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Die Hochseefischereidampfer in Beziehung zu ihren Hafenanlagen.

Von Geheimem Baurat Graevell, Breslau.

Die jetzigen traurigen Zeitverhiiltnisse wihrend und
nach dem ungliicklichen Kriege haben in drasfischer Weise
praktisch dargetan, welch grolle Bedeutung die Fische-
rei fiir die allgemeine Volksernidhrung besitzt. Da
die fortgeschritiene Kultur und die iiberhandnehmende In-
dustrialisierung verbunden mit dem Schiffsverkehr den
Fischbestand der Binnenwasserliufe mit der Zeit immer
mehr vermindert hat, so dall er bei weitem nicht die Rolle
spielt wie ehedem, so mull der gesteigerte Bedarf an Siifl-
wasserfischen nunmehr in der Hauptsache durch die natiir-
liche und kiinstliche Teichwirischaft sowie aus den Binnen-
seen gedeckt werden. Ueberwiegend bleibt jedoch fiir die
Versorgung die Seefischerei, namentlich fiir Dauer-
ware. Diese Fischerei teilt sich in die Kiisten- und die Hoch-
seefischerei. Die erstere liefert meist die durch Pikelung,
Trocknung, Réucherung, Marinade u. dergl. konservierte
Massenware des GroBmarktes, die letztere die I'rischfische
und deren Nebenerzeugnisse.

Die Kiistenfischerei ist fiir die allgemeine Volks-
ernihrung hauptsiéchlich nur dort von griéflerer Bedeutung,
wo die grolien Ziige der Wanderfische regelmiiflig die Kiisten
bestreichen und die Fische in kurzer ortlicher Fahrt in
niichster Niihe gefangen und an Land weiter zugerichtet
werden kénnen. Es wird in dieser Beziehung erinnert an
die bekannten Ziige des Kabeljaus (Dorsch) bei den Lofoten
in Norwegen, an die Heringsziige lings der schottischen,
englischen und schwedischen Kiiste sowie das Erscheinen
der kleineren Abarten dieses wichtigen Fisches, welche in
verarbeitetem Zustand im Handel als Anchovis, Sprotten,
Sardellen, Sardinen usw. bekannt sind. Von grilleren Fisch-
ziigen wiren, noch zu erwiithnen die der Tunfische im Mittel-
meer sowie die Fischziige an der Kiiste von Neufundland
und Island; letztere werden von den Franzosen seit alters
her ausgebeutet. Die in die Fliisse aufsteigenden Ziige der
groBeren Wanderfische, wie der Store, Lachse, Maifische,
Stinte u. dergl., haben unter den jetzigen Verhiltnissen nicht
mehr die einstige Bedeutung.

Bei der Hochseefischerei miissen die Fische weitab von
der Kiiste an ihren mit der Jahreszeit wechselnden Aufent-
haltsstellen aufgesucht werden, Dies ist gewissermalien

auch bei den an der Kiiste sireichenden Fischen der Fall,
wenn der Fang von entfernteren Lindern ausgehend be-
trieben wird, wie beispielsweise u. a. der Heringsfang von
Deutschland und Holland. Um die Titigkeit der Fischerei-
fahrzeuge nach der Fangzeit der Heringe nicht einstellen
zu miissen, werden geeignete Heringsschiffe auch zu dem
Frischfischfang eingerichtet und in dieser Zwischenzeit mit
Nuizen dabei verwendet. Die Ueberfischung der Standge-
biete fiir die Frischfische und der grofle Wetthewerb bei
der Ausbeute, der schon zu Schonungsmalregeln Veran-
lassung gegeben hat, haben dazu gefiihrt, dall die deutschen
Fischerfahrzeuge schon zu grioferen Reisen von der Nord-
kiiste Afrikas bis in die arktischen Gewiisser, wo besonders
bei Island noch reichliche Ertriignisse zu erwarten sind, aus-
holen muBiten. Dementsprechend miissen natiirlich die Schiffe
auch gebaut und ausgeriistet sein, um solche weiten Reisen,
die, statt gewdhnlich 8 bis 10 Tage, nun aber bis an drei
Wochen dauern, ausfithren zu kdnnen. Unter ungiinstigen
Umstédnden miissen die Heringsfahrzeuge mitunter sogar bis
4 Wochen draullen verbleiben, um ihren Fang ganz vollenden
zu konnen. Selbstverstiindlich sollen die Hochseefischerei-
fahrzeuge imstande sein, ernste Stiirme zu bestehen, wihrend
die Kiistenfischerei vielfach nur mit offenen oder halbver-
deckten Booten betrieben wird, die bei Unwetter natiirlich
Schutz suchen miissen. Der Fischfang wird hauptsiichlich
ausgeiibt vermittels ausgelegter oder geschleppter Angel-
leinen und Netze, und zwar Treibnetze und Grund- oder
Schleppnetze (Kurre, Trawl). Die letztere Art wird, wie
ihr Name schon besagt, auf dem Grund des Meeres in Gestalt
eines netzartigen Sackes entlang gezogen, der vermittels
eines Baumes oder von zwei an den Seiten angebrachten,
schrig gestellten Scherbrettern, die sich infolge des Zuges
mit dracheniinlicher Wirkung nach auflen bewegen, in einer
Oeffnung bis etwa der vierfachen Schiffsbreite ausgespreizt
wird, so daB er alles aufgreift, was sich am Meeresgrund
vorfindet. Der Frischfischfang wird jetzt hauptséch-
lich mit dem Schleppnetz bewirkt, so dal die sich dessen
bedienenden Hochseefischereifahrzeuge, inshesondere die
zahlreichen grofleren Dampfer, fiir den Verkehr und fiir
die Abmessungen der Hochseefischereihidfen vornehmlich
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maflgebend sind. Sollen die Fischerfahrzeuge aus wirt-
schaftlichen Griinden von den Fischgriinden nicht weg-
genommen werden, so werden besondere Transportfahrzeuge,
die sogenannten Jager, eingestellt, die den Fang schnell-
stens nach Hause bringen und als Riickfracht Kohlen, Eis,
Frischwasser, Proviant usw. mitnehmen. TFiir den grof-
ziigigen, weiter ausholenden Hochseefischereibetrieb werden
in Deutschland neuerdings fast nur noch Dampfer einge-
stellt, es sei denn, daBl die Tiefenverhiltnisse und die Be-
schrinkung der Heimatshiifen sowie die wirtschaftlichen
Verhéltnisse und alte Gewohnheiten die kleineren, weniger
tief gehenden Schiffe noch beibehalten lassen, wie beispiels-
weise an der Niederelbe den Typ der Ewer, auf Norderney
der Schaluppen, in Holland die alten Buisen und sonstige
Bomschuiten, in England die Logger, Kutter usw.,

Die Hochseefischereidampfer haben sich aus
den griéBeren, zum Fischfang weiter in See gehenden, schart
gebauten und wehrhaften englischen Segelfahrzeugen ent-
wickelt. Die Fischereidampfer sind gegen Mitte der acht-
ziger Jahre in Deutschland eingefithrt worden. Den weite-
ren Reisen, den vergriflerten Fanggeriiten und der hesseren
Ausriistung entsprechend haben sich die Abmessungen der
Fischdampfer vergriofiert. Der wurspriingliche Normaltyp
hatte eine Linge von 100 engl. Full = 30,48 m. Einer Ver-
grioferung ist jedoch immerhin eine gewisse Grenze gezogen,
weil der wirtschaftliche Betrieb dahin gerichtet ist, die not-
wendigen Bediirfnisse nicht zu iiberschreiten, weil doch auch
im allgemeinen mit kleinen Fangergebnissen gerechnet wer-
den mub, soweit die aufzuwendenden Mittel in richtigem
Verhiiltnis zu dem Erreichbaren stehen miissen, um so mehr,
als der Fischbestand und das Wetter stets ungewisse Fak-
toren bleiben.

Um einen Begriff von den jetzigen Grioflenverhiltnissen
der fiir den Schleppnetzbetrieb gebrauchien Hochseefische-
reidampfer zu geben, die fiir die neueren Hafenanlagen von
der grilten Bedeutung, also gewissermafien bestimmend sind,
seien im nachfolgenden einige Angaben iiber den Neubau
eines neuzeitlichen Fischdampfers gemacht, der von der
hekannten Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-G. in Geeste-
miinde ausgefiihrt worden ist (vgl. auch die Abb.).

Verhiltnisse des Hochseefischerei-
dampfers fiir Schleppnetzbetrieb.

Linge zwischen den Perpendikeln (I1.) 38,50 m
Linge iiber Deck 2 : : 40,60 ,,
Breite im Hauptspant (B) . & . 715,
Konstruktionswasserlinie (C. W. L) : 5 8,10 ,,
Seitenhihe H — 3,95 m bis Haupuieck 420 m hu-, Quarlcrd

Grolite Tiefe (T) : P A o 3304
Tiefgang unbeladen 2,50 ,,
Trimm (Steuerlastigkeit) . 1,20 ,,

Sprung am Vordersteven . . . . . . . . . . . . . 130,

34 L hinter Vordersteven 0,55 ,,
i1 vor Hintersteven . 0,05,
Hintersteven . . . . . . . . . . . . . . . 040,
Treibords (Hauptdeck) . s om M WoE % P ownu o: DBbs
(Quarterdeck) . . o owome me ow m oo aw s ow D90
Wasserverdréngung (u(}’( t) . . 491 cbm
Héhe der Schanzverkleidung (0, 90'm. am Bug) g 1,20m
Volligkeitsgrade: a — C.W.L.-Koetfizient 0,744; b — Durch-
messer-Koetflizient 0,813; d:Depl].-Koefﬁzient 0,540
Dampfiiberdruck in Afm. B oom w5 w0 e oue e s ow AOhD
Indiz, Maschinenstdirke PS i . 400
Geschwindigkeit i.Seemeilen d. Std bcl Vol]dumpf b etwu, 10,6
Stirke der Winde in PS. . . . . . ol 45
Gehalt an Bunkerkohle in t . . oo aow 148
Gehalt der Wassertanks chm (t) an bpelsswasaser o 5 26
Gehalt der Wassertanks cbm (t) an Frischwasser . . . . 6,5
Eigvorrat in t etwa . . . « +« + « « « « ¢ « o . . 10
Grobte Fischladung in t . . . . . . . . . . . . . %
Besatzung. einschl. Fithrer . . . . . . . . . . . . . 13

Der Dampfer besitzt einen grofien Bunkergehalt. Er
ist sonach fiir lingere Reisen befdhigt.

Das Gewicht eines Fischdampfers wird nach dem In-
genieur-Taschenbuch des Vereins ,Hiitte” angegeben zu
190 bis 200 I, B. H. in kg, das sind etwa 52 v. H. der
Wasserverdringung, wiihrend das Gewichi{ der Maschine
elwa 18 v. H.,, die Tragfahigkeit etwa 30 v. H. ausmacht.

Wie aus diesen Nachweisungen hervorgeht und auch
nach den vorstehenden Ausfithrungen zu erwarten war,
haben sich die Abmessungen der neueren Schiffstypen nicht
so sehr weit von den alten Normen entfernt. KEs werden
also auch bei Neuanlagen von Fischereihéafen die mal-
gebenden Beziehungsverhiiltnisse keiner sehr grofien Aende-
rungen bediirfen. Immerhin ist eine gewisse Nachpriifung
dieser Verhiltnisse schon aus Griinden der bisher gemachten
Erfahrungen und neueren theoretischen Krwiigungen nicht
unangebracht, so dall ihr im nachfolgenden nihergetreten
werden soll. Fiir die Hafenanlagen wird offenbar mit den
grobten Abmessungen gerechnet werden miissen. Dieselben
diirften mitunter noch etwas hiher sein als bei dem vor-
stehenden Muster. So wird iulBerstenfalls die Linge
zwischen den Perpendikeln zu rd. 43 m, iitber Deck aber
zu 45 m, und die gribte Breite zu 7,0 m angenommen werden
kénnen.

