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Internationaler Straflenbahn- und Kleinbahnkongrefl, Wien 1921.

In Durchfithrung des durch den Vereinsvorstand am
30. Nov. 1920 in Niirnberg gefaliten Beschlusses werden der
erste Kongrell und die Hauptversammlung des ,JInter-
nationalen Strallenbalhn- und Kleinbahnver-
eines” inder Zeit vom 29. Mai bis 3. Juni d. J. in Wien statt-
finden. Die isterreichische Staatsregierung, die Landes- und
Gemeindeverwaltung begriilen diesen Beschlull freudigst und
laden den Verein zur Tagung in der Bundeshauptstadt Oester-
reichs ein. I'iir die Durchfithrung des Kongresses hat sich
unter dem Vorsitz des Vizebiirgermeisters Georg Emmer -
lin g ein Lokalausschull gebildet, dem Vertreter der Behorden,
Vereine, Iiisenbahn- und Schiffahrisverwaltungen sowie der
groflen Wiener Elektrizititsunternehmungen angehiren. Fol-
gendes Programm ist vorliufig in Aussicht genommen:

1. Vortrige.

Mit Riicksicht auf die kurze, fiir die Vorbereitung des
Kongresses zur Verfiigung stehende Zeif war es diesmal nicht
moglich, fiir auf Grund von Fragebogen ausgearbeitete Refe-
rate Sorge zu tragen und diese vorher den Teilnehmern ge-
druckt zu iibersenden. s sollen daher die zur Beratung
stehenden Angelegenheiten in FForm von Vortrigen behandelt
werden.

Angemeldet sind folgende Vortriage:

1. Direktor Albert-Krefeld: Fortschritte im Bau von
Rollenlagern im Stralenbahnbetrieb;

2. Generaldirektor Dr & ger- Berlin: Wirtschaltliche l.age
der Dampfbahnen;

3. Direktor Ing. Hausmann- Gablonz: Beziehungen zwi-
schen Fahrzeug und Gleis bei Strallenbahnen;

4. Professor Dr.-Ing. I elm- Berlin: Die Entwicklung des
deutschen Kleinbahnwesens;

5. Generaldirektor Lehmann-Kéln: Allgemeine Gesichts-
punkte fiir den Zusammenschluf von Verkehrsunter-
nehmungen in deutschen Grofstidten;

6 Direktor Dr.-Ing. Mattersdort-Hamburg: Normali-
sierung und Unterhaltung;

7. Direktor Nérregaard - Kopenhagen: Die Kopen-
hagener Stralenbahn;

8. Direktor van Putten- Amsterdamn: Technische Schwie-

rigkeiten fiir die Straflenbahn im Venedig des Nordens;

9. Baurat Dr.-Ing. Seefehlner-Wien: Wissenschaftliche
Grundsiitze fiir den Bau von Fahrbetriebsmitteln;

10. Direktor T 6 biés- Budapest: Kugellager fiir Stralen-
bahn-Fahrzeuge;

11. Betriebsingenieur T ra mm-Berlin: Psychotechnische
Eignungspriifung,.
In Aussicht stehen folgende Vortrige:

12. Elektrische Bahnprojekte fiir Kristiania;

13. Tarif — Frequenz — Einnahme;

14, Gleichstrom — Hochspannungshahnen;

15. Quecksilbergleichrichter und bedienungslose Umformer-
stationen;

16. Schienenlose elektrische Bahnen;

17. Einmiinnige Bedienung von Straflenhahnwagen.

(Aenderungen der Themata sind vorbehalten.)

)

AeubBerer Verlauf.

Sonntag,den 29. Mai d. J, nachmittags 4% Uhr: Zusam-
menkunft der Kongrelteilnehmer im Restaurant , Volksgarten'
(Ringstrafie), Rundfahrt mit Straflenbahn-Sonderwagen nach Wahl
in den Prater oder nach Schénbrunn.

Abends: Begriibung der Kongrelteilnehmer durch den Lokal-
ausschull bei einer zwanglosen Zusammenkunft im Restaurant
»Volksgarten®.

Montag, den 30. Mai d. J, vormittags: Eréffnungssitzung,
Vortriige.

Nachmittags: Besichtigung verschiedener Bauten, Werkstiitten
und Einrichtungen der stiidtischen Straflenbahnen.

Abends: Theaterbesuch (Oper, Schauspiel oder Operette).

Dienstag, den 31. Mai d. J, vormittags: Sitzung, Vor-
triige.

Nachmittags: Fahrt mit der Siidbahn nach Ebenfurt zur Be-
sichtigung des Braunkohlenbergwerks Zillingdorf mit Tagbau und
des neuerhauten Ueberlandkraftwerkes Ebenfurt der Stadt Wien:
Riickfahrt mit der Siidbahn. '

Abends: I'rei.

Mittwoch, den 1. Juni d. J, vormittags: Sitzung, Vor-
triige.

Nachmittags: Besichtigung der neuerbauien FFabrikanlagen der
A-E.-G.-Union-Elektrizitits-Gesellschaft in Stadlan bei Wien,

Abends: FEmpfang durch die Gemeinde Wien.
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An den Nachmittagen der KongreBtage kénnen iiber besondere
Anmeldung nach Wahl auch verschiedene andere Besichtigungen
sehenswerter Anlagen, wie: Technisches Museum, gleislose Bahn
Pétzleinsdorf—Salmannsdorf, Entkeimungsanlage fiir  ganze
Straflenbahnwagen u. dgl. vorgenommen werden.

Donnerstag, den 2 Juni d. J, vormittags: Abfahrt mit
der Westbahn nach St. Polten und von da mit der niederisterr.
Alpenbabn  (schmalspurig, hochgespannter Wechselsirom) nach
Mariazell; unterwegs Besichtigung landschaftlich schén gelegener
Stauwmhcranh,gen und des Wasserkraft-Elektrizititswerkes. In
Mariazell Besichtigung der beriihmten Wallfahrtskirche und Spa-
ziergiinge in die Umgebung.

Abends: Zwanglose Zusammenkunft in Mariazell; Nichtigung
dortselbst.

Freitag, den 8. Juni d. J, vormittags: Riickfahrt mit
der niederisterr. Alpenbahn nach St. Pslten und mit der Staatshahn
nach Krems; von dort Fahrt auf der Donau durch die landschaft-
lich schéne und sagenumwobene Wachau (Nibelungengau) nach
Melk. DBesichtigung des beriihmten Stiftes.

Ende des Kongresses.

In westlicher Richtung reisende Teilnehmer konnen von Melk
aus die Ziige iiber Linz nach Salzburg und Passau zur Heimreise
beniitzen, fiir die iibrigen Teilnehmer Riickfahrt mit der Staats-
bahn nach Wien.

Fiir die Damen der Kongrelteilnehmer wird ein besonderes
Programm spiter bekanntgegeben werden.

Abiinderungen des Programms sind vorbehalten.

3 Anmeldung. Reisewege.

Um die Vorbereitungen zum Kongrefl treffen zu kinnen und
die klaglose Durchfiithrung der Unterkiinfte und Exkursionen zu
sichern, werden die Mitglteder gebeten, die ihnen zugesandten An-
meldescheine in allen Teilen genau ausgefiillt an Sekretir Dr. Ar-
thur Ertel in Wien, IV/1 Favoritenstralle 9, zu senden. — Fiir
die Einreise nach Oesterreich ist e¢in vom nichsten sterr. XKon-
sulate visierter Pal erforderlich. Das Visum wird bei Angabe des
Reisezwecks iiber Weisung der osterr. Regierung ohne weiteres
erteilt werden. Als Reiseroute vom Westen und Norden her wird
der Weg iiber Salzburg oder Passau, wo derzeit die besten Zug-
verbindungen bestehen, empfohlen. Bei Reisen iiber die tschecho-
slowakische Republik ist unbedingt auch das Visum des dortigen
tschechoslowakischen Konsulates erforderlich.

Steuerpolitik oder Verkehrspolitik?

Von Professor Dr.-Ing. Helm, Berlin,

Der Reichsfinanzminister Dr. Wirth hat kiirzlich in einer
offentlichen Rede ausgefiihrt, er wolle nicht Steu er politik,
sondern Wirtsehafiepolitik treiben. Hierbei kann es ihm
wohl kaum darauf angekommen scin, die alte Wahrheit auszu-
sprechen, daB die beste Wirtschaftspolitik gleichzeitig auch
lie beste Steuerpolitik ist. Seine Ausfithrungen werden viel-
mehr nur so aufzufassen sein, dall er die deutsche Steuergesetz-
gebung als verbesserungsbediirftic ansehe.  Mittlerweile hat
dies die Steuerverwaltung auch durch die Tat bewiesen, indem
sie Verbesserungen im Steuerwesen durchgefithrt hat, die
dicsen Namen mit Recht verdienen. Bei der bekannten
linanzicllen Notlage, in der sich das deutsche Tisenbahn-
wesen in seiner Gesamtheit, sogar die verkehrs- und friiher
auch ertragreichsten Reichseisenbahnen befinden, eine Notlage,
die wohl von keinem anderen Gewerbezweig iibertroffen wird,
sind Steuerreformen gerade auf diesem Gebiete in erster Linie
notwendig,

Jeder Verbesserungsvorschlag hat selbstverstindlich auf
die wahrhaft trostlose Lage des Reichshaushalts Riicksicht zu
nehmen und darf keine Verschlechterung, sondern mufl im
Gegenteil eine Besserung der Reichsfinanzen zum Ziel haben,
obwohl die im folgenden vorgeschlagene Beseitigung der
Verkehrssteuer®) auch dann gerechtfertigt sein wiirde,
wenn nachgewiesen ist, dali die Schidigung der gesamien Volks-
wirtsehaft als I'olge der Verkehrssteuer grofer ist als ihr
finanzieller Frtrag. Nachzuweisen, dafl diese Schidigung
griofler, und zwar vielfach gréfer ist, soll der Zweck der fol-

*) Dw Abgabensiitze nach dem Verkehrsstewsrgesetz vom 8 (4, 1917
(R. G, Bl. 8. 329) betragen bei der Personenbelérderung:
in der 1, Fahrklasse . 16 v.H. des Befirderungspreises
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genden Ausfiihrungen sein. AubBerdem werden noch Vor-
schlige gemacht werden, wic auch der nominelle Ausfall an
Einnahmen als Folge der Beseitigung der Verkehrssteuer ge-
deckt werden kann,

Von den gesetzlichen Bestimmungen verdient inshesondere
festgehalten zu werden, dall Schuldner der Abgabe der ist, der
den Beforderungspreis zu zahlen hat (§ 7).

Aus den folgenden Betrachtungen der wirtschaftlichen
Lage der Verkehrsmittel wird sich ergeben, dafl diese Voraus-
selzung lingst nicht mehr erfiillt ist. Die ungiinstige wirt-
schaftliche Lage der Reichseisenbahnen kann hier als bekannt
vorausgesetzt werden. Solange die Fehlbetriige bei ihnen ein
Vielfaches der Einnahme des Reiches aus der Verkehrssieuer
betragen, ist es fiir das finanzielle Gesamtergebnis auch voll-
kommen gleichgiiltig, ob der Verkehr der Reichseisenbahnen
einer Abgabe unterliegt oder nicht. Das Forthestehen des Ver-
kehrssteuergesetzes bringt bei ihnen aus diesem Grunde nicht
nur keinen Pfennig mehr an IFinnahmen, sondern erfordert
im Gegenteil einen erheblichen Verwaltungsaufwand, der ins-
besondere bei dem Irachturkundenstempel die vermeintlichen
Finnahmen fast aufzehren wiirde, selbst wenn die Steuer iat-
siichlich zu Mehreinnahmen fiihrte, was aber aus den ange
gebenen Griinden nicht der Fall ist. Die Herstellung, Ver-
teilung, das Aufkleben und die Entwertung der Stempel-
marken, das Abzdhlen und die Uebergabe der Stempelmarken
bei jedem Schichiwechsel, die Verreciinung der Verkehrssteuer
auf mehr als zwanzig z. I'. sehr umfangreichen Nachweisungen
hedeuten einen Aufwand, dem keinerlei Mehreinnahme
gegeniibersteht, und selbst wenn dies der Fall wiire, wiirde es
bei den Reichsbetrieben viel einfacher und volkswirtschaftlich
richtiger sein, diese Iinnahme durch entsprechende Fest-
setzung der Tarife zu erzielen. Man hat die Befoérderungs-
preise mit Recht als die emplindlichste Ware bezeichnet, die es
iiberhaupt gibt. Thre volkswirtschaftlich richtige Bemessung
ist eine feine Kunst, in die jede grobachematische Auflage, wie
es sowohl die Verkehrssteuer wie der Frachturkundenstempel
ist und nur sein kann, mit roher Hand eingreift. Aus dem Ver-
kehr das herauszuhoclen, was er tragen kann, iiberlasse man
daher richtiger dem erfahrenen Tariftechniker. Jede Sonder-
besteuerung des Verkehrs bedeutet daher bei den Reichsver-
kehrsbetrieben, den Reichsbahnen und demnichst auch bei
den Reichswassersiraflen, nicht nur eine vollstindig iiber-
fliissige, sondern eine direk{ schidliche Verwaltungsarbeit, so-
wohl dann, wenn diese Betriebe mit Ueberschull arbeiten wiir-
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den, als erst recht dann, wenn sie mit Verlust arbeiten, wic es
z. Zt. der Fall ist. Auf die Reichsbetriebe braucht hier daher
nicht weiter eingegangen zu werden, und auch nicht auf die
Wasserstralien, weil die Regierung durch Reichsgeseiz vom
5, Mirz 1921 ermiichtigt worden ist, die Iirhebung der Ver-
kehrssteuer aut Wasserstralien auszusetzen und von diesem
Rechte auch bereits Gebrauch gemacht hat. Bei den natiir-
lichen Wasserstralien wird unter dem Drucke des Feindbundes
die Verkehrssteuer schon seit Monaten nicht mehr erhoben.

Der mit der Verkehrssteuer beabsichtigte Zweck wird
demnach nur beiden kommunalenundprivatenBah-
nen und bei regelmébBig betriebenen Kraltwagenlinien erreicht,
von letzteren soll ihrer geringen Verkehrsbedeutung wegen hier
ganz ahgesehen werden. Bei kommunalen und privaten Bahnen
handelt es sich fast ausnahmslos um verkehrsschwache und
daher auch finanziell wenig leistungsfiihige Betriebe. Die
wirtschaftliche Liage der im wesentlichen in Frage kommenden
Bahnen in der Zeit vor dem Kriege ergibt sich aus der
folgenden, dem statistischen Jahrbuch fiir das Deutsche Reich
Tafel XVII, 1dB, Gewerbegruppe XXI, entnommenen Ueber-
sicht. Von dem dividendenberechtigten, in Klein-
und Straflenbahnen angelegten Aktienkapital bezogen in den
Jahren

1907/08 190809 1909/10 1910/11 1911/12 1912/13 191314 191415
% O %o Yo Y% %o Yo Yo

keine Dividende:

21,3 19,83 1823 17,78 17,71 15,34 18,156 27,96
bis 6Y/; Dividende:

47,6 51,26 49,11 46,56 46,36 52,46 49,08 55,68

iiber 6 bis 10 Y/, Dividende:
29,90 28,07 31,59 34,70 34,66 30,96 31,87 16,26
iiber 10 Y/, Dividende:
1,20 0,84 0,77 0,96 1,27 1,24 0,40 0,10

In der Uebersicht ist nur das dividendenberechtigte Anlage-
kapital beriicksichtigt. Wiirde man der lirmittlung der Divi-
dendensitze das gesamte Anlagekapital einschlieblich der ver-
lorenen oder unverzinslichen Zuschiisse zugrunde legen, so
wiirden die Verzinsungssiitze noch niedriger sein. Diese Zah-
len beweisen daher ecinwandirei, dall es sich bei diesen Be-
trieben so gut wie ausschlieflich um gemeinwirtschaftliche
Unternehmungen handelt. Ihre finanzielle Lage in der Zeit
vor dem Kriege ist eine Folge teils des geringen Verkehrsum-
fanges, teils der Tarifpolitik der Aulsichtshehérden wund,
wenigstens bei privaten Bahnen, der zustimmungsberechtigten
Gemeinden.

Die nichts weniger als gliinzende, aber immerhin ertriig-
liche wirtschaftliche Lage der kommunalen
und privaten Eisenbahnen Deutschlands vor
dem Kriege hat sich infolge der Einwirkungen des Krieges und
der Uebergangszeit mindestens in gleicher Weise verschlech-
tert wie die der Reichseisenbahnen mit ihren verkehrsreicheren
und daher an sich gewinnbringenderen Bahnlinien. Der Fenl-
betrag der Reichseisenbahnen fiir das Jahr 1920 beliuft sich
bekanntlich auf rd. 16 Milliarden M. Die wirtschaltliche Lage
der kommunalen und privaten Bahnen wird durch folgende
Tatsachen gekennzeichnet:

Eine groflere Anzahl von Betrieben ist bereits still-
gelegt worden, und zwar aus Griinden der Betriebs-
sicherheit oder wegen der Unmiglichkeit, die zur Aul-
rechterhaltung des Betriebes erforderlichen Zuschiisse
zu heschaifen, oder aus beiden Griinden.

Bei 80 v. H. der noch im Betriebe befindlichen Bah-
nen reichen die Betriebseinnahmen noch nicht einmal
zur Deckung der reinen Betriebsausgaben aus.

Die iibrigen 20 v. H. der noch im Betriebe befind-
lichen Bahnen sind so gut wie ausnahmslos nicht in der
Lage, Bahnanlagen und Betriebsmittel ordnungsmilig
zu unterhalten und die den gestiegenen Preisen ent-
sprechenden  vorgeschriebenen  Riickstellungen zu
machen, Auch sie zehren, wenn auch nicht in dem

Malie wie die Mehrzahl der Bahnen,
ihrem Vermigensbestande.

fortgeselzt von

Die  Unterhaltung und Erneuerung ist um
mindestens zwel Jahre im Riickstande. Iin einiger-
mallen ordnungsmilliiger Unterhaltungszustand der

Bahnanlagen und Betriebsmittel wiirde einen Aufwand
in Héhe von mindestens dem doppelten Anlagekapital
erlordern, das sich auf insgesamt rd. 2,7 Milliarden
Goldmark beliuft (Strallenbahnen rd. 1500 Mill. M,
nebenbahnihniiche Kleinbahnen rd. 850 Mill. M. und
Privateisenbahnen rd. 350 Mill. M).

Die geradezu verzweifelte wirtschaftliche Lage der kom-
munalen und privaten Bahnen ist im wesentlichen auf folgende
Griinde zurtckzuliihren:

1. Ein grolier 'l'eil der Betriebsmittel wurde bei Beginn des

Krieges von den Militirbehirden beschlagnahmt. Ueber
die kmtschiadigung schweben z. 4t. noch Verhand-
lungen. Das Angebot der Reichsbhehorden betragt nur
einen Bruchteil aer Autwendungen, die fiir Iursatz-
beschattungen notwendig gewesen sind,
Auch aie bparmetalle wuraen wahrend des Krieges fast
restios beschlagnahmt unter Gewdhrung einer vollstan-
dig unzureichenden kntschidigung zu den Freisen der
Zeit vor dem Kriege. Lie krsatzstotle liir Sparmetalle
verursachten honere Beschamungs-, Unierhaliungs-
und bBetriebskosten. Die Wiedernerstellung des ur-
spriinglichen Zustandes erfordert Ausgaben, die
wiederum vielfach hoher sind als die behordliche Ent-
schidigung.

