkehr benuizt wurden, haben sich
hewadhrt. Die Ansicht, daf Steigungen iiber 3 v. H: fiir
Schienen zu vermeiden sind, scheint die mittlere Linie zu
halten. Den Zugtieren mufi auf alle Fille zwischen den
Schienen ein geniigender Raum gelassen werden. Die
Schienen diirfen also nicht zu breit werden und die Tiere
diirfen nicht, wie es in manchen Gegenden iiblich ist, weil
auseinander gespannt werden, so dal sie fast vor den Riidern
laufen. Die Zucrtlere lernen im iibrigen rasch die Schienen
vermeiden, wxe man an den gewohnheitsmifig auf den
StraBenbahnschienen fahrenden Wa gen beobachten kann.

Die richtige Spurweite ist allerdings eine Lebens-
frage fiir die Fuhrwerksachienen. Pferde- und Kraftwagen,
unter Umstdnden auch Strafenbahnen, miissen die Schienen
bemutzen kfinnen; erst dann gewinnen sie ihren vollen Wert.
Tn Abb. 5 ist die zwecklose Verschiedenheit der Vorschriften
iiher. bpurbrelten rusammengestellt.

Fiir Pferdewagen macht Bayern eine wenigstens in
fritheren Zeiten berechtigte Ausnahme mit der Spurbreite.
die nur recht schmal gehalten ist mit Riicksicht auf die
schmalen Bergstraflen. Der jetzige Zustand der Strafien 1iBit
jedoeh zehr wohl eine Verbreiterung der Spur zu.

Wie willkiirlich von der Automobilindustrie vorgegangen
wird, zeigen die Spurbreiten der Lastautos. Irgendein
System, etwa ein Zusammenhang mit der Achsenbelastung, ist
nicht zu erkennen. Diie Ansichten iiber die zweckmibigste
Spur sind recht verschieden. Wihrend einerseits Spuren bis
zu 1830 mm verwendet werden, erklirt die im Lastwagenban
wohl bedeutendste Firma Blissing (Braunschweig), dall der
Omnibug, der jeizt 1400 mm Spur aufweist, voraussichtlich
bald dem Dreitonner folgen wird, also 1220 mm Spur erhalten
wird.

Die Bauverwaltungen haben bei den bisher verlegten
Schienen lediglich anuf Pferdewagen Riicksicht genommen.
Die verheerenden Wirkungen der scharfkantigen Leitrippen
fir die Gummibereifung ist schon erwihnt. Wie zu er-
warten, wandten sich der Lastverkehr und die Automobil-
industrie gegen die Rippen, verlangten dafiir aber auller-
ordentliche Schienenbreiten. Es wurde verlangt, dal alle
gebrduchlichen Spurweiten beriicksichtigt werden sollten, und
dall beiderseits aullerdem noch fiir Schlingern ein Raum von
150 mm Schienenbreite zur Verfiigung stehen miisse. Der-
artige Forderungen scheitern natiirlich an den Kosten und
dem Gewicht der Schienen; sie nehmen aullerdem auf den
Verkehr mit Pferdewagen keine Riicksicht. Der Raum
zwischen den Schienen wiirde fiir die Zugliere nicht im
eniferntesten ausreichen, Die Schienenbreite betrug bis-
her etwa 175 mm. Industrie, Lastverkehr und die V., P. K.
(Verkehrstechnische Priifungskommission) fordern 1. M.
jedoch 300 mm breite Schienen. Versuche wiren notig, um
die Frage der Schienenbreite zu entscheiden, vorher aber
ware die Durchfithrung einer einheitlichen Spurweite er-
forderlich. Ein Blick auf Abb. 5 zeigt, dafl aich sehr wobl
eine Spur finden liefe, die den meisten Anforderungen ge-
niigen wiirde. Damit diese Spur aber auch miglichst vieten
Fabrzeugen zugute kommt, miiite energisch darauf hin-
gewirkt werden, dall fiir die Fahrzeuge eine dement-
sprechende Einheitsspur fiir ganz Deutsch-
land festgesetzt wird. In weiten Kreisen loste der Vor-
schlag einer Einheitsspur geradezu Begeislerung aus. Diz
Vorleile in jeder Beziehung sind ja auch allzu einleuchiende,
so dal hier gar nicht darauf eingegangen zu werden braucht.
Im allen Deutschland wire die Festsetzung einer Normalspur
zwar unmiglich gewesen, weil sich niemand gefunden hiilte,
der es wagte, ein einheitliches deutsches Wegerecht zu
schaffen. Die Wegegesetzgebung stellt einen Wust von zum
Teil uralten Vorschriften dar, von denen die bekannte
Germershausensche Sammlung allein zwei dicke Binde ent-
hiilt, Da finden sich noch heute giiltige Vorschriften ans
dem Mittelalfer in niederdeutscher Sprache abgefaflt und
wiedergegeben vor. Selbstverstindlich gelten auch noch die
napoleonischen Wegegesetze in den Rheinlanden usw. Jeder
Kampf gegen diese Zustinde prallte frither wirkungslos am
Biirokratismus ab. Einer der wenigen Vorteile, die uns der
politische Umsturz gebracht hat, ist eine gréflere Anniherung
der Bundesstaaten in Verkehrsfragen. Vielleicht gibt dieser
Aufsatz Veranlassung, eine Vereinheitlichung unseres Wege-
neizes und im besonderen eine einheitliche Spurweite herbei-
zufiihren.

iiher den Kinbau von Fuhr.

werksschienen.

Leider fehlte es bisher an einer deutschen Zentralstelle
fiir den Aushau des Wegenetzes, die Versuche mit Fuhr-
werksschienen in gréflerem Rahmen und unter den ver-
schiedensten Verhiiltnissen hitte machen konnen. Nur ein-
zelne Bauverwaltungen konnten Versuche ihren Mitteln ent-
sprechend” in bescheidénen ' Grenzen anstellen. Die Ergeb-

Erfahrungen
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nisse wurden so wenig bekannt, dafl einzelne Bauverwal-
tungen fast gar nicht iiber die Frage der Fuhrwerksschienen
unterrichtet waren. Es fehlt da eine einheitliche groBziigige
Leitung, die mit groflen Mitteln arbeitet und die die bis-
herigen Versuchsergebnisse zum Segen aller Teile des Vater-
landes auswerten kann. Fiir den einzelnen ist es auBer-
ordentlich schwer, die nétigen Angaben von allen Bauver-
waltungen zu erhalten. Immerhin lassen sich doch schon
einige immer wiederkehrende FErfahrungen einigermafien
sicher zusammenfassen,

Abb. 1. — Bochumer Verein.

Ahb 3. — Bismarckhiitte. Abb. 4. — \erbe»%erte Phonix _\ -3

Abb. 1—4.  Die neuesten Profile von Fuhrwerksschienen.

Die Schienenprofile. In Abb. 1—4 sind die
neuesten Profile der drei hauptséchlichsten in Frage kommen-
den Walzwerke dargestellt. Die Sto8verbindung bei den
Schienen der Fnonix A.-G. nach Abb. 2 bestand aus um-
gebordelten Platten, die auf dem Schienenfull festgekeilt
wurden. Bei den Schienen der Bismarckhiitte (Abb. 3) wurde
die Stofiverbindung durch eine iiber die Schienenenden iiber-
geschobene Hiilse hergestellt. Die Stofverbindungen wurden
auf 60 em freitragend helastet. Es ergaben siech hierbei
folgende Durchbiegungen:

.Beze.inhnung des h?:;gg; Belastung in kg
Profils mm *)| 400 | 800 | 1600 | 2000 | 2400 | 4000 | 5200
Bochumer Verein = & ‘ :
0 0 03] 05 i1 121 18
(Abb. 1) 175 mm breit, [— e R
21,5 kg/mlange Lasche d . \
Phonix A. G. (Abb.2)| _ | 5 |es
176 mm breit, 21 kg/m ” = Verdrickt
Hakenlasche d 102535
Bismarckhiitte (Abb 3) 5 98
160mm breit, 20,6kg/m 2 Verdriickt
Hiilgenlascl e

*) v = voriibergehende Durchbiezung
d = dauernde Deformation

Die Plitnix A.-G. lieB auf dieses wenig erfreuliche Er-
zehnis hin die Hakenlasche fallen und fiihrte eine Laschen-
verbindung nach Abb. 4 ein, die jedoch nicht durch einen
durchgehenden Bolzen, sondern durch kurze. nur eine Wand
durchfassende Bolzen verschraubi wurde. Ob die Bismarck-
hiitte ihre StoBverbindung gleichfalls gedindert hat, ist nicht
bekannt geworden. HKs wire anzunehmen, dal die bei
Straflenbahnschienen mit Erfolg durchgefiithrte Schweillung
der Stéfe auch bei den Fuhrwerksschienen sich bewé#hren
diirfte.

Vorspringende Schienenfiifle, die die Anpflasterungen all-
mihlich herausdriicken, miissen vermieden werden. Das
Profil der Bismarckhiitte (Abb. 3) ist in dieser Beziehung
das beste und kénnte vielleicht noch durch Anwalzen zweier
kleiner Rippen am oberen Rand, wie. sie die Bochumer
Schienen zeigen, verbessert werden. Diese kleinen Rippen
sollen eine bessere Verbindung mif den Anschlubsteinen

herbeifiihren. Leicht nach auien geneigte Kastenwinde ver-
bessern gleichfalls den Anschluf des anliegenden Steines.
Die Bochumer Schienen zeigen in dieser Beziehung ein

weniger giinstiges Profil.
halten die Betonfiillung fest

Unten eingezogene Kastenwinde
. 8o starke Einziehungen, wie sie

die Bochumer Schienen aufweisen, sind fiir diesen Zweck

icdoch keum erforderlich.

Bismarckhiitte geniigt vollkommen.
Die Schienen miissen ganz gering geneigt verlegt werden,

Die Einziehung der Schiemen der

um ein AbflieBen der Niederachldge herbeizufiihren. Viel-
Pferdewagen |
: m Bayern H5MM Wl |
i Pfalz 50+ wd
[ mf=  Sachsen 1218 « s
| mi=  Wirttemberg 1241 - -t |
b Holstein 276 -  wd |
e Hamburg 1334 » -
4 Mcklbg. Didbg 1360 - '
-] Preussen 1362 - Tl
sl Hannover 1412 - l
= Armeefahrzeuge 1530 -
| Kraftwagen :
| Wanderer Dep.wagen 10 mm :
Semeame N.AG. 2t hinten 1380 - | Dt
Ma  Audi  2tvorn 920 B wekt
B Daimler 3t vorn 1430+ |5 et
M Daimler 4t yorn 1450 - | 2 e
bl Benz 3t hinten 1520 ¢ | & eneet
bmmmat  Daimler 2t hinten 1540 ¢ [ & et
Mmemmad  Stoewer 4t hinten 1550 © | v Mesne
Seusf Daimler 2t vorn 1600 * =  imet
[ Bergmann 3t hinten 1700 »| &,  Smed
Bt | NAG 4tvorn 1730 +[S ! et
Demesd | Daag" 4t hinten 1830 »/ |
| el Bissing 3t vorn 1220 »  iedl |
; had  Subventionswagen 1250 - met |
Sl Bissingomnibus 1400+ Sedeef
bemmmed  VPK 3t hinten 1520 » e
Wt VPK. 3tvorn 1532+ e
_ V.P K. 4t hinten 1550 - “
\Jorschlage far Schtenenanordnung
; Automobilindustrie 322!7)7'
’ZW’ Lastverkehr mv;'
,," iiers -, “—“
Mittlere Abmessungen be- e
; 7 rets liegender Schienen |
i Normalspur !

i StraPenbahn ‘
s Pferdewagen -
W  Personenalito w
Mmg  Lastkraftwagen gt;rn L
ﬁ-— £ ' = inten #
0 o Fﬁhrwerkssmene{:]hﬂft i : rm?e =y
P frm—

|

Abb. 5. — Die wesentlichsten vorkommenden Spurweiten und Vor-
schlige fiir eine Normalspur.
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leicht ithernimmt die Neigung beim Fortfall der Rippen in
cewissem MaBe die Fiithrung der Rider.

Der Einbau der Schienen. Eine Verbreiterung
der Betonfiillung, wie in Abb. 6 dargestellt ist, scheint einen
besseren Anschlull der anliegenden Steine herheizufiihren.
Am hesten hat sieh die Verlegung der Fuhrwerksschienen in
Kleinpflaster bew#hrt, hesonders wenn dieses auf eine alte

2 1

= - T
~ = £ Y it A

Abb. 6. — Schiene in Kleinpflaster auf alter Schotterdecke.

fest zusammengefahrene, nicht mehr nachsackende Schotter-
straBe verlegt wurde. Die Abb. 6 zeigt auch hierfiir ein
Beispiel. In einem Falle wurde auf die alte Schotterdecke
noch eine 5 em starke Betonschicht aufgebracht, Drei Reihen
Schlackensteine als duBere Anpflasterung haben sich auch
gut bewidhrt. GroBpflaster, das sich nicht so gut an die
Sehienen anschlielt,*) diirfie auch wohl nur recht selten in
Frage kommen, weil es in den meisten Gegenden sich fast
so teuer wie die Anlage einer Kleinbahn stellt. Wahrend
das von Hand bearbeitete Grobpflaster recht teuer ist, 1abt
sich Kleinpflaster von 8—10 cm Seitenliinge erheblich billiger
auf Spaltmaschinen herstellen. Findlingspflaster mit un-
gleich harten Steinen, selbst mit einer Klinkeranpflasterung,
hat sich gar nicht bewiihrt. Klinkerpflasterung soll sich gut
anschliefen, wird aber in Deutschland wenig verwendet.

Der Einbau der Schienen in eine n eu gebaute Schotter-
chausee ist weniger zu empfehlen. Die Schienen miifiten auf
alle Fille mit einem Sireifen hirtesten Griinsteinklein-
pilasters angepflastert werden.

Zwischen den Schienen wire zur Schonung der Zugtiere
eine weichere Schicht, etwa Teermakadam sehr erwiinscht.
Diesheziigliche Versuche wiren sehr zu empfehlen.

Sehr erfreulich ist die Feststellung, dal die Verlegung
von Fuhrwerksschienen auch auf einfachen Landwegen mog-
lich isi. Schrige Anpflasterungen sind dabei fiir das Aus-
hiegen erforderlich. Auf Landstrallen verlegte Schienen
kinnen teuere StraBenbauten ersparen und kinnen trotzdem
schweren Verkehr aufnehmen.

Die allgemeine Einfiihrung der Fuhr-
werksschienen konnte etwa folgenden Gang nehmen.
Eine Reichszentrale fiir Straflenhan wird gebildet und eine
Einheitsspur wird gesetzlich festgelegt. Lingere Versuchs-
strecken werden in allen Teilen des Reiches gebaut, um iiher
die noch nicht geklirten Punkte Erfahrungen zu sammeln.
Bei einem allgemeinen Uebergang vom Flicksystem zum Neu-
eindeckungsverfahren ktnnten dann alle alten Chausseen,
soweit Verkehrsdichte und die Schwere der Wagen es er-
fordert, mit Schienen, angepflastert mit Hartsteinklein-
pilaster, versehen werden. Zwischen den Schienen miilite
eine weiche Bahn fiir die Zugtiere vorgesehen sein.

Fiir leichteren Verkehr kionnten dann an einen auf den
Schienen lanfenden Trecker zwei gewohnliche Wagen an-
eehiingt werden. Auf diese Weise kann der Schienenverkehr
am schnellsten in Betrieb kommen. Die Besitzer der Trans-
portwagen konnen ihre Pferdewagen hierfiir verwenden. Die
Haltung von Treckern bliebe am vorteilhaftesten besonderen
Unternehmern vorbehalten, die ihre Motorwagen besser aus-
nutzen konnen und die auf pflegliche Behandlung sich besser
einstellen kénnen als die Besitzer nur einzelner Transport-
wagen.

Fiir schweren Verkehr, der besonders da am Platze ist,
wo mehrfache Umladung auf nichi allzu grofle Strecken er-
forderlich wird, wiirden auf den Schienen laufende Trecker
nicht geniigen. Fiir diesen Verkehr miiiten spurende Trans-
portwagen hinter starke Straflenlokomotiven angehingt
werden. Die Lokomotiven werden eine geniigende Reibung
oft nur mittels breiter Riider neben den Schienen suchen
miissen. Auch starke Steigungen kénnten mittels Winden
iiberwunden werden.

An eine sofortige ausgedehnte Verwendung der Fuhr-
werksschienen, so verkehrserleichternd sie wirken wiirde,
kann leider noch nicht gedacht werden, weil die Kosten in-
folge der Rohstoffknappheit hedeutende werden diirften.
1916 forderte die Phonix A.-G. fiir Schienen noch 215 M./t.
Die schwindelnde Hohe der jetzigen Preige wird wohl kaum
zum Einbau der Schiene anreizen, immerhin miiliten in Er-
wartung spiterer besserer Zeiten schon jetzt die vor-
geschlagenen Vorarbeiten in Angriff genommen werden.