Die fiir den Frischfischfang eingerichieten Herings-
dampfer haben fast die gleichen Abmessungen wie die
Schleppnetzdampfer. Sie unterscheiden sich wvon letzteren
hauptsiichlich durch die innere Einrichtung, und zwar vor-
nehmlich durch die Anlagen zur Aufnahme der Herings-
tonnen, die vielfach iiblicher Weise in 18 Abteilungen, die
durch ein Lingsschott und 9 Querschotten gebildet sind,
untergebracht, und wovon 600 Stiick fiir die voriibergehende
sog. Seepackung mitgefithrt werden. Ferner ist hinfer
diesem Falgelall noch je ein grofier Netz- und Reep-Raum
angebaut. Die Wohnrdume {fiir die Mannschaften sind
grifer, denn es ist fast die doppelte Anzahl Mannschaften
unterzubringen, weil die Zurichtung und die voriibergehende
Verpackung an Bord erfolgt. Die Besatzung betrédgt nidm-
lich einschlieBlich des Schiffithrers in der Regel 23 Mann.
Vor dem unter der vorderen Kajiite angebrachien Frisch-
wassertank befindet sich zu der im Betrieb haufiger nétig
werdenden Riickwiirtsfahrt noch ein Steuerruder. Wegen
des groferen Raumbedarfs sind die Kohlenbunker kleiner
gehalten. Sie fassen nur etwa 60 t, wzil ja auch der ‘Bedarf
beim Fischen vor treibendem Netz wesentlich geringer ist
als bei dem Betrieh mit einem geschleppten, schweren
Grundnetz,

IFiir die den Verkehrshifen zu gebende Lage ist der
allgemeine Grundsatz in Geltung, daB der Personenverkehr
moglichst weit nach See vorgeschoben, der Warenverkehr
aber tunlichst nach dem Binnenland zu verlegt wird. Diese
Regel wird fiir die Hochseefischereihdfen insofern
Anwendung finden kénnen, dall die Frischfische als leicht
verderbliche Ware dem Personenverkehr zuzuteilen wiren,
die eine moglichst schnelle Abfuhr mittels der FKisenbahn
nach ihrem Verzehrungsort nétig macht. Eg ist also in
diesem Falle die Schaffung einer guten, schnell hefahrenen
Eisenbahnverbindung mit bequemem Anschlufl an die Haupt-
linien, die das Versorgungsgebiet im Hinterlande beriihren,
eine notwendige Voraussetzung. Sind aber in nicht allzu
grofier Entfernung griollere Stidie vorhanden, die an und
fiir sich in geeigneter L.age selbst schon einen heachtens-
werten Fischmarkt besitzen oder zur Schaffung eines solchen
sich eignen, so wird ihre Wahl als Ausgangspunkt der be-
treffenden Hochseefischerei kaum noch fraglich sein. Is
konnen aber auch kleinere Orte in Betracht kommen, die
an geeigneter Stelle mit fiir die Schaffung einer zweckent-
gprechenden Hafenanlage passenden Verhilinissen im
Mittelpunkt eines von einer Bevilkerung von Fischern und
Schiffern bewohnten Bezirks belegen sind. Hier wiirde sich
besonders die Heringsfischerei mit Vorteil einrichten lassen
oder auch der Fischfang in kleiner Fahrt mit eigenen Segel-
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fahrzeugen, die gegebenenfalls mit Hilfsmaschinen — dann
zweckmillig Explosionsmotoren — ausgestattet werden
konnten. Solche Orte wiirden der Fischerbevélkerung eine
billige Siedelungsgelegenheit bieten.

Fiir die bauntechnische Llage und Gestal-
tung der Fischereihidfen sind die allgemeinen
Gesichtspunkte des Hafenbaues mafigebend, die hier, als zu
weit fithrend, nicht niher erértert werden sollen. Fiir die

deutende Durchschlagen namentlich der scharf gebauten
Schiffe und noch auf einen gewissen Sicherheitsspielraum
unter dem Kiel zu nehmen. FErsterenfalls wird als unge-
fahrer Anhalt eine Wassertiefe von etwa der halben grofiten
Wellenhdhe angenommen werden konnen. Wellenhshen
werden aher hei Feststellung durch schitzendes Augenmal
leicht zu hoch bewertet. Letzterenfalls ist als Sicherheit ein
Maf von wohl nicht unter 0,50 m zu geben. Je unbestimmter

Backdek -

W=

Eil I. J.“l Thd A

Haupt-u. Quarterdeck

—— — i | c————

Fahrbahntiefe nach dem Hafen ist der auf der vielerorts
vorhandenen Barre im Seegatt oder vor der Hafenmiindung
herrschende Wasserstand bestimmend. Da die Hohe der
Barre meist eine sehr schwankende und schnellen Verinde-
rungen unterworfen zu sein pflegt, so ist hier grofie Vor-
sicht geboten. Denn die Schiffe sollen unter allen Um-
stinden stets mit Sicherheit einfahren konnen, einesteils weil
der Fischereibetrieb keinen Aufenthalt vertrigt, anderen-
teils, wo keine geschiitzte Reede mii gutem Ankergrund
vorhanden ist, um bei Gefahr, namentlich wenn es sich um
kleine Fahrzeuge handelt, den Hafen noch vor dem heran-
nahenden Sturm als Zufluchts. (Not-) Hafen benutzen zu
kénnen. Im Tidegebiet miibte zur Bestimmung der nétigen
Mindesttiefe der Stand des Niedrigwassers, und zwar fiir
Springzeit, gegebenenfalls sogar fiir die Zeit der Tag- und
Nachigleiche, in Betracht gezogen werden. Is wire ferner
noch Riicksicht auf das bei bewegiem Wasser nicht unbe-

Hochsecefischeroidampfer S8 358—59—60—61. (Werft Joh.

C. 'I‘ec_klenborg A-G, Geestemiinde.)

die iibrigen Anhalte, um so mehr diirfte dieses zu vergrofiern
sein. Es mufl ferner im Auge behalten werden, dall die
Barren sich nach Lage und Héhe namentlich infolge starker
Wasserbewegungen — denn diesen verdanken sie ihre Ent-
stehung — sich leicht und schnell zu #indern pflegen. Um
dann bei mangelnder Fahrtiefe schnell Abhilfe schaffen zu
koénnen, ist es geboten, dab leistungsfihiges Baggergeriit,
das auch bei einigem Seegang noch im Hafenzugang zu
arbeiten imstande ist, stets zur Verfiigung steht, um sogleich
wirksam eingreifen zu konnen.

Fiir die erforderliche Fahrbreite in der Zufuhrrinne
zum Hafen wiire zu bemerken, dall erfahrungsgemidl Dampfer,
die sich mit eigener Maschinenkraft bewegen, gewhnlich etwas
mehr als ihre doppelte Breite als nutzbaren Fahrraum be-
notigen. Zwei sich begegnende Dampfer ziehen sich aber be-
kanntlich gegenseitig an, so daB eine Neigung zum Zusam-
mensto® vorhanden ist. Es mull daher die verfiighare Fahr-
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breite zwischen diesen Falirzeugen angemessen vergribert
werden. Als Faustregel kann angenommen werden, dali von
festen Gegenstiinden oder festgelegten Fahrzeugen ein Abstand
von etwa einer Schiffsbreite, zwischen zwei Schiffen jedoch von
zwei Breiten vorhanden sein soll. Die nutzbare Breite der
Fahrrinne miifite daher bei einspuriger Bahn mindestens der
zweifachen, bei zweispuriger Verbindung aber der sechsfachen
Schiffsbreite, somit etwa 7,5.24+2=17 mund 7,6.6 =45 m
betragen. Wird die Schiffshewegung aber durch Stromung,
Wind und Wellengang in einer der Durchfahrt ungiinstigen
Weise stark beeinflullt, so miissen obige Mindestbreiten je nach
den Umstiinden noch entsprechend bis auf etwa das 1,5fache
und gegebenenfalls mehr erbreitert werden. Die Breite der
Hafeneinfahrt wire dann ebenfalls auf etwa 45 m, bei regem
Verkehr, wenn an den Molenkdpfen noch Fahrzeuge liegen
kénnen, auf 7,5.8 =060 m zu bemessen. Mull die Einfahrt
h#ufiger in schriger Richtung, gegebenenfalls von beiden
Seiten her befahren werden, so empfiehlt es sich, die Breile noch
im Verh#ltnis bis etwa ¥ 2 = 1414 zu vergriéfern, wodurch
die vorher gefundenen Breitenmalfe sich auf rund 63 und 84 m
erhthen wiirden. Fiir die jeweilige Bauausfithrung werden
natiirlich den besonderen ortlichen Verhiiltnissen angepalite
runde Malle fiir die dann festzusetzenden Weiten der Zuginge
und Einfahrien zu wihlen sein. Es kiime dabei noch in Be-
tracht, ob die Hafenéffnung auch noch mit fiir eine fiir spiter
ins Auge gefafite Hafenerweiterung zu dienen bestimmt ist.
Eine gute Hafemeinfahrt herzustellen ist nicht
leicht, weil zuviel verschiedene Umstéinde dabei mitsprechen,
die zu beriicksichtigen sind und die sich zum Teil wieder
entgegenstehen. Die Hafeneinfahrt =oll bequem mit Aus-
weichungsmoglichkeit, und zwar auch schrig von den Seiten
kommend, bei jedem Wetter zu befahren sein, wobei noch die
Miglichkeit bestehen kann, dafl dort gebaggert werden mubf.
Die Einfahrt soll aber wiederum das Innere nicht iiber Gebiihr
des Schutzes gegen die einlaufenden Wellen berauben. Diese
sollen vielmehr angemessen erniedrigt und zum Auslaufen ge-
hracht werden. Iis ist bei der Lage und Richtung der Einfahrt
die Wirkung der Stromung nach Stiirke und Richtung, der Flut
und Ebbe, der herrschenden Winde und des Wellenschlages zu
beriicksichiigen und gegeneinander abzuwiigen. Bei den
Wirkungen dieser verschiedenen Gesichispunkie und deren
Einfliisse auf die Hafenbauwerke, inshesondere auf die Molen-
kopfe, diirfen keine schiidlichen Seen und Brecher oder gar eine
sog. kappelliche See entstehen. Diese ist zwar nicht gerade
selbst gefidhrlich, kann aber die Schiffe schwer steuerbar
machen. Bei Héfen, die mehr binnen gelegen sind, wo also der
Seegang keine wesentliche Rolle mehr spielt, werden dann die
Stromungen, unter Umstinden auch der Winddruck, in den
Vordergrund treten. Die Fahrt mit der Strémung bheeintrichtigt
die Steuerwirkung. Es wird von einer guten Hafeneinfahrt ge-
fordert werden miissen, dafl die Schiffe in guter Fahrt unter
scharfer Steuerwirkung, ohne schiidliche Abtrift, noch dicht an
den Molenképfen vorbei und dabei auch in schriger Richiung
zu ieder Zeit und bei jelem Weller gesicherl einfahren kénnen.
Dabei mufl ihnen geniigend Zeit und Schutz gewihrt werden.
die Segel zu hergen und ihre Fahrt zu miligen, ohne zu

Zwangsmalinahmen oder zum Fallenlassen des Ankers
greifen zu miissen. Die Hafeneinfahrt sollte so be-
schaffen sein, dal es tunlichst nicht erforderlich wird,

den anfahrenden Schiffen Hilfeleistungen von den Molen-
képfen aus zu bringen, noch sollten die einfahrenden Schiffe
hernmgeworfen, gedreht werden, so daB sie etwa Wind-
angeprellt werden, noch diirfen sie gar steckenbleiben, so dal
sie von den Brechern iiberholt werden. Auch die Eisverhilt-
nisse und ein etwa eintretender Fisgang diirfen nicht iiber-
sehen werden., Es ist daraus ersichilich, welche Bedeutung
der allgemeinen Lage, der Richtung und Form der Hafen-
einfahrt und deren Molen und Molenképfe innewohnt und
welchen Einflull das See- oder Hafengatt oder fiir mehr binnen-
wiirts belegene Stellen der betreffende Wasserlauf auszuiiben
vermag und wie daher diese Gesichtspunkte dementsprechend

werden auszubilden sein, um eine sichere Einfahrt zu ermig-
lichen. Vor allem muB bei dem Entwurf zu einer Hafenanlage
an die dann aber auch erschipfend erforschien drtlichen Ver-
hiltnisse angekniipft und von diesen ausgehend der Bauplan
erfalt und aufgestellt werden. Fremde Anlagen kénnen zwar
wertvolle Anhalte oder Fingerzeige geben, aber als Muster
solllen sie, selbst wenn sie sich bewiihrt haben, ohne weiteres
nicht iibernommen werden. Denn jeder Bau bedarf einer
eigenen Behandlung. Wenn auch die Segelschiffe in der
Tischerei der Hochgee nicht mehr die Rolle spielen wie frither,
go sollte doch bei der Anlage des Hafens und seiner Anfahrt
auf die Bediirfnisse ersterer noch geniigend Riicksicht ge-
nommen werden, so dafl sie tunlichst ohne Hilfeleistung noch
mit Segelkraft einzufahren imstande sind.

Schleuseneinginge und Schleusenkam-
mern sollten im Gegensaiz zur Binnenschiffahrt nicht zu
knapp bemessen werden. zumal es aul eine Wasserersparnis
beim Schleusenbetrieb hier meistens nicht ankommen wird.
Letzterer soll sich schnell und beauem vollziehen, wobei auch
eine gewisse Riicksicht auf etwaige Ueberstinde der Fang-
geriite nicht auBer acht zu lassen wiire. Es kiime fiir die
Schleusenbreite ein Mall von etwa 7.5 + 2. 1.0 = 9.5 m. fiir zwei
Schiffe von 2 (7,5 + 1.0) 4+ 1.0 = 18.0 m in Betracht. Die nutz-
bare Kammerlinge wiirde sich stellen auf etwa 45 +2.1.0=
47 m, fiir zwei Schiffe hintereinander auf 2 (45 +1,0) + 2,0 =
94 m. Hinter dem Kiel wiirde sich noch eine Wassertiefe von
0.50 m empfehlen, damit die Fahrt erleichtert wird. Es wire
dann dauernd eine Mindesttiefe von 3.3 + 0,5 = 5.8 m zu halten.
Bei den den Schleusen zu gebenden Abmessungen wiirde noch
zu erwiigen sein. ob ihnen nicht in Hinblick auf eine kiinftige
Vergroflerung der Fahrzeuge und des Verkehrs erweciterte
Mafe zugrunde zu legen wiiren.

