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Die deutschen Wasserstralen und die Eisenbahnen.

Von O. Franzius, ord. Professor a. d. Techn. Hochschule Hannover,

Wihrend der Kéimpfe um den Mittellandkanal hat der
Streit zwischen den Freunden der Wasserstralien und den
Freunden der Fisenbahnen geruht. Man hatte den Eindruck
gewonnen, dall auch selbst der einseitigste Fisenbahningenieur
heute davon iiberzeugt sein miisse, dall wir die Wasserstrafien
nicht entbehren konnen. KEs mag auch ein anerkennenswerter
Sinn fiir Fair-play mitgewirkt haben, um die Streitaxt in dieser
Zeit ruhen zu lassen. Nachdem heute aber die Mittelland-
kanalvorlage angenommen ist, macht es fast den Eindruck, als
wenn dieser Kampf wieder aufleben sollte, denn es sind in der
letzten Zeit wieder Angriffe gegen die Kaniile erfolgt, die ihre
Begriindung darin suchen, dafl die Eisenbahnen billiger arbeiten
konnten als die Kaniile.

Ich will deshalb im folgenden von einem miglichst objek-
tiven Standpunkt aus die Frage ,Binnenschiffahrtund
FEisenbahn" nicht aber die Frage ,Binnenschiffahrt oder
Eisenbahn® beleuchten, und im Anschlull an diese Unter-
suchung einen kurzen Ueberblick des Programmes geben,
dessen wir fiir den Aushau unserer Wasserstrallen benitigen.

Ohne Eisenbahn kann heute ein Kulturstaat nicht be-
stehen, sein Weiterleben ohne Wasserstrallen ist aber méglich.
Ein Schulbeispiel hierfiir ist England, bei dem die Wasser-
gtrafien eine untergeordnete Rolle spielen. England bildet aber
unter allen Liindern eine vollstindige Ausnahme, weil von bei-
nahe jedem wichtigen Punkte Englands aus fast unmittelbar
die Beforderung von Massengiitern auf dem billigsten Wege, den
die Erde kennt, dem Seewege moglich ist. Die kurzen Eisen-
bahnanstofifrachten, die in England im Anschluff an den See-
weg ndtig sind, haben eine verhiltnismaBig geringe Wichtigkeit.
Das Beispiel Englands hat fiir die Festlandstaaten, im beson-
deren fiir Deutschland, keine vorbildliche Bedeutung,

Deutschlands hilligste Strallen sind heute noch seine
groflen Fliisse. Diese Strafien werden um so billiger werden,
ie weiter sie im Laufe der Zukunft ausgebaut werden. Die
Kanile verfolgen einen doppelten Zweck, einmal den Selbst-
zweek des reinen Kanalverkehrs zwischen Orten an dem Kanal,
wie z. B. Gelsenkirchen und Berlin, oder den Zweck der Verbin-
dung der Fliisse. Es ist deshalb von vornherein ein einseitiger
Standpunkt, einen Eisenbahnverkehr nur mit dem Kanalver-
kehr vergleichen zu wollen, da stets ein bedeutender Teil

unseres Binnenschiffahrtsverkehrs Kanal- und Flufiverkehr
sein wird. Alle Rechnungen, die einseitig auf den Vergleich
Fisenbahn und Kanal gegriindet werden, sind deshalb von
vornherein falsch. Hierzu tritt noch folgendes:

Die heutigen Kaniile sind zum Teil schon bei ihrer Fertig-
stellung veraltet, das gilt u. a. vom Mittellandkanal (Rhein—
Hannover), der fiir 600-t-Schiffe ausgebaut wurde, fiir 1000-t-
Schiffe fortgesetzt wird und in nicht zu ferner Zeit auf 1200-t-
Schiffe gebracht werden mufl. Dazu tritt, dal die Abmessungen
selbst der neuzeitlichen Kanéle derartig klein sind, und ihre
Tiefe so unzureichend ist, dal das Fahren auf ihnen relativ
teurer ist. Viele Fortschritte, wie Einfiihrung des Tag- und
Nachtbetriebes, Vergrioflerung der Geschwindigkeit der Kanal-
schiffahrt sind ebenso méglich und zu erwarten, wie der wei-
tere Aushau unserer groflen Strome. Es ist bekannt, daf zu
Zeiten der Wasserklemme auf der Elbe monatelang Wasser-
tiefen an den schlechten Stellen von 80 em und weniger vor-
handen waren, so dall die FluBschiffahrt fiir diese Zeit voll-
stindig aufhéren mulite. Welche Wirkung solche Zustiinde
auf den Handel haben muliten, braucht nicht weiter ausgefiihrt
zu werden. Man kann sich aber leicht vorsiellen, was es be-
deuten wird, wenn es gelingen sollte, die Elbe durch Niedrig-
wasserregelung und Ausbau grofler Talsperren auf eine
Wassertiefe zu bringen, die nicht unter 1,8 m das ganze Jahr
hindurch sinken wiirde. Die Regierung glaubt sogar auf eine
Wassertiefe iiber 2 m zu kommen. Aehnliche Verbesserungen
sind auch bei unseren andern Fliissen, vor allem der Oder,
moglich. Die Wirkung dieser Fortschritte auf unseren Handel
mull eine geradezu ungeheure sein, und zu einer starken wei-
teren Verbilligerung der Fluflschiffahrt fiilhren. Rechnet man
hinzu die Verbilligung der Kanalschiffahrt durch wirklich
modernen Ausbau der Kanile, dann kann man in der Zukunft
mit einer relativ starken Herabsetzung unserer Frachten
rechnen.

Zu allem tritt noch ein neues Moment hinzu. Wir stehen
heute im Zeitalter der Kraftwasserkan&dle. Der Baun
von Kaniilen erster Ordnung quer iiber hohere Gebirge hinweg,
z. B. vom Main zur Donau, war friither zweifelhafter Natur.
Diese Kaniile waren infolge ihrer grollen Zahl von Schleusen
so teuer, dall es unsicher war, ob sie selbst mit den sehr



278 Franzius: Wasserstrallen und Eisenbahnen.

Verkehrstechnik Nr. 18

teueren Gebirgsbahnen wetteifern konnten. Heute aber ver-
zinsen sich solche Kanile oft fast vollstindig aus dem Kraft-
gewinn, der durch die Umwandlung des vom Gebirge kommen-
den Wassers in den einzelnen Staustufen in clekirische Energie
erzielt werden kann. Die Gebirgskaniile sind dadurch heute
den Gebirgshahnen an Billigkeit weit iiberlegen.

Dieser Gesichtspunkt der bedeutenden Verbilligung der
Geebirgskaniile mufl gebiihrend beriicksichtigt werden, wenn
man einen gerechten Vergleich durchfiihren will. Zu allein
kommt, dal die Binnenschiffahrt keine einseitige, starre staat-
liche Einrichtung ist, sondern als privates Unternehmen allen
Anspriichen von Angebot und Nachfrage, allen Wunschen des
Handels in ganz anderer Weise Rechnung tragen kann und
auch Rechnung triigt, als die Eisenbahn. Der Verfrachter ist
sicher, eine ganz andere Beriicksichtigung seiner Wiinsche bei
der Binnenschiffahrt zu finden, bei der er stets die Auswahl
unter verschiedenen Beforderungsunternehmern hat, als bei
der Eisenbahn, die bei uns ein Monopol besitzt. Auch hierin
liegt einer der groflen Unterschiede zwischen den Iizenbahnen
der angelsidchsischen Lander und der Eisenbahn Deutschlands.
Im ersteren Falle vielfach parallele Linien, die nicht nur durch
Billigkeit der Frachten, sondern auch dureh enigegenkom-
mende Behandlung des Verfrachters die Giiter an sich zu ziehen
trachten, im zweiten Falle ein starres System, dem der Ver-
frachter seine (ziiter zubringen muf}, wenn er iiberhaupt ver-
frachten will. Nicht nur die Frachten dieser verschiedenen
Eisenbahnsysieme miissen danach verschieden secin, sondern
auch ihre Selbstkosten, weil bei Wettbewerbsbahnen das Stre-
ben nach Wirtschaftlichkeit grifier sein mufl als bei Monopol-
bahnen.

Eg ist nun in letzter Zeit versucht worden, lediglich mit
Hilfe von Selbstkostenherechnungen fir FEisen-
bahnen und Kanile den Nachweis zu fithren, dali die Eisen-
bahnselbstkosten geringer seien als die des Kanalverkehrs.
Iss wurde versucht, dicsen Nachweis durch die bekannte Arbeit
von Cauer-Rathenau iiber eine Massengiiterbahn der Zukunft
zu gtiitzen. Es wurde einander gegeniibergestellt das hisherige
Kanalsystem, das, wie ich schon sagte, heute bereits veraltet
ist und eine Massengiiterbahn, die noch niemals gebaut wurde
und deren Erbauungsmiglichkeit selbst von Eisenbahnern fiir
Deutschland bestritten wird.*) Dorner sagt hieriiber folgendes:
,Dal bei Herauslosung einer solchen verkehrsreichen Linie
auch niedrige Tarife deren Bau und Betrieb wirtschaftlich
machen kénnten, leuchtet zwar ein, sie wiirden aber eine emp-
findliche Stérung des Gemeinwohls herbeifiihren, indem sie im
Gegensatz zu den Grundsifzen der staatlichen Eisenbahn-
politik stiinden und das Gleichgewicht im Wirtschaftsleben
storen wiirden.*

Aber selbst wenn die Ansicht von Dorner, der ich zum Teil
beipflichte, unrichtig wire, so bleibt es doch immer hestehen,
dal ein Vergleich zwischen einer noch nicht bestehenden, viel-
leicht moglichen Massengiiterbahn der Zukunft und einem
heute bestehendem zu klein erbauten Kanalsystem ohne jede
Riicksicht auf dessen weitere Entwicklung, ohne jede Riick-
sicht auf den schon bestehenden FluBschiffverkehr und dessen
weitere grofen Entwicklungsaussichten eine Unmdglichkeit
ist. Ich habe bereits i. J. 1917 in der Zeitschrift fiir Technik
und Wirtschaft (Verein deutscher Ingenieurej in einem Auf-
satz ,Die wirtschaftliche und politische Bedeutung der Binnen-
schiffahrt* aus der amtlichen Statistik nachgewiesen, daf die
Selbstkosten unserer heutigen Eisenbahnen hihere sind, als
die unserer heutigen Wasserstrafien. Ich habe auch darin ge-
sagt, dall eine Herauslosung einer einzelnen Massengiiterhahn
aus dem bisherigen System der deutschen Eisenbahn nicht mog-
lich sei. lch halte mit Dorner auch heute noch hieran fest und
glaube, daB man sogar die Wahrscheinlichkeit dafiir erbringen
koénnte, daB nach den von mir dargelegten Gesichtspunkten
eine hoher entwickelte Binnenschiffahrt auf Kanilen und

*) Vgl. hieriiber den Vortrag von Ministerialdirektor Dornmer in der
Akademie des Bauwesens am 23, 3. 21, abgedruckt in Nr 26 dea Zentral-
Llattes der Bauverwaltung vom gleichen Jahre,

Fliissen in ihren Selbstkosten hilliger sein wiirde, als selbsi
eine solche Massengiiterbahn der Zukunft. Exakt beweisen
lifit sich so etwas aber nicht. Also wenn ein Beweis in dieser
Hinsicht versucht werden wiirde, so kann er der Wirklichkeit
nicht Rechnung tragen, weil niemand heute mehr voraussehen
kann, in welcher Art sich die wirtschaftliche Intwicklung be-
wegen wird.

Es ist auch gar nicht notig, derartige Bewelse [ihren zu
wollen. Ifbenso wie der Verireter der Binnenschilfalirt ganz
genau weill, dal er ohne die Eisenbahn nicht bestehen kann,
so0 sollte sich auch der schirfste Anhiinger der Eisenbahn dar-
iiber klar sein, dall der Bau eines Binnenschiffahrinetzes in
vollkommener Form nicht nur dem ganzen Staale, sondern
auch der Iisenbahn zum Vorteil gereichen mul. Noch niemals
hat ein in guten Formen sich bewegender Wettbewerb einem
der Wetthewerber geschadet. Sie haben im Gegenteil immer nur
dazu beigetragen, die beiderseitigen Leistungen zu verbessern
und somit die Kriifte zu stirken.

In Deutschland sind heute die Binnenwasserstrafien das
einzige Mittel, das eine zu einseitige biirokratische Entwicklung
von Eisenbahnen verhindern kann. Dieses Mittel bekiampfen
wollen, heillt einen der groflen Anreize zum Fortschritt in
der Fisenbahn bekampfen,

Man soll doch auch nicht vergessen, wie stark die vom
fiskalischen Standpunkt aus Hduflerst bequeme, vom Verkehrs-
und Handelsstandpunkt aus aber hiichst schiidliche Miquelsche
EFisenbahnpolitik die Tintwicklung unserer Binnenschiffahrt ge-
schiidigt hat. Die Kisenbahnfrachten waren durch ,,das Sysiem
der milchenden Kuh® in Preufien und dadurch in Deutschland
derartig hochgehalten, dal} sie fiir die Binnenschiffahrt im all-
gemeinen keinen Anreiz boten, die Frachtkosten auf den Kleinst-
wert zu verbilligen.

Die moderne Umstellung der Kisenbahniarife geht darauf
hinaus, daf} die Fisenbahn in Zukunft nur noch ihren eigenen
Zwecken dienen soll, nicht aber mehr ein FKrsatz hir fehlende
Steuereinnahmen bilden darf. Das wird mit dazu beifragen,
auch in der Binnenschiffahrt viele Verhesserungen zu erzwin-
gen, die [riiher nicht noiwendig waren. Auch dieses Moment
wird fiir eine Beurteilung der ganzen Sachlage mit in die lr-
orterung cingestellt werden miissen.

Uebersieht man den ganzen IFFragenstiand noch
einmal von einem hiheren Standpunkt aus, dann erkennt man,
dal die Binnenschiffahrt in Deutschland heute nicht etwas ist,
das man wollen oder nichtwollen kann, sondern dal sie eine
in bedeutendem Umfange bereits bestehende Einrichtung ist, bei
der es sich lediglich darum handeln kann, sie durch weiteren
Ausbau wirtschaftlicher zu gestalten. Vergleicht man das Netz
unserer heutigen Binnenschiffahrtsstraen mit dem Nelz
unserer Kisenbahnen, dann sieht man, in wie geradezu gran-
dioser Weise unsere Binnenschiffahrt hisher vom Staate ver-
nachlissigt worden ist. Die Siinden der fritheren Zeiten
schreien hierin geradezu zum Himmel. Der Nichtaushau des
Mittellandkanals zwischen Hannover und Magdeburg war ge-
radezu ein Verbrechen am deutschen Volke. Auf sein Konfo
ist ein nicht geringer Teil des Zusammenhbruches unserer Eisen-
bahn unter der Ueberbelastung des Krieges zu setzen. Der grofie
richtungweisende Verkehrsbalken mit allen seinen ungeheuren
Méglichkeiten zwischen dem Rhein und der Oder war nicht
vorhanden. Die Auflisung unseres Eisenbahnverkehrs im
Kriege, die nach den Bildern von Professor Tiessen von der
Handelshochschule Berlin wie die Auffaserung eines Tauendes
aussieht, konnte auch nicht annihernd in dem Umfange ein-
treten, wenn der Mittellandkanal fertig gewesen wire. Aehn-
lich lag es mit unserem Verkehr nach Siiddeutschland vom
Rhein und Main her und unserem Verkehr nach Oesterreich
und Ungarn von der Elbe und der Oder her.

