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Vergleich der Stromlieferungsverordnung und der Straenbahnverordnung.

Vom Geheimen Bergrat Ziekursch,

Eine Anzahl von Gemeinden hat gleichzeitig mit den Elek-
trizititslieferungsvertrigen auch Vertrige abgeschlossen, nach
denen der Konzessionsnehmer verpflichtet ist, neben der Er-
richtung eines Elekirizititswerkes auch eine Strallenbahn zu
bauen und zu betreiben. In vielen Fiillen ist sowohl die Ver-
sorgung der Gemeinde mit Kraft und Licht wie die Erbauung
und der Betrieb der Strallenbahn in ein und demselben Ver-
trage behandelt.

Auf Grund der Verordnung iiber die schiedsgerichiliche
Erhohung von Preisen bei der Lieferung vonelektirischer
Arbeit, Gas und Leitungswasser vom 1. Februar 1919
(RGBI. S. 135) ist der Konzessionsnehmer, falls der Verirag
vor dem 4. Febr. 1919 abgeschlossen ist, berechtigt, Aenderung
dieser Abmachungen insbesondere Erhohung der Lieferpreise
zu verlangen, wenn infolge der Kriegsverhiltnisse die Héhe
der Selbstkosten seit der Zeit der letzten Preisvereinbarung s o
gewachsen ist, dal das Anwachsen bei Anwendung der Sorg-
falt eines ordentlichen Kaufmannes nicht vorauszusehen war
und dal billigerweise die Tragung der Mehrkosten dem Lie-
ferer allein nicht zugemuiet werden kann.

Durch die Verordnung vom 21. Febr. 1920 (RGBI. S. 255)
iiber die schiedsgerichtliche Erhéhung von Beforderungs-
preisen der Eisenbahnen, Kleinbhahnen (Lokal-
bahnen usw.), Strallenbahnen und Anschlufbahnen
ist den Unternehmern von StraBlenbahnen unter den gleichen
Voraussetzungen das Recht gegeben worden, Aenderungen der
vereinbarten Beforderungspreise zu verlangen. Durch die
Verordnung vom 23. Mirz 1921 (RGBIL. S. 344) ist dieses
Recht ausgedehnt worden auf Vereinbarungen, die eine das
MaB der Billigkeit iibersteigende Verpflichtung zur Her-
stellung, Instandhaltung und Reinigung von Stralien, zur Ein-
haltung bestimmter Fahrpline oder zu Abgaben vom Gewinn
oder von den Roheinnahmen enthalten.

*) Verordnung itber die schiedsgerichtliche Erhihung von Preisen hei
der Lieferung von elektrischer Arbeit, Gas und Leitungswasser vom
1. Februar 1919/11. Mirz 1920 und Verordnungen iiber die schiedsgerichi-
liche Erhthung von Beforderungspreisen der Eisenbahnen, Kleinbahnen
(Lekalbahnen usw.), StraBenbahnen und Anschlufibahnen vom 21. Februar
1920 und vom 23. M#rz 1921. — Vgl. auch den nachfolgenden Aufsatz des
Regierungsrat a. D. Roffhack, der die gleiche Angelegenheit behandelt.)

Direktor beim Reichskommissar fiir die Kohlenverteilung, Berlin.*)

Es darf wohl als allgemein hekannt vorausgeselzt werden,
dall die wirtschaftliche Lage der Stralenbahnen, namentlich in
den mittleren und kleineren Stidten, eine sehr ungiinstige ist.
Auf Grund der Verordnung vom 21. Febr. 1920 haben die
Strallenbahnbeforderungspreise eine Hiohe erreicht, die eine
weitere Steigerung ausschliefft. Die Strafllenbahnunternehmer
versuchen infolgedessen jetzt auf Grund der Verordnung vom
23. Mérz 1921 von der vertraglichen Verpflichtung zur ller-
stellung, Instandhallung und Reinigung der Strallen und von
den veriraglich festgelegten Abgaben vom Gewinn bezw. von
den Roheinnahmen freizukommen. In den Fillen nun, in
denen — wie eingangs erwidhnt — die Lieferung von Licht und
Kraft in demselben Vertrage festgelegt ist, wie die Errichtung
und der Betrieb der Strafienbahn, ist zuniichst die Frage auf-
getaucht, ob fiir Streitigkeiten, die sich aus diesem Vertrage
entwickeln, die auf Grund der Verordnung vom 1. Febr. 1919
bestelllen Schiedsgerichte zustindig sind oder die Schieds-
gerichte auf Grund der Verordnung vom 21, Febr. 1920 bezw.
vom 23. Marz 1921. Diese Frage wird im allgemeinen nach
dem Klagebegehren zu entscheiden sein. Richtet sich die
Klageforderung in erster Linie auf eine Erhshung der Preise
fiir Licht und Kraft, so wird, auch wenn diese Forderungen
mit der ungiinstigen Lage des Strallenbahnbetriebes begriindet
werden, das Schiedsgericht auf Grund der Verordnung vom
1. Febr. 1919 zustiindig sein. Gehen die Forderungen auf eine
Erhéhung der Fahrpreise oder auf eine Aufhebung oder Ver-
ringerung der Verpilichtung zur Herstellung, Instandhaltung
und Reinigung von Strafien, zur Einhaltung bestimmter Fahr-
pliane oder zur Verringerung der Abgahen vom Gewinn oder
den Roheinnahmen hinaus, so wird das Schiedsgericht auf
Grund der Verordnung vom 21. Febr. 1920 bezw. vom 23. Mirz
1921 zu entscheiden haben. Sind die Forderungen sowohl auf
eine Erhohung der Strompreise wie auf eine Erhshung der
Fahrpreise bezw. auf eine Aufhebung oder Verringerung der
Verpflichtung zur Straflenunterhaltung gerichtet, so miissen
unter Umstiinden gleichzeitig zwei verschiedene Schieds-
gerichte iiber die Klageforderungen entscheiden. DaB dies, ab-
gesehen von der Umstéindlichkeit, die fiir die Parteien damit
verbunden ist, gesondert ihre Interessen vor zwei Schieds-
gerichien gleichzeitig wahrzunehmen, miBlich ist, bedarf keiner
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niheren Begriindung. Wenn auch die einzelnen Forderungen
an sich verschieden sind, so werden von den Schiedsgerichten
doch stets auch gewisse grundsiitzliche Fragen und Verhilt-
nisse in Betracht gezogen werden miissen, die fiir bheide Arten
von Forderungen von Bedeutung sind. s kann deshalb zu
den grofiten Unzufrdglichkeiten fiihren, wenn iiber die eben ge-
nannten Forderungen von den Schiedsgerichten verschieden
entschieden und so in das Verhiltnis der Parteien eine villige
Rechtsunsicherheit gebracht wird. In solchen Fiillen ist daher
den Parteien dringend zu raten, iiber die Zustiindigkeit des
Schiedsgerichtes Vereinbarungen zu ireffen. Die Bestimmung
des § 2, Zitfer 2 der Bekanntmachung iiber die Schiedsgerichte
fiir die Erhthung von Preisen bei der Lieferung von elektri-
scher Arbeit, Gas und Leitungswasser vom 5. Mirz
1919/18. Miirz 1920 bietet hierzu die Moglichkeit. Nach dieser
Bestimmung kann niémlich das Schiedsgericht in besonders
wichtigen Fiillen beschliellen, dall die Zahl der Beisitzer auf
vier erhoht wird. Hierdurch bietet sich die Mioglichkeit, dafl
jede Partei in das Schiedsgericht zwei Schiedsrichter entsendet,
von denen der eine auf dem Gebiete der Stromlieferung, der
andere im Straflenbahnwesen hesonders erfahren ist.