*} Auch GroBpflaster liegt in einem Falle iiber 17 Jahre, ohne dafi
ein Umbau nitig geworden ist.

Fortschritte im amerikanischen Eisenbahnwesen.
Von Dr. A, Neuburger, Berlin.

Die amerikanischen Bahnen haben auf einer Reihe weit
entfernter Verbindungen vor europiischen Strecken den Vor-
zug, daB die Linienfithrung im ganzen genommen eine grad-
linigere ist. “Als die européiischen Bahnen gebaut wurden,
waren die in Befracht kommenden Lénder bereits dicht be-
siedelt, und es bestanden viele, zum Teil recht kleine Staaten,
deren Sonderwiinsche beriicksichtigt werden muBten. So
ergaben sich vielfach kurvenreiche Strecken mit vielen Bahn-
hofen und zahireichen Abweichungen von der- Geraden. In
Amerika dagegen, das um die Mitte des vorigen Jahrhunderts
noch diinn hesiedelt war und es im Vergleich zu Europa
heute noch ist, stand dem méglichst geradlinigen Ausbau der
Bahnen keinerlei Hindernis entgegen. Die Stationen haben
bedeutende Abstinde. Diese Umstéinde kommen der Aus-
gestaltung der Ziige und dem Bau der Lokomotiven in hohem
Mafle zugute. Man baut dort gewaltige Maschinen von einer
in Europa unbekannten Liinge und gewinnt durch die Ver-
laingerung des Kessels die Moglichkeit, gewaltige Mengen
iiberhitzten Dampfes zu erzeugen, zu deren vollkommener

Ausniitzung die Zahl der Zylinder immer weiter vergréfert
wird,

Ein kennzeichnendes Beispiel fiir diese Bestrebungen
bildet eine der neueren Lokomotivhaunarten der
Erie-Bahn, die in Abb. 1 dargestellt ist, und deren Ge-
wicht sich auf nicht weniger als 380 t helduft. Die Bauart
selbst, um die es sich hier handelt, wird in Amerika als
»Dreifach-Verbund“ (iriplex-compound) bezeichnet.

Die hervorstechendste Neuheit an dieser Lokomotive be-
steht darin, daB unter dem Kessel zwei hintereinander an-
geordnete Zylinderpaare nebst dazu gehérigen Getrieben an-
geordnet sind, wozu sich dann noch ein drittes gesellt, das
sich unter dem Tender befindet. Auf diese Weise wird nicht
nur eine weitgehende Ausniitzung des Dampfes erreicht, son-
dern es wird vor allem auch bewirkt, daB das Gewicht des
Tenders gleichfalls der Zugleistung zugute kommt. Die drei
Zylinderpaare sind vollkommen gleich in ihren Abmessun-
gen. Jeder Zylinder hat einen Durchmesser von rd. 900 mm
und eine Lénge von rd. 800 mm,

Der iiberhitzte Dampf strémt ans dem vorderen der
itber dem Kessel angebrachten Dampfdome zunichst nach
dem mittleren Hochdruck-Zylinderpaar. Aus jedem dieser
beiden Zylinder geht er nach den davor gelegenen Mittel-
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druckzylindern und von hier in die hintersten beiden Nieder-
druckzylinder.

Bemerkenswert ist die Lokomotive dadurch, da 89 v. H.
ihves Gesamtgewichts einschlieBlich des Tendergewichts auf
die Triebrdder wirken, ein Ergebnis, das im wesentlichen
dem Umstand zuzuschreiben ist, dafl man ein Paar der Treib-
rider unter dem Tender lagerte. Der Tender vermag etwa
45 cbm Wasser und 9 t Kohlen aufzunehmen.

Der Abdampf wird zum Teil zum Vorerhitzen des
Wassers benutzt. Die Dampfleitungen sind mit beweglichen,
ineinander gleitenden Verbindungsstiicken versehen, wo-
durch eine Biegsamkeit herbeigefiihrt wird, die das Durch-
fahren von Kurven ermoglicht. Die Maschine hat insgesamt
14 Achsen, von denen nur zwei Paare nicht gekuppelt sind.
Sie ist also nach der bei den deutschen Eisenbahnverwaltun-
gen eingefithrten Bezeichnungsart, bei der, um die Lage der
Achsgruppen zueinander festzustellen, jede Laufachse mit
einer Ziffer, die
Kuppelachsen hin- w

Linge immer noch durch die Kriimmungen hindurchfiihren.
Wird diese Linge jedoch iiberschritten, so macht die starre
Réhre des Kessels die Erreichung des ehen gekennzeichneten
Zieles unmoglich. Ehen wegen dieser Hindernisse, die der
Kesasel bereitet, erschien mit der ,,Triplex-Mallet®, wie die
eben heschriebene Lokomotive der FErie-Bahn in Amerika
genannt wird, alles erreicht, was sich iiberhaupt erreichen
lief. Da tauchte ein neuer Vorschlag des bekannien ameri-
kanischen Lokomotivhauers Henderson auf, der in dem Be-
streben gipfelte, eine .,Quadruplex-Mallet” zu bauen. Diese
Lokomotive war folgendermafien gedacht: Unter dem Kessel
liegen drei Triebwerke mit je vier gekuppelten Achsen, ein
viertes liegt unter dem Tender. Die Zylinder sind so an-
geordnet, dal der iiberhitzte Dampf, dessen Temperatur mit
360 ® C (?) anzunehmen sein diirfte, zuniichst anf das erste
Zylinderpaar wirkt, dann als Niederdruckdampf in das zweite
Zylinderpaar strémt und von hier in die Luft geht. Das
dritte  Zylinder-
paar erhilf wieder

gegen durch Buch-
staben bezeichnet |
sind, eine 1M1- |
Lokomotive oder, i
um die Zusammen- |
gehorigkeit  der |
Triebachsen und |
des Laufwerks

noch genauer zu |
bestimmen, eine |
1D+D+D1 - Loko- |
motive. [

Auch bei den
ziemlich  gerad-
linigen Strecken

der amerikanischen Bahnen ergeben sich angesichts derart
langer Lokomotiven gewisse Schwierigkeiten beim Durch-
fahren vonKurven, die sich auch hier inshesondere vor Bahn-
hofen, in der Ndhe von Stédten, im Gebirge usw. niéht immer
vermeiden lassen, wennsie auch imallgemeinen einen grile-
ren Halbmesser aufweisen als auf europdischen Strecken. Mit
den gewohnlichen Drehgestell-Bauarten kommt man hier
nicht immer aus. Bei der Lokomotive der Erie-Bahn ist es
gelungen, das Laufwerk derart zu bauen, dal die Kurven
noch durchfahren werden konnten. Einerseits hat man die
schon erwihnte bewegliche Verbindung der Dampfleitungen
hergestellt, die sich bew#hrt zu haben scheint, dann aber
ist die Lokomotive mach Art der Mallet-Lokomotiven durch-
gebildet, wobei die Niederdruckzylinder am heweglichen
Triebwerkrahmen liegen.

Aber auch mit dieser Baunart glanbte man noch nicht, his
zur Grenze der Leistungsfihigkeit gelangt zu sein. Es lieRe
sich wohl denken, dafl man noch weitere Niederdruckzylinder,
ja, vielleicht sogar mehrere hintereinander gelagerte Hoch-
druck-Niederdruckzylindersysteme anbréchte und so der
Lokomotive eine noch grifere Leistungsfihigkeit gébe, wenn
der Kessel nicht wire. Er labt sich hei einer gewissen

Abb. 1. — 1D—D—D1 Lokomotive der Erie-Bahn mit 3 Zylinderpaaren.

| hochgespannten

| Dampf, der wvon
| hier mit Nieder-
| druck in das vierte
unter dem Tender
liegende geht. Nach
dem Verlassen die-
sesZylinderpaares
geht er durch
einen Heilwasser-
erhitzer undsiromt
hier durch einen
gsenkrechten, am
Tender angebrach-
ten Auspuff aus.
Die Zylinder haben hier im Gegensatz zur Erie-Bahn-Loko-
motive nicht gleichen Durchmesser, die Hochdruckzylinder
von 675 mm, die Niederdruckzylinder von 1025 mm. Dagegen
ist die Linge gleich. Fiir den Tender sind 45 ¢bm Wasser
und 13,5 t Kohle vorgesehen. Die Lokomotive hat zwei
Fithrerstdnde, einen iither dem wordersten Laufrad, den
zweiten in iiblicher Weise zwischen Lokomotive und Tender.

Nun handelt es sich noch um die Losung der Kessel-
frage. Es wurde hier ein Gelemkkessel nach Abb, 2
vorgesehen, also ein in zwei Hilften geteilter Kessel, dessen
heide Teile durch ein Gelenk verbunden sein sollten. In-
folge 'des Krieges diirfte der Bau dieser Lokomotive viel-
leicht unterblieben sein, wenigstens ist in Deutschland nichis
iiher die Ausfiihrung des aus dem Jahre 1915 stammenden
Vorschlags bekannt geworden. Dagegen ist einssolcher Ge-
lenkkessel auf einer anderen Lokomotive ausgefiihrt worden,
die fiir die Atchison, Topeca & Santa Fé-Bahn gebant wurde.
Hier muBte natiirlich von der iiblichen inneren Bauart des
Kessels abgegangen werden. Insbesondere war eine Um-
gestaltung der vorher durch den ganzen Kessel hindurch-
gehenden starren Heizrohre notig. Jedenfalls aber beweist

Abb. 2. — 10—C1 Lokomotive mit Gelenkkessel.
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diese Lokomotive die Mioglichkeit des Gelenkkeszels und da-
mit auch die Ausfithrbarkeit der Quadruplex- und vielleicht
sogar noch griflerer Lokomotivhauarten.

Auch auf dem Gebiete der Kranlokomotiven und Kran-
wagen sind bemerkenswerte Ausfithrungen geschaffen wor-
den, wie z. B.

eine Entladefihigkeit von 75 Ampére fiir 8 Std. Die héchste
Entladefihigkeit betrdgt 350 Ampére fiir 2 Std.
Bei der Verwendung der Kranlokomotiven auf elekiri-

zchen Bahnen kann der Strom fiir die Forthewegung entweder

aus der dritten Schiene oder durch Verbindung mit der
Oberleitung ent-

Abh. 3 heweist.

Diese Kran-
lokomotive ar-
beitet in folgen-
der Weise: Sie
fihrt entweder
auf dem ge-
sperrten Gleise
oder auf <dem
Nachbargleize
an die- Unfall-
sielle, wo sie in

npommen  wer-
den. Die Fahr-
geschwindig-
keit belief sich,
wenn die Kran-
lokomotive aus

eigener Kraft
fuhr, auf rd. 45
km/Std., wohei

insgesamt 30 t
rollender Last
zu  heférdern

ersterem  Falle waren. Die
mit einem Krane konnen
Kran, im letz- ie 109 t _he:bf?:n.
feren mit bei- wobei sie je-
den ihre Arheit doch durch he-
Leginnt, Vier sondere  Vor-
200 PS-Motoren richiungen ge-
dienen zum Vor- stiitzt  werden.
fuhren der Lo- Ohne Verwen-
komotive. Zwei ﬂmng. dieser
Motoren von je Vorrichtungen
150 PS eetzen Abb. 3. — Amerikanische Kranlokomotive, belduft sich die
die Krane in Tragkraft auf

Bewegung. Die

Inbetriebsetzung der Fortbewegungsmotoren geschieht in
iihlicher Weise von einem am Stirnende des Wagenkastens
helindlichen Fiihrerstand aus.

Der Kranwagen kann sowohl auf mit Dampf betriebenen
Strecken wie auch auf elekirischen Bahnen Verwendung fin-
den. In ersterem Falle muf eine Dampfilokomotive vor-
gespannt werden, die ihn an Ort und Stelle bringt, sofern
er nicht den Strom aus der eigenen Baiterie entnimmt, die
auch den fiir die Arbeit der Krane notwendigen Strom liefert.
Diese Batterie hesteht aus 230 Akkumulatorenzellen und hat

50 t, doch mull
die Grolle der Last auch dem Halbmesser angepafit wer-
den, wm den sie geschwenkt werden soll. Bei Schwenkun-
gen um 180 ° verringert sich die Tragkraft auf 25 f.

Auller zu Aufriumungsarbeiten laft sich die Kranloko-
motive auch noch zu anderen Zwecken verwenden, wie zu
Tunnelarbeiten, wo sie dazu dienen kann, abgesprengtes Ge-
stein u. dergl. abzurfiumen oder zur Ausmauerung dienende
Steine an Ort und Stelle zu bringen. Jedenfalls stellt die
Lokomotive ein brauchbares und in vielseitiger Weise ver-
wendbares Hilfsmitiel dar.

Die Verwaltung des Nahverkehrs im neuen Grof8 Berlin.

Mit de? Vorlage des Gesetzentwurfes ither die Bildung
einer Gemeinde Grol Berlin an die preuflische Landesver-
=ammlung ist die Losung des schwierigen und langerdrter-
ten Problems GroB Berlin in greifbare Niihe geriickt, und es
erscheint gerechtfertigt, nunmehr auch der Frage niher zu
treten, in welcher Weise am zweckmiBigsten die einzel-
nen Verwaliungszweige der kiinffigen Vier-
millionenstadt zu organisieren sein werden.

Eine der wichtigen Aufgaben des neuen Grof Berlin
ist die umfasgende Regelung und neuzeitliche Gestaltung des
Nahverkehrs Seine Bedeutunz erhellt am besten
aus der Tatsache, dal zurzeit im Nahverkehr
Berlins jihrlich nahezu 1500 Millionen Fahrten .
gefithrt und 800 Millionen Mark vereinnahmi werden.
Bekanntlich®® waren die infolge der kommunalen Zer-
splitterung immer schwieriger und verworrener gewor-
denen Verkehrsverhdltnisse der Hauptanlal zur Begriin-
dung des Zweckverbandes GroB Berlin. Ihm
wurde als geseizliche Aufgabe die Regelung des Grof-
Berliner- Verkehrs iibertragen. Leider erwies sich das
Riizsizeug. das dem Verband durch das Zweckverbandsgesetz
vom~19s:Juli 1911 zur Bewdltigung dieser schwierigen Anuf-

aus-

Grob.

gabe heigegeben worden war, als wenig geeignet. Aber
gerade deswegen wird man dem Verband, der mit dem In-
krafttreten des neuen Grofl Berlin aufgehoben werden soll,
die Anerkennung nicht versagen konnen, in ziher Arbeit
dags Grof-Berliner Verkehrsproblem, .wenn auch nicht ganz

restlos geldst, so doch wesentlich geférdert zu haben. Die
neue GroBgemeinde findet eine bereits weit vorge-
schrittene Vereinheitlichung auf diesem Gehiete vor, und

damit ist die hauptsdchlichste Voraussetzung fiir eine gedeih-
liche Weiterentwicklung gegeben. Bedeutete schon im Jahre
1918 der AbschluB der sogenannten Einheitsvertrige mit
der Groflen Berliner StraBenbahn und deren Nebenbahnen,
die auf Veranlassung des Verbandes alsbald vollstindig in
die GroBe Berliner Strafienbahn aufgingen, sowie die gleiche
Regelung der. Veriragsverhilinisse zwischen ‘déi Zweck-
verbande und den anderen Strafenbahnunternehmen einen
wesentlichen Fortschritt, so brachte der im vorigen Jahre
durchgefithrte Erwerb der Grofien Berliner Straflenbahn, die
63 v. H. des gesamten GrofBi-Berliner Nahverkehrs bedient,
das weitaus bedeutendste Verkehrsunternehmen in den un-
umstrittenen Besitz des Verbandes, der noch durch den Er-
werb der-Berkiner Osthahnan wervollstindigt wurdeyidie: den



Gonderabdrud aus der ,Boffifden Beitung” fiir die ,Werfehrstednif”.

Die Reichsbahn am Gdheidewege.

Bon Wirfl, Geh. RNat Dr. Hermann RKirdhhoff.

Die Berreidjlidung der Sinatsbahnen joll als Vtitte! jum
gmecf per Verfehrsverbefjerung dienen, nidht als Selbjtzwed,

ann_bdbie Berfehrsverbejferung auf dem dafiir eingejdhlage-
nent Wege nidt erreidht werden, o ijt der Jwed vereitelt.
Denn, was fann es nitben, die Gtaatsbahnen ju verreid)-
liden, wenn diefe danad) nod) {ledter funitionieren? Bor
einer {oldjen Coentualitdt jtehen wir leider nad) Jnfraijt-
treten des neuen Sioatsverfrages.

