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Die Wirtschaftlichkeit des

Von Dr-Ing. Heisterbergk,

Die Wagenklassen-Einteilung aul den deutschen Llisen-
bahnen und das Verhiilinis der in den einzelnen Klassen er-
hobenen Fahrpreise zueinander sind in letzter Zeit wiederholt
Gegenstand eingehender Eriorterungen in der Fach- und Tages-
presse gewesen. Einerseits wiinscht man die Einteilung in vier
Wagenklassen, die Deutschland allein eigentiimlich ist, durch
cin Zweiklassen-System zu erseizen, andererseits hat man bei
den schnell aufeinander folgenden Tariferhéhungen lebhaft er-
ortert, ob die jeweils zwischen den einzelnen Wagenklassen
gewiihlte Spannung des Einheitssatzes angemessen sei oder
nicht.

Beide Fragen sind an und fiir sich rein wirtschaltlicher
Natur, doch spielen dabei oft auch gesellschaftliche und ver-
kehrspolitische Beweggriinde ¢ine nicht unwesentliche Rolle.

Die Einteilung der Personenwagen nach Klassen ist last
chenso all wie die ISisenbahn selbst; zwar besaly die Strecke
Niirnberg—Itiirth nur eine Wagenklasse, dafiie fithrte aber
die Leipzig—Dresdener Eisenbahn schon bei ihrer Eroffnung
drei Klassen.  Alle Fisenbahnkinder haben die Klasseneintei-
lung eingefithri: in Frankreich und Belgien werden zum Teil
sogar bei den Stralenbahnen zwel Klassen gefithrt. Anlangs
bildete das Mal der gebotenen Bequemlichkeit
das unterscheidende Merkmal der verschiedenen Klassen; =o
waren bei der Leipzig—Dresdener Eisenbahn die Wagen erster
Klasse vollstiindig gedeckt, diejenigen zweiter Klasse nur mif
ciner leichten Ueberdachung aus Segeltuch versehen, wihrend
die Wagen dritter Klasse ganz offen waren.®)  Das Bediirfnis
nach griferer Bequemlichkeit Tiir lingere isenbahnfahrien
wird man gelten lassen miizsen, =o dal einer Klasseneinteilung
hei Fernziigen jederzeit eine innere Berechtigung zukom-
men wird.  Der urspriingliche Gedanke aber, durch hihere
Tarife sich lediglich eine griliere Bequemlichkeit zu erkaulen,
ist zurzeit nur noch in Kngland und den Vereinigien Staaten
von Nordamerika unveriindert geblieben: Fngland besitzt aul
seinen Bahnen fast durchweg nur eine Polsterklasse (1. Klasse)
und eine Holzklasse (3. Klasse): Amerika besitzt in jedem
Zuge nur ein e Klasse, erhebt dafiir auf derselben Strecke bei
verschiedenen Ziigen je nach Bequemlichkeit und Schuelligkeit

) Vel e Rlasae, Dissertation,

Diresden.

auch: Katzseh, Bedeniung  der 4.

Vierwagenklassen-Systems.

Meilien,

verschieden hohe Fahrpreise. Aol dem europiischen IFest-
lande dagegen wird durch hihiere Tarife nicht nur eine grifere
Bequemlichkeit erkauft, sondern durch weitere Abstufung der
Fahrpreise auch eine Trennungnachgesellschaflt-
lichen Schichten. Die Ausstattung der Wagen
mit oder ohne Polster ist fiir die Bequemlichkeit der Reise fasi
ausschlieflich ausschlaggebend. (Abgeschen von der Reise-
geschwindigkeit, die hier aulber Betracht bleibt, weil sie kein
Wagenklassenmerkmal ist.)  Der fiir den einzelnen Platz zur
Verfiignng gestellte Raum spielt eine weniger wichtige Rolle,

Wenn  aber zwei  [Dolsterklassen  und, wie dies in
Deutschland der Fall ist, aueh 2z wei Holzklassen gefiithit

werden, so izt der Dequemlichkeitsunterschied zwischen den
heiden Polster- oder HolzKklassen so gering, dall nur das Ver-
langen nach Ahschlichnine cegeniiber anderen Volksschichien
und nur gesellschaftliches Voroarteil zur Benutzung der jeweils
hioheren Polster- oder Holzklasse fiihren kinnen.  Am deut-
lichsten ist dies zurzeit anf den deutschen Eisenbahnen erkenn-
bar, aul denen infolge starken Abstriomens der Fahrgiste nach
der vierten Wagenklassze die vorhandenen Pliitze dieser Klass=e
zur Bewiiltigung des Verkehrs nicht mehr geniigen und zahl-
reiche Wagen dritter Klasse, sogar D-Zugwagen, mit der Auf-
schrift .. 1. Klasse™ in den Personenziigen verkehren,  Die Be-
quemlichkeit ist in ihnen eben dieselbe wie in den Wagen mil
der Aufzchrift .3, Klasse™; es kann alzo nur gesellschaftliches
Abzonderungshestreben  fiir  die Wall der dritten Klasse in
zolchen Ziigen ansschlaggebend sein.

Der Beweggrund der Bequemlichkeit fiir die Klassentren-
nung wird vollends aul den Vororfeisenbahnen hin-
Gillig, bei denen es sich um Fahrien von nur karzer Dauer
handelt, oft von geringerer Dauer als die Strallenbahnfahrten,
hei denen wir anch nur eine Klasse kennen.  Durch das
Denischland bis vor kurzem in allen Personenziigen iibliche
Vierklassen-Svstem wurde die Ausnuizung der angebotenen
Pliitze wesentlich beeintriichtigt: dieser Nachieil wurde noch
vermehrt durch  die Unferteilung der Klassen in Raucher-,
Nichiraucher-, Minner- und Frauvenabteile.  Aul diese Weiso
besall ein Personenzug in Deuischland vor dem Kriege cine
erste Klasse mit zwei Unterteilungen und eine zweite. dritte
und vierte Klasse mit je drei Unferteilungen, im ganzen also
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elf Unterteilungen, von denen naturgemil eine jede unbenutzte
Plitze aufwies, so dai eine groBe tote Last vergebens befordert
wurde. Im Jahre 1913 wurde bei den siichsischen Staatshahnen
auf 3306,3 Millionen Personenwagen-Tonnenkilometer 199,7
Millionen Personen-Tonnenkilometer geleistet, d. h., daB im
Durchschnitt des Jahresverkehrs auf jeden Fahrgast eine tote
Last vom 16,6fachen seines Gewichts kam. Dieses Ver-
héiltnis ermiifigte sich im Jahre 1915 auf 1 : 13,9 und auf 1 : 7.8
im Jahre 1918 infolge der besseren Ausnutzung der Wagen.

Selbst in der Annahme, dal} trotz der beschriinkten Aus-
nulzungsfihigkeit eines derart unterteilten Zuges die einzelnen
Wagenklassen infolge der in ihnen erhobenen hioheren Fahr-
preise die Selbstkosten der Kisenbahn decken wiirden, so
kinnte man ein solches Verfahren nur bei einem Volk billigen,
das reich genug ist an Eisen und Kohle, um sich den Luxus
dieser nutzlosen Férderungen zu gestatten. Das deutsche
Volk gehért nicht mehr zu diesen, und so ist denn auch schon
in den letzten Jahren des Krieges die erste Klasse aus dem
Vorort- und Fernzugverkehr entfernt und wird lediglich bei
den Schnellziigen gefiihrt; ebenso sind die Frauenabteile ent-
fernt worden, so dal der Personenzug zurzeit aus sechs Unter-
teilen besteht.

Dal die Entfernung der ersten Klasse mindesiens aus den
Personenziigen durchaus berechtigt war, zeigt folgende Stati-
stik aus dem Bereich der fritheren sichsischen Staats-
eisenbahnverwaltung:

Zusammenstellung 1. — In den einzelnen Wagenklassen

in den Jahren 1910 bis 1919 auf den Sichsischen Staatsbahnen

beforderte Personen und zuriickgelegte Personen-Kilometer in v. H.
des Gesamtverkehrs (einschl. Militir).

1. Klasse 2, Klasse 3. Klasse | 4. Klasse

Jahr | peyg, :P‘;'Km‘l Pers. |P./Km.| Pers. |[P./Km.| Pers. |P./Km.

‘ v. H. | v. H. v. H. v. H. v. H. ! v. H. | v. H. [ v, H.
1910 | 014 | 050 | 512 | 7,66 a! 48,57 | 49,55 | 46,16 | 42,29
1901 | 0.4 | 051 | 496 | 7,53 | 4877 | 5033 | 46,18 | 41,63
1912 | 011 | 041 | 461 | 694 | 4876 | 50,06 | 46,55 | 42,59
1913 | 009 | 089 | 4,38 | 6,66 | 47,01 | 48,69 | 4852 | 4426
1914 | 007 | 081 | 417 | 575 | 44,65 | 50,22 | 51,11 | 43.72
1915 | 0,06 | 021 | 897 | 494 | 4878 | 5472 | 52,34 | 40,13
1916 | 0,05 | 020 | 416 | 534 | 48,35 | 53,75 | 5244 | 40,71
1917 | 0,06 | 0,18 | 506 | 632 4144 | 49,96 | 53,48 | 43,54
1918 | 0,08 0,15 | 584 L 6,82 | 37,01 | 47,74 | 57,12 | 45,31
1919 | 002 | 009 | 576 | 758 | 8069 | 35,67 | 63,58 | 56,66

Man ersieht daraus, daB die erste Klagse mit nur 0,05 v. H.
der Dhefiorderten Personen i. J. 1917 (dem letzten der ersten
Wagenklasse in Personenziigen), d. h. mit einem Fahrgast auf
2000 Fahrgiste der iibrigen Klassen, jeder Bedeutung entbehrt.
Daran wird auch bei Betrachtung der in den einzelnen Wagen-
klassen geleisteten Personen-Kilometer nichts geiindert, wenn
auch hierbei die erste Klasse mit 0,18 v. H. des Gesamiverkehrs
ihre Bedeutung verdreifacht. Bei den Schnellziigen dagegen
ist der Anteil der ersten Klasse am Verkehr, wenn auch nicht
bedeutend, so doch immerhin 50mal grifler als bei Personen-
ziigen. Es kommt auf etwa 40 Reisende der iibrigen Klassen
ein Reisender erster Klasse.

Zusammenstellung 2. — In den einzelnen Wagenklassen

der Schnellzige auf den Sichsischen Staatsbahnen beférderte

Personen und zuriickgelegte Personen-Kilometer in v. H, des
gesamten Schnellzugverkehres.

Tah | 1. Klasse ‘ 2. Klasse 3. Klasse

s ‘ Pers. | P./Km. i Pers. | P./Km. Pers, | P./Km.
1910 | 274 ‘ 333 | 21,82 | 2460 | 7544 | 7202
1915 2,19 | 248 21,36 24.02 76,45 | 73,50

1918 3,63 3,62 34,62 | 3281 61,95 | 63,67

1919 | 248 2,12 30,92 ‘ 29,05 66,60 | 68,83

Auffallend ist in der Zusammenstellung 1 die Zunahme des
Verkehrsanteils der zweiten Klasse, die mit den Kriegsgewin-
nen i. J. 1916 beginnt und bei den Personenkilometern his zum
Jahre 1919 anhilt, wihrend aus der dritten Klasse ein un-
ununterbrochenes, seit 1917 wesentlich beschleunigtes Ab-
fluten nach der vierten Klasse fesizustellen ist. Im Jahre 1919
bewiiltigte die vierte Klasse der Zahl der Fahrgiiste nach zwei
Drittel des Gesamiverkehrs. Auf diese Tatsache griinden sich
die Bestrebungen, nunmehr auch eine der Holzklassen in den
Personenziigen abzuschalffen und nur noch ein e Polster- und
eine Holzklasse zu fithren. Wenn auch wirtschaftliche Be-
weggriinde, d. h. der Wunsch nach hesserer Wagenausnutzung
und dementsprechende Selbstkostenverminderung diese Bestre-
bungen leiten, so wurzeln sie z. I". auch in den jetzt in Deutsch-
land herrschenden gesellschalftlichen Strémungen, die darauf
hinzielen, die Klassengegensiitze zu verwischen und zu iiber-
briicken.

Selbst in der wirtschaftlich giinstigsten Zeit vor dem Kriege
war das Vierklassen-System fiir die Eisenbahnverwaltung die
Ursache nicht unbetriichtlicher Verluste; denn die in den ein-
zelnen Wagenklassen geforderten Fahrpreise entsprachen be-
sonders in den hoheren Klassen infolge der schlechten Aus-
nutzung der Plitze nicht der Hihe der Aufwendungen. Nach
dem vom 1. Mai 1907 bis 31. Mirz 1918 giiltigen Tarife betrug
der Fahrpreis fiir 1 km (ohne Verkehrssteuer) in

1, 2. 3, 4. Klasse
7,0 45 3,0 2,0 Pfennig.

Die Erstellung der Tarife geschieht im allgemei-
nen fiir den G iiter verkehr nach zwei bestimmten Richtlinien
(Systemen), indem entweder der Wert der Ware der Tarifie-
rung zugrunde gelegt wird (Wertsystem), und man dabei nicht
fragt, wie grof die Leistung der Iisenbahn ist, sondern ledig-
lich, welche Frachthelastung das Gut ertragen kann, oder nach
dem Raumsystem (auch Gewichissystem genannt), bei dem
unabhiingig vom Werte des Gules lediglich die Leistung der
Fisenbahn die Tarifhéhe im Verhiltnis des von der Ware ein-
genommenen Raumes oder ihres Gewichtes bestimmt. Bei der
Aufstellung der Personentarife ist keines von heiden
verwendbar, da man den Fahrpreis fiir den Fahrgast weder
nach dessen Einkommen, noch nach dessen Gewicht bilden
kann. Deshalb sind die Personenfahrpreise meist ohne festes
System und lediglich aus fritheren zweckmillig befundenen
Sitzen entwickelt.

Wenn man dennoch den Taril von 1907 betrachtet, findet
man, wie Zusammenstellung 3 zeigt, dall er (ob gewollt oder
ungewollt mag dahingestellt sein) sich tatséchlich auf dem G e-
wichts-System aufbaut, d. h. die Einheitssiitze wachsen im
Verhiiltnis des Gewichtes eines besetzten Plalzes.

Zusammenstellung 3. — Verhiiltnis zwischen Platzgewicht
und Fahrpreis bei den Deufschen Ilisenbahnen.

E].Klnﬂs:e?'&]\’lassu 3. Klasse 4.Klasse

durchschn. Gewicht des

leeren Platzes in kg . . 1100 800 | 480 280

durchschn. Gewicht des

hesetzten Platzes in kg 860 | b4b | 34H

Gewicht bezogen auf die ;
4. Klasse . .. ...... 34 ! 2,5 | 1,6 1
g = : -

Bei einem Fahrpreis von
2 Pf/km in der 4. Klasse :
miifte bei Gewichts- | |
tarifierung  der Fahr- .
preis  betragen Pfkm 68 | 5 32 | 2

Der Fahrpreis betrug ab |
1. 5. 07 (ohne Steuer) |
Pikm .......... 7 4,5 3 2

Verkehrstechnik Nr. 19



Jahrgang 1921, 5. Juli

Heisterbergk: Wirtschaftlichkeit des Vierwagenklassen-Systems. 295

Dieses Verhiltnis der IFahrpreise zueinander erscheint
allenfalls fiir die dritle und vierte Klasse ausreichend, fiir die
erste und zweite dagegen von vornherein zu gering, um die fiir
die hoheren Wagenklassen erforderlichen grifieren Aufwen-
dungen auszugleichen, denn z. B. aulier den durch das hohere
Gewicht eines Wagens ersier Klasse entstehenden grilleren
IForderkosten sind das griBere Anlagekapital, die hiheren
Aufarbeitungskosten und vor allem die geringere Benuizung
des Platzes zu beriicksichtigen, wenn man den Fahrpreis so
halten will, dafl die Wirischafilichkeit der einzelnen Klassen
dieselbe ist.

Fiir die einzelnen Klassen kommen in Betracht:

[ 1.Klasse | 2. Klasse | 3. Klasse [ 4. Klasse

1. Durchschn.  Gewicht

eines Platzes kg

1100 | 800 480

2. Durchschn.  Anlage- |
kosten eines Platzes im :
Jahre 1913 1130 70 | 290 140

3. Aufarbeitungskostenu.
Revisionskosten
Wagens i.J. 1913 (nach

150 000 kmn Weg) o . . | 215 141 | 63 38

Withrend das Verhiilinis der letzten beiden Groflen in den
verschiedenen Klassen selbst bei Preisschwankungen nur
wenig veriinderlich ist, unterliegt die Benutzungshiufigkeit
eines Plaizes in den einzelnen Klassen den jihrlichen Ver-
kehrssechwankungen, wie Zusammenstelling 4 zeigl.

eines |

Zusammenstellung 4, — Benutzungshiinfigkeit eines Platzes

in den verschiedenen Wagenklassen in den Jahren 1913—1919
hei den Sichsischen Staatshahnen.
1915 1915 1918 1919
L Kl 2125 2412 | 1076 1076
Vorhandene I 2, . | 22487 | 22 187 ' 28 637 23 860
Pliitze l:s. WL 120812 0 124798 | 114422 114796
1 93 447 97112 | 116168 | 116067
. ) | [ Kl 2.8 28,0 H0.0 414
I”"'_"“““‘“' 2, 2717 98,0 | 1697 4701
ant LBz g 4 548,13 3185 G138 | 2102
im Jahrve )|y 7219 (204 933,9 I 1044.3
|—_ - - T 'I.__ f - = : ——
Jihel, anf 1 1. KI. {730 i 2 H8T 5 259 3150
Platzzuriick- | 2. ., 8657 HT97T | 12593 | 12298
gelegte Per- I 3. . 11803 5995 ‘ 16199 | 11774
sonenkin®) ! 13871 11286 | 17240 | 18504
|

Die Verschiebungen im Wagenpark sind, da die Gesamf-
summe der vorhandenen Plitze meist unverinderlich bleibt,
offenbar lediglich durch Umbenennung der Wagen be-
werkstelligt worden, was am besten bei der ersten und zweiten
Klasse sowie bei der dritten und vierten Klasse im Vergleich
der Jahre 1915 und 1918 ersichtlich ist. Fiir die Frage der
‘Wirtschaftlichkeit ausschlaggebend sind nicht die aul einem
Platze im Jahre beforderten Fahrgiisie, sondern lediglich die
Anzahl der zuriickgelegten Personen - Kilometer. [Hieraus
ersieht man, dall die Ausnutzung eines Wagens erster Klasse
trotz der Verringerung der Platzzahl auf die Hilfte i. J. 1919
nur */, des Wertes von 1913 betrug. Die Ausnutzung der
zweiten Klasse ist trotz der Vermehrung des Wagenparks um

#) Ba ist angenommen, dafi im Durchsehnitt 10 v, H. der Plitze in
den Werkstiitten licgen. Fiir das Jahr 1918 und vor allem fiir das Jahr
1919 kiinnen die errechneten Zahlen der Fahrgiizto und Personenkilometer
auf 1 Platz nur als statistische Annahme angesehon werden, da
infolge des herrschenden Lokomotivinangels ein grolier Teil des Wagen-
parks unbenutzt lag und der im Betrieb befindliche Teil eine bel weitem
aunsgiebigere Benutzung erfuhr,

fast /s gestiegen, die der dritten Klasse trotz der Verminderung
der Platzzahl gleich geblieben, wiihrend die vierte Klasse eine
starke Zunahme der Ausnutzung trotz der um !/, gestiegenen
Platzzahl aufweist. Nicht ganz gleichlaufend mit der Anzahl
der auf 1 Platz zuriickgelegten Personenkilometer entwickelt
sich infolge der vorgenommenen in den einzelnen Klassen
verschiedenen Tariferhthungen die Kinnahme auf
einen Platz im Jahre, wic sie Zusammenstellung 5 zeigt.