Von mindestens ebenso grofier Bedeutlung, wie die Frage
der Zustidndigkeit, ist die weitere Frage, ob das Schiedsgericht
bei Antriigen, die auf Erhohung der Strompreise hinauslaufen,
in Fillen, in denen die Stromlieferung und der Strafienbahn-
betrieb in ein und demselben Vertrage geregelt sind, lediglich
die Verhilinisse des Elektrizititswerkes unter Auleracht-
lassung des Strallenbahnbetriebes zu priifen und ob im umge-
kehrten Falle bei Forderungen, die sich auf die Verordnung
vom 21. Febr. 1920 oder 23. Mirz 1921 stiitzen, das Schieds-
gericht lediglich die Betriebsverhiiltnisse der Stralenbahn in
den Kreis seiner Beirachiungen zu ziehen hat ohne Riicksicht
auf die finanzielle Lage des Elekirizitiitswerkes,

Nach den Leitsdtzen, die der Reichskommissar fiir die
Kohlenverteilung zu der Verordnung vom 1. Febr. 1919 er-
lassen hat*), ist lediglich das Lieferungsunternehmen als
solches zu beriicksichtigen. Als Beispiel wird daselbst darauf
hingewiesen, dall bei gemeindeeignen Werken zur Erhaltung
der technischen und wirtschaftlichen Lebensfihigkeit des
Uniernehmens auch dann Preiserhthungen eintreten sollen,
wenn die Gemeinde in der Lage wiire, zur Erhaltung der tech-
nischen Leistungsfihigkeit andere Hilfsmittel (Steuern) in An-
spruch zu nehmen. Aus diesem Leitsatz ergibt sich, dal}, wenn
heispielsweise mehrere Elekirizititswerke dem gleichen Eigen-
tilmer gehtren und einzelne Werke gut rentieren, eine Preis-
erhdhung bei den ungiinstig arbeitenden Werken nicht unter
Hinweis auf die Rentabilitit der iibrigen, dem gleichen Eigen-
tiimer gehirenden Werke ahgelehnt werden darf. Es ist eben
lediglich das Lieferungsunternehmen als solches zu beriick-
sichiigen.

Der Grund, aus dem heraus in den Leitséitzen zu der Ver-
ordnung vom 1. Febr, 1919 ausdriicklich darauf hingewiesen
ist, daBl nur das Lieferungsunternehmen als solches zu beriick-
sichtigen ist, ist offenbar der, dall die Verordnung vom 1. Febr.
1919 in erster Linie den Lieferern von elektrischer Arbeit, Gas
und Leitungswasser Preiserhéhungen zubilligen will
und dabei von dem Gedanken ausgeht, dab fiir das Werk keine
Veranlassung vorliegt, die Iirzeugnisse unter den Herstellungs-
kosten zu liefern. Die Verordnung vom 1. Febr. 1919 spricht
zwar im § 1 davon, dafl auch sonstige Abiinderungen der Lie-
ferungsvertriige gefordert werden kinnen, betont aber durch
die Worte ,insbesondere lirhohung der Lieferpreise®, dafl der
Schwerpunkt auf den Lieferpreisen liegt, das heilit, in der
Tarifgestaltung nicht in der Frage der Abinderung der Be-
dingungen des Konzessionsverirages.

In den Leitsiitzen, die zu den Verordnungen vom 21. Febr.
1920 und vom 23, Mirz 1921 erlassen sind, findet sich kein
analoger Hinweis darauf, dal auch in diesen Fillen nur das
Unternehmen als solches zu beriicksichtigen ist. Es liegt aber

*) Leitsatz A.1. 1 der Bekanntmachung vom 19. Juni 1919, veroffent-
licht in Nr. 37 des ,Reichsanzeigers® vom 21. Juni 1919.

auf der Hand, daf bei Anwendung der Verordnung vom
21. Febr. 1920 die Schiedsgerichte in gleicher Weise vorzugehen
haben. KEs folgt dies einmal daraus, dall diese Verordnung
aus den gleichen Gesichispunkten heraus erlassen worden ist,
wie die Verordnung vom 1. Febr, 1919, der sie auch duflerlich
nachgebildet ist. Auch sie will den Unternehmern durch
Krhohung der Fahrpreise die Hilfe bringen, die zur Erhaltung
der im offentlichen Interesse liegenden Lebensfihigkeit der
Bahnen erforderlich ist. Erst als sich dieser Weg nicht mehr
als ganghar erwies, weil die Fahrpreise eine Hohe erreicht
hatten, die eine weitere Steigerung ausschloB, wurde durch
die Verordnung vom 23. Mirz 1921 die Mdglichkeit geschaffen,
durch Abdnderung der Bedingungen des Konzessionsvertrages
die Lebensfiihigkeit des Unternehmens zu erhalten. Demzu-
folge sind hier die Voraussetzungen andere, als bei der Ver-
ordnung vom 1. Febr. 1919 und vom 21. IFebr. 1920, denn hier
handelt es sich nicht mehr darum, dall der Unternehmer fiir
seine Leistungen die Preise erhilt, die er nach Lage der Dinge
bekommen mufi, sondern es soll durch den Wegfall von
Leistungen des Unternehmers an den Konzessionsgeber dem
Werke die Moglichkeit zur Erfiillung seiner éffentlichen Auf-
gaben geschaffen werden. Die Aufrechterhaltung des Bahn-
betriebes soll also gewissermalien auf Kosien eines Dritten,
des Konzessionsgebers, ermiglicht werden. Deshalb entsteht
die Frage, ob in diesem Falle nicht das Lieferungsunternehmen
als Ganzes zu befrachten ist.

Ausgehend von dem Gesichispunkte, dal die Erhaltung
des Unternehmens im offentlichen Interesse liegt, wird man
genau wie bei den Elektrizitiis-, Gas- und Wasserwerken
folgern konnen, daf, falls das Bahnunternehmen rechtlich oder
faktisch eins von mehreren Vermigensstiicken ein und des-
selben Besitzers ist, dessen sonstige Verméogenslage nicht maf-
gebend ist. Es darf also zum Beispiel ein notleidendes Konzern-
werk eines potenten Konzerns nicht anders behandelt werden,
als ein alleinstehendes Werk. Wohl aber wird man bei dem
hier in Rede stehenden Falle, bei dem die Stromlieferung und
der Betrieb des Bahnunternehmens durch einen einzigen Ver-
trag geregell ist, sowohl die Ergebnisse aus der Stromlieferung
wie aus dem Bahnunternehmen in Riicksicht ziehen miissen.
Dies leuchtet sofort ein, wenn man unterstellt, der Unternehmer
erhalte fiir die Lieferung des elekirischen Siromes so hohe
Preise, dab er daraus die Verluste, die ihm hei dem Betriebe
der Straflenbahn entsiehen, nicht nur decken kann, sondern
auch durch ausreichende Abschreibungen oder Riickstellungen
der zu erneuernden Anlageteile sowohl im Elekirizititswerk
wie beim Straflenbahnbetriebe Sorge tragen kann. In diesem
Falle liegt keinerlei Veranlassung vor, ihm fiir den an sich
unrentablen Strallenbahnbetrieb Erleichterungen zu gewihren,
da er in der Lage ist, die ihm obliegenden &ffentlichen Aus-
gaben sowohl auf dem Gebiete der Stromabgabe wie auf dem
Gebiete des Straflenbahnbetriebes zu erfiillen. Keine der drei
wiederholt genannten Verordnungen hatte aber die Absicht,
den Unternehmer besser zu stellen, als er ohne Eintritt der
Kriegsfolgen gestanden hiitte. Es liegt also in diesem Falle
keinerlei Veranlassung vor, ihn von den listigen Bedingungen
des Konzessionsvertrages zu befreien.

Liegt der Fall so, dafll die Strompreise gerade ausreichen,
um die technische und wirtschaftliche Lebensfiihigkeit des
Elekirizititewerkes zu erhalten, wiihrend der Strafenbahn-
betrieb unwirtschaftlich ist, so wird bei einer Betrachiung des
Unternehmens als Ganzes sich unter Umstiinden die Moglich-
keit bieten, dem Strafenbahnbetriebe die erstrebte Hilfe durch
eine Iirhohung der Strompreise zu verschaffen, eine Moglich-
keit, die nicht bestehen wiirde, falls das Schiedsgericht ge-
zwungen wire, nur das Strallenbahnunternehmen als solches
zu heriicksichtigen, Hierbei ist allerdings im Auge zu behalten,
dall die Strompreiserhthung nur dann méglich ist, wenn der
gesamte Strom entweder von dem Elektrizititswerk an die Ge-
meinde geliefert wird, die ihn ihrerseits an die Abnehmer
weitergibt, oder wenn die Stromabgabe nur zu Tarifsiitzen
crfolgt. Hat das Elektrizititswerk noch besondere Stromliefe-
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rungsvertrige mit Grolabnehmern abgeschlossen, so sind bei
Beriicksichtigung der Preisgestaltung fiir diese Grofabnehmer
nur die Verhéltnisse bei dem Elektrizititswerk und nicht bei
dem Stralenbahnbetrieb in Riicksicht zu ziehen, weil in dem
Vertrage, der zwischen dem GroBabnehmer und dem liefernden
Elekirizititswerk geschlossen ist, in der Regel von dem
Strallenbahnbetrieb iiberhaupt nicht die Rede ist. In einem der-
artigen Falle wiirden die Strompreise, die der GroBlabnehmer
zu zahlen hat, in einem auffélligen Milverhéltnis stehen zu den
Preisen der Tarifabnehmer, so dafl hier dem Schiedsgericht
gewisse Grenzen gezogen sind. Sind aber derartige Grof3-
abnehmer nicht vorhanden, so kann bei einer Betrachtung des

Unternehmens als Ganzes unter Umstinden dem Straflenbahn-
betrieb eine wirksame Hilfe dadurch geleistet werden, daB die
Stromabnehmer mit dazu beitragen, das Strafllenbahnunter-
nehmen wirtschaftlich zu machen. Diese Hilfe wiirde nicht
miglich sein, wenn das Schiedsgericht nur das Stralenbahn-
unternehmen als solches in Betracht zieht.