Um diefen uns jdmadhait ju maden, werden in Ddex
(Deutjden Wllgemeinen Ieitung” Gefihispunite in den
Bordergrund gejdjoben, bdie die {dweren Bedenfen gegen
feinen gangen Uujbau mbglidft abmildern, ja Defeitigen
jollen, Jm Lidyt der Wirtlidhteit aber fonnen fie nidht %inmegs
gerdumt werden. CEs wire ein (dwerer Cdlag fiix Teutid-
[and, wenn man einer itberhajteten Crledigung des Glaats-
madjenden Mifigriffe in den Kauf nehmen und das Abfom:
vertrages guliebe die borin enthaltenen, nie wieder gut ju
men einfad) en bloc gutheifen wollte.

Die Gtaatsbalnen befinden jid in einem Stadium Gro-
nifden Deftzits, fie wollen von Grund auf foniert
fein. Dte Gtaaisbahnvermaltungen find aufer Stande, aus
jid) heraus biefe Ganierung vorzunehmen. Bor allem franfen
bie preufifden Cijenbahnfinanzen an alten Giinden, die,
aud) ofme Weltfrieg, zu einem dronijden Defizit filhren
mupten. CEs braudit nur an den dort beliebten Ramijdyetat,
pie Ausfaugung oer Cifenbahnfinanzen durd) die Finanj-
vermaltung, die allen foufminnijden Grunbdjdiben zuwider
geitbte WirtjdGaft von der Hand in den Lund ohne jeglide
Rejerven evinmert zu merden, um Fu erfennen, daf eine
foldye %‘inanggebarun%l auf die Dauer nidt beftehen fonnte.
Das fortgejdyriebene Anlagefapital Dder beutidhen Gtaats-
bafhnen — alfo unbejehen, ob die Cifenbahnjlaaten dafiir
nodh mit Cifenbahnidulden belaftet find oder nidht — betragt
rund 20 Wiilliarden, davon das preufijde 15 Milliarden.
Die zurzeit nod) in Konjols invejtierte Cifenbafhniduld der
gjimﬂil:f}en beutfhen Gifenbahnijtaaten betrdgt rund finjzehn

tilliarden, dbavon die preufifde rund 10 Milliarden. Fiix
diefe Gifenbahnjdiuld Haben die Gtaatsbahnen zursett jahr-
lid) gegen 700 Millionen Jinfen aufzubringen, davon Preu-
fen 500 Millionen, RNidt einmal diefen Jinfendienft Idnnen
die Gtaatsbahnen augenblidlid) aus igten Betrieben heraus-
wirtifaften. Wie {oll das erft werden, wenn auf Grunmd
bes meuen Gtaatsvertrages das Dreifade (ndmlid) zwei
Milliarden) fitr den Jinfendienjt der den Cifenbahnitaaten
aus dem Gtaatsverivag su leiftenden Abfindung von 43
Milliarben aus dem Reidysbahnbetriebe herausgewirtjdaftet
werden muf! Diefe Hoffnungsiofe Finanzlage der mewen
Reidsbahn verjddcft fidy nod) durd) die zum 1, April d. J.
in Ausfidt genommenen umfangreiden Gehaltserhbhungen
und die von den Cifenbahnitaaten auf Reidstojten nod) vor
Tores{hlufy st Gunjten ihres Perfonals vorgenommenen
umfangreiden Gtellenvermehrungen, Wihrend die Sanie-
tung Ddes (Eifenﬁagnmefens verniinftigermeife damit hHitte
beginnen miiffent, die Cifenbahnjinanzen moglidit su ent-
laften, werden fie wmgefehrt vorher nod) fo vabifal weiter
belajtet, daf.an eine Ganierung itberhaupt nidt mehr zu
benfen ift. Diefe llebarfapituﬁ%erung madit es von Haus
aus unmbgli), Dden mit der Berreidlidung der Staats:
bahren verbundenen Jwed der BVerfehrsverbefjerung ju er-
fiillen. Das ginzlid abgewirtidajtete Cifenbahnwejen hat
auferdem nod riefige Kapitalien fiir das RNetabliffement und
ben weiteren Ausbou ndtig. Wobher follen diefe weiteren

Milliarben genommen und wie jollen fle verzinjt werdem,
wenn das Cijenbahnmefen jdon mit jolden Riefenverpilidy-
tungen und Ueberlajtungern in den Reidisdienit eintritt? Wer
die BVerrveidlidung der Gtaatsbahmen filr jeden Preis als
CSelbjtywed anfiebt, mag jo den neuen Staatsverirag als
eimen Griolg fefern. Gin Grfolg ift er jedenfalls fiir bdie
Eijenbahnjtaaten, und jwar ein mehr als glanzenber. JIm
Bereid) der Cijenbahnitaaten mwird diefer Criolg audy writ
Redyt bejubelt und ijt ihnen eine folde glingende Abfindung
— vom partifularijtijden Standpunit aus betradtet — aud
zut ginnen.  Uber vom Gtandbpunit des Reidhs und Jer
Eijenbahn it es ein {dledtes, ja ein unerirdglides Gejd)dft.
Gdjon find Tariferhohungen auf Tariferhdhungen gehduft:
Sier ijt die offene Wunbde, bdie odurd) diefe unglaublide
Sinanzoperation nidt nur nidt gebeilt, jondern nod) grofer
geriffen mird. Da an eine Crmagigung der Tarife nidht zu
denfen ift, an eine weitere Crhdhung — wie fie von {elbit
nitig werden wird — nidi herangetreten werden darf, wer-
den wir als einzigen Ausweg aus diefem Dilemma mit der
Uebernahme des bdurd) diefe Mehrbelajtungen entitehenden,
im Reidhsbahnhaushalt ungededt bleibenden Wehrbedarfs an
3injen auf die aligemeine Reidjsfafle — biefes Faf ohne
Boben — vertrditet. Vtan bedenfe dod) nur: das jdon jo-
wiejo eridiitterte Neid) joll aus diejem ®ejdjift bie unge=
heure Gduld pon 43 Milliarden auf fidy nehmen, lediglidy
um bden Cifenbahnftaaten ifre Cijenbahnen janieren zu fin-
nen. Die Cijenbahnjtaaten werben dadurdy nidt allein von
ihren jamtliden Glaatsidjulden (invejtierten und jdweben-
ben) gereinigt, jondern befhalten nody nambajte Kapitalien
(Preugen 10 Milliarden, Wiirttemberg 700 WMillionen) jur
freten BVerfiigung.

Die Reidjsbahn witd eine von Haus aus verfiimmerte
Gdyvpiung, die die Cijenbahnitacten vielleidt {pdter aus den
nidt tragfdhigen Hinben des Reid)s zu einem giinjtigeren
Preije juriidfoufen merden. Jedenfalls wird die von der
Berreidlidung der Gtaatsbahnen ju Gunjten des Berfehrs-
und Wirtjidaftslebens jomie per politifdien Cinfeit ermariete
Wirtung fid) nad) Infraftireten des Gtaatsverirages ins
Umgefehrte vermandeln. Das Verfehrsmefen wird danad)
nod) mehr verfiimmern, als wenn es in den Hinben der
Gifenbahnitaaten geblieben wire. Das Wirtjdhajtsleben jleht
enttiujdit por Ddiejer Bejderung, und politijd) riiden oie
Linder, ftatt dem Reid) niherzufommen, von ihm mehr denn
je ab. Gine Reid)sfludyt wird von den reidgemordenen Eifen=
bafhnjtaaten ausgefen.

Wenn das Reid) nad) Anlegung eines {olden Kaufpreijes
die Gtactseifenbafnen nun nod) als frefen Befis in die
Hand befdme, und in Reidysbahnen umwandeln Idnnte!
Aber weit gefehlt: die Cijenbahnitaaten haben fih) in dem
Gtaatspertrag bereits alferlfei ®Gavantien fiix ifre weitere
Mitwirfung gefidert und diirfen rubhig abwarten, was ie
Organifaforen aus einer folden bereits in den widtigjten
Sundamenten ju Gunjten der Cifenbahnitanten feftgelegten
Griindung nod) maden finnen. Gollten diefe nod) ju einem
gemeinwirtidaitliden Gyjtem ober fonjt ju einer Lijung
gelangen, Die Diefe Reillofen Abfindbungen der Cifendahn-
ftaaten iiberhoupt iiberfliifiig macht, fo wiirde das angejfidis
ber vormweggenommenen Fejtlegungen des Gtaatsvertrages
nidts mehr mnitken.  Offenbar it von feifen Des
Reidis alles Mbglidhe und Unmbglidhe vorweq Fugejtanden,
um {o {dnell als moglig in den Befif der Staatsbahnen zu
gelangen.  ,Jweigitelle des NReidjsverfehrsminifteriums”
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nennen jie die jebem Cifenbabnjtaat unter Ausidiuf Des
Reidisperfehreminifterivms bis auf weiteres jugejtandene
jelbitdndige Neidisverwaltung Spdter foll es
pann anders werden.  Whe? it im CStaatsvertrag nidt
weiter gefagt, nur joviel it davin fejtgelegt: Bayern behilit
jedenjalls jeine feibjtindige Heidsvermaltung. Auperdem
it ju allen Jlenordnungen nody der Sduf des Reidysvates
evdadt. Die Organijation der Reidysbahn ift hierdurdy fiiv
afle 3eiten und Fdlle in widtigen Teilen fejtgelegt, und das
iit ohne vorferige Unhirung der Ocfjentlidieit, inshcw_l}?ere
ber wirtjdajtiien RKreife, geidehen, Diefe in biirofratijdyer
Abgejdylofjenfeit, wejentlid) vom JIntereffenjtandpunit ein-
gegebenent Abmachungen follen jeht in wenigen Woden
purd) die Gefelgebungsmajdyine gepeitidyt werden. Jlun und
nimmermehr tann fid) das Dbeutihe Volf eine folde iiber-
hajtete Crledigung einer an Bedenfen iiberreiden Gejehes-
vorlage gefallen lajfen, wenn es gilt, bas deutjdje Verfehrs-
wmejent endlid) einmal von Grund aus meuzuregeln und s
fitr bie Anforderungen unferer Jeit leijtungsfibhig su maden!
Die Gehaltserhbhungen und was jonjt an der Vorlage hingt,
fann aud) ofne Jnfrafiireten des Gtaatsverirages zum erjten
dpril durdigefithrt werden, niemals fanun aber der Sdaden
wieder gui gemadyt werden, der filr ewige Jeiten aus dem
periehlten GSdpritt fiiv dbas Cijenbabhnwejen -entjteht. Dann
[afle man es dody lieber beim Alten! Das ware das fleinere
Hebel !

Wir ftehenam Gdeidewege: entweder wich die
burd) Den Cfaatsverfrag bereitete Jwangslage unbejehen
hingenonrmen, dann gibt es ein in bden Folgen filv Deutjd-

tand nidt abjuichendes Unheil. oder mwir lafien uns nidt
beirven und priifen eine fiir unfere ganze wirtfdaftiide Fu-
funft jo ausjdlaggebende Frage vorweg nady allen Seiten,
jelbit wenn dariiber der ominde 1. April Hinweggeht, bevor
wir uns fily immer fejtlegen. Von Neidswegen mitite fo-
fort ein aus unabhingigen Fadyminnern, Vertretern bdes
Wirtjdafislebens und des Perionals jujammengeiektes, mit
weitgehenden  Befugniifen  ausgeftatietes Orvganifations-
follegium unter den NReidsverfehrs- und Finanzminiftern
sur Bearbeitung der ganzen Materie, audy jur Vegutaditung
Des Gtaatsvertrages, Derufen werden. Jwifdenieitlid) liefie
ji unter Uebernalhme Ddes finanzicllen Rijifos auf das
Jteid) durdy eine Notitandsmafinalme, insbeiondere Cinbrin-
gung eines nady faufmdnnijden Grundidsen aufjuitellenden
Reicdhsnotetats als Mantel fiiv die Staatsbahnetats, das
Dringlidhite vorweg provijorifd) ordnen, um die definiive
Reuordnung mnad) jorgfiltiger Ausarbeitung im Organi-
jationsfollegium folgen zu lajjen.

Weite Rreife des Wirt{djaftsleben ftehen ftukig vor diejem
Bilde: jie hatten als jelbjtrebend angefehen, daf jie redt-
eitig gehdrt und an dem grofen Wert mitarbetten wiirden.
Ghe fie jid’s verfehen, ijt es in Dder ftillen Wertjtatt der
Gtaatbahnen im Verein mit den NReidsvertretern fertig-
gejtellt und — ohne Uie Oeffentlififeit irgendwie zu betei-
ligen — in eine auf sen 1. April als Perfeftionstag juge-
{pibte Gejebesvorlage gebradit. Die Nationalverjammlung
wird als Trdgerin der Reidsgewalt hier, wo es fid) nidht um
eine Parteifrage, jondern um eine Cyiftensfrage fiir gang
Deutidland handelt, das lefte Wort zu {prechen Haben.

Der Verfehr in der Gropgemeinde.

Berlin und London.
Bon Geh. Baurat Dr.=Jng. e. . G. Kemman.

Die Entwidlung und Ausbildbung des Berfehrswefens Haben fid
in allen Weltftadten nady den wirtidaftlichen Bediirfiffen dexr
Gejamtiiedlung, faum nad) der politifhen Glicderung der Stadt-
gebiete vollgogen; die Berfehromittel miiffen fid) bet einer nodh
fo weitgebenden fommunalen Jerfplitterung dod) mit Notmendige
feit auf die Berhiltniffe der Gefamiheit einftellen, Dabei fommt
nidt in Betradt, ob die Unternehmungen auf gemeinwirtjduait-
lider ober auf privatwirtdaftlider Grundlage erviditet find,
Denn die privaten Berfehrsunternehmungen find in ihrem Tun
und Laffen nidt etwa  frei wie dbas Gewerbe; fie miiffen fidh den
Bejdrintungen unterwerfen, die ihnen im Gemeinintereffe vom
Gtaat, von ben Gemeinden unb BVerbiinden vorge[dirieben find
und die foweit gehen, daf diefe Unternehmungen fiiglid) als fom-
munale Unternehmungen bezeidinet werden fonnen, die der Privet-
wicHdaft nur auf Jeit freigegeben find. Das zeigen die Aujlagen,
bie den lUnternehmungen in Betreff der Genehmigungsdauer,
Uebernahmeredyte, Abgabepflid, Tarifftellung ujw, gemadt wers
ben. Aber audh die Deffentlicdyfeit felbft wadht peinlid) dariiber,
baf ihre Jntereflen gemahrt werden, Die Unternehmungen miiffen
fich die Gunjt des in Berfehrsdingen fo tritifd) nevanlagien Publi-
fums und nidyt in lefter Cinie dber Prefle erhalten, die Mifftande
im Berfehrsmefen vor der breiteften Oeffentlidifeit 3u Hehanbdeln
pilegen. &b zeigt fih denn, daf bie privatwirtidaftliden Ber
Tehrsunternehmungen in ijrem tednijhen Juidnitt, der Hand-
habung bes Beforberungs- und Fahrprelswefens mit den gemeins
wirtidaftliden auf eine finie ju ftellen find. Uudy in der Gr-
tragfdhigteit ift ein wefentlider Unterfdied nidt zu erfennen. Das
ift erfldrlidy, da Unternehmungen, die jo grofen Caften und Be-
jdrdnfungen ausgefest find wie die grofftddfifden Berfehrs-
anlagen, im allgemeinen nur eine bejdeidenc Rente erbrinaen
fBnnen. Jur Criduterung mbge Hler nur angefithet werben, da§
das eingige Lonboner Berfehrsunternehmen, das gemeinwirtidhaft-
fid) betrieben wird, nimlid) bie Grafidaftsitrafenbaln, fdon im
Frieden jo gewirtidaitet hat, baf bie Betriebsfehlbetrage von Jnfhs
jit Jabr anfdwollen. Welde fozialpolitiiden Wirfungen meben
ben wirtfdaftlichen der Uebergang eines grokitadtifden Bertehrs-

mittels auf die Allgemeinbeit aber Haben Fanm, geigt die Usher-
fithrung der ftien der Berliner Gtrafenbahnen auf den BVerband
G®rof-Berlin, die jur Folge hatte, daf fidh nun die Ungeftellten in
ihren Bejolbungsanfpriiden den Berliner Beamten gleidygeftellt zu
feben wiinfden.

