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F uhrwerksschienen.
Von Hauptmann a. D. K. B i 1 a u, München.

Schon vor 25 Jahren 'begann, man flache, breite Fuhr­
werksschienen auf Straßen zu verlegen, um den Lastverkehr 
zu erleichtern und gleichzeitig die Straßen zu schonen. Trotz 
aller Vorteile, die diese Schienen boten, ging jedoch ihre 
Einführung 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 Unterstützung des Mitteleuropäischen Motorwagenver­
eins vor einigen Jahren zunächst an sämtliche 283 deutsche 
Bauverwaltungen und weiterhin noch mit Fragebogen an 
die Automobilindustrie, den Lastverkehr und an eine Reihe 
maßgebender Behörden.

Die Umfrage ergab, daß im Gebiete vieler Bauverwal­
tungen Probestrecken von etwa Kilometerlänge verlegt 
waren. Nur an wenigen Stellen waren längere Strecken 
eingebaut. Die Schienen, deren neueste Profile in den 
Abb. 1 bis 4 dargestellt sind, wurden von dem Bochumer Ver­
ein, der Bismarekhütte und der Phönix A.-G. geliefert. Nach­
dem anfangs Stegschienen benutzt worden waren, ging man 
zu betongefüllten Kastenprofilen über, die sich von verschie­
denen Anfängen aus auf ein im wesentlichen sehr ähnliches 
Profil zusammenfanden. Die 8 mm dicke Lauffläche ist etwa 
175 mm breit und hat eine Führungsrippe an einer Kante. 
Die Kastenhöhe der Schienen beträgt durchweg 80 mm.

Einheitlich wurde festgestellt, daß sämtliche Wagen, 
selbst bei guten Chausseen, die Schienen gern benutzten. In 
der Großstadt fahren ja auch besonders schwerere Wagen- 
schön immer gern auf den Straßenbahnschienen, auch wenn 
die Straße asphaltiert ist. Auf Pflasterstraßen haben die 
Wagenführer der Straßenbahn ihre liebe Not, um die Pferde­
wagen von den Schienen he'runterzuklingeln. Je weniger 
Veränderungen'der Straßenoberfläche durch den darüber fah­
renden Wagen erfolgen, je geringer ist die zu leistende ver­
lorene Arbeit, am geringsten mithin auf Stahlschienen.

Es wird angenommen, daß die Wagen auf Schienen vier- 
bis fünfmal leichter laufen, mithin die vier- bis fünffachen 
Lasten befördern könnten. Tatsächlich sieht man die Stränge 
der Pferde lose werden, sobald auf den Schienen gefahren 
wird. Auch die Schonung der Wagen wurde festgestellt und die 
Verminderung des Straßengeräusches angenehm empfunden. 

Die Geräuschminderung war mehrfach der Grund zum Ein­
bau der Schienen vor Krankenhäusern, Schulen und Kirchen.

Durchweg wurden Ersparnisse im Unterhalt der Straßen 
gemacht. Da die früheren Unterhaltungskosten nicht bekannt 
sind, so läßt sich schwer beurteilen, ob z. B. 92 M/km, die 
auf Grund der Versuche innerhalb 16 Jahren aufgewendet 
werden mußten, eine große Ersparnis bedeuten. Die Angabe, 
daß seit 17 Jahren nur ein Drittel der früheren Kosten für 
die Unterhaltung der Straßen nach Verlegung der Schienen 
aufgewendet werden mußten, gibt schon ein besseres und 
recht erfreuliches Bild. Während 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 läßt sich aber durch zweckmäßigen Bau verringern. Die 
klagenden Bauverwaltungen übersehen bei ihrem Klagelied 
ganz das Freudenlied der Wagenbesitzer, deren Fahrzeuge 
und Zugkräfte geschont wurden und zu höherer Leistung 
befähigt wurden.

Drei Hauptfehler werden den Schienen vorgewor- 
fen,. das Ausbiegen würde erschwert, Unfälle infolge der 
Glätte der Schienen kämen, besonders in Steigungen, vor, 
und vor allem die Spurweiten passen nicht für alle Wagen.

Erschwertes Ausbiegen. Die an den Schienen 
angebrachte Führungsrippe verhindert bei nassen, schlamm­
glatten Straßen allerdings manchmal ein schnelles Ausbiegen. 
Man ist deshalb allmählich von 18—20 mm Rippenhöhe bis 
auf 10 mm heruntergegangen. Diese Höhe erwies sich voll­
auf als genügend. Automobilindustrie und Lastverkehr wen­
den sich jedoch scharf gegen die auch noch so niedrige 
Rippe, die ihnen die Bereifung zerstört. Die eisernen Reifen 
der Pferdewagen schleifen außerdem Grate an den Rippen 
an, die dem Gummi besonders schädlich sind. Die Kraftwagen 
brauchen die Rippen nicht. Jeder Autoführer weiß, wie 
leicht es ist, auf den Straßenbahnschienen zu bleiben, wenn 
der Wagen die gleiche Spur hat. Das geringe Eindrücken 
des Reifens in die Schienenrille scheint den Wagen in der 
Spur zu halten. Freilich würden die auf der Landstraße 
oft schlafenden Pferdekutscher über den Fortfall der Rippe 
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klagen. Der zum ständigen scharfen Aufpassen gezwungene 
Autoführer würde aber eine wesentliche Erleichterung seines 
gefährlichen Berufs freudig begrüßen, wenn die Schlafsucht 
der Pferdekutscher durch Fortfall der Rippe etwas einge­
dämmt würde. Mit einiger Aufmerksamkeit wird ..auch der 
l’ferdewagen leicht auf. der breiten Schiene bleiben, 
wenn die Spurbreite richtig gewählt ist. Als erstes Mittel 
zur Milderung der Rippengefahr schlug ich ein starkes Ab- 
ninden der Leitkanten vor. Die Walzwerke waren damit 
auch einverstanden. Ein Walzwerk zog das Einverständnis 
jedoch sofort zurück, als sein Hauptabnehmer sich gegen 
eine Aenderung des angeblich altbewährten Leitkantenprofils 
wehrte. Dieser Widerstand kam aus dem Hannöverschen. 
Bezeichnenderweise ist man aber gerade dort eben wegen der 
scharfen Rippen den Fuhrwerksschienen nicht allzu freund­
lich gesinnt. Die Stadt Hannover halt die Verlegung der 
Schienen in der Stadt für nicht vorteilhaft, weil das Aus­
weichen erschwert ist. Die Continentalwerke halten die 
Schienen für nachteilig, weil sie die Bereifung angreifen. 
Auch in Kurven wird durch die Rippen eine so starke Be­
hinderung empfunden, daß 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 muß ver­
mieden werden, weil in ihr gerade die eisenbereiften Wagen 
hängen bleiben und Grate anschleifen (Berliner Feuerwehr). 
Wenn die untere Kante nicht abgerundet verlangt wird, so 
wird wenigstens ihre Abschrägung auf 45 0 verlangt (Con­
tinentalwerke). Zumeist aber lautet der Ruf: Fort mit der 
Rippe, oder höchstens eine ganz niedrige runde Rippe. Weil 
das Ausweichen unter Umständen erschwert ist, so glauben 
einige Behörden, daß der Straßenbahnverkehr dadurch be­
hindert werden könnte. Es ist dabei wohl an engere städ­
tische Straßen gedacht, bei denen die Fuhrwerksgleise dicht 
neben oder gar zwischen den Straßenbahngleisen liegen. 
Für die Stadt 'kommen Fuhrwerksschienen überhaupt nur 
auf mangelhaften Pflasterstraßen in Frage, wie sie in Vor­
städten und kleinen Orten zu finden sind. Wie leicht wäre 
es, Fuhrwerks- und Straßenbahnschienen zu vereinigen, wenn 
die Spurweiteimeine allgemeine Regelung erfahren Würden.

Die Glätte der Schienen ist ein Uebelstand, der 
sich kaum beseitigen lassen wird. Alle Rauhungen oder 
Rippen werden bald abgefahren. In Steigungen besonders 
können dadurch leicht Unfälle vorkommen. Bergab fahrende 
Wagen müssen neben den Schienen fahren, um besser bremsen 
zu können, ebenso müssen Kraftwagen, die in Steigungen 
anfahren sollen, die Schienen verlassen, um größere Reibung 
zu finden. Die Ansichten über die Verwendbarkeit in Stei­
gungen gehen weit auseinander. Während von einer Seite 
empfohlen wird, Schienen nicht mehr bei Steigungen über 
8—9 v. H. zu verwenden, möchte eine andere Stelle die 
Schienen höchstens bis zu 1 v. H. erlauben. Schienen, die 
in Steigungen zwischen-25 und 38 v. T. verlegt wurden und 
für schweren Rübenverkehr benutzt wurden, haben sich 
bewährt. Die Ansicht, daß Steigungen über 3 v. H. für 
Schienen zu vermeiden sind, scheint die mittlere Linie zu 
halten. Den Zugtieren muß auf alle Fälle zwischen den 
Schienen ein genügender .Raum gelassen werden. Die 
Schienen dürfen also nicht zu breit werden und die Tiere 
dürfen nicht, wie es in manchen Gegenden üblich ist, weit 
auseinander gespannt werden, so daß sie fast vor den Rädern 
laufen. Die Zugtiere lernen im übrigen rasch die Schienen 
vermeiden, wie man an den gewohnheitsmäßig auf den 
Sträßenbahnschienen fahrenden Wagen beobachten kann.

Dia richtige Spurweite ist allerdings eine Lebens­
frage für die Fubrwerksschienen. Pferde- und Kraftwagen, 
unter Umständen auch Straßenbahnen, müssen die Schienen 
benutzen können; erst dann gewinnen sie ihren vollen Wert. 
In Abb. 5.ist die zwecklose Verschiedenheit der Vorschriften 
über Spurbreiten züsammengestellt.

Für Pferdewagen macht Bayern eine wenigstens in 
früheren Zeiten berechtigte Ausnahme mit der Spurbreite, 
die nur recht schmal gehalten ist mit Rücksicht auf die 
schmalen Bergstraßen. Der jetzige Zustand der Straßen läßt 
jedoch sehr wohl eine Verbreiterung der Spur zu.

Wie willkürlich von der Automobilindustrie vorgegaugen 
wird, zeigen die Spurbreiten der Lastautos. Irgendein 
System, etwa ein Zusammenhang mit der Achsenbelastung, ist 
nicht zu erkennen. Die Ansichten über die zweckmäßigste 
Spur sind recht verschieden. Während einerseits Spuren bis 
zu 1830 mm verwendet werden, erklärt die im Lastwagenbau 
wohl bedeutendste Firma Büssing (Braunschweig), daß der 
Omnibus, der jetzt 1-100 mm Spur aufweist, voraussichtlich 
bald dem Dreitonner folgen wird, also 1220 mm Spur erhalten 
wird.

Die Bauverwaltungen haben bei den bisher verlegten 
Schienen lediglich auf Pferdewagen Rücksicht genommen. 
Die verheerenden Wirkungen der scharfkantigen Leitrippen 
für die Gummibereifung ist schon erwähnt. Wie zu er­
warten, wandten sich der Lastverkehr und die Automobil­
industrie gegen die Rippen, verlangten dafür aber außer­
ordentliche Schienenbrei-ten. Es wurde verlangt, daß alle 
gebräuchlichen Spurweiten berücksichtigt werden sollten, und 
daß beiderseits außerdem noch für Schlingern ein Raum von 
150 mm Schienenbreite zur Verfügung stehen müsse. Der­
artige Forderungen scheitern natürlich an den Kosten und 
dem Gewicht der Schienen; sie nehmen außerdem auf den 
Verkehr mit Pferde wagen keine Rücksicht. Der Raum 
zwischen den Schienen würde für die Zugtiere nicht im 
entferntesten ausreichen. Die Schienenbreite betrug bis­
her etwa 175 mm. Industrie, Lastverkehr und die V. P. K. 
(Verkehrstechnische Prüfungskommission) fordern i. M. 
jedoch 300 mm breite Schienen. Versuche wären nötig, um 
die Frage der Schienenbreite zu entscheiden, vorher aber 
wäre die Durchführung einer einheitlichen Spurweite er­
forderlich. Ein Blick auf Abb. 5 zeigt, daß sich sehr wohl 
eine Spur finden ließe, die den meisten Anforderungen ge­
nügen würde. Damit diese Spur aber auch möglichst vielen 
Fahrzeugen zugute kommt, müßte energisch darauf hin­
gewirkt werden, daß für die Fahrzeuge eine dement­
sprechende Einheitsspur für. ganz Deutsch­
land festgesetzt wird. In weiten Kreisen löste der Vor­
schlag einer Einheitsspur geradezu Begeisterung aus. Die 
V orteile in jeder Beziehung sind ja auch allzu einleuchtende, 
so daß hier gar nicht darauf eingegangen zu werden braucht. 
Im alten Deutschland wäre die Festsetzung einer Normalspur 
zwar unmöglich gewesen, weil sich niemand gefunden hätte, 
der es wagte, ein einheitliches deutsches Wegerecht zu 
schaffen. Die Wegegesetzgebung stellt einen Wust von zuin 
Teil uralten Vorschriften dar, von denen die bekannte 
Germershaus.ensche Sammlung allein zwei dicke Bände ent­
hält. Da finden sich noch heute gültige Vorschriften aus 
dem Mittelalter in niederdeutscher Sprache abgefaßt und 
wiedergegeben vor. Selbstverständlich gelten auch noch die 
napoleonischen Wegegesetze in den Rheinlanden usw. Jeder 
Kampf gegen diese Zustände prallte früher wirkungslos am 
Bürokratismus ab. Einer der wenigen Vorteile, die uns der 
politische Umsturz gebracht hat, ist eine größere Annäherung 
der Bundesstaaten in Verkehrsfragen. Vielleicht gibt dieser 
Aufsatz Veranlassung, eine Vereinheitlichung unseres Wege­
netzes und im besonderen eine einheitliche Spurweite herbei­
zuführen.
Erfahrungen über den Einbau von Fuhr, 

w e rkss chien e n.
Leider fehlte es bisher an einer deutschen Zentralstelle 

für den Ausbau des Wegenetzes, die Versuche mit Fuhr­
werksschienen in größerem Rahmen und unter den ver­
schiedensten Verhältnissen hätte machen können. Nur ein­
zelne Bauverwaltungen konnten Versuche ihren Mitteln ent- 
sprbWetitl;'ih be^ ahstellen. Die .Ergeb-
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nisse wurden so wenig bekannt, daß einzelne Bauverwal­
tungen fast gar nicht über die Frage der Fuhrwerksschienen 
unterrichtet waren. Es fehlt da eine einheitliche großzügige 
Leitung, die mit großen Mitteln arbeitet und die die bis­
herigen Versuchsergebnisse zum Segen aller Teile des Vater­
landes auswerten kann. Für den einzelnen ist es außer­
ordentlich schwer, die nötigen Angaben von allen Bauver­
waltungen zu erhalten. Immerhin lassen sich doch schon 
einige immer wiederkehrende Erfahrungen einigermaßen 
sicher zusammenfassen.

herbeiführen. Leicht nach außen geneigte Kastenwände ver­
bessern gleichfalls den Anschluß des anliegenden Steines. 
Die Bochumer Schienen zeigen in dieser Beziehung ein 
weniger günstiges Profil. Unten eingezogene Kastenwände 
halten die Betonfüllung fest. So starke Einziehungen, wie sie 
die Bochumer Schienen aufweisen, sind für diesen Zweck 
jedoch kaum erforderlich. Die Einziehung der Schienen der 
Bismarckhütte genügt vollkommen.

Die Schienen müssen ganz gering geneigt verlegt werden, 
um ein Abfließen der Niederschläge herbeizuführen. Viel-

Abb. 2. — Phönix A.-G.

Abb. 1—4. Die neuesten Profile

Abb. 4.

von Fuhrwerksschienen.