Zusammenstellung 5 — Einnahmen aul 1 Personen-Kilo-
meter und aufl 1 Platz der einzelnen Wagenklassen bei den
Sichsischen Staatsbahnen in den Jahren 1913 bis 1919 in Mark.

1. Klasse 2. Klasse | 3. Klasse 4. Klasse
Jahr | == | T T T
anf aunf anf anf anf | auf anf | auf
[TP./Km. 1Platz 1 P.Km, 1 Platz [ 1P, Km. 1 Platz |1 P./Km. 1 Platz
1913 | 0,018 836,90 | 0,045 |35580 | 0,025 20270 | 0,019 (24880
1915 | 0,076 165,35 | 0,041 |231,88 | 0.027 | 149,83 | 0,019 : 196,99
18 | 0,175 | 996,89 | 0,056 iﬁ‘zi&&'ﬁ() | 0,081 298,62 1 0,019 | 206,22
e . T ' . [z
1919 | 0256 | 733,96 | 0,080 |897,15 ‘ 0,041 | 440,58 | 0.028 |473.94

Diese Finnahmen sind das Produkt aus den zuriickgelegten
Personenkilometern (Zusammenstellung 4) und den durch-
schnittlichen Einnahmen fiir 1 Personen-Kilometer (Zusammen-
stellung 5), bezogen aber auf alle vorhandenen Pliitze.
Die Einnahmen auf einen Platz erster Klasse sind nur
i. J. 1918 voriibergehend im Vergleich mit den anderen
Klassen die hochsten gewesen, wiithrend i. J. 1919 die zweite
Klasse, die von jeher die hichsten Einnahmen aufwies, die
erste Stelle wieder behauptet. Die Einnahmen auf einen Platz
der vierten Klasse sind seit 1915 hoher als diejenigen der ersten,
Klasse mit Ausnahme des Jahres 1918. Die Héhe der Ein-
nahmen allein geniigt aber nicht, um einen Vergleich
der  Wirtschaftlichkeit der einzelnen Klassen anzu-

stellen, es ist hierzu noch die Ieststellung der Aus-
gaben auf einen Platz im Jahre nitig, die nicht
so leicht ist wie die Feststellung der Einnahmen. Die

grolite Schwierigkeit liegt in der von vornherein nicht mig-
lichen Trennung mnach Ausgaben fiir den Giiterverkehr und
solechen fiir den Personenverkehr. Nach eingehenden Berech-
nungen*) kann man aber immerhin die Kosten eines Wagen-
achskilometers im Personenverkehr mit ziemlicher Wahr-
scheinlichkeit auf das 1,6fache der Kosten eines Wagenachs-
kilometers im Giiterverkehr schiitzen. Die Ausgaben fiir einen
Wagenachskilometer iiberhaupt beliefen sich bei den
Sichsischen Staatseisenbahnen einschl. Verzinsung und Til-
gung des Anlagekapitals im Jahre

1913 anf 11.8 Pl./Wagenachskilometer
1915 14,4
1918 29,5 "
1919 - 80,1 i

Unter Beriicksichtigung der auf die beiden Verkehrsarten ent-
fallenden Wagenachskilometer lassen sich demnach die Kosten
fiir einen Personenwagen-Achskilometer im

Jahre
1913 auf 14.1 Pf./Personenwagen- Achskm.
1915 18,2 G
1918 . 38,1 "
1919 i 111,2 %

einscbl. Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals errechnen
Von diesen Betriigen aber mul} die aul ein Wagenachs-Kilo-
meter entfallende Ausgabe Hir Verzinsung des Personenwagen-
parks abgezogen werden, wm diese Ausgaben entsprechend den
Anlagekosten der einzelnen Wagenklassen neu zu verteilen,
lis ergibt sich dann eine Ausgabe aul einen Personenwagen-
Achskilometer im Jahre

1913 auf 14.1—04 — 13,7 Pf/Personenwagenkm.
1915 182—06 — 176

1918 38107 = 374

1919 11,209 — 1103

*) Vel auch: Dr. Teckenburg, Die Selbstkosten des Eisenbahnbetriels,
Zeitung des Vercins Deut-cher Eisenbahuverwaltungen, 1921, Nr. 14,
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Im Durchschnitt hat jede Wagenachse zuriickgelegt im Jahre

1913 41120 kin
1915 . . & o o« w 20639
1918 26 722
1919 20740,
Aul eine Personenwagenachse kommen durchschnittlich bei der
1 2 3. 4. Klasse
8.0 13 18 25 Pliitze

Rechnet man fiir den Kapitaldienst der Wagenanlage 3,5 v, 11,
welchen Satz die Sichsischen Staatseisenbahnen im Durch-
schnitt zur Verzinsung und Tilgung der Staatsschulden bei-
tragen muliten, so ergeben sich die Kosten fiir einen Platz im
Jahre, s0 wie sie die Zusammenstellung 6 zeigt, unter
der Annahme, dafl die Wagen der verschiedenen Klaszen jiihr-
lich die gleiche Weglinge zuriicklegen,

wfl 1 Platz der einzelnen
den Jahren

Zusammenstellung 6 — Ausgaben
Wagenklassen bei den Siichsischen Staatshahmen in
1913 bis 1919 in Mark.

Jahr I, Klasse 2, Klasse S, K Lasse - Klasse I
1915 0285 45084 326,62 250, 21 |
1915 G406 LEELTO HIHRE 220,60 )
1918 123525 502 H0G8.40 A0 G
(HIH 2750.57 (rtais i H 125155 14945

Das sich aus den Zusammenstellungen 5 und 6 ergebende
Bild zeigt die Zusammenstellung 7.

-

Zugsammenstellung 7. — Ueberschiisse ()
schiisse (—) im Jalire aul 1 Platz in Mark.

Zu-

und

Jahr 1. Klassc¢ 2, Klasse . Klasse | 4. Klasse
1913 — 36545 109,09 —  33.92 -+ 13.06
1915 —  H08.61 — 269,22 — 163.90 23,61
1918 —  238.36 — 156,22 — 269,88 — 108,44
1919 — 1996.61 — 888,81 | — 84397 — 446.01

Hiernach ergibt sich, dall der Personenverkehr iiberhaupt
cin Zuschubverkehr ist, und dall auch vor dem Kriege
lediglich die vierte Klasse einen wenn auch geringen Ueber-
schull von 13,06 M. fiir einen Platz i. J. 1913 abwarf. Die
erste Wagenklasse bleibt die am meisten verlusthringende;
1996,61 M. mubien fiir jeden vorhandenen Platz erster Klasse
i 1919 zugeschossen werden.  Das Torgebnis zeigt die un-
hedingle Notwendigkeit, die Leistungen fiir den Wagenkilometer

wie miglich  einzuschriinken,
Selbst Tiir die Zeit vor dem Kriege erscheinen die hitheren
Wagenklassen als ein Geschenk der Allgemeinheit cinzelnen
Volksschichien gegeniiber, wenn auch nicht vergessen werden
darf, dalBl bei der geringen Zahl der Plitze, z. B. der ersten
Klasse, der aus ihrem Betriehe erwachsende V mluat gering ist
im Vergleich zu den Gesamtansgaben (i J. 1913 0.5 v, 11 der
Ausgaben) .

lis diirfie wohl der Gedanke
Klasse iihui'haupl abzuschalfen und,
Verkehr eine erste Klasse erfordert,
ten KlasscedieBezeichnung
Unsere 2-Klasse-Wagen sind <o Il1lhg(‘:-'-izi[i{‘i',
wolill den Vergleich mit ersten Klassen anderer
halten konnen: sie wiren auch nicht die einzigen
Kiassen mit sechs Plitzen in einem Abteil.

Wihrend diese Vereinfachung sofort und groflen
Aulfwand durchgeliillirt werden konnte, ist dies bei der Schai-
fung eciner ecinheitlichen Iolzklasse nicht der IPall. Denn der
I'ahrgast, der es sich zwar gern gefallen M, wenn er aul

im  Personenverkehr  =soweil

erorterbar sein, die  erste

falls der inlernationale
(l(‘l‘ jetzigen zwei-
. Klasse” zu geben,
dafi <ie sehr

Bahnen aus-
ersten

ohne

cine Fahrkarte vierter Klasse in einem Wagen der  dritien
Klasse befordert wird, wiirde wahrscheinlich bei der neuen
Holzklasse, die wohl den Namen .3, Klas=e™ fiihren diirfte,

und deren Fahrpreise elwas hiher als die der jelzigen vierten
Klasse sein werden, die Belorderung in Wagen dritter Klasse
beanspruchen. Solche aber neu zu beschaffen, wiirde bei den
jelzigen Preisen die neue Klasse zu der unwirlschaftlichsten
gestalten miissen. Man diirfie demmach die Vereinigung
der dritten undvierten Klagsse nur durch all-
miihlichen Abbau in zweierlei Hinsicht vorbereiten:

dadurch, dafl die Fahrpreisspannung zwischen
beidenKlassenverringert wird, und dal Wagen
vierter Klasse nichit mehr gebaut werden.

Die letzten Tarifmabnahmen scheinen diese Entwicklung

vorzubereiten. s befragen die Fahrpreise in
s 2 2. 3. 4. Klasse

Miirz 1920 o 24 144 9 Pf/km.
Juni 1921 80 32,5 19.5 13

Wiihrend also die Preise der vierten und dritten Klasse
sich zurzeit zueinander wie 1 :1,6 verhalten, soll dieses Ver-
hiilinis nach dem am 1. Juni d. .J. in Kraft iretenden Taril anfl
1 : 1,5 fallen, wodurch die Spannung zwischen beiden Klassen
elwas vermindert wird.

ab 1.

Die Wechselwirkung zwischen den Beriihrungskreisen des Riaderpaares und des
Bogengleises beim Rillenschienenoberbau.

Von Ingenieur I, Hartmann,

Die Beriithrung zwischen Rad und Schiene im Bogen -
gleis erfolgt auBer im Laufkreise am Rade in einem Kreise des
Spurkranzes und aul der Schiene in einem Kreise der Fahr-
Kopl- hezw. Leitkopfabrundung. Bei einem Riderpaare haben
wir es also mit je einem Beriithrungskreis aul jedem Spur-
kranze und je einem solchen auf der Leitkoplabrundung der
cinen und auf der Fahrkopfabrundung der anderen Schiene
zu tun. (Vgl. Abb. 1.)

Die jeweils zusammengehorigen beiden Beriihrungskreize
(deren IShenen aufeinander senkrechi stehen) sollen schema-
tisch durch die Kanten von Zylindern dargesiellt werden,
welehe die Leitlinien derselben sind. (Abb. 2))

Die Entfernung der beiden Beriihrungskreise am Rider-
paare =oll mit a, die Entfernung der beiden Beriihrungskreise
am Gileis mit s bezeichnet werden. Dann kiénnen die gegen-
seifigen Liingenverhiiltnisse dieser beiden MaRe ausgedriickt
werden durch

Oberinspektor der Stidlischen Straflenbahnen, Wien,

die im nach-
Gileisbogen

wodurch sich drei verschiedene IFille ergeben,
folgenden fiir einen nach rechis abzweigenden
nither befrachiet werden sollen.

1. a -~ s (Abh. 3).

Das linke Rad wird unter den gemachien Annalunen die Laul-
kante der linken Schiene angreifen und unter gleichzeitigem cige-
nen Verschleifh diesen so weit vortragen, bis das rechte Rad zum
Anliegen kommt. (Abb. 4.)  In das so eingefahrene Gleis kommt
alsdann ein neues Rad und treibt den Verschleifi an der linken
Schiene fort, immer wicder so lange, bis das reclite Rad zum An-
liegen kommt. (Abb. b)) Simtliche neu profilierten Rider werden
also den Verschleifl der linken Schiene so weil bewirken, big das
Mali & des Gleizes dem Mall a des Riiderpaares gleichgemacht isl.
(Abb. 6.)

Kommt aber jn das ausgelahrene Gleis (Abb. 6) nun auch ein
wie in Abb. 4 dargestellies Riiderpaar, das also cbenfalls schon ab-
gefahren ist, so wird jelzt nicht mehr die linke Schiene, sondern
die rechie angegriffen. Ilierdurch wird aber das Mali & des Gleises
wieder verkleinert und dadurch die linke Schiene durch die nen
profilierten  Rider wieder allein dem  Verschleifie  zugelithed,

(Abb. 7.)
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Wenn nun in dem neuen Gleise ununterbrochen Riderpaare
mit neuem und altem Profil laufen und dadurch das Gleismall s
stetig verindern, so kommt in die beiden Mafie a und s keine Ruhe
hinein. Aber es felilt auch an jeder Gesetzmiiligkeit, weil das Be-
streben der beriihrenden Teile, sich auszugleichen, dadurch be-
stindig gestort wird, dall das Profil der Rider immer wieder, und
swar in verhilltnismiiig kurzer Zeit durch die daran vorgenom-
menen Unterhaltungsarbeiten erneuert wird, wiihrend am Gleis
cine Frneuerung withrend seiner ganzen Lebensdauer nie erfolgt.

BN B e

i

N

Dagegen wirken auch die in den verschiedenen Verbrauchs-
bogen des durchfahrenen Netzstadinms sich  befindlichen  Gleis
ebenso storend auf die dariiber laufenden Riderpaare cin, wodurch
das Bestreben des Auagleiches zwischen den heiden Mafien a und s
immer weitere Storungen erleidet.

2. a < 5 (Abh. 8).

Das rechte Rad wird die Leitkante der rvechien Schiene an-
greifen und bei gleichzeitigem eigenen Verschleil diesen so lange
forisetzen, bis das linke Rad ebenfalls zum Anliegen kommt und
damit an der Reibungsarbeit teilzunehmen beginnt. (Abb. 9.) Iis
wiederholt sich nun das Spiel wie im Fall 1, nur mit dem Unter-
schiede, dafl die Rolle des linken Rades von dem rechien itbernom-
men wird und dafi an Stelle der Laufkante der linken Schiene dic
Leitkante der rechien tritt.  (Abb. 10 bis 12.)

Auch hier kommen die beiden Malle a und s nicht zur Rule,
weil ihr Bestreben, cinander gleich zun werden, ebenfalls durch
die Instandhaltung des Riiderpaares und das immer wiederkehrende
Neuprofilieren derselben bestiindig gestirt wird.

7 %fi
Vi

Das Wesgen der beiden Fille 1 und 2 ist also genau das
gleiche,

Das hier Gesagte gilt in gleicher Weise auch vom linken
Gleisbogen, nur mit dem Unterschiede, dal die beiden Réder
ihre im rechten Bogen gespielten Rollen vertauschen.

Da nun derselbe Gleishogen, einerlei, ob im einfachen oder
Doppelgleis, der fiir die Hinfahrt in der Richtung nach rechts
befahren wird, fiir die Riickfahrt nach links zu befahren ist,
so erfolgt beziiglich des VerschleiBes am R i der paare, der
von jeder Bogenrichtung hervorgerufen wird, ein vollkommener
Ausgleich; mit anderen Worten, dem Verschleil des linken
Rades auf der Laufkantenseite (auflien) entspricht ein ebenso
grofler auf dem rechten Rade auf der Laufkantenseite (auflen),
was natiirlich auch fiir die beiden Leitkantenseiten (innen) des
Riiderpaares zutrifft.

Abb. 2.

Die Beriihrungsverhiilinisse des vorderen Réderpaares und
des hinteren Riderpaares eines zweiachsigen IFahrzeuges sind
zwar verschiedene, der Ausgleich erfolgt aber restlos auch hier
dann, wenn ein Umkehren des Fahrzeuges an den Linienend-
punkten spitz erfolgt.

3. a = s (Abb. 13).

Hier tritt der Verschleill beider Ridder des Riderpaares gleich-
zeitig mit jenem auf den zugehorigen Schienen ein. Das Mal a
am Riaderpaare erfihrt durch die Neuprofilierung keinerlei Ver-
iinderung, weshalb jenes am Gleise ebenfalls unverindert bleibt.

Diese kleine Ueberlegung fiihrt nun zu einer sehr wichti-
gen Erkenntnis:

Die Ungleichheit der Entfernungen der Beriihrungskreise
der beiden Spurkriinze eines Riiderpaares und der beiden
Schienen eines Bogengleises, ganz einerlei, welcher Art sie sei,
ist wegen der stetigen Erneuerung der Radprofile die Ursache,
daB sie stets erhalten bleibt.*) Aus diesem Grunde findet die

Beriihrung des ganzen Riderpaares immer nur an einem
Rad und somit der Verschleill ebenfalls nur einseitig statt.
Da weiter die so auftretenden Krifte, also die wagerechten
Schubkrifte sowo':l als auch die Radlast, dieselben sind,
so erfolgt die zu leistende Reibungsarbeit auch nur von
einem Spurkranze zus und daher doppelt so rasch, als wenn
beide Réder gleichzcilig diese Reibungsarbeit leisten wiirden.
Hieraus geht also hevor, dai bei Gleichheit der
Entfernungen der beiden Beriihrungskreise
cines Riderpaarcs mit jenen am Gleise fiir
Rad und fiir Schiene der Verschleil doppelt so
lange wiihrt oder, was dasselbe ist, nur halbso grofBist.