3. Die Unterhaltung der auf diese Weise in ihrer
Leistungstihigkeit bedeutend herabgesetzten Bahnan-
lagen und Betriebsmittel mulite wihrend des Krieges
aus Mafterial- und Personalmangel notgedrungen ver-
nachlissigt werden.

4. Mit der Demobilmachung mulien die Kriegsteilnehmer
wicder eingestellt werden. Die Ausnutzung des P’erso-
nals sank dadurch betrichtlich.

5. Infolge der hohen Materialpreise nach dem Kriege, die
im Durchschnitt aul etwa das 25fache stiegen, konnien
die erforderlichen Bau- und Betriebsstoffe nur in voll-
stiindig unzureichender Weise beschaift werden.,

6. Auch die Personalaufwendungen stiegen unter Beriick-
sichligung der Verkiirzung der Arbeiiszeit und der
Minderleistung aus den bekannten Griinden aufl etwa
das 1bfache ihres Standes in der Zeit vor dem Kriege.
Dem Hochschnellen der Ausgaben folgte die Erhohung
der Belirderungspreise nur in weiten Abstiinden, weil
die rechizeitige Genehmigung angemessener Tarife so-
wohl bei den Aufsichtsbehtrden als auch bei den zu-
stimmungsberechtigten Gemeinden auf grolie Schwierig-
keiten stiell, und weil die Erhohung der Beférderungs-
preise ihre natiirliche Grenze hat. Sie zu iiberschrei-
ten wiirde keine Mehreinnahmen, sondern Minderein-
nahmen zur Folge haben. Diese Grenze liegt aber bei
der derzeitigen wirtschaftlichen Lage dieser Betriebe
erheblich unter den Selbstkosten.

Die ungiinstige wirtschaftliche Lage hat eine Reihe von
Nachteilen zur Folge. Bei den Bahnbetrieben selbst wirken
sie sich fast ausschlieiiich in der Vernachlissigung der Unter-
haltung aus, weil zunichst die Personalausgaben gedeckt
werden miissen, der ganze IFehlbetrag also zu Lasten der
Unterhaltung und lirneuerung geht. Dies fiihrt zu einer génz-
lich unwirtschattlichen Art der Unferhaltung. Infolge des
nun schon seit den ersten Kriegsjahren anaauernden Raub-
baues an den Bahnanlagen und Betriebsmitteln und des da-
durch hervorgerutenen Kiickstandes in der Unterhaltung ist
der Unterhaltungsaufwand z. Zt. schon der Substanz nach auf
mindestens das Doppelte des Normalen zu veranschlagen, der
sich in der Zeit vor dem Kriege im Durchschnitt auf mindestens
3 v. H. des Anlagekapitals belaufen hat. Mit Riicksicht darauf,
dall es sich bei der Unterhaltung iiberwiegend um Baustoffe
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handelt, die bekanntlich stirker im Preise gestiegen sind als
die Liohne, mull mit einer Preissteigerung fiir die Unterhaltung
aufl mindestens das 17fache gegen den Stand in der Vorkriegs-
zeit gerechnet werden. Der gesamte Unterhaltungs-Mehrauf-
wand als IFolge der notgedrungen unwirtschaftlichen Unter-
haltung ist daher auf rd. 50 v. I. des Anlagekapitals, also aul
nehr als 1,3 Milliarden M. oder auf etwa das Fiinffache des
Beirages der Verkehrssteuer zu veranschlagen. Dieser Mehr-
aufwand ist aber von der Allgemeinheit zu tragen, weil bereits
in der Zeit vor dem Kriege die Verzinsung des Anlagekapitals
kanm an die Verzinsung miindelsicherer Wertpapiere heran-
reichte.

Die Beseitigung dieses unwirtschaftlichen Unterhaltungs-
zustandes wiirde aber nicht nur vom Standpunkte der Bahn-
unterhaltung selbst aus vorteilhaft sein, sondern wiirde auch
die Moglichkeit bieten, Tausende von Erwerbslosen zu beschiil-
tigen und dementsprechend eine Intlastung der Erwerbslosen-
fiirsorge hedeuten. Gegeniiber anderen Arbeiten haben die
Unterhaltungsarbeiten an Bahnsirecken auch den Vorteil, dal
im allgemeinen nicht erst Wohngelegenheit fiir die Arbeiter-
schalt geschaffen zu werden braucht, wie es z. B. bei der
Kultivierung von Oedland und Kanalbauten in der Regel der
Fall ist.

Die ungiinstige wirtschaftliche Lage hat aber auch zu
einer bedentenden Verringerung der Leistungsfihigkeit der
Balinbetriebe gefiihrt, so daB sie den Anspriichen des Ver-
kehrs nicht gerecht werden konnten. Inlolgedessen wandie
sich der Verkehr anderen und in der Regel volkswirtschaftlich
weniger leistungsfiihigen Verkehrsmitteln, wie z. B. den Last-
kraftwagen zu. Die weitgehende Zerstérung der Landstrafien
durch Lastkraftwagen ist eine unmittelbare Folge der unzu-
reichenden Leistungslihigkeit der Iisenbahnen. Der Geh.
Baurat Nessenius, Hannover, hat nachgewiesen*), dall sich der
Unterhaltungsaufwand/tkm allein fiir die Straflendecke aul
rd. 1 M bheliiuft. Iine Verkehrsleistung von rd. 200 Mill./tkm
wiirde demnach allein fiir die Strafiendecke einen Unterhal-
tungsaufwand in Hihe des Ertrages der Verkehrssteuer bei
den kommunalen und privaten Bahnen bedeuten. Der Unter-
haltungsaufwand/tkm sogar bei einer schlecht unterhaltenen
Eisenbahn belduft sich noch nicht auf 1 Pf. Der Uebergang
des Verkehrs auf ein volkswirtschaltlich weniger leistungs-
fiihiges Verkehrsmittel ist daher gleichbedeutend mit einer ent-
sprechenden Vergeudung an Volksvermigen.

Jede Erschwerung des Verkehrs bedeutet aber auch eine
Verringerung des Verkehrs und damit eine weitere Schidigung
volkswirtschaftlicher Belange. Diese Schiidigung rechnerisch
zu verfolgen, ist kaum mioglich. Ein ungeliihres Bild wird
man sich aber machen kinnen, wenn man die Ersparnis an
Energie durch die Beforderung von Personen mit einem Ver-
kehrsmittel gegeniiber der Marschleistung herechnet.  Nach
Boruttau betriigt der lnergieaufwand fiir 1 km wagerechie
Strecke 44 grofie Kalorien. Rechnet man dazu noch mit einer
Steigung von 5 v. T, g0 wiirden zur Ueberwindung dieser
Steigungsarbeit weitere drei grofle Kalorien erforderlich sein.
Zur Erzielung dieser 44 + 3 = 47 groflen Kalorien wiirden
5.5 g Fett gehiren. Bei einer Gesamibeférderungsleistung von
rd. 11 Milliarden Pkm auf siimtlichen kommunalen und pri-
valen Eisenbahnen Deutschlands wiirde sich die Energie-
ersparnis durch die Beforderungsleistungen dieser Verkehrs-
mittel auf rd. 60,5 Milliarden groie Kalorien oder 60500 {
Fett belaufen, unter der vereinfachenden Annahme, dall der

gesamte Energicaufwand aus Fett gewonnen wiirde. Bei
cinem Preigse von 20000 M/t entsprechend dem derzeitigen
Preise von Schweineschmalz oder Margarine (10 M/Pfd.),

wiirde eine Einschrinkung allein im Personenverkehr der
kommunalen und privaten Bahnen um etwa 15 v. H. dem k-
trag der Verkehrssteuer ungefiihr gleichkommen. Die Ein-
schriinkung des Verkehrs wird z. Zt. auf etwa 25 v. 1L ge-
schiitzl.

*)o Vel Wasser- nnil Wegehan-Zeitschrift 1920, Nr. 1720,

Volkswirtschaftlich ist aber weiter zu bedenken, dal die
Benutzer eines Verkehrsmitiels aus der Benutzung natiirlich
hishere Vorteile zichen wollen als das, was sie ersparen. Der
gesamte volkswirtschaftliche Nutzen dieser Verkehrsmittel im
Personenverkehr ist also bedeutend hoher zu veranschlagen.
Dem Giiterverkehr kommt aullerdem bekanntlich eine grifierc
Bedeutung zu als dem Personenverkehr. Aus diesen Tatsachen
it sich ungefihr die groBe volkswirtschaftliche Bedeutung
leistungsfiihiger Verkehrsmittel ermessen.

Volkswirtschaftlich auberordentlich bedenklich ist auch
die ungleichmiifige Behandlung der verschiedenen Verkehrs-
mittel infolge der bereits erwiihnten Beseitigung der Verkehrs-
steuer bei den Wasserstrafien und die damit verbundene Ver-
schiebung in den Wetibewerbsverhiltnissen. Die Verkehrs-
mittel sind nicht Selbstzweck, sondern Mittel zum Zweck. Es
liegt also im volkswirtschaltlichen Interesse, dall von den ver-
schiedenen Verkehesmitteln jeweils das den Vorzug erhilt,
das den beabsichtigten Zweck mit einem Mindestanfwand an
Mitteln erreicht. Diese selbsiverstindliche Forderung ist aber
nur dann erfiillt, wenn die verschiedenen Verkehrsmittel den
gleichen Bedingungen unterworfen sind und mit demselben
MalBstab gemessen werden. Das ist aber schon vor der Auf-
hebung der Verkehrssteuer aul Wasserstralien nicht der Fall
gewesen. Die Wasserstralien =ind vielmehr schon Irither in
einer nicht zu rechtlertigenden Weise vor den Eisenbahnen
bevorzugt worden, was spiter noch ansgeliithrt werden soll.

Im ganzen kann es hiernach wohl kaum einem Zweitel
unterliegen, dall die volkswirtschaftlichen Nachteile der Ver-
kehrssteuer bei der derzeitigen wirtschaltlichen Lage der
Bahnbetriebe und der Hohe ihrer Tarife auf ein Viellaches
ihres finanziellen Ertrages zu veranschlagen sind, dafl also die
Beibehaltung der Verkehrssteuer volkswirtschaftlich nicht nur
ungerechifertigt, sondern direkt schiidlich ist.

Damit wiire die Notwendigkeit ihrer schleunigen Beseili-
gung erwiesen, auch wenn sich fiir den vermeintlichen Ein-
nahmeausfall kein Ersatz schalfen lieRe. Erste Voraussetzung
dafiir, diese Verkehrsbetriche wieder lebenslihig zu machen,
izt die Befreiung von ungerechtfertigten Lasten, die ihnen gar
nicht zugedacht waren, die sie aber, wie obhen ausgefiihrt wor-
den ist, gerade wegen ihrer wirtschalilich verzweilelten Lage
haben iibernehmen miissen.

Ersatz Lilt sich aber ohne weiteres durch verkehrs-
politisehe MaBnahmen herbeifithren, die z. T. in den
vorstehenden Ausfiithrungen schon angedeutet sind.  Die erste
Miglichkeit ist durch Entlastung der Landstraflen
vom Kraftwagenverkehr gegeben. Wenn die Bahn-
hetriehbe allmiihlich wieder auf den fritheren Stand ihrer
Leistungstihigkeit gebracht werden, wenn inshesondere wieder
ein einigermalien ordnungsmiifliger Unterhaltungszustand her-
gestellt ist, wird es nicht mehr nitig sein, den Verkehr aul
Kraftwagen zu verweisen, die den Bahnen an sich in ihrer
volkswirtschaltlichen Leistungsfihigkeit weit unterlegen sind,
weil sie alles in allem bedeutend hohere Selbstkosten haben.
Schon diese Ersparnisse werden die Ausfiille an Verkehrs-
stener mehr als ausgleichen.

Eine zweite Moglichkeit, die Steuerausfiille zu decken,
bietet die Krhohung der Vororttarife in den Groli-
stiidien mindestens in dem gleichen Verhilinis, um das die
iibrigen Personentarife erhoht worden sind. Es ist bekannt,
dall die Vororttarife schon in der Zeit vor dem Kriege die
Selbstkosten bei weitem nicht gedeckt haben. Dieses Miliver-
hiltnis ist wiihrend des Krieges und besonders wihrend der
Uehergangszeit noch bedeutend grilier geworden. Es ist aber
nicht einzusehen, weshalb ein Drittel der Bewohner einiger
Grolstidie, die zum grofien Teil dem hegiiterten Teil der Be-
villkerung angehiren, zu etwa der Hilfte der Selbstkosten be-
fordert werden sollen, wiithrend die iibrige Hiilfte dieser Selbst-
kosten von der Volksgesamtheit einschlieflich der iibrigen
zwei Drittel der Bewohner der gleichen Grofistidte aunfzu-
bringen sind. Die Beseitigung dieser durch nichts zu rechi-
fertigenden Ungerechtigkeit durch Frhohung der Vororitarife
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a.1'.1f d'ie Selbstkosten, mindestens aber in dem gleichen Verhiilt-
nis, in dem die iibrigen Personentarife erhéht worden sind,
wiirde ebenfalls bedeutend mehr einbringen als die Verkehrs-
steuer.

Eine dritte Moglichkeit zur Deckung der Ausfille
bietet der Verzicht auf den Aushau der
Wasserstralien, fiir den z Zt. keinerlei Be-
dirfnis vorliegt und der sich auch volkswirtschalt-

lich micht rechtfertigen liBt. Die Tatsache, dab die Be-
forderungspreise aul WassersiraBen vor dem Kriege ectwas
niedriger gewesen sind als bei den Eisenbahnen, hat zu der
génzlich irrigen Auffassung Veranlassung gegeben, daB die
Wasserstrallen volkswirtschaftlich leistungsfiihiger seien als
die Eisenbahnen. Schon die bekannten Tatsachen, dafl Wasser-
straflen Zuschiisse erfordert haben, wiihrend die Eisenbahnen
Ueberschiisse erbracht haben, daf diese Ueberschiisse aus dem
Massengiiterverkehr der Eisenbahn herrithren, dal der
Massengiiterverkehr auch die Zuschiisse zu den zahlreichen
unrentablen Nebenbahnen. zu den unrentablen Verkehrsarten
wie dem Vorortverkehr, ein grofier Teil des Personenverkehrs
iiberhaupt, Stiickgut- und Eilgutverkehr, zu den unentgell-
lichen Leistungen fiir die Postverwaltung und den Leistungen
fiir militirische Zwecke aufgebracht hat, heweisen, dali es ein
gefiihrlicher Trugschlufl ist, aus den Befiérderungspreisen
beider Verkehrsmittel auf ihre volkswirtschaftliche Leistungs-
fihigkeit schliefien zu wollen. Wie einwandfreie Selbstkosten-
berechnungen in Deutschland und dem Auslande iibereinstim-
mend ergeben haben, betragen die Selbstkosten des Massen-
giiterverkehrs bei Eisenbahnen nur etwa 1} bis % der Selbst-
kosten der Beforderung auf Kaniilen. Es liegt aber keinerlei
Grund vor, irgendein Verkehrsmittel vor dem anderen zu be-
vorzugen. Als volkswirtschaftlich am leistungsfihigsten ist
das Verkehrsmittel anzusehen, das den beahbsichtigten Zweck
mit einem Mindestaufwand an Mitteln erreicht, und das sind
zweifellos die Eisenbahnen. Die Bevorzugung des weniger
leistungsfihigen Verkehrsmittels wiirde eine Vergeudung an
Volksvermdgen bedeuten und dem Charakter der Verkehrs-
mittel als Mittel zum Zweek widersprechen.

Auch die Entwertung der Giiter durch den Umschlag bei
der Kanalbeforderung fiillt erheblich ins Gewicht. Nimmt
man einmal an, daBl die gesamte deutsche Kohlenforderung in
Héhe der Zeit vor dem Kriege im gebrochenen Transport be-
fordert werden wiirde, so wiirde der Verlust an Heizkralt etwa
20 Mill. 1 in Kohle betragen haben. Das ist bedeutend mehr
als der gesamte Kohlenverbrauch aller deutschen Bahnen und
stellt etwa die doppelte Energiemenge dar, die durch den Aus-
bau der deutschen Wasserkriifte gewonnen werden kann.

Das  zeitweilige Versagen der Wassersirallen spricht
ebenfalls gegen die derzeitige deutsche Kanalpolitik. Sie fiihrt
zu einer stiindigen stofiweisen Belastung der Eisenbahnen, da-
mit zu ciner Desorganisation des Eisenbahnbetriebes, dessen
Grundlage RegelmiiBigkeit und Piinktlichkeit ist, und zwingt
dazu, den gesamien Verkehrsapparat der Eisenbalnen dieser
schwankenden Belastung méglichst anzupassen oder, was viel-
leicht noch schlimmer ist, aul eine ausreichende Bedienung
des Verkehrs zu diesen Zeiten zu verzichten.

Aullerordentlich iiberschiitzt wird auch die Leistungs-
fihigkeit von Kaniilen hinsichtlich der Menge der zu be-
fordernden Giiter. Schon die Jahresleistung einer Giiterbahn
iiblicher Ausfithrung ohne besondere Einrichfungen fiir den
Massengiiterverkehr wie grofiriumige Selbstentlader betrigt
das Vier- bis Fiinffache der Hiochstleistung des z. Zt. leistungs-
fahigsten deutschen Kanals, wihrend eine Massengiiterbahn
glatt etwa das 15fache bewiiltigen kann. Sodann belaufen sich
die Anlagekosten eines Kanals auf mehr als das Doppelte einer
Giiterbahn,

Jeder dieser drei Griinde, besonders aber die beiden ersten
sind vollkommen hinreichend, die Schidlichkeit der Bestre-
bungen in Deutschland aul Herstellung eines Wasserstrallen-

netzes darzutun, von weiteren Griinden, wie der grofieren
Schnelligkeit. Piinktlichkeit, Sicherheit, des geringen Geliinde-
bedarfs bei Eisenbahnen ganz abgesehen.

Die volkswirtschaftliche Unterlegenheit der Wasser-
strafien gegeniiber den Eisenbahnen wird auch durch die Er-
fahrung in den Liindern bestiitigt, in denen sic im freien und
unbeeinfluliten Wetthewerb miteinander gestanden haben, wo
man also nicht, wie bei uns in Deutschland, den Massengiiter-
verkehr auf Wasserstrallen unterstiitzt und dem gleichen
Massengiiterverkehr auf Eisenbahnen, wie bereits erwihnt,
gewaltige Lasten aufgebiirdet hat (Ueberschiisse, die das
Riickgrat der Staatsfinanzen gebildet haben, Zuschiisse zu
Meliorationsbahnen und unrentablen Verkehrsarten, wie Per-
sonenverkehr, insbesondere Stadt- und Vorortverkehr, Stiick-
gutverkehr usw., unentgeltliche Leistungen fiir die Postver-
waltung, Zuschiisse zu den Leistungen fiir militdrische
Zwecke usw.). In jenen Liindern, in denen beide Verkehrs-
mittel mit gleichem Malistab gemessen worden sind, hat sich
auf ganz natiirliche Weise die vollstindige volkswirtschaft-
liche Unterlegenheit der Wasserstrafien ergeben. In Amerika
z. B. ist sogar mehr als die Hilfte des vorhandenen Kanal-
netzes stillgelegt worden.