Die S c h i e n e n p r o f i 1 e. In Abb. 1—4 sind die 
neuesten Profile der drei hauptsächlichsten in Frage kommen­
den Walzwerke dargestellt. Die Stoßverbindung bei den 
Schienen der Phönix A.-G. nach Abb. 2 bestand aus um­
gebördelten Platten, die auf dem Schienenfuß festgekeilt 
wurden. Bei den Schienen der Bismarckhütte (Abb. 3) wurde 
die Stoßverbindung durch eine über die Schienenenden über­
geschobene Hülse hergestellt. Die Stoßverbindungen wurden 
auf 60 cm freitragend belastet. Es ergaben sich hierbei 
folgende Durchbiegungen:

Bezeichnung des 
Profils

Bochumer Ve rein 
(Abb. 1) 175 mm breit, 
21,5 kg/mlangeLasche

Phönix A. G. (Abb. 2) 
176 mm breit, 21 kg/m 
Hakenlasche

Bismarckhütte (Abb 3) 
160mm breit, 20,6kg/m 
Hülsenlascl e

Durch­
biegung 

mm *) 400 800

d

d

d

Belastung in kg
1600 2000 2400 4000 5200

0
0

3
0,25

28

0
0

6,5
3,5

0,3
0

0,5
0

0,7 
0

1,2 
0

18
0

Verdruckt

Verdrückt

*) v = vorübergehende Durchbiegung 
d = dauernde Defoimation

Die Phönix A.-G. ließ auf dieses wenig erfreuliche Er­
gebnis hin die Hakenlasche fallen und führte eine Laschen­
verbindung nach Abb. 4 ein, die Jedoch nicht durch einen 
durchgehenden Bolzen, sondern durch kurze, nur eine Wand 
durchfassende Bolzen verschraubt wurde. Ob die Bismarck­
hütte ihre Stoßverbindung gleichfalls geändert hat, ist nicht 
bekannt geworden. Es wäre anzunehmen, daß die bei 
Straßenbahnschienen mit Erfolg durchgeführte Schweißung 
der Stöße auch bei den Fuhrwerksschienen sich bewähren 
dürfte;

Vorspringende Schienenfüße, die die Anpflasterungen all­
mählich herausdrücken, müssen . vermieden werden. Das 
Profil der Bismarckhütte (Abb. 3) ist in dieser Beziehung 
das beste und könnte 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 mit den .Airschlußsteinon

Pferdewagen
Bauern 
Pfalz 
Sachsen 
Württemberg 
Holstein 
Hamburg 
Mcklbg. Dldbg 
Preussen 
Hannover

1125 mm
1150 ■
1218 •
1241 • 
1276
1334 
1360
1362
1412

Armeefahrzeuge 1530 
Kraftwagen

Wanderer 
N.A.G. 
Audi 
Daimler 
Daimler 
Benz 
Daimler 
Stoewer 
Daimler

Dep. wagen 
~ hinten2t
2t
3t
4t
3t
2t

vorn 
vom 
vorn 
hinten 
hinten

4 t hinten
2t

Bergmann 3t
N.A.Q. 4t
Daag 4t
Büssing 3 t

vorn 
hinten 
vorn 
hinten 
vorn

Subventionswagen 
Büssingomnibus 
V. P.K. 3t hinten
V. P. K. 3t vorn
V.RK. 4t hinten

1110 mm 
138D 
1420 
1430 
1450 
1520 
1540 
1550 
1600 
1700 
1730 
1830 
1220 
1250 
1400 
1520 
1532 
1550i ।

Vorschläge für Schienenanordnung
Automobilindustrie
Lastverkehr 
V. P. K.
Mittlere Abmessungen be­
reits liegender Schienen

Normal spur
Straßenbahn 
Pferd ewagen 
Personenauto 
Lastkraftwagen vorn 

• " * hinten

1450 mm

WW2

cs?

■>1

Abb. 5. — Die wesentlichsten vorkommenden Spurweiten und Vor­
schläge für eine Normalspur.



152 Neuburger: Fortschritte im amerikanischen Eisenbahnwesen. Verkehrstechnik Nr. 11

leicht übernimmt die Neigung beim Fortfall der Rippen in 
gewissem Maße die Führung der Räder.

Der Einbau der Schienen Eine Verbreiterung 
der Betonfüllung, wie in Abb. 6 dargestellt ist, scheint einen 
besseren Anschluß der anliegenden Steine herbeizuführen. 
Am besten hat sich die Verlegung der Fuhrwerksschienen in 
Kleinpflaster bewährt, besonders wenn dieses auf eine alte

fest zusammengefahrene, nicht mehr nachsackende Schotter­
straße verlegt wurde. Die Abb. 6 zeigt auch hierfür ein 
Beispiel. In einem Falle wurde auf die alte Schotterdecke 
noch eine 5 cm starke Betonschicht aufgebracht. Drei Reihen 
Schlackensteine als äußere Anpflasterung haben sich auch 
gut bewährt. Großpflaster, das sieh nicht so gut an die 
Schienen anschließt,*)  dürfte auch wohl nur recht selten in 
Frage kommen, weil es in den meisten Gegenden sich fast 
so teuer wie die Anlage einer Kleinbahn stellt. Während 
das von Hand bearbeitete Großpflasier recht teuer, ist, läßt 
sich Kleinpflaster von 8—10 cm Seitenlange erheblich billiger 
auf Spaltmaschinen herstellen. Findlingspflaster mit un­
gleich harten Steinen, selbst mit einer Klinkeranpflasterung, 
hat sich gar nicht bewährt. Klinkerpflasterung soll sich gut 
anschließen, wird aber in Deutschland wenig verwendet.

*) Auch Großpflaster liegt in einem Falle über 17 Jahre, ohne daß 
ein Umbau nötig geworden ist.

Der Einbau der Schienen in eine neu gebaute Schotter­
chausee ist weniger zu empfehlen. Die Schienen müßten auf 
alle Fälle mit einem Streifen härtesten Grünsteinklein­
pflasters angepflastert werden.

Zwischen den Schienen wäre zur Schonung der Zugtiere 
eine weichere Schicht, etwa Teermakadam sehr erwünscht. 
Diesbezügliche Versuche wären sehr zu empfehlen.

Sehr erfreulich ist die Feststellung, daß die Verlegung 
von Fuhrwerksschienen auch auf einfachen Landwegen mög­
lich ist. Schräge Anpflasterungen sind dabei für das Aus­
biegen erforderlich. Auf Landstraßen verlegte Schienen 
können teuere Straßenbauten ersparen und können trotzdem 
schweren Verkehr aufnehmen.

Die allgemeine Einführung der Fuhr­
werk s s c h i e n e n könnte etwa folgenden Gang nehmen. 
Eine Reichszentrale für Straßenbau wird gebildet und eine 
Einheitsspur wird gesetzlich festgelegt. Längere Versuchs­
strecken werden in allen Teilen des Reiches gebaut, um über 
die noch nicht geklärten Punkte Erfahrungen zu sammeln. 
Bei einem allgemeinen üebergang vom Flicksystem zum Neu­
eindeckungsverfahren könnten dann alle alten Chausseen, 
soweit Verkehrsdichte und die Schwere der 'Wagen es er­
fordert, mit Schienen, angepflastert mit Hartsteinklein­
pflaster, versehen werden. Zwischen den Schienen müßte 
eine weiche Bahn für die Zugtiere vorgesehen sein.

Für leichteren Verkehr könnten dann an einen auf den 
Schienen laufenden Trecker zwei gewöhnliche Wagen an­
gehängt werden. Auf diese Weise kann der Schienenverkehr 
am schnellsten in Betrieb kommen. Die Besitzer der Trans­
portwagen können ihre Pferdewagen hierfür verwenden. Die 
Haltung von Treckern bliebe am vorteilhaftesten besonderen 
Unternehmern vorbehalten, die ihre Motorwagen besser aus­
nutzen können und die auf pflegliche Behandlung sich besser 
einstellen können als die Besitzer nur einzelner Transport- 
wagen.

Für schweren Verkehr, der besonders da am Platze ist, 
wo mehrfache Umladung auf nicht allzu große Strecken er­
forderlich wird, würden auf den Schienen laufende Trecker 
nicht genügen. Für diesen Verkehr müßten spurende Trans­
portwagen hinter starke Straßenlokomotiven angehängt 
werden. Die Lokomotiven werden eine genügende Reihung 
oft nur mittels breiter Räder neben den Schienen suchen 
müssen: Auch starke Steigungen könnten mittels Winden 
überwunden werden.

An eine sofortige ausgedehnte Verwendung der Fuhr­
werksschienen, so verkehrserleichternd sie wirken würde, 
kann leider noch nicht gedacht werden, weil'die Kosten in­
folge der Rohstoffknappheit bedeutende werden dürften. 
1916 forderte die Phönix A.-G. für Schienen noch 215 M./t. 
Die schwindelnde Höhe der jetzigen Preise wird wohl kaum 
zum Einbau der Schiene anreizen, immerhin müßten in Er­
wartung späterer besserer Zeiten schon jetzt die vor­
geschlagenen Vorarbeiten in Angriff genommen werden.

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

Die amerikanischen Bahnen haben auf einer Reihe weit 
entfernter Verbindungen vor europäischen Strecken den Vor­
zug, daß die Linienführung im ganzen genommen eine grad­
linigere ist. Als die europäischen Bahnen gebaut wurden, 
waren die in Betracht kommenden Länder bereits dicht be­
siedelt, und es bestanden viele, zum Teil recht kleine Staaten, 
deren Sonderwünsche berücksichtigt werden mußten. So 
ergaben sich vielfach kurvenreiche Strecken mit vielen Bahn­
höfen und zahlreichen Abweichungen von der Geraden. In 
Amerika dagegen, das um die Mitte des vorigen Jahrhunderts 
noch dünn besiedelt war und es im . Vergleich zu Europa 
heute noch ist, stand dem möglichst geradlinigen Ausbau der 
Bahnen keinerlei Hindernis entgegen. Die Stationen haben 
bedeutende Abstände. Diese Umstände kommen der Aus­
gestaltung der Züge und dem Bau der Lokomotiven in hohem 
Maße zugute. Man baut dort gewaltige Maschinen von einer 
in Europa unbekannten Länge und gewinnt durch die Ver­
längerung des Kessels die Möglichkeit, gewaltige Mengen 
überhitzten Dampfes zu erzeugen, zu deren vollkommener 
Ausnützung die Zahl der Zylinder immer weiter vergrößert 
wird.

Ein kennzeichnendes Beispiel für diese Bestrebungen 
bildet eine der neueren Lokomotivbau arten der 
E r i e - B a h n, die in Abb. 1 dargestellt ist, und deren Ge­
wicht sich auf nicht weniger als 380 t beläuft. Die Bauart 
selbst, um die es sich hier handelt, wird in Amerika als 
„Dreifach-Verbund“ (triplex-compound) bezeichnet.

Die hervorstechendste Neuheit an dieser Lokomotive be­
steht darin, daß unter dem Kessel zwei hintereinander an­
geordnete Zylinderpaare nebst dazu gehörigen 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 Ausnützung des Dampfes erreicht, son­
dern es wird vor allem auch bewirkt, daß 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 Länge von rd. 800 mm.

Der überhitzte Dampf strömt aus dem vorderen der 
über dem Kessel angebrachten Dampfdome zunächst nach 
dem mittleren Hochdruck-Zylinderpaar. Aus jedem dieser 
beiden Zylinder geht er nach den davor gelegenen Mittel- 
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Abb. 1. — ID—D—Dl Lokomotive der Erie-Bahn mit 3 Zylinderpaaren.

druckzy lindern und von hier in die hintersten beiden Nieder­
druckzylinder.

Bemerkenswert ist die Lokomotive dadurch, daß 89 v. H. 
ihres Gesamtgewichts einschließlich des Tendergewichts auf 
die Triebräder wirken, ein Ergebnis, das im wesentlichen 
dem Umstand zuzuschreiben ist, daß man ein Paar der Treib­
räder unter dem Tender lagerte. Der Tender vermag etwa 
-15 cbm Wasser und 9 t Kohlen aufzunehmen.

Der Abdampf wird zum Teil zum Vorerhitzen des 
Wassers benutzt. Die Dampfleitungen sind mit beweglichen, 
ineinander gleitenden Verbindungsstücken versehen, wo­
durch eine Biegsamkeit herbeigeführt wird, die das Durch­
fahren von Kurven ermöglicht. Die Maschine hat insgesamt 
14 Achsen, von denen nur zwei Paare nicht gekuppelt sind. 
Sie ist also nach der bei den deutschen Eisenbahnverwaltun­
gen eingeführten Bezeichnungsart, bei der, um die Lage der 
Aohsgruppen zueinander festzustellen, jede Laufachse mit 
einer Ziffer, die 
Kuppelachsen hin­
gegen durch Buch­
staben bezeichnet 
sind, eine 1M1- 
Lokomotive oder, 
tun die Zusammen­
gehörigkeit 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 von Kurven, die sich auch hier insbesondere vor Bahn­
höfen, in der Nähe von Städten, im Gebirge usw. niöht immer 
vermeiden lassen, wenn sie auch im allgemeinen einen größe­
ren Halbmesser atifweisen als auf europäischen Strecken. Mit 
den gewöhnlichen Drehgestell-Bauarten kommt man hier 
nicht immer aus. Bei der Lokomotive der Erie-Bahn ist es 
gelungen, das Laufwerk derart zu bauen, daß die Kurven 
noch durchfahren werden konnten. Einerseits hat man die 
schon erwähnte bewegliche Verbindung der Dampfleitungen 
hergestellt, die sich bewährt zu haben scheint, dann aber 
ist die.Lokomotive nach Art der Mallet-Lokomotiven durch­
gebildet, wobei die Niederdruckzylinder am beweglichen 
Triebwerkrahmen liegen.

Aber auch mit dieser Bauart glaubte man noch nicht, bis 
zur Grenze der Leistungsfähigkeit gelangt zu sein. Es ließe 
sich wohl denken, daß man noch weitere Niederdruckzylinder, 
ja, vielleicht sogar mehrere hintereinander gelagerte Hoch- 
druck-Niederdruckzylindersysteme anbrächte und so der 
Lokomotive eine noch größere Leistungsfähigkeit gäbe, wenn 
der Kessel nicht wäre. Er läßt sich bei einer gewissen 

Länge immer noch durch die Krümmungen hindurchführen. 
Wird diese Länge jedoch überschritten, so macht die starre 
Höhre des Kessels die Erreichung des eben gekennzeichneten 
Zieles unmöglich. Eben wegen dieser Hindernisse, die der 
Kessel bereitet, erschien mit der „Triplex-Mallet“, wie die 
eben beschriebene Lokomotive der Erie-Bahn in Amerika 
genannt wird, alles erreicht, was sich überhaupt erreichen 
ließ. Da tauchte ein neuer Vorschlag des bekannten ameri­
kanischen Lokomotivbauers Henderson auf, der in dem Be­
streben gipfelte, eine „Quadruplex-Mallet“ zu bauen. Diese 
Lokomotive war folgendermaßen gedacht: Unter -dem Kessel 
liegen drei Triebwerke mit je vier gekuppelten. Achsen, ein 
viertes liegt unter dem Tender. Die Zylinder sind so an­
geordnet, daß der überhitzte Dampf, dessen Temperatur mit 
360 0 C (?) anzunehmen sein dürfte, zunächst auf das erste 
Zylinderpaar wirkt, dann als Niederdruckdampf in das zweite 
Zylinderpaar strömt und von hier in die Luft geht. Das 

dritte Zylinder­
paar erhält wieder 

hodbgesp annten
Dampf, der von 
hier mit Nieder­
druck in das vierte 
unter dem Tender 
liegende geht. Nach 
dem Verlassen die­
ses Zylinder p aares 
geht er durch 
einen Heißwasser­
erhitzer unidströmt 
hier durch einen 
senkrechten, 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 Niedeiidruekzylinder von 1025 mm. Dagegen 
ist -die Länge gleich. Für den Tender sind 45 cbm Wasser 
und 13,5 t Kohle vorgesehen. Die Lokomotive hat zwei 
Führer-stände, einen über dem vordersten Laufrad, den 
zweiten in üblicher Weise zwischen Lokomotive und Tender.

Nun handelt es sich noch um die Lösung der Kessel­
frage. E-s wurde hier ein Gelenk kessel nach Abb. 2 
vorgesehen, also ein in zwei Hälften geteilter Kessel, dessen 
beide Teile durch ein Gelenk verbunden sein sollten. In­
folge ' des Krieges dürfte der Bau dieser Lokomotive viel­
leicht unterblieben sein, wenigstens ist in Deutschland nichts 
über die Ausführung des aus dem Jahre 1915 stammenden 
Vorschlags bekannt geworden. Dagegen ist ein=solcher Ge­
lenkkessel auf einer anderen Lokomotive ausgeführt worden, 
die für die Atchison, Topeca & Santa Fe-Bahn gebaut wurde. 
Hier mußte natürlich von der üblichen inneren Bauart des 
Kessels abgegangen werden. Insbesondere war eine Um­
gestaltung der vorher durch den ganzen Kessel hindurch- 
gehen-den starren Heizrohre nötig. Jedenfalls aber beweist 

Abb. 2. — IC—CI Lokomotive mit Gelenkkessel.
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diese Lokomotive die Möglichkeit des Gelenkkessels und da­
mit auch die Ausführbarkeit der Quadruplex- und vielleicht 
sogar noch größerer Lokomotivbauarten.

Auch auf dem Gebiete der Kranlokomotiven und Kran- 
wagen sind bemerkenswerte Ausführungen geschaffen wor­
den, wie z. B. 
Abb. 3 beweist.

Diese Kran- 
lokomotive ar­
beitet in folgen­
der Weise: Sie 
fährt entweder 
auf dem ge­
sperrten Gleise 
oder auf dem 
Naehbargleise 

an die Unfall­
stelle, wo sie in 
ersterem Falle 
mit einem 
Kran, im . letz­
teren mit bei­
den ihre Arbeit 
beginnt. Vier 
200 PS-Motoren 
dienen zum Vor­
fahren der Lo- 
komotive. Zwei 
Motoren von je 
150 PS setzen 
die Krane in

Abb. 3. — Amerikanische Kranlokomotive.

Bewegung. Die
Inbetriebsetzung der Fortbewegungsmotoren geschieht in 
üblicher Weise von einem am Stirnende des Wagenkastens 
befindlichen Führerstand aus.

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

eine Entladefähiigkeit von 75 Ampere für 8 Std. Die höchste 
Entladefähigkeit beträgt 350 Ampere für 2 Std.