Diese Erwigungen in Verbindung mit der Entstehungs-
geschichte der Verordnung vom 23. Mirz 1921 zeigen, dafl bei
Anwendung dieser Verordnung im Gegensatz zu der Verord-
nung vom 1. Febr. 1919 und der Verordnung vom 21. Febr,
1920 in dem vorliegenden Falle das Unternehmen als Ganzes
zu beriicksichtigen ist.

Auslegung der Verordnung vom 23. Miarz 1921 zur Abanderung der Verordnung
iiber die schiedsgerichtliche Erhéhung von Beférderungspreisen der Straflen-

bahnen usw. vom 21. Februar 1920.

Von Regierungsrat a. D. Direktor Roffhack, Bremen.®)

Zu den Erscheinungen des gegenwiirtigen Daseinskampfes
der privaten Strafllenbahnen, die auf der Ausgabenseite ihrer
Gewinn- und Verlustrechnung durch die Geldentwertung,
gleich Handel, Industrie, Gewerbe und Handwerk, schwer be-
lastet werden, ohne jedoch wie diese ihr auch auf der Ein-
nahmenseite, d. h. bei der Bemessung der Beforderungspreise,
folgen zu konnen, gehoren die Schiedsstreitigkeiten
mit den Stadigemeinden auf Grund der Verordnung vom
23. Mirz 1921 zur Abdnderung der Verordnung iiber die
schiedsgerichtliche Erhohung von Beforderungspreisen der
Jisenbahnen, Kleinbahnen (Lokalbahnen wusw.), Strallen-
bahnen und Anschlullbahnen vom 21. Februar 1920 (RGBIL
S. 344). Diese Verordnung gestattet bekanntlich eine schieds-
richterliche Aenderung von Vereinbarungen zwischen Strafien-
bahnen und Stadtgemeinden, die eine das Mal der Billigkeit
iibersteigende Verpflichtung zur Herstellung, Instandhaltung
und Reinigung von Strallen, zur Einhaltung bestimmter Fahr-
pline oder zu Abgaben vom Gewinn oder von den Rohein-
nahmen enthalten. Voraussetzung des schiedsrichterlichen
Eingriffs in bestehende Veririge ist, dal das Wachsen der
Selbstkosten infolge der Verhiltnisse des Krieges und der
Uebergangswirtschaft bei Anwendung der Sorgfalt eines or-
dentlichen Kaufmanns nicht vorauszusehen war und dal bil-
ligerweise die Tragung der Mehrkosten den Bahnen allein
nicht zugemutet werden kann. Das Ziel der Verordnung ist,
laut Bekanntmachung des Reichsverkehrsministers vom
7. April 1921 (RGBIL. 8. 480) in Verbindung mit seiner darin
in Bezug genommenen fritheren Bekanntmachung vom 7. Ok-
fober 1920 (RGBIL. 8. 1712), die Erhaliung der Lebensfihig-
keit und technischen Leistungstihigkeit der Bahnen zum all-
gemeinen Nutzen, wobei auch auf eine angemessene Verzin-
sung Riicksicht zu nehmen ist, soweil sie nicht schon vor dem
Kriege notleidend waren. Bei der gegenwirtigen, in ihren
Ursachen und Folgeerscheinungen klar zu Tage liegenden
Notlage der iiberwiegenden Mehrzahl der deutschen Strafen-
bahnen verursacht der Nachweis, dall ihre Lebens- und tech-
nische Leistungsfihigkeit bedroht ist, im Einzelfall regelmiBig
keine Schwierigkeiten,

Dies gilt namentlich dann, wenn der die Befreiung von un-
hilligen Verpflichtungen nachsuchende Betrieb allein steht,
mithin wirtschaftlich ganz auf sich selbst angewiesen ist. Aber
auch wenn er nicht allein steht, sondern eines von mehreren

*) Elwa gleichzeitig mit dem vorstehend verdffentlichten Aufsatz des
Herrn Geheimen Bergrats Ziekursch, Miincheberg/Mark, ging uns der
nuchstechende Aufsatz des Herrn Regierungsrats a. D. Direktor Roffhack,
Bremen, zu, der die gleiche Angelegenheit hehandelt, aber zu einem ent-
gegengesetzten Ergebnis gelangt. Bei der grofien Bedeutung der ganzen
F¥rage fiir die StraBen- und Kleinbahnen erscheint es uns angezeigt, beide
Aufsiitze gleichzeitig zum Abdruck zu hringen. Die Schriftleitung.

oder gar zahlreichen Gliedern eines Konzerns bildet, kommt
es nur auf seine eigene, nicht auf die finanzielle Lage des
Konzerns an. Solchen Konzernen, die in der Regel lauter
mehr oder weniger notleidende Stralenbahnen, da-
neben aber besser rentierende Elekirizititswerke umfassen,
iibrigens — ein Zeichen der Zeit! — z. T. damit umgehen, ihren
Geschiftshetrieb auf andersartige, vom urspriinglichen Gegen-
stand des Unternehmens villig abweichende, lohnendere Unter-
nehmungen auszudehnen, kann auf die Dauer nicht zugemutet
werden, die Ueberschiisse, die ihnen aus den Elektrizitiits-
werken usw. zufliefen, zum allgemeinen Nutzen, aber zum
Schaden der ihnen anvertrauten Privatinteressen zur Deckung
der I'ehlbetrige der Stralienbahnen zu verwenden. Uebrigens
wachsen unter den heutigen Verhélinissen Fehlbetriige rasch
ins Uferlose.*) Da sie auch durch die Betriebspilicht nicht ge-
zwungen sind, unwirtschaftliche Betriebe auf eigene Kosten,
lediglich im 6ffentlichen Interesse, fortzufiihren, so wiirden sie,
wenn ihnen die Hilfe auf Grund der Verordnung vom 23. Miirz
1921 versagt bliebe, genitigt sein, die notleidenden Einzel-
betriebe stillzulegen. Dies wiirde dem oben angefiihrten Zweck
der Verordnung zuwiderlaufen. Kime es auf die Gesamtlage
des Konzerns an, so konnte ferner der Unternehmer fiir eine
gut rentierende StrafBlenbahn eine noch weitere Verbesserung
ihrer Vertragsgrundlage fordern, wenn er nachweisen kann,
daB seine iibrigen, auf andere Weise nicht zu rettenden Be-
triebe die Gewinne des in Frage stehenden Unternehmens auf-
zehren. Die eine Stadtgemeinde wiirde sich somit, ohne dall
dies in den ortlichen Stralenbahnverhéltnissen begriindet
wire, zum Nutzen anderer Stidte eine Verschlechterung ihrer
Vertragsstellung gefallen lassen miissen, eine zwar logisch un-
abweisliche, aber praktisch unhaltbare Schlufifolgerung. Die
Beurteilung der Gesamtlage grofller Konzerne wiirde schlieflich
fiir die Schiedsgerichte, zumal wenn gleichzeitig mehrere, den-
selben Konzern betreffende Schiedsverfahren an verschiedenen
Orten schweben, eine kaum zu losende Aufgabe bedeuten.