Sollten fiir den Hafen Schleusen nétig oder wiinschens-
wert sein, so wird es sich empfehlen, auch schon bei kleineren
Anlagen in Riicksicht auf Vorfille und Ausbesserungen zwei-
fache Durchfahrgelegenheiten vorzusehen, und zwar, um den
Durchgang auch jederzeit zu ermiglichen, davon mindestens
cine als Kammerschleuse. Aus dem zu erwartenden Schiffg-
verkehr und der danach anzunehmenden Zahl der ein- und aus-
gehenden Schiffe und deren jeweiligem Zusammenireffen wird
sich ermessen lassen, welche Schleusenarten. welche Kombi-
nation derselben und welche Gréfien fiir ihre Kammern zweck-
miilig gewiihlt werden miissen, um den Verkehr auf die ein-
fachste Weise zu bewiilligen. Wenn es dabei auf Wasser-
verlusie beim Fiillen und Tintleeren der Kammern auch nieht
gerade ankommt, so geht hei dem nutzlosen Gebrauch grofer
Kammern doch immerhin Zeit verloren, was nicht gerade er-
wiinscht ist.

Zum Wenden der Sehiffle unter Verholen ist elwa
die ein und einhalbfache Schiffsbreite, hier also ein Mall von
1.5.45 =675 =1d. 68 m. erwiinscht. Bei einem geringeren
Raum wird das Drehen schon beschwerlich und kann unter un-
giinstigen Umstiinden leicht zu ZusammenstéBen fithren. Ein
besonderer Wendeplatz wiirde somit das zuvor bestimmte Maf
von 68 m als Durchmesser besiizen miissen. Sind die beiden
Ufer noch mit Schiffen besetzt. so vergrofert sich die Weite
noch auf 2 (7,5 +1,0) + 68 =85 m.

Die Mindesttiefe im Hafenschlauch wire
wohl nicht unter 3,3 + 0,5 = 3,8 m zu halten. Wegen einer etwa
in Betracht kommenden Verschlickung oder Versandung, die
bei offenen Hiifen im Tidegebiet mit starkem Schlickfall unter
Umstéinden sehr bedeutend werden kann, ist ecin dement-
sprechender Mehrbetrag an Tiefe zuzugeben, der so zu be-
messen wiire, dafl mit den zur Verfiigung stehenden Bagger-
geriten in einer Baggerkampagne die normale Tiefe tunlichst
fiir das ganze Jahr aufrechterhalten werden kann. An den
stets belegten Kajungen und sonst noch besonders stark be-
fahrenen Stellen pflegt durch die aufwiihlende Wirkung der
Schiffsschrauben gewdhnlich leichter der erforderliche Spiel-
raum gehalten zu werden. Durch die Spiilung des Hafen-
schlauches und der Miindung mitiels kleineren Sammelbeckens,
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versetzbaren Aufstauvorrichtungen oder Spiil-, Kratz- und
Rithrvorrichtungen pflegen nur selten wesentliche Irfolge zur
Offenhaltung des Hafens oder seiner d@ulleren Zugiinge erreicht
zu werden. Der dabei in Bewegung gesetzte Boden hat viel-
fach die Neigung, sich spiter wieder leicht niederzuschlagen,
und zwar mitunter gerade an Stellen, wo es nicht angebracht ist.
Diese Art kiinstlich erzeugter Spiilstromungen haben oft die

Wirkung, daB sie in der Niihe zwar 6rtlich tiefe Auskolkungen

veranlassen, fiir das Ganze aber nur einen geringen Erfolg
haben. Der sicherste Verlal fiir die Aufrechterhaltung der
Tiefe ist immer noch ein leistungsfihiges Baggergeriit mit den
schweren Ilimer- wund den einfacheren, leistungsfihigen
Pumpenbaggern. Bei einer starken Aufhthung der Halensohle
ist im Tidegebiet der sogenannte Dockhafen am Platz.
Bei einer guten Schleusenanlage diirfte eine so wesentliche Be-
nachteiligung des Fischhandels durch eine Dockanlage kaum
zu erwarten sein, als es auf den ersten Anschein hin gemein-
hin 6fters angenommen zu werden pilegt. Sie diirfte im allge-
meinen nicht so stérend empfunden werden, wie ein Warten
auf die zur Einfahrt oder Ausfahri nétige Tidehohe. Sind
aulerhalb im Fahrwasser noch Untiefen vorhanden, die
dauernd nicht behoben werden kénnen, also nur bei htheren
Wasserstéinden noch zu iiberwinden sind, so hat eine Tiefer-
haltung der hafenwiirts befindlichen Fahrrinne nur insoweit
noch einen Zweck, als die dortige Fahrtiefe noch zur recht-
zeitigen Erreichung der Barre erforderlich wird. Unter solchen
ungiinstigen Verhiltnissen und da, wo der Hafen nicht jeder-
zeit angelaufen werden kann, ist wenigstens cine guie Reede
von groflem Wert. IHier kommen aber im Winter auch noch
die Bisverhdltnisse in Betracht. Diese sind bei offenen
Kaianlagen an Strimen, die sonst giinstige Anlege- und Schutz-
verhiltnisse bieten, oft stiorend, oder sie becintriichtigen den
Verkehr wihrend des Eisganges mitunter ganz. Auch das so-
genannie Schlammeis ist dem Betrieb der Schiffsschrauben und
der Offenhaltung der Pumpenréhren sehr hinderlich. Ob im
Tidegebiet cin offencr oder geschlossener (Dock-) Hafen fiir die
Seefischerei zu withlen sein wird, diirfte lediglich eine Frage
der Anlage- und Unterhallungskosten sein.

Die Dockhiifen haben nun auBer der geringen Aul-
schlickung gegen die offenen Hiifen noch die Vorziige, dal}
die innere Hafenanlage mit den Kais und Halenplitzen gegen
die Hoohwasser geschiitzl sind.  Dadurch kann die Uferhdho
aufl das fiir den Verkehr zweckentsprechendsie Mall gebracht
werden. Iis erhalien auch die Ladevorrichtungen eine ver-
hiltnismifBig gleichartige Ilubhéhe. Die Kaihihe wird
zweckmiiBig etwa gleich dem Freibord der beladenen Fahr-
zeuge genommen, die dann ungefihr der Deckhihe derselben
entsprechen wiirde. Das wiire fiir den hier in Betracht
kommenden Fall etwa 14 (0,65 + 0,90) = 0,78 = rd. 0,80 m.
Wesentlich unter dieses Mall herunter zu gehen empfiehlt
sich micht; eher kinnte es noch etwas erhdht werden. Aber
hier sprechen noch die értlichen Verhiltnisse und die An-
lage der Hafenplitze mit. Bei offenen Hiifen sollen die
Kais tunlichst hochwasserfrei sein. Die hochsten Sturm-
fluten kénnten aber, wenn eine zu hohe Lage der Kais
nicht erwiinscht ist, bis an den Kairand heranireten. Wenn
dann die Wellen auch zeitweise etwas iiberspiilen, so diirfte
das gerade nicht viel ausmachen, wenn dieser ausnahms-
weise Zustand vorgesehen und bei den Anlagen beriick-
sichtigt worden ist. Denn diese Kreignisse kommen doch
nur sehr selten vor und halten auch nur wenige Stunden
an, so daBl sie vielleicht als die kleineren, kurzdauernden
Uebel anzusehen sind, wie die stindigen unbequemen hohen
Kais, die die Anlagekosten, die Unterhaltung und den Betrieb
sehr verteuern. Allerdings ist der Betrieb an hohen
Kajungen fiir die Fischdampfer insofern nicht so schwierig,
weil diese durchweg mit Dampfhebezeugen versehen sind.
Fiir kleine Segelfahrzeuge werden jedoch die hohen Ufer
nicht angenehm empfunden. Fiir hohe Wasserstinde wéren
die Reibepfihle an den Kajungen als hohe Sturmpfihle aus-
zubilden, die dic Uferlinie kennzeichnen, den anliegenden

Schiffen Fiihrung und Halt geben und verhindern sollen,
daB nicht geniigend tiefgehende Iahrzeuge auf das Ufer
gelangen. Diese Pfidhle wiirden dann je nach den Um-
stinden 1,5 bis 2,6 m iiber Kaihohe hinauf zu fiihren sein.
Die Befestigungsvorrichtungen {fiir die Schiffe wiren so
einzurichien, dafl sie auch bei den hohen Wasserstinden
nicht versagen und die Haltetaue nicht abgehoben werden.
Die Uferlinien der Anliegestellen werden zur Er-
leichterung des Ausbaues der Hafenplitze tunlichst gradlinig
zu fiihren sein. Sind Kurven nicht zu umgehen, so diirfte
es vorteilhaft sein, sie an einer oder nur wenigen Stellen
anzubringen, die iibrigen Strecken aber gradlinig zu ge-
stalten. Da die Hochseefischereidampfer im allgemeinen
kaum ein stark ausgesprochenes Mittelschiff besitzen, so
schmiegen sich ihre Schiffskérper infolge der Kriimmung
der Seitenwiinde selbst schon verhiltnismiBig innig scharfen
Kurven der Uferlinie an, ohne storende Abstéinde zu ver-
anlassen. Die Fischdampfer diirften nach Ueberschlag bei
einer Fahrgeschwindigkeit, die das Steuerruder mnoch voll
wirken lidfBt, bei dem gréfiten Ausschlagswinkel des letzteren
(rd. 40 °) noch anstandslos eine Kurve mit einem Halbmesser
von etwa 150 m, bei nur halb so grofiem Winkel (20°) eine
solche von etwa 550 m beschreiben konnen. Bei Gleis-
anlagen auf den Hafenpldtzen, die hei grofleren Hafen-
anlagen nicht fehlen diirfen, wiirde die Kriimmung der
Gleisstrecken ohne Not nicht kleiner als 300 m zu nehmen
sein, damit an jeder Stelle ohne Schwierigkeiten noch
‘Weichenverbindungen eingelegt werden konnen. Im all-
gemeinen empfehlen sich natiirlich fiir die Uferlinien mog-
lichst gering gekriimmte Kurven. Falls aber fiir die Hafen-
anlage nicht ohnehin schon ganz schwache Kriimmungen
bedingt sind, so ist es kaum angebracht, noch iiber einen
Halbmesser von 600 m hinauszugehen. Nach unten zu sollte
aber nur ausnahmsweise bis 180 m heruntergegangen werden.
Bei voll wirkendem Ruder ist fiir die Befahrung der Kurven
theoretiseh die Fahrgeschwindigkeit ohne wesentlichen Ein-
fluB, sondern der Ausschlagwinkel der Ruder mafigebend.
Tiir die Binfassung der Hafenufer ist die
Futtermauer (Kaimauer) im allgemeinen die beste und wirt-
schaftlichste Anlage. Das Bohlwerk in einfacher und zu-
sammengestzter Bauweise, also z. B. als einfacher oder
verzimmerier Bock, in Rahmenwerk und in Verbindung mit
einer Ladebiihne, hat da, wo das Holz billig ist und der
Bohrwurm nicht herrscht, sowie als Provisorium Berechti-
gung. Bei groBer Wassertiefe und bedeutender Uferhéhe
erfahren die Holzteile aber schon sehr starke Bean-
spruchungen, so dall die Anwendung dieser Einfassung
immerhin begrenzi ist und sich dann auch schon verhéltnis-.
mibig teuer stellen wird. Die Bohlwerke halten nicht lange
vor. Je nach der Beanspruchung, der Giite des Holzes und
der Arbeit pflegen sie schon nach etwa 14 bis 18 Jahren
baufillig zu werden. Bei regem Hafenverkehr sind aber Er-
neuerungen meist recht storend. Reine Eisenkonstruktionen
haben bisher wenig Anklang gefunden. Verbiegungen und
Beschiidigungen infolge von Schiffsanstofien usw. diirften sich
hier sehr unangenehm #ulBlern. Halb massive Ein-
fassungen, und hierzu wiirden in gewissem Grade auch die
Tisenbetonausfiihrungen gehoren, besitzen nicht die feste
Magse der Mauern und nicht die federnde Nachgiebigkeit
der Bohlwerke. Sie diirften daher dort, wo ein reger
Schiffsverkehr herrscht, weniger am Platz sein. Ist der
Untergrund unzuverlidssig oder handelt es sich um ganz
kleine Hafenanlagen oder zunichst noch geringen Ver-
kehr, gegebenenfalls um einen Behelfsbau, so kiénnen ge-
bischte Ufer mit den iiblichen Befestigungsmitteln in Betracht
kommen. Der Verkehr nach den Ufern wird dann durch
Anlage von Gurtungswiinden mit Verbindungsbriicken, ein-
zelnen oder zusammenhingenden Ladebiihnen, Ladezungen
usw. bewirkt werden miissen. Bei der Griindung der Ufer-
einfassungen wird gepriift werden miissen, ob nicht fiir spiter
mit einer Vertiefung der Hafensohle gerechnet werden mul.
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Der Ausbau des Hafengelindes ist fiir den
Fischereihafen das Kennzeichnende, das ihn von den iibrigen
Hafenanlagen vornehmlich unterscheidet. Die Art dieser
Ausgestaltung héngt nicht nur von dem Wesen und den
Erfordernissen des Fischereiverkehrs und des Fischhandels,
sondern auch von der Art und Weise des Betriebes in der

jeweiligen Hafenanlage selbst sehr wesentlich ab, sowie
ferner von dem Bediirfnis fiir wirtschaftliche Nebenanlagen,
die mit dem Fischereiwesen in nahem Zusammenhang
stehen, so dal sich danach ganz verschiedenartig beschaffene
Grundarten baulicher Art fiir die Hafenanlagen ergeben
kinnen.