Daf die Eniwidlung der Verfehremittel audy in einem politifdy
weitgehend gegliederten Grofiftadiwefen bod) nad) wirtjdaftlider
‘Einbeit jtrebt, und daf es dabei audy auf den Unteridied zwifden
Privat- und Gemeinwirtidaft nidht anfommt, zeigt das Berfehrs-
wefen der groBten aller Grofftidte: Condon. Die frithere poli-
tifde Berfplitterung hat die Ausbanpline jo gut wie gar nidht
beeinfluft. Die Cniwidlung nad) der wirtjdaftliden Geite ift
durd) die Jufammenfafiung des ungeheuren Gebietes von London
mit feinen ousgebehnten Borftadt= und Borort-Gemeinden zur
Grafidaft Londbon in feiner Weife verdndert worben, Frither ift
angefidts ber Gdywierigleiten, die MaffenBaftigeit der Condomer
Berfehrsanlagen zu entwirren, vielfad) eine gewiffe Regel- und
Gpftemlofigleit in ber Qinien- und PBetriebsfithrung bemingelt
worden. Mit Unvecht. Wer fid) der fretlih nidht umerheblidhen
Miihe unterzicht, tiefer in Das Londomer Berfehrswefen eingi=
dringen, wird erftmunt fein, wie die Fuerft dodh sujammenhanglos
nad) dem Bediirfnis entftandenen Qinien immer Iyftematifder aus-
geftaltet und allmidblidh su einem Gefamtnet ufammengefiigt
wurben, dbas an Gefehmifigleit in bder PBlangeftaltung, an Aus-
dehnung und Mannigfaltigheit der Berbindungen, in der Bau-
ausriiffung und Betriebsfilhrung fowie mit feinen niebrigen Fabr=
preifen alle berechtigten Witnjdye erfiillt. Saben wir tody unfere
erite grofie innenjtddtijdhe Berliner Schnellbahn, die 1882 erbffnete
Gtadtbahn, unter Bugrundelegung der Wefensziige damals
fthon Tdngit vorhandener Londoner Gnnenfdnellbahnen erbout und
eingeridytet.

Aud) in eleftrifden Gdynellbahneinvidytungen ift uns Qon-
bon vorbildlid) gewefen. WBei eingehendem Gtubdium finbet fich
beftiitigt, was fdjon ber Boltswirtidaftler Profefjor Guftap Cobhn
gegeigt Bat, Daf fid) Das Verfehrswefen aud) auf der Grundlage
ber Privatwirtidhaft in feiner fortgefesten Cntwidlung diejenige
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Finbeit zu veridaffen weif, die fiir die Algemeinheit unerliflidh
ift. e ift in London erreidit durd) Anbahnung von Gegenfeitig-
teitsperhilinifien verjdyicbeniter Art. Die Jahl der Mit- oder Ge=
mein{daftsbetriebe von Tahnen ift in Condon fehr grof. Jn der
neeren Jeit haben die Verjdmelzungen fehr ftart jugenommen,
indem cinerjeits bie Grofbabnen driliche Binbdeglicder ju alleiniger
oder gemeinjdhajtlicher BVenufung anfauften, anderfeits Brilide
Unternchmungen fid) 3u griferen BVerbinden oder Gruppen ver-
einigten. Das grifte Beifpiel diefer Ut ift bas Hodjentwidelte
lUnternehmen der Lonbomer Untergrundbafhnen-Gefeljdaft. Dicfe
®ruppe hat fid) aud) die GeJamtheit der nody privatwirtidaftlid be-
triebenen Gtrafenbabhnen und faft alle Omnibusunternehmungen
Zonbons, aud) einen Fabrifbetrieb fiiv Kraftfabrieuge, angegliedert.
Diefe grofien BVerfdmelzungen hatten immer aud) wefentlide bau-
licge Uenderungen zur Folge, die ur Vecbefierung des Berkehrs-
wefens beitrugen, und von denen die Handelsamtsberichte Jahr fiir
Sabr Kenntnis gabemn.

Der Umftand, daff dicfes Jufjammengehen der Unternehmungen,
insbefonbere bdie Ber{dhmelzungen, die frither von den englichen
Behbrden und dem Parlament ftart befdmpft murden, in neuerer
3eit fo wefentlich begiinjtigt worden find, zeigt flar, daf Ber-
hiltniffe porgelegen haben miiffen, bie nidt durdweg crwiinfdht
waren. Die Griinde filr dic Sinnesdnderung lagen jum Teil auf
wirtidaftlicdhem Gebiet, ba man ben Folgen iibertricbenen TWett=
bewerbes fteuern, namentlid) aber ein nod) befleres Sneinanber-
greifen und Jneinanderfpielen bder Betriebe Dherbeifithren wollte.
Pan bhatte zur Privatwictjdaft, dic das CSdnellbahnwefen feit
Cinfilhrung bder Cleftrizitdt fo madtooll entwidelt Batte, das
Bertrauen, daf fie aus eigenem Untriebe das allgemeine Fntereffe
aud) weiter forbern werbe.” Pas ift in der Tat durd) Becbeffe-
rung bder Anjdhlufanlagen und Umfteigegelegenbeiten, bder Be-
triebsmittel, Bermehrung und Bejdleunigung der 3iige, Ber-
befferungen und Bereinbheitlihung im Fahrpreiswefen u. a. in
ausgicbigem TMafe gefdeben. Durd) den ZJujammenjdhluf Hat
fih aud) — was non den Behibrden gleidfalls bezwedt war —
bie MWirtfdhaftlidfeit gehoben, die filr bie gefundere fermere Cnt-
widling bder Unternehmungen die Borausjehung bildet. Gdon
vor dem Kriege wurde daber aud) von Umis wegen anerfannt,
baf man zu billige Fabrpreife, mit denen man nidt
ousfommen Ionne, echihen follte. Unummunbden wurbe zugeftan-
ben, Daf, inbem bdie Woblfahrt bder Unternehmungen gehoben
werde, aud) dem Bffentlichen Jntereffe gedbient fei, da von not-
leibenden Gefellfdhaften bauernde Giderftellung bder Ulgemein-
intereffen weber erwartet, nod) im Wuffidtswege erzmungen wer-
ben Tonne,

A dies Hinderte indeffen nidt, obrigleitlidhe Kontrolle bdes
Berfehrswefen und die Cinridihung eines BVerfehrsamts zut befiir-
worfen, dem bdie Wahrung der Allgemeinintereffen beim weiteren
Uusban der Werfehronefe obliegen {ollte; vor allen Dingen follte
bas Plan- und Genehmigungsweien, das allerdings in England o
{dymerfillis wie mbglid) gehandhabt wird, einer Reform unter-
jogen meredn,

Das fiic diefes Vertehrsamt aufgeftellte Programm erinnert (eb-
Daft an bie Berliner Uufgaben, beren Wahrnehmung dem Ber-
bande Grof-Berlin iibertragen wurde, und die diefer in midtigen
Puntten bereits erfiillt hat. Aber {dhon vor dem IJniraftireten des
Berbanbdes waren aus rein privatwirtjdaftlider Jnitiative und
unter tiefgreifender Witwirfung der Stantsbehirden, die fidh hHier
befonbere Werbienfte evworben haben, widitige Wufgaben des Ju=
fammenidluffes und einbeitlidher Ausbilbung im Berfehrswefen
geldft worvden. s ift zu erinnern an den Jufammenfdluf bdex
Gtrafenbahnen, an die Ungliederung von Gemeindejdnelbahnen
(Wilmersdorf—Dahlem—Sdvneberg) an das planvoll durdgebil-
dete Gdnellbahnne der Hodbahngefellfchaft, die ihre Limten mit
jenen Gemeimdebahnen einfeitlich betreibt, ferner an den Borgang
ber Gridliefung nody unbefiedelter Aufengebiete (Men-TWejtend,
Dabhlem) unter Heranziehtng des Grunbdbefifes und unter Beteili-
gung anderer Sntereflenten, ein Borgang, der bei den New-Yorler
Behbrden befondere Beaditung gefunden hat, und pon den News
Vorfer Gadyperftindigen, die Berlin befudt haben, bei ber JMeu-
faffung bes New-Yorfer Schnellverfehrsgefetes verwertet und wei-
ter ausgebaut worden ift. Die Miihjeligteiten der BVerhandlungen,
mit denen alle diefe BVerliner Unternehmungen in Berlin juwege
gebradit wurden, find Heutte vergefen.

Derartige widyiige und vielfad; grundlegende, ia bahnbredionde
Arbeifen urd Aufachen fand- fer Verdband Grof-Berlin

erlebigt vor, Aber er Hat in der Ridtung oiel Gutes gewitkt, dof
¢, antniipfend an das Ueberlicferte, das Berfefrewefen Berlins
pady Sriften gefdrbert hat. Die beftehenden, in Ansfithrung be-
griffenen unbd fiir die Ausfithrung in Ausfidt genommenen Sdmell=
tabnen find vom  (tellvertretcnben Rerbandsdireftor Profefjor
Dr. Giefe in ciner ausfiiprliden Denkidrift zujammengefeBt, die
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die Grundlage fiir die weiteren Berhandlungen zu bildemw haben
with. Wie die Dentjdyrift zeig:, halt der Berband fein Uugenmert
insbejondere barauf geriditet, daf in dem Gefomtnel der memen
eleftrijden Chnellbahnen — zum Unterjdiede von
den Gioatsbafmen an- und eingegliederten Sdmelbahnen,
ben Gtadt-, Ring- und BVororthahnen — bie Gemeinfdofts- und
Umifteigebahnhdfe fiir den Verfehr miglidit jwedmifly einge-
ridytet, bas Umifteigen, der Uebergang von eimer Linie jur anderen
durdy baulide Ginridtungen und Uebergangsfahrinrten erleidtert
wird. Uud im Sirafendbahnwefen, das war im genjen
fertig ausgebilbet dajteht, find fortlouferd widitige Frogen ber
Grmeiterungen, Grgfnyungen, Lintenfiifrungen, insbejonbere mudy
der Uuiidlichungsbabren o @ m. zu behandeln, alles Fragen,
bie im engen Jufammenbang mit den ftidiebauliden Aufgaben
3u bearbeiten und zur Lb6jung gu bringen find. Diefe Anfgaben
werden wefentlid) dadurd) erleichtert, daf die Ungahl der mif den
®Gemeinben abgefdloffenen Berfehrsverivdge, fogenanmien Ju=
frimmungsvertrige, durdy Uebertragung muf den Berband Grofi«
Berlin nun in ciner Hand find. .
Die Grenge der Gemeinde Grof-Berlin wird nidt mit bem Ber=
banbsgebiete fibereinftimmen. GroB-Berlin wird Heiner fein. Dex
PVerband wird fiiv Hefes Gebiet jeine Aufgaben an die Gemeinde
Grof-Berlin abtreten, wihrend der Reft des Verbanbsgebietes
gany ausjdeidbet. Die Gemeinde Grof-Berlin wird, wie wic ge-
feben haben, ben MNefplan der neuen eleftrifden Shnellbahnen, die
famtiidy ber Derridhaft bes RKlcinbobngefefes wunierfiehen, im
wefentliden fertig vorfinden, wihrend die auf der Grunbdlage Des
prenfijden Eijenbabngefefes von 1838 crriditeten Staats{dmell-
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bahnen, bie aus bem Jujommenbang des Staatsbabnnefes r}ic[;t
losgetrennt werden EBnnen, mit an das Reid) iibergehen bdiirfien,
bas fiir fie fernerhin ju forgen hat unbd vielleicht dann oudy die
notwenbdige Bahnverbindung jwijden dem Potsbamer und dem
Gtettiner Bahnhof {dafit. Audy das Lintennef der Etrafenbahnen
wird vom Berbande auf die Gemeinde Grof-Berlin dibergehen.
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Ridtunggebende ober tef einjdneidende, iiber bas bigherige
Binausgehende Wirfungen find es nady dem Borftehenden nidt,
bie die Bildbung Der Grof=Berliner Gemeinde im BVerkehrswefen
ausiiben werden. Aber durd) engere Fiihlungnahme der Verwal-
tungsabteilungen innerfalb der Grofgemeinde wivd wvieles er-
Teiditert, hoffentlid) audy Dejdjleunigt werden. Da ift es in erfter

finie der Wunidy, daf die Grof-Berliner Gemeinde
Beroolljtdndigung des ESdnellbahnneges ibr
Augenmert zuwenden mbdte, Der fider allgemein  geteilt
werden mird, Wann s freilidy mbglih Jein wird, bdie
erjt  begonnenen  Linfen  in Beirieh  ju  nehmen, it
eines Dder grofen Fragejeiden im Berliner Berfehrsleben.
Hierauf find von Cinfluf die Gejtaliung der allgemeinen wirt-
{daftliden Berhd!inifle Deutfdlands und die Fufunft Berlins.

Jene werden durd) die beiden beigefligten Rohn- und Preisfuroen
grell beleudytet, die fitr alle Lohn- und Preisbemegungen typifd)
find. Wahrend man nod) bis in das Jahr 1919 felbjt in den auf
cin grifieres Gefidtsfeld cingeftellten RKreifen der hamburgifdhen
Groftaufmannidajt hofinungsfreudig an den Wiederaufbau unjeres
Wirt{daftslebens glaubte und bie bis Ddahin eingetretenen, menn
oud) {don bedeutenden Lohn- und Preisfteigerungen dod) fiir vor-
itbergehend anjah, seigte i) von der zweiten Jahreshiljte ab, daf
biefe Juverfidht nidt mehr aufredhterhalten werden fonnte. Wie
jollte es aud) moglid) {ein, Untergrundbahnen, die in Friedensjeiten
unter Ginrednung aller beim Bau {id) ergebenden BVerteuerungen
und unvorfergefehenen RKoften vielleicht 100 Millionen Mark ge-
foftet hatten, mit einem auf das fiinf- und mehrfade geftiegenen
SKoftenaufwande fo bald zur Vollendung zu bringen. Die Lohne
und bie Preife werden ftindig weiter tn die Hihe getrieben.

Tas den gweiten Faftor Getrifft, fo wird Berlin vorausiidilid
von felrer Hohe herabfteigen miiffen. Der Friecdensvertrag wirft
jeine Gdiaiten wvoraus. Ao wird aud) bdas BVerfehrs-
bediirfnis einen Riidgang erfahren, und damit wiirde
aud) bie Ausfiithrung der neuen BVerfehrsmege weniger dringlid.
RNidtsdeftomeniger wiire ihr Fehlen fitr Beclin aufs {Hmerzlidite
3u beflagen, ba fic Binbeglieder des Berfehrs Darftellen, Hie, wie
bie Hodbabm, eigentlid) fdhon vor Safrzehnten Dittenr jur Aus-
filhrung gebradyt werden miiffen. Es fandelt fid) Hier mm Unter-
laffungsfiinden qus einer Jeit, in der jede fort[drittlide Regung
im Gdnellverfehrswefen von allen Geiten, nidt zulet pon der
Nddyftinteveffierten elbft, hefiig ELefdmpft wuvde.

Alte Unterlaffungen find nidt wieder nadzubolen. DHeute Heifit
es, weiter ju aibeifen an dem, was not fut. Dozu gehort aber
vor aflen Dingen, baff fid) das Bolf wicder auf fidy felbjt Befinnt
und dos fiir den Wieberaufbou unferes Wirtfdhajtslebens nitige
Taf von Urbeir leiftet. SJnwieweit es dann miglid)y fein wid,
wicder grifere Pline jur Durdfilhrung zu bringen, muf ber
Suiunft vorbehalten bleiben,

baldiger

Das Kraftwagennes der Doft.

Dos Reidspoftminifterinum verdffentliht eine
lingere Darftellung iiber ifre Borbereitungen zum usbau
eines Rrvaftmagen - Berfehrenehes, der wir folgende HUus-
Fihrungen entnehmen:

Durd) die Befdrantungen und haufigen Fahrplandnderungen im
Cifenbahnoerfehr wird der gefomte Pojtbetrieh jdjwer Beeinflufit.
Stinbig fi) mehrende RKlagen aus Handels- und Jnduftrietreifen,
ftoatlidjer und gemeindlidjer Behbrden beftitigen bdie Notwendig-
feit einer energifden Wieberaufridtung unferes jHwer danieder-
liegenden Poftverfehrs. Daneben gilt es heute mehr denn e,
Gegenden mit regen wirtjdaftlidien Begiehungen, die aber der
Cifenbahnen nod) entbehren, mit dem neugeitlichen BVerfehrsmittel
Ddes Rraftwagens 3u erfdlicfen. Aud) nady diefer Ridytung find be-
reits mannigfadje Antridge an’ die Pojtverwaltung ergangen,

Die Reidyspoft hat Ddeshalb feit langem alle Borbereitingen ge=
froffen, wm ihre bisher mit Pferbefuhrwerten betriebenen Ueber-
lanbdoerbindungen durd) Cinftellung von Kraftwagen neugeitlid) wms-
jugeftalten. Auf bdie Mitbenufung der beftehenden Qinien bder
Rraftwagenvertehrsgefellidaften jur Pojtbefsrderung mufite ver-
sidhtet werden; denn bdiefe Wefelljdyaften befaffen fidh mit der Befor=
berung run Maffengiitern (Holz, Koble, landwirtidaftliden Crzena-
wiffen u. dgl.), und E5nnen fid) deshalb an Anfunfis- und Abfajrts-
geiten nidit jo binden, wie es der Poftdienft erfordert. Auferdem
find bie Arbeitsgebiete des Laften- und Perfonenbefirderungsdienftes
grundoerfdjieden, fo daff fid) eine veqelmifige Berfonenbefsrderung,
bie die Grundlage fitr die Poftbefor erung jdaffen fBnnte, nur mit
echeblichen Geldopfern einbegichen liege. Auferdem hat die Poft, fo-
weit ifr midt bis yum Auffommen der Gifenbahnen die Perfonen=
befordetung fiberbaupt als Borredt suftand, die Beforderung bder

eigentliden Poftgiiter mit der wvon Perfonen von  jeher
miglid)ft iiberall wverquidt. Nun wicd behauptet, daf  ihr
auf Diefem Gebiete nabegu alle Crfahrungen fehlten und

ihr ganger Plan als ein foftfpieliger Verjudy mit Reidisgeldern
amujprecien fei, bel bem bie Gtewersahler bie Leidiragenden
bilben witrten, Wber der Poft jtehen auf dem Gebiete des Krajt-
wagenverfefrs durdyaus die ndtigen Erfahrungen zur Berfiiguna.
Gdon vor dem Rriege unterhielt fie 22 RKraftwagenlinien von
530 RKilometer Linge; diefe Unlagen muften im RKriege aufges
hoben wevden, weil bie Fahrjeuge fiir das Heer und die Feldpoit
gebraudt wurden. Um jo reidhere Griahrungen fat die Pojt da-
filr weiter wihrend des Krieges gejammelt, wo 1500 Kraftwagen
gur Beffrderung ber Feldpoft benuft worden find. Die Peit
unterhilt ferner jdon jeht fiir ihre im Gtabtbetrieb unterhaltenen
Rrajtwagen Werkjtitten, die fie Hinftig gleidizeitig fiir ihre Ueber-
lonb-Kraftwagen benufen fann.  Gefdultes Perfonal filt Den
Fithrerdienjt hat die Pojt jederzeit zur Hand.