Bei der Verwendung der Kranlokomotiven auf elektri­
schen Bahnen kann der Strom für die Fortbewegung entweder 
aus der dritten Schiene oder durch Verbindung mit der 

Oberleitung ent­
nommen wer­
den. Die Fahr­

geschwindig­
keit belief sich, 
wenn die Kran­
lokomotive aus 
eigener Kraft 
fuhr, auf r>d. 45 
km/Std,, wobei 
insgesamt SO t 
rollender Last 
zu befördern 
waren. Die 
Krane können 
je 100 t heben, 
wobei sie je­
doch durch be­
sondere Vor­
richtungen ge­
stützt werden. 
Ohne Verwen­
dung dieser 
Vorrichtungen 
beläuft sich die 
Tragkraft auf
50 t, doch muß 

die Größe der Last auch dem Halbmesser angepaßt wer­
den, um den sie geschwenkt werden soll. Bei Schwenkun­
gen um 180 0 verringert sich die Tragkraft auf 25 t.

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

Die Verwaltung des Nahverkehrs im neuen Groß Berlin.
Mit de? Vorlage des Gesetzentwurfes über die Bildung 

einer Gemeinde Groß Berlin an die preußische Landesver- 
sammlung ist die Lösung des schwierigen und langerörter­
ten Problems Groß Berlin in greifbare Nähe gerückt, und es 
erscheint gerechtfertigt, nunmehr auch der Frage näher zu 
treten, in welcher Weise am zweckmäßigsten die einzel­
nen Verwaltungszweige der künftigen Vier­
millionenstadt zu organisieren sein werden.

Eine der wichtigen Aufgaben des neuen Groß Berlin 
ist die umfassende Regelung und neuzeitliche Gestaltung des 
Nahverkehr s. Seine Bedeutung erhellt am besten 
aus der Tatsache, daß zurzeit im Nahverkehr Groß. 
Berlins jährlich nahezu 1500 Millionen Fahrten aus- 
geführt und 800 Millionen Mark vereinnahmt werden. 
Bekanntliehrtwären die infolge der kommunalen Zer­
splitterung immer schwieriger und verworrener gewor­
denen Verkehrsverhältnisse der Hauptanlaß zur Begrün­
dung des Z w e ck v e r b a n d e s Groß Berlin. Ihm 
wurde als gesetzliche Aufgabe die Regelung des Groß- 
Berliner Verkehrs übertragen. Leider erwies sich das 
Rüstzeug, das dem Verband durch das Zweckverbandsgesetz 
vom 19.- Juli 1911 zur Bewältigung dieser schwierigen Auf­

gabe beigegeben worden war, als wenig geeignet. Aber 
gerade deswegen wird man dem Verband, der mit dem In­
krafttreten des neuen Groß Berlin aufgehoben werden soll, 
die Anerkennung nicht versagen können, in zäher Arbeit 
das Groß-Berliner Verkehrsproblem, .wenn auch nicht ganz 
restlos gelöst, so doch wesentlich gefördert zu haben. Die 
neue Großgemeinde findet eine bereits weit vorge­
schrittene Vereinheitlichung auf diesem Gebiete vor, und 
damit ist die hauptsächlichste Voraussetzung für eine gedeih­
liche Weiterentwicklung gegeben. Bedeutete schon im Jahre 
1918 der Abschluß der sogenannten Einheitsverträge mit 
der Großen Berliner Straßenbahn und deren Nebenbahnen, 
•die auf Veranlassung des Verbandes alsbald vollständig in 
die Große Berliner Straßenbahn aufgingen, sowie die gleiche 
Regelung der.. Vertragsverhältnisse zwischen dhin Zweck- 
verbande und den anderen Straßenbahnunternehmen einen 
wesentlichen Fortschritt, so brachte der im vorigen Jahre 
■durchgeführte Erwerb der Großen Berliner Straßenbahn, die 
63 v. H. des gesamten Groß-Berliner Nahverkehrs bedient, 
das weitaus bedeutendste Verkehrsunternehmen in den- un­
umstrittenen Besitz des Verbandes, der noch durch den Er­
werb1 der oßejSKnetbjftÄ wurde»,-dic’dcii



©onberabbruif aus ber „ZG o f f f f d? en Reifung" für bie ZzSX5 e rf eb r 0 f ed? n i f

Die Jtei^eiba^n am e^eibemege.
Son SBitfC Geh- Olaf ®r. Setmawn Kirchhoff.

Sie 'Berreidjlidjung ber Staatsbahnen fall als Mittel gum 
ßwerf bet iBerfehrsoerbefferung bienen, nicht als Selbftgwecf. 
Mann bie Serfehrsoerbefferung auf bem bafür eingefdjlage» 
nen ®ege nicht erreidjt werben, fo ift ber 3®ei vereitelt. 
Senn, was iann es nü^en, bie Staatsbahnen gu nerreich» 
liehen, wenn biefe banad) nod) fdjledjter funttionieren? ®or 
einer folchen Goentualität ftehen wir leibet nach Snfraft» 
treten bes neuen Staatsoertrages.

Um oiefen uns fchmacfhüft gu machen, werben in ber 
„Seutfdjen SlUgemeinen Bettung" ©efidjtspuntte in ben 
ißorbergrunb gefdjoben, bie bie f^weren Scheuten gegen 
feinen gangen Uufbau moglidjft abmilbern, ja befeitigen 
fallen. Sm 2id)t ber Mirtlichteit aber tonnen Jie nidjt hinweg« 
geräumt werben. Gs wäre ein fernerer Sdjlag für ®eutfd)= 
lanb, wenn man einer überhafteten Grlebigung bes Staats» 
madjenben Mißgriffe in ben Sauf nehmen unb bas übfom» 
Beitrages guliebe bie barin enthaltenen, nie wieber gut gu 
men einfadj en bloc gutheijjen wollte.

Sie Staatsbahnen befinden fiel) in einem Stabium h r o = 
n i f dj e n S e f i J i t s, Jie wollen non Grunb auf faniert 
fein. Sie Staatsbatjnnerwaltungen finb auger Staube, aus 
fidj heraus biefe Sanierung oorgunehmen. SJor allem tränten 
bie preu^ifdjen Gifenbahnfinangen an alten Sünben, bie, 
auch ohne Sßelttrieg, gu einem djronifdjen Sefigit führen 
•mufften. Gs braucht nur an ben bort beliebten TRamfdjetat, 
bie Slusfaugung ber Gifenbahnfinangen burch bie ffinang» 
uerwaltung, bie allen faufmännifchen ©runbfätjen juwiber 
geübte SSirtfdjaft oon ber §anb in ben SRunb ohne jegliche 
lieferten erinnert gu werben, um gu erfennen, baß eine 
foldje Hinang gebarung auf bie Sauer nicht beftehen tonnte. 
Sas fortgefd)riebene 2lnlagefapital ber beutfdjen Staats* 
bahnen — alfo unbefehen, ob bie Gifenbahnftaaten bafür 
nodj Gifenbahnfchulben belüftet finb ober nicht — beträgt 
runb 20 Milliarben, baoon bas preußifdje 15 Milliarben. 
Sie gurgeit noch in Sonfols inoeftierte Gifenbahnfd)ulb ber 
[amtlichen beutfdjen Gifenbahnftaaten beträgt runb fünfgehn 
SRilliarben, baoon bie preu§ifd)e runb 10 MiHiarben. fjfür 
biefe Gifenbahnfthulb hoben bie Staatsbahnen gurgett jähr» 
lieh gegen 700 Millionen Qtnfen aufgubringen, baoon ^5reu= 
fen 500 Millionen. Sticht einmal biefen 3iufenbienft tönnen 
bie Staatsbahnen augenblidlidj aus ihren betrieben heraus* 
wirtfehaften. ®ie foü bas erft werben, wenn auf. ©runb 
bes neuen Staatsoertrages bas S r e i f a cf) e (nämlich gwei 
SOlilliarben) für ben Qmfenbierrft ber ben Gifenbahnftaaten 
aus bem Staatsoertrag gu leiftenben 2lbfinbung oon 43 
Milliarben aus bem SReichsbahnbetriebe herausgewirtfehaftet 
werben muff! Siefe hoffnungslofe ginanglage ber neuen 
SReidjsbaljn oerfdjärft fith noch burch bie gum 1. Slpril b. 3. 
in Slusfi^t genommenen umfangreichen Gehaltserhöhungen 
unb bie oon ben Gifenbahnftaaten auf fReidjsfoften noch oor 
Toresfdjluß gu Gunften ihres ^erfonals oorgenommenen 
umfangreichen Stellenoermehrungen. SjBäljrenb bie Sanie» 
rung bes Gifenbahnwefens oernünftigerweife bamit hätte 
beginnen müffen, bie Gifenbahnfinangen möglidjft gu ent» 
laften, werben fie umgelehrt »origer noch fo rabital weiter 
belaftet, ba§. an eine Sanierung überhaupt nidjt mehr gu 
benfen ift. Siefe Uebertapitalifcerung macht es oon §aus 
aus unmöglich, ben mit ber SSerreidjIidjung ber Staats» 
bahnen oerbunbenen 3mecf ber Serfehrsoerbefferung gu er» 
füllen. Sas gänglid) abgewirtfdjaftete Gifenbahnwefen hat 
auferbem noch riefige Kapitalien für bas fRetabliffement unb 
ben weiteren Ausbau nötig. ®oher feilen biefe weiteren 

Milliarben genommen unb wie [ollen pe nerginft werben, 
wenn bas Gifenbahnwefen J^on mit folchen SRiefenoerpflich» 
fangen unb Ueberlaftungen in ben Sleidjsbienft eintrit i? 2Ber 
bie sBerreichlichung ber Staatsbahnen für [eben ißreis als 
Selbftgwecf anfieht, mag ja ben neuen Staatsoertrag als 
einen Grfolg feiern. Sin Grfolg ift er [ebenfalls für bie 
Gifenbahnftaaten, unb gwar ein mehr als glängenber. 3m 
Bereich ber Gifenbahnftaaten wirb biefer Grfolg auch mit 
ütecht bejubelt unb ift ihnen eine folche glängenbe Slbfinbung 
— oöm partitulariftijchen Stanbpunft aus betrachtet — auch 
gu gönnen, über oom Stanbpunft bes ^Reichs unb her 
Gifenbahn ift es ein fchlechtes, ja ein unerträgliches Gef^äft. 
Schon finb Tariferhöhungen auf Tariferhöhungen gehäuft: 
§ier ift bie offene Sunbe, bie ourd) biefe unglaubliche 
ginangOperation nicht nur nicht geteilt, fonbern noch größer 
geriffen wirb. Sa an eine ©rmäßigung ber Tarife nicht gu 
benfen ift, an eine weitere Grhöhung — wie fie oon felbft 
nötig werben wirb — nidjt herangetreten werben barf, wer» 
ben wir als eingigen 'llusweg aus biefem Silemma mit ber 
Uebernahme öes burd) biefe ÜRehrbelaftungen entftefjenben, 
im Sieidjsbaljnhaushalt ungebecit bleibenben üRehrbebarfs an 
3infen auf bie allgemeine iReidjsfaffe — biefes ohne 
®oben — oertröftet. iDlan bebenfe bodj nur: bas fefjon fo» 
wiefo erschütterte Steidj joll aus biefem Gefdjäft bie urige* 
heure Sdjulb oon 43 SOlilliarben auf [ich nehmen, lebiglicj 
um ben Gifenbahnftaaten ihre Gifenbahnen fanieren gu fön» 
nen. Sie Gifenbahnftaaten werben baburdj nicht allein, oon 
ihren [amtlichen Staatsfdjulben (inoeftierten unb fdjmeben» 
ben) gereinigt, fonbern behalten noch namhafte Kapitalien 
(Spreußen 10 üRilliarben, Württemberg 700 Millionen) gur 
freien Verfügung.

Sie SReidjsbahn wirb eine oon .paus aus uerfümmerte 
Schöpfung, bie bie Gifenbahnftaaten oielleiht fpäter aus ben 
nicht tragfähigen §änben bes iReihs gu einem günftigeren 
greife gurüdtaufen werben. Sebenfalls wirb bie oon ber 
25erreid)lidjung ber Staatsbahnen gu Gunften bes SBerfehrs» 
unb Wirtfdjaftslebens fowie ber politifdjen Ginheit erwartete 
Sßirtung fuh nadj 3ntraftfreten bes Staatsoertrages ins 
Umgefehrte oerwanbeln. Sas Sßerfehrswefen wirb banad) 
nod) mehr oertümmern, als wenn es in ben §änben ber 
Gifenbahnftaaten geblieben wäre. Sas Wirtfchaftsleben fteht 
enttäufdjt oor biefer Sejdjerung, unb politifd) rüden Oie 
ßänber, ftatt bem 9leidj nähergufommen, oon ihm mehr benn 
je ab. Sine ‘•Reichsfludjt wirb oon ben reichgeworbenen Gifen* 
bahnftaaten ausgehen.

®enn bas Sleidj nach Anlegung eines folgen Kaufpreifes 
bie Staatseifenbahnen nun nod) als freien ®eph in bie 
§anb- befäme, unb in ^Reichsbahnen umwanbeln tonnte! 
Slber weit gefehlt: bie Gifenbahnftaaten haben fich in bem 
Staatsoertrag bereits allerlei Garantien für ihre weitere 
ÜRitwirfung gefiebert unb bürfen ruhig abwarten, was ie 
örganifatoren aus einer folchen bereits in ben wichtigften 
^unbamenten gu Gunften ber Gifenbahnftaaten feftgelegtcn 
Grünbung nodj madjen tönnen. Sollten biefe nod) gu einem 
gemeinwirtfchaftlidjen Spftem ober fonft gu einer Söfung 
gelangen, bie biefe he'UDfen Slbfinbungen ber Gifenbahn» 
ftaaten überhaupt überflüfjig macht, fo würbe bas angejichts 
ber oorweggenommenen ffeftlegungen bes Staatsoertrages 
nichts mehr nü^en. Offenbar ift non feiten bes 
Reichs alles Mögliche unb Unmögliche oorweg gugeftanben, 
um fo fernen als möglich in ben ®eph öer Stäafsbahnen gu 
gelangen. „3weigftelle bes SRcichsoertehrsminifteriums" 
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■nennen fie bie jedem üifenbaiynftaat unter Auäfdjluß bes 
'JtairfysDcrfeßrsminiftenuins bis auf weiteres jugeftanbene 
felbftänbige 9 t e i dy s u er w a i t u n g. Später foil es 
bann anders werben. Sie? iit int Staatsncrtrag nicht 
©eiter gejagt, nur jomel iit darin feftgelegt: 'Baiyern bclyält 
jebenfaüs feine feibftänbige iRcidysverwaltung. Außerbem 
ist ju allen 9leuorbnnngcn nady her Sdyuij bes fReidysrates 
erbaut. Sie Organifation ber Seidtsbafyn ift lyierburdj für 
alle Seiten unb ^älle in widytigen Seilen feftgclegf, unb bas 
ift oßne »orßerige Anhörung ber Oeffentlidyteit, insbefonbere 
ber roirtfdyaftlidyen Streife, gefdyelyen. ©tefe in bürotratifdjer 
Abgefdjyloffenlyeit, mefentlidy 00m 3ntereffenftanbpnntt ein» 
gegebenen Abmachungen fallen jeßt in wenigen ®odjen 
burdy bie Sefehgebungsmafdyine gepeitfdyt werben. Aun unb 
nimmermehr iann ft% bas beutidye Bolt eine foldye über» 
fyöftete ©rlebigung einer an Bebenfen überreichen ®efei;es= 
oorlage gefallen taffen, wenn es gilt, bas beutfdye Vertetyrs» 
mefen enblidy einmal non ®runb aus neujuregeln unb cs 
für bie Anforderungen unferer Seit leiftungsfäßig zu madjen! 
®ie ©elyaltserhbbungen unb was fonft an ber Bortage fyängt, 
fann auch ohne Sntrafttreten bes Gtaatsnertrages gum erften 
April burdygefitfyrt werben, niemals fann aber ber Schaben 
roteber gut yemadyt werben, ber für ewige Seiten aus bem 
oerfehlien &(f)ritt für bas Sifenbahnmefen •entfteht Stann 
taffe man es bodj lieber beim Wen! Stas wäre bas Heinere 
Uebel I

Sir ft e h e n a m © dy e i b e m e g e: entweder wirb bie 
burdy ben Staatsoertrag bereitete Zwangslage unbefehen 
hingenommen, bann gibt es ein in ben folgen für Seutfc&= 

taub nidyt abgufehenbes Unlycil, ober mir taffen uns nicht 
beirren unb prüfen eine für unfere gange wirffdyaftlidye 3u= 
funft fo ausfdylaggebcnbe Jrage oorweg nady allen Seiten, 
felbft wenn barüber ber ominöfe 1. April lyinmeggelyt beuor 
wir uns für immer feftlegen. Ben Aeidyswegen müßte fo» 
fort ein aus unabhängigen gadymännern, Vertretern bes 
®idfdyaftsLebens unb bes Berfonals gufammengefeiUes, mit 
weitgehenden Vefugniffen ausgeftattetes Organifations* 
follegium unter ben 9leidysuertehrs= unb Sinangminiftern 
gur Bearbeitung ber gangen Vtaterie, audy zur Begutachtung 
bes Staatsnertrages, berufen werben. 3roifdyengeitlidy ließe 
ftdy unter Uebernalyme bes finanziellen Diinfos auf bas 
9ieidy burdy eine Voiftanösmaßnalyme, insbefonbere üinbrin» 
gung eines nady faufmännifdyen Srunbfäßen aufguftellenben 
9leidysnotetafs als SRantel für bie Staatsbahnetats, bas 
Sringlidyfte vorweg proviforifdy ordnen, um bie befinitae 
Sleuorbnung nady forgfältiger Ausarbeitung im Organi» 
fationsfoHegium folgen zu taffen.