Bis hierher kinnen Zweifel fiiglich nicht bestehen; auch
herrscht hieriiber, soweit ersichtlich, kein Streit. Wie aber,
wenn Antriige auf Grund der Verordnung vom 23. Mirz 1921
von einer notleidenden Strafenbahn gestellt werden, die — sei

*) Nach Geschiiftsberichten und Zeitungsnachrichten betrugen die vor-
jihrigen Verluste der Straflenbahnen in Millionen Mark z. B. in Freiburg
und Stettin 1,5, Chemnitz 1,6, Karlsruhe 2, Magdeburg 2,1, Halle und Niirn-
berg je 3,5, Mannheim 5,3, Breslau 6, Frankfurt a. M. 6,25, Kiln 10, Diissel-
dorf 11,2, Leipzig 12,5, Dresden 18, Berlin 89. Einschriinkungen und Still-
legungen von Betrieben, ja sogar Konkurse sind die Folge gewesen. Nicht
mit Unrecht hat man die Strallenbahnen wirtschaftlich mit einem Triimmer-
felde verglichen. Die Aufziihlung umfalbt iiberwiegend stédtische, aber
auch private Unternehmungen. Der Unterschied liegt darin, dab fiir erstere
im Notfall die Steuerzahler eintreten, wihrend letztere ganz auf ihre
eigenen, beschriinkten Mittel angewiesen sind.
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¢s als Konzernwerk, sei es ohne Zugehorigkeil zu einem
solchen grilieren Gesamtunternehmen — an Ort und Stelle
mit dem den Strom liefernden Klektirizitits-
werk in der Hand eines und desselben Unter-
nehmers verbunden ist? In einem solchen Fall ist
neuerdings gefordert worden, dal bei Anwendung der Ver-
ordnung vom 23. Mirz 1921 nicht nur die finanziellen Ergeb-
nisse des Stralienbahnbetriebes zu beriicksichtigen seien, dal
vielmehr auch die Betriebsergehnisse des Klektrizitdtswerks
nicht auller acht gelassen werden diirften. Hier sollen mit
anderen Worten Ueberschiisse des Elektrizitits-
werks zur Deckung der Iehlbetrdge der
Strafienbahn mit verwendet werden.

Die Forderung wird wie folgt begriindet: Fiir Siraflen-
bahnbetrieb und Klektrizitiitswerk bestehe ein einheitlicher
~Konzessionsverirag®; nur als untrennbar verbundenes Ge-
samiunternehmen seien beide von der Stadtgemeinde vergeben
worden, weil von vornherein damit zu rechnen gewesen sei,
dal die Straflenbahn als der schwiichere Teil vom Elektrizitits-
werk unter Umstinden mit durchgeschleppt werden miisse. I7er-
ner sei zwar nach der Verordnung vom 1. Februar 1919 iiber die
schiedsgerichtliche Krhéhung von Preisen bei der Lieferung von
elekirischer Arbeit, Gas und Leitungswasser (RGBI 3. 135),
niach den Leilziizen zu dieser Verordnung (Bekanntmachung
des Reichskohlenkommissars vom 19. Juni 1919, R. Anz. Nr. 137)
unter A 1 2b, sowie nach der Verordnung vom 21. Febr. 1920
iiber die schiedsgerichtliche Irhihung von Beforderungs-
preisen der Eisenbahnen, Kleinbahnen (Lokalbahnen usw.),
Straflenbahnen und AnschluBlbahnen (RGBL S. 255) bei der
Bemessung der Strom- und Befdrderungspreise
lediglich die Lage des Elektrizititswerks oder der Straflien-
hahn in Betracht zu ziechen; nach der hier fraglichen Kr-
gianzungsverordnung vom 23. Mirz 1921, die die Aenderung
der VertrigemitdenStadtgemeinden zum Gegen-
stand habe, komme es dagegen auf die Lage des Gesamtunter-
nehmens an.

Diese Griinde schlagen nichi durch. Trolz Zusammen-
lassung der .Konzessions-~, richtiger . Vertragsbestimmun-
gen" fiir Sirafenbahn und Elektrizititswerk in einem und
demselben Rechtsakt und inshesondere irotz gleichmiliger
Regelung der sich fiir eine solche Regelung eignenden Punkite.
wie Kaution, Abgabenpflicht, Heimfallrecht usw., bleiben
Straflenbahn  und  Elektrizititswerk nach Wesensart und
Zweckbestimmung villig verschiedene Betriebe. Awuch sonst
ist ja die Regelung grundverschiedener Gegenstinde in einem
Vertrage, wenn die Vertragsteile tiberall dieselben sind, nichis
Ungewohnliches. Auch rechtlich ist der Vertrag kein einheit-
licher, da die Besiimmungen, soweit sie sich auf das Elekfri-
zitilswerk bezichen, aus dem Wegeeigenium der Stadtgemeinde
entspringen und daher privatrechtlicher Natur sind, wihrend
die Zustimmung der Stadtgemeinde zum Betrieb der Strafien-
bahn gemill § 6 des Kleinbahngesetzes auf ihrer offentlich-
rechtlichen Wegeunterhaltungspflicht beruht und als ein dffent-
lichrechtlicher Akt erscheint. Diese Zustimmung kann im
Fall der Verweigerung durch die Kommunalaufsichtsbehorde
ergiinzt werden. Nur fiir die StraBenbahn, nicht fiir das Elek-
trizititswerk besteht ferner sffentlichrechtliche Betriebspflicht.
(§8 7 und 11 des Kleinbahngesetzes.) — Weiter kommt es nicht
darauf an, daf die Vertragsteile von vornherein damit ge-
rechnet haben, dafi das Elektrizititswerk unter Umstéinden
Fehlhetriige des Strafenbahnbetriebes zu decken haben wiirde.
Ganz abgesehen davon, dafl dabei keinesfalls an Fehlbetrige
in dem heutigen Ausmal gedacht sein kann, handelt es sich bei
Anwendung der Verordnung vom 23. Mirz 1921 nicht darum,
zu ermitteln, was der Parteiwille war, als der Vertrag ge-
schlossen wurde. Vielmehr ist jedem der beiden Betriebe unter
den heutigen, villig veriinderten Verhiiltnissen, nach MaB-
gabe der fiir Elektrizititswerke und Strafienbahnen gesondert
erlassenen Verordnungen, die Lebensfithigkeit und technische
Leistungsfiihigkeit zu sichern. Nicht bestehende Vertrige aus-
zulegen, sondern, unter Ahdinderung des ur-