Von diesen verschiedenen Deckungsmoglichkeiten ganz
abgesehen, diirfte aber die Aufhebungder Verkehrs-
steuer schon aus den rein volkswirtschaftlichen Griinden
mindestens ebenso sehr im Interesse der Reichsfinanzverwal-
tung wie in dem der Bahnbetriebe liegen.

Zusammenfassung.

Ausgehend von der iiberaus ungiinstigen wirtschaftlichen
Lage der deutschen Verkehrsbetriebe wird gezeigt, dal die
Verkehrssteuer und der Frachturkundenstempel gerade wegen
der ungiinstigen wirtschaftlichen Lage dieser Betriebe nicht
von den Benutzern der Bahnen, wie es den gesetzlichen Be-
stimmungen entspricht, getragen werden, sondern von den Be-
irieben selbst, und dab auf diese Weise die Verkehrssteuer zur
Verschiirfung der Notlage wesentlich beitrigt. Vom wirt-
schaftlichen Standpunkte aus hat dies folgende Nachteile:

1. Die Unterhaltung und Erneuerung der Bahnanlagen
und Betriebsmittel ist vollstiindig unzureichend. Der
gesamte Unterhaltungsaufwand ist daher auf mindesiens
das Doppelte des bei wirtschaftlicher Unterhaltung Fr-
forderlichen zu veranschlagen.

Infolge Versagens von Eisenbahnen hat sich der Ver-

kehr weniger leistungsfihigen Verkehrsmitteln, z. B.

Lastkraftwagen zugewandt. Der dadurch bedingte

Materialverbrauch betriigt aber ein Vielfaches des-

jenigen bei Kisenbahnen fiir die gleiche Beftrderungs-

leistung. Der Unterschied stellt eine weitere Vergeu-
dung an Volksvermigen dar.

3. Die Herbeifiilhrung eines ordnungsmifBigen Unterhal-
tungszustandes wiirde nach 1 und 2 also produktive Ar-
beit erster Ordnung bedeuten und die Moglichkeit zur
Beschiiftigung von KErwerbslosen bieten und die Er-
werbslosenfiirsorge entlasten.

4. Noch grifier als die unter 1 und 2 erwiihnten Verluste
sind aber die Nachteile zu bewerten, die dadurch ent-
atehen, daB ein Teil des Verkehrs iiberhaupt nicht be-
dient werden kann.

5. Auch die ungleichmiifige Behandlung der verschiede-
nen Verkehrsmittel infolge Beseitignng der Verkehrs-
steuer bei den Wasserstraflen fiihrt zu einer Verschie-
bung der Wettbewerbsverhilinisse und damit in der
Regel zu einer Schiidigung volkswirtschaftlicher Be-
linge.

Anschliefiend werden Vorschlige gemacht, wie auch der

nominelle Ausfall an Einnahmen durch Malnahmen der Ver-

kehrspolitik mehrfach gedeckt werden kann.

&
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Verkehrstechnik Nr. 12

Die eiserne Hohlschwelle und die Wirtschaftlichkeit der Bahnunterhaltung.

Von Professor Ing. Dr. A. Birk,

Nach zwei Richiungen hin bewegt sich gegenwiirtig die
Fntwicklung der Eisenbahnschwelle: der starren Schwelle, die
in der Eisenbeton- und in der Carnegie-Buhrer-Schwelle ihre
Verireter hat, steht die elastische Schwelle, die in der Holz-
schwelle und in der Eisenhohlschwelle verkorpert ist, gegen-
iiber. Die Notwendigkeit einer entsprechenden Elastizitiit des
Gleisgefiiges bleibt unangefochten; nur ein in seiner Gesami-
heit elastisches Gleis kann die Stilie und Driicke der dariiber
rollenden Fahrzeuge ohne allzustarke bleibende Forminderun-
gen in seinem Gefiige wie in seinen Linzelteilen aufnehmen.

iy LT -
Abb. 2.

Abb. 1.

Bei der starren Schwelle liegt die elastische Wirkung in der
Verbindung zwischen Schiene und Schwelle und in dem
Bettungskirper oder in letzterem allein, wenn Schiene und
Schwelle als einheitlich arbeitender Korper gestaltet sind; es
ist bemerkenswert, dass bei den amerikanischen Bahnen, auf
denen die Carnegie-Buhrer-Schwelle liegt., Kohlenlische als
Bettungsstoff verwendet wird. Bei der elastischen Schwelle
kommt nun aber auch der Schwelle selbst die Aufgabe zu. einen
grofBen Teil der Stifie und Driicke auf das Gleis fiir sein Geliige
unschiidlich zu machen. Diese Aufgabe erfiillt die Fisen-
schwelle in der am meisten verbreiteten Form als Trogschwelle
nicht in zufriedenstellender Weise. Die cizerne Schwelle liegt
mehr auf dem Wege zur Carnegie-Buhrer-Schwelle; sie sucht
vor allem die grofle Biegungsfestigkeit des Eisens anszuniitzen,
allerdings unter Wahrung guter Lagerung und Unterstopfung,
die sie nach dem Vorhilde der Holzsechwelle zu erreichen glaubt.
Soll auch die Elastizitit des Eisens verwertet werden. dann
miifite der Schwelle eine Form gegeben werden, die gewisser-
mallen in sich die erforderliche Tlastizitit besitzt, die ihrem
Stoffe mangelt. Bei der elastischen Holzschwelle spielt eben
der Stoff — bei der elastischen Eisenschwelle kann nur die
Torm die Hauptrolle spielen.

In dieser Hinsicht ist nun der Vorschlag einer eisernen
Hohlsechwelle beachtenswert. der von dem Finanz- und
Baurat a. D. R. Scheibe ansgeht. Seine Schwelle besiizt die
in Ahb 1** dargestellte Querschnittform. Die hisher ausge-
fithrten Probeschwellen haben eine gleichmiifize Wandstiirke
von 7 mm. Thre statischen und Gewichtsverhiiltnisse im Ver-
gleich mit anderen Schwellen zeigt nachstehende Uebersicht.

!I Trigheits- | Widerstands- Gewicht
Schwellenart | poment moment |

cm! em® | ke*)
Holzsehwelle . . . . . .. i 8800 1100 86
Eisenschwelle Heindl. . :. 312 44 72
Eisenschwelle Carnegie. |I 1250 158 . 80
Asbestonschwelle . . . . | 11780 - 230
Eiserne Hohlschwelle 1531 178 . 102

*) Bei 2,70 m Linge.

*) Wir haben iiber die Iohlschwelle bereits im Jahre 1919, Helt 2
8. 36, kurz berichtet, halten ez mit Riicksieht auf die inzwi-chen gesam-
melten Erfabrungen jedoch filr erforderlich, im Iolgenden eine cingehendere
Darstellung zu geben. Die Schriftltg.

**) Dic Drucksticke der Abbildungen wurden vom Verlage des | Organs
{, d. Fortschr. d, Eizenbw." freundlichst zur Verliigung gestelld,

Prag®)

Der Hohlraum der Schwelle Scheibes wird mit Bettungs-
stoff gefiillt; ihr Gewicht erhoht sich dadurch auf rd.130kg. Das
ist zuniichst schon ein Vorzug. denn er sichert fiir sich allein
¢ine ruhigere Lage der Schwelle im Schotterbett. Ein weiterer
sofort sichtbarer Vorzug ist die tiefe Thage der Schwelle im
Bettungskirper, wodurch im Verein mit der giinstigen Form
und Breite der druckiibertragenden Fliche die Geschlossenheit
der Druckiliche auf die Unterbaukrone bei der gebriiuchlichen
Bettungshiohe sicher erreicht wird — im Gegensatz zu den Er-
scheinungen bei der Holzschwelle, der Trog- und der Carnegie-
Schwelle, die nnter sonst gleichen Umstiinden eine Bettungs-
stirke von mehr als 50 em unter Schwellenoberkante verlan-
gen, Der Hauptzweck, den Scheibe mit der neuen Sehwellenform
erstrebt, liegt freilich in anderer Richtung. Die Form soll er-
mdglichen, dal die auf die Schwelle iibertragenen Stofwirkungen
in voriibergehende kleine Aenderungen des Querschnittes, die
anf den Zusammenhang des Gleises ohne Einflul bleiben, um-
gesetzt werden, so daB sie keine schiidliche Abniitzungsarbeit
mehr leisten. Theoretisch ist dies anzunehmen; ob die Annahme
im erstrebten Umfange zutrifft, kénnen nur Versuche im
kleinen und grofen, in der Priifungsanstalt und im befahrenen
(ileise entscheiden. Solche Versuche haben stattgefunden und
sind zum Teil noch im Gange. Die hisher vorliegenden Er-
gehnisse sind giinstige.

Die ersten aufklirenden und wegweisenden Versuche
fanden in der Versuchzanstalt der technischen Hochschule in

500kg l auf 280mm (alhihe = W0 kgm

i kgm
Holzrahmen

S

Fiseri- j— el
hiolz j

{uader

Liserner  Grunablock
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Abb. 3.
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Dresden statt. Eine Hohlschwelle von beschriebener Form
wurde hierbei mit einer Trogschwelle gleicher Liinge (Abb. 2)
mit 170 em® Trigheitamoment, 61 em® Widerstandsmoment und
61 kg Gewicht in Vergleich gezogen. Die allgemeine Anord-
nung des Versuches zeigt Abb. 3. Die Hohlschwelle war in
Granitfeinschlag unter IFreilassung der Mitte auf 25 em und
der beiden Enden auf je 35 em eingebettet und gut unterstopft
und mit Steinschlag bis auf 25 em — von den Stirnseiten ab-
gemessen — ausgefiilll.  Mit gleicher Sorgfalt wurde die Trog-
schwelle gebettet, Auf den Schwellen lagen unbefestigt zwei
Schienenstiicke, auf welchen ein T-Triger zur Uebertragung
der im Fallwerke erzeugten Schlagkraft ruhte. Das Gewicht
des Fallbiiren war 500 kg, die Fallhthe wurde zu 100 mm und
300 mm gewiihli, so daB das erzeugte Schlagmoment dem StofB
cines 10 t schweren Rades auf jeder Schiene aus 2,5 mm und
75 mm Iihe entspricht. Die Querschnittsveriinderungen
wurden durch knetbaren Ton, der unabhiingig von den
Schwellen gelagert sich an ihren Korper anschmiegte, sichtbar
gemacht; die zwischen dem Tonkérper und der Schwelle durch
die Schlagwirkungen und die durch sie verursachten Schwellen-
bewegungen entstandenen Kliifte wurden mittels Papierstreifen
bekannter Dicke gemessen.

Diie Ergebnisse der Versuche sind durch die Abb. 4 und 5
gekennzeichnet. Die Hohlsch welle erfuhr eine bleibenda
Findriickung in der Bettung von 1 und 2 mm: die federnde
Eindriickung zusammen mit der federnden Senkung der
Schwellendecke betrug 1.2 und 3,25 mm*) | die federnde Auf-

*) Diese Angaben sind der amtlichen Niederschrift iiber die Vorfithrung
scleher Sehlagversuche am 3, Juni 1919 entnommen,
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biegung der Auflagerhilften der Schwelle withrend desSchlagens
wurde mit 0,25 und 0,50 mm, die Ausbauchung der Schwellen-
flanken mit 0,25 und 1,0 mm, die Verengung des Schlitzes im
Auflager infolge der Aufdrehung der Auflagerhiilften mit 0,25
und 1,5 mm festgestellt. Die Hohlsehwelle hat also unter der
Wirkung des Fallwerkes die in Abb. G gestrichelt angedeutete

Abb. 4.

voriibergehende Verdriickung ihres Querschnittes erfahren.
Anders verhielt sich die Trogsehwelle; sie erfubr zu-
niichst eine bleibende Einsenkung von 2,3 mm; der Schlag des
Bidren erzeugte dann (vgl. Abb. 5) mnach oben iiber der
Schwellendecke eine Fuge von 2,5 mm und nach unten cine
solche von 12 mm zwischen Ton und Tisen. Die iiber der
Schwellendecke klaffende Fuge ist noch um die oben zwischen
Holzrahmen und Ton entstandene Kluft vergrifiert zu denken
und kann dann als Vereinigung der bleibenden Eindriickung in
die Bettung mit der durch den Schlag bewirkten voriibergehen-
den Aufbiegung des Endes nach oben gedeutet werden. Das
Ergebnis der Versuche ldBt auch die groBe Elastizitit des als
Bettungsstoff gewiihlten I"einschlages erkennen.

Hatten also diese Versuche einwandlrei hewiesen, dal die
Hohlschwelle die Fidhigkeit besitzt, die aul sie ausgeiibten
StoBe durch geringe Querschnittverdriickungen innerlich zu ver-
arbeiten und die Bettung erheblich zu schonen, so verblieh nun
als zuniichst zu lisende wichtige Frage die der Schienen-
befegtigung, deren Lisung wegen der geringen Wand-
stirke der Schwelle besondere Schwierigkeiten bietet. Eine
Verstiirkung der Schwellendecke wiirde die Elastizitiit des
Querschnittes vermindern; sie wird aber auch nicht erforder-
lich, wenn nicht nur die lotrecht abwiirtagerichteten Stéfie, son-
dern auch die Lingskrifte und schlielilich auch die Querkriifte
(die Seitendriicke) auf die Schiene kleine voriibergehende Ver-

Abb. 5.

finderungen im Schwellenquerschnitte erzeugen, weil dann
einerseits dic Wanderschubwirkungen und die Kantenpressun-
gen, also wesentliche Ursachen der Lockerung der Hilfsmittel
der Schienen mehr oder weniger aufgehoben und anderseits die
Angriffe auf die Schwellendecke an der Befestigungsstelle
wenigstens vermindert wiirden. Bei der nachgewiesenen grofien
Federkraft des Querschnittes besall die Annahme, dall der Wi-

derstand des Querschnities gegen kleine voriibergehende Ver-
inderungen durch die wagerecht wirkenden Stélie und Driicke
kleiner sein wird als der Widerstand der Befestigung gegen
ihre Losung, dall also die Verdinderungen im  Querschnitte
frither eintreten werden als die Losung der Defestigung, eine
gewisse Berechiigung. Scheibe entschlof sich daher, eine ein-
fache DBefestigung mit Klemmplittchen und Schraube anzu-
wenden; allerdings gibt er der Klemmplatte cine Nackendruck-
Hiche von etwa 550 gegen 240 gmm bei der Trogschwelle und
stellt die Schiene auf eine Unferlagsplatic aus Pappelbaumholz,
die einen hioheren Reibungswiderstand als die eizerne Unfer-
lagsplatte bietet; die grifiere Lochung der Schwellendecke ist
Iwi der Hohlschwelle wegen ihres bedeuienderen Trigheits-
momentes zuliissig: das Trigheitsmoment hefriigt im gelochten
Schwellenquerschnitt noch immer 1200 em?* (vgl. die Ueber-
sicht 8. 154).

Versuche im Malterialpritfungsamte der technischen Tloch-
schule in Dresden haben den Beweis erbracht, dafi die Lings-
kriifte und die negativen Kriifte elastische Querschnittsiinde-
rungen der Hohlschwelle hervorrufen, dal sich diese Quer-
schnittsverdriickungen der jeweiligen Lage und Richtung der
Kraftlinien anpassen und mithin die Kantenpressungen als Ver-
anlassung der Lockerung der Haftmittel und die Wanderschuh-
wirkung wegfallen. Die Wirkung der Seitendriicke soll durch
einen Dauerversuch klargestelt werden, indem mehrere Monate
lang nach je 5 Sek. ein Sehlag von 60 kgm unter 45" auf die
Innenkopfseite einer auf der Probehohlschwelle befestigten
Schiene ausgeiibt wird.

Zur unmittelbaren Beobachtung des Verhaltens der Hohl-
schwelle im Betriebe wurden in ein Schnellzugsgleiz auf dem
Bahnhof Wettiner Strafie in Dres-
den nehen je zwei Schwellen alter
und verstiirkter Trogform und
aus Holz auch zwei Hohlschwel-
len in neue Beliung aus Stein-
schlag auf Packlage cingebaut;
sie werden in bezug aul ihre
Ruhelage mit einer von Dr.
BloR erdachten Vorrichtung, so-
wie in bezug aul das Fest-
sitzen der Haltmittel durch Feststellung der Nachzugsmog-
lichkeit beobachtet. Aus dem uns vorliegenden Schaubilde einer
Aufnahme der Bewegungen je einer Hohlschwelle und einer
Trogschwelle alter Form unter dem fahrenden Zuge geht u. a.
hervor, dal} die Bewegung des Bodens der Hohlschwelle in einer
stetig mit schwacher Wellengestaltung verlaufenden Linie er-
folgt, wiithrend die Bewegungslinie der Trogschwelle stark aus-
gebildete Wellen zeigt, die selbst wieder aus kleinen Wellen zu-
sammengesetzt sind — dal also die TIohlschwelle wesentlich
ruhiger liegt als die Trogschwelle. Auch die Umsetzung der
StoBdriicke in eine andere fiir den Zusammenhang der Gleis-
teile unter sich und mit der Bettung unschiidlichen Arbeits-
leistung innerhalb der Hohlschwelle wird durch das Schaubild
bestiitigt.  Wie mir von vertraunenswiirdiger Seite mitgeteilt
wird, ist an dem Festsitzen der Haftmittel bei den heiden Ver-
suchsschwellen auf dem Bahnhofe in Dresden in den fiinf Mo-
naten ihrer Verwendung noch keine Veriinderung eingetreten.

s kann mithin schon jetzt auf Grund dieser allerdings
bschrinkten, aber die Wirklichkeit gut erfassenden Versuche
die Ueberzeugung ausgesprochen werden, dall durch die Ver-
legung der Hohlschwelle an Stelle der Trogschwelle und auch
der Holzschwelle beachtenswerte Ersparnisse in der Oberbau-
unterhaltung erzielt werden kinnen. Die ruhige Lage der
Schwelle, die nicht kantet und deren Biegungslinie einen giin-
stigen Verlauf nimmt, triigt zur Schonung des Beftungsstoffes
und der Einzelteile des Gleises bei; Senkungen einzelner
Schwellen und Hohlliegen von Schwellen werden seltener vor-
kommen als bei Holz- und Trogschwellen; die gute Befesti-
gung der Schienen — durch die Elaslizitiit der Schwelle ge-
geben — fithrt zu Lohnersparnissen fiir Regelung der Spurweite,
fiir die Behebung von Schienenwanderung, aber auch zu Er-

Abb. 6.
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sparnissen [fiir Schwellen und Kleineisenzeug:; sie wird sich
auch bei der Erhaltung der Schienenstoliverbindungen hemerk-
bar machen. Die Milderung der Stifle beim Befahren der
Gleise mub auch eine wirtschaftliche Wirkung fiir die Erhal-
tung der Fahrbetriebsmittel zur Folge hahen. Diese wirtschafi-
lichen Vorteile der Hohlschwelle gegeniiber der Holz- und
Trogschwelle lassen sich natiirlich nieht in Zahlen ausdriicken,
werden auch nach den ortlichen Verhiiltnissen verschieden
sein, aber sie werden sich im Befriebe mehr oder weniger be-
merkbar machen — ein Umstand, der gerade in unserer auf
grilite Sparsamkeit angewiesenen wirtschaftlichen Lage mit
allem Nachdrucke aul umfassende Versuche mit der Hohl-
schwelle hinweist, die durch die bisherigen Beobach-
tungen an Hohlschwellen im vorhinein gerechtfertigt er-

scheinen. Die  Anschaffungskosten der Hohlschwelle sind
allerdings gegenwiirtig héher als die der Trogschwelle: sie
werden aber wesentlich sinken, wenn durch grifere Bestellun-
gen die Einrichtung der Massenerzeugung. die ,.Phonix™ in
Hoerde, A. G. fiir Berg- und Hiittenbetrieb, durchzufiihren be-
reit iet, ermoglicht wird. Es bedeutet also kein Wagestiick, wenn
anstatt Trogschwellen oder selbst kostspieligen Holzschwellen
cine grofere Anzahl von Hohlschwellen verlegt wird. Ein MiB-
erfolg betriebstechnischer oder wirtschaftlicher Natur erscheint
ausgeschlossen. Umfangreiche Betriebsversuche mit der Hohl-
schwelle werden aber zur Klarstellung von Fragen fithren, die
bisher noch nicht endgiiltig gelést erscheinen, wie die Richtig-
keit der Wahl der Wandstirke von 7 mm und der von Scheibe
vorgeschlagenen einfachen Schienenbefesiigung.