*) Hierbei ist von der augenblicklichen Gleichheit beider Malle, wie sie
Abb. 4 und 6 zeigen, abgesehen, weil sie nur eine voriibergehende ist.
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Reichsgesetzliche Regelung der Straflenbahn- und Kleinbahnverhiltnisse.*)

Von J. Siméon, Stralenbahndirektor, Aachen,

Der Ausgangspunkt der Frage einer anderweitigen Re-
welung der kleinbahngesetzlichen Bestimmungen liegt zuriick
his vor Kriegsschluff. Damals sollte untersucht werden, ob
Ursache zu einer Aenderung des preuBischen Kleinbahn-
gesetzes  vorhanden sei.  Inzwischen haben sich dureh
das ungliickliche Kriegsende und die Revolution die einzel-
staatlichen Verhiiltnisse insgesamt so gewaltig veriindert,
dall es angebracht schien, die Frage weiter zu stellen und
zu priifen, ob nicht eine reichsgesetzliche Regelung des Klein-
bahnwesens wiinschenswert sei,

Der Ausschull I (fiir Straflenbahnen) des Vereins Deut-
scher Strallenbahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen
hat sich in seiner Sitzung vom 16. August 1919 einstimmig
dafiir ausgesprochen. Bei dieser I'rage izt zu beriicksich-
tigen, dafl schon jetzt fiir die Betriebe viele reichsge-
setzliche Bestimmungen malgebend sind: Reichs-
haftpflichtgesetz, Berufsgenossenschaftsgeseiz, die Steuer-
gesetze, die Bestimmungen betr. Reichspost und Militiir, ferner
die Reichsverordnung iiber schiedsgerichtliche Iirhéhung von
Preisen bei der Lieferung von elektrischer Arbeit, Gas und
Leitungswasser, desgl. {iber Tarife bei Straflenbahnen, das
Betrichsritegesetz und die mnoch in Aussicht stehenden
Reichzgesetze auf dem Gebhiete des Arbeitsrechtes usw. Alle
diese Gesetze und Bestimmungen des Reiches wirken ein-
schneidend aufl die Verkehrsunternehmungen ein und treffen
alle gleichméfig. Schon hieraus diirfte die Zweckmiligkeit
folgen, auch die Grundlage fiir Bau und Betrieb der Unter-
nehmungen gleich zu gestalten.

In dieser Beziehung sind aber die Bestimmungen fiir
Kleinhahnen in den Einzelstaaten durchaus verschiedenartig;
sie beruhen auf besonderer gesetzlicher Grundlage oder durch
Unterstellung der Kleinbahnen unter die bestehenden Eisen-
bahngeselze auf der Eisenbahngrundlage. Am eingehendstien
gind wohl die Verhiltnisse in Preuflen durch das Gesetz fiir
Kleinhahnen und Privatanschluffbahnen vom 28. Juli 1892
geregelt. Die grofle Zahl der Ausleger und der Umfang
der Auslegungen dieses Gesetzes (Eger, 3. Auflage
allein annithernd 600 S, Inhalt), die in vielen Punkten ganz
entgegengesetzte Ansichten verfechten, 148t erkennen, dall
dieses Giesetz — vielleicht eines der unklarsten Gesetze iiber-
haupt -— die Verhiltnisse nicht geniigend regelt und un-
moglich als Muster dienen kann.

Wenn auch die nene Reichsverfassung ein Reichs-
kleinhahngesetz nicht vorsieht, so ist die Schaffung
eines solchen wunter Beriicksichtigung der von den Aus-
schiissen des Vereins Deutscher Straflenbahn- und Kleinbahn-
Verwaltungen aufgestellten Vorschlige dringend erforder-
lich. Dieses Reichskleinbahngesetz miilite sich auf freier
Grundlage aufbauen und den Unternehmungen statt der bis-
herigen starken staatlichen Bevornmundung und Bedriickung
durch die wegeunterhaltungspflichtigen Straflen- und Wege-
hesitzer (Strallenherren) grioflere Bewegungsfreiheit ge-
wihren, wihrend sie jetzt auf dem Wege des Zustimmungs-
vertrages Festeetzungen iiber Gleise, Maste, Wagen u. dergl.
treffen und, abgesehen von den Verteuerungen, auch eine
Normalisierung verhindern; ein Luxus, den wir uns im ver-
armten Deutschland nicht leisten kénnen. In der Tarifhildung

*) Die aulerordentliche Hauptversammlung des Vereins Deutscher
Stralienbahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen E. V., am 3. und
4, Mirz 1920 zu Berlin hat sich dahin ausgesprochen, dall der Verein sich
bemiihen sollte, ecine zweckmiiBige landesrechtliche Regelung der
Klcinbahnaufsicht durchzusetzen, Der dazu bestellte Ausschuf hat dann
auch cnisprechende Vorschlige fiir Preuflen ausgearbeitet, Die Gesichis-
punkie, die im vorstehenden Aufsatz fiir eine reichsrechtliche
Regelung der Kleinbahnaufsicht geltend gemacht werden, scheinen aber in
vieler Beziehung so bedeutungsvoll zu sein, dal uns seine Verdffentlichung
zweckmiibig erscheint, Die Schriftleitung.

ist den Unfernehmungen ecin griferer Spielraum zu gewdhr-
leisten. In dieser Frage sollte lediglich die Aufsichishehorde
mitzureden haben.

Solche ,,Bewegungsireiheit” ist z. B. in der Ausfiihrungsan-
weisung vom 13, August 1898 zu dem preubischen Gesetz tiber
Kleinbahnen von 1892 allerdings schon versprochen, jedoch hat
diese Freiheit mehr auf dem Papier gestanden. In Wirklich-
keit ist eine grofle Bevormundung der Kleinbalhnen und eine
vielfach bis ins kleinste gehende Aufsicht eingetreten. In
engherzigster Weise ist bei Freigabeerklirungen, beim Zu-
sammenschlull von Kleinbahnen, bei Ausdehnung des Be-
trichszweckes, bei Genehmigung von Geschwindigkeiten und
Betriebsmitteln vorgegangen worden. Diese Stellungnahme
konnte nicht verwundern, weil in letzter Linie der Minister,
der auch dem konkurrierenden Staatsbahnunternehmen vor-
stand, zu enischeiden hatte. In letzterer Beziehung ist vor
allen Dingen eine Aenderung nitig. Iis mufl eine unbe-
dingtohjektive, nicht unmittelbar interessierte Stelle
die oberste Entscheidung in Kieinbahnlragen erhalten,

Besonders engherzig war stets der Standpunkt hinsichi-
lich des Giiterverkehrs Alles war diktiert von dem
Grundsatz, dafi der Staatsbahn kein Giiterwagen verloren-
gehe., Im Kriege sind notgedrungen Ausnahmen gemacht
worden. Die Irfahrung hat gelehrt, dall der Giiterverkehr
auch bei Strallenbahnen volkswirtschaftlich giinstig gewirkt
hat. Einer umfangreichen Ausfiihrung des Giiterverkehrs
stehen aber die einschrinkenden Bestimmungen der Auf-
sichtshehorde hinderlich entgegen, wonach Giiterverkehr nur
filr die Deauer des Krieges oder wenige Jahre nach dem
Kriege genehmigt ist. Diese Kinschrinkungen miissen fallen.
Iiine zwischenzeitliche amtliche Rundfrage in PreuBen l1aB1
aber eine =olche Absicht bisher nicht erkennen. Besonders
fiir nebenbahnihnliche Kreisbahnen kommen noch Forde-
rungen hinsichtlich Verkehrsheschriankungen im Uebergabe-
verkehr, in der Durchtarifierung, in der Wagenstandgeldberech-
nung, im Verhiiltnis als Anschlufbahn und im Wageniihergang
hinzu.

Auch einschrinkende Bestimmungen wegen der Zahl
der anzuhidngenden Wagen diirften aufzuheben
sein. Wenn der Forderung geniigt wird, dafl die Wagenziige
mit solchen Bremseinrichtungen versehen sind, daB sie inner-
halb der fiir die einzelnen Strecken vorgeschriebenen Hichst-
geschwindigkeit sicher zum Stehen gebracht werden kénnen,
so diirfte jede Zuglingenbeschrinkung iiberfliissig sein. Auf-
zuheben sind Bestimmungen, dafl Giiter nur in Personen-
ziigen belfordert werden diirfen und besondere Giiterziige,
auch Stiickgutziige, nicht gefahren werden sollen. Gerade
diese Begtimmung mull fallen, weil es, damit nicht der Per-
sonenverkehr leidet, dringend notwendig ist, den Personen-
verkehr vom Giiterverkehr zu frennen.

Bei der Ausiibung des Giiter- und Personenverkehrs der
Straflenbahnen in der Kriegszeit sowie in Zeiten der Kohlen-
knappheit, in der die Staatsbahnen hiiufig Einschrinkungen
eingefiihrt haben (womit in der Folge wegen der Kohlen-
ablieferung an den Feindbund noch mehr zu rechnen ist), hat
es sich alg dringend wiinschenswert erwiesen, dall benach-
barte Straflenbahnen fiir den Durchgangsverkehr
zusammengeschlossen werden. An vielen Stellen liegen
Kleinbahnen dicht nebeneinander, oder zwischen benachbar-
ten Bahnen liegen oft nur wenige Kilometer. Wiirde der
Zusammenschlufl erfolgen, so wiirde im Durehgang der Be-
iriebemittel eine AufschlieBung von Zechen, Werken und
dergl. fiir griflere Gebiete in Frage kommen. s darf ge-
hofft werden, dall infolge der Neuorientierung nach dem
Kriege dem Lokalbediirfnis durch Zusammenschlufl von
Kleinbahnen und durch Gewidhrung giiflerer Geschwindig-
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keiten mehr Rechnung getragen wird. Aufgabe der Sied-
lungsverbéinde diirfte es sein, das fiir den Verkehr Erforder-
liehe durchzusetzen.

Sehr eingehend behandelt die Frage des Zusammen-
schlusses von Kleinbahnen ein Aufsatz von Professzor Dr.
Giese ,,Zusammmenschlufl von Strafienbahnlinien verschiede-
ner Bahneigentiimer® in Heft 9 der , Verkehrstechnik® vom
25, Nov. 1919, der den Zusammenschlul benachbarter Bahnen
vom Verkehrsstandpunkt geradezu als eine Selbstverstiind-
lichkeit angieht. In einer Schrift des fritheren Mitgliedes
der Kolner Eisenbahndirektion Regierungsrat R. Quaaiz:
»Die Reichseisenbalhnen®, Gedanken und Vorschlige zur
Finanzwirtschaft und Organisation des deutschen Verkehrs-
wesens, wird fiir das Kleinbahnwesen im Hinblick auf die
Erfahrungen im belgizchen Kleinbahnwesen eine Beseitigung
der jetzigen Zersplitterung durch ZusammenschlulB der Klein-
bahnen je eines griBeren Wirtschaftsgebietes unter Beteili-
gung der politischen Kirperschaften, in Preuflen den Pro-
vinzen und der Reichseigenbahngesellschaft an der Verwal-
tung empfohlen,

Im Zusammenhang mil dem Zusammenschlufl der Klein-
hahnen steht die KErhéhungder Gesechwindigkei-
ten. In Preufen weist die Ausfithrungsanweisung Abs. 2
zum § 14 deg Kleinbahngesetzes aber darauf hin, daf als
héchst zulissige Geschwindigkeit die fiir Nebeneisenbahnen
stafthafte Hochetgrenze (§ 27 Bahnordnung f. d. Nebeneisen-
bahnen Deutschlands v. 5. Juli 1892) nicht iiberschritten wer-
den diirfte. Demgemil sind grifere Geschwindigkeiten als
30 km/Std. bei schmalspurigen bis zu der groBten zuldssigen
Geschwindigkeit von 40 km/Std. bei vollspurigen Bahn-
sirecken mit eigenem Bahnkorper und nur fiir Personenziige
nicht gestatiet. Es ist angebracht, daB etwaige neue gesetz-
liche Bestimmungen andere Méglichkeiten erschliefen. Ge-
schwindigkeiten von 30 und 40 km/Std., die vor 26 Jahren,
als die Bahnordnung fiir Eisenbahnen erlassen wurde, viel-
leicht noch grof} erschienen, sind jetzt, da durch das Krafi-
fahrwesen ganz andere Geschwindigkeiten gebrauchlich und
der Allgemeinheit veriraut geworden sind, nicht mehr zeit-
gemiB, Tm Bau der Gleise, Wagen und Betriebsmittel sind
so erhebliche Fortschritte gemacht worden, daB, ohne die
Sicherheit zu gefidhrden, hohere Geschwindigkeiten zuge-
lassen werden kénnten.**) Dies empfiehlt sich insbesondere
auch aus wirlschaftlichen Griinden, weil hierdurch nicht
allein der Bahnbetrieb an Betriebsmitteln und Personal spart,
sondern auch der Allgemeinheit, weil Zeit Geld ist, erheb-
liche Vorteile zufliefen. Auch die hochbezahlte achtstiindige
Arbeitszeit verlangt héchste Leistung.

TFerner miissen auch die Beschriinkungen des Schnell-
verkehrs fallen. Viele Kleinbahngenehmigungen schrei-
ben vor, daB ein Schnellverkehr zwischen benachbarten Sta-
tionen. d. h. eine Beforderung von Ziigen. die auf keiner
oder auf einem geringen Teil der Zwischenstationen fiir das
Auf- und Absetzen von Fahrgiisten halten, ausgeschlossen
ist. Durch =olche Bestimmungen wird der T.okal-Personen-
verkehr empfindlich getroffen. Die Staatsbahn fihrt in der
Regel nur wenige Ziige, wiihrend die Ueberlandstrafien-
bahnen hiinfigeren Verkehr haben; sie sind ihrer Aufgabe
aber nicht gewachsen, weil sie zu lange Fahrzeit haben.
Gerade in Zeiten der Staatshahnverkehrseinschrinkungen
hat sich gezeigt, daB Ueberlandstrafienbahnen die Verkehrs-
schwierigkeiten erheblich hiitten mildern kénnen, wenn sie
schnellere Fahrzeiten genehmigt erhalten hitten.

Mit der reichsgesetzlichen Regelung der Grundlage des
Kleinhashnwesens mufl weiterhin auch ecineRegelungder
Bau- und Betriebsvorschriften Hand in Hand
gehen. Die preuflischen Vorschriften fiir Stralenhahnen mit
Maschinenbetrieb vom 26. September 1906 und fiir nebenbahn-
ghnliche Kleinbahnen vom 1. April 1914 bediirfen eingehen-

**) Vgl. Giese, Schuellsirafienbahnen, Berlin 1917 S. 74/75,

der Durchsicht. In letzter Beziehung sei auf den Aufsatz
von Direktor Thomas, Kéln, in der Deutschen Strafllen- und
Kleinbahn-Zeitung Heft 41 vom 11. Oktober 1919 verwiesen,
in dem die ungiinstizgen Einwirkungen dieser Vorschriften
auf elektrisch hetriebene nebenbahnihnliche Kleinbahnen,
insbesondere hinsichtlich Lichtraumprofil, Fahrgeschwindig-
keit, Verstindigung iiber Zugfolge, dargelegt werden. Aus-
nahmen sind zwar dem Minister vorbehalten. Direktor
Thomas macht treffend geltend, ‘daB iiherhaupt in einer Zeit,
wo alles nach Vereinfachung der Verwaltung ruft, nicht
jedesmal der weite Weg zu dem Herrn Minister gemacht
werden muR, sondern die Genehmigung durch die Aufsichts-
behirde erfolgen kann.

Fine Regelung der kleinbahngesetzlichen Verhiiltnisse
ist dringend notwendig.

Zmrzeit ist die Frage angebracht, wer zur weiteren Auf-
sicht iiherhaupt berechtigt ist, da alle Fisenbahnbeamten
Reichebeamten sind. Tn dieser Beziehung ist ein ErlalB des
preufischen  Ministers der #ffentlichen Arbeiten vom
2. Februar 1920 von Bedeutung, der diese Frage behandelt
und mitteilt daR das Reieh geneiet erseheint. die nach dem
Kleinbahneesetz bisher den preulischen TEisenbahndirek-
tionen zueewiesene Aufsichtstiitickeit durch die kiinftigen
Reichseizenbahndirektionen mit wahrnehmen zu laszen®.

Der Reichaverkehreminister und der preufische Minister
der &ffentlichen Arheiten haben in diesem Sinne die An-
oelecenheit durch Frlal vom 27. Mai 1920 an siimtliche
Fizenhahndirektionen geregelt. Dieser Erlaf hat nach-
stehenden Wortlaut:

R. V. Min. E. 13 No. 4744/20, — Pr. Min. d. 6. Arb. TVh. 47,1921, 517,
Berlin. den 27. Mai 1920.

Nachdem die prenfisch-hessischen Staatseisenbhahnen anf dae
Reich iibergesaneen =ind, werden die Fizenhahndirektionen durch
mich. den mitunterzeichreten Reichaverkehrsminister. ermiichtiot
wnd demeemif durch mich. den mitunterzeichneten Minister der
iiffentlichen Arheiten. heanftract, die mit der Genehmiocune und
Beaufeichticune der Kleinbahnen und Privatanschlufhahnen nach
dem prenlischen Gesetze vom 28, Tnli 1892 verbundenen Amts-
regchifte fiir Rechnune Prenfens weiterhin wahrzunehmen. Bei
ihrer Bearbeifune ist die Bereichnune .Eisenbahndirektion
(Kleinhahnaufsichteaneelegenheiten)® zu gebhrauchen.

Ueher die finanzielle Aunseinandersetzung hleibt weitere Ver-
fiigung vorbehalten.