spriinglichen Vertragsinhalts, neues, zeit-
gemilBes Vertragsrecht zu schaffen, sind die
Schiedsgerichte berufen. Danach kommf, wenn etwa eine
Deckung von Fehlbetriigen der Strallenbahn durch das Elek-
(rizititswerk vor dem Kriege statigefunden haben sollte, dieser
T'atsache fiir die Entscheidung des Schiedsgerichts Bedeutung
nicht wm der urspriinglichen, nicht mehr maligebenden Partei-
absicht willen zu. Nur insoweit ist sie von Belang, als eine
Verbesserung der Lage der Bahnunternehmungen im
Vergleich zu derjenigen, wie sie sich ohne die Wirkung
des Krieges und der Umwiilzung ergeben hiitte, durch die Leit-
siiize zur Ergiinzungsverordnung vom 23. Mérz 1921 ausdriick-
lich ausgeschlossen ist. (11 Zitfer 5 Bktm. v. 7. Okt. 1920.)
Auf eine Verhiitung der das bisherige Mal iibersteigenden Fehl-
belriige aber mull das Schiedsgericht aus dem Grunde Bedacht
nehmen, weil sonst das Ziel der Verordnung nicht erreicht
werden kann. — Auch die Unterscheidun g ist nicht halt-
bar, dall zwar bei der Bemessung der Strom- und Beforde-
rungspreise auf Grund der Verordnungen vom 1. Febr. 1919
und 21. Febr. 1920 nur das Lieferungsunternehmen als solches
in Betracht zu ziehen sei, weil es sich dabei lediglich um dessen
Verhiiltnis zum Abnehmer handele und weil sich die Preise
fiir die Kinzelleistung selbstverstiindlich nach den Unkosten
des Lieferungsunternehmens richten miiliten, daf sich dagegen
die Ergiinzungsverordnung vom 23, Mirz 1921 auf den ,Kon-
zessionsvertrag® zwischen Unternehmer und Stadigemeinde be-
zieche, so dafll hier das gesamte Vertragsverhiltnis beriick-
sichtigt  werden  miisse. Bei allen Verordnungen
kommen vielmehr ,,Abmachungen” oder ,Vereinbarungen®
zwischen Stadtgemeinde und Unternehmer in IFrage; teils
handelt es sich um einen Eingriff in das vertragliche Recht der
Stadtgemeinde, die Tarife mitzubestimmen, teils um die Aende-
rung sonstiger den Betrieben nachteiliger Vertragsbestimmun-
gen. Es ist daher nicht einzusehen, weshalb beispielsweise bei
einer Aenderung des I'ahrplans auf Grund der Erginzungs-
verordnung, die iibrigens, nicht anders wie die Fahrpreis-
erhohung, in erster Linie den Fahrgast, nicht die Stadigemeinde
beriihirt, die Lage des Gesamtunternehmens, bei der Fahr- und
Strompreiserhohung dagegen die des Einzelbetriebes den Aus-
schlag zu geben hitle. Nirgends in den Verordnungen und
Leitsiitzen, in den Gesetzesmaterialien oder Kommentaren
findet sich ein Anhaltspunkt fiir die geforderie unterschied-
liche Auslegung. Vielmehr bestimmen die die Schiedsgerichte
bindenden Leitsiiize zur Elektrizititsverordnung unter A 1 2b
ohne Einschriinkung, dafl bei Preiserhthungen, ,lediglich
das Lieferungsunternehmen als solches zu
beriicksichtigen” sei, (Bekanntmachung des Reichskohlen-
kommissars vom 19. Juni 1919.) Entsprechend schreibt Kauff-
mann in seinen Erlduterungen zur Verordnung vom 21. Febr.
1920%) : ,,Hinzuzufiigen wiire noch, daB die Bahnunternehmun-
genalleinaussichselbst heraus zu beurteilen sind,
dal also, wenn der Unternehmer noch andere besser rentierende
Vermigensstiicke besitzt, der dort zu erwirtschaftende Nutzen
nicht auf das Bahnunternehmen angerechnet werden darf
(eine Frage, die z B.im Verhiltnis zwischen
Elektrizititswerk und StiraBenbahn &fter
brennend werden wird).” Nach diesen Vorgingen
wiirde es der Reichsverkehrsminister nicht unterlassen haben,
in seinen Leifsétzen zur Irginzungsverordnung vom 23. Mirz
1921 darauf hinzuweisen, dall von den Schiedsgerichten bei An-
wendung dieser Verordnung, abweichend von den friiheren
Verordnungen, nicht nur die auf die Straflenbahn, sondern
auch die auf das Elektrizitiitswerk beziiglichen Vereinbarun-
gen dann zu beriicksichtigen seien, wenn iiber beide Betriebe
ein Verirag geschlossen ist. Auch bei den Vorverhandlungen
iiber den Erlal der Erginzungsverordnung ist von einer
solchen Unterscheidung mit keinem Wort die Rede gewesen. —
Aehnlich wie beim Konzern wiirde sich auch hier die unhali-
bare SchluBfolgerung ergeben, dall eine Verbesserung der an
sich keiner Verbesserung bediirftigen Veriragsgrundlage eines

*) . Zeitschrift fiir Kleinhahnen®, April 1920, Heft 4, S. 141.
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Tlekirizitdtswerks nur um der vertraglich mit ihr verbundenen
Strallenbahn willen verlangt werden kinnte. Einem Konzern
ferner, der in der Hauptsache durch gemeinsame Veririge ver-
kniipfte Stralenbahnern und Elektrizitiitswerke betreibt, wiirde
die Moglichkeil der Fortfithrung der Strafenbahnen entzogen,
wenn er zur Deckung ihrer Fehlbetrige die Ueberschiisse der
Elektrizititswerke verwenden miilite, statt Befreiung von den
die Strallenbahnen erdriickenden Vertragslasten erwirken zu
konnen. Kime es auf das Gesamtunternehmen, nicht auf den
Einzelbetrieb an. so miilite schlieflich das Elektrizititewerk
fir die notleidende Straflenbahn nicht nur mit seinen Ueber-
schiissen, sondern, soweit diese allein nicht ausreichen, auch
dadurch eintreten, daf die Strompreise erhdht wiirden. Der
nicht fahrende Stromverbraucher wiirde alsdann im Interesse
des Fahrgastes Licht und Kraft hther bezahlen miissen, als
dies an sich gerechtfertigt wire. Auch dies whre eine sach-
lich nicht haltbare Folge. Sie verstieBe iiberdies gegen den
weiter oben angefiihrten Leitsatz, daB es, so weit es sich um dic
Preishemessung handelt, allein auf die Lage des Lieferungs-
unternehmens ankommt.

Alle diese Erwigungen fithren dahin, daB die drei in Be-
tracht kommenden, fiir Elektrizititswerke und Stralenbahnen
gesondert erlassenen Verordnungen jeden dieser Betriebe
durch Aenderung, sei es auf die Tarife, sei es auf sonstige be-
stimmte Punkte beziiglicher Vereinharungen mit den Stadt-

gemeinden in den Stand setzen wollten, aus eigener Kraft zum
allgemeinen Nutzen die Stiirme der Zeit zu iiberstehen, Mchten
die auf Grund der Ergiinzungsverordnung vom 23. Mirz 1921
wirkenden Schiedsgerichte die ihnen danach obliegende wich-
tige Aufgabe einer zeitgemiaBlen Neugestaltungder
Rechtsbeziehungen zwischen den Stadigemeinden und
den bedringten Strallenbahnen iiberall richtig verstehen und,
entgegen der herkémmlichen, aber vom Gesetzgeber in dem
hier fraglichen Zusammenhang ausdriicklich preis-
gegebenen Auffassung, daB Vertrige zu wahren sind
(..pacta sunt servanda‘), vor entschlossenen Eingriffen in die
bestehenden Vertriige nicht zuriickschrecken. soweit ihre Be-
stimmungen im einzelnen oder in ihrer Gesamtheit und
Wechselbeziechung dem Zweck der Verordnung

zuwiderlaufen. Die Besorgnis, dall dabei die
Straflenbahnen auf Kosten der Stadigemeinden zu
gut gestellt werden konnten, erledigt sich  da-

durch, daB sie ja auch vor dem Kriege nie Dividendenbetriebe
waren. sondern iiber eine durchschnittliche Verzinsung von
4 v. H. des Anlagekapitals nicht hinauskamen, und daf sic
cine Verbesserung ihrer fritheren Lage keinesfalls zu erwarten
haben. TUeberdies sind sie auch nach den neuen Verordnungen
in der Gestaltung ihrer Tarife nicht frei; vielmehr werden die
Beforderungspreise nach wie vor durch die Aufsichtsbehorden
nnd durch die Stadtgemeinden oder, falls eine Einigung mit
diesen micht zustande kommt, durch Schiedsgerichte bestimmt.

Der Preisvorbehalt

Von Oberingenieur Regierungshaumeister Hithner, Berlin

Die unsicheren inner- und aullerpolitischen Verhéltnisse
und die damit verbundene dauernde Abwirtsbewegung des
Markwertes drohen das im letzten Jahre einigermafien wieder in
Ordnung gekommene Geschiiftsleben vollstindig zu verwirren
und wieder auf die Unsicherheit zuriickzuwerfen, die als unmit-
telbare Nachrevolutionserscheinung noch in aller Erinnerung
ist. Der Abschlull eines Geschiiftes zu festen Preisen war da-
mals beinahe unméglich, die endgiiltige Festsetzung des
Preises erfolgte, vielmehr erst bei Liefernug, und beziiglich der
Hihe des Preises war der Kaufer vollig in die Hand des Ver-
kiufers gegeben. Handelte es sich dabei um Rohstoffe oder
Halbfabrikate, die der Kiufer nach Veredelung selbst weiter
verkaufen wollte. so hing er mit dem Preise des Fertigfabri-
kates villig in der Lauft und war dadurch gezwungen, auch
seinem Kiufer gegeniiber von der nach allen Seiten sich fort-
setzenden Preisklausel Gebrauch zu machen. Diese Unsicher-
heit im Geschiiftsleben hat dieses #uferst hemmend und schi-
digend heeinflufit.

s ist zu begreifen. dal einsichtsvolle Kreise, nachdem
sich jetzt wieder Anzeichen bemerkbar machen, die die Riick-
kehr jener ungesunden Zustiinde befiirchten lassen, die darin
ruhende Gefahr erkannt und sich mit allen ihnen zur Verfii-
gung stehenden Mitteln dagegen gewendet haben. So hat jefzt
z. B. die deutsche Baumwollindustrie kiirzlich durch ihre Ge-
samtvertretung im Reichsverband der deutschen Industrie den
Entschlul gefabt, trotz der vsllig uniibersichtlichen Konjunk-
turverhiltnisse von der Einfithrung eines Preisvorbehaltes ab-
zusehen. Leider ist der Vorbehalt, den die Baumwollindustrie
gemacht hat. nimlich dal auch die Lieferanten der Baumwoll-
irdustrie von der Klausel absehen, nicht villig erfiillt.