Aber auch im inneren deutschen Verkehr zeigen sich der-
artige grofie Siinden. Unsere beiden grofien deutschen Nord-
seehiifen Bremen und Hamburg sind in geradezu unverant-
wortlicher Weise im binnenschiffahrtlichen Verkehr vernach-
lissigt worden. Hamburg hatte zwar Anschlull nach Schlesien,
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dem einen deutschen grolien Industriebezirk. Jeder Anschlub
nach dem viel bedeutungsvolleren westlichen Bezirk [ehlte zu
Wasser vollkommen. Und doch darf man nicht sagen, dall der
preubiischen Regierung diese Begriffe fremd gewesen wiiren,
nur arbeitete sie rein partikularisch. Zwar half sie den Hafen-
stidten durch Ausnahmetarife der Eisenbahnen. Die Lage der
Hansestidte aber im Vergleich mit Rotterdam und Antwerpen
durch den Ausbau cines Kanals vom Ruhrgebiet nach Bremen—-
Hamburg zu stirken, lag ihr fern. Dem kleinen Iimden gegen-
iiber aber hielt man einen solchen Ausbau fiir notwendig. So
wurde der Dortmund—Iims-Kanal gebaut, dessen Kosten in der
damaligen Zeit fast ausgereicht hitten, um einen Kanal von
Bramsche bis nach Hamburg auszubauen, wenigstens aber bis
Bremen war dieser Bau mit den gleichen Kosten moglich.

Hier lag in der Lirkennung der reichsdeutschen Bedeutung
von Bremen und Hamburg seitens Preuliens ein vélliges Ver-
sagen. So stehen wir heute in binnenschiffahrtlicher Bezic-
hung vor einer geradezu traurigen Krbschaft des alten Preulien,
einem lirbe, auf das das Goethesche Wort ,,Erwirb es, um es
7zu besitzen™ leider nur sehr beschrinkte Anwendung finden
kann.

Betrachten wir, wie es nicht anders geschehien darl, unsere
groBen Iliisse und unsere Kanile erster Ordnung fiir be-
stimmte Verkehrsrichtungen als die groflen Adern, in denen
unser Massenverkehr pulsieren mull, dann gibt uns ecin Ver-
gleich mit dem fein veristelen System der Kisenbahn das Ir-
kennen dessen, was uns fehlt. Wie soll ein Verkehrs-
system, das in derartig primitiver Weise ausgebaut war, wie
unser bisheriges Kanalsystem, irgendwie Anspruch aufl grifere
Wirtschaftlichkeit machen kinnen? Wie soll es den Bediirl-
nissen eines grolien Landes geniigen kinnen? Und so stehen
wir Deutsche heute vor der fiir einen Verkehrspolitiker [ast
erschiitternden Frage, wie wir es ermdiglichen sollen, unter
dem geradezu wie Wahnsinn anmutenden Druck von aulien,
unser Binnenschiffahrtssystem so durchzufiihren, wie es sein
innerstes Wesen verlangt. Und doch diirfen wir auch hierin
auf die Zukunft vertrauen und arbeiten, wie es unsere Viiter
nach dem Zusammenbruch von 1806 taten. Denn nur bei dem
Glauben an eine deutsche Zukunft JaBit es sich rechtfertigen,
an die Arbeit zu gehen. Wir miissen die Scharen der Arbeits-
losenbataillone mobilisieren, um mit ihnen unsere Kanile zu
bauen. Wir miissen durch villige Befreiung der versteckten
Gelder von Steuern diese Gelder aus ihren Verstecken heraus-
locken, um sie nutzbare Arbeit leisten zu lassen, eine Steuer-
befreiung, die sich rechtfertigt, sobald die Gelder den allge-
meinen Zwecken dienen. Wir miissen gemischtwirtschaftliche
Gesellschalften aller Art griinden, um nichi nur dem Staat, son-
dern auch das Kapital an dem Ausbau unseres Binnenschifi-
fahrtsnctzes zu interessieren.

Ueber die Kandleund Fliisse,dieauszubauen
sind, sind nun nur noch wenige Worte zu sagen. Das meiste
hiertiber wird dem Leser bekannt sein. Der Ausbau des
Mittellandkanals von Hannover bis zur Oder izt be-
reits angenommen. Iir sollte erginzt werden durch den Ab-
stieg vom Oder—>Spree-Kanal nach Frankfurt a. O. hin. Die
Erbauungen der Rhein—Donau-Verbindungen durch den

Main—Donau- und Neckar—Donau-Kanal sind
in Arbeit, der Ausbau der K1be—Donau-Verbindung
wird in neuerer Zeit von Prag aus stirker verlangt. ks sind
diese letzteren Verbindungen zur Donau alles Notwendigkeiten,
um den Verkehr der Nordseehifen zu heben.

Im gleichen Range mit dem Mittellandkanal steht der Aus-
bau eines Kanals von Bramsche am Mittellandkanal
iiber Bremen nach Hamburg, dessen Bedeutung in Ham-
burg nicht erschiplt ist, sondern gich bis Liibeck erstreckt.
Dieser Kanal hat eine gar nicht groli genug cinzuschitzende
Bedeutung hir den Wiederaulbau unserer beiden Nordseehifen
unter Beachtung der Bedeutung dieser Nordseehifen fiir den
Wiederaufbau Deutschlands. 1n Deutschland ist leider das
Verstindnis fiir Weltwirtschall, das sich in dem Wirken von
Bremen und Hamburg offenbarte, nur gering. Wihrend jeder
lEnglinder weill, dall das Bestehen und aie Macht seines Landes
mit der Weltwirtschaft untrennbar verkuiipft sind, st diese liir
Deutschland genau gleiche Tatsache aulierhalb der grolien
Hansestiddte nur wenigen bekannt. Auch heute noch, nach-
dem wir unseren Aubienhandel verloren haben, da doch jeder
wissen sollte, dall das Leben unserer grolbien Arbeitermassen
untrennbar mit dem Blithen unseres \elthandels verbunden
1st, halten viele Leute noch eine Firderung unserer Seestidte
Iiir ein Unternehmen, das auf partikularistische Interessen
dieser Stadte zuriickzuliinren sei. Jeder Deutsche sollie sich
heute dariiber klar sein, dali es bei einer Forderung der Hanse-
stiidte sich um =eine eigene Sache handelt, dall sein ganzes
Lieben geradezu davon abhiingt, ob es uns gliicken wird, unse-
ren Welthandelt wieder zu erobern. Navigare necesse est, vivere
non est necesse! Der Wiederauthau unseres Handels kann
aber um so leichter crreicht werden, je billiger die I'rachten
Iiir unsere Hafenstidte werden, und ein sehr bedeutungsvolles
Mittel fiir die Verbilligung dieser Irachten wird der letzt-
genannte Bramscher Kanal*) sein, der es den Hifen ermig-
licnen wird, billiger als bisher Ruhrkohlen als Riickiracht zu
gewinnen. Auch der beabsichfigte Ausbau eines Antwerpen—
Khein-Kanals muls zum Bau eines Bramscher Kanals treiben.
Neben weiteren kaniilen, die wiinschenswert wiiren, sei noch
der Aushau eines Werra— Main-Kanals oder Fulda—
Main-Kanals genannt, der als hraftwasserkanal wiederum
durch die Gewinnung groller lmergiemengen heute in den Be-
reich des Moglichen geriickt ist, dazu kommt zum Schlusse
noch der Anschlull LeipzigsandiesSaale.

Dal wir alle diese I'line nicht auf einmal férdern kinnen,
liegt auf der Hand. Wir miissen aber wissen, was die zukuni-
tige Kntwicklung von uwns verlangt. Kiinstliche politische zu-
sammenstellungen, die aul Hal- und Beutegier aufgebaut sind,
sind im allgemeinen, wie die Geschichte zeigt, niemals lang-
lebig gewesen. Auch unser deutsches Schicksal wird sich ein-
mal wieder wenden, und zwar wird es das um so eher, je mehr
wir den Willen, wieder hoch zu kommen, in uns starken. Mige
fiir uns der Spruch gelten , Allen Gewalten zum T'rotz sich er-
halten, rufet die Arme der Gotter herbei™

*) Es liegen dafir heuwe bereits mehrere Entwiirfe vor. \Welches der
beste ist, ist noch nicht geklért.

Die Lapplandbahn Kiruna—Riksgréansen.

Von Regierungsbaurat Il o e pn er, Berlin. (Schlull.) *)

a9

3. Elektrische Krafiibertragung  Der im
Porjuskraftwerk erzeugte hochgespannte Drehstrom [ur die In-
dustrie wird den beiden groflen Iiisenerzbergwerken in Gel-
livare und Kiruna mit je einer dreifachen Hoclispannungslei-
tung fiir 70000 V zugefiithrt. Die 53 km lange Strecke von
Porjus nach Gellivare liegt neben der Bahnstrecke, wiithrend
die nach Kiruna fiihrende 118 km lange Leitung nur bis zur
Station Knossakabbo aul denselben Masten verlegt worden ist

*) Vergl., Helt 17, 1921 der ,,Verkehrstechnik™.

und von dort quer durch die Wildnis und das Sumplgebiet bis
nordlich zur Bahnstrecke Gellivare—Kiruna von Linailo bis
Kiruna neben dem Bahndamm verlduff. Von Knossakabbo ab
liegen demnach nur je drei Kupferleitungen aul den Masten.
Die gegenseitige I.age von Bahndamm, Fernleitung, IFahrlei-
tung und Telegraphenleitungen zeigt Abb. 6.

Die Hochspannungsieitungen bestehen aus
7 Litzen und haben einen Querschnitt von 40 qmm. BSie sind
fiir eine Kisbelastung von 1,5 bis 2 kg/m und Winddruck von
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75 kg/qm berechnet. Ueber diesen Leitungen liegt auf dem-
selben Mast fiir jede Fernleitung je eine Iisenerdleitung von
35 qmm, welche auch aus 7 Litzen besteht.

Alle Kupferleitungen sind an Ketten von je 6 Isolatoren
amerikanischer Ausfithrung aufgehiingt, die entweder als ge-
wohnliche Hingeisolatoren oder als Abspannisolatoren aus-
gebildet sind.

Durchmesser in mm
250 172
240 225

Die Verbindungsholzen sind durch Zementkitt und mit in
Wasserglas aufgelistem Graphit befestigt.

Besondere Schwierigkeiten machten beim Bau die sichere
Aufstellung der Maste im Sumpfgeliinde zwischen Porjus und
Gellivare und zwischen Knossakabbo und Sinaiilo. Abgesehen
von der ungesunden Arbeit in dieser miickenreichen Gegend
machten der moorige Untergrund und die klimatischen Ver-
hiltnisse die Bauvausfiihrungen sehr schwieriz. Wo es in 4 m
Tiefe nicht gelang, festen Boden zu gewinnen, mufite mit Sohlen-
verbreitung gearbeitet werden. Starke, kostspielige Funda-
mente, die im Winter auch durch Frost nicht beeinflufit werden,
kamen zur Ausfiilhrung, weil in der ersten Zeit einige Maste
durch die Kiiltewirkung aus dem Boden hinausgehoben wurden
und sich zur Seite neigten. Mit grofier Ausdauer und Zihig-
keit ist an dieser Aufgabe gearbeitet worden, bis es gelang,
diesen Schwierigkeiten einigermalien zu begegnen.

Die Einphasenfernleitung fiir den elektri-
schenZugbetrieb ist auf besonderen Masten verlegt wor-
den und verliuft neben der Drehstromiibertragung bis Knossa-
kabho, wo sie dann mit der Drehstromteilstrecke iiber Linaiilo
(15 km), Risbick, Lappberg nach Kiruna und von dort zu den
Unterstationen Tornetriisk, Abisko und Vassijaure geht.

Die Entfernungen hetragen:

Porjus—Knossakabho

Liinge mm
Hiingeisolatoren
Abspannisolatoren

29,0 km

Knossakabbo—Rishiick . 24,2 km
Risbiick—Lappberg 33,3 km
Lappberg—Kiruna 54,7 km
Tornetrisk—Abisko . 41,7 km

Abisko—Vassijaure . 29,2 km

Porjus—Kiruna—Vassijaure . 263.,6 km

Beleuchrungs - vad

Ausglechietung

4E fernsprech und
L. legraphenteitungen
7
"

24""’
d
I
|
i

5,65 m

D" Fabrarant 80 -

Tornetrisk nach Abisko 60 gmm und von Abisko nach Vassi-
jaure 50 gmm betriigt. DBei Storungen kann das obere oder
untere Leitungspaar abgeschaltet werden. Gleichpolige Lei-
tungen sind hierbei iibereinander verlegt worden, um bei schwe-
ren, mechanischen Belastungen im Winter einen Kurzschluf}
zu verhiiten. Andererseits begibt man sich hierbei des Vor-
teils, die Leitungen wegen der Induktionswirkungen zu drehen,
was z. Zt. beabsichtigt war.

Die Spanntiirme sind in drei verschiedenen Arten aus-
gefithrt. Bis zu einer Abweichung von 10 Grad wurden ein-
fache Dreiecktiirme verwandt, deren Basis quer zu den Schienen
liegt, um sie leichter errichten zu kénnen. Bei einer Abwei-
chung von iiber 10 Grad benutzte man dieselben Tiirme mit der
Basis in Richtung der Schienen und dementsprechend verinder-
ten Aufhiingungsarmen. Die viereckigen Tiirme kamen nur
bei sehr starken Kriimmungen und Abspannungen in Frage,
besonders da, wo es sich um einseitigen Zug wie bei End-
punkten handelte. Die Hohe der Tiirme schwankt zwischen
17,9 m und 21,9 m, ihr Abstand ist etwa 195 m, maximal 320 m.
Das fiir die Griindung der Drehstrommaste Gesagte gilt auch
hier, obwohl hier die Zahl der Fifle grifier ist und die Aus-
fiihrung der Tiirme
eine bessere Stand- I :
sicherheit  verbiirgt. %‘
Die Fundamente sind
etwa 2,3 bis 2,5 m tief
und wiegen bis zu 7,5 t
bei einer Sohle von
1,1 X 1,1 gm his
2,1 X 2,1 gm.

Fir die Auf-
hingungund Ab-
spannung kamen
zwei verschiedene Iso-
latoraufithrungen in
Betracht. Als Aufhin-
gungsisolator  diente
ein  (lockenisolator
iihnlich dem  der

\ ofbo’ \\ leitungen

Felevchtungsitransformator
Iragsert 50 gmm £

25-300m _ﬁ_[

Abh. 6. — GegenseitigeLagevon Bahndamm, Fernleitung, Fahrleitung und Telegraphenleitung.