Die Regierunespriisidenten nnd der Polizeiprisident in Berlin
erhalten dnrech den Herrn Minister des Tnnern eine den Amts-
blittern heizulecende Bekanntmachune, in der ich. der Minister der
iffenttichen Arbeiten. die Eisenhahndirektionen des Reichs als die
Eisenbabnbehiéirden bezeichne, die im Sinne des Kleinbahneesetrzes
fiir die Beaufsichtizung der genehmigten Kleinbahnen zustindig
sind. Diese Regelung der Zustindickeit gilt auch fiir die nach
8§83 a.a. 0. erforderliche Mitwirkune der Eisenbahnbehorden bei der
Frteilung der Genehmigung von Kleinhahnen, die von mir bereits
zugelassen worden sind.

Zugleich hezeichne ich — der Minister der sffentlichen Arbeiten
— hierdurch als zustéindige Eisenbahnhehiirde, die nach § 44 des
Kleinbahngesetzes bei der Erteilung der Genehmigung zum Ban
und Betriebe einer Privatanschlufbahn mitzuwirken hat, die Eisen-
hahnbehérde des Reichs, der die eisenbahntechnische Aufsicht ob-
liegt beziiglich der dem &ffentlichen Verkehr dienenden Bahn, an
die die Privatanschlulfibahn anschliefit.

Hinsichtlich der eisenbahntechnischen Aufsicht und Ueber-
wachung der Privatanschlufibahnen verbleibt es bei der Bestim-
mung des § 50 des Kleinbahngesetzes.

Die Kleinbahnen und StraBenbahnen diirften sich mit
dieser Regelung nicht einverstanden erkliren, weil lediglich
das Firmenschild geiindert ist und alles iibrige beim alten
bleibt.

Gerade mit Riicksicht auf die wirtschaftlich ungiinstige
Lage, die auch eine reichsseitige Lésung der Zuschubfrage
bei notleidenden Kleinbahnen und Strafenbahnen bedingt, ist
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aber cine grobzitgige Aenderung und Regelung unter Heran-
ziehung und dauerndem Beistande sachverstindiger Spezia-
listen in Kleinhahnriten oder -imtern erforderlich. Die
Ansichten der Beiriebsunternehmer decken =ich in dieser
Frage mit derjenigen der Arbeitnehmer. Die Gewerkschaft

der deuizchen Eisenbahner und Staatsbahnbediensteten ver-
tritt in gleicher Weise in einer lesenswerten Sehrift: ,,Zu-
sammenbruch der deutschen Kleinbahnen — ein Weg zu
ihrem Aufbau* die Notwendigkeit der Aenderung der Gesetiz-
echung und der Organisation fiir das Kleinbahnwesen.

Die Tarifbewegung bei den spanischen Eisenbahngesellschaften.

Von Dr.-Ing. Hans Weber, Ziirich.

Schon seit geraumer Zeit fithren die spanischen Haupt-
bahngesellschaiten zwecks Iirhohung der derzeitigen Tarife mit
der spanischen Regierung umlangreiche Verhandlungen, ohne
his heuie zu einem befriedigenden Ergebnis gelangt zu sein.
Auch in Fachzeitschriften und Tagesbliittern suchten sie den
von ihnen eingenommenen Standpunkt klarzulegen und gegen-
iiher der zuriickweisenden Haltung der Regierung zu rechi-
fertigen. Am 20. Juni 1920 wandten sie sich wiederum mit
ciner aunsfithrlich gehallenen Denkschrift an dieselbe, in der sie
vor allem auf die miBliche geldliche Lage ihrer Bahnen hin-
wiesen und die dringende Notwendigkeit einer zeitgemilen
Taviferhshung beweiskriiftig  beleglen.  Diese Ienkschrilt
wurde mit guten, zuverlissigen statistischen Angaben verschen
und von den folgenden vier Eisenbahngesellschaften zum eigent-
lichen offentlichen Propagandamittel ausgebaut:

1. Compaiia de los Caminos de Hierro del Norte; kurz als
.Norte* bezeichnet.
2. Compaiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a
Alicanie; kurz als M. Z. A. bezeichnet.
3. Compaiia de los Ferrocarriles Andaluces.
1. Compaiia de los Ferrocarriles de Madrid a Caceres v
Portugal.

Wenn man die durch den kéniglichen lirlall vom 20. Dez.
1918 den Iisenbahnen zugebilligten Tariferhéhungen bei den
auch in Spanien allgemein cingetrelenen befriichtlichen Preis-
steigerungen in Betracht zieht, mull man sich tatsiichlich wun-
dern, wie die Eisenbahngesellschaften troizalledem noch ihren
Dienst soweil gut versehen konnten.  Dieser Erlal, der bis
heute in Kraft geblieben ist, sieht niimlich nur eine 'Taril-
erhiéhung von 15 v. H. vor. Das Verlangen der Gesellschafien
geht nun dahin, eine weitere Tariferhhung von 35 v. H. zu-
gebilligt zu erhalten, so dal} gegeniiber dem Vorkriegstarif einc
Gesamtsteigerung von 50 v. H. entstehen wiirde. Die in dieser
Angelegenheit ahwartende Haltung der Regierung ist micht
recht cinzusehen.  Der Grund mag vielleicht darin gesucht
werden, daB gie durch Tariferhthungen neue soziale Bewegun-
gen und Unruhen befiirchtet, die sie bei der ohnehin kritischen
sozialen Lage, in der sich zur Zeit das Land befindet, nach Mog-
lichkeit zu verhindern sucht. Iis kommt hinzu, dal es sich
hei diesen Giesellschaften um gribtenteils auslindische Unter-
nehmungen mit dem Hauptsitz in Paris handelt. Allerdings
hat sich die Regierung in letzier Zeit dazu herbeigelassen, auf
ilire Kosten — gewissermalien als Vorschull an die Eisenbahn-
gesellschaften — neues Wagenmaterial zu beschaffen. Dies
war auch dringend, denn in Personenziigen, d. h. in all den-
ienigen Ziigen, die nicht gerade zu den nur wenig verkehrenden
ILuxusziigen gerechnet werden kionnen, finden sich heute noch
Personenwagen, wie sie in Deutschland vielleicht in den 70er
oder 80er Jahren in Gebrauch standen. Kleine, niedrige,
schlechi gelederte, in drei Abteilungen geteilte Kistehen, selbst-
redend ohne Abort. In den 15 bis 20 Einheciten nmfassender
Aiigen finden sich gewdhnlich nur ein oder zwei durchgehende
Wagen mit Seitengang und neuzeitlicher Finrichtung und Aus-
stattung vor.

Im folgenden seien einige Zahlenangaben und Tafeln der
Denksehrift wiedergegeben. Sie sollen Einblick gewiihren
in die eingetretene Teuerung der verschiedenen Eisenbahnbau-
stoffe und Bauicile, ferner Auskunlt erteilen iiber die durch die

geforderte Tariferhohung eintretende Verteuerung der wichlig-
sten Nahrungsmittel und Gebrauchsgegenstinde. Diese An-
gaben beziehen sich auf das Jahr 1919. Seitdem sind auf allen
Gebicten weitere erhebliche Preissteigerungen eingetrefen, dic
die angestrebte Tariferhohung auf 50 v. II. um so mehr recht-
fertigen. So wie die Verhiiltnisse um das Jahr 1919 hier be-
standen haben, passen sich ihnen die gemachten Zahlenangaben
out an und sind von den Kisenbahngesellschaften nicht zu
Propagandazwecken entstellt und verzerrt worden. Bei ge-
naverer Pritfung liBt sich crkennen, daB sich durch eine der-
artige Tariferhéhung die Lebensfiilhrung einer Arbeiterfamilic
um kaum 10 Cts. tiglich verteuern wird, was bei all den ander-
weitigen Preisbewegungen cine die Familic nur wenig be-
lastende Preissteigerung bedeutet.

In uachstehender Tabelle 1 finden sich die in den Kisen-

bahnbestand- und Konstruktionsteilen eingetretenen  Preis-
steigerungen wicdergegeben:
Tabellel, —Bingetrelene Preissteigerungen aul
den spanischen Eigenbahnen wihrend
der Jahre 1913—1919.
Preis Preis-
Gattung 1913 1919 steigerung
Peseten Peseten inv.H.
Lokomotiven . . .. ... . .. 140000 | 450 000 ()
Personenwagen .. ... ... 21 GO0 52 500 140
Giiterwagen . ... ... ... 5000 2000 10
Woetehen & oo woms & oo w0 e 200 £ 1L £]H00 £ 1 ¢t 150
Briicken- und anderweitige
Eisenkonstruktionen . ... 440 f. 1 t | 876 f. 1t 100
Kohlen-1) & an: woin boin w s 32 .1t 118 f. 1 t 270
Arbeitslohn 2) . ... .. ... 1300 i J. | 1950 i J. H0

1) Zwischen den Jahren 1919 und 1920 erfubr der Kohlenpreis die
auberomdentliche Steigerung auf rd. 180 Pis./t, was gegeniiber dem
Koblenpreis von 1913 eine Ireissteigerung von 463 v, 11 bedeutet,

2) Fiir die schweizerischen Babnen berechnete sich beispiclsweise

der mitllere Arbeitslohn fitlr das Jahr 1913 aufl 2200 Franken.

Im Vergleich zu diesen Zahlen erkennt man, daBl bereifs
im Jahre 1919 und in all den genannten Balinbestandteilen dic
im Jahre 1919 gegeniiber der Vorkriegszeit bezahlten Preise
wesentlich siiirker als um 50 v. H. angezogen hatten. Auch
der Arbeitslohn diirfte unter dem Gesichtswinkel des neu ein-
gefithrten Achtstundentages nicht nur um 50 v. H., sondern um
70 bis 75 v. H. gestiegen sein,

In Abb. 1 ist zu Vergleichszwecken die Krhdhung der
Personen- und Giitertarife einiger wichtiger auslindischer
Bahnen dargestellt.

Hieraus geht hervor, dafl in den bezeichneten Lindern mit
Ausnahme von Spanien die Tariferhhung mit der zunehmen-
den allgemeinen Teuerung Schritt zu halten versuchte. Wih-
rend die spanischen Eisenbahnen mit ihrer 15 v. H. betragenden
Tariferhhung an letzter Stelle standen, war beispielsweise fiir
die Schweiz im Personenverkehr bereits ein 100prozentiger, im
Giiterverkehr ein 180prozentiger Preisaufschlag eingetreten.
Ungarn hatte zur gleichen Zeit den Giitertarif sogar um das
Dreifache erhiht.
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Nachstehend sind die Preiserhthungen einiger lebens-
wichtiger Nahrungsmittel und Gebrauchsgegenstinde mitge-
teilt, die zufolge einer H0prozentigen Tarifsteigerung auf den
spanischen Eisenbahnen fiir 100 kg Gewicht und 100 km Be-
forderungslinge eintreten wiirden, wobei gleichzeitig diejenigen
Preisaufschlige mit einbegriffen sind, die der Hindler ohne
Zweifel auf den durch die Tariferhohung erfolgten Mehrpreis
der Ware schlagen wird. Von den Nahrungsmitteln zeigt Salz
mit 27 Cts. und die Kartoffeln mit 28 Cts. den niedrigsten aus
der Tariferhihung entspringenden Teuerungszuschlag, Zucker-
waren mit 135 Ctis.,, Flaschenweine und Likére mir 130 bis
150 Cts. und Hiihnerfleisch und Lier mit je 100 bis 150 Cts.
den hochsten. Unter den Bekleidungsstiicken wiirden die er-
hohten Tarife dic Herrenanziige, Hiite, Stiefel und iihnliches
mit je 30 bis 35 Ct«. am wenigsten belasten, am meisten dagegen
die Seide mit 103 Cts. Wihrend der Hausrat Teuerungen von
100 bis 150 Cts. aufweist, zeigen die Brennstoffe lediglich Preis-
aufschlige von 23 (Holz) bis 60 Cts. (Spiritus, Petroleum und
Gag). Unter den Baustoffen sind die elekirischen Materialien
mit 108 Cls. am stiirksten, Zement, Eisenwaren und Bauholz
mit 22 bis 40 Cts. am geringsten belastet. Auch auf Biicher,
Schreib- wnd Kramwaren wiirde durch die neuen von den
Balnen angestrebien Tarife die grollere Verteuerung von 56 bis
105 Cts. eintreten. Die fiir die Landwirtschaft erforderlichen
Diingemittel diirflen auf 100 kg und bei einem Befiorderungsweg
von 100 km nur eine Preiserhéhung von rd. 22 Cts. erfahren.
Hieraus geht deutlich hervor, dall man lebensnotwendige Ge-
brauchsgegenstiinde und Nahrungsmitiel mit einem maglichst
geringen Tarifaufschlag zu belegen suchte, wihrend man ihn
bei den fiir den Liebensunterhalt weniger erforderlichen Waren
erheblich ansteigen lieB.

&———— Personentarif ———»————— Gutertarif —————
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Abb. 1. Die seit Kriegsbeginn bis 1919 in einigen Lindern cin-
getretenen Krhghungen der Personen- und Giitertarife.

In Tafel 2 ist die durch die H0prozentige Tariferhthung
cintretende Verteucrung der wichtigsten Lebensmittel dar-
gestellt.

Die billigsten Nahrungsmittel, wie die Kartoffeln und der
Reis, wiirden demzufolge durch die beabsichtigte Tariferhhung

am stiirksten belastet werden. Wihrend hier der Beforderungs-
aufschlag eine Verteuerung von 18 bis 19 v. H. hervorrufen
wiirde, wiirde er sich bei den bedeutend hioheren Fleischpreisen
nur mit 3 v. II. geltend machen. Mit den seit 1919 eingetretenen
weiteren hier noch nicht beriicksichtigten Preissteigerungen
tritt der Einflufl, den die Tarifbewegung auf die allgemcine
Preisgestaltung ausiibt, noch zuriick. Beispielsweise wiirde
fiir Kartoffeln und Reis der tarifliche Preisaufschlag heute nur
noch 10 und rd. 6 v. H. der seit Vorkriegszeit sich geltend
machenden Dreissteigerung betragen.

Tabelle 2. — Einflul einer Tariferhdéhung von

50 v. T auf die Verteuerung der wichtigstien
gpanischen Nahrungsmitiel
. Verteuerung seit 1914 Der geplante Be-
Bezeichnuny der ohme | mit ftinﬁerun_gsuuf-
Nalhrungsmittel 30 9yigen Beforderungsaufschlag 1?::::5‘:?:’1‘:2;';::
s | % | mit @4
Rindfleisch . . . .. 04 a7 i
Brot: s s s 518 | Ty 1.6
Kartoffeln . . . .. . i1 ’ 50 18
Erbsen . .. ... .. 20 28,5 ]
Reis .. ....... 21 26 14
Oal & o .de 5 UG 465 H0 | 3
Wein . ... oov . 35 10 ’ 125

Zum Schlubl sei noch kurz auf die Wirtschaftslage
der beiden wichtigsten spanischen Eisenbahngesellschaiten, der
SNorte® und der ,,M. Z. A, hingewicsen. Beide Kisenbahn-
gesellschaften waren seit Beginn ihres Bestehens nicht von
groliem wirtschaftlichen Lirfolg begleitel. Die aus 63 Betriebs-
jahren berechnete mittlere Dividende stellt sich hei der ,,Norte®
auf 1.9 pCt._und bewegt sich auch bei der .M. Z. A nur um
2 pCtl. herum. Wiilirend die M. Z. A auf 44 erfolgreiche
Jahre zuriickblicken kann, bhelauft sich deren Zahl bei der
SNorte'" nur aul 35; 28, also beinahe die Hiilfte der in Betracht
gezogenen Jahre, verliefen bei dieser gewinnlos. Die hichsle
Dividende der ,Norte* war in den Jahren 1880 bis 1882 6 pCt,,
der M Z. A in den Jahren 1877 und 1912-13 5 pCt.!

Bei dem heutigen Stand der Dinge ist es nicht zu verwun-
dern, wenn die eine der beiden genannten Bahngesellschaften
seit 1917 keinen Gewinn mehr aufznweisen vermag, die andere
fiir das Jahr 1918 nur noch die bescheidene Dividende von
1 pCt. zu entrichten vermochte.

Die stindigen TLohnaufbesserungen und Teuerungszu-
schiisse, die alles in allem jihrlich an die 100 Mill. Pescten
ausmachen, die Einfiilhrung des Achtstundentages, ferner die
Aufnahime groferer Anleihen zur Bestreitung der laufenden
Ausgaben und der Ueberteuerungen trugen das IThre dazu bei,
dafi das in den spanischen Fisenbahnen angelegte Gesell-
schaftskapital im Betrage von rd. 1 Milliarde Peselen auf
Jahre hinaus unverzinslich bleiben wird, selbst dann noch,
wenn den Bahnen die Erhéhung des Tarifes um 50 v. H. zu-
gebilligt werden sollte. Die oben erwiihnien Mehrausgaben he-
lasten heute schon die Bahngesellschaften mit rd. 300 Mill.
Peseten: diese Summe diirfte mit den Jahren noch eine wesent-
liche Erhohung erfahren. Die aus der Tarifsteigerung ent-
springenden Mehreinnahmen konnten gerade zur Deckung
dieses Fehlbelrages herangezogen werden, iiberhaupt zur Ver-
besserung des gesamten in den letzten Jahren etwas dem Ver-
schleil anheimgefallenen spanischen Hauptbahnnetzes Verwen-
dung finden. Viel weiter diirfte es nicht reichen.

Nach alledent ist das Verlangen der spanischen Iiisenbahn-
gesellschaften nach einer Tariferhhung um 50 v. H. des in
der Vorkriegszeit bestandenen Tarifs schon zur Erhaltung der
Betriebe vollauf gerechtfertigt.
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Die amerikanischen Eisenbahnen im Jahre 1920.
Von Geh. Reg-Rat Wernekke, Zehlendorf b. Berlin.