Vor allem sind aber in der Eisen verarbeitenden Industrie
in den letzten Wochen Geschiifte vielfach nur mit Preisklausel
getiitigf worden. Diese Tatsache berithrt gerade die Eisen-
bahnbetriebe mit ihrem hohen Bedart an Eisenprodukten ganz
bhesonders.

Liegi nun aber iiberhaupt eine Berechtigung zur Wieder-
einfiihrung der Preisklausel vor?

Zur Beantwortung dieser Frage ist es erforderlich, die
Bildung der Preise aus ihren Einzelteilen etwas ndher zu be-
trachten. Im allgemeinen kommen in Frage:

1. Arbeitsléhne,
2. Rohstoffkosten,
3. Betriebskosten,
4. Steuern,
5. Unternehmergewinn.

Was zunichst die Arbeitsléhne anbelangt, so haben
sich die Verhiilinisse seit der letzten Herrschaftsperiode der
Preisklausel im Jahre 1919 doch ganz wesentlich gefestigt.
Wohl in allen Industriezweigen bestehen mit den Arbeitneh-
mern Tarifvertriige, die den Arbeitgeber auf eine bestimmte
Zeit beziiglich der Héhe der zu zahlenden Léhne sichern.
Rechtzeitiger Abschlull neuer Tarife bewirkt, daf eine Liicke
in der Uebersicht iiber die giiltigen Liohne vermieden wird.
An Stelle des Zeitlohnes ist in den meisten Betrieben wieder der
Stiicklohn getreten, der ebenfalls eine feste Grundlage fiir die
Preisvorausherechnung bietet. Aullerdem hat selbst bei Zeit-
lohn die Einzelleistung des Arbeiters, wenn sie wohl auch die
Vorkriegshohe aus bekannten Griinden noch nicht erreicht hat,
wieder eine solche Stabilitiit erlangt, daB fiir einen mit seinem
Betriebe vertrauten Unternehmer die Arbeitslohne Schwierig-
keiten fiir eine Preisberechnung nicht bieten kénnen.

Beziiglich der Rohstoffe ergibt sich bei der Voraus-
bewertung eine gewisse Unsicherheit, wenn der Unternehmer
bei seinem Rohstofflieferanten ebenfalls die Preisklausel an-
erkennen muB. Gerade hierdurch kommt zum Ausdruck, wie
unheilvoll sich ein von einer Stelle ausgesprochener Vorbehalt
auf andere Betriebe iihertrigt, welche grofie Bedeutung einem
allgemeinen Verzicht auf die Klausel beizumessen ist,
und dal jeder Geschiiftsmann das grifite Interesse daran hat,
sich ihrer Wiedereinfithrung mit allen Mitteln zu widersetzen,
d. h. alzo Angebote mit Klausel unberiicksichtigt zu lassen. Es
ist viel richtizer und auch wirtschaftlicher, dal der Unterneh-
mer einem Rohstoffangebot zu einem etwas hoheren, dafiir
aber festen Preis zustimmt, als daB er sich auf ein niedrigeres.
gleitendes Angebot einlift in der stillen Hoffnung, dafl die Um-
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stinde, die die Preiserhéhung bewirken, vielleicht innerhalb
der Lieferzeit nicht eintreten. Er iiberldBt also im ersteren
I"alle das Risiko seinem Lieferanten, der, weil er mit allen Zu-
kunftswahrscheinlichkeiten seines Betriebes am besten ver-
traut ist, diese Gefahr am besten bewerten und gegen eine
kleine Risikoprimie in Gestalt einer Preiserhéhung tragen
kann. Die Gewiihr, daf sich dieser Preisaufschlag in ange-
messenen Grenzen hiilt, ist vor Geschiiftsabschlull viel eher zu
erreichen als hinterher. Daher kein Einkauf von Rohstoffen
mit Preisklauseln! Die bekannte Kohlenklausel des Stahl-
werksverbandes wird noch besonders zu besprechen sein.

Einen weiteren Teil der Herstellungskosten bilden die B e -
triebskosten. Soweit sich diese aus Verzinsung und Til-
gung der I'abrikanlagekosten, allgemeine Geschiiftsunkosten
usw. zusammensetzen, sind diese dem Unternehmer so be-
kannt, dafl er aus ihnen die Berechtigung zur Stellung der
Preisklausel nicht herleiten kann. Die weiterhin hierher ge-
hiorenden Kosten fiir Elektrizitiit, Dampfkraft usw. lassen sich
auf die Kohlenkosten zuriickfithren. Da der Hersteller auf
deren Héhe wohl kaum einen unmittelbaren Einfluf hat, so
wird man hier vielleicht einer Klausel, aber nicht einer unbe-
grenzten, sondern einer begrenzten zustimmen konnen, etwa
in dhnlicher Form, wie der Stahlwerkverband festgesetzt hat,
namlich daB fiir jede Mark, um die sich die Kohlenpreise fiir
1 t erhohen, die Eisenpreise um 350 M. fiir 1000 kg steigen.
Auch diese gleitende Bestimmung ist zwar nicht gerade an-
genehm, sie schafft aber zwischen Kdufer und Verkaufer villig
klare Verhiltnisse.

Endlich belasten den Hersteller noch die Steuern. So-
weit sie bekannt sind, werden sie natiirlich in den Preis einge-
rechnet sein. Nach KaufabschluBl eingefiihrte, neue Steuern,
auf deren Hiohe der Verkiufer ja schlieflich auch keinen Ein-
fluB hat, wird der Kaufer tragen miissen.

Der letzte wesentliche Faktor zur Preisbildung ist der
Unternehmergewinn. DaB dieser natiirlich festbleiben
mub, d. h. daB also der Verkiufer nicht nachtriglich eine Er-
hohung seines Gewinnbetrages vornehmen darf, kann als
selbstverstiindlich angenommen werden. Hiermit sind also die
wesentlichsten, die Preishildung beeinflussenden Umstéinde
aufgefithrt. Sie bleiben noch gleitend beziiglich der Kohlen
und der Steuern.

Daher sollte sich jeder Kédufer, und zwar sowohl in seinem
eigenen Interesse als in dem der Allgemeinheit, zum Grund-
satz machen:

1. Es werden nur fesle Preisangebote angenommen, jeden-
falls ist unbedingt einem hoheren, festen Preis, vor einem nie-
drigen, gleitenden der Vorzug zu geben.

2. Ist nach Liage der Sache z. B. bei langen Lieferzeiten
und Lieferfristen ein festes Angebot nicht zu erreichen, so muf
die Preiserhéhung nach vorher zu vereinbarenden Gesichts-
punkten genau bestimmt werden.

Beispielsweise wurde anfangs 1920 die Lieferung von
Laschenbolzen nach folgender Preisformel vereinbart:

12.X+20.Y+2.Z+ D=P fir 100 kg.

wobei bedeutete:

X den Stahlwerkverbandspreis fiir 100 kg Stabeisen,

Y den Lohnsatz fiir eine Schlosserstunde,

Z den Kohlenpreis fiir 100 kg,

I die allgemeinen Geschéftsunkosten einschlieBlich
Unternehmergewinn = 220,42 M. fiir 100 kg,

P Preis fiir 100 kg Laschenbolzen.

3. Die Zahl der die Preiserhthung bestimmenden Fak-
toren mufl méglichst beschridnkt werden, d.h. der Hersteller
mubB auf Grund der Kenntnisse seiner Betriebsverhiltnisse daz
Risiko der Preiserhthung fiir denjenigen Teil des Wertes des
Kaufgegenstandes iibernehmen, um welchen dieser Wert in-
folge der Veredelung in seinem Betriebe gewachsen ist. Ge-
schieht dies, so wird die Preisklausel sich im allgemeinen auf
die Kohlen- und die Steuererhdhung beschriinken lassen.