Das von der Poftocrwaltung zunddit in Anusfidht genommene
Omnibus-Rraftwagenne witd efwa 100 Linien mit 3000
Rilometer Sdnge umjoffen, die fih iber alle Teile des
Reidysgebiets erftveden. Die bdazu erforderlichen 260 grofen
Wagen mit 12 bis 20 Gigplaten fin ldng t inUuftrag ge=
geben. Aud) alle iikvigen Borbereitumgen hatte Hie Poit fdhon vor
geraumer Jeit getroffen. Die Berzdgerung in der Croffnung bes
Betriedes hingt lediglid) damit jufemmen, daf bdie Yutomobil-
fabrifen infolge von Uusftinden und anderen Cdpmievigieiten bdie
Tagen nidit rediizeitig liefern fonnten. Runmehr find jedody Die
evften Wagen fertig geworden, fo daf baly einige Linien den BVers
fehr aufnefmen werben.

Ulftein & Co, Berlin SW
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Verkehr der dstlichen Berliner Vororte bedienen und neuer-
dings auch betrieblich mit der Grofien Berliner Stralenbahn
zusammengeschlossen worden sind. Auch erhielt der Ver-
band durch den Erwerb des Vermtgens der GroBlen Berliner
Strafenbahn einen malgebenden Einflu auf das Unter-
nehmen ' der Allgemeinen Berliner Omnibus-Aktiengesell-
schaft, weil die GroBe Berliner Stralenbahn einen erheb-
lichen Teil der Aktien dieser Gesellschaft in Besitz haite.
Abgesehen von der Hochbahngesellschaft, den staatlichen
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen, den Droschken und
dem Wasserverkehr sind es zurzeit lediglich die
einzelnen Kommunalbahngn, die dem unmittelbaren Einflull
des Verbandes entzogen sind. Es sind dies die Berliner
stidtischen Straflenbahnen. die kiirzlich in den Besitz der
Stadt Berlin iibergegangenen Berliner elekfrischen Strafien-
bahnen, die Spaundauer stidtische StraBenbahn, die Cope-
nicker stidtische Straflenbahn, die Teltower Kreisbahnen,
die Bahnen der Gemeinden Berlin, Steglitz und Heiligensee
a. H. und die von der Hochhahngesellschaft heiriehenen
Schnellbahnsirecken der Stidte Berlin-Schioneherg, Berlin-
Wilmersdorf und der Doméne Berlin-Dahlem.

Durch die Begriindung des neuen Grof} Berlin werden
auch diese Bahnen in den Besitz der neuen GroBgemeinde
gelangen, und es gilt nunmehr. fiir den Betrieb des dann vor-
handenen Verkehrsnelzes eine geeigneteVerwaltung
zu schaffen. Es kann natiirlich nicht zweifelhaft =cin, dall
diese Verwaltung, wie auch die kiinftige Verwaltungsform in
Grofl Berlin werden mag, stark zentral gerichle! sein mul.
Es sei bei dieser Gelegenheit daran erinnert, dafl bereits vor
vielen Jahren die Stadt Beflin den Vorschlag gemacht
hatte, den gesamten Nahverkehr in einem Berliner
Verkehrsamt zusammenzufassen. Der Auffassung, daf
der Grof} Berliner Verkehr von einer Zentralstelle verwaltet
werden miisse, ist die Stadt Berlin auch in der Folgezeil
iren gebliehen, denn die Stadtverordnetenversammlung hat
noch vor wenigen Jahren die aufgeworfene Frage, ob fiir
die Bearbeitung der Verkehrsfragen ein besonderer Stadi-
ratsposien zu begriinden sei, gerade mit Riicksicht anf das
Bestehen des Verhandes Grof Berlin verneint, wohei sie mit
Recht die Ansicht vertrat, daf die Regelung des Verkehrs
keine Berliner, sondern eine Grofl Berliner Angelegenheit
sei. Die Verwirklichung des Berliner Vorschlages, dessen
Ausfithrung damals an der Zerrissenheit GroB Berling schei-
terte und durch Griindung des Verbandes Grob Berlin gegen-
standslos wurde, erscheint nunmehr angezeigt. In den Rahmen
der kiinftigen Verwaltungsform wird sich ohne Schwierig-
keiten ein Grof Berliner Verkehrsamt einfiigen lassen.

‘Weniger leicht ist die Frage zu lgsen, in welcher F orm
die Mitwirkung der Kérperschaften des neuen GroB8 Berlin
in den Verkehrsangelegenheiten sicherzustellen ist. Hier
ist das gewiB berechtigte Verlangen der Selbstverwaltung
nach einem mafBgebenden Einflufl auf die Entwicklung und
Gestaltung .deg Verkehrs abzuwigen, mit der unabweisbaren
Notwendigkeit, eine sachgemil und wirtschaftlich arbeitende
Verwaltung zu schaffen, was ganz besonders auch vom
Standpunkt des 8ffentlichen Interesses verlangt werden muf.
Es erscheint dringend erwiinscht, hier von vornherein eine
zweckentsprechende Losung zu suchen, die den beider-
seitigen Erfordernissen’ gerecht wird. Dabei wird davon
auszugehen sein, daf- den Korperschaften der neuen Ge-
meinde in" allen groBen Fragen der Verkehrspolitik ein
bestimmender Einfluf gewahrt bleiben mufl wihrend an-
dererseits, um die erforderliche Beweglichkeit der Verwal-
tung zu erzjelen, den verantwortlichen Leitern des Verkehrs
ausreichende Selbstindigkeit im Rahmen der von den Kor-
perschaften gegebenen Richtlinien einzurdumen sein wird.

Die gegenwirtige Organisation hei der Stadt Berlin ent-
behrt dieser wiinschenswerten Beweglichkeit. An der Spitze
des Berliner Verkehrswesens steht die -Verkehrsdeputation.
Sie ist dem Magistrat unterstellt, dessen Beschliisse wiederum
der Zustimmung der Stadiverordnetenversammlung bediirfen.

Hieraus ergibt sich eine erhebliche Schwerfilligkeit des
Geschiiftsganges. Eine wesentliche Verbesserung dieser
Organisation erzcheint nicht erreichbar. Denn wiirde man
z. B. die Verkehrsdeputation heseitigen, so wiirde das
Schwergewicht aller Entscheidungen in den Magistrat gelegt
werden. Abgesehen davon, daB dieser hierdurch iiber Ge-
biithr belastet werden wiirde, wiirde die Stadtverordneten-
versammlung, wenn schon sie in allen wichtigen Fragen zu
hiren sein wiirde, doch nicht ausreichend zu Worte kommen
konnen, es sei denn, daB die Stadtverordnetenversammlung
ihrerseits wiederum die Verkehrsfragen in besonderen Aus-
schiissen vorberaten liefe. Damit ist aber nichis gewonnen.

Im Rahmen der gegenwirtigen Organisation dea Zweck-
verbandes konnte bereits eine wesentliche Vereinfachung
eingefiihrt werden. Hier ist das Hauptorgan in StraBerbahn-
angelegenheiten ein hauptsdchlich aus Mitgliedern der heiden
Verbandskérperschaften (Verbandsausschuf und Verbands-
versammlung) gebildeter Aufsichtsrat. Diese Kborper-
schaft beanfsichtigt die Gesch#ftsfithrung der Direktion, der
im iibrigen eine weitgehende Selhstindigkeit eingerdumt ist;
er tritt in allem StraBenbahnangelegenheiten an .die Stelle
des Verbandsausschusses. Infolge der Zugehérigkeil einer
grifleren Anzahl von Mitgliedern der Verbandsversammlung
stellt dieser Aufsichtsrat auch bereits eine Art AunsschuBl
der Verbandsversammiung dar, die dadurch in die Lage ver-
setzt-ist, auch ohne hesondere -Ausschuiberatung zu den ihr
vorgelegten Verkehrsfragen Stellung zu nehmen.

Es diirfte sich empfehlen, diese Organisation. dir sich
bereits bewdhrt hat und die fibrigens in &hnlicler Weise
bereits bei den Berliner stddtischen Elektrizitidtswerken an-
gewendet worden ist, fiir das neue Grof Berlin weiter aus-
zubauen. Inshesondere wird eine Verbesserung noch nach
der Richtung miglich sein, daf die Beschlufiorgane des
nenen GroB Berlin lediglich mit wirklich groflen und be-
deutenden Fragen hefalit werden. Hiernach diirfte ein
GroB Berliner Verkehrsamt folgenden Auf-
bau erhalten:

Sein Geschiftakreis umfabt insbesondere die Vor-
bereitung und Ausfithrung der Beschliisse der GroR Berliner
Korperschaften (Magistrat und Stadiverordnetenversamm-
lung) und des Bahnverwaltungsrates (s. weiter unten), all-
gemeine Richtlinien der Verkehrspolitik, Tarifwesen,
Finanzwirtschaft, Entscheidungen iiber den Amunsbau des
Verkehrsnetzes und iiber die Einrichtung neuer oder die
wesentliche Abdnderung bestehender Verkehrslinien, Grof
Berliner Verkehrsstatistik, Personalien der bei den Ver-
kehrsunternehmungen GroB Berlins titigen Direktoren oder
Angestellten in leitender Stellung.

Fir die Leitung des Verkehrsamties und die
Beaufsichtigung des gesamten Geschiftsganges kann nur ein
auf den Gebielen des Verkehrs und Betriehes von Grund aus
erfahrener Fachmann in Betracht kommen. Fiir ihn ist die
an sich selbstverstéindliche Forderung zu erheben, daB er
Mitglied des Grol Berliner Magistrats sein muBl. Fir die
Bearbeitung werden dem Leiter des Verkehrsamtes die
erforderlichen Referenten zugeteilt.

Zur BeschlubBfassung in Angelegenheiten des Verkehrs-
amtes wird ein Bahnverwaltun gsrat aus Mitgliedern
der Grol Berliner Korperschaften und sachverstindigen
Biirgern gebildet, auBerdem werden der Leiter des Verkehrs-
amtes und die ersten Direktoren der einzelnen Verkehrs-
zweige ihm anzugehfren haben. Es diirfte sich empfehlen,
diesem Bahnverwaltungsrat einen &hnlichen Umfang zu
geben wie dem gegenwiirtigen Aufsichtsratw» der Grolien
Berliner Strafienbahn, der 19 Mitglieder umfaft. Bei dieser
Zahl konnte der Magistrat etwa durch 4 Miiglieder, die
Stadiverordnetenversammlung durch 8 Mitgliedér vertreten
sein, wihrend die iibrigen Siize sich auf Biirgerdeputierte (3),
die ersten Direktoren der einzelnen Verkehrszweige (3) und
den Leiter des Verkehrsamtes (1) verteilen wiirden. Bei
der Bedeutung dieser Korperschaft wiirde der Vorsitz wie
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Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen,

Verkehrsiechnik Nr. 11

das zurzeit auch bei dem Aufsichtsrat der Grofien Berliner
Stralenbahn der Fall ist. dem Oberbiirgermeister Grof
Berlins vorzubehalten sein. Die Stellvertretung des Vor-
sitzenden hitte der Leiter des Verkehrsamtes zu fiihren.

Der Bahnverwaltungsrat hiitte zur Entlastung des
Magistrats und der Stadtverordnetenversammlung in allen
Verkehrsangelegenheiten zu entscheiden. Auszunehmen hier-
von wire lediglich die BeschluBfassung iiber die Tarife.
itber den Haushaltsplan und iiber die Aufnahme von An-
lethen. Diese Angelegenheiten, die die Grundlagen der all-
zemeinen Verkehrspolitik bilden, miibten der endgiiltigen
Beschluffassung des Magistrats und der Stadtverordneten-
versammlung vorbehalten bleiben.

An den Sitzungen des Bahnverwaltungsrates wiirden die
Referenten des Verkehrsamtes sowie die iibrigen Direktoren

der einzelnen Verkehrsunternehmen je nach Bedarf mit he-
ratender Stimme teilzunehmen haben.

Dem Verkehrzamt nachgeordnet. aber innerhalb ihres
Wirkungskreizses selhstiindig, sind die Direktionen der
einzelnen Verkehrzzweige (Strafienbahnen, Schnellbahnen.
Omnibusze). Ihnen obliegt inshesondere die Beiriebs-
filhrung, die Instandhaltung des Verkehrsnefzes und der
Betriehsmittel sowie die Ausfithrung von Neubauten nach
MaBgabe der Beschliisse der stiidtischen Korperschaften und
des Bahnverwaltungsrates.

Es izt beachtenswert, daB, wie wir erfahren, auch in
Hamburg Bestrebungen nach Schaffung einer einheitlichen
Verkehrshehirde (Direktion) bestehen, deren Aufhau dem
vorstehend fiir GroB Berlin vorgeschlagenen ganz dhnlich
sein wird. —e—

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Der Eisenbahnverkehr zwischen Deutschland und Polen. Der
polnische Ministerrat billigte fiir den Eisenbahnverkehr zwischen
Deutschland und Polen bzw. den Transitverkehr durch den polni-
schen Korridor folgende Bestimmungen, die jedoch das Resultat
diegbeziiglicher -deutsch-polnischer Verhandlungen nicht beeinflus-
sen sollen: Der Personenverkehr durch den Korridor wird auf der
Linie Marienwerder (KEwidzyn)—Czersk—Konitz
(Chojnice) stattfinden. Es werden einSchnellzug und zwei Per-
sonenziige in beiden Richtungen verkehren. Fiir den Warentransit-
verkehr sind als Stationen fiir den Wechsel geladener Waggons die
Stationen Konitz, Ilawa und Marienwerder bestimmt. Die Fahr-
preise werden nach dem deutschen Tarif erhoben. An jeden der
laufenden Ziige wird ein Ambulanzwagen angehingt. In den
Durchgangswagen der Linie Marienwerder—Czersk—Konitz werden
weder Pisse noch Legitimationen verlangt, die Reisenden diirfen
jedoch die Wagen nicht verlassen. Desgleichen sind die Reisenden
von jeder Zollformalitit befreit. Die Ziige werden von polnischer
Zollwache begleitet. Fiir den Postiransitverkehr ict ehen-
falls die Linie Marienwerder—Czersk—EKonitz bestimmt; fiir den
Telegrammverkehr werden fiinf Linien bereitgestellt, davon
mbglichst zwei mit unterirdischem Kebel auf der Linie Berlin—
Stettin—Kdnigsherg, Fiir Telephongespriche werden zwei
iiberirdische Doppelleitungen der Linie Berlin—Kanigsherg frei-
gegeben. — Reisende, die andere Linien benutzen, miissen sich
einer Zollrevision unterziehen. Der Nachbarverkehr wird an den
Grenzstationen reguliert. Die Fahrpreise fiir den Nachbarverkehr
werden nach dem polnischen Tarif in polnischer Valuta erhoben.
Grenzstation fiir den nachbarlichen Postverkehr zwischen Polen
und Deutschland ist Benischen. Der Telegraphenverkehr wird nach
den internationalen Abmachungen geregelt. Reisende im Nachbar-
verkehr miissen Pésse mit Ein- bzw. Ausreisevisum aufweisen und
sich den iiblichen Zollformalititen nnterwerfen. Postsendungen im
Nachbarverkehr werden nach den hisher fiir Westpolen giiltigen
Zollvorschriffen abgefertigt.