Das grolie Kreignis im Kisenbahinwesen der Vereinigien
Staaten von Amerika i. J. 1920 war die am 1. Miirz 1 Minufe
nach  Mitternacht vorgenommene Riickiiberweisung
der Eisenbahnen an ihre Eigentiimer zur freien
Verfiigung iiber ihr Iigentum. Bekanntlich war dieses Recht
withrend des Krieges weitgehenden Beschriinkungen unter-
worfen worden. Das Eigentum war zwar der Form nach nichit
angetastet worden; um dem unhaltbaren Zustande, den die
Ueberanspruchung der Kisenbahnen durch die Kriegsbefirde-
rungen  schon  vor dem titigen Lingreifen der Vereinigten
Staaten in den Krieg zur Folge gehabt hatie, ein Iinde zu
machen, hatte der Staat aber am 28. Dez. 1917 den Eisenbahn-
hetrieb iibernommen, indem er den Gesellschaften dabei ilhre
Dividende in der Hihe, wie sie in den drei Betriebsjahren vom
1. Juli 1914 bis zum 30, Juni 1917 ausgeworfen worden war,
gewiihrleistete. Dall dieser Zustand nur ein voriibergehender
sein wiirde, war von Anfang an klar; unklar war aber lange
Zeil, wie er beendigt werden und welcher Zustand ihn erseizen
wiirde. Sollte an die Stelle des Staatsbetriebes ein Staatshahn-
betrieh treten, sollte also ein Uebergang des Iigentums der
IKisenbahngesellschaften an den Staat siattfinden, oder sollte
der alle Zustand wieder hergestellt werden? Die gesetzgeben-
den Kérperschaften gaben zu verstehen, dalB sie fiir eine Ver-
staatlichung nicht zu haben sein wiirden, und so wurde ihnen
denn ein Gesetzentwurf vorgelegt, auf Grund dessen Ende
Februar 1920 ein Gesetz zustande kam, das insofern den alten
Zustand wiederherstellte, als die Eisenbahnen, wie schon er-
wiihnt, ihren Eigentiimern wieder zur freien Verfiigung iiber-
wiesen wurden.  Da sich aber mittlerweile vieles, namentlich
in den wirtschaftlichen Verhiilinissen, geiindert hatie, konnte
man nicht schlechthin zum alten Zustand zuriickkehren, son-
dern das Gesetz, das nunmehr das Fisenbahnwesen der Ver-
cinigien Staaten regelt, und das nach seinen Vertretern im
Kongref und Senat Esceh-Cummins-Bill genannt wird,
sieht in vielen Beziehungen ecine Neuregelung der Rechtsver-
hiltnisse der Eisenbahnen vor.  Auf Einzellhieiten soll hicer
nicht eingegangen werden; cs seien nur drei Hauptpunkte aus
dem (Gesetz herausgehoben. Es fordert 1. eine Bemessung der
Tarife in solcher Hiéhe, dafl dadurch die Kinmahmen der in
den Eisenbahnen angelegten Gelder mit 5'/», hijchslens 6 v. H.
verzinst werden, und zwar soll das Bundesverkehrsamt befugt
sein, die Tarife in dieser Hihe festzusetzen, wobei das Land in
Tarifbezirke mit in jedem Bezirk in sich einheitlichen Tarifen
eingeteilt werden soll; 2. wurde dem Bundesverkehrsamt ein
Betrag von 300 Mill. Dollar zur Verfiigung gestellt, um not-
leidenden Eisenbahngesellzchaften Darlehen zu gewiihren, so-
wie um Betriebsmittel zu beschaffen und diese an die Eisen-
bahngesellschaften zu iiberweisen, und 3. wurde ein Amt fiir
Arbeiterfragen geschaffen, das, aus 9 Mitgliedern bestehend,
die Lohne der Arbeiter und die Gehiilter der Angestellten in
angemessener Hihe festsetzen soll.

Wiihrend des Staatsbahnbetriebes waren zwar die Eisen-
hahntarife erhiht worden, aber die Betriehsausgaben, nament-
lich die Liohne, waren in weit héherem Male gestiegen. So
hatten sich z. B. die Kosten fiir die Unterhaltung der Loko-
motiven und Wagen in den 11 ersten Monaten des Jahres 1920
gegeniiher dem entsprechenden Zeitraum des Jahres 1917 von
630 Mill. Dollar auf 1443 Mill. Dollar, also auf mehr als das
Doppelte, erhioht.  Schon lange vor der Riickiibernahme
des Eisenbahnbetriebes durch die Gesellschaften hatte sich die
Tleberzeugung Bahn gebrochen, dafl auch die leistungsfiahig-
sten unter ihnen nicht imstande sein wiirden, die erhthten
Lasten zu tragen, die ihnen neben der eben erwiihnten Er-
héhung der Unterhalfungskosten unter anderem auch noch die
Vermehrung der Zahl der Arbeiter und Angestellten auferlegte.
Bei den als Klasse I bezeichneten Fisenbahnen, also jedenfalls

denen, die fiir das Verkehrsleben von der grifiten Bedeutung
sind, betrug diese Vermehrung 277 000 Kipfe; die Zahl der in
manchen Dienstzweigen beschiiftigten Arbeitskriifte hatte um
16 v. H., in anderen sogar um 43 v. H. zugenommen. Zuriick-
zufiihren ist dieses Anwachsen der Zahl der Arbeitskrifte zum
Teil auf die Einfithrung des achtstiindigen Arbeitstages an
Stelle des zehnstiindigen, aul den Frsatz des Stiicklohns durch
den Zeitlohn, der die Leistungen des einzelnen wm 5 bis 10 v, H.
Lierabgesetzt hat, sowie darauf, dall viele unniitze Arbeitskriifte
cingestellt werden muliten.  Millionen werden infolgedessen an
Werkstiittenarbeiter fiir Arbeilen bezahlt, die diese nicht aus-
fiithren, wie ,,Railway Age” drastisch bemerkt.

Der Staat mubite wegen dieser millichen Verhiilinisse seine
Gewiihrleistung der Dividenden in demselben Malie wie in den
Jahiren 1918 und 1919 auch noch fiir ein weiteres halbes Jahr
nach Aufgabe des Staatsbalinbetriebes zusagen. Die Zwischen-
zeit wurde von den Eisenbalhnen ausgenutzt, nm ihre wirt-
schaftlichen Verhiiltnisse so gut wie miglich wieder ins Gleich-
gewicht zu bringen.  Dies wurde ihnen sehr wesentlich er-
schwert durch einen wilden Ausstand, der im April aus-

brach und auf einige Wochen die Eisenbahnen ostlich von
Chikago in die grofite Verwirrung verselzte. Der Ausstand

hatte fiir die Kisenbahnen das Gute, dall er grofie Erbitterung
gegen die IFithrer auslioste; die Allgemeinheit trat auf die Seite
der Eisenbahngesellschaften und ergriff gegen die Ausstindigen
Partei. Die éffentliche Meinung trug viel dazu bei, dall der
Ausstand mit einem vollstindigen Miflerfolg der Arbeiter
endigte, und die eisenbahnfreundliche Haltung der Allgemein-
heit ebnete den den Gesellschaften ersirebien Tarif-
erhishungen die Wege. Die Eisenbahngesellschaften liefien es
aber auch ihrerseits nicht an Bemiihungen fehlen, hohere Ueber-
=chiisse aus dem Eisenbahnbetrieb herauszuwirtschaften. Die
Betriebsbeamtien beschlossen, dall die Befriebsmittel hesser aus-
geniitzt werden miillten, und erkliirien als das zu ersirebende
Ziel einen tiglich zuriickzulegenden Weg der Giiterwagen von
30 Meilen (48,3 km) wund eine Durchschnittsbeladung jedes
Wagens mit 30 {, was eine Steigerung der Wagenleistungen
gegeniiber dem Zustande zu der Zeit, als dieser Beschlull ge-
faft wurde, um 40 v. H. bedeutet. Im Februar, also unmittel-
bar vor der Wiederherstellung des Privathetriebes, hatten die
(Giterwagen tiiglich im Durchschnitt 35,9 km zuriickgelegt, und
sie waren dabei mit 283 t im Durchschnitt beladen gewesen.
In bezug aul die Beladung war das erstrebte Ziel Ende Sep-
fember erreicht, withrend der tiglich zuriickgelegte Weg sich
mit 45,2 km zwar um 9,3 km gebessert hatte, aber immer noch
um 3,1 km hinter dem gesteckten Ziel zuriickgebliehen war.
Im Frithling und im ersten Teil des Sommers hatte es sehr an
Giitern gefehlt, und diese stidrkere Ausnutzung des Betriebs-
wittelparks hat viel dazu beigetragen, um den Eisenbahnen die
Bewiltigung des starken Verkehrs, den der Herbst mit sich
brachte, zu ermoglichen.

Trotzdem blieben in den ersten Monaten des neuherge-
stellten alten Zustandes die wirtschaftlichen Ergebnisse des
Kisenbahnbetriehes =o, dal nur in den seltensten TFillen Be-
iriebsiiberschiisse erzielt wurden; sogar Gleichheit zwischen
Einnahmen und Ausgaben war selten, und meist waren er-
hebliche Fehlbetriige zu verzeichnen. War dieser Zustand
schon eine Folge der aus der Kriegszeit herriihrenden Teue-
rung, so trat eine sehr erhebliche Verschiarfung der Verhiilf-
nisse noch dadurch ein, dal nach mehrmonatigen Erorte-
rungen das Amt fiir Arbeiterfragen den Arbeitern und Ange-
stellten Erhdhungen ihrer Beziige zubilligte, die fiir die Eisen-
bahnen eine Mehrbelastung mit 600 Mill, Dollar im Jahre be-
deutete. Diese Steigerung der Ausgaben mubte das Bundes-
verkehrsamt bei der Neuregelung der Fahrpreise und Fracht-
siitze beriicksichtigen, und Ende Juli ordnete es denn Tarif-

von
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erhdhungen an,die im Giiterverkehr fir den Osten 40 v. H.,
fiir den Siiden 25 v, H., fiir den Westen 35 v. H. und fiir einen
neu ahgegrenzten Bezirk, der als ., Mountain-Pacific™ bezeichnet
wird, also jedenfalls zwischen dem Nordamerika lings der
Westkiiste durchzichenden Gebirge und der Kiiste des Stillen
Ozeans liegt, 25 v., H. ausmachen. Dazu kamen noch Er-
hishungen der Personenfahrpreise um etwa 20 v. I oder
14 Cent auf die Meile (ungelihr 1.3 PLoauf 1 km nach Friedens-
wiithrung), ein Zuschlag von 50 v. I fiir die Benutzung der
Pullmanwagen, endlich eine Erhdhung des Gepiick- und
Milehtarifs wm 20 v, H. Um die Tarife so festsetzen zu kinnen,
daBl sie eine angemessene Verzinsung der in den Eizenbahn-

anlagen  festgelegten Werte zur Folge hittten, mulite  das
Bundesverkehrsamt  zuniichst  diese Werte Teststellen,  eine

Arbeil, die schon lange vor dem Kriege im Gang gewesen war,
aber nicht recht zu einem Abschlull haite kommen wollen.
Das Bundesverkehrsamt hat fiir diese Zahl den Betrag von
18 900 Mill. Dollar ermittelt und die Tarife so bemessen, dall
mit ihrer Hilfe das Kapital mit 6 v. H. verzinst wiirde, ist also
iiber die als untere Grenze einer angemessenen Verzinsung inm
(tesefz vorgesehenen H's v, H. noch hinausgegangen.  Unfer
Zugrundelegung des Verkehrs von 1919 hiitien die neuen Tarife
den Eisenbahnen Mehreinnahmen von etwa 1250 Mill. Dollar
jihrlich bringen miissen. Sie frafen Ende August in Kraft:
im September ergab sich eine Mehreinnahme von 117,588 Mill.
Dollar gegen das Vorjahr, eine Zahl, die zwar an sich hoch
klingt, die aber weit hinter einer Zunahme der Einnahmen aus
dem Giiterverkehr um 35 und derjenigen aus dem Personen-
verkehr um 20 v. H. zuriickblieh, was der Iirhohung der Taril-
siitze entsprochen hiitte.  Zum Teil rithrie dies daher, dafi der
Septemberverkehr teilweise noch nach den alten Frachisiiizen
bezahlt worden war, doch konnte dieser Umstand ein Zuriick-
gehen der Betriebsiiberschiisse um 2,338 Mill. Dollar nicht
rechifertigen. Dies war vielmehr darin begriindet, dafk in der
Hoffnung anf hishere Einnahmen sehr erhebliche Aufwendun-
gen fiir die Unterhaltung und Instandsefzung der Bahnanlagen
und Betriehsmittel gemacht worden waren, ein Gebief, auf dem
die Figenbahnen withrend des Krieges und seit seiner Beendi-
gung sehr zuriickhaliend gewesen waren. Fiir die Strecken-
unterhaltung waren z. B. im September 1919 um 38 v. H. héhere
Betriige als im gleichen Monat des Vorjahres anfgewendet
worden. Der Verkehr war im Friithherbst 1920 auf eine Hohe
angewachsen, die sogar die Kriegshochflut des Jahres 1918
iibertroffen hat.  In den ersten drei Wochen des Oktober
wurden z. B. wochentlich mehr alg eine Million Wagen zur
Beladung geslellt, eine Zahl. bei deren Bewertung man die
hohe Tragfihigkeit der amerikanischen Giiferwagen nicht
aufer acht lassen darf. In der vierten Oktoberwoche sank
aber die Zahl der angeforderten Wagen, und dieses Sinken
hat seitdem angehalten. Die Zahl der gestellten Wagen hlieb
in der vorletzten Oktoberwoche nur um 65 965, in der letzten
Oktoberwoche um 55 412 hinter der Zahl der angeforderfen
zuriick. und damit war der Regelzustand, wie er vor dem Kricge
geherrscht hatte, in dieser Beziehung wieder erreicht. An die
Stelle der Verkehrsnot in dem Sinne, daB die Eisenbahnen den
an sie gestellten Anforderungen nicht zu entsprechen  ver-
mochten und Handel und Wandel unter diesem Zustand _Hﬂt-n,
trat nunmehr ein Zustand der Not in dem Sinne, dafl die Kizen-
hahnen iiber mangelhaffe Ausnutzung ihrer Anlagen und Be-
{richemittel klagten, also ihrerseits Not litten.

Als ein Beispiel fiir die Leistungen der ame ri-
kanischen Eisenbahnen im Jahre 1920 seien
cinige Zahlen betreffs der Pennsylvania-Eisenbahn, bekannt-
lich einer der fithrenden Gesellschaften, mitgeteilt nund in ihrem
Verhiilinie zu den Gesamtleistungen beleuchtet.  Von der Bil-
lion ikm. dic die amerikanischen Eisenbahnen der Klasse T in
den ersten neun Monaten des Jahres 1920 geleistet haben, ent-
fielen auf die Pennsylvania-Eisenbahn 11,3 v. H. Thre Giiter-
ziige bestanden allerdings im Durchschnitf nur aus 37.6 Wagen.
Ta sie aber durchechnittlich mit 34.2 t belastet waren, heftirderte
ein Zug die recht ansehnliche Nuizlast von 872 t. Gegeniiber

den Durchschnitiszahlen aller Bahnen, 35,4 Wagen im Zug,
289 t Ladung auf den Wagen und einer Nutzlast von 711 1,
hedeuten die Leistungen der Pennsylvania-Eisenhahn eine be-
triichtliche Ueberschreitung des allgemeinen Durchschnitts
und auch des Ziels, das sich die Eizenbahnen fiir die Beladung
der Giiterwagen gesetzt haben.  Bei Bewertung der Zahlen-
angaben betreffs der Pennsylvania-Eisenbahn muli allerdings
heachtet werden, dall diese im wesentlichen Kohlen und Erze,
also schwere Massengiiter, befordert., Durch sie wird der Lade-
raum der Giiterwagen besser ausgenuizt als durch leichtere
Giiter, die in geringeren Mengen zum Versand aufgeliefert
werden, und der Betrieb der Pennsylvania-EKisenbahn wird noch
dadurch erleichtert, dall sie zum Teil in geschlossenen Ziigen
befirdert werden.

Finige grofie Eisenbalinnetze hatten infolge des Verkehrs-
riickganges, der im letzten Vierteljahr des Jahres 1920 ein-
setzte, nur Krhiohungen der Ueberschiisse um 10 bis 20 v, 1.
zu verzeichnen, obgleich sie in dem Gebiet liegen, wo die Taril-
erhithungen 35 bis 40 v. H. ausmachen.  Der Verkehr llaute
also stark ab, und dieser Zustand hielt bis Iinde des Jahres 1920
an.  Das Darniederliegen des Handels und sonstigen lirwerhs-
lebens machte sich mehr und mehr fiihlbar, namentlich hiell
der Farmer sein Getreide wegen der mniedrigen Marktpreise
zuriick, die hohen Ausgaben fiir die Unterhaltung und Instand-
setzung konnten aber nicht gleich wieder eingeschrinkt wer-
den.  Die Reineinnahmen waren im Oktober 15 bis 20 v, 1i.
Lioher als im Vorjahre, bedeuteten aber frotzdem eine Iini-
tiuschung fiir die Fisenbahngesellschaften.  Fiir November
und Dezember liegen noch keine zahlenmiilliigen Angaben iiber
die Betriebsergebnisse vor, aber aus dem Umstand, dall daos
giinstige Wetter zu umfangreichen Unterhaltungsarbeiten aul
der Strecke und an den baulichen Anlagen ausgenutzt worden
ist, und dall das Darniederliegen des Wirtschaltslebens nicht
nur angehalten, sondern sich sogar verschlimmert hat, ist mit
Bestimmtheit zu schlieien, dalh auch die Betriebsergebnisse der
Fisenbahnen in geldlicher Bezichung nicht hesser, sondern cher
schlechier geworden sind.