Diese Strecke, Schwedens lingste Fernleitungssirecke, ent-
spricht also etwa der Entfernung Berlin—Hannover, wenn die
Stadtbahn hinzugerechnet wird, wobei Kiruna die Stelle von
Stendal einnehmen wiirde.

Die Leitung (vgl. Abb. 7) besteht aus 4 einzelnen Kupfer-
seilen von 7 Driihten, deren Querschnitt von Porjus nach
Kiruna 80 gmm, von Kiruna nach Tornetrisk 70 qmm, von

Drehstromfernleitung, jedoch stiirker in der Ausfithrung. Je
4 Glocken wurden hintereinander geschaltet und zu einer Keite
von etwa 1400 mm Liinge vereinigt. Bei der lsolationspriifung
unter kiinstlichem Regen hatte die Kette 170 000 V ausgehalten,
bevor der Ueberschlag eintrat. Bemerkenswert ist, dall eine
Gilocke allein unter denselben Umstiinden 105000 V gewachsen
war. Die Abspannizolatoren sind tellerformig ausgefiihrt, um



Jahrgang 1921, 25. Juni

Hoepner: Die Lapplandbalin Kiruna—Riksgriinsen. 281

cin besseres Abtriufeln des Regens zu erzielen. Je 6 Glieder
hilden eine 1855 mm lange Kette, die mit 3000 kg Zughelastung
bei veriinderlicher Temperatur gepriift worden ist. Das Ge-
wicht der an diesen Isolatoren hiingenden Kupferleitungen
von Porjus nach Vassijaure betriigt 675 t, die von 1237 Tiirmen
(mit einem Gewicht von 2200 t Eisen) getragen werden. Wiih-
rend die Leitungen fiir die Unterwerke von den Nya A. B.
Svenska Metallwerken, Viisteras, die Tiirme von der Stora
Koppabergs A. B. Falun geliefert wurden, muliten die Tsola-
foren wegen ihrer Spezialaustithrung von einer deutschen
Firma, der Porzellanfabrik Hermsdorf, bezogen werden.

4, Die Bahnumformerwerke Diedrei Unter-
werke auf der Strecke Porjus—Kiruna, nimlich Knossa-
kabbo, Risbiick und Lappberg sind nur als einfache Umschalt-
stationen eingerichtet und werden zum Teil erst jetzi mit der
Flektrisierung der Strecke Kiruna—Gellivare voll als Um-
formerwerke iihnlich den Werken Kiruna, Tornehiisk, Abisko
und Vassijaure ausgebaut.

Samtliche Unterwerke mit Ausnahme von Kiruna sind in
den Stationsgebiiuden der Eisenbahn untergebracht, so dall
diese mit ihrem turmformigen Anbau fiir die Einfithrung der
Ternleitungen der Gegend ein anziehendes Gepriige verleihen.
Besonders tritt dies bei der Station Abisko hervor, einer der
nirdlichen Stationen am See Tornetriisk, die zugleich den Aus-
gangspunkt vieler Hochtouristen bildet. Die Umformerstation
Kiruna ist dagegen nicht im Stationsgebinde untergebracht.
sondern aus praktischen Griinden mit der Reparaturwerkstatt
Kiruna, die 3 km nordlich von der Station liegt, verbunden.

Um Einzelteile der elekirischen Ausriistung leicht aus-
wechseln zu konnen und um wenige Ersatzteile vorriitig halten
71 miissen, sind alle Stationen auch bei geringer Beanspruchung
der einzelnen Teile mit denselben elektrischen Apparaten aus-
geriistet wie das Kraftwerk Porjus.

Der hochgespannte Strom von 80000 V Spannung wird
durch kriiftige Mauerisolatoren den im oberen Turmgeschofi
aufgestellten Hochspannungsrohrleitungen von 20 mm Durch-
messer zugefiihrt, nachdem er einen Ueberspannungsschutz, be-
stehend aus Hirnerblitzableitern in Verbindung mit Stufen-
drosselspulen, durchlaufen hat. Ueber je einen dreipoligen Oel-
schalter fiir 80000 V und 15000 V mit selbsttiitiger Hichst-
strom- und Nullspannungs-Auslésung wird der Strom jedem
der 3 parallel geschalteten Einphasentransformatoren von ie
28 t Gewicht zugefiihrt, welche als Manteltransformatoren fiir
je 1100 KVA Leistung ausgefiihrt sind und ein Uebersetzungs-
verhiilinis von 80000 : 15000 haben. Die maximale Spitzen-
leistung fiir ganz kurze Zeit ist 2700 KVA, Unter den Trans-
formatoren befindet sich ein Luftschacht. der die mit grolen
Rippen versehenen Kessel mit kiihlender Luft versiehi, soweit
es im Sommer erforderlich ist. Von einer Wasserkithlung
wurde mit Riicksicht auf die veriinderliche Temperatur und die
erhohte Wartung abgesehen, weil als erste Bedingung bei allen
Einrichtungen galt, daf die Apparate auch von ungeschultem
Bahnpersonal bedient werden konnten.

Vor den Transformatorzellen ist ein Normalspurgleis an-
geordnet, so dal die Auswechselung und Fortschaffung eines
beschiidigten Transformators in kiirzester Zeit vorgenommen
werden kann., Jeder Messerkontakt des dreipoligen Schalters
liegt in einem besonderen Oelkessel. Das Ausschalten kann
durch ein Hochststromrelais oder von Hand vorgenommen
werden.  Der eine Pol der Transformatorniederspannung
liegt an Erde, der andere fithrt zu 2 parallel geschalteten selbst-
titigen Hochspannungsschaltern fiir die Kontaktleitung. die
jedoch keine Zeitbegrenzung fiir die Auslisung haben (vgl
Abb. 8). Jeder Schalter verbindet einen besonderen Strecken-
abschnitt mit den Transformatoren. Die Auslosungszeit [fiir
die Schalter in dem Gesamtstromkreis ist folgende:

Generator im Porjuswerk . 30 Sek.
Fernleitungen . . . . . . . . . . . . 15
Transformatoren der Unterwerke . b

Den Strom fiir die Hilfsapparate liefert eine Akkumula-

torenbatferie.

b, Stromzufiihrung Der Strom wird den Loko-
motiven durch eine Ohberleitung zugefiihrt, die mit Ein-
phasenstrom von 15000 V und 15 Perioden durch die Unter-
werke gespeist wird. Da die Bahn, abgesehen von den Ueber-
holungs- und Rangiergleisen, eingleisig ist, lieB sich eine sehr
einfache Tragkonstruktion verwenden. An einem Z-firmigen
Gasrohrausleger (vgl. Abb. 7), der durch Doppelglockenisola-
toren drehbar an dem Maste befestigt ist, wird das Tragseil
und der Fahrdraht an Klammern aufgehiingt.

Abb. 7. — Fahrleitungan Gittermastenmit dreh-

barem Ausleger. (Bauart SSW.)

Die Entfernung der Maste befriigt 52,5 m, die Aufhingung
des Fahrdrahtes zwischen zwei Auslegern erfolgt zweimal, so
daf die freie Hiingestrecke etwa 17,5 m erreicht. Das Mall von
52,5 m ist dadurch entstanden, dall im Lieferungsvertrage die
Entfernung der Maste zu 50 m mit 5 v. H. Spiel vorgeschrie-
ben war und die Siemens-Schuckert-Werke als ausfiihrende
Firma dieses Mall voll ausgenutzt hatten, um miglichst wenig
Maste aufstellen zu miissen. Trotzdem betriigt die Zahl der
Maste fiir die 129 km lange Strecke 2700, wobei der Nuolja-
tunnel (875 m) und der Tornehamnstunnel (532 m), sowie
die etwa 5 km langen Schneegalerien nicht in Betracht kom-
men, weil sie besondere Aufhiingungen besitzen. (Abb. 2.)

Bei den Bahnhofen und iiberall, wo Doppelgleise erfor-
derlich geworden sind, hat man von einfachen Auslegern ab-
gesehen und Joche verwendet, da die Beseitigung des Schnees
durch die vielen Maste erschwert worden wiire.

Der Kupferdraht hat einen 8-formigen Querschnitt von
80 gmm, wihrend das Bronzetragseil 7-litzig ist und einen
Querschnitt von 50 gqmm hat. Mit einer seitlichen Aushiegung
von 0.5 m aus der Mitte liegt der Fahrdrahi in leichten Zick-



282 Hoepner: Die Lapplandbahn Kiruna—Riksgrinsen.

Verkehrstechnik Nr. 18

zacklinien in etwa 55 m Héhe iiher den Gleisen aul [reier
Strecke, um in den Tunneln his aul 4,65 m herabzugehen.

Bemerkenswert ist die vom Direktor Oelverholm entwor-
fene diuflerst einfache und praktische Abspannung. Trag- und
Fahrdraht, die durch die Rohrausleger von den Masten iso-
liert sind, werden in einer L#nge von 1,3 km zusammengefasst
und an den Enden nach Zwischenschaltung zweier Isolatoren
mit 4—8 kg/qgqmm Belastung gespannt. Der mittlere Ausleger
ist hierbei gabelférmig ausgebildet, so daf durch die Téngen-
inderung des Hebelarmes beim Verschieben des Tfahr- und
Aufhiingedrahtes selbsttiitig ein Ausgleich auftritt. (Abb. 7.)

An den Enden der Abspannungsteilstrecke ist zugleich
ein Streckenschalter in Form eines Messerschalters mit Hor-
nerfunkenldschung eingebaut, der durch cin Gestiinge von
Hand aus betitigt werden kann. Auf der Verbindungsstrecke
zwischen dem Erzbahnhof Kiruna und dem Bergwerk ist ver-
suchsweizse eine hesondere Mastenkonstruktion aufgestellt
worden, welche auf einem Differdinger I-Profil besteht, das
zum Teil aufgeschnitten ist.

Die Verlegung dieser Teitungen erfolgte mit einem beson-
deren Montagezug von mindestens 52,5 m L#nge, so dall das
ganze zwischen den Masten liegende Feld zugleich montiert
werden konnte. Ausleger und Aufhingung wurden fiir sich
montiert, wobei drei Arbeiter mittels eines kleinen Flaschen-
suges tiglich 10—12 Ausleger befestigten, wihrend elf Ar-
heiter taglich etwa 1400 m Aufhingung montierten.

Zum Schutze gegen Ueberspannungen sind neben den aufl
TUnterstationen vorhandenen Sicherungen mnoch kleine Hiitten
auf der freien Strecke errichtet, die zur Aufnahme von je
cinem Hérnerblitzableiter mit Emaillewiderstand dienen und
neuerdings noch kleine Transformatoren zur Heizung und
Beleuchtung der Bahnwiirterhiinschen aufnehmen. Die Zu-
leitungen sind auBerdem so verlegt. dal sie die durch die
Tahrleitung entstehenden. stérenden Induktionswirkungen aul
die Telephonleitungen teilweise aufheben konnen.

Die Untersuchung der gesamten elekirischen Strecken-
ausrilstung findet einmal jiihrlich statt, wihrend die Strecke
zweimal wichentlich mit einer kleinen Motordraisine ahge-
fahren wird.

6. Die Fahrzeuge. Vor der Elektrisierung der
Strecke Kirnna—Riksgriingsen wurden jihrlich 1,6 Mill. t Erz
mit Damplziigen befordert, die bei eciner Linge von 28 bela-
denen Erzwagen von je 48 t und einer Sfeigung von 10 v.T.
eine Geschwindigkeit von 12 km/Std. erreichten. Um nun eine
Férdermenge von 5 Mill. t jihrlich zu erreichen. mufite die

Geschwindigkeil der Ziige und die Zahl der Wagen bedeutend
erhiht werden. Die Bedingungen fiir diese an Kriimmungen
his zu 500 m und an Steigungen bis zu 10 v.'T. reiche Strecke
lauteten daher:

Leistungsiabelle fiir die Strecke Kiruna-Riksgrinsen

Lokomotiv- | Zuggewichi (iu#c}m'in-!’ Zeit

{ri Steigung Energie-
e | Krilmmung | Steigung Fremdd I Eiol Sl
n. Gewicht t n v. T, km/Std. 4 Min, (W.-Std./t-km|
2G| 1885 (40 | 500 10 30 | 3™ | 226
276 1 Wagen) 0 50 |
1 G 455 H00 10 40 2 23,49
138 t | 138 (leerl. 0 60
Lok.) I
1P| 200 500 10 50 | 2w i 315
90 1 0 100 |

Es wurden zuerst 11 G-Lokomotiven Dbei den Siemens-
Schuckert-Werken (S.S.W.), 2 G- und 2 P-Lokomotiven bei
der Allmiinna Svenska Elektriska A.B. (A.S.E.A.B.) hestellt;
letztere erhielt spiiter noch einen Auftrag auf 4 G-Loko-
motiven. Neben diesen Betriebsmitteln wurde noch eine kleine
von der ASE.AB. gelieferte 1-B-O P-Lokomotive bendtigt,
die jetzl dem Vorortsverkehr zwischen Kiruna und der Werk-
stattskolonie dient, die etwa 3 km entfernt von Kiruna liegt.
Diese kleine Lokomotive hat Zahnradantrieb mit Schlitz-
Kuppelstangentriebwerk. Im Jahre 1920 wurden aulBerdem
noch von der A. E. G. zwei B+B-Lokomotiven geliefert, von
derselben Bauart, wie sie zurzeit auf den Strecken Wahren—
Leipzig—Schinefeld laufen (Abb. 9). Ein geringer Unter-
schied besteht nur in dem etwas grilleren Drehgestellabstand
und der duberen Umkleidung, die den modischen Verhéltnissen
mehr angepalit worden ist. Fiir den Hauptbetrieb auf der
Strecke Kiruna—Riksgriinsen kommen demnach 19 G- und
2 -Lokomotiven in Frage.
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Abb. 8 — Anordnung der Stromleitungen mit Transformatoren.

H — Hauptstromtransformator fiir 15 ~ und 80 000/16 000 Volt im Unterwerk. — O = Umformer fiir 15 ~ /60 ~ mit 23110 Volt.
— T — Transformator fiir 60 ~ und 220/5000 Volt. — K = Ausgleichstransformator fiir 15 ~ und 16 000 bzw. 2X16 000/220 Volt
zum Ausgleich und zum IHeizen der Streckenhiiuser sowie ein Transformator fiir 60 ~ und 5000/23{110 Volt zur Beleuchtung

grofierer Stationen. — B — Transformator fiir 60 ~ und 5000/110 Volt zur

Beleuchtung kleinerer Stationen und Bahnwirter-

hituschen. — 8 = Saugtransformatoren in 1400 m gegenseitigem Abstand.
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Dic Giiterzuglokomotiiven sind nach Abb. 10
als Doppellokomotiven der Bauart 1C+ C1 mit zwei
hochliegenden Motoren und Stangenantrieb ausgefithrt. Die

Bauvart mit Stangenantrieb hat sich gut bewidhrt, was wohl
zum grolen Teil auf die schwere Verbindungskonstruktion
des Motorlagerbockes mit dem Blindwellenlagerbock zuriick-

. — B+B Lokomotive (A LEG).

zufithren ist. Auch bei Geschwindigkeiten bis zu 65 km/Std.
zeigt diese Lokomotive nicht die geringsten Schwingungs-
erscheinungen.