Kennzeichnung der Stralenbahnlinien in Berlin.

Die Kennzeiclinung der SiraBlenbahnlinien war bei Be-
ginn des Straflenbahn- und Pferdebahribetriebes noch ein-
fach. Die vorhandenen wenigen Linien waren leicht ein-
deutig zu bezeichnen. Am gebriuchlichsten war die Ver-
wendung von farbigen Schildern (abends verschiedenfarbig
leuchtende Laternen) oder auch von Symbolen (Stern, Kreuz
oder dhnliches). Diese Kennzeichnung gab dann im Volks-
mund zuweilen auch zu besonderen Namen fiir die einzelnen
Linien Anlaf. Krinnert sei nur an den ,,roten Amisrichter®,
die jetzige mnach dem Amisgericht Charlotienburg ver-
kehrende, frither mit roter Scheibe bezeichnele l.inie 93 in
Berlin.

STRARGENBAHN 378, °

ORUSSE BEALINER

Abbildung 1.

nummern iiber 100 bei der Groflen Berliner Sirafien-
bahn (z. B. 162) sind in der Regel Schwesterlinien der
entsprechenden Linie unter 100 (z. B. 62) mit an-
nidhernd gleicher Linienfiihrung;

.romische Zahlen bei den 3 Linien der einstigen
Siidlichen Berliner Vorortbahn (I, IIT und V) und der
einen Linie 1II der fritheren Berliner Ostbahnen;

3. grolle Buchstaben bei den 8 Linien der ein-
stigen Berlin-Charlottenburger Straflenbahn (N bis R,
T, U und W), den 11 Linien der fritheren Westlichen
Berliner Vorortbahn (A bis I.) und der einen Linie NO
der ehemaligen Nordistlichen Berliner Vorortbahn;

(&)

Abbildung 2.

Abb. L und 2. — Vorsehlidge fiirdic Anbringung der Liniennummern und Beschilderungsleisten an
den Wagen der Berliner Straflenbalin

Mit der Vermehrung der Linien war ilire Unterscheidung
durch Iarben nicht mehr durchfithrbar, weil die durch
Farben oder Zusammensetzung von Farben zu erzielenden
eindeutigen Bezeichnungen auf einc verhilinismilig geringe
Zahl beschriinkt sind. Man ging daher — in Berlin im
Jahre 1902 — zur Verwendung von Zahlen oder Buch-
staben iiber. In Berlin z. B. wurden arabische Zahlen
fiir die Bezeichnung der Linien der Groflen Berliner Straflen-
bahn und groBe Buchstaben sowie rémische Zahlen zur
Kennzeichnung einiger, vorwiegend nach den Vororten ver-
kehrender Linien anderer SiraBlenbahngesellschaften ver-
wendet. Infolge der in Grof-Berlin frither vorhandenen
vielen verschiedenen Bahnunternehmen ist in der neuen Stadt-
gemeinde Berlin die Kennzeichnung recht buntscheckig. TFs
kommen bei den zurzeit vorhandenen 150 StraBenbahnlinien
ziemlich alle gebrduchlichen Bezeichnungen vor. Im einzelnen
erfolgt die Kennilichmachung durch

1.arabische Zahlen bei den 95 Linien der Grollen

Berliner Stralenbahn (Nr, 1—12, 15, 17—29, 31—38,
40—5b, B7—62, 64—T74, 76—94, 96--99, 101, 104, 162,
164, 168), den 7 Linien der siéidtizchen Strafenbahn
Cépenick (Nr. 1, 2, 4—7 und 10) und den 5 Linien der
Spandauer Strafenbahn (Nr. 1—5)!); die Linien-

1) Bei der letzteren wihrend des Krieges eingefiihrt; frither wurden
die Linien durch Buchstaben gekennzeichnet.

4. einfache oder Doppelfarben bei den 4 Linien der
Berliner elekirischen StraBenbahnen, bei 4 Linien
der Tellower Kreisbahnen, den 2 Linien der Berliner
stiidtischen Strafenbahnen und den 2 Linien der
Heiligenseer Strafienbahn;

5 keine besondere Kennzeichnung neben den IFabr-
richtungsschildern haben die Linie der Flachbahn der
Hochbahngesellschaft, ein Teil (3 Linien) der Tel-
tower Kreisbahnen, die Schméckwitz—Griinauer Ufer-
bahn, die Woltersdorfer Straflenbahn und die Strafien-
bahnlinie der Gemeinde Steglitz.

Kinsetzlinien und Einsetzziige erhallen zur Linien-

bezeichnung den Zusatzbuchstaben ,,I5%, z. B. 20 & und 64 E.

Bei cinigen Linien (z. B. den Linien 7, 28 und 37) durch-
fahren nicht alle Wagen die ganze Strecke; vielmehr kehrt
ein Teil vor dem regelmiifigen Endpunkt um. Bei der Kenn-
zeichnung von Linien mit dhnlicher Linienfithrung ist nicht
ganz einheitlich vorgegangen. Bei einigen Linien tritt die

Verschiedenartigkeit der Endpunkte in der Bezeichnung der

Linie gar nicht in die Erscheinung (z. B. bei den Linien 7,

37 und 41), bei anderen dagegen (z. B. bei den Linien 28

und 47) haben die Kopfschilder bei der weiter durch-

gefiihrten Linie eine rote Beschriftung erhalten, so daf

z. B. eine ,schwarze 28“ und eine ,rote 28 vorhanden ist.

Bei einigen L.inien — sogenannten ,,Schwesterlinien” — mit
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fast gleichartigen Linienfiihrungen ist ihre Verwandtschaft
schon durch die Bezeichnung kenntlich gemacht, so bei den
Linien 62/162, 64/164 und 68/168, wihrend wiederum bei
anderen Schwesterlinien «ie dihnliche Linienfithrung an der
Bezeichnung nicht erkennbar ist; es sind dies «ie Linien
7/15, 28/29, 36/37, 45/49, 47/48, 60/61, 66/67, 77/78, 87/88, 93/98,
E/K, F/J, ferner die Linien der Berliner elektrischen
Straflenbahnen und
von den stiddtischen
Straflenbahnen  in
Céopenick die Linien
1/10. Bei den Linien
mit zweigleisigen
Verkehrsschleifen
hat man zur Er-
leichterung der
Uebersicht die Wa-
gen, die die Schleife
in der einen Rich-
tung befahren, im
allgemeinen anders
bezeichnet als die-
jenigen, die sie in
der entgzegengesetz-
ten Richtung durch-
fahren, frotz sonst
fast genau gleicher
Linienfiihrung: es
sind dies die Linien
62/162, G8/168, 77/78
und A (rote Be-
schriftung) /A
(schwarze Beschrif-
tung)?). Nur bei den

stiadtischen Strafien- e el )

— ITaltestelletafel mit

bahnen in Cépenick  Abb. 3.

gind zwei die Liniceuschildern in Wien.
Schleifein entgegen-
gesetzter Richtung fahrende Linien mit wverschiedenen

Nummern (6 und 7) benannt worden.

Da durch die Begriindung der mneuen Stadtgemeinde
Berlin am 1. Oktober 1920 dic ganzen StraBienbahnen Gurof-
Berlins unter der Bezeichnung Berliner Straflenbahn
vereinheitlicht worden sind, ist auch die Buntscheckigkeit der
Linienbezeichnung micht mehr haltbhar und ihre
Vereinheitlichung erforderlich. Bei der Durch-
filhrung dieser Vereinheitlichung wird auch die erhebliche
UngleichmiiBigkeit in der Bezeichinung der Linien beseitigt
werden miissen. Allerdings wird man dabei mit Vorsicht
vorgehen miissen, um eine wenn auch nur voriibergehende
Verwirrung zu vermeiden. Immerhin wird damit zu be-
ginnen sein, dall die sogenannten Schwesierlinien einheit-
liche Bezeichnungen erhalten, indem z. B. die Linien 7/15
in 7/107, 28/29 in 28/128 umgewandelt werden. Die alsdann
freiwerdenden Nummern unter 100 kénnen sodann in anderer
Weise verwendel werden.

Die Anbringung der Stirnschilder mit den lind-
stationen sowie der Liniennummern in der Laterne
vor dem Kopf der Wagen hat sich voll bewiihrt; miglichst
wire jedoch noch fiir die Nummern iiber 100 die Laterne
etwas grofler zu gestalten. Dagegen ist die seitliche Kenn-
zeichnung, die bei den Wagen, die noch k eine Reklame-
schilder fithren, in einem iiber den Fensiern angebrachien
Lingsschild mit der Aufschrift der von den einzelnen Linien
durchfahrenen Sirafen und Plitze und einer dariiber an-
gebrachten groBen Liniennummer besteht, bei den Wagen
m it Reklameschildern noch nicht befriedigend gelést. Auch

2) Die Linien A (schwarze Beschriftung) und A (rote Beschriftung)
gelten als cine Linic.

gind die Wagennummern, die fiir die Oeffentlichkeit kein
Interesse haben, an den Wagen zu stark betont. Die
Reklameschilder erfordern allerdings ein Herunterriicken
und eine Verschmiilerung der Beschilderungsleisten. Immer-
hin lassen sich «ie Interessen der Oeffentlichkeit mit den
Interessen der Reklame wohl vereinigen durch Ausfiih-
rungen nach Abb. 1 oder 2, in denen unter erheblicher Ver-
kleinerung der W a g e n nummern die Linien nummern um
mehr als das Doppelie vergrifiert und zur Kenntlichmachung
bei Dunkelheit auch seitliche Laternennummern ange-
bracht und den Beschilderungsleisten eine angemessene Breite
gegeben ist.

Wiihrend von den zwei Ausfiithrungsmioglichkeiten nach
Abb. 1 und 2 in Abb. 1 die Beschilderungsleisten mit den
Liniennummern iiber den Fenstern vorgesehen sind, sind
in Abb, 2 die Beschilderungsleisten unter den Fenstern
und die Nummern oben seitlich an den Plattformwinden an-
gebracht. Die letztere Ausfiihrungsart hat allerdings den
Mangel, daB bei starkem Andrang die niedrig hiéngenden
Richtungsschilder weniger gut kenntlich sind.

Die neueingefithrte Wagenreklame (vgl. Abb. 1
und 2) ist als notwendiges Uebel zu betrachten. Die Kin-
nahmen daraus werden so erheblich sein, dafl man sich einen
Verzicht auf diese Reklame nicht leisten kann. Dafl sich
die Reklame, die noch in den Kinderschuhen steckt, noch
verbessern lift, liegi auf der Iland. Wenn auch bereits dic
ersten Entwiirfe durch bekannte Kiinstler bearbeitet worden
sind, so ist dabei zuweilen doch nicht geniigend beriick-
sichtigt, daR die fahrende Reklame etwas anderes zu
behandeln ist als die feststehende, insbesondere in der Form
ruhiger zu halten wiire.