25 Jahre Rheinische Bahngesellschaft.
Zum 25. Marz 1921.

»Bin unverzagt, ich hab’s gewagt”, so konnte Heinrieh
Liuneg am 25. Marz 1896 iiber den Griindungsakt der Rheini-
schen Bahngesellschaft schreiben. 25 Jahre sind vergangen,
eine kurze Spanne Zeit, gemessen an der Vergangenheif, und
dennoch diirfte es heute in der schwersten Zeit, die das Vater-
land je erlebt hat, von der Rheinischen Bahngesellschaft nicht
unbescheiden sein, an diesem Tage einen kurzen Halt zu
machen und einen Riickblick auf die vergangene Zeit zu werfen.

Im Jahre 1852 bildete sich in Diisseldorf unter dem Vor-
gitz des damaligen Oberbiirgermeisters ein  Ausschull zur
Schaffung einer unmittelbaren Bahnverbindung mit Krefeld.
Seit di~ser Zeit haben jahrzehntelange Verhandlungen iiber die
Herstellung einer solchen Bahnverbindung unter Errichiung
einer festen Rheinbriicke geschwebt. Alle zustindigen Stellen
— Stadt, Handelskammer, Kisenhahn, Regierung und Ministe-
rium — erkannten das Bediirfnis fiir den Bau einer Briicke an.
aber stets scheiterten die Verhandlungen lefzten Endes an der
Beschaffung des erforderlichen Baukapitals, dessen Verzinsung
durch Briickenzoll allein nicht moglich war. Da stellte der da-
malige Kommerzienral Heinrich Lueg 1894 einen neunen Plan
fiir ein Briickenbau- und Kleinhahnunternehmen von Diissel-
dorf nach Krefeld und Uerdingen auf; nach diesem sollten die
Mittel, die zur Verzinsung des Briickenbaukapitals erforderlich
waren, durch die Wertsteigerung aulfgebracht werden, die der
Grund und Boden in der Biirgermeisterei Heerdt durch den Ban
der Briicke und die Kleinhahnen erfahren mulite. Langwieriger
und vielgeitiger Verhandlungen bedurfie es, bis Heinrich Lueg
die in Betracht kommenden Behorden und Gemeinden von der
Durchfiithrbarkeit seines Planes iiberzeugt hatte. Mancherlei
Schwierigkeiten waren zu iiberwinden, bis die Genehmigung
fiir Briicke und Bahn erteilt war, deren Bau auf der Diissel-
dorfer Rheinseite ganz erhebliche Aenderungen, die Zu-
schiittung des Sicherheitshafens und den Umbau der Stromlinie
notig machten. Heinrich Lueg gelang es, durch unermiidliche,
persimliche Bemiihungen und Verhandlungen, diese Grundlage
fiir das Unternehmen zu schaffen, ein Aktienkapital von 6 Mill.
Mark aufzubringen, eine Anstellung auf 1300 Morgen Land in
der Gemeinde Heerdi zu miiligem Preise und hei der Landes-
bank die Zusage auf ein Darlehn von 6 Mill. M. zum Ankauf
der Grundstiicke zu erhalten. Als er im Verein mit seinen
wagemutigen Freunden, unterstiitzt von dem damaligen Bei-
geordneten, spiiteren Oberbiirgermeister 'Wilhelm Marx und
dem Dirvektor der Landesbank, jetzigen Generaldirektor Ge-
heimen Regierungsrat Dr, Lole, die Griindung der Gesellschaft
am 25. Mirz vollzog. war er sich dariiber klar, dall es seiner
ganzen Tatkraft bedurfte, um die gesteckten Ziele mit den
geringen zur Verfiieung stehenden Mitteln zu erreichen und das
fitr die wirt=chaftliche Entwicklung der Stadi Diisseldorf und
ihrer linksrheinizchen Umgebung so wichtige Unternehmen zu
gedeihlicher Entwicklung zu bringen.

Viel Sorgen und Miihe brachten die ersten Jahre der
Gesellschaft, die unter die Leitung des Oberbiirgermeisters a. D.
Haumann gestellt wurde. Der Briickenbau ging allerdings ohne
Zwischenfiille vonstatten, aber der Betrieb der Kraftstation
und der Kleinbahn Diisseldorf—Krefeld, hei der ein meues,
in Europa noch nicht erprobtes System angewandt war, hatie
zuniichst unter vielen Storungen zu leiden. Besonders grolie
Schwierigkeiten brachie die unterirdische Stromleitung mif
sich, welche die Gesellschaft auf der Strecke Ratinger Tor bis
Haroldstrafie ausbauen mubte, weil die Stadt Diisseldorf hei dem
Abschluff der Wegebenutzungsvertrige den Bau einer Ober-
leitung aus idsthetischen Griinden versagte. Dadurch wuchsen
die Betriehskosten weit iiber die veranschlagten Betriige hinaus,
und schon i. .J. 1900 war es notwendig, 3 Mill. M. neues Kapital
durch Ausgabe neuer Aktien zu heschaffen.

Inzwischen entwickelte sich die Bebanung in der Gemeinde
Heerdt unter dem Einflulk der neuen Verkehrseinrichfung rechi
giinstig. 1899 hatte die Gesellschalt bereits 100 Baustellen
verkauft. Mit 44 Wohngebiinden war damals der Grundstoek
fiir die neue Diisseldorfer Vorstadt Oberkassel gelegt. Auch
der Verkehr hatte sich rasch gehoben. Im ersten Betriebs-
jahre 1899 wurden 1081 702 Personen hefirdert, 1900 2 588 033
und 1901 3229031, In der Generalversammlung im Friihjahr
1903 konnte znm ersten Male ein Reingewinn ausgewiesen
werden, der die Verteilung einer Dividende von 4 v. H. ge-
stattete: diese ist allmiihlich gestiegen, hat sich aber immer in
sehr miiligen Grenzen gehalten. Damit war der Beweis er-
hracht, daB das Unternchmen lebensfihig war und die Ein-
nahmen aus dem Verkaul der Grundstiicke hingereicht hatten.
um die Verzinsung des Briickenkapitalz aufzubringen, sowie
auch die in der ersten Zeit geringen Ertriige der Kleinbahnen zu
erginzen. Eine grofe Last wird die Briicke allerdings immer
fiir die (Gesellschaft bleiben: denn sie hat 5,2 Mill. M, gelkostet,
und die Einnahmen aus den Briickengeldern reichen nicht ein-
mal zur Deckung der Unterhaltungskosten aus.

Nachdem die Anfangsschwierigkeiten iiberwunden waren,
hatten sich die Unternehmungen der Gesellschaft in stetig auf-
steigender Linie recht giinstig entwickelt, als der Weltkrieg
der weiteren Entwicklung Einhalt gebot.

Inzwischen waren am 1. Juli 1906 die Herren Schwab als
Vorsitzender und Ingenienr Faber an Stelle des Herrn Hau-
mann in den Vorstand eingetreten. Vom 1. April 1912 his
1. Nov. 1920 ist Herr Schwab alleiniges Vorstandsmitglied ge-
wesen.  Aufsichtsrat und Vorstand haben ihre vornehmste Auf-
gabe darin erblickt, trolz hoher Kosten unfer Ueberwindung
der Schwierigkeiten, die sich aus Mangel an Baustoffen und
Arbeitern ergaben, auch wiihrend des Krieges die Instand-
haltung der Anlagen und Betriebsmittel der Gesellschaft auf
miglichst leistungsfihiger Hohe zu halten.  Hierdurch und ge-
<tiitzt anf angemessene Riicklagen, die anf Kosten der Divi-
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denden angesammelt sind, steht die Rheinische Bahngesell-
schaft jetzt so gefestigt da, wie wenig andere Kleinbahnunter-
nehmungen. Wir diirfen wolil hoffen. daf sie auch unter den
gegenwiirtigen, aullerordentlich schwierigen Verhilinissen ihre
Aufgabe wird erfiillen kinnen.

Die stidtische Verwaltung hatte die Bedeutung
des Unternehmens fiir Diisseldorf zwar niemals verkannt, sie
hat es aber bei der Griindung der Gesellschaft nicht gewagt,
stiidtische Mittel fiir das Unternehmen herzugeben, dessen Er-
folg zweifelhaft war. Auch als der Stadt bei den Kapitals-
erhthungen i. J. 1900 eine Beteiligung angeboten wurde, iiber-
wogen die Bedenken wegen der Sicherheit des Unternehmens
bei den Stadtverordneten. Erst im Winter 1906 und 1907, als
seitens des mneuen Vorstandes ernstliche und Erfolg ver-
sprechende Malnahmen zur Beseitigung der fiir die Wirtschafi-
lichkeit der Betriebe so aullerordentlich nachteiligen Unter-
leitung in die Wege geleitet waren, gelang es dem damaligen
Oberbiirgermeister Marx, welcher die Gesellschaft bereits bei
der Griindung als Beigeordneter unterstiitzt hatte, die Stadt-
verordneten davon zu iiberzeugen, dal es fiir die Stadt von
groler Bedeutung wiire, sich einen maligebenden Einfluf auf
die Rheinische Bahngesellschaft zu sichern. Da der Hauptteil
der Aktien im engen Kreise der Aufsichtsratsmitglieder ge-
blieben war, fand der Oberbiirgermeister bei den Haupt-
aktioniiren wohlwollendes Entgegenkommen fiir seine Wiinsche.
und durch Abkommen vom Mirz 1907 wurden der Stadt die
Mehrheit der Aktien und der Erwerb weiterer Aktien, sowie
eine Vertretung im Aufsichtsrat unter giinstigen Bedingungen
gesichert. Seitdem hat der EinfluBl der stidtischen Verwaliung
und Vertretung bei der Rheinischen Bahngesellschaft immer
mehr zugenommen, und seit dem Friihjahr vorigen Jahres be-
herrscht die Stadt das Unternehmen fast vollstindig.

Ueber die Bauausfiithrungen und Entwick-
lung des Unternehmens ist folgendes mitzuteilen:
Am 12. November 1898 wurde die Rheinbriicke nach einer fiir
die damaligen Verhiiltnisse bheispiellos kurzen Bauzeit von
2 Jahren und 4 Monaten dem Verkehr iibergeben, und wenige
Wochen spiiter, am 15. Dez. wurde der Betrieh auf der Strecke
Diisseldorf—Krefeld aufgenommen.

Eine Ausdehnung erhielt das Unternchmen durch den Bau
der Linie Meererbusch—Uerdingen, die am 15. Aug. 1901 zu-
nidchst mit Dampflokomotiven in Betrieh genommen wurde. In-
folge der Unzulinglichkeit dieses Betriehes wurde aul der
Strecke am 1. Mai 1902 der elektrische Betrieb eingefiilirt, Diese
Linie ist i J. 1909 nach Kaldenhausen und i. J. 1911 nach
Moers ausgebaut. Die Inbetriebnahme der Strecke Uerdingen—
Kaldenhausen erfolgte am 9. Dez. 1909 und diejenige nach
Kaldenhansen— Moers am 16. Dez. 1911,

Am 21. Dezember 1901 wurde auch die Linie Oberkassel—
Neulh in Betrieb genommen, die von Oberkassel aus am Rhein-
ufer entlang iiber die Heerdter Werft nach Neuf fithrte. TIm
Jahre 1911 ist die Linienfiihrung durch die Ortschaft Heerdt
geiindert worden. Bestimmend fiir diesen Umbau waren die
schwierigen Verhiiltnisse, die sich durch die vielen Kreuzungen
mit den vorhandenen Gleisanschliissen an der Heerdter Werft
entwickelten und fernerhin die Notwendigkeit. eine schienen-
freie Krenzung mit der Staatshahn in Meerdt am Kaiser zu er-
halten.  Die umgebaute Strecke wurde am 23. Februar 1912 in
Betrieb genommen. Die alte auf dem Rheindeich helegene
Strecke ist bis zur Werft in Heerdt bestehen geblieben und dient
als Anschluligleis fiir die Giiterbeférderung von der Heerdter
Werft zu den industriellen Werken, die im linksrheinischen
Diisseldorf angesiedelt sind und einen Anschluf an das Stamm-
gleis der Rheinischen Bahngesellschaft haben,

Mit dem Ausban der Strecke Diisseldorf—Krefeld ist anch
gleichzeitig ein Stammgleis von Station Oberkassel-Bahnhot
nach Lorick zu angelegt worden, um das siidlich der Bahn-
strecke Diisseldorf—Krefeld belegene, von der Rheinischen
Bahn in groflerem Umfange aufgekaufte Geliinde fiir indu-
strielle Zwecke aufmischliefen.  Auch fiir diese Anlage wurde
die Genehmigung am 31. Dez. 1896 erteilt.

Die nachstehenden Ausfithrungen geben ein Bild iiber die
Entwicklungdereinzelnen Betriebe:

Der Bahnbetrieb wurde i. J. 1808 mit 13 Motorwagen,
8 Anhiingewagen und & Giiterwagen ersffnet, im Ausstellungsjahre
1902 war der Wagenpark bereits aul 31 Motor-, 15 Anhiingewagen
und 10 Giiterwagen vergribert.

Im Jahre 1912 wurde eine umfassende Erneuerung des Wagen-
parks durch Einstellung never und Umban der vorhandenen Wagen
in die Wege geleitet mit dem Ziele. neuzeitliche und in technischer
Beziehung auf der Hohe stehende Betriebsmittel zu erhalten. Dies
Durchfiihrung dieser Aufzabe war bei Ausbruch des Krieges zum
grofien Teil vollendet, aber auch wiihrend des Krieges ist an der
Verbesserung des Wagenparks soweit wie miglich weitergearheitet,
worden,

Am 25, Mirz 1921 sind folgende Betriebsmittel vorhanden:

60 Motorwagen. 61 Anhiingewagen, 2 elektrische Lokomotiven,
2 elektrische Geriitewagen, 108 Giiterwagen und 4 Lokomotiven,

Wiithrend des Krieges wurde der Giiterverkehr besonders ge-
pllegt, daneben auch der Kohlenverkehr in gréfierem Umfange
aufgenommen durch Herstellung unmittelbarer Anschliisse mit den
linksrheinischen Zechen Friedrich Heinrich und Rheinpreufien. Die
Verkehrsentwicklung ergibt sich aus den nachstehenden Zahlen.

Jahr Nutzwagenkilometer Zahl der befirderten
Personen

1399 1675000 1081000

1906 3 443 000 6 983 000

1912 5 504 000 11 221 000

1914 5 887 000 12 077 000

1920 5 695 000 16 404 000

I'iir den Betrieb der Giiterbahn standen zuniichst 2 kleine
Lokomotiven, die fiir den Dampfbetrieb der Strecke Meererbusch—
Uerdingen beschafft waren, zur Verfiigung, die i. J. 1906 durch
eine schwere Lokomotive ersetzt wurden. Zu diesem Zeitpunkte
bestanden insgesamt 7 Anschliisse, die sich durch Errichtung neuer
Unternehmungen auf 17 vermehrt haben. Der Betrieb dieser Bahn
erfordert heute die stindige Dienstbereitschaft von 2 schweren
Lokomotiven.

Der Wagenumlauf hat betragen:

1900 4024 Wagen
1906 729
1912 16836 .,
1920 28218 ,

Die hichste Ziffer ist im Kriegsjahre 1917 mit 34 423 Wagen
erreicht.

Das Kraftwerk, erbaut in den Jahren 1896—1898, ist 1912
volistindig nmgebaut und wesentlich vergrifert worden. An Stelle
der Flammrohrkessel wurden Steilrohrkessel mit hester Kohlen-
ausnutzung vorgescehen und die Kolbendampfmaschinen durch zwei
den Betriebsverhiiltnissen angepafite Turbinenaggregate von je
3000 KW Leistung ersetzt. Dieser Aushau war im Mai 1915 voll-
endet. Ein weiterer Steilrohrkessel von 500 qm Heizfliche ist
noch im Kriegsjahre 1918 erbaut.

Die Entwicklung des Kraftwerkes ergibt sich am besten aus
den Zahlen der Stromerzeugung:

1899 795 244 KWstd.
1906 2827793
1912 3159 868
1920 11 382 382

Auf Grund der Bestimmungen der Genehmigungsurkunde fiir
die Rheinbriicke mufite ein Fihrbetrieh durch zwei Fihren,
und zwar vom Zolltor nach Oberkassel und von der Harvoldstralie
nach dem linksrheinischen Ufer aufrechterhalten werden., Jener
wurde mit Dampfhooten, dieser mit einem kleinen Motorboot unter-
halten. Der Betrieb hat unter der Ungunst der Verhiiltnisse stiindig
zu leiden gehabt. Besonders ungiinstiz wurden die Landungs-
stellen am linksrheinischen Ufer durch Schlamm- und Sandablage-
rungen infolge der hier herrschenden Stromverhiiltnisse beeinflulit,
so daB selbst hei mittlerem Wasserstande die Aufrechterhaliung des
Fiihrbetriebes mit Dampfhooten unméglich war. Die erforderlichen
Aushaggerungen der Fiihrlandestellen erforderten  erhebliche
Kosten. Es wurden daher drei weitere flachgehende Motorboote
beschafft. um bei niedrigem Wasserstande den Betrieb aufrechi-
erhalten zu konnen.