Beide Lokomotivhiilften sind gleich gebaut und kénnen
durch Mitteltiiren miteinander verbunden werden. Jede Loko-
motivhilfte ist in drei Teile getrennt, den [iihrerraum, den
Apparateraum und den Motorenraum. Der Fiihrerraum ist sehr
geriiumig angelegt und mit den notwendigen Instrumenten ver-
sehen. Der Apparateraum enthiilt in einer abgeschlossenen
Kammer den Oelschalter und aufierdem den Haupttransforma-
tor mit simtlichen Schiitzen, welche iibersichtlich in einem
seitlich herausziehbaren Rahmen angeordnet sind. Im Motoren-
raum befindet sich der Reihenschlufmotor mit Hilfserregung
und die Motorluftpumpe. Zur Kiihlung des Motors wird Luft
durch cinen besonderen Ventilator an dem Transformator
vorbei durch den Triebmotor gesaugl. Die frithere Anordnung,
die Luft an dem Transformator verbeizusaugen und sie dann
durch den Motor zu driicken, hat sich nicht bewiahrt, weil die
Temperatur auf der Seite des Motors, wo sich die gepreBte Luft
befand, zu hoech wurde.

Der Motor verbraucht beim Anfahren einen Strom von
5000—5000 A und macht bei einer Spannung von 200 V etwa
300 Umdrehungen i.d. Min. Der Stiinder besitzt 24 Pole und
hat einen lichten Durchmesser von 2 m. Bei cinem Wirkungs-
grad von n =90 hat der Motor ecine Dauerleistung von etwa
400 P'S. Die fiir die Luftdruckbremse Bauart New York Air
Brake erforderliche Druckluft wird durch einen Motor von
10 PS ezeugt, withrend der Ventilatormotor fiir die Erzeugung
cines Ueberdruckes von 70 mm Wassersiule etwa 7 IS
stark ist.

Die Spannungsregelung wird durch 20 Anzapfungen des
I'ransformators und durch Schiitzensteuerung bewirkt, wobei
stets drei Schiitzen zugleich eingeschaltet sind, die den Sirom
iiber eine Dreifachdrosselspule dem Motor zufiihren. Alle
Schiitzen sind mit Widerstandsschaltung versehen und unter
sich elektrisch verriegelt, um bheim Hiingenbleiben eines
Schiitzen Fehlschaltungen zu verhiiten. Die Widerstandsschal-
tung hat den Zweck, die beim Einschalten erforderlichen
Stromstirken selbsttiitig durch Verschalten eines Widerstandes
herabzumindern, so dall die Spulen nicht iiberlastet werden.
AuBerdem ist zur Dimpfung fiir den Abreillfunken noch ein
besonderer Dampfungswiderstand vorgeschaltet.

Der Fahrtrichtungsschalter ist, wie bei den S.5.W.-Loko-
motivmotoren iiblich, oben auf dem ungeteilten Sténder leicht

zuginglich angeordnet. Der Transformator ist als Kerntype
ausgefithrt, wobei Hoch- und Niederspannungswickelungen
unmittelbar iibereinander liegen. Zur besseren Kiihlung dient
cin System von Oelkiihlrohren, welche oben und unten in den
Oclkessel miinden und durch die {iir den Motor bestimmte
Ventilationsluft gekiihlt werden.

Um hei grofier Kiilte eine gute Schmierung der Blind-
wellen zu gewiihrleisten, sind in die als Oelbehiilter ausgebil-
deten Deckel dieser Lager elektrische Heizkirper -eingelegt.
Tine iihnliche Heizung befindet sich in den Sandstreukiisten.
Beide Anordnungen arbeiten zufriedenstellend. Zur Heizung
der Fiihrerstiinde dienen je zwei Oefen von je 2 K.W. — Beim
Versagen der vom Haupltransformator gespeisten Beleuch-
fungsanlage wird selbsttitig ein besonderer durch Akkumula-
toren gespeister Stromkreis geschlossen,

Jede Lokomotivhiilfte ist so gebaut, daf <ie gegebenenfalls
allein fahren kann. Sémtliche iibrigen Einrichtungen ent-
sprechen den in Deutschland iiblichen neueren Lokomotiv-
ausriistungen.

Die einzelnen Angaben dieser Bauart sind:

CGesamtliinge der Doppellokomotive . 16 500 mm
Grifiter Radstand P 14 600 mm
Fester Radstand der Kuppelachsen . 4300 mm
Durchmesser der Triebrider 1100 mm
Durchmesser der Laufrider 750 mm
Kurbelhalbmesser . 250 mm
Gesamtgewicht 138 t
Reibungsgewicht Ce e 105 t
Gewicht des mechanischen Teils . 78t
Gewicht der elektrischen Ausriistung . 60 t
Motorgewicht Sow R e e e W 13 t
Gewicht des Transformators einschl. Oel . 10t

Die Versuche mit dieser stark gebauten Lokomotive sind
so gut ausgefallen, dafl sie weit mehr, als durch die Bedingun-
wen vorgeschrieben war, zu leisten vermag. Zwei Lokomo-
tiven an den Enden des Zuges konnten insgesamt 60 beladene
Wagen befordern. Da sich diese Anordnung jedoch nicht be-
wiihrte, ist man dazu iibergegangen, mit einer Lokomotive
30 beladene Wagen zu befordern. Dabei mub die Liokomotive
sechs Tage hintereinander ihre volle Leistung abgeben und im
Jahre 90000 km zuriicklegen konnen. Der Verbrauch an
inergie hat etwa 70 v. H. der gewdhrleisteten Werte hetragen:
bei einem Wirkungsgrad von 90 v, H. sank der Verbrauch des
Motors bei Daunerleistung aul 295 KW,

Abb. 10. — Erzzug mit 1 C + C 1-Lokomotive

(S.8. W.).

Die von der A.S.J0.A.B. gelieferten elektrischen Giiterzug-
lokomotiven sind ein genaues Abbild der von den S.8.W. gelic-
ferten und bieten auller der etwas vereinfachten Schaltung
keine Besonderheiten. — Die von ihr gelieferten 2-B-2 Per -
sonenzuglokomotiven sind mechanisch recht krif-
tig gebaut und weichen durch ihre elektrische Steue-
rung von der iiblichen Schiitzensteuerung ab. Durch An-
wendung von vier Drosselspulen mit je drei Anzapfungen,
deren Windungen teils mit-, teils gegeneinander geschaltet wer-
den konnen, ist mit nur sechs Schiitzen eine 24fache Abstu-
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fung errcicht worden. Allerdings werden hierbei die einzelnen
Schalter durch die héheren Stromstirken mehr belastet als
sonst iiblich ist. Aber die dadurch erzielte Gewichtsersparnis
an Schiitzen und die geringe Zahl von vier Anzapfungen mit
kleinem Kupferschienengewicht am Transformator haben diese
Bedenken weniger gewichtig erscheinen lassen. Unter Be-
riicksichtigung des durch die zusiitzlichen Drosselspulen ent-
stehenden Mehrgewichtes werden durch diese Anordnung
etwa 630 kg Gewicht erspart. Diese Schiitzen werden durch
clektrisch gesteuerte Druckluftschieber betiitigt. Die erforder-
liche Druckluft wird durch einen kleinen 4,5 PS Krisiensen-
Kompressor erzeugt. Auflerdem sind zur Bedienung der aul
schwedischen Bahnen iiblichen Vakuumbremse noch zwei Va-
Kkuumpumpen fiir 55 cm Wassersidule Vakuum von 8 und 3 PS
erforderlich, von denen die kleinere den durch Undichtigkeiten
hervorgerufenen Verlust ausgleichen soll. Der Transformator
ist &hnlich dem der Giiterzuglokomotive als Kerntype mit Oel-
kiihlrohren gebaut.
Die Hauptangaben der Lokomotive sind:

Linge der Lokomotive . 14 050 mm

Grisster Radstand 10 100 mm
Fester Radstand der ]xuppv]achaen 2 900 mm
Durchmesser der Triebriider . 1575 mm
Durchmesser der Laufriider . 750 mm
Kurbelhalbmesser . 300 mm
Motorstundenleistung 1000 PS
Gesamtgewicht . 90 t
Reibungsgewicht W OE LB Y s 344 t
Gewicht des mechanischen Teils . Mt
Gewicht der elektrischen Ausriistung 36t
Motorgewicht S B W & EE W W 14t
Gewicht des Transformators einschl. Oel . 12t

Der Durchmesser der Laufrider ist sehr klein, was sich
durch héufige Heissliiufer in der ersten Zeit des Betriebes un-
angenehm hemerkbar gemacht hat.

Die Hauptabmessungen der von der A.E.G. gelieferlen
B+B-Lokomotiven (Abb. 9) sind folgende:
Schwedische |DeutscheReichs-
Staatshahn eisenbahnen

Spurweite . 1435 mm 1435 mm
Fahrdrahtspannung 12000 — 16000 V.[10500 — 15000 V
Periodenzahl 15 162/,
Liange iiber Puffer 12900 mm | 11600 mm
arbfiter Radstand . I 8300 . 8300
Radsiand der Triebdrehgestelle 2900 2900 .
Raddurchmesser oW ow s W 1350 ., 1350 .
Zahl der Motoren . . . A 2 2
Stundenzugkraft a. Radumi’ang Soi

bei 23 km/Std. 115 ){)l.}kg] 1300 llmkgl 1::’:{;]
Dauverzugkraft a. Radumfdn;_ 16000 Volt

hei 23 km/Std. s00kg) VO s00kg

Grébte Anfahrzugkraft a. R.J,dumfang 18000 mm | 18000 kg
Zahnradiibersetzungsverhilinis 1-445 1.445
Kleinster Kurvenhalbmesser . r=150 m 150 m
Grobte Geschwindigkeit 60 km/Std. | 50 km/Std.

7.DieReparaturwerkstatt. Um nicht genitigt zu
sein, ausbesserungsbediirftige Teile den Lieferern zuzusenden,
was mit bedeutendem Aufwand an Geld und Zeit verkniipft
wiire, hat man sich entschlossen, in der Nihe von Kiruna dem
alten Dampflokomotivschuppen eine neuzeitliche Reparatur-
werkstatt fiir elektrische Lokomotiven anzugliedern, die mit
dem Unterwerk Kiruna ein Ganzes bildet. Die eigentliche
Werkstatt ist etwa 25 m breit und 50 m lang. Hieran schliessen
sich noch kleinere Vorbauten fiir Arbeiten geringeren Umlan-
ges an. Im nordlichen Teil der Werkstatt befinden sich sechs
Lokomotivstiinde mit gemeinschaftlicher Achssenke, wiihrend
der siidliche Teil die erforderlichen Werkzeugmaschinen ent-
hilt und zum Bearbeiten der Ausriistungsteile dient. Der
ganze Raum wird der Lénge nach durch einen grossen Lauf-

kran von 75 t Tragkraft beherrschi, der imstande ist, cine voll
ausgeriistete Lokomotivhiilfte zu heben.

Siamtliche Werkzeugmaschinen haben elektrischen Einzel-
antrieb und erhalten ihren Strom aus der anliegenden Zentrale
des Unterwerkes. Grissere Arbeiten wie Wickeln der Trieb-
motoren und Stinder waren nach fiinf Jahren noch nicht erfor-

Jehyppenwand a

Lokomotive

P -

T —+
Stromzuleitungsgestell zum Ver-
der Lokomotiven in den Schuppen

Abb. 11.
schieben

derlich geworden. An Werkzeugmaschinen und Ausriistungen
enthilt die Werkstatt folgende Einrichtungen:
2 grosse Drehbinke fiir Hilfsmotoren mit Bandagicrvorrichtung
2 kleine Drehbiinke fiir kleinere Werkteile
1 Kollektorschleif- und Drehbank mit Bandagiervorrichtung fiir
grosse Triebmotoren

I Stabwickelmaschine

1 grosse Bohrmaschine mit Ausleger

2 kleine Bohrmaschinen

1 Schapingmaschine

1 IFrismaschine

1 hydraulische Presse

1 hydraulische Achssenke

1 elektrischen Priifstand

1 Schmiedefeuer mit Luftdruckhammer

1 Schleifstein

1 Handhebelschere

1 grofien Transportwagen

4 kleinere Transportwagen

4 Ablegetische, Regale, Feilbriicke, Wickelbicke
1 Trockenkammer mit elektrischer Heizung und Oelreinigungs-

apparaten
Pressluftleitung, Lit- und Schmelzvorrichtungen.

Der Reparaturstand betrug in der ersten Zeit des Betriebes
etwa 50 v. H., senkte sich dann aber bald auf etwa 20 v. H. des
Bestandes, so dass von den 22 elektrischen Lokomotiven etwa
vier dem Betriebe entzogen sind.

Die Werkstatt hat aullerdem noch fiir die Unterhaltung des
Montagezuges und mehrerer Motfordraisinen verschiedener
Grosse (von 2 bis 20 PS) zu sorgen. Der Montagezug hesteht
aus acht Wagen, von denen jeder zweite mit einem Aufbau fiir
die Montagearbeiter versehen ist, zu dem eine aussen ange-
brachte Steigleiter fiihrt. Der Zug wird von einer Tenderloko-
motive verfahren.

Da die Hochspannungsleitung nicht bisin den Lokomotiv-
schuppen fiihrt, sondern iiber der Drehscheibe endet, miissen
die Lokomotiven durch ein besonderes Gestell in den Schup-
pen gefahren werden. Das Gestell ist mit zwei Stromabneh-
mern versehen, von denen der eine an die Oberleitung, der
andere an den heruntergelegten Stromabnehmer der Lokomotive
gelegt wird, so daB bei fester Verkupplung mit der Lokomotive
diese unter Strom in den Schuppen fahren kann (Abb. 11).
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Die Abfindungsverweigerung.
Vorschlage zur Abanderung des Reichshaftpflichtgesetzes.

Von Gerichtsassessor Dr. Fritz Zimmermann, Bingen.