Hand in Hand mit der Vereinheitlichung der Linien-
bezeichnungen wird eine Verbesserung der sonstigen Orien-
tierungzmizlichkeiten fiir die Fahrgiste gehen miissen.
Hierzu gehort in erster Linie die Aufstellung von Fahrplan-
tafeln an den KEndhaltestellen und die Anbringung von
Linienschildern an den Zwischenhalte-
stellen, was der frilheren Aktiengesellschaft Grofie Ber-
lirer Strafenbahn schon in dem Einheitsvertrage von 1918

Hafestelle der Strafenbahn)

@m)mw

49 Luisenplalz

5 33 Weibensee

Abb. 4. — Vorschlag fir Haltestellentaleln mit

Linienschildern

von dem Verbande Grofi Berlin auferlegt worden war. Die
Durchfiihrung dieser Verkehrsverbesserung ist nicht mit so
erheblichen Kosten verkniipft, um sie weiter zuriickzu-
stellen. Sie wird daher sofort in Angriff zu nehmen sein.
Ihre Durchfithrung konnte z. B. nach dem Vorbilde der in
Wien iiblichen Anordnung erfolgen, die in Abb. 3 dargestellt
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Kes:

Das Verkehrswesen
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ist.  Hier sind an «den Haltextellen einmal grofl
dic Nummern aller derjenigen Linien angegeben,
dic an der Haltestelle vorbeifahren, und ferner
ist auf besonderen parallel zum Gleis angebrach-
ten Schildern in kleinerer Schrift der Anfang-
und Endpunkt der Linie bezeichnet,

weiteres an der Haltestelle a, dafl man =z B. von hier aus
mit der Linie 33 in Richtung Weillensee fahren kann,
wihrend man, um in Richtung Bahnhof Witzleben zu
gelangen, von der Haltestelle b aus die Linien 33 und 93
Denuizen kann. An denjenigen Haltestellen, an denen

besonders viele Linien wvorbeifahren

Diese Anordnung hat den Mangel, daff —
da ja fir die beiden Richtungen einer Linie ver-
schiedene, meist gegeneinander versetzte Halle-
stellen in Betracht kommen — der Fahrgast
nicht erkennen kann, nach welchen der beiden

[ il dor Sabemia]

— von den meisten (30)*) Linien wird
die Hallestelle Linkstrafe in der Pots-
damer- Stralle berithrt — wird man
dann, um nicht zu grofle Sechilder zu
erhalten, zu einer vereinfachten Kenn-

Schineberg

Friedenau

Endpunkte er von der Haltestelle aus falren @EQQ@ zeichnung greifen miissen, die etwa
kann. Um dies noch deutlicher zum Ausdruck w’w&)@ nach Abbildung 5 ausgebildei werden

zu bringen, wird es erforderlich sein, an den
gegeneinander versetzten Haltestellentafeln der
beiden Richtungen werschiedenartige Bezeich-
nungen anzubringen. So wiirden z. B. die beiden
Haltestellen der in nordsiidlicher Richtung ver-
laufenden Gleise in der Grolmanstrafle am
Savignyplatz in Charlottenburg (vgl. Abb. 4 i
rechts unten) die auf den Tafeln der Abb. 4 dargestellten
Bezeichnungen erhallen. Man erkennt alsdann

ohne

konnte.

Schon vor dem Kriege war in Aus-
sicht genommen, die Hallestellenpfosten
zur Irzielung von lSinnahmen mit be-
lenchleten Reklameflachen zu versehen. s wird sich emp-
fehlen, auch diese Reklame einzufiihren, zur IFrsparnis
jedoch von der kostspieligen Beleuchtung abzusehen.
Giese.

Abbildung 5.

) Vor dem Kriege waren es 33 Linien.

Das Verkehrswesen im Reichswirtschaftsrat.

Von Hauptmann a. D. Dr. Walter Kes, Direktor des Vereins Deutscher Spediteure, Berlin.

Es naht die dritte Gelegenheit seit der Neuordnung in
]Jqutscllland, dem Verkehrswesen in der Wirt-
schaftsverfassung die Rolle zu sichern, die ihm zu-
kommt, sowohl nach seiner ecigenen Bedeutung, als auch nach
dem Interesse, daBl die gesamte Volkswirtschaft an seiner
Titigkeit haben muf.

Die erste — verpaite — Gelegenheit war die Neugestal-
tung der Reichsverfassung. Auf die mangelnde Beriicksichti-
gung und die duberst unzweckmifige Zusammenfassung und
Verteilung der Zustindigkeiten des Verkehrswesens nach der
heute geltenden Reichsverfassung soll an dieser Stelle nicht
cingegangen werden. Die zweite Gelegenheit war die Zu-
sammenstellung  des vorldufigen Reichswirtschaftsrats; die
dritte wird der Aufbau des endgiiltigen Reichswirtschaftsrats,
einschliefilich seines mneuzuschaffenden Unterbaues von De-
zirkswirtschaftsriiten und 6rtlichen Vertretungen sein.

Um fiir diese dritte Gelegenheit geriistet zu sein, ist es
nitig, die Zusammensetzung des bisherigen vorldufigen
Reichswirtschaftsrats kurz zu betrachten. Die Anzahl der
Vertreter, die die einzelnen Wirtschaftsgruppen entsandt
haben, soll hier nicht weiter erdrtert werden; sie spiegelt 'im
allgemeinen die politische Macht oder die Geschicklichkeit
von deren Geltendmachung wieder. Fiir die sachliche Arbeit
soll man die Stirke der Veriretung nicht iiberschiitzen, da eine
Abstimmung nach der Kopfzahl in einem Wirtschaftsparlament
nur untergeordnete Bedeutung haben kann und die Perséniich-
keiten mehr als die Stimmenzahl den Ausschlag geben. Gliick-
licher als die Zuleilung bestimmter Zahlen an einzelne Wirt-
schaftsgruppen, die niemals auch nur im entferntesten einen
Mabstab fiir deren volkswirtschaftliche Bedeutung wiedergeben
kann, wire es, einzelne Gruppen, die vielfach untergeteilt
sind, in giinzlich verschiedene Gewerbe mit entsprechend
mehr Stimmen auszugestalten. Jedoch abgesehen davon,
es mutet schon die Bezeichnung einzelner der zehn
Gruppen des Reichwirtschaftsrats sonderbar genug an. Mit
einer Einteilung in Gruppen:

I. Land- und Forstwirtschaft,

III. Industrie,

IV. Handel, Bank und Versicherung,

VI. Handwerk,

VII. Verbraucherschalft,
VIII. Beamte und freie Berufe, sowie

IX. u. X. vom Reich zu ernennende P’ersinlichkeiten
konnte man sich einverstanden erkliren. Erstaunlich aber ist
schon eine Gruppe II mit sechs Vertretern der Girtnerei und
Fischerei. Das grofite Bedenken aber mull diec Zusammen-
stellung der Gruppe V erregen, in der 34 Vertreter des Ver-
kehrs und der difentlichen Unternchmungen zusammengefalit
sind. Man braucht sich nur anzusehen, mit welchen Gewerben
hier das Verkehrswesen zusammengeschweilit ist, um den
Geist zu erkennen, der hier gewaltet hat. Abgeschen von
den reinen Verkehrsgewerben, von denen spiiler die Rede
sein soll, erscheinen im einzelnen hier wunter Nr. b stiidtische
Betriebe, Nr. 6 Gemeindeverbinde und Nr. 7 éffentlichrecht-
liche Spar- und Kreditanstalten. lds ist nicht zu verstehen,
waram man hei der Einteilung, die bei anderen Gruppen nach
sachlichen Gesichispunkien vorgenommen worden ist, hier
plotzlich aus rein formalen Griinden die Spar- und Kredil-
anstalten, nur weil sie tffentlich-rechtlicher Natur sind, nichi
bei den Banken (IV) untergebracht hat, ebenso die Gemeinde-
verbinde bei der Verbraucherschaft (VII) und die stidtischen
Betriebe gleichfalls nach sachlichen Gesichtspunkten da, wo
sie entsprechend dem Gegenstand ihres Betriebes hingehoren.

Nach Abzug dieser bleiben als recine Verkehrs-
abteilungen 1. Schiffahrt, 2. Transporthetriebe, 3. Post
und 4. Eisenbahn. Gegen die erste Gruppe, in der See- und
Binnenschiffahrt vertreten sind, wire nichts einzuwenden,
ebensowenig gegen die dritte und vierte Gruppe; letztere um-
falt zugleich die Privat-, Klein- und Straflenbahnen. Bedenken
dagegen mulBl die Zusammensetzung der zweiten Gruppe er-
regen, fiir die nach Abzug der bereits in den anderen drei
Gruppen untergebrachten Verkehrsgebiete der nicht an
Gleise gebundene Landverkehr iibrig bleibt. Man hat die Ab-
teilung Transportbetriebe genannt, obgleich der eine Vertreter
aus dem Speditionsgewerbe zu benennen ist, das an sich mit
dem eigentlichen Giitertransport selbst gar nichts zu tun hatf,
und daneben nur noch ein weiterer Arbeitgebervertreter zuge-
standen ist, der das gesamte Personen- und Lastfuhrgewerbe,
einschlieflich des Luft- und Kraftfahrwesens zu vertreten hat.
Diese Zusammenfassung mufl als ebenso unzweckmifiig wie
ungeniigend bezeichnel werden.
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gesaniten Verkelirswesen.

Die Vernachlissigung einer so grofien und vielseitigen
Gruppe des Verkehrswesens lilt zwei wichtige und grund-
legende verkehrspolitische Gesichtspunkte aufier Betracht.
Der erste ist, dall die einzelnen Verkehrszweige, ihren tech-
nischen und wirtschaftlichen Leistungsfihigkeiten und For-
derungen entsprechend, zum Teil scharf abgegrenzte Titig-
keitsgebiete haben und dafl sie sich siimtlich entweder gegen-
seitig ergéinzen oder in dem grofien Giiterverteilungsprozel
ein gleichwertig wichtiges Glied bilden. Es geniigt, in dieser
Kette ein einziges Glied auszuschalien, wn den gesamten Wirt-
schaftsprozelf mehr oder weniger lahm zu legen. Es sei nur
hingewiesen auf die Titigkeit der Schiffahrt und der Eisen-
bahn, die ohne Zubringung und Abrollen durch Tastfuhr-
werke und ohne die vermittelnde Tétigkeit der Spedition eben-
sowenig ihre Aufgabe erfiillen konnen, wie ohne die Hilfe
des Personenverkehrs und des von der Post bewirkten Nach-
richtenverkehrs. Hieraus ergibt sich, daf nicht ein Zweig
nebenbei die Vertretung eines anderen mit tibernehmen kann.

Der zweite Irrtum ist der, daB die Vertretung im Reichs-
wirtschaftsrat ausschlieflich nach dem Gesichtspunkt zu er-
folgen hiitte, welches Interesse jedes Gewerbe selbst an seiner
Vertretung hat, nicht aber danach, welches Interesse der
Reichswirtschaftsrat, als die Zusammenfassung unserer ge-
samlen Volkswirtsehaft an den einzelnen Wirtschafts-
zweigen haben muB. Diese letztere Frage ist beim Verkehr von
ganz besonderer Bedeutung. GewiB ist unsere Volkswirt-
schaft die Zusammenfassung simtlicher Einzelwirtschaften;
auch sind die Fiden tausendfach, die die einzelnen Wirt-
schaftszweige verbinden. Es besteht aber doch ein groBer
Unterschied zwischen der unmittelbaren volkswirtschaftlichen
Unentbehrlichkeit dieses oder jenes Industrie- oder Gewerbe-

zweiges und dem Verkehr. Stockungen ersterer sind gewify
storend, Stockungen des Verkehrs aber wirken hemmend;
Steigerung der Produktionsméglichkeiten fiir erstere wirken
zunidchst nur auf die betreffenden Industrie- oder Gewerbe-
zweige selbst zurlick; Forderung des Verkehrs befruchiet
unmittelbar . das gesamte Wirtschaftsleben. Nur wenn diese
Erkenntnis sich Bahn bricht, wenn die fiir die Entwicklung
unserer Volkswirtschaft verantwortlichen Stellen sich dariiber
klar sind, daB sie selbst und die Gesamtheit das erste und
grofite Interesse daran haben, Verireter und Kenner jedes
cinzelnen Verkehrszweiges jederzeit in ihrem Kreise zur
Verfiigung zu haben, wird und kann der Verkehr im Wirt-
schaftsleben seine Aufgabe voll erfiillen. Dann wird niemand
mehr daran denken, Personen- und Lastfuhrgewerbe mit ihren
im Stadi- und Ueberlandverkehr so verschiedenartigen Be-
dingungen zusammenzufassen oder gar beide zu vereinigen
mit der ginzlich verschiedenen Luftfahrt oder mit dem Kraft-
fahrwesen. Besonders letzteres, dessen Stellung zwischen dem
Pferdefuhrwesen einerseits und Eisenbahn und Schiffahrt auf
der anderen Seite noch keineswegs voll ausgenutzt wird, hat
in den kiinftigen Zeiten des Wiederaufbaues unserer Wirt-
schaft eine wichtige Rolle zu iibernehmen. Unsere Produk-
tions- und Absatzstiitien haben sich durch Gebietsabtren-
nungen, durch den Bau von Wasserstralen und durch die
mannigfachen Bedingungen des Friedensvertrages verschoben.
Diesen veriinderten Verhilinissen unseres Wirtschaftslebens
entspricht unser Eisenbahnnetz nicht mehr, wihrend wir
anderseits auch nicht die Mittel haben, es diesen neuen Verhilt-
nissen anzupassen, umzulegen und auszugestalten. Hier wird
fiir den Kraftwagen eine seiner grofien Zukunftsaufgaben
liegen, dic auszunutzen der Reichswirtschaftsrat in erster
Linie berufen sein wird.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Der Wiederaufhau des deutschen Verkehrswesens, Die Han-
delskammer Leipzig hat eine Rundfrage an die iibrigen
deutschen Iandelskammern gerichiet, um sie zur Stellungnahme
zu den im Mittelpunkie des offentlichen Intercsses stehenden
Fragen iiber die zweckmiéBigste Organisation des deut-
schen Verkehrswesens zu veranlassen. In der Rundfrage
selbst sind bereits so vicle bemerkenswerte und von gemeinwirt-
gchaftlichem Geiste getragene Anregungen enthalten, daB das Tor-
gebnis der Rundfrage von grofer Bedeutung fiir den allgemeinen
deutschen Verkehr sein wird, wenn sich auch die iibrigen Handels-
kammern in gleicher Weise dieser Lebensfrage des deutschen
Volkes annehmen.