Elekirisierung der bsterreichischen Bahnen. Im Wiener Ka-
binettsrate ist eine sehr wichtige Vorlage beraten worden, die die
erste Stufe des Ausbaues der Wasserkrifte und der Elektrisierung
der Bahnen darstellt. Es ist eine grofie Aktion mit einem Kapitals-
aufwande von 3560 Mill. Kr., der durch eine Investitionsanleihe ge-
deckt werden soll, geplant. Der einzuleitende Schritt bezweckt die
Elektrisierung von vier grofien Kraftwerken, die zusammen 2380 PS
amfassen sollen.” Es ist das nur ein Teil der Wasserkriifte, die in
Oesterreich bestehen, und zwar soll nur derjenige in die Elekirizie-
rung einbezogen werden, der fiir die Stromlieferung an die auf
elekirischen Betrieb umzuwandelnden Bahnen in Betracht kommt.
Die Wasserkraftwerke, die in Betracht kommen, gehéren zu den
grifiten bestehenden Kraftvorkommen dieser Ari in den Alpen.
Der Spullersee in Vorarlberg hat sehr groBe Wassermengen, die
auf @hnlicher Grundlage, wie dies in der Schweiz der Fall ist
ausgebaut werden sollen. Das Ruezbacher Werk in Tirol diente
schon bisher dem Betriebe der Mittenwaldbahn und jetzt soll es
durch einen Speicher in Fulmes zu groferer Leistungsfahigkeit
umgewandell werden. Es sollen ferner die Wasserkrifte des
Traunfalles, des Offensees, des Schwarzen Sees und des Gosausees

zusammengefalii und durch eine Anlage an .der Koppeunsteiner
Traun erweitert werden. Diese neuen Kraftwerke sollen ither
Abtenau in einen Zusammenhang mit der GroBarle-Anlage, die in
einem Nebental des Gasteiner Tales liegt, gebracht und zu einer
groBen Elekirizititsanlage zusammengefalit werden.

Diese Wasserkraftanlage soll den elektrischen Strom fiir den
Ausbau von mehreren Haupthahnen liefern, die eine Gesamtlinge
von rund 600 km, den siebenten Teil der gesamten Strecke der
tsterreichischen Staatsbahnen, haben. Durch sie wiirde zunichst
der elekirische Betrieb auf der Strecke von Innsbruck nach Bre-
genz und von Salzburg nach Worgl hergestellt werden, so daf also
das Mittelstiick von Worgl nach Innsbruck noch nicht einbezogen
werden wiirde und auf dieser Strecke sowie auf der Haupilinie
Wien—Salzburg die Bahn mit Kohle fortbetrieben werden miilite.
Weiter soll die Tauernbahn von Schwarzach—=St. Vait nach Villach
elektrischen Betrieb erhalten. Diese Bahn fiihrt in das Gasteiner
Tal und durch den Tauerntunnel. Endlich soll die Bahn des Salz-
kammergutes in die Elektrisierung einbezogen werden.

Die Kosten sind mit 3560 Mill. veranschlagt, wovon 353 Mill.
anf die Wasserkriifte und 3,2 Milliarden auf die Ausfithrung der
Bahn entfallen. Diese Ansiitze sind allerdings problematischer
Natur, weil bei der derzeitigen Preisrevolution, wo namentlich
elekirische Maschinen das Zwanzigfache dessen kosten, was im
Frieden gefordert worden ist, sich nicht vorher hestimmep lilt.
Auch kann der Aunsbau durch den Mangel an Zement und Bau-
materialien und die Schwierigkeiten der elektrischen Einrichtungen
nur langsam vor sich gehen. Tmmerhin ist es ein grofl angelegtes
Programm, und der erste Schritt zur Erschliefung der Kraft-
rezerven in Oestererich.

Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln durch die dsterreichischen
Staatsbahnen. Die dsterreichischen Staatsbahnen haben bei dster-
reichischen Waggonfabriken zum kiirzesten Liefertermin 600 Koh-
lenwagen zum Preise von 54 Mill. Kr. bestellt. Aullerdem ist die
Bestellung von 70 Lokomotiven, 400 Personenwagen, 100 Dienst-
wagen und einigen Hundert Giiterwagen in Aussicht genommen.
Von der Nouvelle Compagnie Auxiliaire in Paris kaufte die Oster-
reichische Staatshahnverwaltung schon vor Monaten 1205 Kohlen-
wagen, deren Uebernahme gegenwirtig im Gange ist.

Neue Eisenbahnlinien im franzisischen Osten. Laut ,/Temps”
hat der franzdsische Senat die Kredite fiir eine Anzahl neuer Eisen-
bahnlinien im franzisischen Osten genehmigt. Es sei heabsichtigt,
die Stadte St. Dié und Saales, sowie die Stidte St. Maurice und
Wesserling miteinander zu verbinden, wodurech zwei neue Bahn-
iiberginge fiber die Vogesen geschaffen wiirden. Die iibrigen
Bahnpline laufen im wesentlichen auf eine verbesserte Verhindung
des Saargebiets mit dem franziosischen Hinterland hinaus.

Verkehrsverteuerung in Dinemark. Der dénische Verkehrs-
minister beantragte im Reichstage eine Erhdhung der Eisenbahn-
fahrpreise um 3334 v. H. und die Erhshung der Frachten fiir Giiter
um 50 v. H. Ferner sollen die Portosiitze fiir Stadtbriefe von 10
auf 12 Oere, Briefe nach auBerhalb von 15 auf 20 Oere erhéht wer-
den. Die iibrigen Portosdtze erfahren eine entsprechende Erhihung.
Aus dem Ertrage der Erhthungen soll der Fehlbetrag von 61 Mill.
Kronen gedeckt werden, den die Eisenbahn- und Postverwaltungen
in diesem Jahre aufweisen werden.
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Strassenbahnen.

Der ,,BeischluB* hei Bahnmotoren. Die Verwendung von ,Feld-
schwichung” hat, seitdem Wendepole bei Bahnmotoren angewendet
werden, an Umfang derart zugenommen, dafl der Verein Deutscher
StraBenbahn- und Kleinbahnverwaltungen bei der Vereinheitlichung
der Motoren und Fahrschalter Schaltstufen fiir , Feldschwichung”
in die Normen aufgenommen hat. Auch ist auf Anregung des
Vereins eine Schrift ,Die Feldschwichung bei Bahnmotoren™ von
Dr. Adler erschienen, die in klarer und iibersichtlicher Weise die in
Betracht kommenden Verhiltnisse behandelt.

Es ist erfreulich, daB der Ausdruck ,Feldschwichung"”, der als
Verdeutschung des bisher allein gebriuchlichen Wortes ,Shuntung"
hierbei gebraucht worden ist, als Versuch eines Ersatzes des verun-
stalteten Fremdwortes eingefiihrt wurde. Herr Dr. Adler gibt aber
in einer FuBnote schon selbst die Anregung, das Fremdwort ,,shunt™*
und das vollkommen undeutsche Wort ,shunten® gelegentlich der
Vereinheitlichung der Bezeichnungen durch kiirzere deutsche Aus-
driicke zu ersetzen.

Es ist aber auch ein sachlicher Grund vorhanden, die Bezeich-
nung .Feldschwichung” abzuschaffen, weil der Grad der Feld-
schwichung in allgemein iiblicher Weise ausgedriickt wird durch
das Verhiltnis:

Feldstrom
Ankerstrom

wihrend der Schwichungsgrad im eigentliche Sinne des Wortes
vielmehr dem Ausdruck (100 —x) v. H. entspricht.

Die Bezeichnung , Feldschwichung" ist daher eine irrefiihrende
und die Quelle dauernder Mifiverstindnisse, weil bei zunehmender
.Feldschwichung” der ,Schwichungsgrad® kleiner wird und umge-
kehrt. Beispielsweise wird, wenn die ,Feldschwichung” um
10 v. H. des Ankerstroms grofer als 40 v. H. gewahlt werden soll,
der Schwiichungsgrad 30 v. H.

Die einfache Uchersetzung des Wortes ,,shunt” durch ,Neben-
schluB* verbietet sich leider, weil dadurch unbequeme Verwechs-
lungen mit Nebenschlulmotoren, bei denen die Feldwicklung paral-
lel zum Anker liegt, entstehen konnten.

Es wird deshalb vorgeschlagen, fiir die Bezeichnung ,sghunt®,
d. h. als Bezeichnung des Parallelwiderstandes zur Feldwicklung
von Hauptstrommotoren das Wort ,Beischluf® zu verwenden.
Die vorgeschlagene Bezeichnung erscheint zu den meist gebriuch-
lichen Zusammensetzungen und zur Bildung eines Zeitwortes ge-
eignet, z. B.:

Beischlufl — Shuntung,

beigeschlossener Motor — geshunteter Motor,
Beischlufwiderstand = Shuntungswiderstand,
beischliefien — shunien,

Beischlubstufe — Shuntstufe,
BeischluBbetrieb — Shuntbetrieb,

USW. USW,

Es wird empfohlen, diese Bezeichnung versuchsweize einzu-
fithren und, sowohl bei der Vereinheitlichung der Bezeichnungen
in den Normalien des Verbandes Deutscher Elektrotechniker und
des Vereins Deutscher ‘Strafllenbahnen, Kleinbahnen und Privat-
eisenbahnen, sowie auch in der Literatur auf seine Einbiirgerung
hinzuarbeiten. Dr. Mattersdorf.

x v. H.

Kraftfahrwesen.

Aluminium-Rider fiir Lastautomobile. In Amerika werden
jetzt fiir Lastautomobile Rader aus Aluminiumlegierung erzeugt.
Die Aluminium-Castings-Co. stellt diese Rader aus der Aluminium-
Legierung ,Lynit 145° her. Die Erprobungen im Laboratorium
und auf der Strafle haben die Widerstandsfahigkeit der Aluminium-
reifen erwiesen, die etwa um die Halfte weniger schwer sind als
die gewohnlichen Rader fiir Lastwagen: sie sollen auch leichter
auswechselbar sein, da sie nicht so schnell Rost ansetzen. Die
Versuche, die an leichten und schweren Lastwagen auf den schlech-
testen Landstrafien, auf Strafenpflaster vorgenommen wurden und
sich auf viele Monate erstreckten, ergaben befriedigende Resultate.
Nach dreistiindiger Fahrt zeigten die Lynit-Rader eine Temperatur
von 48 Grad Celsius, die Stahlriider eine solche von 53 Grad Celsius.
Das Lynit 145 hat eine Zugfestigkeit von 27,500 Pf. auf den
Quadratzoll. Das Lynitrad wird sowohl als Speichen-, wie auch
als Scheibenrad hergestellt.

Ein Tank-Wettklettern in den Alpen veranstaltete, wie wir
.La Nature“ entnehmen, auf Anregung des Touring Club de Franrfe
die technische Kommission des ,,Automobile Club de France®. Die

Rennstrecke lag zwischen Mégéve in der Haute-Saveie und dem
Gipfel des Arhois. Es war eine Hohe von 720 m auf 473 km
Linge zu iiberwinden. Die Steigungen betrugen 30, 40, ja selbst
30 m auf 100 m. Es beteiligten sich M. Louis Regnault mit seinem
Traktor und die Firma Peugeot mit einem Raupen-Tank, beide fiir
landwirtschaftliche Zwecke, sowie die Fa. Blum-Latil mit einem
Traktor des Militartyps. Die beste Zeit erreichie Regnault mit
1 5td. 23 Min. und 13,5 | Benzinverbrauch beim Aufstieg und in
66 Min. und 6.5 1 Benzinverhrauch beim Abstieg. Ein Tank hat an
einem Tag drei Berg- und Talfahrien gemacht. T.

Das Londoner Verkehrsamt hat neue Fahrtarife fiir Auto-
droschken festgesetzt, und zwar: fiir eine Fahrt von einer Meile
(1609 m) und darunter oder zehn Minuten Wartezeit 1 Shilling
(frither 8 Pence). Fiir jede weitere Meile oder zweleinhalb Mi-
nuten Wartezeit 3 Pence (frither 2 Pence); fiir jeden Fahrgast
ither die Normalzeit von zwei sind 9 Pence zu bezahlen (frither
6 Pence). Der Gepickzuschlag betrigt 3 Pence (frither 2 Pence).

Frankreichs Bedarf an landwirtschaftlichen Traktoren. In der
landwirtschaftlichen Sektion des franzdsischen Senats wurde auf
Grund eines Berichies der Syndikatskammer der Trakioren-
industrie festgestellt, daf die franzosische Industrie den gesamten
inlindischen Bedarf an landwirtschaftlichen Traktoren decken
kionne. Man rechnet fiir die nichsten zehn Jahre mit einem Be-
darf von 25000 Traktoren, um den Verlust an Arbeitskraft aus-
zugleichen, den der Krieg verursacht hat,

Luftverkehr.

Zur vorliufigen Regelung des deutschen Luftverkehrs hat der
Reichsverkehrsminister eine Verordnung erlassen, die besagf, dab
der Besitzer eines Grundstiickes oder einer Wasserfliche verpflich-
tet ist, den Weiterflug oder die Abbeftrderung gelandeter Flug-
zeuge zu dulden, nachdem die Personlichkeit des Halters und
Fithrers des Luftfahrzenges festgestellt worden ist. Bestimmte
Gebiete und Grundstiicke kénnen fiir Landung und Ueberflug ver-
boten werden. Fiir die Gewihrung von Hilfe an gelandete und an
wiederaufsteigende Luftfahrzeuge ist eine angemessene Vergiitung
zu leisten. In Lufthdfen sind die ortsiiblichen Gebithren und in
Ermangelung solcher angemessene Vergiitungen zu zahlen. Von
jeder Landung eines Luftfahrzeuges hat der Eigentiimer oder Be-
sitzer der Landungsfliche der Polizeibehérde Mitteilung zu machen.
Die Verordnung ist bereits in Eraft getreten.

12% Mill. M. fiir den dentschen Luftverkehr. Als Subvention
fiir Luftverkehrsunternehmungen sind in dem Nachtrag zum Haus-
halt des Reichsverkehrsministeriums fiir 1919 Mark 500000.— als
einmalige Ausgabe enthalten. Spiter sollen weitere 12 Millionen
gegeben werden. Die Erliuterungen sagen dazu: .Die zum Luft-
verkehr seitens des Reichsamtes fiir Luft- und Kraftfahrwesen zu-
gelassenen Unternehmungen haben den regelmifigen &ffentlichen
Luftverkehr einstellen miissen, da die Unkosten derartig gestiegen
sind, daB sie durch die Einnahmen nicht im entferntesten gedeckt
werden. Mit dem Zusammenbruch der deutschen Luftverkehrs-
unternehmungen und damit auch der deutschen TLuftfahrindustrie
ist mit Bestimmtheit zm rechnen;-wenn nicht seitens des Reiches
durch eine Beihilfe geholfen wird. Die in Frage kommenden Un-
ternehmungen miissen sich verpflichten, einen regelmiligen Bffent-
lichen Luftverkehr zu unterhalten und auf ihren Fliigen Post mit
sich zu fiilhren. Die an die einzelnen Unternehmungen zu zahlen-
den Beihilfen werden durch das Reichsamt fiir Luft- und Eraft-
fahrwesen im Rahmen der zur Verfiigung stehenden Mittel festge-
setzt. In dem Haushaltsplane fiir 1920 soll fiir diese Zwecke der
Betrag von 12 Mill. M. angefordert werden. Es erscheint aber
dringend erforderlich, bereits fiir das lanfende Rechnungsjahr einen
Betrag von 500000 M. einzustellen, um den Wiederautbau der
deutschen Luftfahrindustrie zu férdern und sie gegenither dem

Wetthewerb auslindischer Unternehmungen lebensfihig zu er-
halten.”

Die skandinavischen Staaten gegen das Luftverkehrsabkom-
men. Der Beitritt zu der von den Ententestaaten entworfenen Luft-
verkehrskonvention, von der Deutschland vorliufiz ausgeschlossen
sein soll, ist von den skandinavischen Staaten bei deren letzter
Konferenz abgelehnt worden. Wie die Telegraphen-Union meldet,
war fiir diese unter schwedischer Fiihrung erfolgte Ablehnung der
Gesichtspunkt ausschlaggebend, daf die Interessen der skandi-
navischen Staaten keinen Zwang dulden, hevor die Frage des
Anschlusses Deutschlands an den Vilkerbund geldst ist.
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Schwedisehe Luftverkehrspline. Die schwedische Regierung
hat beim schwedischen Reichstage ein Staatzdarlehen von 224 Mill
Kronen fiir die heimische Luftverkehrsgesellschaft zum Zweck der
Errichtung eines groBen Luftschiff- und Flugverkehrshafens hei
Stockholm beantragt. Der Hafen soll dem Luftschiffverkehr auf
den Linien Stockholm—Giéteborg—London und Stockholm—Berlin—
Bodensee dienen und dem Flugverkehr im Rahmen der skandi-
navischen Linder. Vom Bodensee aus hofft man, unter Mitwirkung
der schweizerischen . Ad-Astra-Gesellschafi” und eines italie-
nischen Konzerns auf eine regelmiBige Fluglinie, vielleicht auch
mit Eingatz kleinerer Pralluftschiffe, von Romanshorn iiber Ziirich,
Lausanne rach Genf und von dort iiber Turin nach Genua.