SBeita Streife bes äBirtfdjaftsIeben ftelyen ftußig nor biefem 
Vilbe: fie hatten als feibftrebenb angefefyen, baß fie redyt» 
Zeitig gehört unb an bem großen ®erf mitarbeiten würben, 
©lye fie ftcfy’s t»erfeljen, ift es in ber füllen AJerfftati ber 
Staatbahnen im Verein mit ben Sleidysoertretern fertig» 
gefteUt unb — olyne tie Oeffentlidyteit irgenbwie gu betet» 
ligen — in eine auf ben 1. April als $erfettionstag guge» 
fpißte ®efeßesoortage gebradyt. ®ie 9lationataerfammlung 
wirb als Trägerin ber Sleidysgewalt lyier, wo es fidy nidyt um 
eine Varteifrage, fonbern um eine ©giftengfrage für gang 
Seutfdylanb lyanbelt, bas leßte Start gu fpreeßen tyaben.

Der Serfehr in i>er ©ro^gemeinbe.
Berlin und £onöon.

®on ®eb- 'Baurat ®r.=3ng. e. 5. ®. fiettunatt.

Sie Cntmitflung unb Ausbildung bes Berfetyrsmefens haben fidj 
in allen 9SeItftäbten nady ben uürtfdjaftlidyen Bebürfmiffen ber 
©efanttjieblung, Jautn nach ber politifdyen Slieberung ber Stabt» 
gebiete mitogen; ixte ’Bertelyrsmittel muffen ftdy bei einer nody 
fo weitgehenben fommunalen Serfplitterung bodj mit SRotwenbig- 
feit auf bie Verhältniffe ber (Sefamtfyeit einfteUen. Sabei fommt 
nidyt in Betracht, ob bie Unternehmungen auf gemeinmirtfdyaft» 
lidyer ober auf prinatwirtfdyaftlidyer Srunblage erridytet finb. 
Senn bie prinaten Berfefyrsunterneljmungen finb in ibrom Sun 
unb Soffen nicht etwa frei wie bas (Bewerbe; fie muffen jtdy ben 
Befchräntungen unterwerfen, bie ilynen im ©emeinintereffe nom 
Staat, non ben ©emeinben unb Verbänden norgefdyrieben finb 
unb bie Jowett geben, baf biefe Unternehmungen füglich als tont» 
munale Unternehmungen bezeichnet werben fönnen, bie ber Bcmat» 
nnrifdyaft nur auf geit freigegeben finb. ®as geigen -bie Auflagen, 
bie ben Unternehmungen in Betreff ber ©enelymigungsbauer, 
Uebernalymeredyte, Abgabepflidyt, Sarifftellung ufw. gemacht wer» 
ben. Aber audy bie Oeffentlidyteit felbft wacht peinlich barüber, 
baß ihre gntereffen gewahrt werben. Sie Unternehmungen muffen 
fich bie ©unft bes in Vertehrsbingen fo tritifdy oetanlagten Vubli» 
Iums unb nicht in leg ter Sinie ber Vreffe erhalten, bie 9Jlißftänbe 
im Serfehrswefen »or ber breiteften Oeffentlidyteit ju behandeln 
pflegen. So geigt fiel) denn, baß bie prioatwirtidyaftlidyen Ber» 
tehrsunternehmungen in ihrem tedynifdyen gufchnitt, der §anb» 
habung bes Befötberungs» unb ffahrpreiswefens mit ben gemein» 
wirtfdyaftlidyen auf eine Sinie gu ftellen ftnb. Auch m ber Sr» 
tragfähigteit ift ein wefentlidyer Unterfdjieb nidyt gu erfennen. ®as 
ift ertlärlidj, ha Unternehmungen, bie fo -großen Saften unb ®e= 
fdyräntungen ausgefeßt ftnb wie bie großftäbtifdyen Sertehrs» 
anlagen, im allgemeinen nur eine befdyeibene Diente erbringen 
iönnen. gut ffirläuterung möge hier nur angeführt werben, baß 
bas einzige Uonboner Verfehrsunternehmen, bas gemeinwirtfdyaft» 
lieh betrieben wirb, nämlich die ©raffdyaftsftraßenbahn, fdyon hn 
frieden fo gewirtfdyaftet hat, baß bie Vetriebsfehlbeträge non 3aß“ 
ju 3«hr anfdywoüen. SBeldye fogialpolitifchen DBirfungen neben 
ben wirtfdyaftlichen ber Uebergang eines grnßftäbtifdyen Vertehrs» 

mittels auf bie Allgemeinheit aber haben fann, geigt bie Ueber» 
Führung ber Attien der Berliner Straßenbahnen auf ben Verband 
®roß»VerIin, bie jur ^olge hatte, -baß fleh nun bie Angefteüten in 
ihren Vefolbungsanfptüdyen ben Berliner 'Beamten gleidygefteUt ju 
fehen wiinfehen.

®aß bie ©ntwicflttng bet Verfehrsmittel auch in einem politifch 
weitgeßenb gegliederten ©roßftabtwefen doch nady wirtfdyaftlidyer 
Einheit ftrebt, unb baß es dabei audy auf ben Unterifchieb gwifdyen 
Vrioat» unb ©emeinwirffdyaft nicht anfommt, geigt bas Berichts» 
wefen ber größten aller ffiroßftäbte: ßonbon. Sie frühere poli» 
tifdye gerfplitterung hat bie Ausbanpläne fo gut wie gar nicht 
beeinflußt. Sie ffintwidlung nah i161 wirtfchaftlidjen Seite ift 
durch die gafammenfaffung bes ungeheuren ©ebietes non ßonbon 
mit feinen ausgebehnten Vorftabt» unb Vorort=®emeinben jur 
©raffchaft ßonbon in feiner ABeife neränbert worben, früher ift 
angeftdyts ber Schwierigfeiten, bie SRaffenhaftigfeit ber ßonboner 
Verfehrsantagen gu entwirren, oielfadj eine gewiffe Siegel-- unb 
Spftemloßgfeit in ber ßinien» unb Vetriebsführung bemängelt 
worben. SDlit Unrecht. 9Ber fich ber freilich nicht unerheblichen 
HRühe unterzieht, tiefer in bas ßonboner Verfehrswefen eingu» 
bringen, wirb erftaunt fein, wie bie guerft bodj gufammenhanglos 
nady bem Sebürfnis entftanbenen ßinien immer fcyftcmatifdjer aus» 
geftaltet unb allmählich gu einem ©efamtneß gufammengefügt 
würben, bas an ffiefeßmäßigfeit in ber ißlangeftaltung, an Aus» 
beßnung unb Vlannigfaltigfeit ber Verbinbungen, in ber Bau» 
ausrüftung unb Vetriebsführung fowie mit feinen niebtigen gaßr» 
preifen alle berechtigten SBünfdye erfüllt. Baben mir bodj unfere 
erfte große innenftäbtifdye Berliner Schnellbahn, bie 1882 eröffnete 
Stabfbaßn, unter gugrunbelegung ber DBefensgüge bamals 
f<hon längft oorhanbener ßonboner Snnenfdynellbahnen erbaut unb 
eingerichtet.

Auch iw eleftrifdjen Schnellbahneinrichtungen ift uns ßon» 
bon oorbilblich gewefen. Bei eingeßenbem Stubium finbet fid) 
beftaügt, was fdyon ber Volfswirtfdyaftler Sßrofeffor ©uftan © 0 ß n 
gegeigt ßat, baß fidy bas Verfeßrswefen auch auf ber ©runblage 
ber Vrtaatwirtfdyaft in feiner fortgefeßten ©ntwidlung biejenige 
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(Einheit 311 uerfdjaffen weiß, bie für bie Allgemeinheit unerläßlich 
ift. Sie ift in Sonbon erreicht burch Anbahnung non Segenfeitig» 
teitsoerhältnißcn nerfdjiebenfter Art. Sie 3aßl bet SJlit» ober ®e» 
meinfchaftsbetriebe non Bahnen ift in Sonbon feßr groß. 3n ber 
neueren Qeit haben bie Berfdjmelgungen feljr ftart gugenommen, 
inbem cinerfeits bie Sroßbahnen örtliche Binbeglieber gu alleiniger 
ober gemetnfchaftlichcr Benußung anlauften, anberfeits örtliche 
Unternehmungen ficß gu größeren Berbänben ober ©ruppen oer» 
einigten. Sas größte Beifpiel biefer 5Irt ift bas bodjentwidelte 
Unternehmen ber Sonboner Untergrunbbahnen»®efenfd)aft. Siefe 
©ruppe fiat ftch and) bie ®efamtheit ber noch prinatwirtfdjaftlich be* 
triebenen Straßenbahnen unb faft alle ©mnibusunternehmungen 
Sonbons, and) einen f^abritbetrieb für ßraftfahrgeuge, angegliebert. 
Siefe großen Berfd)melgungen hatten immer aud) wefentlidje bau» 
liehe Äenberungen gut §olge, bie jur Berbeflerung bes Berteßts* 
wefens beitrugen, unb non benen bie §anbclsamtsbcrid)te Sahr für 
Saßr Kenntnis gaben.

Ser Umftanb, baß biefes gufammengehen ber Unternehmungen, 
insbefonbere bie Berfdpnelgungen, bie früher non ben englid)en 
Behörben unb bem Parlament ftart bekämpft würben, in neuerer 
Qeit fo wefentlich begünftigt worben finb, geigt Har, baß Ser* 
hältniffe norgelegen haben muffen, bie nicht burdjweg crwünfdjt 
mären. Sie ©rünbe für bie Sinnesänberung lagen gum Seil auf 
mirtfd)aftlid)em ®ebiet, ba man ben folgen übertriebenen 3Bett* 
bewerbes fteuern, namentlich aber ein noch beffercs Sneinanber» 
greifen unb Sneinanberfpielen ber Setriebe herbeiführen wollte. 
Ulan hatte gur ^riuatwirtfd)aft, bie bas Sdmellbahnmefen feit 
ffiinführung ber Glettrigität fo madjtooll entwickelt hatte, bas 
Vertrauen, baß fie aus eigenem Antriebe bas allgemeine Sntereffe 
auch weiter förbern werbe.' ®as ift in ber Sat burch Berbeffe» 
rung ber Qlnfdjlußanlagen unb Umfteigegelegenheiten, ber Be* 
triebsmittel, Vermehrung unb Befdjleuntgung ber 3üge, ®er' 
befferungen unb Vereinheitlichung im ^ahrpreiswefen u. a. in 
ausgiebigem Blaße gef^ehen. ©urdj ben 3ufammenfdjlu§ hat 
fidj auch — was non ben Behörben gleichfalls begwedt war — 
bie SBirtfdjaftlichteit gehoben, bie für bie; gefunbere fernere Gut» 
widlung bet Unternehmungen bie Sorausfeßung bilbet. 6d)on 
nor bem Kriege würbe baßer auch non Amts wegen anerkannt, 
baß man gu billige gahrpreife, mit benen man nicht 
ausfommen könne, erhöhen feilte. Unumwunben würbe gugeftan* 
ben, baß, inbem bie üßohlfaßrt ber Unternehmungen gehoben 
werbe, aud) bem öffentlichen 3ntereffe gebient fei, ba non not» 
leibenben SefeUfdjaften bauernbe Sidjerftellung ber 9IHgemein» 
intereffen webet erwartet, noch im Sluffidjtswege erzwungen wer» 
ben könne.

AU bies hinberte inbeffen nicht, obsigkeitlidje Kontrolle bes 
Vertehrswefen unb bie (Einrichtung eines Verkehrsamts gu befür» 
Worten, bem bie ®ahrung ber Ogemeinintereffen beim weiteren 
Ausbau ber Berfehrsneße obliegen foUte; oor allen Singen follte 
bas ißlan* unb Senehmigungswefen, bas aHerbings in Gnglanb fo 
fcßwerfälllg wie möglich geßaubhabt wirb, einer “Reform unter» 
gegen merebn.

©as für biefes Verkehrsamt aufgeftellte Programm erinnert leb» 
huft an bie Berliner Aufgaben, beren ÜBahrneßmung bem Ber» 
banbe ®roß»®erlin übertragen würbe, unb bie biefer in wichtigen 
Vunlten bereits erfüllt hat. 21 ber fdjon nor bem Snkrafttreten bes 
Berbanbes waren aus rein prwatwirtfchaftlidjer Sniti-atioe unb 
unter tiefgreifenber SRitwirkung ber Staatsbehörben, bie fid) ßier 
befonbere Verbienfte erworben haben, widjtige Aufgaben bes 3lt= 
fammenfcßluffes unb .einheitlicher Ausbilbung im Berfehrswefen 
gelöft worben. ®s ift gu erinnern an ben Qufammenfdjluß bet 
Straßenbahnen, an bie Anglieberung non ©emeinbefchnellbahnen 
(SBilmersborf—Sahlern—©chöneberg) an bas planooll burdjgebil» 
bete Schnellbahnneß ber ^ochbahngefellfdjaft, bie ihre Simien mit 
jenen ©emeinbebahnen einheitlich betreibt, ferner an ben Vorgang 
ber ®rfd)iießung nodj unbefiebelt-er Außengebiete (9leu*®eftenb, 
Saßlem) unter iperangiehung bes ©runbbeifißes unb unter Beteili* 
gung anberer Sntereffenten, ein Vorgang, ber bei ben ülem^otter 
Behörben befonbere Beachtung gefunben hat, unb oon ben Slew* 
Votier Sachoerftänbigen, bie Berlin befueßt haben, (bei ber 3?eu» 
faffung bes Vew»^orker ©cßrieHnertehrsgefeßes oerwertet unb wei» 
ter ausgebaut worben ift. Sie SRlißfeligteiten ber Berhanblungen, 
mit benen alle biefe Berliner Unternehmungen in Berlin guwege 
gebracht würben, finb heute nergeffen.

derartige willige unb oielfad; grunblegenbe, ja bahnbredjenbe 
Arbeiten urb Ülufga&cn fanb-ber Berbanb ©roß» Berlin 

erlebtet oor. Ulber er ßai in ber 9tidjtung »iel ©nies gewirti, baß 
er, anlnüpfenb an bas Ueberlieferte, bas Berfeßtsweten Berlins 
nad) ßräften geförbert hat. Sie beftehenben, in 2lusfiihriing be* 
griffenen unb für bie 2lusführung in “äuefiefit genommenen Schnell* 
bahnen finb oom ftellmtretcnben BerBanbsbireitor ^Jrofeffnr 
©r. ®iefe in einer ausführlichen ©entießrift gufammengefaßt, bie

bie ©riumblage für bie weiteren Berhanblungen gu biSberc ßahen 
wirb. ®ie bie ©entfdjrift geigt, hält ber Berbanb fern ÜUigenmert 
insbefonbere barauf gerichtet, baß in bem ©lefomtneß ber n e u e n 
el citri fdjen ®ch'ne II >ba f) n-e n — gönn Unter fhiebe nor 
ben Staatsbahnen an» unb eingeglieberten Schnellbahnen, 
ben Stabt», Ving» unb Vorortbahnen — bie ®emeirtfd)afts» unb 
Umfteigebahnhöfe für ben Bericßr möglnßft gwecEmüßig ringe* 
ridfhet, bas Umfteigen, bet Uebergang oon einer Sinie gur anbereat 
burd? bauliche (Einrichtungen unb Uebergangsfaßrlarten erleichtert 
wirb. 9lu<h im Straßenbaßnwefen, bas gwar im gemgem 
fertig ausgebilbet bafteht, finb fortlaufenb rnidjiige fragen ber 
©rweiteoungen, ©rgängungen, SSmenführungen, ins&frmberc auch 
ber Wfidjließaingstahnen u. a. m. gu MßanMn, alles fragen, 
bie im engen Qufammenhang mit ben ftäbtebaulid)en Aufgaben 
gu bear&iien unb gur Söfung gu bringen finb. Siefe 2Iat^aben 
werben wefentlich baburd) erleichtert, baß bie Ungahl ber mit ben 
©emeinben abgefdjloiKnen Berfehrsoertrage, fogenaftwten gtu» 
ftimmungs»ertrüge, bturdj Übertragung auf ben Berbanb ©roß« 
Berlin nun in einer tbanb finb.