Das Schreiben der Handelskammer Leipzig geht davon aus,
dafl die Reichseisenbahnen ihr Dasein von vornherein mit zu grofien
und auf die Dauer unertriglichen Lasten begonnen haben, und dalb
dazu jetzt noch der alte Kampf, ob Reichseisenbalinen nach der
Reichsverfassung oder vereinigte Staatseisenbahnen nach friiherem
Muster, ausgefochten zu werden scheine. Vom Standpunkte des
allgemeinen Verkehrs aus wird folgendes gefordert:

1. Fiir dic Zentralstellen vor allen Dingen die Leitung des
Tarif- und Fahrplanwesens, die einheitliche Aufsicht iiber
den Betricbs- und Verkehrsdienst, iiber die Bauausfiihrung,
das Personalwesen und die Finanzgebarung.

2. Wahrung der wirtschaftlichen Zusammenhinge bei der Neu-
einteilung der Bezirke ohne Riicksicht auf politische Grenzen.

3. Anwendung kaufminnischer Grundsitze bei der Wirtschafts-
fithrung der Eisenbahnen.

4. Entpolitisicrung der Eisenbahnverwaltung.

Organischer Neuaufbau und einheitliche Verwaltung unter Be-
riicksichtigung der Interessen nicht nur der fritheren Eisenbahn-
linder, sondern Gesamt-Deutschlands und seiner Gesamtwirtschaft
miisse die Losung sein.

Den EinfluB des Weltkrieges auf die Eisenbalimen der Ver.
Staaten von Nordamerika besprach kiirzlich Wirkl. Geh. Rat Prof.
v.der Leyen in einer Sitzung des Vercins fiir Eisen-
bahnkunde zu Berlin,

Das Gebiet. der Vereinigten Staaten ist, so wurde ausgefiihrt,
auch nachdem sie in den Weltkrieg eingetreten sind, von den
Kriegsercignissen verschont geblieben. Gleichwoll hat der Krieg
nicht nur auf die Wirtschaft und die Finanzen der dortigen Kisen-
bahnen, sondern auch auf deren Organisation einen starken Ein-
fluB geiibt. Is ist wihrend und infolge des Krieges eine grund-
siitzliche Reform des Eisenbahnwesens zustandegekommen. Schon
vor Ausbruch des Krieges befanden sich die Eisenbahnen in einer
Krisis, ihre Finanzlage hatte sich verschlechtert, die Bautitig-
keit war zuriickgegangen, die Beschaffung necuer Betriebsmittel
begegnete Schwierigkeiten. Tin Versuch, durch Erhéhung der
Tarife diese Lage zu verbessern, scheiterte 1911 und zum zweiten
Male im Jahre 1914 an dem Widerstand des Bundesverkehrsamtes.
Im September 1914 riefen die Eisenhahnen die Hilfe des Priisidenten
Wilson an, obwohl dieser sich in seinen Wahlreden und seinen
ersten beiden Botschaften an den KongreBh als ein entschiedener
Gegner der grofien Privatbahnen bekannt hatte, deren Macht unter
allen Umstédnden gebrochen werden miisse. Wilson stellle sich
jetzt unter den Finfluf der groBen Finanzmichte, denen er auch
schon bei der Erlaubnis zur Waffenausfuhr und zur finanziellen
Unterstiitzung der Entente willfihrig gewesen war, auf die Seite
der Eisenbalinen, und seinem Eintreten war es zu danken, dall das
Bundesverkehrsamt nunmehr die Erhohung der Tarife genchmigte.
Auch weiterhin bewies Wilson den FEisenbahnen seine Gunst und
iinderte seine Stellung erst, als im August 1916 bei dem Kampfe
der Eisenbahnarbeiter um den Achtstundentag diese mit dem
Generalstreik drohten. Wilson, dem hauptsiichlich daran gelegen
war, bei der bevorstehenden Présidentenwahl deren 1800000 Stim-
men zu gewinnen, setzte beim Kongrell das Gesetz vom 3. Sep-
tember 1916 durch, durch das alle Forderungen der Arbeiter ge-
nehmigt wurden. '

Nachdem die Vercinigten Staaten im Friihjahr 1917 in den
Weltkrieg eingetreten waren, verschlimmerte sich aufs neue die
wirtschaftliche und finanzielle Lage der Eisenbahnen. Sie erwiesen
sich unfihig, den Anspriichen der Landesverteidigung und des Ver-
kehrs zu geniigen, und gerieten aufs neue in grofle finanzielle
Schwierigkeiten. Da half ihnen Wilson abermals, indem er am
26. Dezember 1917 in ciner feierlichen Proklamation an das Land
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verkiindete, daB er am 28. Dezember die Bisenbahnen in die Ver-
waltung des Bundes nehmen werde. Er ernanntie scinen Schatz-
sekretir und Schwiegersohn Me. Adoo zum Generaldirektor, der
durch riicksichtsloses und energisches Vorgehen im Betrieh Ord-
nung schaffte, die Tarife nochmals erhdbie und die Léhne der
Arbeiter steigerte.
bruar 1920, zwei Jahre und zwei Monate. Iin Versuch Me. Adoos,
unter Zustimmung seines Schwiegervaters die Verstaatlichung der
EKisenbahnen vorzubereiten, scheiterle am Widerstand des Kon-
gresses, dagegen verabschiedele dieser nach langen Verhandlungen
cin die Eisenbahnverhidlinisse neuregelndes Befiorderungsgesetz
vom 28. Februar 1920. Die Eisenbalnen wurden fhren fritheren
Eigentiimern unter sehr vorteilhaften Bedingungen am 1. Mirz 1920
zuriickgegeben, ein neues Gesetz iiber Schlichtung der Arbeits-
streitigkeiten erlassen und durch eine neue Novelle zum Bundes-
verkehrsgesetz werden die Eisenbahntarife geordnet, die Iinanz-
verwalltung der Eisenbahnen einer scharfen Aufsicht des Bundes-
amtes unterworfen und e¢ine neue orghnische Gliederung des
ganzen Eisenbahnnetzes der Vercinigten Staaten vorbercitet.

Ueber die Bewdhrung der neuen gesetzlichen Bestimmungen
liBt sich noch nichts sagen. Hs sei cine cigenartige Erscheinung,
s0 bemerkic der Vortragende am SchluB, dafi diec Regicrung der
beiden grofien Liinder des Privatbahnsystems, GroBbritannien und
der Vereinigten Staaten, wilrend des Krieges zur Staatsverwal-
tung iibergegangen seien, cin Zeugnis, dafl Deutschland mit seinem
Staatsbalinsystem auf dem richtigen Wege ist. Kine Gesundung
unserer __dur(rh den Krieg und dic Revolution daniedergegangenen
Eisenbahnen kénne nur herbeigefiibrt werden, wenn der Staat, jetzt
das Reich, die Verwaltung in der IHand Dehalte.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Die ,Kostbarkeitsklausel® im Eisenbahnverkehr. Ein Reisen-
der iibergab der liisenbalin einen 40 kg schweren Rohrplattenkoffer
im Wert von 24050 M. Wiihrend der Beforderung kam der Koffer
ablanden. Der fiir den Schaden in Anspruch genommene Kisen-
bahnfiskus weigerte sich, FErsatz zu leisten und berief sich darauf,
die im Koffer enthaltenen Gegenstinde seien Kostbarkeiten im
Sinne des § 54 18VO, weil sie cinen Kilowert von 600 M. repriisen-
fieren, Auf Grund der am 1. Mérz 1919 bzw. 15. Dezember 1919
éingefliihrten Zusatzbestimmung 1T zum § 54 KVO seien alle (Gegen-
glinde Kostharkeiten, wenn sie einen Kilowert von iither 150 M. dav-
stellen. Die Bahn habe, wendete der beklagte Fiskus ein, bei
solchen Gegenstinden besondere Versandvorschriften aufgestellt,
die zu erfiillen scien und die im vorliegenden TFall nicht erfiillt
seien, weshalh gemidB § 96 VO die Haftung der Ilisenbahn aus-
geschlossen sei. Das Landgericht Hannover entschied durch Urteil
vom 21. Mai 1920, dal man bei der heutigen Geldentwertung Gegen-
stinde (Kleidungsstiicke usw.), dic zur Reise benétligt werden,
nicht einfach zu ,Kostbarkeiten' machen kénne, selbst wenn auch
wertvollere Sachen darunter seien. Der Begriff Kostbarkeit richte
sich, sagt das Landgericht weiter, nach dem Sprachgebrauch und
nach der Verkelrsanschauung und nicht nach der von der Eisen-
bahn selhst geschaffenen Kostbarkeitsdefinition, die iibrigens in
formeller und materieller Bezichung rechisungiiltig sci, weil sio
den Bestimmungen des § 471 HGB widerstreite. Durch Urteil des
Reichsgerichis vom 7. Juni 1920 wurde in formaler Bezichung die
Zusatzbestimmung fiir rechtsungiiltig erklirt. Die vom Eisenbahn-
fiskus gegen das Urteil des Landgeri¢hts Hannover cingelegte Be-
rufung wurde vom Oberlandesgericht Celle durch Urteil vom
27. November 1920 als unbegriindet zuriickgewicsen. In materieller
Hinsicht haben verschiedene Land- und Oberlandesgerichte die
Zusatzbestimmung fiir rechtsungiiltig erkliarl: das Reichsgerichi,
welches diese Irage noch nichi entschieden hat, wird demniichst
dariiber entscheiden.

Die Eisenbahnverkehrslage im Rubrbezirk hat sich auch in der
letzten Dezemberwoche noch nicht gebessert, da die Wasserstralien
immer noch wenig aufnahmetihig sind. Es hat sich daher nicht ver-
meiden lassen, dall auf einzelnen Zechen, bei denen dic Lagerungsmig-
lichkeiten erschopft sind und der Wagenmangel besonders stark auf-
tritt, dic Ueberschichien haben ausfallen miissen. Dic Kohlen-
férderung ist infolgedessen verhidltnismiaBig
gering gewesen. Die Lagerbestinde an Kohlen, Koks und
Briketts auf den Zechen haben in der letzten Woche um 122000 ¢
auf 762329 t zugenommen. Die Wagengestellung stieg zwar von
19269 auf 19 752 Wagen, aber die Zahl der fehlenden Wagen
nahm téglich von 5121 auf 6326 Wagen zu. Der Rheinwasserstand
hat erst in den allerletzten Tagen etwas zugenommen. Der Um-

Die Bundesverwaltung dauerte bis zum 29. Fe-

schlag in den Duisburg-Ruhrorier Hifen erhihic sich von 12654 ¢
tiglich in der Vorwoche auf 16 964 t. Der Verkehr auf den Kanilen
ist zwar in der vergangenen Woche wieder in vollem Umfange
moglich gewesen, es haben sich aber im Schlepperdienst Schwierig-
keiten ergeben, die ecine cempfindliche  Verkehrsstockung  auf
Schleuse 7 hervorgerufen haben, so dall gegenwiirlig cine regel-
milige Zu- und Abfulr der Kihne fast unmbglich ist. Der Um-
schlag in den Kanalzechen ging infolgedessen noch weiler auf
1212 t tdglich zuriick.

Betriebseinstellungen. Aaf der Teilstrecke Biickeburg—Minden
der Bad Eilsener Kleinhahn ist der Personenverkehr vom
5. Januar d. J. ab bis aul weiteres cingestellt worden.

Die Siegener Kreisbahn war gezwungen, den Betrieh
aufl den weniger benutzten Strecken Siegbriicke—Bahnhof und
Sicgbriicke—Eintracht am 1. Januar cinzustellen.

Diec Oschersleben-Schéninger Fisenbahn Akt-
Ges., deren Betrieb an die Braunschweig-Schoninger Fisenbahn
Akt.-Ges. verpachiet ist, wurde ab 1. Januar 1921 wegen zu hoher
Unterhaltungskosten stillgelegt, nachdem das Reichsverkelrsamt
cinen ZuschuBl abgelehnt hat.

Der Betriech aul der elekirischen Balm  Allona—
Blankenese ist am 9 M. M. endgiiltig cingestelll,. worden.