4. Alle diejenigen, die einen Einflul darauf auszuiiben in
der Lage sind, sollten darauf hinwirken, dafl die Kohlen- und
die Steuererhéhungen, wenn sie schon nicht zu vermeiden sind,
miglichst lange vorher bekanntgegeben, unter keinen Umstén-
den aber riickwirkend eingefithrt werden. Die jetzt {ibliche
Unsicherheit auf diesem Gebiete beeinfluit das Wirtschafts-
leben ungiinstiger als oft die Erhshung selbst.

Handelt jeder Beteiligte, soweit es in seinen Kriften steht,
nach den vorstehenden Gesichtspunkten, so trigt er mit dazu
bei, die schwere Gefahr zu heseitigen, die das Wirtschaftsleben
durch Wiedereinfiihrung der Preisklausel bedroht.

Die Ursachen des

In der letzten Sitzung der Sozialisierungskommission des
Reichstages crstattete der greise Vorkdmpfer der Eisenbahu-
reform, Wirkl. Geh. Rat Dr. Hermann Kirehhoff einen
Vortrag iiber die Ursachen des Eisenbahndefizits und iiber die
Frage der ,Privatisierung® der Reichsbahnen, dessen wesent-
lichen Inhalt wir im folgenden wiedergeben:

Die Reichsverfassung wollte an die Stelle der Staatsbahnen
die Reichsbahn setzen und sprach von ,Bedingungen“,
nicht ,,Abfindungen®, unter denen dies geschehen sollte. Stait
dessen wurden an die Stelle der Reichshahn unter deren Firma
die alten Staaftsbahnen mit hichst nachteiligen Folgen fiir die
Wirtschaftlichkeit wieder eingesetzt, nachdem die Eisenbahn-
linder als Abfindung nicht nur ihre simtlichen Staatsschulden
(nicht allein ihre Eisenbahnschulden) auf das Reich abge-
wiilzt, sondern dariiber hinaus noch Milliarden zur freien
Verfiigung hbehalten hatten. Auf diese Weise wurde nicht
allein die bei den Staatsbahnen schon einsetzende Defizit-
misere durch reichsseitige Riickerstatiung der bereits entstan-
denen Defizite fiir die Eisenbahnliéinder unschédlich gemacht,
sondern die Finanzminister der Eisenbahnlinder, denen die
Steuerquellen abgeschnitten waren, bestanden, um die Last der
EKisenbahnfehlbetriige so schnell wie méglich los zu werden,
nunmehr ihrerseits darauf, daf ihre Eisenbahnen, die nach
der Reichsverfassung erst zum 1. April 1921 auf das Reich
iibergehen sollten, ihnen schon am 1. April 1920 abgenommen
wiirden.

Eisenbahndefizits.

Nun waren sie finanziell nicht nur bereinigt und gegen
weitere Defizite gedeckt, sondern sie vermehrten weiter kurz vor
dem Stichtage — dem 1., April 1920 — ihr an sich schon den
Bedarf iibersteigendes Personal namhaft — man spricht von
100 000 Kdpfen. Der aus dem Staatsvertrag entstandene Wirr-
warr hatte aber noch weitere verhiingnisvolle, bisher in der
Oeffentlichkeit nicht besprochene Folgen: die Eisenbahnlin-
der — los und ledig aller Bauverpflichtungen — holten aus
ihren alten Bauprogrammen alle nur erdenklichen Baupro-
jekte hervor, fiir die jetzt nicht sie, sondern das Reich die
Mittel zu beschaffen hat. Um einen Begriff davon zu bhekom-
men, was an Bauprojekien schon jetzt zu Beginn der Reichs-
bahnverwaltung auf diese als Verméchtnis der Eisenbahnlin-
der iibergegangen ist, nehme man einmal Anlage XIX der
Drucksache des Reichtags ,Ergdnzung zum Entwurf des
Haushalts des Reichsverkehrsministeriums fiir 1921 zur
Hand.

Man lese und staune, obwohl nur einzelne Positionen aus
diesen 1447 Bauprojekten des Jahres 1921 herausgegriffen
werden: Als Forderung in Verfolg friiherer bayerischer Lan-
deshewilligungen unter Titel 882 Neubau von vier Bahnhifen,
insgesamt rund 236 Mill. M. Rate pro 1921 70 Mill. M., fiir
Lokalbahnen (die doch das Reich nichts angehen) Objekte von
25, 31, 36 und 85 Mill. M. Elektrisierung der Garmischer
und Holzkirchener Liniengruppen, insgesamt rund 353 Mill. M.,
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pro 1921 Rate 50 Mill. M. Elektrisierung der Strecke
Miinchen—Regensburg rund 297 Mill. M, pro 1921 Rate 40
Mill. M., fiir Herstellung von si#ichsischen Nebenbahnen Ob-
jekle von 30, 440, 60 Mill. M., viergleisiger Ausbau vorhan-
dener siichsischer Strecken, Objekte von 54, 90 Mill. M., Erwei-
terung des Bahnhofs Floha 80 Mill. M., Bahnhof Zwickau
150 Mill. M., Plauen 70 Mill. M., Umbau des Bahnhofs Stutt-
gart 290 Mill. M., pro 1921 Rate 60 Mill. M. Alle diese Bau-
projekte, sonstigen Erginzungen und Vermigensverbesserun-
gen mit einem Gesamtaufwand von etwa 8 Milliarden, die
nach kaufménnischen Grundsitzen auf Anleihe zu verrechnen
wiiren, belasten bei der Reichsbahn den Haushalt und fiithren
dann zu solch unerhért hohen Defiziten,

Die Erhthung der Bautétigkeit ist gewill eine gute Sache:
hier liegt es aber so, dal die Eisenbahnlinder fiir alle nur
erdenkbaren friitheren und neueren Bauprojekte sich vom Reich
die Geldmittel zur Verfiigung stellen lassen. Da sie aber im
Staatsvertrag weitgehende Vorbehalte hinsichtlich ihrer
Selbstindigkeit in der Betriebs- und Bauverwaltung gemacht
haben, so miissen daraus unhaltbare Zustinde erwachsen.
Diese jeder Wirtschaftlichkeit, Sparsamkeit und Einfachheit
Hohn sprechenden Zustidnde sind das genaue Gegenteil, dessen,
was in der Reichverfassung mit der Reichsbahn erstrebt ist.

Der Staatsvertrag sieht jeder verniinftigen Neuordnung im
Wege. Das erste, was also zu geschehen hat, ist die Be-
seitung der aus dem Staatsvertrag entstandenen heillosen Ver-
wirrungen. Nicht der Achtstundentag, nicht die Preis- und
Lohnerhthungen allein konnten die chaotische Defizitwirt-
schaft bei der Reichsbahn herbeifiihren, sondern der eigentliche
Sitz des Eisenbahnelends liegt in dieser Sabotage der Reichs-
verfassung hinsichtlich ihrer Bestimmungen iiber das Eisen-
bahnwesen. Wird letzteres im Sinne des Art. 92 der Reichs-
verfassung kaufménnisch verwaltet, so wird es wieder prospe-
rieren, aber auch nur dann!