Nervise Storungen nach Eisenbahnunfillen wurden zunerst
in England beobachtet. Man falite sie als Folge einer Erschiit-
terung des Riickenmarks auf und hielt diese — railway spine
genannte — Krankheit fiir schwer heilbar. In ])cut'schlﬂml
nahm Professor Oppenheim-Berlin die Forschungen weiter au.f.
Er gewann die Auffassung, dafl jeder Unfall ne'ben dezr sce_:_h-
schen Erregung geeignet sei, auch feinste me(:ha.m:schc I*Jrschl}t-
terungen hervorzurufen, und dafl dadurch ohne eine nachweis-
bare anatomische Verinderung Stérungen im Zentralnerven-
gystem entstehen konnten.  Seine Auffassung mit ihrer un-
,rﬁinsligen Prognose und ihrer sofort von der Masse erkannten
reichen Aussicht auf Geldgewinn, verbreitete sich sehr 1‘a:sch,
da anfangs der neunziger Jahre mit dem Erscheinen seines
Buches itber ,,Die traumatischen Neurosen” die Unfallkrank-
heiten erhdhte Bedeutung gewannen. Die vorwiegend neurolo-
gische und somatische Auffassung hat bei dem grofien Ansehen
Oppenheims als Nervenarzt iiber 20 Jahre lang fast unum-
schriinkt geherrscht und natiirlich auch die Rechtsprechung be-
einfluft. Gegner waren allerdings von vornherein vorhanden,
die erklirten, ohne Renten gebe es auch keine Unfallneurosen,
und es handle sich hier um eine Unfall ge s et z krankheit. Man
wandte hier aber ein, die Krankheit sei noch nicht ganz gekliirt,
ez entspreche der Menschlichkeit, dem armen Verleizten gegen-
iber dem reichen Unternehmer, insbesondere wenn es der zur
sozialen Ausbeutung besonders geeignete Eisenbahn[_”]skus sei,
weit entgegenzukommen. Und Aerzte, die die Arbeit als das
wichtigste Heil- und Erziehungsmittel bezeichneten, wurden
Volksfeinde und Rentenquetscher genannt. Aber die Auffassung,
daB es sich hier um gar keine besondere Krankheit handele, _und
dal die Erscheinungen fast ausschliefilich seelisch heﬂmgt
seien, gewann Boden. Es kamen rasche Hcilungserfn!gc mit
Suggestionshehandlung (Psychotherapie), und der Krieg hat
bei den Kriegsneurosen, die erheblich schwerere Formen auf—
wiesen, zu einer iiberraschenden Bestiitigung der psychologi-
schen Auffagssung gefiihrt. Der Miinchener Neurologentag
1916, der cine schwere Niederlage fiir Oppenheim bedeutete,
sprach aus, daB zur Heilung der Krankheitserscheinun gcn'allet%
vermieden werden miisse, was den ,, Willen zur Krankheit” auf-
recht erhalte. Daher wurde grundsiitzlich Vermeidung der ge-
sundheitssehidlichen Dauerrenten und rasche Prozel-
erledigung gefordert, sowie auf den Heilwert der Abfindung, der
kurzfristigen Schonungsrenten und der Werte schaffenden Ar-
beit hingewiesen. Oppenheim, der sich hinsichtlich de.c_:‘ Ent-
schiiddigungsverfahrens den Leitsiitzen der Professoren (s.ranp.'p
und Nonne anschloB, gab schlieBlich zu, daf er die Hiufigkeit
der (miinnlichen) Hysterie unterschiitzt habe.

Es handelt sich bei dieser Entwicklung um eine vollstin-
stiindige Aenderung der medizinisch-wissenschaftlichen An-
sichten iiber Wesen und Heilbarkeit der Unfallneurosen und
um die Erkenntnis von der Bedeutung des Entschidigungsver-
fahrens fiir Verlauf und Heilung der Krankheit. Die Behand-
tung der Krankheit im Prozel ist jetzt ebenso sehr ein Problem
der gerichtlichen Psychologie als der Medizin ge-
worden, um so mehr als die meisten Erscheinungen normal-
psychologisch zu erkliren sind. Angst und Habgier sind nor-
male seelische Reaktionen, die Uebergiinge zwischen Krankheit
und Gesundheit sind, wie iiberall sonst in der Natur, fliefend.
Man soll nicht meinen, dafl es sich hier nur um eine Spezial-
frage geringerer Bedeutung handelt, die Zivilrechtepsychologie
ist ein weites Gebiet. Die Unfallneurosen haben ihre Bedeu-
tung fiir das ganze Haftpflichirecht und die gesamte soziale Ver-
sicherung, sie konnen sich, auch in der Form der reinen Be-
gehrungsneurose mit jeder Krankheit vergesellschaften, und im
ProzeR die Form der Prozelineurose, einer Reaktion aul das

ProzeBverfahren, annehmen; solche Krankheiten darf die
Rechisprechung nicht noch kiinstlich erzeugen, wenn sie ver-
meidbar sind. Bei der erwiesenen heilunghemmenden Wirkung
jeder Rentenzahlung erhebt sich die Frage, inwieweit Renten-
zahlung iiberhaupt zuliissig ist, und ob nicht eine vollstiin-
dige Aenderung des Haftpflichtrechtes und der
sozialen Versicherung aus prophylaktischen
Griinden angezeigt ist. Es gibt auch eine Prophylaxe gegen
geistige Epidemien und eine ProzeBhygiene.

Zuniichst ist zu priifen, wie sich die Rechtsprechung zu den
durch die Aenderung der iirztlichen Auffassung auftauchenden
Fragen gestellt hat, wie sie das Recht fortentwickelt hat.
Die friithere neurologische Auffassung hatte mit ihrer ungiin-
stigen Prognose zur Zuerkennung von Unheilbarkeitsrenten
gefiihrt. Jede erzieherische Titigkeit der Aerzte und Gerichte
war zu einer Zeit, als man die Harmlosigkeit der Krankheit und
die Anpassungsfihigkeit des Korpers nicht geniigend kannie,
aussichtslos. Die Rechtsprechung fiihrte daher zu einer erheb-
lichen Belastung der Haftpflichtigen, denen alle Empirung dar-
iiber, dafl eine unpsychologische Rechtsprechung den mensch-
lichen Urtrieb nach miihelosem Gewinn vollstiindig iibersehe,
nichts half. Die Haftpflichtigen suchten durch aullergerichtliche
Vergleiche die Rechtsprechung und die iirztlichen Gutachten, die
der Krankheit nicht abhelfen zu kénnen meinten, zu vermeiden.
Man fand bei diesem Bestreben zur Ueberraschung d a s Unfall-
neuroseheilmittel, die Abfindung, d. h. die Zerstérung des
krankheitserregenden Rechisanspruchs, oder, hesser
gesagt, der an den Anspruch gekniipften Erw artun gen.
Es handelte sich also vielfach um Erwartungsneurosen,
Wunsch- und Zweckneurosen. Dieser Name wird wissenschaft-
lich auch fiir Hysterie gebraucht. ‘Wunschversagung, Prozel-
erledigung, Aufnahme der heilkriiftigen Arbeit, Vermeidung ge-
sundheitschiidlicher Renten wirken in gleichem Malec giinstig
auf die Krankheit ein, was ja auch der Neurologentag als Er-
fahrungstatsache bestiitigt hatte. In einigen Beziehungen hatte
auch die Rechtsprechung (insbesondere bei der kurzfristigen
Schonungsrente), wie sich auch aus den nachfolgenden Aus-
fithrungen ergeben wird, sich die psychologischen Erfahrungen
zunutze gemacht, in anderer Hinsicht, inshesondere bei dem
Heilungszwang, hat sie vielfach vollkommen versagt.

Man sollte meinen, dalf nun infolge der verinderien Ver-
hiiltnisse das neugefundene Heilmittel oft und gern Anwendung
fande. Weit gefehlt! Denn gerade hier findet die Rechtspre-
chung eine Schwierigkeit. Bei Erwerbsbeschriinkung durch
Arbeitsunfihigkeit — und Arbeitsunfihigkeit {iir einige Zeit
nach dem Unfallschrecken wird vielfach angenommen — ist
der Schadenersatz in Form einer Rente zu leisten. Nur auf
Antrag des Kranken (dieser ist allein antragsberechtigt) und
nur bei ,,wichtigem Grund* darl anstelle der Rente eine Abfin-
dung in Kapital eintreten. Auch § 616 RVO. macht Abfindung,
die er nur bei Kranken von nicht mehr als 20 v. H. Erwerbs-
beschriinkung zulibt, von der Zustimmung des Kranken ab-
hiingig. Als wichtigen Grund sah man frither an, dic Gefahr,
dafl der Haftpflichtige (Iisenbahnfiskus!) einmal in Vermi-
gensverfall gelangen kann, oder die Moglichkeit, dal der
Kranke mit einem Kapital mehr anfangen konne, etwa ein Ge-
schiift kaufen kénne, in dem er durch Aufsichtstitigkeit noch
seine verbliebene Arbeitsfiihigkeit ausnutzen kinne. Das
Reichsgericht hat aber inzwischen auch entschieden, dafl der
drztliche Rat, im Heilungsinteresse eine Abfindung zu wiihlen,
als wichiiger Grund im Interesse des Kranken angesehen wer-
den diirfe. Es hat aber, unter Anerkennung iirztlicher Heil-
kunst gleichzeitig entschieden, dal die Abfindung dann aber
auch der anzunehmenden Heilwirkung entsprechen miisse,
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nicht etwa ciner Unheilbarkeitsrente entsprechen diirfe. Die
Tolge ist, dali Abfindungsantriige iberhauptnichtmehr
gestellt werden.  Man betrachtet die Heilung gar nicht als im
Interesse des Kranken gelegen, man will die lebensliingliche
Versorgung. die ja dic anderen frither zu ihrem Schaden erhal-
fen haben. Wenn es noch eines Beweises bedurft hiitte, worauf
es den Unfallneurotikern, unter denen sich ziemlich viel Min-
derwertige befinden, ankommt, so wiire er hierdurch erbracht.

Die Gerichte sclhst iiberschiitzen das individuelle Antrags-
recht auBerordentlich. Wir haben also das merkwiirdige Ior-
gebnis in vielen Prozessen, dall siimtliche Aerzte vor einer ge-
sundheiteschidlichen Rente warnen, das Gericht jedoch. weil
kein Abfindungsantrag vorliegt, sich nicht fiir berechtigt er-
kliirt, ein Heilmittel znzubilligcen. Der Kranke und das Gerichi
hestimmen also in irztliechen Fragen allein. Und damit
erhebt sich auch die Frage, ob es gesetzlich zuliissig ist, anch
oline Anfrag zwangsweise eine Abfindung znzuerkennen. Diese
IPrage ist ans den folgenden Griinden zu hejahen.

1. Wiirde man die Abfindung allgemein als Heilmittel
auffassen. g0 wiiren kein Antrag und keine Zustimmung erfor-
derlich.  Wer keine Heilmittel will, erhiilt iiberhaupt nichts.
Die Sehwierigkeiten wiirden nicht entstehen.  Man kinnte die
Abfindung ruhig unter die Heilmittel rechnen, tfrotzdem an
cnlehe Meilmittel friiher nicht gedacht worden sein mag, nach-
dem sich der Neurologeniag, also eine sehr kompetente Stelle,
daliir ansgesprochen hat, und nachdem die Erfahrungen auf
Trund der Verfolgung des weiteren Schicksals von Unfallkran-
ken bei verschiedener Art der Entschiidigung und das Studium
der Wirkuneen und Nehenwirkungen der Rechtsprechung zu
oesicherien Ergebnissen gefithrt haben. Der Praktiker des Haft-
plichirechts weif, daf man mit jeder suggerierten Summe
anskommt, wenn das Gericht nicht dem Arzt entgegenarbeitet,
und daB man mii lingerer Arheitsunfihigkeit iiberhauvt nicht
7u rechnen hraucht. diese Auffassung ist leider noch nicht All-
cemeingut.  Der Durchschnifisarzt rechnet mit Erwerbs-
heschriinkung fite einige Zeit. fiir die dann aber Rente verlangt
wird. Drinet die psvehologische Auffassung durch. die mit
Reeht heachtet, daB das Wesen der Hysterie (Hysterie heifit Ge-
biirmudier) in ihver krankhaften Empfinglichkeit fiir dufere
Findriicke liegt. die durch Vorstellungen in kirperliche Leiden
nmgeselzt werden kinnen, daB feder Iysterische suggestibel
i«t. dab man ihm also nicht kiinstlich die Tdee der Arbeifs-
unfihiekeit ansuagerieren darf, so wird man folgendes errei-
chen: Die Abfindung kann einmal Heilmittel sein, geeignet zur
Vermeidune der Arbeitsunfihigkeit und damit jeder Renten-
zahlung. also Rentenvermeidungsmittel. sie kann
aber auch zum Ersatz einer an sich notwendigen Rentenzah-
Tung dienen. kann also Rentenersatzmittel sein. Dal
man diese durchaus ungleichen Begriffe und Behandlungsarten
nicht gleich behandeln kann, liegt auf der Hand.

2. Man hat sich, falls der Antrag verweigert wurde, da-
durch geholfen, dah man kurzfristige Renten, Schonungs-
rentemn, zubilligte. Das ist fatséichlich bis jetzt auch das
heste Aushilfsmittel gewesen, das giinstige Heilwirkung hatte,
falls man die Rente rasch sinken liel und weitere Anspriiche
ahwies. Denn das allein brachte die heilkriiftige Frledigung
mit threr Beruhigung. Wenn die Schonungsrente, frotzdem sie
kein Tdealmittel ist, von den Aerzten vorgeschlagen wird, so
hat das seinen Grund, weil man leichter mit der Hysterie als
mit der Rechtsprechung fertig wird, und auf diese Weise zum
wenigsten die schlimmsten Behandlungsfehler der Rechtspre-
chung vermeidet. Im iibrigen kann die kurzfristige Rente die
Grundlage fiir einen Abfindungsvorschlag des Arztes abgeben.
Bei geeigneter Unferstiitzung des Arztes durch das Gericht
kommt auch vielfach auf solcher Grundlage ein Vergleich zu-
stande. Ein merkwiirdiges Mittel der Zwangsabfindung wird
bei der Unfallversicherung von den Aerzten angewandt. Es
wird von Zeit zu Zeit Nachuntersuchung verlangt, und dabei
allmiihlich die Rente auf 0 herabgesetzt, womit dann die Hei-
lung erfahrungsgemil eintritt.

3. Wer auf eigene Kosten krank sein muf, hat stets den
rechten Genesungswillen, wer auf fremde Kosten krank feiert,
gewihnlich nicht. Deshalb mull von einer psychologisch ge-
schulten Rechtsprechung auf die Heilungspflicht besonderer
Wert gelegt werden. Unter Anwendung des § 25a BGB. hat
das Reichsgericht es auch getan. Bis sich die Pflicht, eine Ope-
ration zu dulden. herausgestellt hat, hat sehr lange gedauert.
Eine scholastische Begriffsjurisprudenz hat den Schnitt, der
zur Heilung fithrt, und den Schnitt, der lediglich den Korper
verletzt, nicht geniigend auseinandergehalten. Jetzt sieht das
Reichsggericht mit Recht eine unberechtigte Operationsverweige-
rung als Verschulden an, das den Anspruch ganz oder
teilweise zerstort. Zur Operation ist jemand verpflichiet
a) wenn sie ohne Lebensgefahr (allgzemeine Narkose) miglich
ist, b) wenn Heilung davon zu erwarten ist, ¢) wenn sie keine
erheblichen Schmerzen verursacht. d) wenn der Frsatzpflich.
tige die Kosten zahlt. Die Abfindungsverweigerung.
die dieser Abhandlung den Namen gibf, ist m. T. in gleicher
Weise zn behandeln. Die unherechtigie Abfindungsverweign-
1ung stellt noch ein gréferes Veraschulden dar. als die
Operationsverweigerung. Die Abfindung ist heilungfordernd.
aheolut ungelihrlich. und besonders sehmerzlos. Denn
der Schmerz im Geldbeutel ist nicht beachilich. Zudem iiber-
nimmt der Mafipflichtige die Kosten. s wird ia nicht der An-
gpruch aul Entzchidigung zerstort. zondern nur das Antrags-
recht iibergangen. Das zur Heilung erforderliche Kapital wird
ia zur Verfiigung gestellt. Und zwar ist dieses, wie ich aus
reichlicher Praxis sagen kann, gewithnlich viel zn erofi. das
Wort von der ,unanstindig raschen” Heilung nach Abfindung
hat eken doch ceine Richtigkeit.