S>ie Stenge ber Semeinbe ®roß»®erlin wirb nicht mit bem ®er= 
banbsgebiete überelrtftimmen. ®roß»®edin wirb Heiner fein. ®er 
Berbanb wirb für biefes ©ebiet feine Aufgaben an bie Semeinbe 
®roß*SerIin abireten, währenb ber Dieft bes Berbanbsgebietts 
gang ausfeheibet. ®ie ©emeinbe ®roß»BerIin wirb, wie wir ge» 
feßen haben, ben 9leßplan ber neuen elcttrifdjen Schnellbahnen, bie 
fämtlich ber §err[chaft bes Äleinbctßngefeßes unierftehen, im 
wefentlichen fertig morfinben, währenb bie auf ber Srunblage bes 
prenßif^en ©ifenbahngefeßes oon 1838 errichteten ©taatsfehneff- 
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bahnen, bie aus bem gufantmenfjan'g bes Staats&afjnneges nidjf 
losgetrennt werben tonnen, mit an bas Seid) übergeben dürften, 
bas für fie fernerhin ju forgen ^at unb oielleicht bann aud) bis 
notwenbige Bahnuerbinbung jwifchen bem Potsdamer uni) bem 
Stettiner Bahnhof fchafft. Aup bas Sinienneß bet Straßenbahnen 
wirb Mn Berbanbe auf bie Gemeinde Groß=Berlin übergehen.

Bichtunggebenbe ober tief einifdjpeibenbe, über bas bisherige 
hinausgehenbe Kirrungen find es nad) bem Borftehenben nid)t, 
bie bie Bildung ber Groß-Berliner ©emeinbe im ©erte^rsmefen 
ausüben werben. Aber bitrdj engere 'Fühlungnahme ber Berwal» 
tungsabteilungen innerhalb ber Großgemeinbe wirb vieles er» 
leichtert, hoffentlich ‘auch beffhleunigt werben. Sa ift es in erfter 

Sinie ber s®unfd), baß bie Groß-Berliner ©emcinbe balbiger 
SB e r o o l1 ft ä n b i g u n g bcs 'Schneirbahnneßes ihr 
Augenmerk juwenben möchte, ber fiper allgemein gefeilt 
werben wirb. Kann es freilich möglich f«n »irb, bie 
erft begonnenen Sinien in Betrieb ju nehmen, ift
eines ber großen Fragejeipen im Berliner Berießrsleben. 
hierauf find »on Ginflug bie ©eftaltung ber allgemeinen wirt» 
fpaftlipen Berhältniffe ©eutfihlanbs unb bie Qutunft Berlins.

3ene werben burp bie beiben beigefügten Sohn» unb fßreisfuroen 
grell beleuchtet, bie für alle Soßn» unb Preisbewegungen trjpifdj 
finb. ®ägrenb man noch bis in bas 3aßr 1919 felbft in ben auf 
ein größeres Gefldjtsfelb eingefteHten Greifen bet hamburgifdjen 
Großfaufmannfchaft goffnungsfreubig an ben Kieberaufbau unferes 
SBirtfchaftsIebens glaubte unb bie bis baßin eingetretenen, wenn 
auch [<h°n bebeutenben Soßn» unb preisfteigerungen doch für oor» 
übergehenb anfah, geigte fich oon ber zweiten Sabreshälfte ab, baß 
biefe guuerficht nicht mehr aufrepterhalten werben tonnte. ®ie 
füllte es auch möglich fein, Untergrundbahnen, bie in Friebensjeiten 
unter Ginrechnung aller beim Bau fich ergebenben Betteuerungen 
unb unoorhergefeljenen Koften oielleicht 100 UliHionen SRart ge» 
toftet hätten, mit einem auf bas fünf» unb mehrfache geftiegenen 
Koftenaufwanbe fo balb jur Bollenbung ju bringen. Sie Söhne 
unb bie Preife werben ftänbig weiter in bie §öhc getrieben.

Kas ben zweiten Jaftor betrifft, fo wirb Berlin Dorausftdjtltch 
non feiner göße herabfteigen muffen. Ser Friebensoertrag wirft 
feine Schatten ooraius. Alfo wirb auch1 bas Berlehre» 
bebürfnis einen 91 ü d g a ng erfahren, unb ,damit würbe 
■auch bie Ausführung ber neuen. Bettehrswege weniger dringlich. 
Aichtsbeftowniger wäre ihr fehlen für Berlin aufs fchmerjlidjfte 
ju beklagen, ba fie Bindeglieder bes Berichts barftellen, bie, wie 
bie Sod/bcpn, eigentlich fpon nor 3whirjehn'ten hätten jur Aus» 
führung gebracht werben müffert. Gs handelt fidj hier um Unter» 
jaffungsfünben aus einer gelt, in ber jebe fortfchrittlipe Begung 
im GchneHneriehrswefen non allen Seiten, nicht juleßt non ben 
Aächftintereffterten felbft, ßefttg beiämpft würbe.

Alte Unterlaffungen finb nicht wieher nachjuholen. Seiete heißt 
es, weiter ju arbeiten an bem, was not tut. Saju gehört aber 
nor affen Singen, baß fiel) bas Bolt wieder auf fiep felbft befinnt 
unb bas für ben SBieberaufbau unferes ©irtfehaftsfebens nötige 
Kaß oon Arbeit leiftet. Snmieweit es .bann möglich' fein wirb; 
wieder größere plane jur Surpführung ju bringen, muß ber 
Qufunft norbeßalten bleiben.

©as ^rafftpagenneö ter poft.
®as Beichspoftminifterium veröffentlidjt eine 

längere SarfieHitng über ihre Borbereitungen jum Ausbau 
eines Äraftcnagen » Beriehrsneßes, ber mir folgende Aus- 
fütjrnngen entnehmen:

Surdj bie Befpräntungen unb häufigen Sahrplanänberungen im 
Gifenbahnuertehr wirb ber gefamte poftbetrieb fdjwer beeinflußt. 
Stänbig freh mehrende Klagen aus $anbels= unb Snbuftrietreifen, 
ftaatliper unb gemeindlicher Behörden beftätigen bie Botwenbig» 
leit einer energifchen SBieberaufridjtung unferes fchwer banieber» 
liegenden poftuerlebrs. Saneben gilt es heute mehr denn je, 
Gegenden mit regen wirtfchaftlichen Beziehungen, die aber ber 
Gifenbahnen nod) entbehren, mit bem neuzeitlichen Berlehrsmittel 
des Äraftwagens ju erfchließen. Auch nad) diefer «Richtung finb be» 
reits mannigfache Anträge an' bie poftoerwaltung ergangen.

Sie Sieipspoft hat deshalb feit langem alle Borbereitungen ge» 
troffen, um ihre bisher mit Pferdefuhrwerken betriebenen Heber» 
landoerbinbungen burd) Ginftellung oon Kraftwagen neuzeitlich um» 
jugeftalten. Auf die 93litbenußung ber beftehenben Sinien ber 
KraftwagenuerfehrsgefeUfdjaften jur Poftbeförberung mußte oer» 
jiptet werben; denn biefe Gefellfd)aften befaffen fip mit ber Beför» 
berung Pan Biaffengütern (§olj, Koßle, lanbwirtfchaftlichen Grjeuit» 
Biffen u. bgL), unb können ffch deshalb an Anlunfts» unb Abfaijrts» 
jeiten nießt fo binben, wie es ber Poftbienft erfordert. Außerdem 
finb bie Arbeitsgebiete bes Saften» unb perfonenbeforberungsbienftes 
grunboerfchteben, fo baß fid) eine regelmäßige Perfonenbeförberung, 
die bie Grunblage für bie Poftbeförberung fdjaffen fönnte, nur mit 
erheblichen Gelbopfern einbejießen ließe. Außerdem hat die poft, fo» 
wett rhr.Btpt bis jum Aufkommen der Gifcnbaßnen die Perfonen» 
beförberung überhaupt als Borredjt juftanb, bie Beförderung ber 

eigentlichen poftgüter mit ber oon Perfonen oon jeßer 
möglichft überall uerquieft. Bun wirb behauptet, baß ißr 
auf biefem Gebiete naßeju alle Grfaßrungen fehlten unb 
ihr ganjer plan als ein loftfpieliger Berfud) mit Beichsgelbern 
amjufprethien fei, bei bem bie Gteuerjahler bie Seibtragencben. 
bilden würben. Aber ber. poft fiepen auf bem Gebiete bes Kraft» 
wagennerlehrs burdjaus bie nötigen ©rfahrungen jur Berfügung. 
Schon nor bem Kriege unterhielt fie 22 Kraftmagenlinien oon 
530 Kilometer Sänge; biefe Anlagen mußten im Kriege aufge» 
hoben werben, weil bie ^ahrjeuge für bas Seer und bie fyelbpoft 
gebraucht würben. Um fo reichere Grfahrungen hat bie pöft ba» 
für weiter während bes Krieges gefammelt, wo 1500 Kraftwagen 
jur Beförderung ber gelbpoft benäht worben finb. Sie peft 
unterhält ferner feßon jeßt für ihre im ©tabtbetrieb unterhaltenen 
Kraftwagen ©erfftätfen, bie fie künftig gleichzeitig für ißre Uel&er» 
lanb-Kraftwagen benußen fann. ©efdjultes perfonal für ben 
Jührerbienft hat bie poft jeberjeit jur $anb.

Bas oon ber poftoerwaltung junädjift in Aüspcht genommene 
Dmni6us»Kraftwagenneh wirb etwa lOO Sinienmit 3000 
Kilometer Sänge umfaßen, bie fich ®« alle Beile des 
«Reichsgebiets erftreden. Bie baju erforderlichen 260 großen 
SBagen mit 12 bis 20 Sigpläßen pnb I ä n g ft i n A u f t r a g ge­
geben. Auch alle übrigen Borbereitumgen hatte bie Poft fpon rar 
geraumer Seit getroffen. Sie Berjögerung in ber Eröffnung bes 
Betriebes hängt lebiglich damit jufammen, baß bie Automobil» 
fabrifen infolge oon Ausftäniben unb' anderen SchwierigEeiten bie 
SBagen nicht rechtjeitig liefern tonnten. SRuumehr find jedoch bie 
enften SBagen fertig geworben, fo baß bald einige Sinten ben Ber? 
feßr aufnehmen werben.

UUltebn & (£o, S&atHn SW
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Verkehr der östlichen Berliner Vororte bedienen und neuer­
dings auch betrieblich mit der Großen Berliner Straßenbahn 
zusammengeschlössen worden sind. Auch erhielt der Ver­
band durch den Erwerb des Vermögens der Großen Berliner 
Straßenbahn einen maßgebenden Einfluß auf das Unter­
nehmen der Allgemeinen Berliner Omnibus-Aktiengesell­
schaft, weil die Große Berliner Straßenbahn einen erheb­
lichen Teil der Aktien dieser Gesellschaft in Besitz hatte. 
Abgesehen von der Hochbahngesellschaft, den staatlichen 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen, den Droschken und 
dem Wasserverkehr sind es zurzeit lediglich die 
einzelnen Kommunalibahnen, die dem unmittelbaren Einfluß 
des Verbandes entzogen sind. Es sind dies die Berliner 
städtischen Straßenbahnen, die kürzlich in den Besitz der 
Stadt Berlin übergegangenen Berliner elektrischen Straßen­
bahnen, die Spaudauer städtische Straßenbahn, die Cöpe- 
nicker städtische Straßenbahn, die Teltower Kreisbahnen, 
die Bahnen der Gemeinden Berlin, Steglitz und Heiligensee 
a. H. und die von der Hochbahngesellschaft betriebenen 
Schnellbahnstrecken der Städte Berlin-Schöneberg, Berlin- 
Wilmersdorf und der Domäne Berlin-Dahlem.

Durch die Begründung des neuen Groß Berlin- werden 
auch diese Bahnen in den Besitz der neuen Großgemeinde 
gelangen, und es gilt nunmehr, für den Betrieb des dann vor­
handenen Verkehrsnetzes eine g e e i g n e t e Ve r. w a l t u n g 
zu schaffen. Es kann natürlich nicht zweifelhaft sein, daß 
diese Verwaltung, wie auch die künftige Verwaltungsform in 
Groß Berlin werden mag, stark zentral gerichtet sein muß. 
Es sei bei dieser Gelegenheit-daran erinnert, daß bereits vor 
vielen Jahren die Stadt Berlin den Vorschlag gemacht 
hatte, den gesamten Nahverkehr in einem Berliner 
V erkehrsamt zusammenzufassen. Der Auffassung, daß 
der Groß Berlinei- Verkehr von einer Zentralstelle verwaltet 
werden müsse, ist die Stadt Berlin auch in der Folgezeit 
treu geblieben, denn die Stadtverordnetenversammlung hat 
noch vor wenigen Jahren die aufgeworfene Frage, ob für 
die Bearbeitung der Verkehrsfragen ein besonderer Stadt­
ratsposten zu begründen sei, gerade mit Rücksicht auf das 
Bestehen des Verbandes Groß Berlin-verneint, woljei sie mit 
Recht die Ansicht vertrat, daß die Regelung des Verkehrs 
keine Berliner, sondern eine Groß Berliner Angelegenheit 
sei. Die -Verwirklichung des Berliner Vorschlages, dessen 
Ausführung damals an der Zerrissenheit Groß Berlins schei­
terte und durch Gründung des Verbandes Groß Berlin gegen­
standslos wurde, erscheint'nunmehr angezeigt. In denRahmen 
der künftigen Verwaltungsf-orm wird sich -ohne Schwierig­
keiten ein Groß Berliner Verkehrsamt einfügen lassen.

Weniger leicht ist die Frage zu lösen, in welcher Form 
die Mitwirkung der Körperschaften des neuen Groß Berlin 
in den Verkehrsangelegenheiten sicherzustellen ist. Hier 
ist das gewiß berechtigte Verlangen der Selbstverwaltung 
nach einem maßgebenden Einfluß auf die Entwicklung und 
Gestaltung des( Verkehrs abzuwägen, mit der unabweisbaren 
Notwendigkeit, eine sachgemäß und wirtschaftlich arbeitende 
Verwaltung zu schaffen, was ganz besonders auch vom 
Standpunkt des öffentlichen Interesses verlangt werden muß. 
Es erscheint dringend erwünscht, hier von vornherein eine 
zweckentsprechende Lösung zu suchen, die den beider­
seitigen Erfordernissen' gerecht wird. Dabei wird davon 
auszugehen sein, daß den Körperschaften der neuen Ge­
meinde in allen großen Fragen der Verkehrspolitik ein 
bestimmender Einfluß gewahrt bleiben muß während an­
dererseits, um die erforderliche Beweglichkeit der Verwal­
tung zu erzielen. den verantwortlichen Leitern des Verkehrs 
ausreichende Selbständigkeit im Rahmen der von den Kör­
perschaften gegebenen Richtlinien einzuräumen sein wird.

Die gegenwärtige Organisation 'bei der Stadt Berlin ent­
behrt dieser wünschenswerten Beweglichkeit. An der .Spitze 
des Berliner Verkehrswesens steht die ■ Verkehrsdeputation. 
Sie1 ist dem. Magistrat unterstellt, dessen Beschlüsse wiederum 
der Zustimmung der Stadtverordnetenversammlung bedürfen. 

Hieraus ergibt sich eine erhebliche Schwerfälligkeit des 
Geschäftsganges. Eine wesentliche Verbesserung dieser 
Organisation erscheint nicht erreichbar. Denn würde man 
z. B. die Verkehrsdeputation beseitigen, so würde das 
Schwergewicht aller Entscheidungen in den Magistrat gelegt 
werden. Abgesehen davon, daß dieser hierdurch über Ge­
bühr belastet werden würde, würde die Stadtverordneten­
versammlung, wenn schon sie in allen wichtigen Fragen zu 
hören sein würde, doch nicht ausreichend zu Worte kommen 
können, es sei denn, daß die Stadtverordnetenversammlung 
ihrerseits wiederum die Verkehrsfragen in besonderen Aus­
schüssen vorberaten ließe. Damit ist aber nichts gewonnen.

Im Rahmen der gegenwärtigen Organisation des Zweck­
verbandes konnte bereits eine wesentliche Vereinfachung 
eingeführt werden. Hier ist das Hauptorgan in Straßenbahn­
angelegenheiten ein hauptsächlich aus Mitgliedern der beiden 
Verbandskörpersehaften (Verbandsausschuß und Verbands­
versammlung) gebildeter Aufsichtsrat. Diese Körper­
schaft beaufsichtigt die Geschäftsführung der Direktion, der 
im übrigen eine weitgehende Selbständigkeit eingeräumt ist; 
er tritt in allen Straßenbahnangelegenheiten an .die Stelle 
des .Verbandsausschusses.. Infolge der Zugehörigkeit einer 
größeren Anzahl von Mitgliedern der Verbandsversammlung 
stellt dieser Aufsichtsrat auch bereits, eine Art Ausschuß 
der Verbandsversammlung dar, die dadurch in die Lage ver­
setzt ist, auch ohne besondere Ausschuß berat ung zu den ihr 
vorgelegten Verkehrsfragen Stellung zu nehmen.

Es dürfte sich empfehlen, diese Organisation, die sich 
bereits bewährt hat und die übrigens in ähnlicher Weise 
bereits bei den Berliner -städtischen Elektrizitätswerken an­
gewendet worden ist, für das neue Groß Berlin weiter aus­
zubauen. Insbesondere wird eine Verbesserung noch nach 
der Richtung möglich sein, daß die Besehlußorgane des 
neuen Groß Berlin lediglich mit wirklich großen und be­
deutenden Fragen befaßt werden. Hiernach dürfte e i n 
Groß Berliner Verkehr samt folgenden. Auf­
bau erhalten:

Sein Geschäftskreis umfaßt insbesondere die Vor­
bereitung und Ausführung der Beschlüsse der Groß Berliner 
Körperschaften (Magistrat und Stadtverordnetenversamm­
lung) und des Bahnverwaltungsrates (s. weiter unten), all­
gemeine Richtlinien der Verkehrspolitik, Tarifwesen, 
Finanzwirtschaft, Entscheidungen über den Ausbau des 
Verkehrsnetzes und über die Einrichtung neuer oder die 
wesentliche Abänderung bestehender Verkehrslinien, Groß 
Berliner Verkehrsstatistik, Personalien der bei den Ver­
kehrsunternehmungen Groß Berlins tätigen Direktoren oder 
Angestellten in leitender Stellung.