Der Fihrbetrieb hat im allgemeinen, abgesehen von den Zeiten,
in denen das Strandbad besonders stark benutzt wurde, nur unter-
geordnete Bedeutung gehabt. Eine stiirkere Benutzung der Fithr-
boote ist nur bei schinem Wetter an Sonn- und Feiertagen zu ver-
zeichnen gewesen. Zeitweilig sind, um den Einwohnern auch die
Miglichkeit einer Rheinfahrt von kiirzerer Dauer zu geben, mit
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Motorbooten sogenannte Rundfahrten auf dem Rhein veranstaltet
worden. Aber der Krieg hat alle diese Ahsichten. auch die weitere
Ausgestaltung des Strandbades, vercitelt, und bei den heute be-
stehenden Verhiltnissen ist gar nicht abzusehen. ob die seinerzeit
verfolgten Ziele, nimlich den Fihrbetrieh miglichst weiter auszu-
zestalten. den Strandbadbetrieb zu vergriébern und zu verbessern
und die Rundfahrten aul dem Rhein noch mehr als bhisher einzu-
hiirgern, wieder aufgenommen werden kénnen.

Die Benutzung der Briicke hat im Laufe der Jahre ganz
aullerordentlich geschwankt. In den Ausstellungsgjahren. 1902 und
1904 ist sie eine hesonders rege gewesen, ebenso in den Zeiten,
in denen aul der linken Rheinseite gribere Veranstaltungen statt-
cefunden haben; daneben war sie von der Bautiitigkeit in Ober-
kassel und Tleerdt nnd nicht zuletzt von der Entwicklung der
industriellen Werke im linksrheinischen Gebiet abhingig. TDie
Briickengehiihren haben sich stets in miBigen Grenzen gehalten.

Die Kosten der Briickenunterhaltung waren in den Vorkriegs-
zeiten schon recht hoch, besonders diejenigen fiir die Fahrbahn-
unterhaltung.  Hier ist erst eine Besserung eingetreten. nachdem
in den Jahren 1909 und 1911 die Fahrbalhn mit australischem Hart-
holz in sorgfiltiger und mustergiiltiger Weise gepflastert ist. In
den niichsten Jahren werden erliebliche Mittel fiir Unterhaltungs-
und Erneuerungsarbeiten der Biirgersteige aufzuwenden sein,

Seit dem 4. Dezember 1918 ist die Briicke von belgischem
Milit@dr besetzt. Abgesehen von vollstindigen Sperrungen von
kiirzerer oder lingerer Dauer wickelt sich der Verkehr auf ihr
in mehr oder weniger schwieriger Weise unter der Kontrolle der
helgisehen Dienststellen ab. Die Entwicklung des Briickenverkehrs
wird durch nachstehende Zahlen gekennzeichnet:

Personen Fuhrwerk

1900 1111230 139 574
1906 1146 928 180 894
1912 1436 819 284 793
1914 1444 525 299 344
1919 1302 542 76032

In dieser letzten Zahl kommen die Einwirkungen der mit der
Besetzung verbundenen Kontrolle sowie der Riickgang der Bau-
titigkeit zum Ausdruck.

Grundstiicksverwertung Wie erwilinl, waren sich
die Griinder der Gesellschaft dariiber klar, daf aus dem technischen
Betrieb und aus der Briickenanlage zuniichst nicht diejenigen
Mittel herausgewirtschaftet werden konnten, die fiir cine ange-
messene Tilgung und Verzinsung der angelegten Kapitalien er-
forderlich waren, Sie nahmen deshalb von vornherein die Ver-
wertung des linksrheinischen Gelindes fiir Wohn- und industriells
Zwecke in Aussicht, das durch den geplanten Briickenbau, die
Bahn- und Fibrverbindungen in giinstiger Weise aufgeschlossen
wurde. Die Gesellschaft erwarb deshalh sofort griflere zusammen-
hingende Flichen, um sie spiter in planmiiRiger Weise zu ver-
werten,  Der fiir diese Zwecke aufgestellte Bebanungsplan hat in
spiteren Jahren viele Gegner gefunden. Bei seiner Beurteilung
darf jedoch nicht vergessen werden., daf er den damals bestehen-
den stiidtebaulichen Anschauungen entsprochen hat.

Bei Verwertung ihres Geliindes mufite die Gesellschaft in
erster Linie auch auf die Indusirie zuriickgreifen. Zur Durch-
lihrung dieser Aufgabe hatte sie dic Genehmigung erhalten, inner-
halb der politischen Gemeinde Heerdt-Oberkassel cin grofieres Ge-
hiet fiir industrielle Zwecke durch unmittelbaren AnschluB an den
Staatsbahnhof in Oberkassel aufzuschlieBen. Bei der Genehmigung
fiir diesen Staatshahnanschluf war die Ausdehnung des Gebietes zu-
niichst auf die politische Gemeinde Heerdt beschriinkt, spiiter hat
das zustindige Ministerium auch die Genehmigung fiir die Aus-
dehnung des Gehietes his in die politische Gemeinde Biiderich
hinein erteill. Nach dem hestebenden Bebauungsplan ist eine
weitere Ausdehnung des Industriegeliindes an dieser Stelle aus-
veschlossen.

[n den Jahren 1899 bis 1901 verkaufte die Gesellschalt au ver-
schicilene Interessenten

244 449 gqm Indusiriegelinde mit Eisenbahnanschluf
26208 4 ohne .

Bis 1910 kamen Verkiufe an Industriegelinde nicht zustande,
dagegen wurden in den Jahren 1910 bis 1920 606 614 gm mit Eisen-
bahranschlul und 42000 qm ohne Eisenbahnanschlufl verduBert.

Um die Verwertung des Baugelindes mit allen Mitteln zu fér-
dern, hat die Gesellschaft den Ausbau von Strafen, die Anlage der
Kanalisation. ebenso die der Gas- und Wasserleitungen selhst
durchgelithrt,  Gas und Wasser wurde von den rechtsrheinischen

Diisseldorfer Werken geliefert, withrend die Elektrizitit aus dem
eigenen Kraftwerk zur Verfiigung stand. Auch hat die Gesell-
schaft, um die Bautiitigkeit zn fordern, verschiedene Bauten am
Kaiser-Wilhelm-Ring und Arbeiterwohnhiiuser an der Sport und
AmboBstrale errichtet. FEbenso sind Werkswohnungen in der
Hansaallee bei dem Bau der Betricbsanlagen hergestellt, um den
Beamien und Arbeitern. die fiir den Betrieb besonders wichtig
sind, in unmittelbarer Nihe der Betriehe Wohngelegenheiten zu
schaffen.

Das Schwergewicht der Gesellschaft im Grundstiicksgeschift
hat in der politisch selbstiindigen Gemeinde Oberkassel-Heerdt ge-

legen. Diese wurde am 1. April 1909 nach Diisseldorf einge-
meindet.  Tn den ersten Jahren nach der Eingemeindung hat die

Bautiitigkeit aullerordentlich zugenommen.

Von 1900 bis 1920 sind insgesamt von 600 Kidufern Baustellen
fiir Wohnbauten in einem Ausmal von 335149 gm erworben. Tiir
verschiedenartige Zwecke sind in der Zeit von 1907 bis einschliefl-
lich 1915 von der Gesellaschaft noch 474 478 qm Gelidnde verdulert.

Auch die Zahlen iiber die in den Betrieben der Gesellschaft
beschiftigten Angestellten und Arbeiter, sowie die fiir
ihre Bezahlung aunfgewandten Lohne geben ein Bild von ihrer
Entwicklung.

Zahl der Beschiiftigten Lihne M.

1899 204 371 708,97
1906 265 404 904,26
1912 434 712 316,54
1914 451 764 815,86
1920 601 8 352 038,59

Inzwischen hat die Rheinische Bahngesellschaft vorldufig
auch die Betriebsfiihrung der stidtischen
Stralenbahnen iibernommen. Hierdurch hat sich der
Aufgabenkreis der Gesellschaft wesentlich erweitert. s ist dic
Absicht der Stadtverwaltung, der Gesellschaft in Zukunft auch
alle sonstigen Verkehrsaufgaben zu iibertragen, die Diisseldorf
beriihren. Allerdings bietet der heute bestehende Zusammen-
schluf noch keine befriedigende Lisung. Die Verwaltung der
Rheinischen Bahngesellschaft muB die Selbstiindigkeit und freie
Verfiigungsfiihigkeit erhalten, die zur gedeihlichen Leitung
eincs wirtschaftlichen Unternehmens nétig sind. Bei der vor-
liufigen Regelung, wie sie gegenwiirtig besteht, konnte eine
strenge Scheidung zwischen Stadt und Gesellschaft nicht vor-
genommen werden. Dies hat in der Fiihrung der Geschiifte
griflere Schwierigkeiten hervorgerufen, als bei AbschluB des
Abkommens vorausgesehen werden konnte, und es ist deshalbh
eine baldige Regelung erforderlich. Frst dann kann die Rhieini-
sche Bahngesellschaft als die Verkehrsgesellschaft die Inter-
essen der Stad{ Diisseldorf auf allen Gebieten des Verkehrs in
nachdriicklicher und erfolgreicher Weise wahrnehmen.

Beim Riiekblick auf die verflossenen Jahre erinnert
man sich unwillkiirlich an die Worte, die hei der Krioffnung der
Rheinbriicke der damalige Verkehrsminister Thielen hei den
Hammerschliigen gesprochen hat, mit denen er den letzten rof-
glithenden Niet in die Briickenkonstruktion cinfiigte: ,.Du
Stein und Eisen sei fest gegriindet bis in die fernste Zeit; Wohl-
stand und Gedeihen migen von dir ausgehen, aber nie eines
Feindes Full dich hetreten.*

Wohl haben die neuen Verkehrswege die Hoffnungen in
den ersten Jahrzehnten erfiillt. Wohlstand und Gedeihen in
den erschlossenen Gebieten haben sich iiberall gezeigt, aber der
Krieg mit seinen Folgen hat vieles, was in den Friedensjahren
aufgebaut war, zerstirt, und die letzten Thielenschen Worte
sind ein frommer Wunsch geblichen. Was die Zukunft bringen
wird, vermag niemand zu sagen. Sie liegt ernst und dunkel
vor uns, und es wird der zielbewulBten Arbeit deutscher Manner
hediirfen, die ein ganzes Herz fiir Deutschlands Wiederaufhau
haben, um die schweren, schweren Zeiten zu iiberwinden.

Ein Ziel werden die veranitwortlichen Minner bhei der
Rheinischen Bahngesellschaft stets verfolgen miissen: dal der
Rhein niemals eine trennende Grenze werden darf, dal die Ver-
kehrswege das linksrheinische (Gehiet mit dem rechtsrheini-
schen innig und fest verbinden miissen nnd daB unsere Zukunfi
nur einem einigen Deutschland gehiiren kann. [Seh.]
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Schadenersatzpflicht des Automobilhalters fiir seinen Schoffér.

Bei hohen Haftpflichtanspriichen gegen den Automobilbesitzer
ist wesentlich, ob der Automobilhalter nur als solcher aus dem
Automobilgesetz in Anspruch genommen werden kann, oder aunch
aus § 831 BGB. Denn nach § 12 des Automobilgesetzes hafiet der
Ersatzpflichtige im Falle der Tétung oder Verletzung eines Men-
schen nur bis zu einem Kapitalbetrage von 50000 Mark oder bis
zu einem Rentenbetrage von jiihrlich 3000 Mark. Im Falle mehrerer
Ersatzberechtigter verschiebt sich die Hachstgrenze bis zu dem
Kapitalbetrage von insgesamt 150000 M. oder bhis zu einem
Rentenbetrage von insgesamt 9000 M. Dagegen gind die Anspriiche
aus § 831 des BGB. unbegrenzt. Gemiil dieser Gesectzesstelle
haftet der Automobilbesitzer fiir den Schaden, den der von ihm
bestellte Schoffér in Ausfiihrung der iibertragenen Verrichtung
anrichtet, wenn er nicht den Nachweis fiithrt, daf bei der Aus-
wahl des Schofférs dieim Verkehrerforderliche Sorg-
falt beobachtet worden ist oder der Schaden auch bhei Anwendung
dieser Sorgfalt entstanden sein wiirde. Die Anforderungen, die
unsere Rechtsprechung an die Sorgfaltspflicht bei der Auswahl des
Schoffors stellt, sind nicht gering. Besonders wenn es sich um
einen Grolstadtverkehr handelt, sollte jeder Automobilhalter die
Charaktereigenschaften und moralische Gesinnung des Schoffirs
in bezug auf Leben und Gesundheit seiner Mitmenschen neben
seiner Fihigkeit und Entschlossenheit unter die Lupe nehmen.
Ordnungssirafen wegen verbotswidrigen Fahrens kénnen — auch
wenn der Geschiiftsherr angibt, sie nicht gekannt zu haben — schon
die Ungeeignetheit des Schoffirs begriinden und somit den Ent-
lastungsbeweis nach § 831 unmiglich machen. Ein Urteil des
hischsten Gerichtshofs ist hierzu von Interesse.

Im Auftrage des Fuhrherrn N. in Berlin hatte dessen
Schoffér August K. den Kraftwagen in Betrieb gesetzt und ver-
schiedene Lohnfahrten ausgefiihrt. Nach Mitternacht war er nach
der Gastwirtschaft Wildgrube, Muskauer Strale 23, gefahren, wo
er einen Bekannten suchte, Getrinke zu sich nahm und mit anderen
Giisten ins Gesprich kam. Hierbei lief er sich bestimmen, sicben
Giiste aus Gefilligkeit in seinem Wagen mitzunehmen. Statt sie
aber, wie erst in Aussicht genommen war, in der Nihe ihrer Woh-
nung abzusetzen, fuhr er zuniichst durch den Treptower Park
nach Baumschulenweg. Hier stieg er aus, trank einige Glas Bier
und fubr nach 15 Min. wieder zuriick. Auf der Riickfahrt gegen
Mitternacht stieB er in rasender Fahrt auf der Treptower Chaussec
so heftig gegen einen Strallenbahnwagen der Linie 87 der
Berliner Strallenbahn, dal sowohl Fahrgiiste der Stralenbahn als
Insassen des Kraftfahrzeugs — drei davon tiédlich — verletzt
wurden. Infolge dieser Fahrlissigkeit ist K. zu drei Jahren Ge-
fingris verurteilt worden. Die Berliner Strafienbahn, die bereits
an einen ihrer Fahrgiiste einen gréBeren Betrag auf Grund des
Reichshaftpflichtgesetzes gezahlt hat und weiteren hohen Schaden-
ersatzanspriichen entgegensieht, verlangt nunmehr sowohl von dem
Schoffér K. als von N. als Automobilhalter véllige Schadloshaltung.

Nachdem das Landgericht III zu Berlin die Fest-
stellungsklage der Kligerin abgewiesen hat, hat das Kammer-
gericht ihren Anspruch dem Grunde nach fiir gerecht-
fertigt erkldrt. Gegen dieses Urteil hat der beklagte
Automobilhalter Revision beim Reichsgericht eingelegt.

Jedoch ohne Erfolg. Der hichste Gerichtshof hat die Revision
mit folgenden FEntscheidungsgriinden zuriickgewiesen.
Der Bench\\crdcfuhrer stellt nicht in Abrede. dafl er fiir die Fahrt,
bei der sich der Unfall ereignet hat, als Halter der Kraftdroschke
in Betracht kommt. Dagegen glaubt er sich auf § 7 Abs. 3 des
Reichsgesetzes vom 3. Mai 1909 iiber den Verkehr mit Kraftfahr-
zeugen berufen zu kénnen. Aber die Anwendbarkeit dieser Be-
stimmung ist von dem Kammergericht mit Recht verneint worden.
Die hierzu im angefochtenen Urteil dargelegten Rechtsgrundsiitze
stimmen mit der Rechtsprechung des Reichsgerichts iiberein. Sie
cind den dort angefiihrten Entscheidungen entnommen. Von diesen
abzugehen. besteht kein Grund. Deren Anwendung auf den vor-
liezenden TFall gibt zu rechtlichen Bedenken keinen Anlafl. Viel-
mehr kann in dieser Bezichung den Ausfiilhrungen des Berufungs-
urteils in allen Punkten beigetreten werden. Die Auffassung der
Revision, dal der Kraftwagenfiihrer die Ungliicksfahrt nicht in
Ausfithrunz der ihm aufgetragenen Verrichtungen. sondern bei
Gelegenheit derselben unternommen habe. scheitert an der ent-
gegenstehenden Feststellung des Berufungsgerichts. Iis ist nicht
entscheidend, ob sein Dienstherr ihm gerade diese einzelne Fahrt
aufeetragen hatte, oder ob sie wenigstens seinem zu vermutenden
Willen entsprach, sondern es kommt darauf an, ob sie in den Kreis
der Malnahmen fiel, welche die dem Beklagten K. iibertragenen
Verrichtungen darstellien. Diese im wesentlichen auf tatsiichlichem
Giebiete liezende Frage hat der Vorderrichter bejaht. Darin tritt
kein Rechtsirrtum zutage. Die Umstiinde des Falles. die zeitliche
und riumliche Ausdehnung der Fahrt nach Baumschulenweg, stan-
den einer solchen Annahme nicht entgegen.

Als Geschiiftsherr hatte der Beschwerdefithrer in den Vor-
instanzen nach § 831 BGB. nachzuweisen, dal sein Wagenfiihrer
noch zur Zeit des Unfalls sorgfiltizc ausgewihlt war, also alle
Eizenschaften besaf, die einem tiichtigen Kraftwagenlenker zu
eigen sein miissen. Das angefochtene Urteil fithrt zutreffend aus,
daB wegen der Gefdhrlichkeit des Kraftwagenverkehrs in den
grofen Stidten von dem Wagenfiihrer ein besonders hohes Maf
von Umsicht und Besonnenheit, Aufmerksamkeit, Niichternheit und
Achtung vor der 6ffentlichen Ordnung gefordert werden muB und
daB dementsprechend von dem Dienstherrn die Anwendung be-
sonderer Sorgfalt bei der Anstellung und der Ueberwachung des
Wagenfiithrers zu verlangen ist. Diese notwendigen Eigenschaften
waren bei dem beklagten Schoffér nicht vorhanden. Das hat er
nach den Feststellungen des Berufungsurteils nicht blof dureh
sein leichtfertizes Verhalten bei und vor dem Zusammenstol, son-
dern, wie zahlreiche Ordnungsstrafen zeigen, auch schon vorher
hewiezen. Bei dieser Sachlage kann sich der beklagte Automobil-
halter nicht mit der blofRen Behauptung entlasten, dal er von
diesen Ordnungsstrafen nichts erfahren und auch sonst von einer
unzureichenden Verldssigkeit seines Wagenfiithrers nichts wahr-
genommen habe. Es stand bei ihm. die Erfiillung seiner Ueber-
wachungspflicht darzutun. Aber diesen Nachweis hat er nach der
Annahme des Vorderrichters nicht erbracht. Auch hier ist kein
Rechtsirrtum ersichtlich. der die angefochtene Entscheidung be-
einflulbt haben kinnte. (Aktenzeichen: VI. 416/20, — 21. 2, 21))

K. M.-L.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

sUeber Reihenbildung elektrischer Lokomotiven als Voraus-
setzung fiir deren Vereinheitlichung® sprach in der Deutschen Ma-
schinentechnischen Gesellschaft kiirzlich Herr Oberingenieur
A, Wichert, Mannheim. Unter Vereinheitlichung ist die Ver-
ringerung der Mannigfaltigkeit aller Einzelteile, vor allem aber
der Teile der elektrischen Ausriistung verstanden, ohne die nach
den bisherigen Erfahrungen die Wirtschaftlichkeit des Betriebes
nicht gewiihrleistet ist. Kleinere Teile, wie Stromabnehmer u. dgl.
lassen sich ohne Zweifel schon jetzt so ausbilden, dafl alle Her-
steller nach ein und denselben Plinen arbeiten konnen. Bei Mo-
toren und Transformatoren wire dies Verfahren nicht angebracht,
denn zweifellos ist es entwicklungsschidlich. Hier zeigt W. nun
einen Weg, wie man auch ohne solche Maflnahmen eine weitgehende
Verringerung der Bauformen erzielen kann, in einem Grade, die
unter Beriicksichtigung des zuniichst in Frage kommenden Um-

fanges der Elektrisierung, bei gecigneter Verteilung der Fabrikate,
fast die gleiche Wirkung hat wie die véllige Vereinheitlichung.
TDag Mittel besteht, wie der Titel sagt, in einer geeigneten Reihen-
bildung der Lokomotiven. Die beiden Hauptfragen, die W. hierfiir
aufwirft, lauten:

Lassen sich Reihen der
motiven bilden, deren Einzelglieder allen
trieblichen Anforderungen gewachsen sind?