Das individuelle Antragsrecht darf also nicht iiberschitzt
werden  Widersetzlichkeit gegen den erfahrenen #rztlichen
Rat ist Verschulden. Es wiire nur noch folgendes zu erwiigen:
Die Rente ist insofern dem Kapital nicht vollstindig gleich-
zusetzen. weil sie leilweise unpfindbar ist. das Kapital aber
einer Plindungsheschrankung nicht unterliegt. Tn sellenen
Tiillen. bei starker Verschuldung z B.. wird man in einer Nichi-
stellung des Antrages ein Verschulden nicht erblicken kénnen.

Unzurechnungsfihigkeit des Kranken. wodurch ein Ver-
schulden ausgeschlossen wiire, liegt bei den normalpsycholo-
aisch zu erklirenden Unfallneurosen nicht vor. Verminderte
Zurechnungslihigkeit, unter der Suggestion eines gebithren-
hungrigen Winkelkonsulenten, der Geld herausschlagen will,
kann vorliegen. Hysterische sind vielfach sehr uneinsichtig.
Hier kann unter Umstiinden die Bestellung eines Pflegers, der
sachgemife Antriige stellt, helfen. Tm iibrigen sollte man die
Ideen boswilliger und verdrehter Hysterischer nicht mafgehend
sein lassen, und nicht ihren Willen, sondern den des Arztes tun.

4. Weiter ist die Frage zu priifen, ob die Abfindungs-
verweigerung s ¢ hik an 6 s und deshalb unberechtigt ist. Nicht
nur die Ausiibung eines Rechtes kann dies sein, sondern auch
die Nichtausiibung eines Antragsrechtes. Geschiidigt wird da-
durch der Kranke selbst, der Haftpflichtige und die Volkswirt-
schaft, der die Arbeitskraft entzogen wird.

5. Wir wissen heute, dafl jede Rentenzahlung heilung-
hemmend wirkt, nicht nur bei reinen psychisch-nervisen
Storungen. Die deutsche Chirurgie ist z. B. in der ganzen
Welt als vorziiglich anerkannt. Trotzdem fiel es auf, daf die
Heilungdauer bei Unfallverletzungen durchschnittlich erheb-
lich linger war als anderswo, z. B. in Holland. Als dann aber
Holland selbst seine Unfallversicherung einfithrte, dnderte sich
das Bild zugunsten Deutschlands: Wenn man den Kranken
dafiir, dal sie die verletzten Glieder nicht gebrauchen, um die
Anpassung und Heilung herheizufiihren, auch noch Geld zahlt,
so ist das eben eine unpsychologische Behandlung.

Nehmen wir nun einmal ein ganz drastisches Beispiel.
Hysterische sind suggestibel. Fiir ein Gericht mit dem hohen
Ansehen des Reichsgerichts oder des Reichsversicherungsamts
und der mit dem Ansehen verbundenen Suggestionskraft ist es
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eine Kleinigkeit, durch diec Macht eines Richterspruchs einem
Hysteriker Arme und Beine zu lihmen. Das ist der ohjektive
Tathestand der schweren Kiérperverletzung, der hei
vorsiitzlicher Begehung mit Zuchthaus zu bestrafen ist. Wir
wissen, daB unsere Gerichte nach hestem Wissen entscheiden,
und dal sie kein Vorwwrl treffen kann, solange die Medizin
selbst noch die Krankheit unrichtig auffafite. Bei der verinder-
ten Sachlage darl jedoeh, auch wenn die Frage der Strafbarkeit
der Suggestionshehandlung noch ungekliirt ist, anf die Beden-
ken aufmerksam gemacht werden, wenn die Gerichie gegen die
ausdriicklichen dirztlichen Warnnngen langdauernde Renten
zubilligen.  Der Zweck und das Ziel jeder Schadensersatz-
pllicht ist Wiederherstellung des Zustandes, der vor dem schii-
digenden Ereignis besianden hat. Fine Heilungshemmung, die
mnndtig ist, widerstrebt, wenn man sie auch nicht als Kiarper-
verletzung bezeichnet, dem Geselzeszweek, sie verstibt gegen
die Schutzbestimmungen des § 823 BGR. Bei suggestiblen
Kranken ist die Zusammenarbeit der Juristen mit dem Arzt
also dringend nétig. Wird die Heilung nicht auf dem schnell-
sten moglichen Wege erreicht, so liegt sowohl ein frztlicher
alsein juristischer Kunstfehler vor. Fine Reilie Ge-
richte, in Frkenntnis ihrer Mitverantwortung, hemiihte sich
daher, wenn sie anch der hier vertretenen These des Zwangs-
abfindungsrechts nicht zustimmen, in gemecinsamer Verhani-
Iung mit dem Arzt zunichst einen Vergleich zu erreichen, hei
dem suggestionskriftigen Ansehen des Gerichts, meistens mit
Torfolg. Andere Gerichte verkiinden nach wie vor lidchelnd
ihre Unheilbarkeitsurteile, die doch an Furchtbarkeit Todes-
urteilen wenig nachstehen. Man wird vielleicht hier einwen-
den, daB alles geschehe ja auf Wunsch und mit Willen der Kran-
ken. Dagegen ist zu erwidern, daf gerade Hysterische mit
ihrer besonderen Verdrehtheit vielfach das eigentlich nicht
wollen, was sie anssprechen, die Ursache ihres ,Nichtverstan-
denseins”. Die Einwilligung des Kranken in eine schwere
Kérperverletzung hebt die Strafbarkeit nicht auf. Zum wenig-
sten wird das heflig bestritten. Man wird dem beistimmen
kiinnen, denn nicht nur der Verletzte wird ja geschidigt, son-
dern auch die Volkswirtschaft, Schlieflich aber schadet der
MiiRiggang des Unfallrentners selbst dem Simulanten. Bei
Lingerer Prozelidauer zeigt sich eine Art Zwangsneurose mit
hypochondrisch-quernlatorischen Ziigen, die nichf mehr simu-
liert zu werden hraucht.

Die Freirechtsbewegung hat sich vor einigen Jahren viel-
fach mit den IFragen beschiiftigt, ob das Gesetz liickenlos
sei, und ob der Richter auch unter Umstiinden contra legem
entscheiden diirfe.  Beide Fragen sind zu bejahen. Ich ver-
weise hierbei auf die ruhige Abwiigung in dem Buch von Prof.
Reichel ,,Gesetz und Richterspruch®. Das Gesetz izt nicht
liickenlos und nicht alleinige Rechtsquelle. Das Gesetz ist kein
lertiger Bau, der nur einzurichten wiire, das Gesetz ist m. .
cin Gartenland, auf dem die Rechisprechung das, was neu
wiichgt und sich als lebensfiihig erweist, wachsen lassen soll.
Nur ein Recht, das sich mit Hilfe der Rechtsprechung siets er-
neuert, und figlich selbst neugebiirt, bleibt lebensliihig. Das
gufe alie kann man dabei ruhig behalten.

Wenn man {frither an die Abfindung als Heilmittel nicht
gedacht Lat, so mufl die Rechtsprechung sich jetzt in die ver-
inderten Verhiilinisse schicken, sie aber nicht verbieten, weil
im Geselz von ihrer Zulissigkeit nichts stehe.

Und nehmen wir zwei Reispiele: Iiin Gerieht bhilligt gegen
iivztlichen Rat, well kein Antrag vorliegt, eine Rente zu. Der
Kliger wird kriinker — die Entscheidung entspricht dem Buch-
staben des Gesetzes. Sie ist aber trotzdem contra legem. Ein
anderes Gericht kiimmert sich auf #rzilichen Rat iiherhaupt
nicht um Antriige des Kranken. Der Kranke wird gesund.

Verstift das Gericht damit confra legem? Teh glaube nicht.
Und wenn das selhst wiire, so wiire es nicht nur erlaubt, son-
dern sogar Pllicht des Richters: denn ein Gesetz, das ehemals
verniinftig war, das aber infolge der Veriindernng der Verhiilt-
nisse bhei weiterer Anwendung zn offenhar un verniinfligen
Tirgebnissen fithrt, darf nicht angewandt werden. Das Gesetz
ist doch um der Menschen willen, und zur zweckmiBigen Ord-
mung ihrer Angelegenheiten da.

Damit ist die Frage geliost. Der Arztsollbehandeln,
nicht der Richter; mit einer Jurisprudenz kann man nichi he-
handeln®., Nun wiire noch zu priifen, wie und in welcher
Héhe die Abfindnng festzusetzen ist.  Hier hat sich auch
schon aus These und Anfithese die Synthese gebildet und eine
ruhigere Auffassung sich durchgesefzt. Weder sind alle Un-
fullkranken Simulanten, noch alle Haftpllichtigen Kapitalisten
und Rentenguetseher. Nur wissenschaftlich darf die Frage he-
handelt werden. s wiire unhillig, funkfionelle Krankheiten,
die nun doch auch einmal Krankheiten sind, anders zu hechan-
deln als organische Krankheiten, um =0 mehr alg auch die
Grenzlinien zwischen organischen und funktionellen Leiden
nicht immer scharf zu ziehen sind. (7. B. Kommotionsneu-
rosen sind Mischformen.)  Der Kranke hat bei aller Iinergie
des Arvzies, die eben die mitleidigste Behandlung ist, doch An-
gpruch auf Gerechtigkeit und Giite.  Hohn und Spott sollfe
man, so nahe das gerade hier liegt, vermeiden. Hyvsterische
Frauen sind oft theatralisch und gern Mittelpunkt des Inter-
esses. s macht ihnen eine diebische Freude, wenn die Richter
dreier Instanzen sich nicht zu helfen wissen. Das ist gewilt
auch ganz amiisant, Tm Interesse der Rechtspflege ist es aber
besser, wenn auch dem Haftpflichtigen, auf dessen Kosten das
echt, sein Recht wird, wobei gleichzeitig die Krankheit geheilt
wird.

Andere Liinder (Schweiz, Dinemark, Schweden) kennen
Abfindungszwang mit begrenzten Leistungen. Die Schweiz
inshesondere lift seit 1911 bei I's y ¢ h o neurosen Ahfindung,
die dem Barwert einer gleichbleibenden oder sinkenden Rente
aufl liingstens drei Jahre entspricht, zu. Die deutschen Kriegs-
und ProzeBRerfahrungen sind giinstiger. Doch konnte man sich
mit der Dauer von drei Jahren einverstanden erkliren, ja sogar,
wenn man noch die Kommotionsneurosen (nach Gehirn-
erschiitterung) zu den Psychoneurosen hinzunimmt, mit fiinf
Jahren. Dabei sei darauf hingewiesen, dafl der Streitwert nach
dem Haftpflichtgesetz ja auch nach dem fiinffachen Jahres-
heirag der Rente festgesetzt wird. Diese Festsetzung ist wichtig,
weil zwischen Rechtsanwaltsgebithrenordnung und traumati-
scher Hysterie recht unerwiinschte Zusammenhinge entstehen
konnen. Zweckmiilig wird es sein, als Hiochstsatz des Jahres-
arbeitsverdienstes das Jahreseinkommen vor dem Unfall an-
zunehmen, damit nicht jahrzehntelange Prozesse wegen der
Berechnung entstehen. Auch wird man die Abfindung pfand-
frei machen miissen. Durch diese Gesetzesinderung
wird dem Arzt und dem Richter die Aufgabe wesentlich er-
leichtert.

Ganz einfach wird eine Gesetzesiinderung nicht durchzu-
fithren sein. Die Rentenhysterie hat nicht nur psychologische,
historische, juristische, medizinische, sondern auch politische
Grundlagen. Der Kampf gegen den Kapitalismus, der so ver-
haft, und — ach! — so beneidet ist, wird nun einmal zu gern
getiihrt, auch durch Genesungsstreiks. Und nicht
wenige betrachten die Heilung als eine uns o ziale Handlung.
Wir bekimpfen den einzelnen Kranken nicht, sondern die
Krankheit, und wir halten dafiir, daf man den Schutz der
Scehwachen, das schonste Vorrecht des Richtera, nicht mit der
Bevorzugung der Minderwertigkeit, die zu einer Schidigung des
Volksganzen fiihrt, verwechseln darf.
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Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Keine Uebernahme der thiiringischen Kleinhahnen durch das
Reich.,  Der Reichsverkehrsminister hat die vom Staatsrat Thii-
ringen geforderte Uebernahme  siimilicher thiiringischen Klein-
bahnen, die sich im Besitz der Berliner Firma Bachstein befinden,
aul das Reich abgelehnt, da die gegenwiirtige Finanzlage des
Reichs eine soleche Aktion nicht zulasse.

Aachener Kleinhalhn-Gesellschaft und Rheinische Elektrizitits-
und Kleinbahnen A-G. in Aachen. Die Gesellschaft hat in
dem Ende 1920 abgelaufenen Geschiftsjalir einen Reingewinn von
307253 M. erzielt. Davon werden der Reserve zur Auffiillung
1981 M. iiberwiesen, 4 v.H. Dividende verteilt und 65272 M. vor-
getragen,  Der Abschlufl fiir 1919 ergab einen Verlust von
JUB382 M. Zur Deckung dieses Fehlbetrages wurde zuniichst der
vorhandene Bestand der Sonderriicklage mit 56 500 M. verwendet
und der gesetzlichen Riicklage 201 981 M. entnommen.

Die Kleinbahn-Aktiengesellschaft Bebitz-Alsleben hielt kiirz-
lich zu Ilalle ihre Generalversammlung ab. Dem Jahresberichi.
lautend vom 1. Juli 1919 bis 30. Juni 1920, sei folgendes entnom-
men: IMiir den ausgeschiedenen Vorsitzenden des Aufsichtsrates.
Landrat v. Krosigk, wurde Regierungsrat Dietze-Merseburg
und an dessen Stelle Landesrat Roscher-Merseburg als stell-
vertrefender Vorsitzender gewiihlt. Neu in den Aufsichtsrat wurde
Landrat Thiele in Halle gewiihlt. Die Anzahl der Ziige ist bis
anf drei Zugpaare pro Tag beschriinkt. Betriebsstérungen und
Unfiille sind nicht vorgekommen. Tm Personenverkehr stellt sich
die Einnahme fiir 1 km Betriebslinge im Jahresdurchschnitt auf
193846 M. (gegen 1597.54 M. im Vorjahre). Ts wurden insgesamt
21 074 Personen hefordert gegen 40363 im Vorjahre, mithin 19 289
Personen weniger. Durch die Erhohung der Tarife sind die Fin-
nahmen im  Giiterverkehr ganz erheblich gestiegen. s wurde
vorgeschlagen, 4 Prozent Dividende auf 800000 M. — 32000 M. zu
verteilen und den Rest von 537178 M. auf neue Rechnung vorzu-
tragen.  Die Generalversammlung erkliirte =ich hiermit einstim-
mig cinverstanden.