Für die Leitung des Verkehrsamtes und die 
Beaufsichtigung des gesamten Geschäftsganges kann nur ein 
auf den Gebieten des Verkehrs und Betriebes von Grund aus 
erfahrener Fachmann in Betracht kommen. Für ihn ist die 
an sich selbstverständliche Forderung zu erheben, daß er 
Mitglied des Groß Berliner Magistrats sein muß. Für die 
Bearbeitung werden dem Leiter des Verkehrsamtes die 
erforderlichen Referenten zugeteilt.

Zur. Beschlußfassung in Angelegenheiten des Verkehrs­
amtes wird ein B a h n v e r w a 11 u n g s r a t aus Mitgliedern 
der Groß Berliner Körperschaften und sachverständigen 
Bürgern gebildet, außerdem werden der Leiter des Verkehrs­
amtes und die ersten Direktoren der einzelnen Verkehrs­
zweige ihm anzugehören haben. Es dürfte sich, empfehlen, 
diesem Bahnverwaltumgsrat. einen ähnlichen Umfang zu 
geben wie dem gegenwärtigen Aufsichtsrat w der Großen 
Berliner Straßenbahn, der 19 Mitglieder umfaßt. Bei dieser 
Zahl könnte -der Magistrat etwa durch 4 Mitglieder, die 
Stadtverordnetenversammlung durch 8 Mitglieder vertreten 
sein, während die übrigen Sitze sich auf Bürger deputierte (-3), 
die ersten Direktoren der einzelnen Verkehrszweige (3) und 
den Leiter des Verkehrsamtes (1) verteilen würden. Bei 
der Bedeutung dieser Körperschaft würde der Vorsitz wie 
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das zurzeit auch bei dem Aufsichtsrat der Großen Berliner 
Straßenbahn der Fall ist, dem Oberbürgermeister Groß 
Berlins vorzubehalten sein. Die Stellvertretung des Vor­
sitzenden hätte der Leiter des Verkehrsamtes zu führen.

Der Bahnverwaltungsrat hätte zur Entlastung des 
Magistrats und der Stadtverordnetenversammlung in allen 
Verkehrsangelegenheiten zu entscheiden. Auszunehmen hier­
von wäre lediglich die Beschlußfassung über die Tarife, 
über den Haushaltsplan und über die Aufnahme von An­
leihen. Diese Angelegenheiten, die die Grundlagen der all­
gemeinen Verkehrspolitik bilden, müßten der endgültigen 
Beschlußfassung des Magistrats und der Stadtverordneten­
versammlung vorbehalten bleiben.

Aii den Sitzungen des Bahnverwaltungsrates würden die 
Referenten des Verkehrsamtes sowie die übrigen Direktoren 

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

Dem Verkehrsamt nachgeordnet, aber innerhalb ihres 
Wirkungskreises selbständig, sind die Direktionen der 
einzelnen Verkehrszweige (Straßenbahnen, Schnellbahnen, 
Omnibusse). Ihnen obliegt insbesondere die Betriebs­
führung, die Instandhaltung des Verkehrsnetzes und der 
Betriebsmittel sowie die Ausführung von Neubauten nach 
Maßgabe der Beschlüsse der städtischen Körperschaften und 
des Bahnverwaltungsrates.

Es ist beachtenswert, daß, wie wir erfahren, auch in 
Hamburg Bestrebungen nach Schaffung einer einheitlichen 
Verkehrsbehörde (Direktion) bestehen, deren Aufbau dem 
vorstehend für Groß Berlin vorgeschlagenen ganz ähnlich 
sein wird. —e—

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.
Der Eisenbahnverkehr zwischen Deutschland, und. Polen. Der 

po-inische Ministerrat billigte für den Eisenbahnverkehr zwischen 
Deutschland und Polen bzw. den Transitverkehr durch den polni­
schen Korridor folgende Bestimmungen, die jedoch das Resultat 
diesbezüglicher -deutsch-polnischer Verhandlungen nicht beeinflus­
sen sollen: Der Personenverkehr durch den Korridor -wird auf der 
Linie Marienwerder (Kwidzyn)—Czersk—Konitz 
(Chojnice) stattfinden. Es werden ein Schnellzug und zwei Per­
sonenzüge in beiden Richtungen verkehren. Für den Waren transit- 
verkehr eind als Stationen für den Wechsel geladener Waggons die 
Stationen Konitz, Hawa und Marienwerder bestimmt. Die Fahr­
preise werden nach dem deutschen Tarif erhoben. An jeden der 
laufenden Züge wird ein Amfruianzwagen angehängt. In den 
Durehgangswagen der Linie Marienwerder—Czersk—Konitz werden 
weder Pässe noch Legitimationen verlangt, die Reisenden dürfen 
jedoch die Wagen nicht verlassen. Desgleichen sind die Reisenden 
von jeder Zollformalität befreit. Die Züge werden von polnischer 
Zo-llwaehe begleitet. Für den Posttransitverkehr ist eben­
falls die Linie Marienwerder—Czerkk—Konitz bestimmt; für den 
Telegrammverkehr werden fünf Linien bereitgestellt, davon 
möglichst zwei mit unterirdischem Kabel auf der Linie Berlin— 
Stettin—Königsberg. Für Telephongespräehe werden zwei 
überirdische Doppelleitungen der Linie Berlin—Königsberg frei­
gegeben. — Reisende, die andere Linien benutzen, müssen sich 
einer Zollrevision unterziehen. Der Nachbarverkehr wird an den 
Grenzstationen reguliert. Die Fahrpreise für den Nachbarverkehr 
werden hach dem polnischen Tarif in polnischer Valuta erhoben. 
Grenzstation für den nachbarlichen. Postverkehr zwischen Polen 
und Deutschland ist Bentschen. Der Telegraphenverkehr wird, nach 
den internationalen Abmachungen geregelt. Reisende im Nachbar­
verkehr müssen Pässe mit Ein- bzw. Ausreisevisum aufweisen und 
sieh den üblichen Zollformalitäten unterwerfen. Postsendungen im 
Nachbarverkehr wenden nach den bisher für Westpolen gültigen 
Zollvorschriften abgefertigt.

Elektrisierung der österreichischen Bahnen. Im Wiener Ka- 
biuettsrate ist eine sehr wichtige Vorlage beraten worden, die die 
erste Stufe des Ausbaues der Wasserkräfte und der Elektrisierung 
der Bahnen darstellt. Es ist eine große Aktion mit einem Kapitals­
aufwande von 3560 Mill. Kr., der durch eine Investitioneanleihe ge­
deckt werden soll, geplant. Der einzuleitende Schritt bezweckt die 
Elektrisierung von vier großen Kraftwerken, die zusammen 2380 PS 
umfassen sollen. Es ist das nur ein Teil der Wasserkräfte, die in 
Oesterreich bestehen, und zwar soll nur derjenige in die Elektrisie­
rung einbezogen werden, der für die Stromlieferung an die auf 
elektrischen Betrieb umzuwandelnden Bahnen in Betracht kommt. 
Die Wasserkraftwerke, die in Betracht kommen, gehören zu den 
größten bestehenden Kraftvorkommen dieser Art in den Alpen. 
Der Spullersee in Vorarlberg hat sehr große Wassermengen, die 
auf ähnlicher 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 Fülmes zu größerer Leistungsfähigkeit 
tinigewandelt werden. Es sollen ferner die Wasserkräfte des 
Traunfalles, des Offensees, des Schwarzen Sees und des Gosausees 

zusammengefaßt und durch eine Anlage an der Koppensteiner 
Traun erweitert werden. Diese neuen Kraftwerke sollen über 
Abtenau in einen Zusammenhang mit der Großarle-Anlage, die in 
einem Nebental des Gasteiner Tales liegt, gebracht und zu einer 
großen Elektrizitätsanlage zusammengefaßt werden.

Diese Wasserkraftanlage soll den elektrischen Strom für den 
Ausbau von mehreren Hauptbahnen liefern, die eine Gesamtlänge 
von rund 600 km, den siebenten Teil der gesamten Strecke der 
österreichischen Staatsbahnen, haben. Durch sie würde zunächst 
der elektrische Betrieb auf der Strecke von Innsbruck nach Bre­
genz und von Salzburg nach WÖrgi hergestellt werden, so daß also 
das Mittelstück von Wörgl nach Innsbruck noch nicht einbezogen 
werden würde und auf dieser Strecke sowie auf der Hauptlinie 
Wien—Salzburg die Bahn mit Kohle fortbetrieben werden müßte. 
Weiter soll die Tauembahn von Schwarzach—St. Vait nach Villach 
elektrischen Betrieb erhalten. Diese Bahn führt 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, 
auf die Wasserkräfte und. 3,2 Milliarden auf die Ausführung der 
Bahn entfallen. Diese Ansätze sind allerdings problematischer 
Natur, weil bei der derzeitigen Preisrevolution, wo namentlich 
elektrische Maschinen das Zwanzigfaehe dessen kosten, was im 
Frieden gefordert worden ist, sich nicht vorher bestimmen läßt. 
Auch kann der Ausbau durch den Mangel an Zement und Bau­
materialien und die Schwierigkeiten der elektrischen Einrichtungen 
nur langsam vor sieh gehen. Immerhin ist es ein groß angelegtes 
Programm, und der erste Schritt zur Erschließung der Kraft­
reserven in Oestererich.

Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln durch die österreichischen 
Staatshahnen. Die österreichischen Staatsbahnen haben bei öster­
reichischen Waggonfabriken zum kürzesten Liefertermin 600 Koh­
lenwagen zum Preise von 34 Mill. Kr. bestellt. Außerdem ist die 
Bestellung von 70 Lokomotiven, 400 Personenwagen, 100 Dienst­
wagen und einigen Hundert Güterwagen in Aussicht genommen. 
Von der Nouvelle Compagnie Auxiliaire in Paris kaufte die öster­
reichische Staatsbahnverwaltung schon vor Monaten 1205 Kohlen­
wagen, deren Uebernahme gegenwärtig im Gange ist.

Neue Eisenbahnlinien im französischen Osten. Laut „Temps“ 
hat der französische Senat die Kredite für eine Anzahl neuer Eisen­
bahnlinien im französischen Osten genehmigt. Es sei beabsichtigt, 
die Städte St. Die und Saales, sowie die Städte St. Maurice und 
Wesserling miteinander zu verbinden, wodurch zwei neue Bahn­
übergänge über die Vogesen geschaffen würden. Die übrigen 
Bahnpläne laufen im wesentlichen auf eine verbesserte Verbindung 
des Saargebiets mit dein französischen Hinterland hinaus.

V erkehrsverteuerung in Dänemark. Der dänische Verkehrs­
minister beantragte im Reichstage eine Erhöhung der Eisenbahn­
fahrpreise um 33% v. H. und die Erhöhung der Frachten für Güter 
um 50 v. H. Ferner sollen die Portosätze für Stadtbriefe von 10 
auf 12 Oere, Briefe nach außerhalb von 15 auf 20 Oere erhöht wer­
den. Die übrigen Portosätze erfahren eine entsprechende Erhöhung. 
Aus dem Ertrage der Erhöhungen 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 „Beischluß“ bei Bahnmotoren. Die Verwendung von „Feld- 

sehwächung“ hat, seitdem Wendepole bei Bahnmotoren angewendet 
werden, an Umfang derart zugenommen, daß der Verein Deutscher 
Straßenbahn- und Kleinbahnverwaltungen bei der Vereinheitlichung 
der Motoren und Fahrschalter Schaltstufen für „Feldschwächung“ 
in die Normen aufgenommen hat. Auch ist auf Anregung des 
Vereins eine Schrift „Die Feldsßhwäehung bei Bahnmotoren“ von 
Dr. Adler erschienen, die in klarer und übersichtlicher Weise die in 
Betracht kommenden Verhältnisse behandelt.

Es ist erfreulich, daß der Ausdruck „Feldschwächung“, der als 
Verdeutschung des bisher allein gebräuchlichen Wortes „Shuntung“ 
hierbei gebraucht worden ist, als Versuch eines Ersatzes des verun­
stalteten Fremdwortes eingeführt wurde. Herr Dr. Adler gibt aber 
in einer Fußnote schon selbst die Anregung, das Fremdwort „shunt“ 
und das vollkommen unfdeutsche Wort „shunten“ gelegentlich der 
Vereinheitlichung der Bezeichnungen durch kürzere deutsche Aus­
drücke zu ersetzen.

Es ist aber auch ein sachlicher Grund vorhanden, die Bezeich­
nung „Feldschwäehung“ abzuschaffen, weil der Grad der Feld- 
schwächung in allgemein üblicher We-ise ansgedrückt wird durch 
das Verhältnis:

Feldstrom „----------------= x v. H.
Ankerstrom

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

Die Bezeichnung „Feldschwäehung“ ist daher eine irreführende 
und die Quelle dauernder Mißverständnisse, weil bei zunehmender 
„Feldschwäehung“ der „Schwädhungsgrad“ kleiner wird und umge­
kehrt. Beispielsweise wird, wenn die „Feldschwäehung“ um 
10 v. H. des Ankerstroms größer als 40 v. H. gewählt werden soll, 
der Sehwächungsgrad 30 v. H.

Die einfache, Uebersetzung des Wortes „shunt“ durch „Neben­
schluß“ verbietet sich leider, weil dadurch unbequeme Verwechs­
lungen mit Nebenschlußmotoren, bei denen die Feldwicklung paral­
lel zum Anker liegt, entstehen könnten.

Es wird deshalb vorgeschlagen, für die Bezeichnung „Shunt“, 
d. h. als Bez.eidhnrmg des Parallelwiderstandes zur Feldwicklung 
von Hauptstrommotoren das Wort „Bei Schluß“ zu verwenden. 
Die vorgesehtagene Bezeichnung erscheint zu den meist gebräuch­
lichen Zusammensetzungen und zur Bildung eines Zeitwortes ge­
eignet, Z. B.:

Beischluß = Shuntung,
beigeschlossener Motor = geshunteter Motor, 
Beischlußwiderstand = Shuntungswiderstand, 
beischließen = shunten, 
Beischlußstufe = Shuntstufe, 
Beisöhlußbetrieh = Shunfbetrieb, 
usw. usw.

Es wird empfohlen, diese Bezeichnung versuchsweise eiwzu- 
führen und, sowohl bei der Vereinheitlichung der Bezeichnungen 
in den Normalien des Verbandes Deutscher Elektrotechniker und 
des Vereins Deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privat­
eisenbahnen, sowie auch in der Literatur auf seine Einbürgerung 
hinzuarbeiten. Dr. Mattersdorf.

Kraftfahrwesen.
Aluminium-Räder für Lastautomobile. In Amerika werden 

jetzt für Lastautomobile Räder aus Aluminiumlegierung erzeugt. 
Die Aluminium-dastings-Co. stellt diese Räder aus der Aluminium- 
Legierung „Lynit 145“ her. Die Erprobungen im Laboratorium 
und auf der Straße haben die Widerstandsfähigkeit der Aluminium- 
reifen erwiesen, die etwa um die Hälfte weniger schwer sind als 
die gewöhnlichen Räder für Lastwagen: sie sollen auch leichter 
auswechselbar sein, da sie picht so schnell Rost ansetzen. Die 
Versuche, die an leichten und schweren Lastwagen auf den schlech­
testen Landstraßen, auf ßtraßenpflaster vorgenommen wurden und 
sich auf viele Monate erstreckten, ergaben befriedigende Resultate. 
Nadi dreistündiger Fahrt zeigten die Lynit-Räder eine Temperatur 
von 48 Grad Celsius, die Stahlräder 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 France 
die technische Kn-Tn-miRsion des „Automobile Club de France“. Die 

Rennstrecke lag zwischen Megeve in der Haute-Savoie und dem 
Gipfel des Arbois. Es war eine Höhe von 729 m auf 4,73 km 
Länge zu überwinden. Die Steigungen betrugen 30, 40, ja selbst 
50 m auf 1OO m. Es beteiligten sich M. Louis Regnault mit seinem 
Traktor und die Firma Peugeot mit einem Raupen-Tank, beide für 
landwirtschaftliche Zwecke, sowie die Fa. Blum-Latil mit einem 
Traktor des Militärtyps. Die beste Zeit erreichte Regnault mit 
1 Std. 23 Min. und 13,5 1 Benzinverbrauch beim Aufstieg und in 
66 Min. und 6,5 I Benzinverbrauch beim Abstieg. Ein Tank hat an 
einem Tag drei Berg- und Talfahrten gemacht. T.