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahnen wund Privat-
eisenbahnen E. V., Berlin 8SW 11, Dessauer Str. 1.

Betrifft Unfallstatistik 1919. Der mit Rundschreiben Stra.
501/20 vom 31. Januar 1920 dibersandte Fragebngen ist von einer
Anzahl von Bahnen noch nicht zuriickgeschickt worden. Es wird
um baldige Einsendung gebeten, damit die Zusammenstellung der
Unfallstatistik keine weitere Verzogerung erfdhrt.

Neue Schienenpreiserhohung. Infolgze der weiteren Steigerung
der Kohlenpreise erhdhie der Stahlwerksverbard die Preise fiir
Rillenschienen und Laschen [iir Lieferurgen im Monat Mirz
1920 um je 65 M/t.

Die Preise stellen sich jetzt dempach wie folgt:

1. Rillenschienen 3215 M/t. 2. gewidhnliche Stumplstofilaschen
3315 M/t. 3. StumpfstoBfulilaschen 3435 M/t. 4. Lascheneisen
{mind. 10 1) 8265 M/t. 5. Laschencisen (mind. 5 t) 3315 Mjt.
6. Melaunlaschen 2645 M/t. 7. Die Preise fiir Klecineisenzeug des
Nachtrages Nr. VI vom 1. 2. 1920 der Vermittlungsstelle Diisseldorf
erhhen sich um je 100 M/t

Aueh fiir Vi gn ol oberbau erhéhen sich die Preise um 65 M'i.

Dementsprechend betragen die Preise fiir Lieferungen im Mo-
nat Marz 1920:

Grundpreis fiir Schienen von 27.55 keg/m u. mehr 1t § 5A 2825 M/t.

i .. Flach- u. Winkellaschen 1t. § 5B . . . 2975 .,
A .. offene Unterlagsplatten 1. § 50

in einem Stiickgewicht von nicht unter 4 kg . . . . 2975 .,
unter 4 kg bis einschl. 2 kg 3075
" W iy «~ 2 ke bis einschl. 1 kg 3215
Grundpreis f. Hakenplatten f. Holzschwellen 1t. § 5 Da 2975 ..
o & - .. Eisenschwellen 1t. § 5Db 3565 |,
" 5 - o it. § 5E . 3565
. eiserne Querschwellen 1t. § 5F . 2825 .,

Ia::: iibrigen. gelten die Aufpreise und sonstigen Bedingungen
gemdf Nachtrag IV A vom 1. November 1919 der Vermittlungs-
stelle Diisseldorf.

Normung des Fahrschalters. In Heft 4 der Deutschen Strafien-
und Kleinbahn-Zeitung wom 24.-1. 20 bringt Ingenieur E. Qtto
einen Aufsatz gegen die Normung der Drehrichiung des Fahr-
schalters und der Stellung der Fahrkurbel in ausgeschaltetem Zu-
stand.” Die Warnungen gegen die beabsichtigte Normung sind
w. E. hinfillig, dénn kein Betrieb ist nach Einfithrung des genorm-
ten Fahrschalters gezwungen, seine Wagenfithrer zu veranlassen,
von ihren gewohnten Handgriffen abzugehen. Die Drehrichtung
libt sich durch Zwischenschaltung eines Ridervorgeleges in ein-
facher Weise umkehren, eine Ausfithrung, die bereits frither mehr-
fach angewendet worden ist. Auch die Stellung der Fahrkurbel
bei ,ans” J4Bt sich durch entsprechende Anordnung des Vierkantes
zum Aufsetzen der Fahrkurbel beliebig festlegen.

Die -Normungsvorschlige stiitzen sich auf Erfahrungen im Be
triebe und Antrige der Verwaltungen und sind in den Aussehuf-
Sitzungen sehr ‘eingehend gepriift worden. Wenn jeder Betrieb
seine besonderen Wiinsche durchsetzen wollte, kiime es niemals
zu einer Nermung.

Roheisenpreise im Mirz 1920. GieBereiroheisen Nr. |1
M. 1755,—; GieBereiroheisen Nr. IIT M. 1754,—: Hamatit M. 2288 50
Cu-armes Stahleisen M. 2278, —: Siegerlinder Qualitits-Puddeleisen
M. 1393,—; Spiegeleisen 10—12 pCt. Mn. M. 1474, —; Siegertander
Zusatzeisen M. 1440,50.

Einspruchsfrist fiir Normungen. Mit Riicksicht anf die poli-
tischen Ereignisse und die dadurch eingetretenen Verkehrsst&run-
Zen wird die Einspruchsfrist gegen die Normung von Motoren und
Fahrschalter, die in Heft 7 der .,Verkehrstechnik® vom 5 3. auf
den 22, 3. 20 festgelegt. war. bis zum 24. 4. 1920 :verlingert

Personalnachrichten.

Baden. I'as Staatsministerium hat beschlossen, den hadischen
Vertreter in der Obersten Betriebsleitung in Berlin Oberbaurat
Rudolf Niher zum Vortragenden Rat beim Finanzministerium
(Eisenbahnabteilung) mit der Amtshezeichnung Ministerialrat zu
ernennen.

Der Bauinspektor Artur Lenz in Basel ist zur General-
direktion der Staatseisenbahnen nach Karlsruhe versetzt.

Hessen. Die hessische Staatsregierung hat den Regierungs- und
Baurat Sieben in Saarbriicken auf sein Nachsuchen aus dem
hessisch-preullischen Staatseisenbahndienst entlassen.

PrenBen. Das Staatsministerium hat beschlossen. die Hochhau-
abteilung des Ministeriums der #ffentlichen Arheiten vom 1. April
1920 ab dem Finanzministerium anzugliedern. Gleichzeitiz gehen
damil auch das Technische Oberpriifungsamt und die Schriftleitung
der Zeitschrift fiir Bauwesen, des Zentralblaits der Bauverwaltung
und der Zeitschrift Die Denkmalspflege zum Finanzministerium
iiber. Von diesem Zeitpunkte ab untersteht somit die gesamte
preuBische Hochbauverwaltung dem Finanzministerium.

Die preufiische Staatsregierung hat die Geheimen Baurite und
Vortragenden Rite im Ministerium der &ffentlichen Arheiten
Chuistian Nakonz, Artur Kickton und Gustav Meyver zu
Geheimen Oberbauriten ernannt.

Beauftragt sind: die Regierungs- und Bauriite Geore Micha-
elis. Vorstand des Eisenbahp-Betriebsamts 2 in Kotthus. mit
der Verwaltung des Eisenbahn-Betriehsamts 1 daselbst. und
Walbaum in Gbttingen mit der Verwaltung des neu errichieten
Fisenbahn-Maschinenamts 2 daselbst: — (ie Regierungshaumeister
des Maschinenbaufaches Verbiicheln in Essen mit der Wahr-
nehmung der Geschifte des Vorstandes des BEisenbahn-Maschinen-
amts 2 daselbst. Koppe in Gottingen mit der Wahrnehmung der
Geschifte des Vorstandes eines neu errichteten Werkstittenamts
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte daselbst, Siekmann in
Kattowitz mit der Wahrnehmung der Geschiifte des Vorstandes des
Eisenbahn-Maschinénamts daselbst. Ottersbach in Diigseldor!
fernerhin mit der Wahrnehmung der Geschifte des Vorstandes
des  Eisenbahn-Maschinenamts daselbst. Gremler in Milheim
a. d. Ruhr-Speldorf mit der Wahrnehmung der Geschifte des Vor-
standes eines neu errichteten Werkstittenamts hei der Eisenbahn-
Hauptwerkstétte daselbst, Goldmann in Konigsberg i. Pr. mit
der Wahrnehmung ' der Geschiifte des Vorstandes des Fisenbahn-
Maschinenamts daselbst. Karl Vogt in Breslau mit der Wahr-
nehmung der Geschifte des Vorstandes des Eisenbahn-Maschinen-
amts 2 daselbst. Reichenheim in Berlin mit der Wahrnehmung
der Geschifte des Vorstandes eines neu errichteten Eisenbahn-
Abnahmeamts daselbst, Reuter in Dortmund mit der Wahr-
nehmung der Geschifte des Vorstandes eines Eisenbahn-Abnahme-
amts daselbst und Hermann Luther in Berlin mit der Wahr-
nehmung der Geschifte des Vorstandes des Eisenbahn-Maschinen-
amts 5 daselbst.

Der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches von
Losecke in Lauban ist dem Ministerium der &ffentlichen
Arbeiten zur aushilfweisen Beschiftigung in den Eisenbahnabtei-
lungen iiberwiesen.

) Vel:setzt sind: die Regierungs- und Baurite Frederking,
bicher in Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Halle
a. d. Saale, Wolfhagen, bisher in Erfurt, als Oberbaurat
(auftrw.) der FEisenbahndirektion nach Frankfurt a. Main,
Fritsche, bisher in Elberfeld, als Oherbaurat (auftrw.) der
Eisenbahndirektion Osten nach Berlin, Bathmann, hisher in
Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Stettin, Nord-
hausen, bisher in Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion
Osten nach Berlin, Willi Lehmann ., bisher in Diiren, als Mit-
glied der Eisenbahndirektion nach Kb6ln, Siebels, bisher in
Krefeld, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Miinster i. Westf.,
Haack, bisher in Essen, als Mitglied der Eisenbahndirektion
nach Mainz, Sittard, bisher in Glogau, als Vorstand des Eisen-
bahu-Betriebsamts 2 nach Erfurt, Springer, bisher in Gnesen,
als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Nordhausen,
Linow, bhisher in Dortmund, als Mitglied (auffry,) der Eisen-
bahndirektion nach FElberfeld, Andreas Hansen, bisher in
Gnesen, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Diiren,
Blau, bisher in Dirschau, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebs-
amts 1 nach Liegnitz, Berlinghoff, bisher in Kleve, als Mit:
glied (auftrw.) der Bisenbahndirektion nach Saarbriicken,
Godecke, bisher in Lauenburg i Pom., als Mitglied (auftrw.)
der Eigenbahndirektion nach Magdeburg, Breternitz, bisher in
@erolstein ale Vorstand (auftrw ). des - Eisenbahn - Betniebsamts
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nach Jena, Bode, bisher in Berlin, als Oberbaurat (auftrw.) der
Eisenbahndirektion nach Kénigsherg i. Pr.. Kleitseh. bisher in
Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Elberfeld,
Wypyrscyk, bisher in Konigsberg i. Pr., als Mitglied der
Eisenbahndirektion nach Stettin, Modrze, bisher in Hannover,
als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Breslau,
Engelbrecht. bisher in Erfurt, als Oberbaurat (auftrw.) der
Eisenbahndirektion nach Magdeburg., Emil Krause, bisher in
Altona, als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach
Berlin, Giertz, bisher in Danzig, als Mitgliel der Eisenbahn-
direktion nach Stettin, Fuchs, bisher in Cassel, unter Usher-
nahme aus dem Reichseisenbahndienst in den preulischen Staats-
dienst als Oberbaurat (auitrw.) der Eisenbahndirektion Osten nach
Berlin, Staehler, bisher in Giellen, mach Dortmund als Vor-
stand eines Werkstiittenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte 1
daselbst, Nellessen, bisher in Charlottenburg, nach Berlin als
Vorstand des neu errichteten Werkstittenamts bei der Fisenbahn-
Hauptwerkstiitte Berlin 3 (Lehrter Bf.), Wilhelm Sc¢chmitz,
bisher in Frankfurt a. Main, als Vorstand des mneun errichteten
Eisenbahn-Maschinenamts nach M.-Gladbach, Mestwerdt, bisher
in Hemelingen (Sebaldsbriick), als Mitglied (auftrw.) der Eisen-
bahndirektion nach Hannover, Meyeringh, bisher in Potsdam,
als Vorstand eines Eisenbahn-Abnahmeamts nach Berlin, Siier-
sen, bisher in Altena i. Westf,, nach Schwerte als Vorstand des
dorthin verlegten Eisenbahn-Maschinenamts Altena i. Westf,,
Schumann, bisher in Breslau, August Diedrieh, bisher in
Essen, Reutener, bisher in Limburg a. d. Lahn, Brandes,
bisher in Darmstadt, Mérchen, bisher in Trier, Wilhelm Miil-
ler, bisher in Minster i. Westf, Dr.-Ing. Martens, bisher in
Gleiwitz, und Freiherr v. Eltz-Riibenach, bisher in Diissel-
dorf, unter Belassung in seiner Beschidftigung bei den Eisenbahn-
abteilungen des Ministeriums der &ffentlichen Arbeiten als Mit-
glieder (auftrw.) des Eisenbahn-Zentralamts nach Berlin, Sydow,
hisher in Siegen, nach Stolp als Vorstand des neu errichteten
Werkstittenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte daselbst,
Quelle, bisher in Duisburg, als Mitglied (auftrw.) der Eisen-
hahndirektion nach Erfurt, Erohn. bisher in Hannover, nach
Borlin als Vorstand eines Werkstittenamts bei der Eisenbahn-
Hauptwerkstitte 1 Berlin (Markgrafendamm), Ruthemeyer,
bisher in Gorlitz, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion
nach Cassel, Dr.-Ing. Spir o, bisher in Trier, als Mitgiied (anftrw.)
der Eisenbahndirektion nach Altona, v. Strenge, bisher in Lein-
hausen, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinénamts nach Hanno-
ver, Adalbert Wagner, hisher in Saarbriicken, nach Paderborn
als Vorstand eines neu errichteten Werkstittenamts bei der Eisen-
bahn-Hauptwerkstitte 2 Nord daselbst, Wilhelm Giinther, bisher
in Dirschau, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach
Glogau, Riemer, bisher in Hamburg, nach Paderborn als Vor-
stand des Werkstdttenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte 1
daselbst, Schweth, bisher in Paderborn, nach Trier als Vor-
stand des Werkstittenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte da-
selbst, Paul Neubert, bisher in Berlin, nach Potsdam als Vor-
stand eines Werkstiittenamts hei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte
daselbst, H e 1ff, bisher in Meiningen, als Vorstand des Eisenbahn-
Maschinenamts nach Sagan, Wilheln Neumanmn, bisher in
Beuthen i, Oberschles., nach Berlin als Vorstand eines Werkstitten-
amis bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte 2 Berlin (Osthf.),
Kaempf, hisher in Kattowitz, als Vorstand des Eisenbahn-
Maschinenamts nach Limburg a. d. Lahn, I1tgen, bisher in Neu-
miinster, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinmenamts 1 nach Trier,
Thalmann, bisher in Berlin, nach Hemelingen als Vorstand
eines Werkstittenamts- bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte Sebalds-
briick, Johannes Vo8, bisher in Dortmund, nach Siegen als Vor-
stand eines Werkstittenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte
daselbst, Sull mann, bisher in Bromberg, nach Nied als Vorstand
eines nen errichteten Werkstittenamts bei der Eisenbahn-Haupt-
werkstitte daselbst, Wesemann, bisher in Kénigsberg i. Pr,
als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts naeh Gorlitz, Miiller-
Artois, bisher in Berlin, nach Breslau als Vorstand (anftrw.)
eines Werkstattenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte 1 ca-
selbst, Z a el k e, bisher in Breslan, nach Leinhausen als Vorstand
eines Werk&fittenamts bei der Bisenbahn-Hauptwerkstitte da-
selbst; — die hessischen Regierungs- und Bauriite Dr.-Ing. Wal-
loth, bisher in Giellen, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts
nach Gliickstadt, und Wickmann, bisher in Mainz, als Mitglied
(auftrw.) der Eisembahndirektion nach Erfurt; — die Regierungs-
baumeister des Eisenbahnbaufaches Z eitz, bisher in Konitz, als
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Neifle, Schénborn,
bisher in Konitz, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamis 2 nach
Brestau; P f e i £ et bisher - in - DéntschiBTal,. als’ Vorstand des