Am Ende des Jahres 1920 war ein so grolier Ueberfluff an
Giiterwagen vorhanden wie lange nicht.  Da die Aus-
sichten Tiir die Entwicklung des Wirtschaftslebens schr un-
sicher waren, konnten und mubten die Eisenbahngesellschalten
vom Ankaul von Betriebsmitteln absehen, so dal grobe Aul-
wendungen, zu denen sie sich vor einigen Monaten entschlossen
hatten, unterblichen. Kiner Besserung ihrer Geldverhilinisse,
diec man trotz widriger Umstiinde als moglich hiitte erwarten
kiinnen, wirkte aber wieder die Haltung des Schatzamies ent
gegen.  Dieses verweigerte ndmlich die Zahlung der Betriige,
die den Eisenbahngesellschaften aus der Gewiihrleistung der
Dividenden Tliir das erste Halbjahr des neuen Privathetriebes,
also fiir die Zeit vom 1. Mirz bis 1. September, zustehen. Die
Griinde hierfiir werden als technische hezeichnet, aber nicht
niiher erliiutert. Es handelt sich um einen Betrag von 100 Mill.
Dollar; manche Gesellschaften sind von dieser MaBnahme selir
hart betroffen, sie stehen infolgedesszen vor der Frage, ob ihr
Unternehmen unter Zwangsverwaltung gestellt werden =oll.
Sie haben zwar geklagt, aber die amerikanische Rechtspflege
arbeitet selir langsam, nund es kann geraume Zeit danern, ehe
cine Entscheidung getvoffen wird und ehe die Kisenbahngesell-
=chaften in den Besitz ihres Geldes kommen. Inzwischen sind
viele von ihnen zur fiubersten Zuriickhaltung in bezug aul dic
Ausgaben gezwungen. Dag Bundesverkehrsamtist an
dieser Haltung der Regierung nicht beteiligi, es milibilligt =ie
im Gegenteil: es falt seine neuen Aufgaben vielmehr mit
crolier Gerechiigkeit gegen die Eisenbahmen an, was diese
durchans anerkennen.  Seine Stellung ist durch das neue Ge-
selz sehr erheblich geiindert worden; wiithrend es Irither in
der Hauptsache die Beziehungen zwischen den Fisenbahnen
und ihren Benutzern zu regeln hatte, hat es jetzt mehr fiir das
cinheitliche Zusammenarbeiten der verschiedenen Eisenbahn-
netze zu sorgen. In bezug auf die Festsetzung der Tarife sind
seine Belugnisse wesentlich erweitert worden, und withrend es
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[rither in dieser Beziehung eine schwankende, unentschiedene
Haltung einnahm, hat es nunmehr seine Aufgaben auf diesem
(iebiete mit grolier Tatkraft angefalt. Auch durch die Mog-
lichkeit, den KEisenbahngesellschaften Darlehen zu gewiihren,
durch die Belugnis, die einzuhaltenden Verkehrswege vorzu-
schreiben, und durch die sonstigen Berechtigungen, die ihm das
Gesetz zuweist, ist der EinfluB des Bundesverkehrsamtes auf
die Eisenbahnen sehr erheblich vergrifiert worden. Ausschlag-
gebend wird nun seine Haltung in der Frage des Zusam-
menschlusses der Eisenbahnen zu Gruppen
sein, eine Mafinahme, die zwar vom Gesetz vorgeschrieben ist,
von deren Durchfiihrung aber wenig verlautet. Sie entspricht
den Besirebungen, die auch bhei den Eisenbahnen einiger
anderer Linder im Gange sind, nicht aber den Wiinschen der
Iisenbahngesellschaften, und da zwischen dem Irslafl cines
Gesetzes und seiner Durchfithrung, namentlich in den Ver-
cinigten Staaten, ein weiter Weg liegl, ist es zweifelhafi, ob
das Gesetz oder die Einfliisse, die die Kisenbahngesellschafien
geltend machen werden, und die nicht zu unterschitzen sind,
den Sieg davontragen werden.

Werden einerseits die Bemiithungen des Bundesverkehrs-
amies und damit diejenigen des Staates, den lisenbahngesell-
schaften das Herausarbeiten aus ihrer millichen, durch den
Krieg und den Staatshetrieh geschaffenen Lage zu erleichtern,
anerkannt, so wird von anderer Seite darauf hingewiesen, dal
die Tisenbahnen den Gesellzchaften deshalb zuriickiiberwiesen
worden seien, weil man geglaubt habe, dall diese den Betrieb
vorteilhafter gestallen kinnten als der Staat als Leiter des
Betriehes, Das sei aber nur moglich, wenn ihnen die nitige
Freiheit gelassen werde, wenn sie also namentlich in die Lage
verselzt wiirden, die Malnahmen zu ergreifen, die sie zur Er-
zielung der hichsten Leistungen und der griften Wirtschaft-
lichkeit fiir erforderlich halten. Hiermit soll also anscheinend
dariiber geklagt werden, dall den Fisenhahngesellschafien
durch das neue Gesetz trolz der dadurch geschaffenen Ver-
hesserung ihrer Lage, namentlich in bezug aufl die Gestaltung
der Tarife, noch Beschriinkungen auferlegt werden, die ihnen
die volle Entfaltung ihrer Krifte nnmaglich machen.

Wie sich die i. J. 1920 eingeleitete Neuregelung des ameri-
kanischen Eisenbalinwesens aul die Dauer gestalien wird und
wie sich die neuen Bestimmungen bewiihren werden, kann Dhei
der kurzen Zeit, die das neue Geselz in Kralt gewesen ist, noch
nicht gesagt werden. Von wesentlichem Linflufl wird dabei die
Haltung der Birse sein. ls kommt darauf an, dall diese und
die Kreize der Geldgeber wieder Vertrauen zu den Eisenbahnen
hekommen und ihre Gelder wieder in Eisenbahinwerten anlegen.
Tun sie dies, werden algo den Eisenbahnen wieder ausreichende
(teldmittel zur Verfiigung gestellt, so kinnen sie der Zukunit
mit Zuversicht entgegensehen. Freilich werden, che vollstiindig

geordnete Rechiszustinde eintreten, noch manche Schwierig-
keiten zu iiberwinden sein, vor allem wird auch dafiir gesorast
werden miissen, dall die Bestrebungen des Bundesverkehrs-
amies, das ja nur fiir den Verkehr zwischen den Staaten zu-
stindig i=t, durch Entscheidungen der Staatsverkehrsimter, dic
die Verkehrsverhiilinisse innerhalb der Grenzen der einzelnen
Bundesstaaten regeln, nicht durchkreuzt werden, wie es u. B.
in hezug auf die Personenfahrpreise im Staate New York ge-
schehen ist. Dort ist vom Verkehrsamt enischieden worden,
dal} es bei dem Preise von 2 Cents fiir die Meile, der vor einem
halben Jahrhundert durch Gesetz festgelegt worden ist, zu he-
wenden habe, und das Gericht hat in zwei Rechisziigen diese
Enischeidung bestitigt.  Auch andere Staaten lehmen Taril-
erhithungen innerhalb ihrer Grenzen ab und enthalten so den
Ilisenbahnen Iinnahmen vor, die ihnen nach der Knischeidung
des Bundesverkehrsamies und nach ihrem eigenen Dafiirhalten
sukommen.

Die  Eisenbalimen der Vereinigten Staaten  sind  trolz
mancher Schwierigkeiten, wie erwihnt, in das Jahr 1921 mit
weil besseren Aussichten fiir die Zukunft einge-
treten  als in das Jahr 1920, wenn sie auch nicht gerade als
glinzend zu bezeichnen sind. Thre Dividenden i. J. 1920
miissen noch als giinslig angesehen werden, wenn man he-
denkl, daB andere auf Erwerb gerichtete Unfernehmen der Ver-
cinigten Staaten noch niedrigere oder sogar iitberhaupt keine
Dividende gegeben haben. Die Entwicklung des Jahres 1921
wird unter anderem darauf hinzielen, daf die Kisenbahnen sich
von den Unlernehmungen loslésen, mit denen sie sich aufier
dem Eisenbahnbetrieb sonst noch befassen, dab sie also z. B.
die Ausheutung von Oelfeldern, Kohlenbergwerken, Wiildern
i, dgl. aufgeben. Die Lage der amerikanischen Eisenbalinen
ist namentlich deshalb unsicher, weil man nicht weill, wie sich
die Verkehrsmenge und damit die Kinnahmen gestalten wei-
den. In hezug auf die Herabsetzung der Ausgaben, die zweife,
aber in der Regel schwieriger auszunutzende Moglichkeil zur
Erhihung der Ueberschiisse, ist man hoflnungsvoller; ein Ab-
bau der Lidhne scheint schon eingesetzt zu haben, und auch
eine Herabsetzung der Kohlenpreise um 1 Dollar fiir die Tonne
stand anfangs des Jahres in Aussicht.  Dadurch und duorch
die neue Geselzgebung ist das Vertrauen der Geldgeber in die
Kisenbahnwerte schon teilweise wiederhergestellt, und Kreisc,
die sich in den letzien Jahren von ihnen ferngehalten haben,
ziehen sie jetzt allen anderen Anlagewerten, hichstens mit
Ausnahme von Staatspapieren, vor. Niemand erwartet, von
zwei oder drei Gesellschaften abgesehen, dall die Dividenden
der Eisenbahnen i. J. 1921 etwa die Hohe der Zeit vor dem
Kriege wieder erreichen werden, aber wenn man die Zeit seit
dem Jahre 1917 bedenkt, wird sich gegen diese voraussichilich
doch eine erhebliche Besserung zeigen.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Die Gewerkschaften beim Reichsverkehrsminister. Die Ver-
treter der gewerkschaftlichen Spitzenverbinde wurden am 10. Juni
vom Reichsverkehrsminislter Groener wegen der erhihten Fahr-
preise fiir den Berliner Stadt-, Ring- und Vororiverkehr empfangen.
Die Gewerkschaftsverireter wiesen den Reichsverkehrsminister be-
sonders darauf hin, welche aullerordentliche Belastung fiir die
erofle Zahl der in den Vororten Berling wohnenden Arbeiter, An-
cestellien und Beamten aus der ab 1. Juli geplanten, ungemein
holhen Fahrpreiserhihung entstiinde.  Iin grofler Teil der Arbeit-
nehmerhaushalte wiirde durch die geplante FFahrpreiserhiihung fiir
den Stadt-, Ring- und Vororiverkehr monatlich eine Summe aul-
zubringen haben, die ungefiihr die Hoéhe der zu zahlenden Miete
erreicht.  Aullerdem wiirden die Leute, die sich nieht im Imne. o
der Stadt, sondern aulierhalb angesiedelt haben, und niemals mit
ciner derartigen Ifahrpreigzerhthung rechnen konnten, nun begonders
benachteiligt, zumal ihnen ein Wohnungswechsel fast unmiiglich

ist. Der Gedanke, grofere Massen der Arbeitnehmer im Weichhild
der GrofBstadt anzusiedeln, wiirde, obwohl scine Durchiiihrung als
nnbedingte Notwendigkeit allzeits anerkannt ist, vollends undurch-
fithrbar werden.

Der Reichsverkehrsminister erklirte nach  Anhirung  aller
Grimde, dal der Geldbedar! zur Deckung des Defizils der Fisen-
bahn und besonders das Defizit der schlechi rentierenden Stadi-,
Ring- und Vorortbalin auBerordentlich sei.  Die Fahrpreisfragen
seien aber noch nicht zum Abschilufl gebracht. v werde bei der
endgiiltigen Feststellung  derselben  die Wiinsche Gewerk-
schaften in wohlwollendste Frwiigung zichen., Das ecine kilnne or
heute schon sagen, dall die in den Zeitungen angekiindigten hohen
Fahrpreise nichi in Betracht kiimen.

tler

Gelnhiinser Kreishahnen, T Geschiiftsjalie 1920 hat  die
Wiichtershach—Birsteiner Kleinbahn einen Rein-
cewinn von 60 191 M. erzielt, aus dem fiir Riicklagen 37 780 M. ver-
wendet  werden.  Auf das 507000 M. betragende Aktienkapital
werden 4 v, I Dividende ausgeschiittet und filr nene Rechnung
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2131 M. vorgetragen. — Die Bad Orber Kleinbahn schlielit
das Geschaftsjahr 1920 mit 60458 M. Reingewinn abh. 522 M. wer-
den vorgetragen und 4 v. 11, Dividende ausgeschiittet. Die Riick-
lagen werden um 38 336 M. vermehrt. — Den 511 148 M. Einnahmen
der Freigeriehter Kleinbahmn stehen 656 070 M. Betriebs-
ausgaben fiir dieselbe Zeit gegeniiber. Der sich hiernach er-
gebende Verlust von 144922 M. wird durch den Verlust des Jahres

1919 auf 188150 M. erhoht. — Zum gemeinsamen Vorstand aller
drei Gesellschalten ist Direktor Ir. Cordes in Wichtersbach
bestellt.

Dic Mecklenburg - Pommersche Sehmalspurbahn in Fried-
land bedarf einer Krhishung ilhres Aktienkapitals, das zurzeil
2100000 M. betriigt.  Der Betrieb gestaltet sich ungleich teurer
als frither. Die Linnalimen sind durch starke Abnahme der
Frachien aulierordentlich zuriickgegangen. Andererseits ist aber
der heutice Wert der Balm- und Betriebsanlagen ein hiherer,
als er in den Bilanzen zu Bueh steht.  Die Gesellschaft hat
nicht geniigende Mittel und mufli daher fremde Kredite Dbean-
spruchen, deren Verzinsung sie natiirlich schwer belastet. Die
Abbiirdung dieser teuren Kredite ist dalier unbedingt geboten
und nur moglich durch die Erhéhung des Aktienkapitals. Line
Lrhithung der Tarife erscheint nicht zweckdienlich und ausreichend.

Der Kreistag in Anklam hat daher einstimmig beschlossen, dal
der Kreis Anklam, der an genannter Bahn aulerordentlich inter-
essiert ist, von der aul Grund des Beschlusses der Generalver-
summlung vom 5. Mai 1921 vorgenommenen Kapitalerhdhung von
2250000 M. den Betrag von 1300000 M. iibernimmit; die Stadt
Friedland hat sich bereit erklirt, 200 000 M. Stammaktien zu iiber-
nehmen, Die fiir den Erwerb der Aktien erforderlichen Betriige
gind im Wege der Anleihe zu beschaffen und werden zum An-
kauf zam Nennwerle angeboten. Soweit der Ankauf der Aktien
von den Inferessenten abgelehnt wird, wird der Kreisausschuf
crméchtigt, mit den Interessenten Veririige abzuschliefien.

Tariferhohung in Pommern, Die Tarife der Kleinbahnen der
Kreise Kislin — Bublitz — Belgard sind mit Wirkung vom 1. Juli

geindert worden.  Gedruckte Tarifiibersichten kinnen von der
Direktion in Kislin angefordert werden.
Englische Eisenbahnstatistik. Kiirzlich sind  die Hauplver-

kehrszalilen des Jahres 1919 fiir 11 der groben Eisenbahngesell-
schaften in Fngland und Wales, die rund 73 Prozent des gesamtien
Netzes umfassen, verdffentlicht und denen des Jahres 1913 gegen-
ithergestellt worden. 1919 unterstanden die Bahnen noch dem
Staate.

|
| | Zunahm. +

1913 1919 | Abmabm,

| | | U-'I.O

Reisende, ausschl, Zeitkarten- I

inhaber . CMILL 7008 8284 | + 175
1. I8 lasse . 12.8 22,8 | + 784
2 und 5, Klasse 58,2 M28 -+ 08
Arbeiterkarten 149.8 2578 | + 72,0
Zeitkarten | 0.421 0,649 | -}- h4.2
L. Klasse . 0,072 0,111 -+ 54,0
2 und 85, Klasse | [ 0,349 0.538 = -I- 54.3
Gesamte Frachtmenge in t . . L9817 2348 | — 16,7
Lokomotivineilen, im  ganzen 465,0 3918 | — 15,8
Lokomotivineilen, fiitr 1 Masch, 0.269 0.221 | — 17,8
Giitersugsmeilen 120.9 | 1074 — 11,2
Personenzugsmeilen 197.6 1439 — 27.2
Zugsmeilen, im ganzen | 3186 2513 — 211
Giiterwagen 560509 559711 — 0.1
Personenwagen 58 277 EHO62 | — 4,9
Lokomotiven . 18977 | 19273 | - 1.6

Lehrreich sind noch einige Frklirungen fiir die Unterschiede:
Die Steigerungen im Personenverkehr werden zuriickgefiihirt auf
den erhihten Wohlstand des englischen Volkes (1. Klasse), aul
die Wohnungsnoet, die die Bevilkerung zum Wolmen auBerhalb
der Stadt zwingt (Zeitkarten) und auf die  verhiltnismiBige
Wohlfeilheit der  Arbeiterkarten”.  Am Riickgang der Fracht-
menge soll der Umstand schuld gein, daB eine  ganze Anzahl
Giilerwagen noch in Frankreich Dienst taten (19191, von anderer
Seite fir Bode 1920 noch auf iiber 6000 beziffert), und die eng-
lischen Bahnen ihren Wagenpark noch nicht vermehren konnten.

Die bedentende Steigerung im Personenverkehr bei abnehmender
Wagenzahl mull eine starke Ueberfiillung der Personenwagen zur
IFolge gehabt haben.

Die Einfithrung des Achisfundentages aul den eng-
lischen Lisenbahnen Mitte 1920 hat eine Vermelrung des Per-
sonala um 23 Prozent bedingt. Die Kosten dafiir und fiir die
eleichzeitige Erhiéhung der Lihne belaufen sich — auf 1 Jahr ge-
rechnet — auf 163 Mill. Pfd. Sterl

Der Reparaturstand der Lokomotiven bei den
englischen Eisenbahnen scheint ebenso schlecht als bei uns zu
sein.  Nach einem statistischen Bericht des englischen Verkehrs-
ministeriums betrug er z. B. fiir den August 1920 bei 16 der be-
deutendsten Fisenbahngesellschaften 88,8—65,6 Prozent und i M.
71.2 Prozent. Dr. G—L

StralBenbahnen.

Elektrische StraBenbahn, Barmen-Elberfeld. Nach dem Ver-
waltungsbericht fiir 1920 fiel infolge der bedeutenden Tarif-
erhithungen die Beforderungsziffer von 9,69 Mill. Personen im
Vorjahre auf 7,74 Millionen. Aus dem TReingewinn von 204 589
(i. V. 28511) Mark sollen 193000 (16500) Mark fiir die Werk-
erhaltung und 8250 Mark (wie i. V.) fiir Abschreibungen verwandt
werden.  Fiir neue Rechnung werden 322 Mark vorgetragen.