Das Londoner Verkehrsamt hat neue Fahrtarife für Auto­
droschken festgesetzt, und zwar: für eine Fahrt von einer Meile 
(1609 m) und darunter oder zehn Minuten Wartezeit 1 Shilling 
(früher 8 Pence). Für jede weitere Meile oder zweieinhalb Mi­
nuten Wartezeit 3 Pence (früher 2 Pence); für jeden Fahrgast 
über die Normalzeit von zwei sind 9 Pence zu bezahlen (früher 
6 Pence). Der Gepäckzuschlag beträgt 3 Pence (früher 2 Pence).

Frankreichs Bedarf an landwirtschaftlichen Traktoren. In der 
landwirtschaftlichen Sektion des französischen Senats wurde- auf 
Grund eines Berichtes der Syndikatskammer der Traktoren­
industrie festgestellt, daß die französische Industrie den gesamten 
inländischen Bedarf an landwirtschaftlichen Traktoren decken 
könne. Man rechnet für die nächsten zehn Jahre mit einem Be­
darf von 25 000 Traktoren, um den Verlust an Arbeitskraft aus­
zugleichen, den der Krieg verursacht hat.

Luftverkehr.
Zur vorläufigen Regelung des deutschen Luftverkehrs hat der 

Reichsverkehrsminister eine Verordnung erlassen, die besagt, daß 
der Besitzer eines Grundstückes oder einer Wasserfläche verpflich­
tet ist, den Weiterflug oder die Abbeförderung gelandeter Flug­
zeuge zu dulden, nachdem die Persönlichkeit des Halters und 
Führers des Luftfahrzeuges festgestellt worden ist. Bestimmte 
Gebiete und Grundstücke können für Landung und Ueberflug ver­
boten werden. Für die Gewährung von Hilfe an gelandete und an 
wiederaufsteigende Luftfahrzeuge ist eine angemessene Vergütung 
zu leisten. In Lufthäfen sind die ortsüblichen Gebühren und in 
Ermangelung solcher angemessene Vergütungen zu zahlen. Von 
jeder Landung eines Luftfahrzeuges hat der Eigentümer oder Be­
sitzer der Landungsfläche der Polizeibehörde Mitteilung zu machen. 
Die Verordnung ist bereits in Kraft getreten.

Mill. M. für den deutschen Luftverkehr. Als Subvention 
für Luftverkehrsunternehmungen sind in dem Nachtrag zum Haus­
halt des Reichsverkehrsministeriums für 1919 Mark 500000.— als 
einmalige Ausgabe enthalten. Später sollen weitere 12 Millionen 
gegeben werden. Die Erläuterungen sagen dazu: „Die zum Luft­
verkehr seitens des Reiehsamtes für Luft- und Kraftfahrwesen zu­
gelassenen Unternehmungen haben den regelmäßigen öffentlichen 
Luftverkehr einstellen müssen, da die Unkosten derartig gestiegen 
sind, daß sie durch die Einnahmen nicht im entferntesten gedeckt 
werden. Mit dem Zusammenbruch der deutschen Luftverkehrs­
unternehmungen und damit auch der deutschen Luftfahrindustrie 
ist mit Bestimmtheit zu rechnen-,- wenn nicht seitens des Reiches 
durch eine Beihilfe geholfen wird. Die in Frage kommenden Un­
ternehmungen müssen sich verpflichten, einen regelmäßigen öffent­
lichen Luftverkehr zu unterhalten und auf ihren Flügen Post mit 
sich zu führen. Die an die einzelnen Unternehmungen zu zahlen­
den Beihilfen werden durch das Reichsamt für Luft- und Kraft­
fahrwesen im Rahmen der zur Verfügung stehenden Mittel festge­
setzt. In dem Haushaltspläne für 1920 soll für diese Zwecke der 
Betrag von 12 Mill. M. angefordert werden. Es erscheint aber 
dringend erforderlich, bereits für das laufende Rechnungsjahr einen 
Betrag von 500 000 M. einzustellen, um den Wiederaufbau der 
deutschen Luftfahrindustrie zu fördern und sie gegenüber dem 
Wettbewerb ausländischer Unternehmungen lebensfähig zu er­
halten-“

Die skandinavischen Staaten gegen das Luftverkehrsabkom- 
men. Der Beitritt zu der von den Ententestaaten entworfenen Luft­
verkehrskonvention, von der Deutschland vorläufig ausgeschlossen 
sein soll, is.t von den skandinavischen Staaten bei deren letzter 
Konferenz abgelehnt worden. Wie die Telegraphen-Union meidet, 
war für diese unter schwedischer Führung erfolgte Ablehnung dc-r 
Gesichtspunkt ausschlaggebend, daß die Interessen der skandi­
navischen Staaten keinen Zwang dulden, bevor die Frage des 
Anschlusses Deutschlands an den Völkerbund gelöst ist.
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Schwedische Luftverkehrspläne. Die schwedische Regierung 
hat beim schwedischen Reichstage ein Staatsdarlehen von 2J4 Mill. 
Kronen für die heimische Luftverkehrsgesellschaft zum Zweck der 
Errichtung eines großen Luftschiff- und Fluaverkehrshafens hei 
Stockholm beantragt. Der Hafen soll dem Luftsehiffverkehr auf 
den Linien Stockholm—Göteborg—London und Stockholm—Berlin- 
Bodensee dienen und dem Flugverkehr im Rahmen der skandi­
navischen Länder. Vom Bodensee aus hofft man. unter Mitwirkung 
der schweizerischen „Ad-Astra-Gesellschaft“ und eines italie­
nischen Konzerns auf eine regelmäßige Fluglinie, vielleicht auch 
mit Einsatz kleinerer Pralluftsehiffe, von Romanshorn über Zürich, 
Lausanne rach Genf und von dort über Turin nach Genua.

Vereinsmitteilungen.
Verein Deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privat- 

eisehbahnen E. V-, Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.
Betrifft Unfallstatistik 1919. Der mit Rundschreiben Stra. 

591/20 vom 31. Januar 1920 übersandte Fragebogen ist von einer 
Anzahl von Bahnen noch nicht zuriiekgesebickt worden. Es wird 
um baldige Einsendung gebeten, damit die Zusammenstellung der 
Unfallstatistik keine weitere Verzögerung erfährt.

Neue Schienenpreiserhöhung. Infolge der weiteren Steigerung 
der Kohlenpreise erhöhte der Stahlwerksverbard die Preise für 
Rillen schienen und Laschen für Lieferungen im Monat März 
1920 um je 65 M/t.

Die Preise stellen sieh jetzt demnach wie folgt:
1. Rillenschienen 3215 M/t. 2. gewöhnliche Stumpfstoßlasehen 

3315 M/t. 3. Stumpfstoßfußlasehen 3435 M/t. 4. Lascheneisen 
(mind. 10 t) 3265 M/t. 5. Lascheneisen (mind. 5 t) 3315 M/t- 
6. Melaunlasehen 2645 M/t. 7. Die Preise für Kleineisenzeug des 
Nachtrages Nr. VI vom 1. 2. 1920 der Vermittlungsstelle Düsseldorf 
erhöhen sich um je 100 M/t.

Auch für V i g n o 1 oberbau erhöhen sich die Preise um 65 MR.
Dementsprechend betragen die Preise für Lieferungen im Mo­

nat März 1920:
Grundpreis für Schienen von 27.55 kg/m u. mehr 1t § 5A 2825 M/t.

.. Flach- u. Winkellaschen 1t. § 5B . . . 2975 „
• .. offene Unterlagsplatten 1t. § 50

in einem Stückgewieht von nicht unter 4 kg ... . 2975 .,
.. unter 4 kg bis einschl. 2 kg 3075 „.

,.2 kg bis einsehl. 1 kg 3215 .,
Grundpreis f. Hakenplatten f. Holzschwellen 1t. § 5 Da 2975 ,.

„ .. Eisenschwellen It. § 5Db 3565 „
.. .. „ 1t. § 5 E . 3565 „

,. eiserne Querschwellen 1t. § 5F . . . . 2825 „
Im übrigen gelten die Aufpreise und sonstigen Bedingungen 

gemäß Nachtrag IV A vom 1. November 1919 der- Vermittlungs­
stelle Düsseldorf.

Normung des Fahrschalters. In Heft 4 der Deutschen Straßen- 
und Kleinbahn-Zeitung vom 24. 1. 20 bringt Ingenieur E. Otto 
einen Aufsatz gegen die Normung der Drehrichtung des Fahr­
schalters und der Stellung der Fahrkurbel in ausgeschaltetem Zu­
stand. Die Warnungen gegen die beabsichtigte Normung sind 
u. E. hinfällig, denn kein Betrieb ist nach Einführung des genorm­
ten Fahrschalters gezwungen, seine Wagenführer zu veranlassen, 
von ihren gewohnten Handgriffen abzugehen.' Die Drehrichtung 
läßt sich durch' Zwischenschaltung eines Rädervorgeleges in ein­
facher Weise umkehren, eine Ausführung, die bereits früher mehr­
fach angewendet worden ist. Auch die Stellung der Fährkurbel 
bei „aus“ läßt sieh durch entsprechende Anordnung des Vierkantes 
zum Aufsetzen der Fahrkurbel beliebig festlegen,

Die'Nonnungsvorschläge stützen sieh auf Erfahrungen im Be 
triebe und Anträge der Verwaltungen und sind in den Ausschuß- 
Sitzungen sehr ' eingehend geprüft worden. Wenn jeder Betrieb 
seine besonderen Wünsche durchsetzen wollte, käme es niemals 
zu einer Normung.

Roheisenpreise im März 1920. Gießereiroheisen Nr. I 
M. 1755,—'Gießereiroheisen Nr. III M. 1754,—: Hämatit M. 2288 50: 
Cu-armes Stahleisen M. 2278,—; Siegerländer Qualitäts-Puddeleisen 
M. 1393,—; Spiegeleisen 10—12 pCt. Mn. M. 1474,—; Siegerländer 
Zusatzeisen M. 1440,50.

Einspruchsfrist für Normungen. Mit Rücksicht auf die poli­
tischen Ereignisse und die dadurch eingetretenen Verkehrsstörun­
gen Wird die Einspruchsfrist gegen die Normung von Motoren und 
Fahrschalter, die in Heft 7 der „Verkehrstechnik“ vom 5. 3. auf 
den..2i 3. 20 festgelegt.war. bis zum 24.. 4.192O. verlängerf

Personalnachrichten.
Baden. Das Staatsministerium hat beschlossen, den badischen 

Vertreter in der Obersten Betriebsleitung in Berlin Oberbaurat 
Rudolf Näher zum Vortragenden Rat beim Finanzministerium 
(Eisenbahnabteilung) mit der Amtsbezeichnung 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 Saarbrücken auf sein Nachsuchen aus dem 
hessisch-preußischen Staatseisenbahndienst entlassen.

Preußen. Das Staatsministerium hat beschlossen, die Hochbau- 
abteilung des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten vom 1. April 
1920 ab dem Finanzministerium anzugliedern. Gleichzeitig gehen 
damit auch das Technische Oberprüfungsamt und die Schriftleitung 
der Zeitschrift für Bauwesen, des Zentralblatts der Bauverwaltung 
und der Zeitschrift Die Denkmalspflege, zum Finanzministerium 
über. Von diesem Zeitpunkte ab untersteht somit die gesamte 
preußische Hochbauverwaltung dem Finanzministerium.

Die preußische Staatsregierung hat die Geheimen Bauräte und 
1 ortragenden Räte im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
Christian N a k o n z , Artur Kickton und Gustav Meyer zu 
Geheimen Oberbauräten ernannt.

Beauftragt sind: die Regierungs- und Bauräte Georg M i e h a - 
elis. Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Kottbus. mit 
der Verwaltung des Eisenbahn-Betriebsamts 1 daselbst, und 
V a 1 b a u m in Göttingen mit der Verwaltung des neu errichteten 
Eisenbahn-Maschinenamts 2 daselbst; — die Regierungsbaumeister 
dos Masehinenbaufaehes V e r b ü e h e 1 n in Essen mit der Wahr­
nehmung der Geschäfte des Vorstandes des Eisenbahn-Maschinen- 
amts 2 daselbst. Köppe in Göttingen mit der Wahrnehmung der 
Geschäfte des Vorstandes eines neu errichteten Werkstättenamte 
bei der Eiseobahn-Hauptwerkstätte daselbst, Siekmann in 
Kattowitz mit der 'Wahrnehmung, der Geschäfte des Vorstandes des 
Eisenbahn-Maschinenamts daselbst. Ottersbach in Düsseldorf 
fernerhin mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes 
des Eisenbahn-Maschinenamts daselbst. G r e m 1 e r in Mülheim 
a. d. Ruhr-Speldorf mit der Wahrnehmung'der Geschäfte des Vor­
standes eines neu errichteten Werkstättenamts bei der Eiseubahn- 
Hauptwerkstätte daselbst. Goldmann in Königsberg i. Pr. mit 
der Wahrnehmung: der Geschäfte des Vorstandes des Eisenbahn- 
Maschinenamts daselbst, Karl Vogt in Breslau mit der Wahr­
nehmung der Geschäfte des Vorstandes des Eisenbahn-Masehimen- 
amts 2 daselbst, Reichenheim in Berlin mit der Wahrnehmung 
der Geschäfte des Vorstandes eines neu errichteten Eisenbahn- 
Abnahmeamts daselbst, Reuter in Dortmund mit der Wahr­
nehmung der Geschäfte des Vorstandes eines Eisenbahn-Abnahme­
amts daselbst und Hermann Luther in Berlin mit der Wahr­
nehmung der Geschäfte des Vorstandes des Eisenbahn-Maschinen- 
amte 5 daselbst.

~ Der Regierungsbaumeister des Masehinenbaufaehes von 
lj°secke 'n Kayhan dem Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten zur aushilfweisen Beschäftigung in den Eisenbahnabtei­
lungen überwiesen.

Versetzt sind: die Regierungs- und Bauräte Frederkiing, 
bisher in Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Halle 
a. d Saale, Wolfhagen, bisher in Erfurt, als Oberbaurat 
(auftrw.) der _ Eisenbahndirektion nach Frankfurt a. Main, 
Fritsche, bisher in Elberfeld, als .Oberbaurat (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion Osten, nach Berlin, Bath mann, bisher in 
Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Stettin, Nord­
hausen, bisher in Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion 
Osten nach. Berlin, Willi Lehmann, bisher in Düren, als Mit­
glied der Eisenbahndirektion nach Köln, Siebels, bisher in 
Krefeld, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Münster li.Westf., 
Haack, bisher in Essen, als Mitglied der Eisenbahndirektion 
nach Mainz, Sittard, bisher in Glogau, als Vorstand des Eisen­
bahn-Betriebsamts 2 nach. Erfurt, Spr inger, bisher in Gnesen, 
als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Nordhausen, 
L i n o w, bisher in Dortmund, als Mitglied (au^yw.) der .Eisen­
bahndirektion nach. Elberfeld, Andreas Hansen, bisher in 
Gnesen, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Düren, 
Blau, bisher in Dirschau, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebs­
amte 1 nach Liegnitz, Berlinghoff, bisher in Kleve, - als Mit­
glied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Saarbrücken, 
Gödecke, bisher in Lauenburg i. Pom., als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Magdeburg, Breternitz „bisher in 
Gerolstein als Vorstand (auftrw). des Eisenbahn-Betriebsarots
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Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Stettin, Türcke, bisher in Grau- 
denz, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Lauenburg 
i. Pomm., Leinemann, bisher in Köln, als Vorstand (auftrw.) 
des Eisenbahn-Betriebsamts nach Krefeld, Hans Berg, bisher in 
Hannover, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 2 
nach Kottbus, Conrad, bisher in Köln, als Vorstand des Eisen­
bahn-Betriebsamts nach Kleve, P a r o w , bisher in Frankfurt a. 
Main, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 3 nach 
Breslau, Buddenberg, bisher in Münster i. Westf., als Vor­
stand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Dortmund, 
P ii e k e 1. bisher in Herford, als Vorstand (auftrw.) des Eisen­
bahn-Betriebsamts nach Mainz, Friedrich Müller, bisher in 
Torgau, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach 
Gießen, D e i ß , 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- 
stück, bisher in Bielefeld, zum Eisenbahn-Betriebsamt 1 nach 
Stendal, Berger, bisher in Bielefeld, zum Eisenbahnbetriebsamt 1 
nach Hannover, Kuhn, bisher in Danzig, zum Eiseabahn-Betriefos- 
amt 1 nach Görlitz, 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 
Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßenbaufaches B o r - 
1 i n g h a u s, bisher in Saarbrücken, in den Bezirk der Eisenbahn­
direktion Hannover und M a a g e r, bisher in Posen, in den Bezirk 
der Eisenbahndirektion Essen; — die Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Grahl, bisher in Charlottenburg; nach Berlin 
als Vorstand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte 2 Berlin (Ostbf.), Kott, bisher in Krefeld, nach 
Cassel als Vorstand eines neu errichteten Werkstättenamts bei der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Heinrich Schumacher, 
bisher in Stettin, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Masehinen- 
amts nach Münster i. Westf., Walter König, bisher in Berlin- 
Schöneberg, nach Gotha als Vorstand eines Werkstättenamts bei 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Dr.-Ing. Osthoff, bis­
her in Berlin, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinen­
amts 3 nach Duisburg, Streuber, bisher in Elberfeld, als Vor­
stand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts nach Hamburg, 
Mertz, bisher in Berlin, nach Potsdam als Vorstand (auftrw.) 
eines bei -der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst neu errichteten 
Werkstättenamts, Fortlage, bisher in Magdeburg, naeh Dort­
mund als Vorstand (auftrw.) eines neu errichteten Werkstätten­
amts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 2 daselbst, 0 p i f i c i u s . 
bisher in Stettin, nach Siegen als Vorstand (auftrw.) eines neu 
errichteten Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
daselbst, K I e i n o w , bisher in Nieder-Salzbrunn, ais Vorstand des 
neu errichteten Eisenbahn-Maschinenamts nach Hirschberg i. Sehl., 
Otto Breuer, bisher in Köln, nach Konz, als Vorstand (auftrw.) 
des Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, 
Domnick, bisher in Berlin, nach Berlin-Schöneberg als Vor­
stand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte Berlin-Tempelhof, Rudolf Geisler, bisher in Köln, 
als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts naeh Krefeld, 
Biebrach, bisher in Danzig, naeh Stargard i. Pomm. als Vor­
stand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt­
werkstätte daselbst, Klemme, bisher in Mülheim a. d. Ruhr-Spel- 
dorf, unter Uebernahme aus dem Reichejsenbahndienst in den preu­
ßischen Staatsdienst nach Aschersleben als Vorstand des . neu er­
richteten Eisenbahn-Maechinenamts daselbst, Max B r e u e r, bisher 
in Leipzig, als Vorstand (auftrw.) des neu errichteten Eisenbahn- 
Maschinenamts nach Marburg (Bez. Cassel), Erich Schulze, 
bisher in Berlin, unter Belassung in seiner Beschäftigung bei den 
Eisenbahn-Abteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
nach Leinhausen als Vorstand (auftrw.) eines bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte daselbst neu errichteten Werkstättenamts, 
Schinke, bisher in Gleiwitz, als Vorstand (auftrw.) des nach 
Breslau verlegten Eisenbahn-Abnahmeamts Gleiwitz, J a n i sch, 
bisher in Halle a. d. Saale, nach Breslau als Vorstand (auftrw.) 
eines neu errichteten Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt­
werkstätte 1 daselbst, Paul Wagner, bisher in Berlin, nach 
Charlottenburg als Vorstand (auftrw.) eines neu errii^iteten Werk­
stättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Berlin-Grunewald, 
v. L ö s e e k e, bisher in Lauban, unter Belassung in seiner Be­
schäftigung bei den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten nach Jülich als Vorstand (auftrw.) eines neu 
errichteten Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
daselbst, Wachsmuth, bisher in Berlin, zum Eisenibahn-Werk- 
stättenamt nach Lauban, Stolzke, bisher in Betzdorf a. d. Sieg, 
nach Saarbrücken als'Vorstand (auftrw.) eines Werkstättenamts 
bei der e-Eisenbähn-Hauptwerkstätte ih Säarbrücken-Bnrbäch,