Die Notlage der Kehdinger Kreisbahn ist so grolh ge-
worden, daB die Lebensfahigkeit der Bahu fiir das kommende Be-
{richsjahr in Frage gestellt ist. Dazu kommen die IForderungen
der Bahnangestellten, die sich als Kommunalbcamie ansehen und
nach dem Reichsbesoldungsgesetz entlolint werden wollen.  Die
Bahnverwaltung hilt das fiir unméglich und hat deshalb allen
39 Beamten der Balin zum 1. April 1921 gekiindigt. Der Rest
des Bahupersonals steht im Arvbeitsverhédltnis. Der Betrieb der
Bahn soll, wenn nicht ganz cingestellt, so doch aufl je cinen Morgen-
und Abendzug reduziert werden.

Winterzuschlag bei bahnamtlichen Rollfuliven. Die Kisenbalin-
verwaltung hat sich entschlossen, aueh den Bahnspediteuren zu ge-
statten, bei Schnee oder Glitte cinen Zuschlag von 50 v, 1,
des Rollgeldes zu erheben.

Crefelder Eisenbahn-Gesellschaft. T Geschiltsjahr 1919/20
betrug die Betriebscinnalme 2719117 M. (i. V. 1271152 M.), dic
Betrichsausgabe 2655733 M. (1087744 M.), so dall sich der Be-
triebsiitberschull aul 63384 M. (183408 M.) stelll. Dagegen er-
forderten Zinsen 69497 M. (52720 M.), Verzinsung der 3% % An-
leihe 44 362 M. (45150 M.), Tilgung der 3% % Anleihe 23 137 M.
(22350 M.), Riicklage in den Schatz fiir Erncucrungen 53 457 M.
(51425 M:), Riicklage in den Schatz fiir Sonderriicklagen 2912 M.
(2905 M.), Vergiitungen an den Aufsichisrat 3000 M. (wic i. V.),
Abschreibung auf Frncuerungsscheinsteuer 2675 M. (wie i. V.),
Der sich ergebende Verlust von 135658 M. (300350 M.) wird dem
Schatz fiir gesetzliche Riicklagen belastef.  Nach der Bilanz be-
tragen bei einem Aktienkapital von 3000000 M. 3% % Anleihe
1244 500 M. (1267500 M), 5 9% Anleihe 1446 500 M. (wie i. V.),
Bankschulden 283 284 M. (10854 M.). An Aktiven werden . a. aus-
gewiesen: Betriebs-Vorrvite mit 379776 M. (117916 M.) und Vor-
viite fiir den Schatz fiir Erncuerungen mit 145045 M. (119250 M.).

Die Dessau—Radegaster Eisenbalin hal den secit ciniger Zeit
rulienden Betrieb wieder aufgenommen, jedoch auch weiterhin mit
zwei Ruhetagen in der Woche.

Dic Kiénigsberg-Cranzer Eisenbahngesellschaft hat ihr Kapital
um 1 Mill. M. auf 3 Mill. M. erhéht. Dic neuen auf je 1000 M.
lautenden Aktien sind zum Kurse von 112 v. 1l ausgegeben worden.

Marienborn—Beendorfer Kleinbahn-Gesellschaft in Berlin, Die
aufierordentliche Generalversammlung hatte sich mit dem Antrage
der Verwaltung auf BeschluBbfassung wegen Uebertragung des Be-
triebes an eine andere Verwaltung zu beschiiftigen. Die Versamm-
lung beschloB auf Antrag der Verwaltung, cinen neucn Betriebs-
vertrag mit Wirkung vom 1. Januar 1921 ab mit der Kali-
geworkschaft Burbach abzuschlieben, die die grofite Ver-
frachterin der Bahn ist.

Merscburger Ueberlandbahnen-A.-G, in Merscburg. Der Ge-
scllschaft ist das Recht zur Entziehung und zur dauernden Be-
schrinkung desjenigen Grundeigentums verlichen worden, das zum
Bau eines Gemeinschaftsbahnhofes in Merseburg erforderlich ist.

Niederschlesische Elektrizitits- und Kleinhahn A.-G. in Walden-
burg. Laut Bekanntmachung werden die Aktiondre aufgefordert,
ihr Bezugsrecht auf 3 500 000 M. (von 5000000 M.) ncue, ab 1. Juli
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1920 dividendenberechtigte Aktien in der Zeit vom 6. bis 22. Januar
einschlieflich bei der Commerz- und Privat-Bank A.-G. in Berlin
auszuiiben. Auf je 2000 M. alte Aktien kann eine neue zu 1000 M.
zum Kurse von 107 v, 11, zuziiglich 5 v. I. Zinsen ab 1. Juli 1920
und Schlufischeinstempel bezogen werden.

Die Vestische Kleinbahnen G.m.b.H,, Ilerten i.W. hat am
19. Dezember 1920 die Autobuslinie Herten—Markt—
Westerholt—Buer mit einer Streckenlinge von 9,08 km
in Betrieb genommen.

Westfilisehe Kleinbahnen A.-(. in Letmathe. Tm Geschiifis-
jahr 1919/20 betrugen die Betriebseinnahmen insgesamt 4 064 755 M.
(i. V. 1614 501 M.), dic Betriebsausgaben beliefen sich auf 4 238 674
Mark (1302582 M.). Unter Hinzurechnung der Darlehnszinsen,
Hypothekenzinsen und der Zinsen fiir vomn R. W.I. angelichenes
Kapital mit 122813 M. der Zuweisung zum Erneuerungs- und
Spezial-Reservefonds der Kleinbahnen mit 7315 M. (6966 M.) und
der Zinsen zum Tilgungsfonds der Elektrizititswerk und Stralien-
bahn mit 9219 M. ergibt sich ein Verlust von 313 266 M. (Rohiiber-
schufl von 186618 M.). Ifir ILicht- und Kraftzwecke wurden
1462790 Kwstd. (1447760 Kwstd.) abgegeben. Die Zall der an-
geschlossenen Strombezieher betrigt 2641. Nach der Bilanz be-
tragen Gliubiger 1021345 M. (150494 M.), andererseits Schuldner
1114 025 M. (292 617 M.) und Betriebsvorrite 530 683 M. (41742 M.).

Elektrisierung chilenischer Staatsbahnen. Die chilenische Re-
gierung fordert laut ,,Commerce Reporis® Angebote zur Ilektri-
sierung der Bahn von Valparaiso mnach Santiago. Die Angebote
miissen bis zum Mérz 1921 erfolgen und zwei verschiedene Arbeiten
vorsehen: 1. Die Versorgung mit elektrischer Kraft, 2. Die Um-
wandlung des zurzeit vorhandenen Eisenbahnmaterials fiir den
elektrischen Betrieb. — Die chilenische Gesandtschaft, Berlin, Knr-
fiirstenstrafie 114 (Liitzow G153) ist bereit, elwaige Anfragen usw.
weiterzuleiten,

Straflenbahnen.

Der neue Kilner StraBenbahntarif. Die Kolner Stadtverord-
neten befaliten sich kiirzlich mit der Vorlage der Verwaltung iiber
die Einfithrung eineg neuen Tarifs auf den stiidtischen Bahnen, Is
blieb angesichts der Notolage, in der sich .die stddtischen Bahnen
befinden, nichts anderes iibrig, als den neuen Erhshungen, durch
die allein eine Gesundung der finanziellen Verhiiltnisse der Bahnen
méglich ist, znzustimmen in dem Rahmen, wie ¢s nachfolgend niiher
dargelegt ist: Bei der Neugestaltung des Bahntarifs sind folgende
Gesichtspunkte malgebend gewesen: Die Fahrgiste aus den
Aullenbezirken sollen beziiglich der Fahrpreise miglichst giinstig
gestellt werden. Den Angestellten und Arbeitern soll durch die
neuen Woechenkarten die Méglichkeit geboten werden, zu
jeder Tageszeil die Ausweise zu benutzen, und zuletzt soll eine
wesentliche Vereinfachung der Ausgabe, der Abrechnung und Kon-
trolle der Fahrausweise erzielt werden. Nach den Erfahrungen der
letzten neun Monate des laufenden Etatsjahres wird ein Fehlbetrag
fiir die Zeit vom 1. April 1921 bis Fnde Miarz 1922 von rund
30 Mill. M. zu decken sein. Das Gesamtdefizit des vollen Jahres
wiirde sich nach dem augenblicklichen Tarif aufl ctwa 18 Mill, M.
beziffern. Von diesem Defizit werden schiitzungsweise aufgebracht
durch Ausdehnung der Reklame 1 Mill. M. und durch Erhshung der
Giiterfrachten % Mill. M., so da die Erhshung der Fahrpreise rund
16% Mill. M. bringen mufl. Schematisch erhéht miilten sich 30 pCt.
fiir siimtliche Fahrpreise ergeben. Dies geht aber nicht an, da die
lingeren Fahrten zu sehr belastet und damit auch die Bevilke-
rungskreise, dic zum Wohnen in den Auflengebieten gezwungen
sind, zu sehr belastet wiirden. Der Dezernent erliuterte dann den
Vorschlag fiir den nenen Tarif. Auf den StrafBenbahnen soll
an Stelle des heutigen Staffeltarifs ein Einheitstarif treten.
Der Einheitsfahrpreis auf beliebig langen Strecken ohne Umsteige-
berechtigung soll Werktags bis 10 Uhr abends 80 Pfg., nach 10 Uhr
abends sowie an Sonntagen und den gesetzlichen Feiertagen 1 M.
betragen. Iiir Gepickstiicke ist fiir das Stiick der Fahrpreis fiir
Erwachsene zu zahlen. Die bisherigen Wochen- und Strecken-
karten fallen fort und an ihre Stelle treten: 1. Wochenkarien ohne
Umsteigeberechitigung zu werktiglich zweimaliger bezw. vier-
maliger Benutzung im Preise von 8 M. bezw. 12 M.; 2. Wochenkarten
mit einmaliger Umsteigeberechtigung im Zuge bestimm-
ter Linien und gebunden an bestimmte Umsteigestellen zu werk-
tiglich zweimaliger bezw. viermaliger Fahrt zum Preise von 9
bezw. 14 M. Die neuen Wochenkarten sollen nnpersiénlich

und ihre Benutzung nicht mehr wie bisher, an bestimmte Stunden
gebunden sein.

Die Bescitigung der Streckenkarten wird damit
liegriindet, dafl die Einzelfahrt sich anf 22—25 Pig. durchschnittlich
stellen wiirde, wiithrend die Selbstkosten sich auf rund 65 Pfg. he-
laufen, Iiir die Angestellten und Arbeiter kommt dazu, dal die
neuen Wochenkarten keine Sperrzeit mehr haben, womit eine grofie
Anzahl Beschwerden und Wiinsche ihre Erledigung finden. Bei
Schiilerwochenkarten wird die Hilfte der vorgenannten Siitze be-
zahlt, Der Preis der Netzkarten wird von 190 auf 200 M. monat-
lich erhiiht. Sie gelten wie bisher Sonntags bis 3 Uhr und sind mit
Photographie des Inhabers zu versehen. Wohlfahrtskarten werden
von 3 M. aul 5 M. erhélit. Nach diesem neuen Tarif wiirden sicii
nun die Fahrpreise fiir Iirwachsene auf der Stralenbahn folgender-
mafien stellen:

1. Einzelfahrpreis fiic beliebig lange Fahrt aufl einer Linie oline

Umsteigerecht 80 P'fg. bezw. 1 M.

2. Einzellahrpreis auf Wochenkarte fiir beliebig lange Ilahrt auf
civer Linie olme Umsteigerecht bei werktiglich zweimaliger
Benutzung 6634 Plg.

. Wochenkarte bei werktiiglich viermaliger Benutzung 50 Pfg.
. Woclienkarte, jedoch mit einmaligem Umsteigerecht, 7 Pfg.
5. Wochenkarte, jedoch mit einmaligem Umsteigerecht H8% Pfg.
Itiir die Vorortbahnen bleibt der jetzige Teilstreckentarif be-
stehen.  Die unter 1 M. liegenden Preise fiir Einzelfahrten sind
aul 1 M. erhoht. Arbeiterwochenkarten kosten 8 M., Monatskarten,
die nicht mehr im Strallenbahnnetz gelten, § M.