Lassen sich dicse Reihen so ausgestalten,
dafB eine weitgehende Verringerung der Man-
nigfaltigkeit der Einzelteile Platz greifen
kann?

Es sei vorweggenommen, dafl die Lisung unter gewissen Vor-
aussetzungen die Notwendigkeit von nur zwei Motorformen und
drei Transformatoren fiir alle jemals in Deutschland in Frage kom-
menden Lokomotiven von 2 bis 6 Triebachsen und 45 bis 125 km/st.
Héchstgeschwindigkeit ergibt. Dall ein derartig einfaches Ergeb-

verschiedencn Loko-
be-
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nis nicht ohne gewisse Opfer moglich ist. erscheint selbstverstind-
lich. Diese sind indessen gering aogenither dem erzielten Gewinn.

Die  Dauerleistung  eclektrischer Lokomotiven, deren Be-
lastungsgrenzen denen  der Dampflokomotiven  gegeniibergestellf
werden, lassen sich  aus ilirer Tichstgeschwindigkeit
Reibungsgewicht  hestinnuen,  denn sie liegen  bei Verwendung
gleichartiger Motoren  immer bei  Gesehwindigkeiten  und Zug-
kriiften. die i gleichen Verhiilinis zu diesen beiden Kennzeichen
ciner Lokomotive stehien.  Das Reibungsgewicht von Vollbahn-
lokomotiven ist nun gebunden an die Achsenzahl und die ZUEe-
lassenen Achsdrucke. Wiililt man fiiv 3- und Gachsige Lokomoliven
elwas geringere Achsdrucke als fiir 2- und dachsige. z. B, 15% t
gegen 16.5 1. so erhiilt man eine geomeirische Reihe des Reibungs-
gewichtes von 33 — 47 — 66 — 94 t (die fiinfachsige Lokomotive
scheidet aus). Diese ergibt von selbst fiir Lokomoliven mit ein
und derselben Hichstgeschwindigkeit eine geomet rische Reihe der
Leistungen mit der Steigungsziffer 2. Libt man nun auch die
Hichstgeschwindigkeiten der verschiedenen Lokomotiviormen Glie-
der einer geometrischen Reihe sein (z B. in guler Anlehnung an
die der neuesten Dampflokomotiven 45 — 635 — 90 —127 km/st.).
so ergeben sich auch fiir Lokomotiven ein und desselben Achs-
druckes, aber verschiedener Geschwindigkeiten die Leistungen
nach einer geometrischen Reihe, mit der Steigunesziffer 2. Dann
errechnen sich fiir bestimmte Motoren die Dauerleistungen fiir alle
Lokomotiven wie folgt:

und dem

Triebachszahl: 2 3 4 G
Triebachsdruck: 16.5 15% 16,5 1534
Reibungsgewicht 1: 33 47 33 47
Hachstgeschw. km/St.  Dauerleistung in PS.
4H — HR0 820 1160
635 Han R20 1160 16720
an 20 1160 1620 2320
127 1160 1620 2320 —

Man sieht, daf sich die Gesamtleistungen der Lokomoiiven his
zu viermal wiederholen, und daff alle erforderlichen Ausriistuneen
aus diesem Grunde einer nur Seliedrigen Reihe der geometrischen
Form 580 — 810 — 1160 — 1620 — 2320 PS entnommen werden
kénnen, FEin weiteres Merkmal dieser Reihe ist die in ihr ont-
haltene Verdoppelung der Leistungen, welche, wie die weitere
Untersuchung zeigt, die Verwendune von nur zwei Molorformen.
z. B. von 580 und 810 PS, gestatiet, die in entsprechender Zahl und
Anordnung eingebant werden miissen.  Staft eines 810 PS Mofors
kann man auch zwei zu 405 PS verwenden.

Hiermit ist der Grundgedanke der Wichertschen Unfersuchung
hereits dargelegt. Die weiteren Abschnitte  sind  ledielich  der
Durchfiithrung desselben, also der konstruktiven Durehbildung der
Lokomotiven selbst gowidmet.

Hierbei ist zuniichst der sog. gemischte Anfrioh
(Zahnradmotoren in Verbindung mit Kupnelstangen) zugrunde ge-
legt, der die grifie Freiheit in der Wall der Motoren wesiattef,
denn man ist dabhei fiir die Moloren weder an eine hestimmie 1Um-
drehungszahl gebunden. wie hei veinen Stangenmotoren. noch an
hestimmies Reibungsgewicht ie Motor, wie hei sogz. Achsmoforen.
Die besonderen Figenschaften der in Betraeht kommenden Trieh-
werke (Schriigsfange. Sehlifzkuppelstange nnd  ecinfache Kupnel-
stange) werden gestreift, und es werden dann unier Beriicksichii-
gung der zweckmiiBig erseheinenden Zahngeschwindigkeiten, Trieh-
werksumlanfzahlen und der vorhandenen Treibraddurchmesser die
Triehwerke durcheerechnetf, sowohl fiir den Fall der Verwendung
von 410 und 560 S Motoren als aueh fiir 560 und 820 P8 Motoren,
Dann werden unter Beriicksichligung der Lanfeicenschaften der
verschiedenen  Ausfiilirungsarten  elekirviccher TLokomoliven  (ein-
teilige. =olche mit Drehgestellen und kurzgekunpelte) cowie son-
stiger den Gesamtaufbau heeinflussender Binzellieiten (Meizkessel,
Luft- oder Ocltransformaforen usw.) die CGesamiskizzen von 11 in
dieser Weise mit nur zwei Molorformen angetriebenen Lokomo-
tiven entwickelt.

Obwohl die Zahngeschwindigkeiten und Gewichie derartiger
Maschinen bis zu den hichsten Fahrgeschwindigkeiten durchaus
brauchbar sind und auch der Gesamtaunfbau keine Schwierigkeiten
verursacht, werden die Grenzen unfersueht, innerhalb welcher d e r
reine Stangenanirieb hinsichilich des Motorgewichtes er-
folgreich mit den Zahnradmotoren in Wetihewerb trefen kann. Fs
ist dies der Fall hei den Personen- und Sechnellzugslokomofiven.
und es wird, ebenfalls an Hand von Skizzen zezeigt, in welcher
_\’Vm's-‘.f- man diese, falls der Stangenantrieb vorgezogen wird, mit
Milfe von zwei weiteren Motorformen durchbilden kann, Tn Ab-
hiingigkeit von den Motorformen ergeben sich hestimmite Formen
fiir Schalter und Motorliifter nsw.

Kurz erwiihnt wird die Verwendbarkeit der in IT'rage kommen-
den Tinheifemotoren fiir aubergewéhnliche Verhiiltnisse (Alpen-
bahnen und Nebenlinien), und sehlieflich wird gezeigt, in welcher
Weise sich die an Wechselstromlokomotiven gefundenen Ergeb-
nisse itberfragen lassen auf Gleichstrom- und Drehstromloko-
motiven.

Der hoch inferessante Vortrag wurde mit lebhaftem Beifall
aufeenommen und fithrte zu einer cingehenden Aussprache.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Normalspurige Kleinbahn Camenz—Reichenstein. Mit Giiltig-
keit vom 1. Mai d. J. werden die Frachtsitze des Tier- und Giiter-
verkehrs im gleichen Umfange, wie dies bei den Reichseisenbahnen
vom 1. April ab bereits erfolgt ist, erhdht. Nihere Auskunft er-
teilt die Betriebsverwaltung der Kleinbuhn in  Reichenstein
(Schlesien).

Die Uechernahme der Industriebabn Hohenschinhausen—Wit-
tenau—Tegel, die bisher vom Kreise Niederbarnim verwaltet wurde,
durch die Stadt Berlin ist nunmehr erfolgt. Das Verkelsamt Ber-
lin plant eine Priifung der Frage, ob sich durch Kinfiihrung der
Personenbeforderung auf dieser Bahn eine bequeme Verbindung fiir
die Anwohner der nordlichen Vororle schaffen liflit.

Der Magistrat Berlin hat ferner beschlossen, die vier Kreis-
bahnen des Kreises Telto w, die nach der Bildung der Einheits-
gomeinde Berlin  innerhalb  der Weichbildgrenzen verkehren, in
stiidlische Regie zu iibernehmen, und zwar mit allen Aktiven und
I'nssiven. An Schulden sind etwa 4% Mill. M. vorhanden. Auch
die Beamten usw. will der Magistrat Berlin vorbehaltlich der Zu-

stimmung  der Stadiverordnetenversammlung iibernehmen.  Der
Kreis Teltow ist mit der Uebernahme einverstanden.
Kleinbahn Liittringhausen—Remscheid—Solingen.  Wie un-

giinstig die wirtschaftliche Lage des Unternchmens ist. geht aus
einem Bericht hervor, den der Vertreter der Gesellschaft bei einer
in Remscheid stattgehabten Besprechung mit den Vertretern der
beteiligten Stiidte Remscheid, Solingen, Lennep, Liitiringhausen,
Wermelskirchen und Burg erstattete. Danach hat die Bahn das am
31. Dezember abgelaufene Geschiiftsjahr mit einem Fehlbetrag von
A75 000 Mark a.b'gesclllr-s:.;:cn, und zwar ohne Zinsendienst, Riick-
stellungen und Oberleitungskosten. In den beiden ersien Monaten
des neuen Jahres stand einer Einnalhime von 119000 M. 2ine Aus-
eahe von 177400 M gegeniiber, so dal ein Fehlbetrag von 57 700
Mark zu verzeichnen war, der sich durch die von den beteiligten
Gemeinden gewiihrten Zuschiisse aufl 5200 M. ermiifigte. TTierbei
<ind ebenfalls weder Zinsendienst noch Riicksiellungen und Oher-
leitungskosten beriicksichtigt.  Fiir das  kommende Vierteljahr
April-Tuni hat die Gesellschaft auf Grund einer sorgliltigen Zu-
sammenstellung eine Tinnahme von 207300 M. und eine reine Be-
{riebsausgabe von 312500 M., also einen  Tehlbetrag von rund
105200 M. errechnet. der wie folgt gedeckt werden sollte: Rem-
scheid 30 v. IT. — 33 638,72 M., Wermelskirchen 27 v. . == 28 382,66
Mark. Lennep 22 v. Il — 23126,72 M., Liittringhausen 14 v. 1L -
14716.94 M.. Solingen und Burg je 2.5 v. TT. == je 2628,83 M. AuBer-
dem sollten die Gemeinden fiir die durch  efwaige weitere -
hishungen der Lihne und Strompreize enistehenden Mehrausgaben
aufkommen. Bis aul Solingen und Burg lehnfen es die Gemeinden
ab. weitere Zuschiisse zu gewithren. wobei sie sich von der Riick-
gicht auf ihre ungiinsligen Finanzverhiilinisse leiten liefen, dies
inshesondere in der Erkenninis. daf unter den obwallenden Ver-
hiilinissen eine wirtschaftliche Gesundung des Bahnunternehmens
doch nichi zu erwarten sei. Was den Plan der Gesellzschaft angeht,
eine Uehernahme der Balin durch die hefeiligten Gemeinden herbei-
yufithren. =0 ist kaum anzunehmen, daB  daraus cfwas wird,
da die Verwirklichung des Planes den Gemeinden zu grofie geld-
liche Opfer aufbiirden wiirde.

Kreishahn Senske—Paulinenaue. Der Kreistag des Rreises West-
havelland beschiiftigte sich mit dem Defizit der Kreishahnen, das
annithernd eine Million Mark erreicht hat. Tis wurde beschlossen.
die Strecke Senske—TPanlinenaue stillzulegen und das
Bahnmaterial spiter zum Aushau anderer Strecken zu verwenden.

Kisenbahntarife und Materialpreise. Ts ist bekannt, dab in
Dientgehland die Steigerung der Tisenbahnfahrpreise und Frachi-
siitze im Durchschniti, merklich geringer ist als bei den meisten

tegenstinden des tiglichen Bedarfs. Die neu angekiindigten Er-
hihungen sollen ja hier einen Ausgleich schaffen. — Die ent-
sprechende Erscheinung liegt auch in Nordamerika vor. Nach An-
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gaben im Railway Age vom 3. 12, 20 betrug dort die durchschnitt-
liche Preissteigerung gegen 1913 bei Giiterfrachten 81 pCt., wihrend
sie am 1. 11. 20 bei Getreideprodukten 82 pCt., Metallen 84 pCt.,
Nahrungsmitteln 104 pCt., Kleidung und Stoffen 157 pCt., Bau-
stoffen 214 pCt., Chemikalien 116 pCt., Bremnstoffen 182 pCt,
Haushaltungsgegenstinden 271 pCt. und schitzungsweise im
Mittel 125 pCt. ausmachie.

Zunehmendes Defizit der diinischen Staatsbahnen. Das Be-
triebsdefizit der dinischen Staatsbahnen vergrofiert sich zusehends.
Im Januar belief es sich auf 7 Mill. Kr., im Februar auf 7% Mill.
Kronen, wobei einer Einnahme von 13 Mill. M. Kr. eine Ausgabe
von 20} Mill. Kr. gegeniiberstand. Bisher betrigt das Deflizit fiir
das laufende Rechnungsjahr (1. April 1920 — 31. Mirz 1921)
4134 Mill. Kr., und man rechnet damit, dal, wenn erst die Zahlen
tiir Miirz d. J. bekannt werden, mindestens 50 Mill. Kr. insgesamt
herauskommen werden. Nachdem im Sommer vorigen Jahres die
Giitertarife wm 50 v. H. und die Personentarife wm 33% v. H. erhiht
worden waren, wodurch man ein Gleichgewicht der Ausgaben und
Einnahmen fiir das laufende Jahr herbeizufiihren hoffte, haben die
letzten Monatsausweise hegreiflicherweise stark enttiuscht.

Verkehrsschwierigkeiten in Rumiinien. Tm Rumfnien macht
sich nach st -Europa™ eine immer mehr zunehmende Ver-
kehrskrise bemerkhar, deren unausbleibliche Folgen kaum
nbzusehen sind. Der  Mangel an  Verkehrsmitteln ist so

driickend, dalh auf einem Verkehrsnetz von 15000 km kawn 300 Lo-
komotiven vorhanden sind. Nach Erklirungen voun Fachleuten wird
diese Krise, wenn nicht sofort Abhilfe kommi, solche Dimensionen
annehmen, dall Rumiinien binnen 4—5H Monaten gezwungen sein
wird, den Verkehr vollstindig einzustellen. Die Re-
gierung hat diese groBe Gelahr, der das Land mit cigenen Mitteln
nicht zu begegnen vermag, dadurch zu bescitigen versucht, dall sie
ihre groBen Werkstitlen fremdem Kapital iiberlassen hat. Alle
Eisenbahnwerkstitten werden an die Iranzisische Firma ,,Vulkan®*
und an die Gravens Limited iibergeben. Diese beiden Gruppen ver-
pflichten sich, im Zeitraum von sieben Jahren 2500 Lokomotiven,
1500 Personen- und 15000 Giilerwagen zu bauen. Nach Fertig-
stellung einer fiir den Verkehr geniigenden Anzahl von Verkehrs-
mitteln, d. h. wenn das Land iiber 5000 Lokomotiven verfiigen wird,
gehen die Werkstiitlen in das Eigentum des Staates zuriick.

Das Rollmaterial in Amerika. Die Jahre des Weltkrieges, in denen
alle Werkstiitten, wo Eisen verarbeitet wurde, auf Kriegsmaterial
umgestellt wurden und auBerdem Neuanschaffungen fiir Eisen-
bahnen in den meisten Tillen wegen der Preise unmiéglich waren,
sind von weittrageuder Wirkung fiir den ganzen amerikanischen
Verkehr gewesen. Wihrend einzelne Kriegsgewinnler ungeheure
Summen eingestrichen haben, zeigt sich mehr und mehr, dal die
allgemeine Wirtschaft des Landes sehr gelitten hat. Allein ein
Blick auf die Rollmaterial-Bestellungen der Eisenbahnen ist aus-
reichend, diese Behauptung zu begriinden. Folgende von der
~Railway Business Association® verdffentlichte Tabhelle hedarf wohl
keines Kommentars:

Ablieferungen

Jahr Lokomotiven  Giiterwagen
1907 6545 280 216
1916 2708 111 516
1917 2585 115700
1918 3665 67 063
M9 ... .. 2162 99 281
1920 (Schiitzung) 1792 23194

Das Jahr 1907 war nicht das Rekordjahr der Rollmaterial-
Ablieferungen, denn im Jahre 1905 wurden 341515 Giiterwagen
gebaut. Diese Statistik fiihrt schon den zwingenden Beweis, dal
der Verkehr sark notleidet. Sie bildet auch den Schliissel zu der
aullerordentlichen Zunahme von Automobil-Lastwagen in Amerika.

Einheitliche Fortentwicklung der chinesischen Eisenbahnen.
Obschon es wahrscheinlich fiir eine einzige Nation wirtschaftlich
unratsam ist, China mit dem zu seiner Entwicklung notwendigen
LEisenbahnmaterial zu versorgen, so halten es die Amerikaner doch
fiir zweckmilbig, bei der Chinesischen Railway St. Commission
einen angemessenen Stamm von technischen Sachverstindigen fest
anzustellen, ebenso, wie es nur von Verteil fiir sie sein kann, China
von amerikanischer Seite aus die Méglichkeit zu schaffen, seine
eignen Ingenieure dort heranzubilden. Beide Wege bieten den
amerikanischen Fabrikanten eine #uflerst gute Gelegenheit, die
chinegigchen Bahnen nach amerikanischem Muster zu erneuern und
auszustatten.