Brislthaler Eisenbahn A.-G, Die Gesamfausgaben einschliefi-
lich Riicklagen und Obligationszinsen iibersteigen mit 5 848 069 M.
(2350906 M.) die Gesamieinnahme von 4959 105 M. (1787127 M.)
um 888964 M. (572680 M.). Zu diesem Verlust iritt noch der-
ienige der Heisterbacher Thalbahn hinzu mit 545617 M. (38527
Mark), wodurch sich der Verlust auf 1434581 M. (611207 M.) er-
hisht.  Tnfolge auBergewdhnlich starker Abnuizung des Materials
wird auch in diesem Jahre aufer den gesetzlichen Riicklagen eine
hesondere Abschreibung von wieder 138 764 M. vorgeschlagen. Die
Tilgung der zum 1. April 1921 gekiindigten Anleihen abziiglich der
ersparfen Zinsen beliuft sich auf 27800 M. EinschlieBblich des
Verlustes aus dem Vorjahre von 1281410 M. ergibt sich ein Ge-
samiverlust von 2882410 M., der auf neue Rechnung vorgetragen
werden goll.

Frankfurter Lokalbahn-A.-G. und Elektrizititswerk Homburg
vod. Ho Die Elektrizititswerk Homburg v. d. H. A-G.
erziclte nach Abzug der Zinsen, Zuweisung zur Abschreibungs-
und Erneuerungsriicklage, der Steuern und Abschreibungen ein-
schliefilich 2203 M. Vortrag einen Reingewinn von 54778 M. (i. V.
66520 M.). woraus wieder 4 v.H. Dividende zur Verteilung ge-
langen sollen. Bei der Frankfurter Lokalbahn-A. -G,
ergibt. sich nach Abzug der Zinsen, der Zuweisungen zu den Riick-
lagen, der Abschreibungen und Steuern einschl. 12 244 M. Vortrag
cin Reingewinn von 323173 M. (283068 M.). Hieraus soll eine
Dividende von 8 v. I gegen 7 v. 1. i. V. zur Verteilung gelangen.
Die Herren Oberingenicur August Fischer und Abteilungsdirektor
Kaufmann Paul Hohne wurden zu stellvertretenden Vorstands-
mitgliedern ernannt.

Gelnhituser Kreisbahnen. Nachdem  die  Gelnhiiuser Kreis-
bhahnen am 1. Oktober 1920 die Autolinie Birstein—Lichen-
roth 13 km als Fortsetzung der Kleinbahn Wichtersbach—Bir-
stein fiir den Personen-, Gepiick- und Stiickguiverkehr eingerichtet
haben, wurde am 15 Juni d. J. die Linie Bad Orb—Weg-
scheide—Burgjoh—Pfaffenhausen 15 km fiir den
gleichen Zweck als Fortsetzung der Kleinhahn Wiichiershach—Bad
Orh dem Betrieh iibergeben.

Ziesarer Kleinbahnen. Am 1. Juni d. J. sind im Personen- und
Giiterverkehr der Kleinbahn Tariferhéhungen in Kraft getreten,
woriiber die Betriebsleitung in Genthin niihere Auskunft erteill.

Neue Heiz- und Beleuchtungsvorschriften. In ecinem Erlah des
preulischen Ministers der  offentlichen Arbeiten wird die Beleuch-
tung und Ieizung der Kleinbalinen neu geregelt und in bexzug auf
die Straflenbahnen bestimmt, daB die Aufsichishehérden die Heizung
vorschreiben kiunen; doch soll von dieser Befugnis nur in drin-
genden Fiillen Gebrauch gemacht werden. Die Beleuchtung des
Innenraums der Personenwagen auf den Kleinbahnen kann soweit
eingeschriinkt werden, wie dies die Ordnung und Sicherheit des
Verkehrs zuliBt; namentlich sollen die Fahrgiiste beim Ein- und
Aussteigen nicht behindert oder gefihrdet werden.

Stra3enbahnen.

Eine StraBenbahngemeinschaft im Ruhrbezirk. Ueber den Ab-
schlub  einer Straflenbalingemeinschaft zwischen Hamborn,
Duisburg, Oberhausen und Sterkrade ist kiirzlich
zwischen den beteiligten Stadtverwaltungen verhandelt worden.
Das Ziel der erstrebten Gemeinschaft ist vor allem die FEinrichtung
durchlaufender Wagen, was naturgemill eine erhebliche Erleichte-
rung des Nachbarortsverkehrs bedeuten wiirde. Die Verwirk-
lichung des Planes ist allerdings wegen der verschiedenen Kon-
takisysteme — teils Rollen-, teils Biigelsystem — technisch sehr
schwierig. Hamborn erhiilt zurzeit eine neue StraBienbahnverbin-
dung mit Holten und Meiderich.

A.E. G. Schnellbahn-Aktiengesellschaft. Der Aufsichisrat hat
die Einberufung der ordentlichen Generalversammlung auf den
30. Juni angeordnet. Die Gesellschaft verteilt fiir 1921 keine Bar-
zinsen, da die Satzung solche nur bis Ende 1919 zulieh, dagegen
list die Allgemeine Elektirizitits-Gesellschaft vertragsgemiil den
Gewinnanteilschein der Vorzugsaktien mit 50 Mark ein. Die von
der Stadt Berlin gegen die Gesellschaft auf Fortfiilhirung des Bahn-
baues angestrengte Klage ist vom Landgericht kostenpflichtig ab-
gewiesen worden. Die Verhandlungen mit der Stadt sind ZWAar
im Gange, gelangten aber bisher noch nicht zu einem Ergebnis.

Die Breslauer StraBenbahnen haben den Betrieh einstellen
miissen.  In der Stadtverordneten-Versammlung legie Oberbiirger-
meister Dr. Wagner dar. dab das Ausbleiben ober-
schlesischer Kohle, auf die die Feuerungsvorrichtungen
des Elektrizititswerks in Breslau eingerichtet seien, die Betriche-
cinstellung verursacht hitte.

Eutin-Liibecker Eisenbahn-Gesellschaft., Die Gesellschaft bleibi
fiir 1920 dividendenlos (i. V. 3% v.1IL).

Krefelder StraBenbahn-A.-G. Tn der Hauptversamm-
lung war ein Aktienkapital von 1612500 M. vertreten. Bei der
Vorlage des Geschiiftsberichts hetonte der Vorsitzende des Aui-
sichtsrats, Oberbiirgermeister Dr. Johansen, dab die Gesell-
schalt o schwierige Zeiten durchgemacht habe, daff die Gefahr
bestanden habe, sie werde wirtschaftlich erliegen. Durch die neue
Tarifpolitik sei es miglich gewesen, das Schlimmste abzuwenden.
Bei den ungeheuer gestiegenen Ausgaben sei es nicht moglich ge-
wesen, cinen Ausgleich zu schaffen, doch erschiene der Verlust
noch ertriiglich. Wenn die gesamten wirtschaftlichen Verhiltnisse
sich giinstig entwickellen, wiirde die Gesellschaft auch iiber die
ferneren Schwierigkeiten hinwegkommen. Wie bei so vielen Ver-
kehrsunternehmungen, sei auch bei der Stralienbahn fiir die
nidchsten Jahre mit einer Rente nicht zu rechnen. Ein Aktionir
zweifelte an der Zweckmiibigkeit der erheblichen Tariferhihung,
wobei er auf die Statistik im Geschiiftsbericht hinwies, wonach im
Jahre 1919 26,5 Millionen, im Jahre 1920 aber nur 14,6 Millionen
Personen beférdert worden seien. Die Verwaltung wies darauf
hin, dafl im Jahre 1919 Millionen von Soldaten die Stralenbahn be-
nutzt hiitten; bei einem Vergleich mit 1914 finde man aber, dafl
damals 13,7, im Jahre 1920 aber 14,6 Millionen Personen befirdert
worden seien.  Auf eine weitere Anfrage teilte der Vorsitzende
mif, dafl Verhandlungen zwischen der Stadt und der Strafienbahn
beziiglich eines Abkommens iiber die Benutzung der Strafen durch
die Gesellschaft schwebten, wobei Bedacht darauf genommen wiirde,
dah die StraBenbahn nicht durch unertriigliche Lasten in ihrer Ent-
wicklung gehindert wiirde. Die Gewinn- und Verlustrechnung
wurde nach den Vorsehligen der Verwaltung genehmigt.
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Paderborner Elektrizitiitswerk und StraBenbahn A.-G. In der
am 4. d. Mis. abgehaltenen Generalversammlung wurde die Ver-
teilung einer Dividende von 6 v. H. und die Erhdhung des Aktien-
kapitals von 3000000 M. auf 5000000 M. beschlossen. Das bis-
berige stellvertretende Vorstandsmitglied, Herr Dipl-Ing. Vogel,
wurde an Stelle des verstorbenen Herrn Kommerzienrat v. Tippels-
kirch zum alleinigen Vorstand der Paderborner Elektrizititswerk
und Strallenbahn A-G. und der Lippischen Elektrizitiits-Aktien-
Gesellschaft bestellt.

Kreis Ruhrorter StraBenbahn A.-G. in Duisburg-Meiderich. Tm
Jahre 1920 betrugen die Betriebseinnahmen 11372287 M. (i. V.
4421758 M.), durch Verkiiufe wurden 120906 (1615), an Zinsen
39446 M. vereinnahmt, wiihrend Betriebsunkosten 10534116 M.
(1056 098 M.), sonstige Unkosten 286796 (107818) M., Verkaufs-
rechnungen 100 036 M. und Zinsen 184374 (107 355) M. erforderten,
g0 daB nach Riickstellungen und Tilgungen in gleicher Hihe wie
im Vorjahre, niimlich an den Erneuerungsstock I 150 000 M., an
den Ernenerungsstock IT 100000 M., an den Erneuerungsstock IIT
15000 M., an Tilgung Darlehen 1909 von 12000 M., an Tilgung Dar-
lehen 1910 von 11000 M. und nach Abschreibung von wieder 12 000
Mark ein Reingewinn von 127316 M. verbleibt; nach Deckung des
Verlustvorirages von 132425 M. ergibt sich ein Verlust als Vor-
trag von 5108 M. In der Bilanz erscheinen Gliubiger mit 1168 486
(484 488) M., anderseits betragen Iffekten 1085815 (229 675) M.
und Schuldner 9306 (396078) M. Im Geschiiftshericht fiihrt die
Verwaltung w. a. aus: ,Durch die bekannten ungiinstigen Um-
stiinde und den aus 1919 iibernommenen Verlustvortrag war es im
Geschiiftsjahr 1920 abermals unmiglich, ausreichende Riickstellun-
gen fir die Erneuerungssticke vorzunehmen. Zur Beschaffung der
Baugelder fiir den 1,7 km langen Streckenneubau Walsum—We-
hofen sowie fiir einen gréBeren Magazin- und Biironeubau nebst
sonstigen Verbesserungen wurde im Juli 1920 eine dritte Anleihe
in Hohe von 1,5 Mill. M. bei der Landesbank der Rheinprovinz auf-
genommen. Der Gesamiverkehr ist, abgesehen von den Miirz-
unruhen, bhesonders im November 1920 erheblich zuriickgegangen,
und die Zahl der beforderten Personen fiel von insgesamt 20,53 Mil-
lionen in 1919 auf 16,16 Millionen in 1920, also um 21 v. H., wiih-
rend die Verkehrsleistung von 3,35 Millionen Wagenkilometer auf
3,07 Millionen, also nur um 8 v, I, sank.*

Kraftfahrwesen.

Vierter internationaler StraBen-KongreB. Zur Regelung wich-
tiger internationaler Verkehrsfragen, Vereinheitlichung gesetz-
licher Vorschriften usw. sind bigher schon drei grolle internatio-
nale Straflen-Kongresse abgehalten worden, zu denen die einzelnen
Staaten ihre Vertreter entsendet hatten, und zwar der erste im
Jahre 1908 in Paris, der zweite 1910 in Briissel und der dritte
1913 in London. Nun soll nach langer Pause wieder ein solcher
Strafien-Kongrel stattfinden, und zwar in P a ris, vom 6. bis
8 Oktober. Vorsitzender des Organisationskomitees ist Fd-
mond Chaix, Vorstandsmitglied des Franzésischen Automobilklubs
und Vorsitzender der Tourenkommission. IThm stehen als bekannte
Fachleute Auscher und Robert de Vogué zur Seite. Das Programm
des kiinftigen Strafen-Kongresses ist noch nicht dem A. C. F. zur
Sanktion unterbreitet worden, immerhin werden aber schon die
wichtigsten Punkte der Beratungen bekanntgegeben. Als solche
kommen in Betracht: 1. Einheitliche Statistik iiber den Automo-
bilverkehr in den einzelnen Liindern. 2. Internationale Fahrtaus-
weise. 3. Vereinfachung der Modalitiiten bei Grenziiberschreitun-

gen, Zollgebarung, Triptyques, Aufhebung des PaBzwanges.
4. Vereinheitlichung der Verkehrsvorschriften in allen Liindern.
5. Aufhebung aller Geschwindigkeitsbegrenzungen in gesetzlichen
Vorschriften als Grundlage eines kiinftigen StraBienkodex, Ver-
kehrsregelung fiiv Radfahrer, fiir FubBgiinger, fiir Lenker von
Pferdefuhrwerk, fiir Herden, Erziehung des Publikums fiir den
modernen Verkehr, Vereinheitlichung der Ladeflichen fiir Last-
automobile, Vereinheitlichung der Reifengrifien. 6. Transport-
fragen beim automobilen Lohnfuhrwerk. 7. Internationale Durch-
zugsrouten und deren farbige Markierung. (Eine Idee, die schon
vor acht Jahren, und zwar zuerst von dem &sierreichischen Dele-
gierten, Oberbaurat Theodor Bradaczek, auf dem Pariser Kongrel
angeregt wurde.) 8 Vereinheitlichung der MaBstibe fiir Touren-
karten.

Freigabe der KyffhiiuserstraBe. Die von Kelbra nach Franken-
hausen durch das Kyffhiiusergebiet fithrende Strafie ist mit dem
12. Juni d. J. fiir den Kraftwagenverkehr freigegeben worden.
Die Kraftwagenbesitzer werden darauf aufmerksam gemacht, dal
in Frankenhausen und Kelbra Fahrtausweise gegen Erstattung
von 5 Mark vom Kyffhiuserbund ausgegeben werden. Nur mit
diesem Ausweis versehene Kraftwagen und Kraftriider diirfen
aufl der Kyffhiiuserstrale verkehren. Der Erlos dient zum Ver-
breitern einer Wegestrecke und zur Aufstelling von Warnungs-
tafeln.