Eisenhahn-Betriebsamts 2 nach Stettin, Tiirc k e, hisher in Grau-
denz, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Lauenburg
i. Pomm, Leinemann. bisher in Kéln, als Vorstand (anftrw.)
des Eisenbahn-Betriebsamts nach Krefeld, Hans Berg, bisher in
Hannover, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamis 2
nach Kottbus, Conrad, bisher in Kéln, als Vorstand des Eisen-
hahn-Betriehsamts nach Kleve, Parow . bisher in Frankiurt a.
Main, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 3 nach
Breslau, Buddenberg, bisher in Miinster i. Westf, als Vor-
stand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Dortmund,
Piickel, bisher in Herford. als Vorstand (auftrw.) des Eisen-
bahn-Betriebsamts nach Mainz, Friedrich Miiller, bisher in
Torgau, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach
(GieBen, DeiB, bisher in Czersk, zum Eisenbahn-Betriebsamt 1
nach Hagen i. Westf, Kalweit, bisher in Hannover, als Vor-
stand der Eisenbahn-Bauabteilung nach Ahlen i. Westf., Gro-
stiiek, bisher in Bielefeld, zum Eisenbahn-Betriebsamt 1 nach
Stendal, Ber g er, bisher in Bielefeld, zum Eisenbahnbeiriebsamt 1
nach Hannover, K uhn, bisher in Danzig, zum Eisenbahn-Betriebs-
amt 1 nach Gérlitz, Frankenberg, bisher in Hagen i. W., zum
Eisenbahn-Betriebsamt 2 nach Elberfeld und Karl Exner, bisher
in Posen, in den Bezirk der Eisenbahndirektion Stettin; — die
Regierungshaumeister des Eisenbahn- und Stralenbaufaches Bor-
linghaus, bisher in Saarbriicken, in den Bezirk der Eisenbahn-
direktion Hannover und Maager, bisher in Posen, in den Bezirk
der Eisenbahndirektion Essen; — die Regierungsbaumeister des
Maschinenbaufaches Grahl, hisher in Charlottenburg, nach Berlin
als Vorstand (auftrw.) eines Werkstiittenamts bei der Eisenbahn-
Hauptwerkstitte 2 Bertin (Osthf.), Kott, bisher in Krefeld, nach
Cassel als Vorstand eines neu errichteten Werkstittenamts bei der
Eisenbahn-Hauptwerkstitte daselbst, Heinrich Schumacher,
bisher in Stettin, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinen-
amts nach Miinster i. Westf.,, Walter K&nig, bisher in Berlin-
Schioneberg, nach Gotha als Vorstand eines Werkstitienamis hei
der Eisenbahn-Hauptwerkstitte daselbst, Dr.-Ing. Osthoff, bis-
her in Berlin, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinen-
amts 3 nach Duishurg, Streuber, bisher in Elberfeld, als Vor-
stand (auftrw.). des Eisenbahn-Maschinenamts nach Hamburg,
Mertz, bisher in Berlin, nach Potsdam als Vorstand (aultrw.)
emnes beider Eisenbahn-Hauptwerkstitte daselbst nem errichteten
Werkstittenamts, Fortlage. bisher in Magdeburg, nach Dort-
mund als Vorstand (auftrw.) eines neu errichteten Werkstitten-
amts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte 2 daselbst, Opificius,
bisher in Stettin, nach Siegen als Vorstand (auftrw.) eines neu
errichteten Werkstittenamts -bei der Eisenbahn-Hauptwerkstatte
daselbst, Kl1einow, bisher in Nieder-Salzhrunn. ais Vorstand des
neu errichteten Eisenbahn-Maschinenamts nach Hirsehberg i. Sehl.,
Otto Breuer, bisher in Kéln, nach Kongz, als Vorstand (anftrw.)
des Werkstittenamts bei der Eisembahn-Hauptwerkstitte daselbst,
Domnick, bisher in Berlin, nach Berlin-Schineberg als Vor-
stand (auftrw.) eines Werkstittenamts bei der Eisenbahn-Haupt-
werkstitte Berlin-Tempelliof, Rudolf Geisler, bisher in K&ln,
als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts nach Krefeld,
Biebrach, bisher in Danzig, nach Stargard i. Pomm. als Vor-
stand (anftrw.) eines Werkstittenamts bei der Eisenbahn-Haupt-
werkstitte daselbst, K1emm e, bisher in Miilheim a. d. Ruhr-Spel-
dorf, unter Uebernahme aus dem Reicheisenbahndienst in dem preu-
Rischen Staatsdienst nach Aschersleben als Vorstand des meu er-
richteten Eisenbahn-Maschinenamts daselbst, Max Breuer, bisher
in Leipzig, als Vorstand (auftrw.) des neu errichteten Eisenbahn-
Maschinenamts nach Marburg (Bez. Cassel), Erich Schulze,
bisher in Berlin, unter Belassung in seiner Beschiftizung bei den
Eisenbahn-Abteilungen des Ministerinms der Sffentlichen Arbeiten
nach Leinhausen als Vorstand (auftrw.) eines bei der Eisenbahn-
Hauptwerkstitte + daselbst neu errichteten Werkstittenamts,
Schinke, hisher in Gleiwitz. als Vorstand (auftrw.) des nach
Breslau verlegten Eisenbahn-Abnahmeamts Gleiwitz, Janisch,
bisher in Halle a. d. Saale, nach Breslau als Vorstand (auftrw.)
eines neun errichteten Werkstittenamts bei der Eisenbahn-Haupt-
werkstitte 1 daselbst, Paul Wagner, bisher in Berlin, nach
Charlottenburg als Vorstand (auftrw.) eines neu errichteten Werk-
stittenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte Berlin:Grunewald,
v. Lésecke, bisher in Lauban, unter Belassung in seiner Be-
schiiftigung bei den Fisenbahnabteilungen des Ministeriums der
dffentlichen Arbeiten nach Jiilich als Viorstand (auftrw.) eines neu
crrichteten Werkstittenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte
daselbst, Wachsmuth, bisher in Berlin, zum Eisenbahn-Werk-
stittenamt nach Laubap, Stolzke, bisher in Betzdorf a. d. Sieg,
nach Saarbriicken als<Vorstand (auftrw.) eines Werkstittenamts
bei der ='Eisenbdhn-Hauptwerkstitte in Saarbriicken-Barbieh,
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Hoenike, bisher in Magdeburg, als Vorstand (auftrw.) des neu
errichteten Eisenbahn-Maschinenamts 3 nach Dortmund, Havliza,
bisher in Hannover, nach Magdeburg als Vorstand (auftrw.) eines
Werkstittenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte Magdeburg-
Buckau. Oberbeck, bisher in Essen. nach Witten als Vorstand
vines nen errichteten Werkstittenamis bei der Eisenbahn-Haupt-
werkstitte daselbst. Heilbronn, bisher in Altona. nach Gliick-
stadt als Vorstand (auftrw.) eines nen errichteten Werkstitten-
amts bhei der Eisenmbahn-Hauptwerkstitte daselbst, Metzkow.
bisher in Berlin, nach Charlotteuburg als Vorstand (auftrw.) eines
hei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte Berlin-Grunewald neu er-
richteten Werkstiittenamts, Happel, bisher in Liibeck, nach
Harburg als Vorstand (auftrw.) des Werkstittenamts bei der
Kisenbahn-Hauptwerkstitte daselbst, Emmelius, bisher in
Herlin, unter Belassung in seiner Beschiftigung bei den Eisen-
hahnahbteilungen des Ministeriums der offentlichen Arbeiten nach
Frankfurt a. Main als Vorstand (auftrw.) eines Werkstittenamts
hei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte daselbst, Kiisel, bisher in
Diisseldorf, zum Eisenbahn-Maschinenamt nach Altona, Wolff-
ramm, bisher in Berlin, nach Plaue, Hoepner, bisher in Halle
a. d. Saale. zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, Cy ron, bisher
in Breslau, nach Leimhausen, Friedrich Miiller, bisher in Bres-
lau, als Abnahmebeamter nach Gorlitz, Wicke, bisher in Dort-
mund. als Abnahmebeamter nach Betzdorf a. d. Sieg, und
Maercker, bisher in Dortmund, zum Eisenbahn-Zentralamt nach
Berlin: — die hessischen Regierungsbaumeister des Maschinenhau-
faches Zwillin g, bisher in Osnabriick, als Vorstand des Eisen-
hahn-Maschinenamts nach Gieflen, und Weskott, bisher in
("agsel, nach Darmstadt als Vorstand (anftrw.) eines Werkstatten-
umts bei der Eizenbahn-Hauptwerkstitte 1 daselbst; — der Regie-
rungsbanmeister des Hochbaufaches Eitner, bisher in Danzig,
vur Eisenbahndirektiorn nach Altona.

Der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Strafenbau-
faches Karl Daub ist zur Beschiftigung im Staatseisenbahndienst
hei der Eisenbahndirektion in Elberfeld, der Regierungshaumeister
des Eisenbahn- und Strafienbaufaches Hermann Noetel zur Be-
schiftigung im Staatseisenbahndienst bei der Eisenbahndirektion
in Stettin einberufen.

Der Abteilungsvorsteher bheim Materialpriiffungsamt in Berlin-
Dahlem Professor Oswald Bauer ist zum ordentlichen Professor
an der Technischen Hochschule Breslau ernannt worden,

"~ Der Regierungshaumeister des Maschinenbaufaches Dr.-Ing.
Heumann, bisher in Stargard i. Pomm., ist infolge Ernennung
zum ordentlichen Professor an der Technischen Hochschule Aachen
aus dem Staatseisenbahndienst ausgeschieden.

Dem Wirklichen Geheimen Oberbaurat Dr.-Ing. Rimrott,
Prasidenten der Eisenbahndirektion in Danzig, den Geheimen Bau-
riten Rietzsch, Mitglied der Eisenbahndirektion in Breslau,
Hiittig, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Jena, Richard
Buchholz, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Neile,
Brill, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Nordhausen,
Middendorf, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Erfurt,
Schreiner, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1 in Flens-
burg, Grevemeyer, Vorstand des Eisenbahn-Betriehsamts 2 in
Kion-Deutz, Krolow, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1 in
Kotthus und Busmann, Mitglied der Eisenbahndirektion in
Elberfeld, dem Regierungs- und Baurat Prange, Vorstand des
Eisenbahn-Betriehsamts 1 in Elberfeld, und dem Regierungsbau-
meister des Eisenbahnbaufaches Brosig, Vorstand des Eisen-
bahn-Betriebsamts in Gliickstadt, ist die nachgesuchte Entlassung
aus dem Staatsdienst, dem Regierungsbaumeister des Maschinenbau-
faches Otto Becker, bisher in Amrnsberg i. Westf., die nach-
gesuchte Entlassung aus dem Staatseisenbahndienst erteilt.

In den Ruhestand sind gefreten: der Regierungs- und Baurat
Geheimer Baurat v. Stoseh in Stade sowie die Baurite
Gaedcke in Nenhaldensleben und Eduard Becker in Zeitz.

Der Wirkliche Geheime Oberbaurat Dr.-Ing. Blum, frither
Vortragender Rat in den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums
iler oifentlichen Arbeiten, die Geheimen Baurite Dr.-Ing, Friedrich
Herr, friher Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts ' in Berlin,
Berndt in Bromberg, Mitglied der Eisenbahndirektion Osten in
Berlin, Friedrich Blunck, frither Mitglied der Eisenbahndirektion
Posen, Volkmann, friher Regierungs- und Baurat bei der Re-
gierung in Hannover, sind gestorben.

Sachsen. Ernannt wurden die Technischen Oberrite mit der
Dienstbezeichnung Oberbaurat Haueser bei der Betriebsdirek-
tion Zwickan zum Vorsiand der Betriebsdirekiion Zwickan und

Rothe bei der Generaldirektion zum Vorstand der Betriebsdirek-
tion Leipzig 1.

Beférdert wurden: die Finanz- und Bauriite Giétze bei der
Betriebsdirektion Dresden-N. und Richter, Vorstand des Ma-
schinen-Betriebshiiros in Dresden, zu Technischen Oberriten bei
der Generaldirektion mit der Dienstbezeichnung Oberbaurat, der
Finanz- und Baurat Heim. Vorstand des Bauamts Pirna, zum
Technischen Oberrat und Vorstand der Beiriebsdirektion Chemnitz
mit der Dienstbezeichnung Oberbaurat, die Regierungsbaumeister
Gohring beim Neubauamt Plauen i. Vogtl, Kénig beim Neu-
baunamt Meifien, K unz beim Neubauamt Ebersbach und Wagner
beim Werkstittenamt Chemnitz zu Baunamimiinnern.

Die Geheimen Baurdite Falian, Vorstand der Betriehsdirek-
tion Leipzig I, und Feige, Vorstand der Betriebsdirektion
Zwickau, sind in-den Ruhestand getreten.

Wiirttemberg., Durclt EntschlieBung des Staatsprisidenten sind
befordert worden: die FEisenhahnbauinspektoren des Huleren
Dienstes F'ell, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Aalen, und
Sehwah, Vorstand der Hochbausektion I Stuttgart, zu Bauriten
auf ihren jetzigen Dienststellen. der tit. Eisenbahnbauinspektor
Poland bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen zum
Eisenbahnbauinspekior des inneren Dienstes bei dieser General-
direktion, der Eisenbahninspektor Kober in Ulm, zurzeit abge-
ordnet zur Obersien Betriebsleitung in Berlin, zum Eisenbahnbau-
inspektor des inneren Dienstes ‘bei der Generaldirekiion der
Staatseisenbashnen mit der Amtshezeichnung Baurat, sowie die Ab-
teilungsingenieure Bucher bei der Eisenbahnbauinspektion Ra-
venshurg zum Eisenbahnbauinspektor des inneren Dienstes bei der
Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Beyer bei der Eisen-
bahnbauinspektion Boblingen zum Eisenbahnbauinspekior des in-
neren Dienstes bei der Eisenbahnbauinspektion Heilbronn, Den-
ner bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen zum Eisen-
bahnbauinspektor des inneren Dienstes bei dieser Generaldirektion,
Storr, Vorstand der Eisenbahnbausektion Spaichingen, zum Eisen-
bahnbauinspektior des inneren Diensies bei der Eisenbahnbau-
inspektion Ulm und Rau beim Betriebsamt Roitweil zum Eisen-
bahnbauinspektor des inneren Dienstes bei der Eisenbahnbauinspek-
tion Eflingen; ferner ist der Eisenbahnbauninspektor Lambert in
Ehingen auf die Stelle des Vorstands der Eisenbahnbauninspektion
Ravensburg auf Ansuchen verseizt worden.

Durch Entschliefung des Staatsprisidenten sind die Abtei-
lungsingenieure Brilmaier bei der Generaldirektion der Staats-
eisenbahnen zum Vorstand der Eisenbahnbausektion Horb, Kern
bei der Eisenbahnbauinspekiion Heilbronn zum Vorstand der Ober-
banmaterialverwaltung Heilbronn, Briuninger bei der Eisen-
bahnbausektion Biberach zum Vorstand der Eisenbahnbausektion
Knittlingen und Fahrner bei der Generaldirektion der Staats-
eisenbahnen zum Vorstand der Eisenbahnbausektion Géppingen je
mit der Dienststellung eines Eisenbahnbauinspektors des dulleren
Dienstes sowie die Regierungshaumeister Gotthilf Mayer bei der
Generaldirektion der Staatseisenbabnen, Trautwein bei der
Bahnhausektion Ludwigsburg, Daser bei der Bahnbausektion
Boblingen, Karl Frey bei der Bahnbausektion Schorndorf,
Schindler bei der Bahnbausektion Goppingen, Hieber und
Roth bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Sauffe-
rer hei'der Bahnbausektion Klosterreichenbach, Schneider und
Haible bei der Bahnbausektion Boblingen, Wagner bei der
Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Schellkle hei der Bahn-
bausektion Klosterreichenbach, Friedrich 'hei der Bahnbau-
sektion Schorndorf, Golder bei der Bahnbausekiion Kannstadt
und Klett bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen zu Ab-
teilungsingenieuren bei ihren jetzigen Dienststellen hefordert,
ferner der Abteilungsingenieur Schwenzer bei der General-
direktion der Staatseisenbahnen auf Ansuchen zur Eisenbahnbau-
inspektion Reutlingen und der Baurat Korherr, Vorstand des
Hochbauamts I der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, auf
Ansuchen in den Ruhestand versetzt worden.

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils)
Elektroingenieur — Barmer Bergbahn A.-G.
Techniker fiir Bliro — Barmer Berghahn A-G.

Wir vermitteln unseren Lesern durch einen dieser Nummer
beigelegten Sonderabdruck aus der in unserem Verlage er-
schein-enden_ wvossischen Zeitung® die Kenninie zweier
sehr beachtenswerten Aufsiize aus der Feder von Exz. Kirch-
hoff und Geheimrat Dr-Ing, e, h. G. Kemman.

(Schlufl des redaktionellen Teiles)







Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		2459.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







[Wprowadź informacje osobiste oraz dotyczące organizacji w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie nie napotkało żadnych problemów w tym dokumencie.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 29



		Niepowodzenie: 0







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Zatwierdzono		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