StraBenbahnen.

Riickvergiitung des auf die Streiktage entfallenden Fahrgeldes,
Iie vielumstrittene Frage, ob der Straflenbahn-Abonnent bei
einem Streik oder einer Aussperrung Anrecht auf Riickvergiitung
des auf die Streiktage entfallenden Anteils am Abonnements-
preise hat, ist kiirzlich vom Amtsgericht Diisseldorf zugunsten der
Strafienbahn entschieden worden. Aus den Urteilsgriinden, die des
allgemeinen Interesses wegen hier folgen, ist besonders hervor-
zuheben, dali das Gericht den gern erhobenen Einwand, die Nicht-
vergiitung des auf die Streiktage entfallenden Anteils verstoBe
gegen die guten Sitten, griindlich verworfen hat.

Entscheidungsgriinde. Der zwischen dem Kliger und
der Beklagten abgeschlossene Vertrag ist auf Grund der Tarif- und
Fahrbedingungen der Beklagten zustande gekommen. Es kann da-
Lei dahingestellt bleiben. ob dem Klidger diese Bedingungen bet
AbschluBl des Vertrages im cinzelnen bekannt waren, da es all-
vemein jedem Laien bekannt ist, dall bei éffentlichen Befiorderungs-
unternehmungen der Fabrgast durch Lisung einer Fahrkarte sich
den fiir diese Unternehmen crlassenen Bestimmungen unterwirft.
Im iibrigen ist auf diese Bestimmungen ausdriieklich auf der Riick-
seite der Fahrkarten hingewiesen, so daB der Kliger sich nicht
auf die Unkenntnis, die er Iahrlissig selbst verschuldet hat, be-
rufen kann,  Sind Tarif- und Fahrbedingungen soweit Gegenstand
des Vertrages geworden, so ist auch der § 10b dieser Bestimmung
mabgebend. Entgegen der Ausicht des Kligers finden die Bestim-
mungen dieses Paragraphen auf den vorliegenden Fall Anwendung,
da man es sowohl als Storung als auch als Unterbrechung des
Betriebes bezeichnen kann, wenn der Betrieb durch Stillegung
des Elektrizititswerks zur Einstellung gezwungen ist. Dall sich
diese Unterbrechung liangere Zeit — 11 Tage — lhinzog, vermag
daran nichts zu dndern, da der Paragraph ganz allgemein von
Unterbrechung spricht, ohne eine mehr oder minder geringe Dauer
ins Auge zu fassen. Dall der § 10b der Tarif- und Fahrbedingungen
gegen die guten Sitten verstéfit, und deshalb nichtig ist, hat das
Gericht nicht anerkannt. An sich ist es zutreffend, dall wenn
jemand ein ihm tatséichlich zustehendes Monopol oder den Aus-
schlubb einer Konkurrenzmoglichkeit dazu miBbraucht, dem allge-
meinen Verkehr unbillige oder unverhiltnismillige Opfer aufzu-
erlegen, unbillizge Bedingungen vorzuschreiben, diese rechtliche
Anerkennung nicht finden konnen, R. 8. Sch. 52 5. 266, der Inhaber
dieses Monopols darf also nicht ausschlieBlich seinen Nutzen ver-
folgen.

Um einen solchen Fall handelt es sich hier aber keineswegs.
Die StraBenbahn ist ein gemeinniitziges Unternehmen, dem all-
gemeinen XNutzen dienend, das lediglich bestrebt ist und im
Interesse der Steuerzahler bestrebt sein mufB, die Ausgaben mit den
Einnahmen in gleicher Héhe zu halten. Bekanntlich wird dieser
Zweck trotz aller Tariferhbhungen nicht immer erreicht. Wenn
die Beklagte in ihren Bedingungen einen Ersatz an Zeitkarten-
inhaber fiir Unterbrechungen des Betriebes vertraglich ablehnt,
so mub ihr dieses Recht zugestanden werden, weil grundsiitzlich
an der Vertragsfreiheit festgehalten werden mufl. Dieser Aus-
schlub eines Ersatzes ist aber kein MiBbrauch ihrer Stellung
gegeniiber den Karteninhabern, da diese durch den geringen Preis
der Karte den iibrigen Fahrgiisten gegeniiber, die auf Grund von
Einzelfahrscheinen die Bahn benutzen, um vieles giinstiger gestellt
sind. Da sie um dieses Vorteils willen ein gewisses Risiko tragen
miissen, erscheint rechtlich billig. Hirten, die sich etwa aus einer
vollstiindigen Unterbrechung des Betriebs fiir lingere Zeit ergeben
kiénnen, werden auch dadurch ausgeglichen, daB sich die Betriebs-
direktion in durchaus rechtsverbindlicher Weise bereit erklirt hat,
Ersatz fiir ausgefallene Fahrten in gewissem Umfange zu leisten.

P. Langen, Diisseldorf.

Das Abspringen von der StraBembahm. (Urteil des Reichs-
gerichts.) Der Invalide K. in W, nimmt eine Eisenbahngesellschaft
auf Schadenersatz wegen eines Unfalles in Anspruch, der ihm bei
einer Fahrt mit einem Zuge der von der Gesellschaft in E. betrie-
henen Strafenbahn zugestofien ist. Iir wurde von dem Anhiinger-
wagen iiberfahren und erlitt dabei erhebliche Verletzungen am
rechten Bein. Das Oberlandesgericht in Hamm hat im wesent-
lichen zugunsten des Kligers erkannt. Auf die Revision der
Beklagten hob das Reichsgericht das Urteil auf und verwies die
Sache an die Vorinstanz zuriick.

Aus den Entscheidungsgriinden der hichsten Instanz: Das Be-
rufungsgericht kommt zu dem Krgebnis, entweder sei der Kliger
von den Aussteigenden herabgedriingt oder er sei bei dem Aus-
steigen infolge des schnellen Anfahrens des Wagens gefallen, das
Niihere lasse sich nicht feststellen. Aunf keinen Fall treffe ihn ein
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Verschulden. Lin solches liege noch nicht vor, wenn der Kliger
abgesprungen sei, als der Wagen langsam fuhr, in voller Fahrt
aber kénne er nicht abgesprungen sein, denn der Wagen habe dort
gehalten, wo der Kldger nach dem Unfall gelegen habe. Der
Kliger habe annehmen diirfen, der Wagen werde anhalten, wie
stets in der letzten Zeit, er habe deshalb bei der Verlangsamung
der Fahrt den Wagen verlassen diirten, wie das tidglich von zahl-
reichen Personen geschehe.

Liese lrwiigungen sind nicht stichhaltig. Nach den
getroffenen Feststellungen unterliegt es keinem Zweifel, dafi ein
isetriebsunfall im Sinne von § 1 des Reichshaftpflichtgese{zes vor-
liegt. Die Beklagte ist dem hliger somit fiir den entstandenen
Schaden haftbar, sofern sie nicht eigenes Verschnlden des Kligers
nachweist. Sie behauptet nun, dali der Kliger wihrend der kahrt
abgesprungen sei, finuet hierin ein eigenes Verschulden desselben
und hat ihm hieriiber den liid zugeschoben. Diese Behauptung
war erheblich. Das Abspringen von einem in Bewegung befind-
lichen Wagen enthiilt, wenn umicht besondere lille vorliegen, stets
eine Vernachlissigung der im Verkehr ertorderlichen Sorgfalt und
wird auch nicht dadurch entschuldigt, dald die }ahrt eine langsame
war. Dafl tatsichlich die Miualirenden sehr hiufig den Wagen
noch im Iahren verlassen, iindert hieran nichts. Sollte erwiesen
werden, dall der Kliger wirklich wihrend der lahrt abgesprungen
sei, so wird zu erwagen sein, welche T'ragweite dem darin liegen-
den Verschulden gegeniiber der mit dem betriebe der Stralienbahn
verbundenen Gefahr beizulegen ist, wobei auch in Frage kommen
kann, ob etwa eine lrhéhung der Betriebsgefahr aus besonderen
Griinden anzunehmen ist. (Aktenzeichen V1, 136/20, Wert des
plreitgegenstandes in der Revisionsinstanz: 14000—16 000 Mark).

Magdeburger StraBen-Eisenbahn-Gesellschaft. Zum erstenmal
seil bestehen der Gesellschait (also seit 12 Jahren) ist diese nicht
m der Lage, eine Dividende auszuschiitten. Das Geschiiftsjahr
1920 hat vielmehr mit einem Betriebsverlust von 2134842
Mark (i. V. noch 267407 Keingewinn) abgeschlossen. Nach Be-
schiuf des Autsichtsrates soll der auf den Y. Mai anberaumten G.-V.
vorgeschlagen werden, zur DUeckung dieses lI'ehlbetrages den
Keservefonds mit 1412194 M. heranzuziehen und den alsdann noch
verbleibenden Kest von 722 648 M. auf das neue Jahr zu tbertrageu.

Stuttgarter StraSenbahnen. Dem Geschiftsbericht fiir das Jahr
1920 ist zu entnehmen: Um die Kinnahmen einigermalien mit den
Ausgaben in Kinkiang zu bringen, wurden die lahrpreise wieder-
holt erhoht. Durch die Tariterhtohung sank die Zahl der l'ahrgéste
teils voriibergehend, teils dauernd, so dall die Gesamtzahl der be-
1orderten Personen bei anndhernd gleichgebliebener Zahl der ge-
leistelen Vv agenkiiomeler von 1U¢ Lio Y1y rahrgasten im Jahre 1uid
auf 91591 820 Fahrgiste im Berichtsjahre, also um 15 587 099 Fahr-
giste gleich 14,54 rrozent zuriickging. Die Bruttoeinnahme aus
dem Personenverkehr steigerte sich inrolge der Lariferhthung von
10 ULZ 464 M. imJdahire 1Y1Y aul ol &24 bvd M., also win 14512 1od M.
gleich 92,6 Prozent im Berichtsjahr. Diese Mehreinnahmen reichen
jedoch nicht aus, um die Betriebsausgaben einschlielilich des Geld-
pedaris fiir Abschreibungen zu decken. Die Gesamteinnah-
men haben betragen 31008949 M., die baren Betriebsausgaben
ohne Abschreibungen 30337 709 M. lis verblieb hiernach ein Brutto-
uperschuls von ©.1240 M., wozu noch der vortrag aus 1919 mit
18 593 M. kommt, zusammen also 684833 M. In Friedenszeiten hat
die Abschreibung mindestens 352000 M. betragen, néimlich je 1909
4922 000 M., 1910 461 000 M., 1911 384 000 M., 1912 352 000 M. und 1913
354000 M. Wollte jetzt im gleichen Verhiltnis abgeschrieben wer-
den, so miifite bei den jetzigen Anschaffungskosten etwa der zehn-
iache Betrag gleich 3 500 VLU M. 1n Kechnung gestellt werden. ks ist
aber anzunehmen, dal die Materialpreise zuriickgehen, fiir Ab-
schreibungen ist der Betrag von 2 Mill. M. vorgesehen. Dadurch
entsteht ein Betriebsverlust von 1315167 M., wovon 900 000
Mark durch den gesetzlichen Reservefonds gedeckt werden, withrend
ein Defizit von 415 167 M. auf das neue Rechnungsjahr vorgetragen
werden mufl. Auf Grund des zwischen dem Staat Wiirttemberg und
der Stadtgemeinde Stuttgart einerseits und den wiirttembergischen
Nebenbahnen andererseits abgeschlossenen Vertrags vom 27. Fe-
bruar 1920 und auf Grund des zwischen der wiirtt. Eisenbahnver-
waltung einerseits und der Stadtgemeinde Stuttgart und den
Stuttgarter StraBenbahnen andererseits am  gleichen Tage
abgeschlossenen Vertrags war der Betrieb der Filderbahn von den
Stuttgarter Strafienbahnen ab 1. Mirz 1920 zu iibernchmen. Die
Gesamtlinge des iibernommenen Filderbahnnetzes betriigt 30 560 kr:.
Auf dem Gesaminetz der Stuttgarter StrafBenbahnen und der Vor-
ortstrafenbahnen haben im Jahre 1920 betragen: a) die Ge-
gamtzahl der beforderten Personen 91591820 (1909 107 175 919),

Verkehrstechnik Nr. 12
b) hiervon entfallen auf Fahrscheine 59554796 (65 530 919),
¢) auf Dauerfahrten und Freifahrten 38037024 (41647940).

liiervon entfallen auf die Vorortstrallenbahnen Perzonen ad a)
10 998 082 (15969 821), ad b) 6327802 (10645421), ad c) 4670 280
(5324400). 1. Die Gesamteinnahme 30824649 M. (16012 464 M.),
9. hiervon entfallen auf Fahrscheine 233873 934 M. (12230089 M.),
3. auf Dauerkarten usw. 7450715 M. (3682374 M.). Hiervon ent-
{allen auf die Vorortstralienbahnen ad 1) 3942517 M. (2U28 139
Mark), ad 2) 2998876 M. (1582034 M.), ad 3) 943 642 M. (44610t
Mark). Diese durchschnittliche Einnahme pro beférderte Person:
auf Fahrscheine 43,65 Pf. (18,81 Pf), auf Dauerkarten 19,32 Pi.
(8,884 Pr.), durchschnittlich 33,65 Pf. (14,94 P1.). Die Gesamtrick-
lagen betragen fiir das Berichtsjahr 2000000 M., insbesondere
wurde auf Anlagewerte der Innerortbahnen 1724 906 M. abgeschrie-
ben und fiir Vorortbahnen 40 000 M. zuriickgestellt.

Kraftfahrwesen.

Gegen die steuerliche Ucberlastung des Automobilverkehrs.
Die Generalversammlung des Vereins Deutscher Motorfahrzeug-
industrieller, an der simtliche deutschen Automobilfabriken sowie
der grobite Teil der Zubehirfabriken teilnahmen, beschiiftigte sich
u. 2. eingehend mit der Frage der drohendengrofiensteuer-
lichen Belastung des Automobilverkehrs Kin-
stimmig wurde folgende Resolution angenommen: , Auf der Suche
pach neuen Steuern sieht nicht nur das Reich eine sehr erhebliche
Jirhohung der Reichsautomobilsteuer fir Personenkraitwagen vor,
sondern will diese Steuer ausdehnen auf den Lastkraftwagen-
verkehr und auch auf Kraftwagen fiir gewerbliche Per-
sonenbeforderung. Daneben droht aber eine Doppel- und mehr-
lache Besteuerung des Kraftwagenverkehrs durch die Stidte,
Gemeinden, Kreise und Provinzen. DUiese sind teilweise dazu iiber-
gegangen, unverhiillt eine besondere Kraftwagensteuer, und zwar
in geradezu prohibitiver Hohe zu erheben, und versuchen aulierdem
aut Umwegen, so z. 3. ilber den Pflasterzoll oder durch Kon-
zossionsgebithren, steuerliche linnahmen zu erzielen. Nicht zuletzt
droht aber eine ganz erhebliche weitere Belastung durch die beab-
sichtigte Aenderung des Gesetzes zur Heranziehung von Wegebau-
vorausleistungen. wiin der preuliischen Kegierung vorgelegter lunt-
wurf sieht vor, dafb die Lastkraftwagen von vornherein einer viel-
fach grilieren Steuer unterliegen sollen als der Verkehr mit Pflerde-
zug. Der Lirfolg wiirde die Einschrinkung des Lastkraftwagen-
verkehrs, wenn nicht gar sein volliges Aufhoren, bedeuten, welcher
mit eine der wichtigsien Grundlagen fiir das wirtschaftliche Ge-
deihen der Kreise bildet. Hierdurch wiirden aber letzten kKndes die
hreise nicht allein die bisher gezahlten schon erheblichen Beitrige
zum Wegebau einbiillen, sondern es wiirde die Steuerkraft wich-
tiger Betriebe, welche dieses fiir sie unentbehrliche Beforderungs-
mittel aufgeben miissen, erheblich nachlassen. Die Generalver-
sammlung des V.D.M.L. erhebt gegen die drohende steuerliche
Ueberlastung des Kraftwagenverkehrs Einspruch und fordert, dall
neben einer angemessenen lirhthung der Reichssteuer eine Doppel-
besteuerung jeder Art, sei es in direkter oder versteckter ¥orm, un-
bedingt zu verwerfen ist. Die deutsche Wirtschait bedarf des
Kraftwagenverkehrs mehr wie je zu ihrer Wiederaufrichtung, und
es wiirde durch die drohende weitere liinengung des Kraftwagen-
verkehrs nicht nur der Automobilindustrie ihr ohnehin schon ge-
ringer Absatz und damit die Moglichkeit der Aufrechterhaltung
ihrer Betriebe verkiimmert werden, sondern das deutsche Wirt-
schaftsleben selbst wiirde hierdurch eine schwere Schiédigung er-
fahren.”