40jihriges Bestehen der Bremerhavener StraBenbahn. Am
26. Juni 1881 wurde der Betrieb der Bremerhavener Strallenbahn
eriffnet. Ueber die Entwicklung der Strafenbahn in diesem Zeii-
raum diirften einige Angaben von allgemeinem Interesse sein. Die
mit einem Kapital von 450000 M. gegriindete Gesellschaft besitzt
jetzt ein Anlagekapital von 6000000 M. Der Betrieb wurde mit
14 Wagen, 50 Pferden und 30 Bedienungsleuten erdffnet, wiihrend
heute die Gesamtbelegschaft aus 432 Personen und der Wagenpark
aus 118 Wagen besteht. Im Jahre 1908 wurde auf allen Strecken
der elektirische Befrielh eingefiihri; bis dahin war nur die im
Jalhre 1898 eriffnete Strecke ,Marktplatz Bremerhaven—Kaizer-
hafen mit elektrischen Akkumulatorenwagen befahren worden,
1882 betrug das Gleisneiz 6812 m, im Jahre 1920 21210 m. Die
Beforderungsziffer stieg von 846 944 Personen im Jahre 1882 aul
1500 706 Personen im Jahre 1920. Die Durchschnitisdividende be-
trug 5 v. H., nur die beiden letzten Geschiftsjahre schlossen mit
einem erheblichen Verlust ab.

Remscheider StraBenbahn. Im Vergleich zum Vorjahre ist die
Zahl der Fahrgiiste von 6,8 auf 5 Mill. zuriickgegangen. Durch
Tariferhéhungen stiegen die Einnahmen von 1,95 auf 4,3 Mill. M,
Trotzdem bleibt in diesem Jahre ein Fehlbetrag von 2,5 Mill. M.
zu decken, so daB Betriebseinschriinkungen erwogen werden
miissen,

Die Zerbster StraBenbahn diirfie nun doch bald wieder in Be-
trieb kommen. TUeber die Beiriebsform ist man sich noch mnicht
zanz schliissig, doch wird die Stralienbabn, nachdem sie friiher
jahrzehntelang in Privatbesitz war, wohl in stidtische Regie iiber-
eehen.  Die vorhandenen vier Wagen der Strallenbalin sind von
der Stadt Zerbst angekauft worden, mit dem Pferdematerial diirfte
man unicht in Verlegenheit kommen, und da die Schienen auch noch
liegen, sind die Vorbedingungen fiir die Wiederinbelriebsetzung im
allgemeinen gegeben.

Betriehbsgefahr und eigenes Verschulden bei einem StraBen-
bahnunfall.  (Reichsgerichtsurieil)  Die 78jilrige Trau N, kam
beim Absteigen von einem Wagen der Grollen Berliner Strafien-
bahn zu Fall und trug verschiedene Verletzungen davon. Sie ver-
langte von der letzteren im Klagewege die Zahlung von 4310 M.
und die Feststellung, dalh die Beklagte ihr allen weiteren Schaden
zu erselzen habe. Das Landgericht Berlin wies (die Klage wegen
iiberwiegenden eigenen Verschuldens der Kligerin ab, das Kam-
mergericht erkannte ihre die ILEte ihrer Anspriche zu. Beide
Parteien legten hiergegen Revision beim Reichsgericht ein, wurden
damit aber abgewiesen. Aus den ntscheidungsgriinden: ks han-
delt sich um einen Betriebsunfall im Sinne des § 1 des Hafipflicht-
geselzes.  Die Beklagte ist deshalb zum Schadenersatz verpflich-
tet; doch liegt eigenes Verschulden der Kligerin vor. Dafl das
Absteigen von einem noch in Bewegung befindlichen Zuge oder
Strafenbahnwagen ebenso wie dag Aufspringen auf einen bereifs
in Bewegung gesefzien regelmiillig ein grobes Verschulden dar-
stellt, ist in zahlreichen Entscheidungen des Reichsgerichis an-
erkannt worden. Die Kligerin macht geltend, dall sie gich in demn
Irrfum befunden habe, der Wagen halte bereits. Das Berufungs-
gericht glaubt ihr dies, zumal von Zengen hestiitigt worden ist,
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dali die Bewegung des Wagens in der Tat kaum noch wahrnehm-
har war. s meint jedoch, dali dieser Irrfum der Kligerin auf
Verschulden beruhe, da sie bei gehiriger Aufmerksamkeit die Be-
wegung des Wagens hiitte wahrnehmen miissen. ISin Verschulden
dler Betriebsverwaltung der Beklagten wird von der Kligerin in
der Nichtanbringung von Schutzgittern an den Auf- und Aus-
steigestellen  der Plattformen der Wagen gefunden. Das Be-
rufungsgericht hillt eine derartige Vorrichtung bei dem auler-
ordentlich starken Verkehr auf den Strallen und den Stralien-
bahnwagen in Berlin, als das Ab- und Aufsteigen sehr erschwerend
und verzogernd, nicht fir zweckmillig, zumal ihre regelmiillige
Bedienung durch den Schaffuer gar nicht miglich sein wiirde. Was
weiter eine Haftung der Beklagten aus § 831 BGB. oder eine Iir-
hohung der Betriebsgefahr bei der Beurteilung des IFalles nach
§ 1 RHPHG. durch ein ordnungs- und vorschriftswidriges Ver-
halten des Sehaffners anlangt, so steht fest, dall der Schaffner die
Kligerin, als sie den Wagen verliell und auf die Plattform hinaus-
trat, zur Vorsicht ermahnt hat. Die Kligerin ist der Meinung, dal}
er sie am  Aussteigen hiitte hindern miissen, da er durch die
Dienstvorschriften gehalten sei, dlteren Frauen beim Verlassen
des Wagens behilflich zu sein. Ohne Rechtsverstol versteht das
Bernfungsgericht diese Vorschrift dahin, daf der Schaffner an
den Haltestellen iilteren Frauen beim Ab- und Aufsteigen
behilflich sein soll; wiihrend der Fahrt hat er anderweitige Ob-
liegenheiten.  Iir hat sachgemidl die Kligerin zur Vorsicht er-
mahnt; dall diese trotz der Mahnung vor dem Halten des Wagens
aussteigen werde, konnte er nicht voraussehen. Die Abwigung
des eigenen Verschuldens der Kligerin gegeniiber der von der
Beklagten einzig zu vertretenden gewohnlichen Betriebsgefahr der
Strafienbahn ist wesentlich tatsiichlicher Art, da sie auf der Wiir-
digung der Umstiinde des Einzelfalles beruht. Zu rechtlichen Be-
denken gibt die Verteilung des Schadens durch das Berufungs-
gericht keinen Anlall,  (Urieil v, 27, Jan. 1921. Aktenzeichen V1.
385/200)
Bahnbauten.

Haftung der Tiefbaufirma [fiir Hausschiiden infolge Bahn-
arbeiten.  (Reichsgerichts-Entscheidung.) Aul Grund eines mit
der Preullischen Ilisenbahnverwaltung abgeschlossenen Vertrages
zwecks lirweiterung der Anlagen des Staatsbalmhofes Simmern
hat die Firma L. & Co.,, A-G. in H., in den Jahren 1915—16 als
selbgtiindige Untfernelimerin  Ausschachtungs- und Sprengarbeiten
ausgefithrt.  Der Vertrag enthilt die Bestimmung, dal die Bau-
firma fiir alle hbei der Bahnanlage entstehenden Schiden dem
Fiskus gegeniiber die Haftung iibernimmt. Der Holzhéndler J.
und der Kaufmann V. behaupten nunmehr, durch die mit den
Sprengungsarbeiten verbundenen ILirschiitterungen seien ihre in
der Nithe gelegenen Grundstiicke erheblich beschiidigt worden. Sie
verlangen im Wege der Klage Lrsatz des durch Sachverstindige
yu schiitzenden Schadens. Die Beklagte bestreitet, dall durch ihre
Arbeiten eine Schidigung der Grundstiicke enistanden sei, und
hiilt. fiir die etwa entstandenen Schiiden den Eisenbahnfiskus fiir
verantwortlich.

Das Landgericht Saarbriicken und Oberlandesgericht
K 61n haben den Klageanspruch dem Grunde nach fiir gerechi-
fertigt erklirt. Das Reichsgericht hat das Urteil des Ober-
landesgerichts mit folgenden Entscheidungsgriinden bestiitigt: Ob
die Entschidigungspflicht auch den Bauunternehmer trifft, der die
behordlich genehmigte Eisenbahnanlage auf Grund eines mit dem
Eisenbahnunternehmer abgeschlossenen Werkvertrages herstellt
und hierbei storende Linwirkungen auf das Nachbargrundstiick
verursacht, bedarf im vorliegenden Falle nicht der Entscheidung.
In jedem Falle trifft sie den Kisenbahnunter-
nehmer als Konzessionstiriger, da dieser durch die
Konzession am ehesten das Recht erhilt, von dem benachbarten
Bigentiimer die Duldung sonst unzulidssiger Einwirkungen auf das
Ligentum zu verlangen und in seinem Interesse auch von diesem
Rechte Gebrauch gemacht wird. Deshalb lag auch im gegebenen
Falle die Pflicht zu Schadenersatz dem Kisenbahnfiskus ob, als bei
den zur Herstellung der Bahnstrecke vorgenommenen Sprengungen
die Duldungspilicht des Kligers tatsichlich in Anspruch ge-
pommen wurde. Diese LEntschidigungspflicht ist
aber auf die Beklagte iibergegangen, da =sie nach
der TFeststellung des Berufungsgerichts die Haftung fiir alle bei
der Herstellung der Bahnanlage entstehenden Schiden dem Fiskus
gegeniiber iibernommen hat, und diese Haftung auf die von ihr
verschuldeten Schiiden, fiir die sie ohnehin einzustehen hatte, nicht
beschrinkt gewesen ist. Auch bei der Erfiillungsiibernahme kann
der Gliubiger ein unmittelbares Recht gegen den Uebernehmer

erlangen, wenn dieses in der Absicht der Beteiliglen liegt. Es ist
deshalb rechtlich nicht zu heanstanden, wenn das Berufungsgericht
die Ansicht der Beklagten, daf der Kliger aus dem Abkommen
zwischen dem Fiskus und der Beklagten selbst keine Rechte liir
sich herleiten kionne, zuriickweist und sich damit auf den Stand-
punkt stellt, dafi der Kliger aus dieser Verabredung tatsiichlich ein
unmittelbares Recht gegen die Beklagte gewonnen hat. Dall eine
solche Regelung in der Absicht der Vertragsparteien gelegen lat,
geht auch daraus hervor, dafi die Eisenbahndirektion in Saar-
briicken den Kliger sofort an die Beklagte verwiesen und diese
sich zuniichst auch in Verhandlungen iiber den Schadenersatz-
anspruch mit dem Kliger eingelassen hat. (Urteil v. 16. 4. 2L
V. 373/374/120.)

Kra_ftfahrwesen.

Alte Omnibusgesetze. Der Pferde-Omnibus hat sich im Ver-
kehrsleben der GrofBstadt trotz elektrischer Bahnen und Untergrund-
hahnen hiufig noch immer erhalten, und er holpert wohl auch noch
hie und da iiber stille Landstrafien, bis zu denen der Pfiff der
Lokomotive noch nicht gedrungen. Um die Mitte des vergangenen
Jalnhunderts, als die Schienenwege erst anfingen, das deutsche Va-
terland zu iiberspannen, war der Omnibus noch das Hauptverkehrs-
mittel, und es gab in verschiedenen Gegenden ausfiihrliche Omnibus-
gesetze, die die damaligen Zustiinde in einem sehr triitben Licht er-
scheinen lassen. Solche fiir die Stadt Oldenbur g geltenden Ver-
ordnungen werden in der Zeitschrift ,Niedersachsen” mitgeteilt.
Der Zustand der oldenburgischen Landstrafien war um die Mitte
des 19. Jahrhunderts furchtbar. Nicht selten mufiten Reisende auf
diesen Ungliickswegen ihr Leben einbiiien, und wehe dem Iuhr-
werk, das in der Dunkelheit vom Wege abkam und in einem der
vielen Wassergriben versank! Dieser schon ohnehin entsetzliche
Heigseverkehr wurde aber durch die altoldenburgischen Gesetze noch
verschlimmert. Jeder Reisende, der in Oldenburg ankam, durfte
erst 1l dem Omnibus weiterfahren, nachdem er volle 24 Stunden
in der Stadt geblieben war; die Omnibusunternehmer dagegen durf-
ten sich nicht linger als zwoll Stunden in der Stadt aufhalten. Die
Bremer Zeitung von 1845 beschreibt die Vorgiinge, die sich dabei
abspielten. ,,Der Wagenmeister niithert sich mit dem Polizeidiener,
bevor der Wagen abfahren darf; er untersucht das Innere des Om-
nibus, er mustert die Gesichter, die Anziige der Insassen, um zu er-
mitteln, ob wohl ein Auslinder sich im Omnibus befindet. Hat nun
das priifende Auge einen Auslinder crmittelt, dann geht seine Un-
tersuchung weiter, ob der Auslinder auch 24 Stunden in Oldenburg
verweilt hat. Ergibt die Untersuchung, dall er ctwa mit dem Omni-
bus von Leer oder Varel oder auf andere Weise zu Wagen vor Ab-
lauf von 24 Stunden angekommen ist, dann, ihr liechen Insassen des
Omnibus, miifit ihr auf Oldenburgs Pllaster euch in Geduld fassen.
Der Wagenmeister entfiihrt nun den Fiihrer des Omnibus, geht mit
ihm zur Behirde, um ihn anzuzeigen. Je nachdem es nun schnell
oder langsam geht, miissen die Reisenden im Omnibus ohne Fuhr-
mann warten und konnen an kein Weiterkommen denken.” Gang
und gibe war es auch, dall die Wagen stets ein fiinftes Rad mit-
nahmen, weil das Radzerbrechen selbst aul kurzen Strecken ganz
eewihnlich war.

Neue Londoner Autobusse. Der Bestand an Omnibussen der
Londoner Allgemeinen Omnibus-Gesellschaft hat durch den Krieg
sehr gelitten, und die Gesellschaft ist tatkriiltig dabei, ihn wieder
aufzufliillen. Sie hat 1000 Stiick einer neuen, von ihr mit ,JK* be-
zeichneten Bauart bestellt, von denen 400 bis jetzt geliefert sind,
und neuerdings sind noch 200 Stiick einer verbesserten Bauari, die
mit, 8% bezeichnet wird, bestellt worden. Die ilteren Londoner
Omnibusse, Baunart ,,B”, haben 34 Sitzplitze, die der Bauart ,,K*
schon 12 mehr, und bei den Omnibussen der Bauart 8% ist man
sogar bis auf 57 Sitzplitze gegangen, von denen 28 auf dem Ver-
deck angeordnet sind. Dabei ist es gelungen, mit einem nur wenig
erhishten Gewicht des leeren Wagens auszukommen, und auch der
Wagenkasten ist nur 67 cm linger als bei den ,K“-Wagen, Die
Decksitze sind, wie die ,Zeilschrilt des Mitteleuropiiizchen Motor-
wagen-Vereins® mitteilt, in sieben Doppelbinken zu beiden Seiten
eines Mittelgangs angeordnet. Im Innern des Omnibusses erstreckt
sich eine Bank mit fiinf Plitzen iiber die ganze Breite der Stirn-
wand; ihr gegeniiber stehen fiinf Doppelbinke mit je 2 XX 2 Sitzen.
Neben dem Eingang sind schliefilich noch aul jeder Seite zwei
Sitzplitze in der Lidngsrichtung vorgesehen. Um die Hinterachse
zuw belasten und die Vorderachse zu entlasten, ist die lelzte Sitz-
reihe des Verdecks so weit nach hinten geriickt, dali sie 3C cm
iiher die hintere Wand des Wagenkastens iibersteht. Hierdurch
ergab sich gegeniiber den iilteren Wagen eine besondere Anord-




Jahrgang 1921, 5. Juli

Luftverkehr — Verschiedenes. 305

nung der Treppe. Wegen der grolieren Last des Verdecks ist die
Zahl der Tragpfosten im vorderen Rahmen gegeniibor dec aiteren
Bauart um eine vermehrt. Stehende TFahrgiiste sollen in diesen
Omnibussen nicht zugelassen werden, so dal es eigeatlich lkeiner
besonderen Liinrichtung hediirfte, an denen diese sich wahrend der
Fahrt anhalten kinnen. Um aber das Aus- und Finsteigen zu er-
leichtern, sind, der griéfleren Linge desWagenkastens entsprechend,
sechs Pfosten — statt vier bei den ilteren Wagen — zum Festhal-
ten im Innern des Wagens angeordnet. Als Neuerung haben die
»S"-Wagen einen verschliefbaren Behiilller zum Aufbewahren von
gefundenen Gegenstiinden. Der Omnibus ist im ganzen 7,5 m lang

und im belasteten Zustande 3,75 m hoch. Seine Breite betrigt
2,16 m. Der Radstand ist 4,55 m. Der Motor hat Zylinder von 103

zu 140 mm und entwickelt bei 1000 Umdrehungen in der Minute
34 PS. Die Hinterriider sind mit Gummireifen 1050 zu 120 mm be-
reift. Der Fahrer sitzt neben dem Motor, eine Anordnung, die
schon fiir die ,,K“-Wagen gewihlt worden ist. Besonderer Wert
ist auf die Abfederung gelegt, die bei jedem Belastungszustand ein
sanftes Fahren gewiihrleisten soll. Hierdurch soll nicht nur fiir
die Fahrgiiste eine Annehmlichkeit geschaffen, sondern aunch die
Stralle und der Wagen selbst geschont werden.