117,1 Kilometer mit 5 Liter Benzin. Dieses bemerkenswerle
lirgebnis wurde in einer franzosischen Brennstoffverbrauchsprii-
fung, einer ,5-Liter-Fahrt”, die von einer Vereinigung autofahren-
der Aerzte bei La Ferté-Bernard veraustaltet wurde, von dem
Sieger erzieit. Die Teilnehmer mufiten vor dem Start ihren Brenn-
stoffbehiilter leeren, erhielten dann 5 Liter Benzin und mufiten
damit eine 9 km lange Rundstrecke so oft abfahren, als sic konnten.
Das beste Lirgebnis halte eine zweisitzige Peugeot-Voiturette, die
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 33,5 km/Std. 117,100 km
zuriicklegte. Das macht einen Verbrauch von 4,27 Liter auf 100 km:
nach dem gegenwiirtigen Benzinpreise in Frankreich kosten diese
117 km 12 Fres. Dieses Iahrzeug, das iibrigens als ein Motorvierrad
anzusehen ist, war das einzige, das mehr als 100 km erreichte. Den
zweiten Platz belegte mit 99,6 km ein Vierzylinder-Zebre-Wagen
(Durchschnittsgeschwindigkeit 31.3 km/Std.), den dritten ein Ma-
jola-Viersitzer, ein Zweitakter, der mit einem Durchschnitt von
31,518 km/Std. 76,1 km zuriicklegte, und den vierten ein Citroen
mit 66,5 km und der hichsten Durchschnittsgeschwindigkeit von
36,2 km/Std. Die als Benzinfresser verschrienen Fords scheinen
besser zu sein als ihr Ruf: ein Fiinf- und ein Sechssitzer belegten
mit 54,1 km bzw. 48,6 km den 8. und 10. Platz.

Sechsriidrige Omnibusse laufen seit kurzer Zeit in Paris. Der
Omnibus hat ein GeschoB und falt etwa ein Drittel mehr Fahrgiiste
als die vorhandenen vierridrigen. Die Achsen sind ungleichmilig
iiber die Wagenliinge verteilt; die Vorderachse ist unter dem
Fiihrersitz, die Mittelachse etwa in der Mitte der fiir die Sitze ver-
fiigbaren Liinge, die dritte Achse in geringem Abstand hinter ihr,
vor der tiefliegenden Plattform fiir Stehgiiste. Nur die mittlere
Achse treibt; die beiden anderen lenken, so dab der Wagen trotz
seiner Linge auf demselben Raum wenden kann wie die alten kiir-
zeren Fahrzeuge, Der Motor sitzt in der bei den Pariser Omni-
bussen seit vielen Jahren iiblichen Form unter dem Fiihrersitz.
Die Belastung wird auf die beiden hinteren Achsen durch Aus-
gleichhebel Ffiir die Federn verteilt, wie z B. im Lokomotivbhau
iiblich.

Verschiedenes.

Darf dem Ehemann eine an die Ehefran gerichtete Sendung
ausgefolgt werden? Am 21. Juli 1920 hat die Kligerin, Ehefrau
G., ein Schriinkchen mit Leinenzeug, einen grofien Pappkarton,
einen Bettsack und einen anderen Sack auf die dem Kreisausschul
Sch. gehirende Kreishahn zur Beforderung gegeben. Sie hat nun
behauptet: Trotzdem sie den Frachibrief an ihre eigene Adresse,
Ehefrau G., gegeben habe, habe die Bahnverwaliung die Sachen
am 22. Juli 1920 ihrem Ehemann auf der Empfangsstation ausge-
hiindigt. Dieser sei mit den Sachen verschwunden. )

Sie mache den Beklagten als Bahnunternehmer fiir den ihr
entstandenen Schaden verantwortlich und beantragt, den Be-
klagten zu verurteilen, an die Kligerin 4000 Mark nebst 4 v, I
Zinsen seit dem 28. August 1920 zu bezahlen und ihm die Kosten
des Rechtsstreits aufzuerlegen.

Der Beklagte hat Klageabweisung beantragt. Tr hat be-
stritten, die Sachen an einen anderen als den im Frachtbrief Ge-
nannten herausgegeben zu haben; im iibrigen sei er auch be-
rechtigt gewesen, die Sachen an den Ehemann der Kligerin
herauszugeben.

Das Landgericht F. hat die Klage abgewiesen Die
Klage stiitzt sich darauf, dal der Beklagte die ihm aus dem Be-
forderungsvertrag obliegenden Pflichten verletzt habe, indem er
die ihm zur Beférderung gegebenen Sachen nicht an die im
Frachtbrief genannte Kligerin, sondern an deren Fhemann ah-
geliefert habe. Sie ist jedoch aus rechtlichen Griinden ahzu-
weisen, da selbst beim Vorliegen der von der Kligerin behaup-
teten  Tatsachen der Beklagte berechtigt war, das
Frachtgut dem Ehemann der Kligerin auszu-
hindigen.
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Verkehrstechnik Nr. 18

Das Biirgerliche Gesetzbuch enthdlt in seinen Bestimmungen
iiber Wirkungen der Ilhe im allgemeinen (§ 1353 ff.) eine aus-
driickliche Bestimmung iiber die Vertretungsbefugnis der Ehe-
gatten untereinander nur beziiglich der Schliisselgewalt der Ehe-
[rau (§ 1357), im iibrigen ist die Vertretungsbefugnis bei den
cinzelnen Giiterrechten geregelt. Nach § 1354 a.a. O. steht dem
hemann jedoch die Entscheidung in allen das gemeinschaftliche
cheliche Leben betr. Angelegenheiten zu. Wenn nun der Ehemann
der Kligerin sich dem Beklagten gegeniiber als Ehemann der
Fmpfingerin legitimierte, so war der Beklagie berechtigt, anzu-
ncehmen, dafl der Ehemann in Vertretung der Kligerin ihre Rechte
wahrnehmen und die zum gemeinsamen Ilausstand gehirenden
Sachen abliolen wolle.  Hitte die Kligerin diese Annahme aus-
schlielen wollen, so hiitie sie das auf dem Fraclibrief durch einen
Vermerk, wie ,nur an die Empfingerin persinlich auszuhindigen*
erkennbar machen miissen. s wiirde auch mit der Auffassung des
tiiglichen Lebens im Widerspruch stelien, wenn man nur der IChe-
Irau gestattete, eine an den Ehemaun im Bereiche ilirer Schliissel-
zewalt gerichtete Sendung in Empfang zu nehmen, umgekehrt
aber, dem Lhemann dieses Recht bei einer an die Ehefrau ge-
richteten Sendung unter sonst gleichen Verhiiltnissen absprechen
wollte.  Den Beklagten trifft daher kein Verschulden, wenn er
den Frachtbrief und das Frachigut an den Ehemaun der Kligerin
aushiindigte.

Der Normenausschufl der Deutschen Industrie veridffentlicht in
Helt 16 seiner ,Mitteilungen® folgende Vorstandsvorlagen:

D I Norm 206 Handreibahlen, unverstellbar. — 1D I Norm 207
Handreibahlen, nachstellbar. — D I Norm 208 Maschinen-Reibahlen
mit Morsekegel, unverstellbar. — D I Norm 209 Maschinen-Reib-
ahlen mit Morsekegel, mit aufgeschraubten Messern. — D I Norm
210 Maschinen-Reibahlen mit Morsekegel, nachstellbar, — D 1I-
Norm 211 Grundreibahlen mit Morsekegel, nachstellbar, — D1I-
Norm 212 Maschinen-Reibahlen mit Zylinderschaft. — D I Norm 213
Maschinen-Reibahlen mit Zylinderschaft und Vierkant, unverstell-
bar, — D INorm 214 Maschinen-Reibahlen mit Zylinderschaft und
Vierkant, mit aufgeschraubten Messern. — D INorm 215 Ma-
schinen-Reibahlen mit Zylinderschaft und Vierkant, nachstellbar.
— D INorm 216 Grundreibahlen mit Zylinderschaft und Vierkant,
nachstellbar, — D INorm 217 Aufsteckhalter mit Morsekegel fiir
Reibahlen und Senker. — D INorm 218 Aufsteckhalter mit Zy-
linderschaft und Vierkant fiir Reibahlen und Senker. — D -
Norm 219 Aufsteck-Reibahlen, unverstellbar. — D I Norm 220 Auf-
steck-Reibahlen mit aufgeschraubten Messern. — D 1 Norm 221
Anfsteck-Grundreibahlen, nachstellbar. — D I Norm 222 Aufsteck-
Senker,

Es handelt sich bei den Vorstandsvorlagen um die Fassung
der Blitier, wie sie dem Vorstand zur Genehmigung unterbreitet
werden.

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahnen und Privat-
cisenbahnen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str. 1,
Rundschreiben.
sandt:
1. an siimtliche Vereinsverwallungen mit nebenbahnihn-
lichen Kleinbahnen:
Neb. Klb. 3846/21 am 2. 6. 21, betr.: Heizung und Be-
leuchtung der Kleinbahnen,
2. an sdmtliche Vereinsverwaltungen:
Nr. 517 am 4. 6. 21, betr.: Beseitigung der Verkehrs-
steuer.
Verwaltungen, die die Rundschreiben nicht erhalten haben
werden gebeten, sie bei der Geschiftsstelle anzufordern.

Der Verein hat folgende Rundschreiben ver-

?

Internationaler Strafien- und Kleinbahnverein Wien v/,
IFavoritenstrafle 9.

Vorstandswahlen. Nachstehend geben wir die endgiiltige
Liste des neugewiihlten Vorstandes des Internationalen Stralien-
bahn- und Kleinbahn-Vereins bekannt:

Prisident: Ing. Ludwig Spingler,
Wiener stidtischen Stralenbahn;

L. Vizeprisident: Dr. F. Wussow, Prisident des
Vereins deutscher StraBienbahnen, Kleinbahuen und Privateisen-
bahnen E. V., Berlin;

2. Vizeprisident: Dipl-Ing. T. E. van Putten, Di-
rektor der Gemeentetram, Amsterdam;

Vorstandsmitglieder: Jérgen F. S. Barth, Direk-
tor der Kristiania Sporveisselskab, Kristiania in Norwegen;

Direktor der

Max Draeger, Generaldirektor der Allg. Deutschen Klein-
bahn-Gesellschaft, Berlin;

Hermann Geiser, Direktor der
bahn, Schaffhausen, Schweiz;

Ing. Oscar Hausmann, Direktor der Gablonzer
schen Bahnen, Gablonz a. d. N., Béhmen;

Karl Otto Hubrich,
d. Ruhr;

Einar Hultmann, Direktor der Malmi Stads Spiirviigar,
Malmé i. Schweden:

Schaffhausener Strafien-
elekiri-

Strallenbalin - Direktor in INsgen a.

Ottokar Lo wit, Direktor der stiidtischen StraBenbalimen in
Mannheim;

Kai Nirregard, Direktor Tor Kobenhavens

Kopenhagen, Dd¥inemark;

Sporveje,

Stefan von Sztrokay, Direktor der Budapester Vercinigten
Stadtbahnen, Budapest, Ungarn,

Der Vertreter file Rumiinien wird noch nominiert.  Y%um Se-
kretir des Vercins wurde Dr. Arthur rtel, Wien, bestelli.

Personalnachrichten.

Die Wiirde ecines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber
haben Rektor und Senat der Technischen Hochschule Hannover
aul einstimmigen Auntrag der Abteilung Iiir Maschineningenienr-
wesen verlichen dem Professor Konrad Matschol in Berlin in
Anerkennung  seiner hervorragenden Verdienste um die Iorfor-
schung der Geschichte des Maschinenbaues,

Unser Schriftleiter, Herr Regierungs- und Baurat W. Wecl -
mann, wurde durch den Herrn Reichsprisidenten zum Ober-
Regierungsbaurat im Reichsverkehrs-Ministerium ernannt.  Ilerr
Ober-Regicrungsbaurat Wechmann bearbeitet als Referent alle
Fragen der elektrischen Zugforderung und im Zusammenhange
damit auch die Elektrisierung der Voll- und Nebenbahuen.

*

Regicrungsbaumeister a. D. Ernst Quandt §. Am 19. d. M. ver-
schied an den Folgen einer Operation llerr Regicrungsbaumeister
a. D, Ernst Quandt, Direktor der Deutschen Lisen-
bahn-Betriebs-Gesellschaft A, G.  Der Verstorbene
hat es verstanden, durch vorbildlichen Fleifl, klaren Blick und ziel-
bewulte Wirksamkeit das Unternehmen erfolgreich zu entwickeln
und trotz schwieriger Verhilinisse auf sicheren Boden zu stellen.
Der Heimgang dieses Mannes wird allseitig tiel bedauert.

Schlufl des redaktionellen Teiles.

Wer liefert?

In dieser Spalte wird der Materialbedarf von Mitgliedern des Vereins
Deutseher StraBenbahnen, Kleinbahnen und Privat-
eisenbahnen E. V. sowie des Internationalen StraBenhahn-
unid Kleinbahn-Vereins anfgenommen. Antwarten, denen fiir jedes
einzelne Angebot 60 Pf. in Briefmarken beizu'egen sind. miissen mit deér he-
treffenden Bezugsnummer versehen und ..An die (ieschiiftsstelle der . Verkehrs.

technik*. Berlin SW A=Y merichtet spin,
1067 — Lrdarbeiten — Siehe Anzeige aul Seite 44 des
vorliegenden Hefies.
1068. — Bauwerkzeuge., — Am 11 Juli { J. findet in

Sofia eine Ausschreibung der bulgarischen Generaldirektion der
Post, Telegraphie und Telephonie iiber Licferung verschiedener
Werkzeuge fiir den Bau von Telegraphen- und Telephonleitungen
statt.  Die Bedingungen liegen bei der bulgarischen Gesandtschaft
in Berlin aus und kinnen auch im Verkelrsbiiro der Handelskam-
mer, Berlin, Klosterstralie 41, eingesehen werden.

1069. — 2—3 Motorwagen und Beiwagen Spurweite:
1 m, Radstand: 1,8 bis hichstens 2 m, Fassungsraum: 18—20 Sitz-
plitze, Plattformen geschlossen, miglichst Quersitze, 2 Motoren zn
je ca. 30 PS bei 550 Volt, Bremskontroller, Biigelstromabnehmer
bevorzugt, doch dies Nebensache.

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils,)

Betriebs-Assistent fiir Werkstitten und Kraftwerk, —
Issener StraRenbahn,

Bahnmeister, —
Kreisbalin, Schleswig.

Ingenieur fir Oberleitungs-, Umformer- und Werkstatt-
anlagen. — Chifferanzeige.

Betriebsverwaltung  der Schleswiger
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