nach Jena, Bode, bisher in Berlin, als Oberbaurat (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion nach Königsberg i. Pr., K1 e i t s c h , bisher in 
Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Elberfeld, 
W y p y r s c y k , bisher in Königsberg i. Pr., als Mitglied der 
.Eisenbahndirektion nach Stettin, M o d r z e , 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 Mitglied der Eisenbahn­
direktion nach Stettin, Fuchs, bisher in Cassel, unter Ueber- 
nahme aus dem Reichseisenbahndienst in den preußischen Staats­
dienst als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndiirektion Osten nach 
Berlin, S t a e h 1 e r , bisher in Gießen, nach Dortmund als Vor­
stand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 1 
daselbst, N e 11 e s s en, bisher in Charlottenburg, nach Berlin als 
Vorstand des neu errichteten Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte Berlin 3 (Lehrter Bf.), Wilhelm Schmitz, 
bisher in Frankfurt a. Main, als Vorstand des neu errichteten 
Eisenbahn-Maschinenamts nach M.-Gladbach, Mestwerdt, bisher 
in Hemelingen (Sebaldsbrück), als Mitglied (auftrw.) der Eisen­
bahndirektion nach Hannover, Meyeringh, bisher in Potsdam, 
als Vorstand eines Eisenbahn-Abnahmeamts nach Berlin, Süer- 
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, M ö r c h e n, bisher in Trier, Wilhelm Mül­
ler, bisher in Münster i. Westf., Dr.-Ing. Martens, bisher in 
Gleiwitz, und Freiherr v. Eltz-Rübenach, bisher in Düssel­
dorf, unter Belassung in seiner Beschäftigung bei den Eisenbahn­
abteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten als Mit­
glieder (auftrw.) des Eisenbahn-Zentralamte nach Berlin, Sydow, 
bisher in Siegen, nach Stolp als Vorstand des neu errichteten 
Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, 
Quelle, bisher in Duisburg, als Mitglied (auftrw.) der Eisen­
bahndirektion nach Erfurt, Krohn, bisher in Hannover, nach 
Berlin als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte 1 Berlin (Markgrafendämm) , Ruth e mey er, 
bisher in Görlitz, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Cassel, Dr.-Ing. Spiro, bisher in Trier, als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Altona, v. Strenge, bisher in Lein­
hausen, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenanits nach Hanno­
ver, Adalbert Wagner, bisher in Saarbrücken, nach Paderborn 
als Vorstand eines neu errichteten. Werkstättenamts bei der Eisen­
bahn-Hauptwerkstätte 2 Nord daselbst,Wilhelm Günther, bisher 
m Dirschau, als Vorstand dee Eisenbahn-Maschinenamts nach 
Glogau, Riemer, bisher in Hamburg, nach Paderborn als Vor­
stand des Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 1 
daselbst, S c h w e t h , bisher in Paderborn, nach Trier als Vor­
stand des Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptw-erkstätte da- 
gelbst, Paul Neubert, bisher in Berlin, nach Potsdam als Vor­
stand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
daselbst, Helft, bisher in Meiningen, als Vorstand des Eisenbahn- 
Maschinenamts nach Sagan, Wilhelm Neumann, bisher in 
Beuthen i. Oberschles., nach Berlin als Vorstand eines Werkstätten­
amts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte. 2 Berlin (Ostbf.), 
Kaempf, bisher in Kattowitz, als Vorstand des Eisenbahn- 
Maschinenamts nach Limburg a. d. Lahn, Iltgen, bisher in Neu­
münster, als Vorstand des Eisenbahn-Maschineinamts 1 nach Trier, 
Thalmann, bisher in Berlin, nach Hemelingen als Vorstand 
eines Werkstättenamts-bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Sebalds­
brück, Johannes Voß, bisher in Dortmund, nach Siegen als Vor­
stand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
daselbst, Sußmann, bisher in Bromberg, nach Nied als Vorstand 
eines neu errichteten Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt­
werkstätte daselbst, Wesemann, bisher in Königsberg i. Pr„ 
als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach Görlitz, Müller- 
Artois, bisher in Berlin, nach Breslau als Vorstand (auftrw.) 
eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 1 da­
selbst, Z a el k e, bisher in Breslau, nach Leinhausen als Vorstand 
eines WerkSÄenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte da­
selbst; — die hessischen Regierungs- und Bauräte Dr.-Ing. W a 1 - 
loth, bisher in Gießen, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 
nach Glückstadt, und Wickmann, bisher in Mainz, als Mitglied 
(auftrw.) der Eiseinbahndirektion nach Erfurt; — die Regierungs­
baumeister des Eisenbahnbaufaches Zeitz, bisher in Konitz, als 
Vorstand des Eisenbahn-iBetrielbsamts nach Neiße, Schönborn, 
bisher in Konitz, als Vorstand des Eisenbahn-Betrjebsamts 2 nach 
BresilAW-'P f e if «r Vöteteicl <fes
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H o e n i k e, bisher in Magdeburg, als Vorstand (auftrw.) des neu 
errichteten Eisenbahn-Maschinenamts 3 nach Dortmund, H a v 1 i z a, 
bisher in Hannover, nach Magdeburg als Vorstand (auftrw.) eines 
Werkstättenamte bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Magdeburg- 
Buckau. Oberbeek, bisher in Essen, naoh Witten als Vorstand 
eines, neu errichteten Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte daselbst. Heilbronn, bisher in Altona, nach Glück­
stadt als Vorstand (auftrw.) eines neu errichteten Werkstätten- 
amts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst. M e t z k o w . 
bisher in Berlin, nach Charlottenburg als Vorstand (auftrw.) eines 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Berlin-Grunewald neu er­
richteten Werkstättenamts, Happel, bisher in Lübeck, nach 
Harburg als Vorstand (auftrw.) des Werkstättenamts bei der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Emm «Lius, bisher in 
Berlin, unter Belassung in seiner Beschäftigung bei den Eisen­
bahnabteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten nach 
Frankfurt a. Main als Vorstand (auftrw.) eines Werkstättenamts 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Küsel, bisher in 
Düsseldorf, zum Eisenbahn-Maschinenamt nach Altona, Wolff­
ramm, bisher in Berlin, nach Plaue, Hoepner, bisher in Halle 
a. d. Saale, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, Cyron, bisher 
in Breslau, nach Deimhausen, Friedrich Müller, bisher in Bres­
lau, als Abnahmebeamter nach Görlitz, Wieke, bisher in Dort­
mund, als Abnahmebeamter nach Betzdorf a. d. Sieg, und 
Ma er c k er, bisher in Dortmund, zum Eisenbahn-Zentralamt nach 
Berlin; — die hessischen Regierungsbaumeister des Maschinenbau- 
faches Zwilling, bisher in Osnabrück, als Vorstand des Eisen- 
bahn-Masehinehamts nach Gießen, und W e s k o 11, bisher in 
Gassei, nach Darmstadt als Vorstand (auftrw’.) eines Werkstätten- 
tunte bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 1 daselbst; — der Regie­
rungsbaumeister des Hochbaufaches Eitner, bisher in Danzig, 
zur Eisenbahndirektion nach Altona.

Der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßenbau- 
faches Karl Daub ist zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienst 
bei der Eisenbahndirektion in Elberfeld, der Regierungsbaumeister 
des Eisenbahn- und Straßenbaufaches Hermann N o e t e 1 zur Be­
schäftigung im Staatseisenbahndienst bei der Eisenbahndirektion 
in Stettin einberufen.

Der Abteilungsvarsteher beim Materialprüfungsamt in Berlin- 
Dahlem Professor Oswald Bauer ist zum ordentlichen Professor 
an der Technischen Hochschule Breslau ernannt worden.

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

Dem Wirklichen Geheimen Oberbaurat Dr.-Ing. R ä m r o 11, 
Präsidenten der Eisenbahndirektion in Danzig, den Geheimen Bau­
räten Rietzsch, Mitglied der Eisenbahndirektion in Breslau, 
Hüttig, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Jena, Richard 
Buchholz, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Neiße, 
Brill, Vorstand des Eisenbahn-B etriebsamts 2 in Nordhausen, 
Middendorf, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Erfurt, 
Schreiner, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1 in Flens­
burg, Grevemeyer, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in 
Köln-Deutz, Krolow, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1 in 
Kottbus und Busmann, Mitglied der Eisenbahndirektion in 
Elberfeld, dem Regierung®- und Baurat Prange, Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts 1 in Elberfeld, und dem Regierungsbau­
meister des Eisenbahnbaufaches Brosig, Vorstand des Eisen­
bahn-Betriebsamts in Glückstadt, ist die nachgesuchte Entlassung 
aus dem Staatsdienst, dem Regierungsbaumeister des Maschinenbau­
faches Otto Beeker, bisher in Arnsberg i. Westf., die nach­
gesuchte Entlassung aus dem Staatseisenbahndienst erteilt.

In den Ruhestand sind getreten: der Regierungs- und Baurat 
Geheimer Baurat V. Stosch in Stade sowie die Bauräte 
Gaedeke in Neuhaldensleben und Eduard Becker in Zeitz.

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

Sachsen. Ernannt wurden die Technischen Oberräte mit der 
Dienstbezeiehnung Oberbaurat Haueser bei der Betriebsdirek­
tion Zwickau zum Vorstand der Betriebsdirektion Zwickau und 
Rothe bei der Generaldirektion zum Vorstand der Betriebsdirek- 
tion Leipzig I.

Befördert wurden: die Finanz- und Bauräte Götze bei der 
Betriebsdirektion Dresden-N. und Richter, \orstand des Ma- 
schinen-Betriebsbüros in Dresden, zu Technischen Oberräten bei 
der Generaldirektion mit der Dienstbezeiehnung Oberbaurat, der 
Finanz- und Baurat Heim, Vorstand des Bauamts Pirna, zum 
Technischen Oberrat und Vorstand der Betriebsdirektion Chemnitz 
mit der Dienstbezeiehnung Oberbaurat, die Regierungsbaumeister 
Göhring beim Neulbauamt Plauen i. VogtL, König beim Neu­
bauamt Meißen, Kunz beim Neubauamt Ebersbach und W a g n e r 
beim Werkstättenamt Chemnitz zu Bauamtmännern.

Die Geheimen Bauräte F a 1 i a n, Vorstand der Betriebsdirek­
tion Leipzig I, und Feige, Vorstand der Betriebsdirektion 
Zwickau, sind in den Ruhestand getreten.

Württemberg. Durch Entschließung des Staatspräsidenten sind 
befördert worden: die Eisenbahnbauinspektoren des äußeren 
Dienstes Fell, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Aalen, und 
Schwab, Vorstand der Hochbausektion I Stuttgart, zu Bauräten 
auf ihren jetzigen Dienststellen, der tit. Eisenbahnibauinspektor 
Poland bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen zum 
Eisenbahnbauinspektor des inneren Dienstes bei dieser General­
direktion, der Eisenbahninspektor Kober in Ulm, zurzeit abge- 
ordnet zur Obersten Betriebsleitung in Berlin, zum Eisenbahnbau­
inspektor des inneren Dienstes bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbaihnen mit der Amtsbezeichnung Baurat, sowie die Ab­
teilungsingenieure Bucher bei der Eisenibahnbauinspektion Ra­
vensburg zum Eisenbahnbauinspektor des inneren Dienstes bei der 
Generaldirektion der ßtaatseisenbahnen, Beyer bei der Eisen­
bahnbauinspektion Böblingen zum Eisenbahnbauinspektor des in­
neren Dienstes bei der Eisenibahnbauinspektion Heilbronn, Den­
ner bei der Generaldirektion der Staatseisenbaihnen zum Eisen­
bahnbauinspektor des inneren Dienstes bei dieser Generaldirektion, 
Storr, Vorstand der Eisenbahnbausektion Spaichingen, zum Eisen­
bahnbauinspektor des inneren Dienstes bei der Eisenbahnbau­
inspektion Ulm und Rau.beim Betriebsamt Rottweil zum Eisen­
bahnbauinspektor des inneren Dienstes bei der Eisenibahnbauinspek­
tion Eßlingen; ferner ist der Eisenbahnbauinspektor Lambert in 
Ehingen auf die Stelle des Vorstands der Eisenbahnbauinspektion 
Ravensburg auf Ansuchen versetzt worden.

Durch Entschließung des Staatspräsidenten sind die Abtei- 
lungsingenieure B r i 1 m a i e r bei der Generaldirektion der Staats­
eisenbahnen zum Vorstand der Eisenbahnbausektion Horb, Kern 
bei der Eisenbahnbauinspektion Heilbronn zum Vorstand der Ober­
baumaterialverwaltung Heilbronn, Bräuning er bei der Eisen­
bahnbausektion Biberach zum Vorstand der Eisenbahnbausektion 
Knittlingen und Fahrner bei der Generaldirektion der Staats­
eisenbahnen zum Vorstand der Eisenibahnbausektion Göppingen je 
mit der Dienststellung eines Eisenbahnbauinspektors des äußeren 
Dienstes sowie die Regierungsbaumeister Gotthilf Mayer bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Trautwein bei der 
Bahnbausektion Ludwigsburg, Daser bei der Bahnbausektion 
Böblingen, Karl Frey bei der Bahnbausektion Schorndorf, 
Schindler bei der Bahnbausektion Göppingen, Hieber und 
Roth bei der Generaldirektion der Staatseisenfoahnen, S ä u f f e - 
r e r bei' der Bahnbausektion Klosterreächenbaeh, Schneider und 
H a i b 1 e bei der Bahnbausektion Böblingen, Wagner bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Schelkle bei der Bahn­
bausektion Klosterreichenbaeh, Friedrich bei der Bahnbau­
sektion Schorndorf, Golder bei der Bahnbausektion Kannstadt 
and Klett bei der Generaldirektion der Staatseisenfbahnen zu Ab­
teilungsingenieuren bei ihren jetzigen Dienststellen befördert, 
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 Staatseisenbähnen, auf 
Ansuchen in den Ruhestand versetzt worden.

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils.) 

Elektroingenieur — Barmer- Bergbahn A.-G.
T echniker für Büro — Barmer Bergbahn A.-G.

Wir vermitteln unseren Lesern durch einen dieser Nummer 
beigelegten Sonderabdruck aus der in unserem Verlage er­
scheinenden „V o s si s ch en Zeitung“ die Kenntnis zweier 
sehr beachtenswerten. Aufsätze aus der Feder von Exz. Kirch­
hoff und Geheimrat Dr.-Ing. e. h. G. Kem man.

(Schluß des redaktionellen Teiles.)
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