Aus- und Einfuhrbewilligung von Mineralblen fiir Motorfahr-
zeuge. Die friiher von der Mineralsl-Versorgungs-Gesellschaftm-b. H,
i. L. (M. V. G.) bearbeiteten Ein- und Austuhrbewilligungen fir das
Mineralslgebiet werden jetzt von folgenden Stellen erteilt: 1. Die
AuBenhandelsstelle fiir Benzin, Benzol: zustindig fiir Roh-
benzin; Benzin, Gasolin, Ligroin, Petrolither und sonstige, ander-
weit nicht genannte, leichte gereinigte Mineraldle; Schwerbenzin,
Putzél, Patent-Terpentinél; Benzol, 'I'oluol, Xulol, Cumol und an-
dere leichte Steinkohlenteerdle. 2. Die Aulenhandelsstelle fiir
Leuchtéle: zustindig fiir gereinigtes Erdol (Brenn-Erddl,
Lampen- und Leuchtsl). 3. Die Aullenhandelsstelle fiir Paraf fin,
Kerzen usw. 4. Der Bevollmiichtigte fiir die Aus- und Einfuhr-
bewilligung fiir Mineraléle: zustindig fiir alle anderen Mi-
neralélerzeugnisse, insbesondere fiir mineralische Schmierdle; rohes
Erdsl. Die Geschiftsriume der AuBenhandelsstelle befinden sich in
Berlin NW 7, Am Weidendamm 1a.
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Hervorragende Verkehrsleistung zweier deutscher Junkersflug-
zeuge in Amerika. Linen grofien Fernflug haben zwei Junkers-
Ganzmetallverkehrsflugzeuge, die von der Imperial
0il Co. in Edmonton (Alberta, Kanada) angekauft worden sind, aus-
gefithrt. Diese Gesellschaft besitzt bei Edmonton sowie im nird-
lichen Kanada bis zum Grofien Sklavensee grofie, zum Teil Hunderte
von Kilometern voneinander entfernte Anlagen zur Ausbeutung der
Bodenschiitze, inshesondere zur Oelgewinnung. Dem Verkehr
innerhalb dieser Niederlassungen sollen die beiden I'lugzeuge
dienen. Sie wurden von dem Flugplatz der Larsen-Gesellschaft,
der amerikanischen Vertreterin der Junkers-Flugzeugwerke,
Dessau, im Fluge nach Itdmonton (Nordkanada) iibergefiihrt. Jeder
der beiden LKindecker hatte auller zwei Fihrern einen Mechaniker
an Bord. Die Flugstrecke, die etwa 3700 km Liinge besitzt, wurde
withrend der ungiinstigsten Jahreszeit und bei auBerordentlich
groben Temperaturunterschieden, die von + 45 Grad bis — 45 Grad
betrugen, innerhalb von vier Wochen in sechs Iitappen mit
Zwischenlandungen in Cleveland, Chicago, Minneapolis, Brandon und
Saskatoon zuriickgelegt, wobei die reine Flugzeit 29 Stunden 38 Mi-
nuten betrug, also cine Durchschnittsgeschwindigkeit von 130 km
in der Stunde erziclt wurde. Die auBerordentlichen Anstrengungen,
denen Motor sowohl wie Flugzeug bei derartigen I'ernfliigen unter-
worfen sind, wurden gesteigert durch die Unbill der Wilterung und
den Temperaturumschlag — der Flug ist zugleich der erste Fern-
{lug, bei dem dauernd derartig niedrige Temperaturen herrschten —,
der bei der normalen Holzbauweise zu einem dauernden Nachspannen
der Tragflichen gezwungen hiitte, ein Nachteil, der beim Metall-
flugzeug vollkommen entiillt. Auch der Motor arbeitete einwand-
frei trotz der grolfien Kilte. Schwierigkeiten verursachte nur das
stindige Vereisen des Propellers sowie der Start auf den tiefver-
schneiten Flugplitzen,

Heliumgewinnung fiir Luftfahrtzwecke. Dic neue Anlage fiiv
Heliumgewinnung der amerikanischen Regierung ist nunmehr mit
einem Kostenaufwand von 5 Millionen Dollar fertiggestellt worden.
Das Werk, mit dessen Bau bereits 1917 zur Vornahme der ersten

Versuche industrieller Gewinnung des Heliums in grofem Um-
fange begonnen wurde, liegt sechs Meilen nérdlich von Fort Worth
in Texas in der Nihe der im Staatsbesitz befindlichen Naturgas-
quellen. Die heliumhaltigen Gase werden aufgefangen und durch
stufenweise Verfliissigung das Helium, das wegen seiner von allen
bisher bekannten Gasen niedrigsten Verfliissigungstemperatur, die
sehr nahe dem absoluten Nullpunkt (— 273 Grad C) liegt, daher
bis zuletzt gasformig bleibt, gewonnen. Da der lieliumgehalt dieser
Naturgase bei den ergiebigsten Quellen 1 v. H. bis 1,2 v. 1. betrigt,
so ist zur Gewinnung technisch verwertbarer Mengen eine sehr um-
langreiche Anlage erforderlich. Die Vorziige des Ileliums, insonder-
heit seine Unbrennbarkeit und sein geringeres Diilusionsbestreven,
sowie ein Auftrieb, der dem von reinem \asserstoll nur etwa umn
8 v. 1L nachsteht, cowie die giinstigen lirgebnisse von Ballonliillun-
gen mit Helium haben zu dem gewaltigen Ausbau dieser Anlage
geliihrt, die in engem Zusammenhang steht mit dem Bestreben nach
Schatfung einer starken amerikanischen Luftschifitlotte. Da jedoch
der Heliumgehalt der benachbarten Erdquellen zu einer genugenden
Lirzeugung nicht hinreicht, so werden die in weitem Umkreis negen-
den und zum grobiten Teile im Privatbesitz befindlichen Naturgas-
quellen gleichfalls gefalit, nach Fort Worth geleitet, dort das in
ilmen enthaltene Helium gewonnen und die Gase, die — das Helium
ist ihr einziger nich t brennbarer Bestandteil — einen hohen Heiz-
wert besitzen und aus denen auch der Kraftbedarf der Anlage selbst
zum groflen Teile gedeckt wird, durch ein weitverzweigtes Rohr-
leitungsnetz den Verbrauchern in Fort Worth selbst und dem
ganzen nordlichen Texas zugefiihrt.

Vergleich deutscher und italienischer Verkehrsflugzeuge. Die
italienischen Ansaldo-Werke haben ein einmotoriges Verkehrsflug-
zeug fiir 4 Fluggiste mit V-férmigem 300-PS-12-Zylinder-Ansaldo-
Motor herausgebracht. Der Vergleich dieses normal verspannien
Doppeldeckers von 180 Kilometer Stunden-Fluggeschwindigkeit mit
cinem deutschen verspannungslosen Verkehrstlugzeug, das bei we-
nig iiber der halben Motorleistung s ¢ ¢ h s Fluggiiste mit derselben
Geschwindigkeit zu befordern vermag, zeigt deutlich die wirt-
schaftliche Ueberlegenheit des letzteren.

Verschiedenes.

PreisermaBigung fiir elektrische Maschinen. Die Preissielle des
Zentralverbandes der deutschen elektrotechnischen Industrie hat den
Abbau der Preise weiter fortgesetzt. Sie hat in ihrer Sitzung am
1. April d. J. die Preise fiir Maschinen und Transformatoren erneut
um durchschnittlich ungefihr 15 v. L. herabgesetzt. Die Verkauls-
preise der iibrigen Fabrikate konnten in geringerem Umfange er-
milligt werden. ks sind somit die Preise fiir kleinere und mittlere
Maschinen gegen den lHicliststand um fast die Hiillte gesunken.

Amerikanische Stahl- und Eisenindustrie. Infolge der stiir-
keren Beschiftigung der Kraftfahrzeug- und Maschinenfabriken,
die sich auf den Bau landwirtschaftlicher Maschinen eingerichtet
haben, hilt die lebhaftere Tiitigkeit in der Stahl- und Eisenindu-
strie einstweilen an. Die I'achpresse teilt mit, die Industrie arbeite
gegenwirtig mit einem Drittel ihrer vollen Leistungsfihigkeit,
eine Steigerung der Leistung auf 60 v. . hinge allein von der
Durchfithrung der Lohnherabsetzungen ab.

Franzosische Eisenindustrie. Die Preise fiir Walzeisen sind
um 100 Frs./t ermifigt worden. Roheisen fiir Export liegt 40 Frs./t;
unter dem belgischen. Stabeisen kostet je nach Giite 5—600 Fras./t;
Eisenbahnschwellen 600 Frs./t.

Die Calwersche Indexziffer, die die wochentlichen Kosten einer
fiir zwei Erwachsene und zwei Kinder berechneten Nahrungsmittel-
menge angibt, betrug durchschnittlich fiir das Deutsche Reich im
Mirz 1921 356,19 M.

Der NormenausschuB der deutschen Industrie verdffentlicht in
Heft 13 seiner ,Mitteilungen” folgende Vorstandsvorlagen:

DI Norm 228, Werkzeugkegel, Schaft und Hiilsee. — DI
Norm 229, Morsekegel, Lehre ohne Lappen. — DI Norm 230, Morse-
kegel, Lehre mit Lappen. — DI Norm 231, Morsekegel, Schaft und
Hiilse. — DI Norm 232 Bl 1, Kegelreibahlen fiir Morsekegel. —
DI Norm 232 Bl 2, Kegelreibahlen fiir Metrische Kegel. — DI
Norm 233, Metrische Kegel, Schaft und Hillse. — DI Norm 234,

Metrische Kegel, Lehre ohne Lappen. — DI Norm 235, Metrische
Kegel, Lehre mit Lappen.

Einem vielfach geiuBerten Wunsche entsprechend werden die
Normblattentwiirfe kiinftig in der Fassung, in der sie dem Vor-
stande zur Genehmigung unterbreitet werden, vertffentlicht, damit
die Beteiligten ersehen kiunen, ob und inwieweit ihren Anspriichen
in den Vorlagen an den Vorstand Rechnung getragen ist. Mit
Riicksicht auf die Papiernot wird von der Bekanntgabe der Norm-
blitter in der vom Vorstande genehmigten Fassung abgesehen, so-
weit diese nicht grundsiitzliche Aenderungen gegeniiber den Vor-
entwiirfen enthilt.

Zu der wichtigen Frage, ob Einheitswelle oder Einheitshoh-
rung vorzuschen sei, wurde von dem Unterausschufi nochmals ein
ausfiihrlicher Bericht erstattet, der sich nicht fiir eines der beiden
Systeme ausspricht, sondern heide Systeme als nebeneinander
gleichberechtigt empfiehlt.

Ls wird ferner, darauf aufmerksam gemacht, daB ein necues
Normblatt ,,DIN 1000* fiir die Normalbedingungen fiir die Licferung
von Eisenbauwerken versandfertig vorliegt.

Anfragen sind direkt an den Normenausschuli der deutschen
Industrie, Berlin NW 7, Sommerstr., 4a, zu richten.

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher Stralenbahnen, Kleinbahnen und Privat
eisenbahnen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.

Rundschreiben. Der Verein hat folgende Rundschreiben ver-

sandt:

1. an siamtliche Vercinsverwaltungen mit Strallenbahnen
Stra. 2799/21 am 13. 4. 21 betr. Stand der TFahrpreistarife
am 1. April 1921,

2. an siimtliche Vereinsverwaltungen mit Privateisen-
bahnen Prb 2394/21 am 18. 4. 21 betr. Erhéhung der
Postgebithren fiir Privateisenbahnen.

Den Verwaltungen, die das Rundschreiben mnicht erhalten

haben, wird anheimgestellt, es bei der Geschiiftsstelle anzufordern.
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Verkehrstechnik Nr. 12

Unser juristischer Mitarbeiter hat ein Gutachten iiber die I'rage
ausgearbeitet, inwieweit Eisenbahnen auf Grund der Vorschrift
des § 380 des preullischen Wassergesetzes vom 7. 4. 1913 genitigt
sind, innerhalb zehn Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes, d. h.
bis zum 1. Mai 1924 (§ 400/Kgl. Verordnung vom 13. 3. 1914)
Rechte an Wasserliufen auf

a) Verbrauch von Wasser fiir die Kesselspeisung von Loko-

motiven ausg den von der Bahnstrecke beriihrten Wasser-
liufen,

b) Einleitung von iiberfliissigem Wasser oder

wasser in die Wasserliufe,

¢) Anlage von Hiifen und Stichkaniilen mit baulichen Vorrich-

tungen von griflerer Bedeutung usw.
in die Wasserbiicher eintragen zu lassen.

Mitgliedern, die eine Abschrift des Gulachtens wiinschen, wird
anheimgestellt, sich an die Geschiiftsstelle des Vereins zu wenden.

Verbrauchs-

Internationaler Stralienbahn- und Kleinhahnverein.
ntwurf der Satzungen. (Fortsetzung aus Heft 10.)
Punkt 4: Verecingvorstand.

Der Vorstand setzt eine Geschilltsordnung fest.

Ior kann fiir verstorbene, verhinderte oder ausgetretenc Vor-
standsmitglieder vorliufige Lrsatzmitglieder berufen, in welchem
Falle die endgiiltige Wahl durch die niichste Hauptversammlung
4-I'f01gl.

I Anschlufl an jede ordentliche Hauptversammlung wiahlt der
Vorstand aus seiner Mitte einen Vorsitzenden (Prisidenten) und
zwei stellvertretende Vorsitzende (Vizeprisidenten): diese Aemter
kinnen erncuert, werdeu.

Der Vorstand ist nur dann beschlubfihig, wenn wenigsiens
ein Drittel seiner Mitglieder zugegen ist.

Die Beschliisse erfolgen durch absolute Stimmenmehrheit der
anwezenden  Mitglieder: bei Stimmengleichheit entscheidet die
Stimme des Vorsitzenden.

Der Vorstand vertritt den Verein: er verwaltet, ordnet und
itherwacht dessen Geschiilte und Interessen; er bereitet die Haupt-
versammlungen vor und fiihrt deren Beschliisse aus.

Dier Vorstand ist zur Finsetzung eines Geschiiftsausschusses
aus seiner Mitte befugt; er bestimmt die Anzalil der Ausschufimit-
glieder und kann ihnen seine Befugnisse ganz oder teilweize iiber-
lragen.

FPunkt 5: Geschiaftsordnung.

Der Vorstand kann die Erledigung seiner Vercinsarbeiten
einem Sekretir iibertragen, denselben besolden und seines Amtes
entheben, sowie seine Befugnisse und Anstellungshedingungen
festsetzen. Voriibergehend kann dies auch durch den FPrisidenten
erfolgen, der auch berechtigt ist, Hilfskriifte zur Besorgung der
Vereinsgeschiifte bis zur ndchsten Vorstandssitzung zu bestellen
und deren Entlohnung festzusetzen. Zur Fiorderung der Vereins-
arbeiten wird den Mitgliedern die Mitarbeit zur Pflicht gemacht.
Zur Geschiftsvereinfachung wird die Bildung von Verbiinden in
den einzelnen Lindern empfohlen, sofern selche noch nicht be-
stehen und nicht schon dem Verein angehiren. Solchen dem Ver-
cin angehirigen Landesverbinden koénnen seitens des Vorstandes
oder des Priisidenten bestimmte Arbeiten im Interesse des Vereins
zugewiesen und iibertragen werden.

Punkt 6: Studienausschiisse.

Der Vorstand hat das Recht, auch auBerhalb der Verecinsmit-
glieder Sonderausschiisse zum Studium von Fragen zu ernennen,
die ihm gestellt werden.
Punkt 7: Kongresse

sammlungen.

Mindestens alle zwei Jahre findet ein Kongreh und daraul die
ordentliche Hauptversammlung des Vereins statt, deren Ort und
Zeit durch die vorhergehende ordentliche Hauptversammlung be-
schlossen werden,

Der Vorstand ist indessen befugt, wenn besondere Umstinde
ez gehbieten, diesen BeschluB abzuindern.

Die Kongresse sollen den persénlichen Austausch von LErfah-
rungen férdern, die Abhaltung fachlicher Vortrige, die Erstattung
von Referaten sowie die Vorfiihrung von Neuerungen ermoglichen
und dem Fortschritt auf dem Gehiete des Stralenbahn- und Klein-
hahnwesens in jeder geeigneten Weise dienen.

und ordentliche Hauptver-

Die ordentliche Hauptversammlung priift und genehmigt die
Jahresrechnungen fiir den seit der letzten Hauptversammlung ver-
liossenen Zeitraum und entscheidet iiber die dem Vorstande zu er-
teilende Entlastung: sie priift und genechmigt das Einnahme- und
Ausgabebudget  [tir  den Zeitraum bis  zur niichsten Hauptver-
sammlung.

Punkt 8: Auberordentliche Hauptversammlungen

Der Vorstand hat das Recht, anferordentliche Hauptversamm-
lungen einzuberufen,

Zu dieser Einberufung innerhalb dreier Monate ist er ver-
pilichtet, wenn zwei Drittel der ordentlichen Mitglieder (I'unkt
2a, b) es beantragen.

I'unkt 9: Tagesordnung der Kongresse
ordentlichen Hauptversammlungen.

Die Einladungen zu den Kongressen und ordentlichen ifaupt-
versammlungen erfolgen an die Vereinsmitglieder mindestens drei
Monate im voraus.

Der Vorstand setzt die zu behandelnden Gegenstinde [iir die
Kongresse und Hauptversammlungen fest.

Antriige, welche von mindestens 10 ordentlichen Mitglicdern
{(Funkt 2a, b) gestellt werden und wenigstens 6 Wochen vor dem
ersten desjenigen Monats, in welchem der Kongreli, bzw. die Haupi-
versammlung stattfindet, dem Vorstand ecingereicht werden, miissen
anl die Tagesordnung gesetzt werden.

Die endgiiltige Tagesordnung ist den Mitgliedern mindestens
Ll Tage vor dem Tage des Kongresses bzw. der Hauptversammlung
mitzuteilen.

und der

Punkt 10: Kongrebbeschliisse.

Die auf den Kongressen gefaliten DBeschliisse haben lediglich
den Zweck, Ratschliige und Aufklirungen zu geben und sind un-
verbindlich fiir die Vereinsmitglieder.
Punkt 11: Abstimmungen bei den

Hauptversammlungen.

Die ordentlichen Mitglieder und die ordentlichen persinlichen
Mitglieder (Punkt 2a, b) sind allein stimmberechtigt.

Die Vorstandsmitgiieder stimmen mit, der Vorsitzende im all-
gemeinen nicht.

Die durch ihre Abgeordueten gemill Punkt 2a vertretenen
ordentlichen Mitglieder nehmen an den Abstimmungen mit soviel
Stimmen teil, als sie 25 Miinzeinheiten ihres Landes jihrlich Bei-
trag entrichten.

Kongressen und

Die ordentlichen wund ordentlichen persionlichen Mitglieder
haben je eine Stimme.
Die ordentlichen und ordentlichen persinlichen Mitglieder

(Punkt 2a, b) haben das Recht, sich bei den Kongressen und
Hauptversammlungen durch andere ordentliche oder ordentliche
personliche Mitglieder vertreten zu lassen.

Letztere miissen sich in diesem Falle durch besondere Voil-
macht ausweisen.

Ueber die Art der Abstimmung entscheidet der Vorsitzende
der Versammlung.,

Jedoch erfolgt die Wahl der Vorstandsmitglieder jedes Landes
(Punkt 3) in geheimer Abstimmung mit Stimmenmehrheit der ab-
gegebenen Stimmen der stimmberechtigten Mitglieder (Punkt 2a, b)
des Landes. Die Wahl von Ehrenmitgliedern geschieht in gleicher
Weige, jedoch durch alle stimmberechtigten Mitglieder (Punkt 2a,b).

Zwei von der Versammlung zu ernennende Stimmzihler stellen
das Wahlergebnis fest.

Bei Stimmengleichheit entscheidet bei 6ffentlich vorgenom-
mener Abstimmung die Stimme des Vorsitzenden der Versammlung,
bei geheimer Abstimmung ist zuniichst ein zweiter Wahlgang vor-
zunehmen; gibt auch dieser keine Mehrheit, so entscheidet das Los.

Auf einstimmigen Wunsch der Versammlung kénnen die Wah-
len auch durch Zuruf erfolgen. (Schluf folgt.)

Schlull des redaktionellen Teiles.

Ausgeschriebene Stellen.

(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils.)

i Betriebsingenieur. — Danziger Elektr. Stralenbahn-
-G.
Bahnmeister. — Chiffre-Anzeige.

Techniker. — Chiffre-Anzeige.

Wer liefert?

In dieser Spalte wird der Materialbedarf von Mitgliedern des Vereins

Deutscher Strafenbahnen, Kleinbahnen und Privat-

cisenbahnen E. V. sowie des Internationalen StraBBenbahn-

und Kleinbahn-Vereins aufgenommen. Antworten, denen fiir jedes

einzelne Angebot 60 Pf. in Briefmarken beizulegen sind, miissen mit der be-

treffenden Bezugsnummer versehen und »An die Geschiiftsstelle der , Verkehrs-
technik™, Berlin SW 68 gerichtet sein.

1048. — Bordsteine, tiefliegend, 5200 1fd. .
1049, — Kleinpflastersteine 9750 qm.
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