Die notwendigen Mechreinnalimen stellen die unterste Grenze
dessen dar, was zum Ausgleich von Einnahmen und Ausgaben er-
forderlich igt, Die mit dem neuen Tarif verbundenen Einnahmen
werden nur geniigen, um diesen Ausgleich vom 1. April 1921 an
lierbeizufiihren, vorausgesetzt, dall neue Steigerung der Gehiilter,
Lithne und Materialpreise nicht eintritt. Dagegen wird das Defizit
des Jahres 1920 und 21 sowie der Verlust der Vorjahre durch die
Tariferhohung nicht gedeckt. Daraus ergibt sich, dall der neue
Tarif die stédtischen Bahnen noch lange mnicht saniert. Ialls der
neue Tarif den Erwartungen nicht entspricht, mull cine weitere
Irhiéhung des gesamten Tarifs eintreten.

vl e

»Billige“ Strafenbahnfahrten. Das Landgericht Cassel hat
den Invaliden Nicolaus I'r. wegen Riickfallbetruges in zwei Fiillen
zu drei Monaten ciner Woche Gefingnis verurteilt. Der Ange-
klagte hatte eines Tages auf der Strallenbahn eine Fahrkarte
gelost, die nur fiir eine Teilstrecke galt, und war dann iiber das
Ende der Teilstrecke hinausgefahren. Der schlieBlichen Aufforde-

rung der Schaffnerin, ecine weitere Fahrkarte =zu lésen,
leistete  er keine Folge, weil er, wic er sagte, kein
Geld mehr bei sich  hatte. Ein anderes Mal lief

er dic Aufforderung der Schaffnerin, die diese an die neu
eingesticgenen Fahrgiiste richtete, unbeachtet. Das Gericht hat an-
genommen, dall er in den beiden Fiillen bei der Schaffnerin einen
Irrtum erregt hat, um widerrechtlich den Fahrpreis zu sparen.
Die vom Angeklagten eingelegte Revision wurde vom Reichs-
gerieht als unbegriindet verworfen, da nach der geltenden
Rechtsprechung in einem solchen Verhalten die Tatbestandsmerk-
male des Betruges gefunden worden sind.

Verlingerung des Reichstarifs der StraBenbaliner. Nach langen
schwierigen Verhandlungen ist am 30. Dezember zwischen dem
Arbeitgeberverband der deutschen Straflenbahnen, Kleinbahnen und
Privateisenbahnen und den groBen Organisationen der Stralen-
bahner (Transportarbeiterverband, Metallarbeiterverband und Ver-
band christlicher Gemeindearbeiter und Straflenbaliner) cin neuer
Reichsmanteltaril abgeschlossen worden, Damit hofft man den
Arbeitsfrieden in den Stralienbahnbetrieben auf ein Jahr gesichert
zu haben.

Die Schutzvorrichtungen an den Berliner StraBenbahnwagen,
deren Instandhaltung wiihrend des Krieges aus Mangel an Arbeits-
kriften unterbleiben muBte und die aus diesem Grunde von den
meisten Wagen abmontiert wurden, sollen nunmehr wieder allge-
mein eingefiihrt werden. Zunichst wird beabsichtigt, 300 Trieb-
wagen mit der bekannten Fangvorrichtung auszuriisten. Der
Grund zur Wiedereinfithrung der Schutzvorrichtung ist nicht darin
zu suchen, dafl die Zahl der StraBenbahnunfille zugenommen hat.
Vielmehr haben sich die Schutzvorrichtungen vor dem Kriege im
allgemeinen gut bewi#hrt, so dall man jetzt, wo ihre Instandhaltung
wieder ohne besondere Schwierigkeiten méglich ist, die Passanten
tunlichst vor den Gefahren des Strallenbahnverkehrs schiitzen will.
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Die Schutzvorrichtung hesteht aus zwei Teilen, einem von dér
Vorderplattform herabhiingendem Gitter und der - eigentlichen
Fangvorrichtung. Sobald ein vor dem Wagen auf den Schienen
liegender Kéarper das Gitter beriihrt, schligt dieses automatisch
nach oben an die Platiform, wihrend die IFangvorrichtung gleich-
zeitig gegen die Schienen gedriickt und das Hindernis aufgefan-
gen wird.

Miinchener Straflenbahnfragen. Im Werkausschull wurde iiber
die Frage des AbschlieBens der vorderen Strallenbahnwagentiiren
beraten. OBR. Scholler verkannte nicht die damit verbundenen
Vorteile, betonte aber, dafl die groBen Nachteile in verkehrs- und
betriebstechnischer Hinsicht iiberwiegen. Is wiire ndmlich damit
u. a. eine Vergrofierung der Unfallsgefahr, eine Verdoppelung der
Aufenthaltsdauer an den Haltestellen und damit eine Verlingerung
der Fahrzeit verbunden, die nicht im lnteresse der IFahrgiste ge-
legen wiire. Die Betriebssicherheit wiirde durch diese Neuregelung
in Mitleidenschaft gezogen werden. Der Referent empfiehlt des-
halb davon abzusehen; er richtet an die Fahrgiiste den Appell, mit-
zuhelfen, um das Offenlassen der Tiiren méglichst hintanzuhalten.
Im iibrigen soll aber bei den durchgehenden Linien die linksseitige
Plattform mit einer einhiéingbaren Tiir versehen werden, um die
Zugluft herabzumindern. Der Ausschufl schlof sich den Ausfiih-
rungen Schollers an.

Westliilische StraBenbahnen. Eine neue Teilstreckeneinteilung

der Westlilischen  Strafienbahn, die erhiebliche Verbesserungen

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahnen und Privat-
eisenbahmen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.

Die Vereinigung der StraBenbahnen, Kleinbahiien und Privat-
ecigenbahnen im besetzten rheinischen Gebiet, Sitz Bonn, Kiéln-
strale 80, hilt ihre 1. Jahresversammlung am Samstag, dem
22, Januar 1921, nachmittags 2} Uhr, in Kéln im Sitzungssaale des
Stadthauses, Giirzenichstrafie 14, ab.

Abgelehnte Riickerstattung des Fahrgeldes. Die A—r Klein-
hahngesellschaft hatte in ihre Tarifbestimmungen folgendes aufge-
nommen:

+Wegen Behinderung in der Benutzung der Zeitkarte oder
wegen ausgelallener Fahrten und sonstigen Beschrinkungen hat
der Karteninhaber keinen Anspruch auf Intschidigung oder Um-
schreibung.”

Sie war gendtigt, im Juli 1920 den Kleinbahnbetrieb auf einer
ihrer Strecken rulen zu lassen, weil sie nicht geniigend mit Strom
beliefert wurde. Im September 1920 hat der Betrieb wiederum
sieben Tage geruht, weil die Angestellien wegen Lohnforderungen
streikten. Iin Fahrgast, der sich fiir die Monate Juli und Sep-
tember eine Monatskarte zum Preise von 60 M. gelost hatte, ver-
langte von der Verwaltung Zuriickzahlung von 34 M., weil er die
Zeitkarte wiihrend des Ruhens des Betriebes nicht hatte benutzen
kénnen und machte seinen Anspruch, da ihn die Kleinbahn nicht
befriedigte, im Prozelwege geltend. Die Kleinbahn stiitzte ihren
Abweisungsantrag zuniichst darauf, dal sie nach der wieder-
gegebenen Tarifbestimmung zur Zuriickzahlung nicht verpflichtet
gei und wandte ferner ein, dall nach § 323 Absatz 3 BGB der
Riickzahlungsanspruch gegen sie hiochstens im Umfange der unbe-
rechtigten Bereicherung geltend gemacht werden konnte. Das
Amtsgericht zu A. hat die Klage auf Kosten des Kligers mit fol-
gender Begriindung abgewiesen:

»Kliger begehrt Zahlung von 34 M. nebst 4 v. II. ProzeBzinsen
aus den Griinden seiner Klageschrift. Beklagle beantragt Ab-
weisung aus den Griinden ihres Schriftsatzes vom 25. November
1920, Nach den vom Kliger wiedergegebenen unstreitigen Be-
dingungen der Beklagten fiir ihre Zeitkarte ist der Klageanspruch
unbegriindet. Zu den sonstigen Beschrinkungen gehéren unzweifel-
haft anch Nichtbelieferung mit Strom sowie Streiks. Welcho
Strecken dic Beklagte bei Einschrinkung der Strombelieferung
einstellen will, hiingt von ihrem Ermessen ab, das durch die wirt-
schaftlichen Méglichkeiten bedingt ist, insbesondere wenn nur be-
stimmte Strecken von der ausfallenden Stromquelle gespeist wer-
den. Der Beklagten kann auch nicht, wie Kliger will, die Schuld
an dem stattgehabten Streik zur Last gelegt werden, selbst wenn
dieser Lohnerhéhung zur Folge gehabt hat. Ungerechtfertigte Be-
reicherung ist aus den zutreffenden Griinden der Beklagten nicht
gegehen.

Die Klage ist daher abzuweisen mit Kostenlolge nach § 91
72.p0.-

hietet, indem die Teilstrecken im gesamten Netz um cetwa 10 v, 1.
verlingert sind, tritt nach ciner Mitteilung der Verwaltung am
15. Jamuar in Kraft.

Die stiidtischen StraBenbahnen in Wien wiirden sich zur
Deckung des steigenden Defizits gendtigt sehen, den bisherigen
Drei-Kronen-Tarif zu verdoppeln. Bei der Unméglichkeit einer
solchen Tarifpolitik hat die Stadt Wien sich entschlossen, an die
Regierung wegen Deckung der Stralenbahndefizite heranzutreten,
um eine Preiserhéhung zu vermeiden.

StraBlenbahntarife in Polen. Die in Heft 33 Seite 494 aufge-
fiihrten Tarife haben sich inzwischen wie folgt geiindert:

In Warschanu sind simtliche Vergiinstigungen aufgehoben
worden.

In LLodz betriigt der Preis fiiv eine einfache Fahrt 8 M.,
Monatskarten kosten 1500 M.

In Lemberg gellten folgende Tarife: Bis 7 Uhr morgens
2 M., von 7 Uhr morgens bis 10 Uhr abends 5 M., nach 10 Uhr
abends 6 M, Umsteigefahrkarten 6 M. Militir 2 M. Monatskarten
fiir eine unbegrenzte Anzahl Fahrten kosten 400 M., fiir zwei Fahr-
ien 180 M., fiir Schiiler und Kinder (giiltig fiir zwei IFahrten)
30 M., mit Umsteigeberechtigung 40 M.

In Posen ist am 1. 12, 20 der Fahrpreis um 50 v, H. erhiht
worden, so daB die einfache Fahrt jetzt 3 M. kostet.

Unsere Vercinsmitglieder verweisen wir im iibrigen auf den
im ITeft 34 Seite 506 von uns gemachten Vorschlag auf Einfiihrung
ciner Tarifbestimmung fiir den IFall der Itinstellung des Betriebes.

Rollbockbetrieb auf Kleinbahnen. Von griberen Verfrachtern
ist wiederholt bei den zustindigen Eisenbahndirektionen beantragt
worden, Kleinbahnverwaltungen zu veranlassen, auf cinem Teil
ihrer Strecken Rollbockbetrieb einzufiihren. Auf einzelnen Klein-
bahnstrecken mag der Rollbockbetrieh mit Riicksicht auf értliche
Verhiltnisge usw. zweifellos Vorteile mit sich bringen. Tiir die
meisten Kleinbahnen diirfte die Einfiihrung des Rollbockbetriehes
jedoch wegen der starken Steigungen, scharfen Kriimmungen, des
starken Verkehrs, unnétigen Mitschleppens der schweren toten
Last der Staatsbahnwagen, des dadurch bedingien hohen Kohlen-
verbrauchs usw. mit erheblichen Nachteilen fiir die Bahnen ver-
bunden sein. Um ein méglichst umfangreiches Material iiber die
Stellungnahmen der Kleinbahnverwaltungen zum Rollbockbetrieb
und ihre damit bereits gemachten Erfahrungen zu erhalten, bitten
wir die an dieser Frage intercssierten Kleinbahnverwaltungen,
moglichst umgehend ihre Stellungnahme hierzu dem Verein mit-
zuleilen.

Schaffnerloser Betricb. Zu der Mitteilung iiber schaffnerlosen
Betrich mit Zahlkasten in Heft 34 ist nachzutragen, daB auch die
Stiidtischen Strallenbahnen in Halberstadt, Hof a.d.8. und Gielien
ihren Betrieh ohne Schaffner durchfithren. Eine Mitteilung tiber
die mit Zahlmarken gemachten Erfahrungen erscheint demniichst.

Personalnachrichten.

Die Bonner Stadtverordnetenversammlung wiilhlte den Betriebs-
leiter Ingenieur Kotschenreuter in Kéln zum Direktor der
Bonner Straflenbahnen sowie zum Betriebsdirektor der Vorort-
bahnen Bonn—Sieghurg, Bonn—Kionigswinter und Bonn—Godes-
bherg—Mehlem.

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils)

StraBenbahndirektor. — Oberbiirgermeister, Worms.
Techniker. — llagener Strafienbahn, Hagen.
Verkehrsinspektor. — Rheinische Bahngesellschaft, Diisseldorf,

Berichtigung. Im left 36 vom 25. 12. 20 ist auf Seite 532 in
der Mitteilung iiber die Casseler Strallenbahn ein I'ehler unter-
laufen. Es muf auf Zeile 5 von oben 424 270 M. anstatt 42 270
heiflen.

Das Inhaltsverzeichnis des Jahrganges 1920 ist dieser Nummer
heigeheftet.

(Schlufl des redaktionellen Teiles.)
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