Im Lastkraftwagen ,Quer durch die Sahara®. Nachdem im
vorigen Jahre der Versuch franzdsischer Polizeiflugzeuge, die
Sahara zu iiberfliegen, mit einer Katastrophe geendet hatte, unfer-
nahm es die franzosische Regierung, in diesem Jahre die Sahara
auf der Strecke von Algier nach Tamanrasset mittelst Last-
automobilen zu durchkreuzen. Der Zweck dieser Unterneh-
mung war, Benzin- und Nahrungsmittelstationen lings der seitens
der franzisischen Regierung geplanten Versuchsflugstralle von an-
nahernd 2000 Meilen Liinge anzulegen, deren Fehlen hauptsichlich
die Katastrophe des Vorjahres zuzuschreiben war. Ein Zug von
23 Lastwagen mit einem Ladevermigen von je 30 Zentnern wurde
fiir diese Wiistenreise ausgesucht und fiihrte unter anderen Vor-
riten auch 1000 Gallonen Benzin sowie drei Empfangsstationen
fiir drahtlose Telegraphie mit sich. Diese Fahrzeuge waren von
derselben Art, wie sie die Alliierfen wihrend des Krieges be-
nutzten; die einzige wichtige Aenderung war nur der Einbau von
doppelten Luftreifen an den Vorderrddern, um das Versacken der
Lastwagen im Sande zu verhiiten und um eine griflere Elastizitit
bei den I'ahrten iiber die felsigen Teile der Strecke zu erzielen.
Nach der Abfahrt von Algier wurde, wie im ,Motorwagen™ be-
richtet wird, die erste lingere Rast in O'uargla nach 530 Meilen
Fahrt gemacht. Mit diesem Punkie waren die #ullersten Vorposten
der Ententezivilisation erreicht, und von jetzt ab war mit den
Verhiiltnissen der unverfiilschien Wiiste zu rechnen. Bestenfalls
bestand die Strafle aus einem Kamelpfad, aber hiufig genug ver-
schwand auch dieser vollstindig, so daB die erste Motorkarawane
bei ihrem erfolgreichen Eindringen in die Sahara sich iiber pfad-
lose Sandflichen, untermischt mit Ielsenbeiten, forthewegen
mublte. Die Ausreise iiber eine Strecke von 1864 Meilen wurde
ohne Motordefekt bewerkstelligt und Tamanrasset in einem Monat

nach der Abfahrt erreicht. Unterwegs wurden Flugstiitzpunkte in
Inifel, Ain-Salah und Hoggar errichtet. Die Riickfahrt vollzog
sich unter #hnlichen Bedingungen, scheint jedoch schneller von-
statten gegangen zu sein, da die Fahrzeuge jetzt weniger belastet
waren. Nicht nur der gesamte Lastzug gelangte wohlbehalten an
seinen Abfahrtsort zuriick, sondern auf der Riickfahrt sammelten
die Wagen nicht weniger als elf Lastwagen auf, die in der Wiiste
wiihrend fritherer Durchfahrtsversuche aufgegeben worden waren,
und schleppten diese nach Algier. Der glinzende Lrfolg beweist
die wichtige Rolle der Motorlastwagen bei Krschlielung solcher
Luftlinien quer durch ein strafien- und eisenbahnloses Land. Nir-
gends in der Welt konnen Transportschwierigkeiten von der Art,
wie die in der Wiiste Sahara, angetroffen werden; so zahllos und
yverschiedenartig sind die vorhandenen Hindernisse, dall die all-
gemeine Annahme dahin ging, dal diese Gegend fir jede Art
Transportfahrzeuge mit Ridern unzugiinglich sei. Ohne Zweifel
war es eine aufsehenerregende Tat. Wahrscheinlich ist es nur
eine Frage der Zeit, ob hier nicht der Anfang mit einer neuen
Handelsstrafle gemacht worden ist, die bisher ausschliellich von
Kamelen begangen wurde.

Luftve;rl;ehr.

Luftschiffe fiir Amerika. Das fiir Rechnung der amerika-
nischen Marine in Lngland erbaute Luftschiff ,R. 38" soll
mit einer amerikanischen Besatzung im Mai oder Anfang
Juni nach den Vereiniglen Staaten im Fluge iibergefithrt
werden.  Der Ausbau der amerikanischen Luftschiffflotte,
die bisher nur iiber kleine halbstarre Luftschiffe verfiigte,
wird jetzt unter grollem Kostenaufwand betrieben. AuBer dem
von JItalien fiir 4 Mill. Lire angekauften halbstarren Luftschiff
»Roma”, das bei einer Gesamt-PS-Leistung von 2400 (6 > 400 PS)
100 Fluggiiste befordern kann, und das zu Schiff in zerlegtem Zu-
stande nach Amerika gebracht wird, befindet sich in den staat-
lichen Luftschiffwerften ein Starrluftschiff ,,Z. R. 1* im Bau, das
unter Benutzung und in Anlehnung an die Pline deutscher
Zeppeline entworfen ist. Der Ilug des ,,R. 387, der als ,Z. R. 2¢
von Amerika bereits ilihernommen worden ist, (500000 Pfd. Sterl.)
soll nicht nur bis zu seinem Heimathafen New Jersey, wo eine
grofle Luftschiffhalle zu seiner Unterbringung errichtet worden ist,
fithren, sondern dariiber hinaus in ununterbrochenem Fluge bis zur
Kiiste Kaliforniens ausgedehnt werden, eine Strecke von insgesamt
etwa 14 000 km, um so die Leistung des vor kurzem zerstirten eng-
lischen Luftschiffes ,,R. 34" zu iibertreffen. Sodann soll das Luft-
schiff der Erforschung der Moglichkeit des Betriebes von Luft-
schifflinien in Amerika dienen. Der ,Z. R. 2° ist erbaut worden
von der Kioniglichen Luftschiffwerft in Cardington, Bedford. Die
Motoren stammen von den Sunbeam-Motor-Werken in Wolver-
hampton. Eine Abteilung von 72 Offizieren und Mannschaften he-
Tindet sich seit einigen Monaten in England, um in der Handhabung
des lLuftschiffes ausgebildet zu werden.

Verschiedenes.

Der Wiederaufbau des deuntschen Weltnachrichtenverkehrs. In
derDeutschenWeltwirtschaftlichenGesellschaft
sprach kiirzlich der Staatssekretiir im Reichspostministerium Dr.
Bredow iiber den Wiederaufbau des deutschen Weltnachrichten-
verkehrs. Der Friedenszustand ist teilweise erreicht, teilweise
auch schon iiberschritten Die infolge des Krieges aulier
Betrieb gesetzten Telegraphen- und Fernsprechleitungen nach neu-
tralen Lindern sind inzwischen alle wieder instand gesetzt und
vermehrt worden, von den fritheren Verbindungen nach den Feind-
bundlindern wurden bisher 70 v. H. ihrer urspriinglichen Bestim-
mung inzwischen wieder zugefithrt oder vollig neu errichtet. Der
Erfolg dieser MaBnahmen zeigt sich darin, dal es der Telegraphen-
verwaltung méglich war, den Telegraphenverkehr mit dem Aus-
lande seit 1919 um etwa das Fiinffache zu steigern.

Der Funkverkehr mit dem Auslande hat sich zu einer
nie geahnten Hoéhe eniwickelt. Er betrug 4 Millionen Wirter
1920 gegen 124000 im Jahre 1914, also eine Steigerung um das
38fache.

Die Bemiihungen der Telegraphenverwaltung, dem Aufllen-
handel durch Beseitigung der vorliegenden Hemmnisse miéglichst
freie Bahn zu schaffen, vor allen Dingen durch giinstigere Ge-
bithrensiitze, stehen vor einem giinstigen Abschlufl, und es besteht
Aussicht auf baldige Wiedereinfilhrung von Ueberseetelegrammen
zu halber Gebiihr.

Der NormenausschuB der deutschen Industrie veriifenilicht
in Heft 17 seiner ,Mitteilungen™ folgende Normblatt-Entwiirfe:

E 29 (Entwurf 1) Zeichnungen, Sinnbilder fiir Schrauben-,
Spiral- und Blattfedern. — E 670 (Entwurf 1) Farderketten. —
I5 671 (Entwurf 1) Kalibrierte Keiten fiir Hebezeuge. — F (72
(IEntwurf 1) Unkalibrierte Ketten fiir Hebemaschinen.

Abdriicke der Entwiirfe mit Erliuterungen werden den Inter-
essenten auf Wunsch von der Geschiiftsstelle des Normenaus-
schusses der deutschen Industrie, Berlin NW 7, Sommersir, 4a, zu-
gestellt. Bei der Priifung sich ergebende Einwinde kinnen der
(teschiiftsstelle bis 1. August 1921 bekanntgegeben werden.

Wer haftet fiir StraBenbeschiidigung durch eine Dampfwalze?
(Urteil des Oberlandesgerichts Diisseldorf.) Der Fuhrunternehmer
N. in M. hatte sich verpflichtet, dem Fabrikanten R. in D. eine
Walze fiir einen bis zwei Monate fiir Transportzwecke nebst Zu-
behor, Betriebsstoff und Bedienungsmannschaft zu stellen. Die
Walze beforderte fiir R. Sehlammkohlen von M. nach D. Auf dieser
Strecke fuhr sie auf einer neu angelegten und noch nicht voll-
stindigen Strafie, wobei das StraBenpflaster beschiidigt wurde.
Die Staatsverwaltung erhob gegeniiber R. Anspruch auf Bezahlung
der Wiederherstellungskosten. R. machte N. dafiir verantwortlich,
daf dessen Leute schuldhaft die Strafle befahren hitten, obwohl
sie hitten erkennen miissen, daB die Walze fiir das Befahren dieser
Straflle zu schwer sei, und rechnete dem N. den fiir die Herstellung
der Strale gezahlten Betrag gegen die geschuldete Vergiitung auf.
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Diese klagte N. ein. Landgericht. und Oberlandesgericht Diissel-
dorf erkliirten die Aufrechinung fiir unbegriindet. Aus den Knt-
scheidungsgriinden des Berufungsgerichits: Der Verirag stellt sich
als ein Mietvertrag, verbunden mit einem Dienstverschaffungsver-
trag, dar. Bei einem solchen haftet der Vermieter nicht gemiil
§ 278 BGB. fiir das Verschulden der dem anderen Teil gestellten
dienstverpflichteten Personen bei Leistung der einzelnen Diensfe.
Auch hier muB nach Inhalt und Zweck des Vertrages entnommen
werden, dafl die Verpflichtung des Kligers lediglich darin be-
stehen sollie, dem Beklagten nur an sich geeignete Personlich-
keiten zu stellen und sie zu veranlassen, den Weisungen des
Mieters Folge zu leisten. Die einzelnen Dienstleistungen hatte
der Beklagte innerhalb des Verirages zu bestimmen. Auf ein
Verschulden der Bedienungsmannschalt kaun er also eine Schaden-
crsatzforderung nicht stiitzen. Dies wiire nur dann miglich, wenn
der geschlossene Vertrag ein Mietvertrag wiire. Der Kliger war
auch auf Grund des Vertrages nicht dazu verpflichief, dafiir zu
sorgen, dal bei Benulzung der Damplwalze solche Straflen ver-
micden wiirden, fiir welche die Walze zu schwer war, Dies war
Sache des Beklagten, der die Dampfwalze gemietet hatte und be-
stimmen mufte, welche Fahrten ausgefithrt wiirden. (Akten-
zeichen: 3. U. 142/19.)

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher Strafienbahnen, Kleinbahnen und Privat-
cisenbalmen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Strafle 1.

Rundschreiben.
sandi:
1. an sdmtliche Vereingverwalfungen:
Nr. 514 am 20. 6. 21 betr.: Wirtschaftliche Lage,

Nr. 518 am 20. 6. 21 betr.: Jahrbuch des deutschen Verkehrs-

Wesens;

2. an siimiliche Vereinsverwaltungen mit nebenbahnihn-
lichen Kleinbahnen:
Neb. Kb, 417921 am 18, 6. 21 betr.: Riickstindige Forde-
rungen fiir Militirtransporte aus der Kriegszeit.
3. an simtliche Vereinsverwaltungen mit Straflenbahnen:
Stra. 4209/21 am 14. 6. 21. betr. Stand der Fahrpreistarife

am 1. Juni 1921;

4. an alle Vereinsverwaltungen mit
INigenbahnen:

Neb. Kb, 411921 am 13. 6. 21. belr. Schmalspurige Fahr-
veuge aus  ehemaligen Bestiinden der Reichstreuhandgesell-
achaft;

O, an  sdmiliche Vereinsverwaltungen
Stralbenbahnbetrieben:

Il B. 3955/21 am 11. 6. 21. betr. Riffelbildung bei Falr-
schienen.

Den Verwaltungen, die die Rundschreiben
haben, wird anheimgestellt, sie bei der
fordern.

Der Verein hat folgende Rundschreiben ver-

schmalspurigen

mit elektrischen

nicht  erhalien
Geschiiftsstel'e  anzu-

FahrpreisermiBigung. TFine Vereinsverwallung fragt bei uns
an, ob und gegebenenfalls welche Verwaltungen den Mitgliedern
der Land- und Oriskrankenkassen bei Aufnalime in Heilstitien, bei
Besuchsbeliandlung  in éffentlichen Krankenhiiusern usw. Fahr-
preisermidligung dhnlich wie bei den Reichseisenbalinen gewihren?
Fiwaige Auskiinfte bitten wir bis zum 15. Juli an uns gelangen
zu lassen.

Abkochanlagen. TIn IHeft 11 der ,Verkehrstechnik® vom
15. Dezember 1919 hatten wir an unsere Verwaliungen eine UUm-
frage iiber die Finrichtung von Abkochanlagen zur Reinigung von
Untergestellen, Radschulzkasten, Achsbuchsen usw. gerichiet. Wir
bitten diejenigen Verwallungen, die seit dieser Zeit Abkochanlagen
new eingerichtet haben, uns ihre Erfahrungen mit diesen Ein-
richtungen mitzuteilen.

Personalnachrichten.

Zum 1. Oktober 4. J. wird Herr Walter Boese, Direktor
der Elekirizititswerke und Strafienbahnen der Stadt Allenstein, in
den Ruhestand treten und sich als beratender Ingenieur fiir Klek-
trotechnik in Berlin niederlassen. Zu seinem Nachfolger wurde
Herr Regicrungsbaumeister a. D. Dipl-Ing. A. Gessner ge-
wiihlt.

Dipl-Tng. Walfer Torau-Saarbriicken ist zum Direktor
der Cesellachaft Tiitr Straflenbalinen im Saartal ernannt worden.

Am 19, Juni 4. J, ist der Direkfor der Deutschen Kisenbahn-
Betriebs-Gesellschaft, Herr Regierungshaumeister a. 1. Ernst
Quandt, nach kurzem Krankenlager an den Iolgen ciner Ope-
ration unerwartet verschieden.

Quandt wurde am 1. April 1862
in Berlin geboren. Er besuchte das
Konigstddtische Realgymnasium und
studierte an der Charlotienburger
Hochschule. Im November 1891 be-
gland er die Priifung als Regierungs-
baumeister des Maschinenbaufaches
und war dann bei der Preullischen
Staatsbahn, und zwar bei der Eisen-
bahndirekiion Magdeburg, titig. Im
Jahre 1895 schied er aus dem Staats-
dienste und trat bei der Firma Ve-
ring & Waechter ein, die unter her-
vorragender Mitwirkung und zum
Teil auch unter Leitung des Ver-
storbenen cine ganze Reihe von Ne-
benbahnen, Kleinbahnen und Stralien-
bhahnen in fast allen Gegenden des
Deutgchen Reiches insg Leben gerufen hat. Zur Befruchtung dieser
Balnlinien wurde ferner eine Anzahl von industriellen Unier-
nehmungen geschaffen, an deren Finanzierung und Ausbau er
gleichfalls teilgenommen hat. Namentlich sind unter seiner Lei-
tung die Braunkohlenwerke und Brikettfabriken der Grabe Leon-
hard im Meuselwitzer Revier entstanden, bei deren technischem
Ausbau der Verstorbene in erster Linie leitend {iitig war. Von
seinem weiteren Wirken ist noch die Errichtung von groflen Stein-
bruch- und Schotterwerksanlagen in Baden und Elsaf-Lothringen
ziu erwiihnen. Bei der im Jahre 1898 erfolgten Begriindung der
Deutsehen IEisenbahn - Betriebs - Gesellschaft
wurde Quandt an die Spitze dieses Unternehmens berufen, dem er
bis zu seinem Tode vorgestanden hat. Weiterhin hat Quandt in
den ersten Jahren ihrer Begriindung dem Vorstande der Braun-
kohlenwerke Leonhard A.-G. angehiért und ist dann dauvernd in
den Aufsichisrat dieser Gesellschaft iibergetreten. Ierner war
Quandt seit der Betriebserisffnung der unter seiner Oberleitung er-
bauten Vorwohle—lémmerthaler IKisenbahn als deren Vorstands-
mitglied und oberster Betriebsleiter titig. Auch hat er seit langen
Jahren als Vorsitzender dem Vorslande der Kreis Allenaer
Schmalspurbahnen - A.-G. angehort. Der Verstorbene hat stels
seine ganze Kraft fiir die Interessen der ihm anvertrauten Unter-
nehmungen eingesetzt, besonders hat er das Gedeihen der Deut-
schen IEisenbahn-Betriebs-Gesellschalt als sein Lebenswerk be-
frachiet. Jr hat es verstanden, durch unermiidlichen Fleifl, klaren
Blick und zielbewulbies Wirken dieses Uniernchmen erfolgreich zu
entwickeln und trotz schwieriger Verhiiltnisse auf sicheren Boden
zu stellen.  Als vielseitiger Techniker und erfahrener Kaufmann
hat er sich aufs glinzendste bewihrt. Auch auf dem weiten Ge-
biete der sozialen Fiirsorge hat er sich mit Frfolg betitigl: er ge-
hirte dem Vorstande des Arbeitgeberverbandes und dem Kurato-
rium der DPensionskasse fiir Beamie Deutscher Privateisen-
bahnen an.

Der  leider viel zu frith Heimgegangene wird  allen, die
ihm personlich niherfreten durften, als ein Mann unvergeBlich
sein, der jeder iibernommenen Aufgabe gewachsen war, und dessen
Gerechtigkeitssinn und Herzensgiite vorbildlich gewesen sind.

SchluB des redaktionellen Teiles.

An unsere Leser!

Der vorliegenden Postauflage liegt ein Postscheck zur Ein-
sendung der Bezugsgebiihren fiir das 3. Quartal 71921 bei. Wir
empfehlen unseren geschiitzten Lesern, von dieser bequemen und
portosparenden Zahlungsweise unbedingt Gebrauch zu machen, da
die Erhebung des Betrages durch Postnachnahme M. 1,15 Mehr-
kosten wverursacht. Wiederholt bitten wir, zu beachten, daf die
Postscheckformulare nur fiir Bezieher bestimmi sind, die
ihre Bestellung durch unsere Geschdftsstelle aufgaben.
Direkt bei der Post bestellte Abonnements sind auch an
das Postamt zu zahlen.

Vertriebsabteilung der ,Verkehrstechnik*.
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