Die FEisenbahnldnder werden ihre geseizlich verbriefien
Errungenschaften nicht wieder preisgeben wollen. Aber im
Zusammenhang mit der jetzt einzubringenden Reichsbahn-
finanzgeseizvorlage miissen wenigstens die schlimmsten Fol-
gen des Staatsvertrages von der Reichshahn abgewendet wer-
den. Insbesondere darf die Reichsbahn nur mit einem Zinsen-
und Tilgungsdienst in Héhe der wirklichen Eisenbahnkapital-
schuld der Staatsbahnen belastet werden. Der Mehrbedart
mull aus allgemeinen Reichsfonds gedeckt werden. Betrieb
und Bau miissen scharf getrennt werden. Das unbedingt
nitige Mal von zeniraler Leitung mull unier Besgeitigung der
Zweigstellen des Reichsverkehrsministeriums von diesem
direkt und selbstindig ausgeiibt werden. Der Partikularismus
des Staatsvertrages mufl bei den Verhandlungen iiber das
Reichsbahnfinanzgesetz griindlich wieder beseitigt werden.
Dies ist moglich durch Einfiihrung der privatwirt-
schaftlichen Grundséitze in der Eisenbahn-
verwaliung FEin nach kaufménnischen Grundsiitzen ge-
fiihrte Verwaltung vermag ganz anders als die jetzige starr
bureaukratische sich den Bediirfnissen der Zeit anzuschmie-
gen, Gehiilter, Lohne, Tarife zu regulieren und die ganze Fi-
nanzgebarung unter Einfiihrung von Reserve-, Erneuerungs-
Ausgleichs- und Baufonds nach rationellen Grundsiitzen zu
fithren. Da die Reichshahn nach Art. 92 der Verfassung ein
selbstiindiges wirtschaftliches Unternehmen sein soll, das seine
cigenen Ausgaben aus seinen eigenen Einnahmen ohne In-
anspruchnahme von Reichsfonds zu besireiten hat, so wird
ein solches Unternehmen auch seine eigenen Anleihen aufneh-
men und verwenden miissen.

Weitere groBe Aufgaben stehen der neuen, kaufminnisch
zu fithrenden Eisenbahnverwaltung noch bevor: Zunichst die
griindliche Siebung des Personals von oben bis unten. Ele-
mente, die in diese neue Welt nicht hineinpassen, miissen aus-
scheiden. Man mag ihnen zur Schonung noch fiir einige
Jahre das volle Gehalt lassen, aber wichtiger als alles andere

ist die Homogenitit der gesamten Verwaltung. Das Personal
wird nach kaufménnischen Grundsitzen gut bezahlt werden
miissen, dementsprechend werden von ihm aber auch erhthte
Leistungen beansprucht werden. Auller Arbeitern ohne jede
Vorbildung wird es nur noch Eisenhahnangestellte in Be-
amteneigenschaft geben. Ueberzihliges Betriebspersonal muf}
moglicht im Bau beschéftigt werden,

Alle von der Reichsbahn zu Unrecht getragenen Be-
lastungen miissen von ihrem Haushalte auf die Reichskasse
iibernommen werden. Hierher gehort in erster Linie die Be-
seitigung der Schiden, die die Eisenbahnen im Kriege erlitten
haben; dieses , Kriegsretablissement* kostet jihrlich viele Mil-
liarden. Ebenso diirfen die Zinsen, die aus der Ueberkapitali-
sierung der Eisenbahnen bei der Uebernahme durch das Reich
erwachsen, den Eisenbahnhaushalt kiinftig nicht mehr be-
lasten. Die Substanzvermehrungen und Neuanlagen miissen
nach kaufminnischen Grundsiitzen auf Anleihe genommen
werden. Geschieht all dies, so wird sich der Jahresabschluly
der Reichsbahnen allein hierdurch um rund zehn Milliarden
verbessern.

‘Weiter kann der jetzige Transporiluxus auf keinen
Fall bestehen bleiben. Vier Wagenklassen sind ein reiner
Hohn auf unsere Zeit, ebenso Hunderte von Schienen-, Loko-
motiven- und Wagentyps. Wir miissen da dem praktischen
Amerikaner folgen, der nur wenige Typs hat, diese wie ein
Uhrwerk mechanisch zusammenstellt und Reparaturen mig-
lichst vermeidet. Gerade im Eisenbahn- und Werkstiitten-
betrieb wird die kaufménnische Verwaltung eine reiche Ti-
tigkeit entfalten kinnen.

Es kann kein Zweifel dariiber bestehen, dafl die Reichs-
eisenbahn bei richtiger Organisation auf Grund des Art. 92 der
Reichsverfassung nach vorheriger Beseitigung der nachteili-
gen Folgen des Staatsvertrages und vorheriger Richtigstellung
der Bilanz statt eine Zuschullverwaltung wieder eine Ueher-
schuliverwaltung werden wird.

Der Gedanke, die Reichsbahn zu verkaufen oder zu ver-
pachten, ist ungeheuerlich und gar nicht diskutabel. Was
die kaufménnisch gefiihrte Privatverwaltung zur Hebung der
Wirtschaftlichkeit erreichen kann, vermag die kaufmé#nnisch
gefiihrte Reichsverwaltung mindestens ebensogut zu verwirk-
lichen.

Nachdem dies Krgebnis gefunden ist, trilt die weit schwie-
rigere Frage an uns heran: wie lillt sich die vorentwickelte
grofie Verkehrsreform verwirklichen? Ohne den jetzt mit der
Durchfithrung hetrauten Reichs- und Staatsorganen nahe-
{reten zu wollen, kann man nach den hisherigen Erfahrungen
doch die Besorgnis nicht unterdriicken, daf} die grofie Verkehrs-
reform im Sinne und Geiste des Art. 92 der Verfassung durch
biirokratisch-partikularistische Einfliisse wieder verkiimmert.
Mibgen die regierungsseitigz eingesetzten Ausschiisse ruhig
weiter arbeiten, sie sollen nicht gestort werden. Aber die Lo-
sung der Aufgabe kann keinen grofien Aufschub mehr ver-
tragen. Darin mul man dem Reichsverband der deutschen In-
dustrie recht geben. Die Frage der groBen Verkehrsreform
will jetzt — wenn wir nicht wieder, wie hei dem Staatsver-
trag, vor einer vollendeten Tatsache stehen wollen — unab-
hiingig von den amtlichen Stellen durch eine freie Vereinigung
dazu berufener Minner des Wirtschaftslebens energisch in die
Hand genommen und selbstindig bearbeitet sein.

Es ergeht deshalb an alle, die es angeht, hiermit der Auf-
ruf, sich auf die hier entwickelten Richtlinien fiir die Durch-
fithrung der groflen Verkehrsreform zu vereinigen und sich
dafiir auszusprechen, dall Delegierte der deutschen GroBindu-
strie und Finanzwelt im Verein mit Arbeitnehmervertretern zu
einem Exekutivkomitee sobald als miglich zusammentreten,
um selbstindig Vorschlige fiir die groBe Verkehrsreform aus-
zuarbeiten, die der Reichsregierung vorgelegt, gegebenenfalls
aber auch durch Reichstagsabgeordnete beim Reichstag als
Gesetzentwurf eingebracht werden kann.
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Die Griindungsversammlung der American Electric Railway Association.

Die kiirzlich gegriindete Vereinigung der Stralenbahnen
und elektrisch betriebenen Vollbahnen in den Vereinigten Staa-
ten von Amerika, die American Illectric Railway Asso-
ciation, hatte ihre Mitglieder fiir die Zeit vom 3.—6. Oktober
d. J. zu einer Hauptversammlung nach Ailantic City einbe-
rufen, deren Verlauf einen bheachienswerten Ueberblick iiher
die augenblickliche Lage dieser Unfernchmungen hot. Die Dar-
legungen der einzelnen Vortragenden waren ein vollgiiltiger
Beweis dafiir, dafl wirtschaltliche Nite augenblicklich zu
einem Uebel geworden sind, unier dem mit wenigen Ausnalimen
fast alle staatlichen oder wirtschafilichen Gebilde der ganzen
Welt zu leiden haben.

Welche iiberragende Bedeulung innerhalb des so sehr ver-
wickelten volkswirischaftlichen Geiriebes in einem grofien In-
dusirieziaate den Ifisenbahnen und Stralenbahnen zukommt,
zeigte ein Schreiben desg Staalssekretirs Herbert Hoover,
der wihrend und nach dem Kriege als amerikanischer Kohlen-
und Nahrungsmitteldiktator Welibedeulung  erlangl hai.
Dieses an die Hauptversammlung gerichiete Schreiben wurde
beim Beginn verlesen und lautete nach dem Berichie einer
Sonderausgabe des ,Lleciric Railway Journal® in seinen wich-
tigsten Stellen wie folgt:

JEines der augenfillligsten Irgebnisse der gegenwiirtig
stattfindenden Konferenz iiber die Arbeitslosigkeit ist die Fesi-
stellung  der Tatsache, wie sehr unsere verschiedenen Indu-
strien voneinander abhiingig sind. Ihre Industrie bildet dabei
keine Ausnahme, sic ist im Gegenieil eines der besten Beispiele
dafiir.

~Wenn ich von lhrer Industrie’ spreche, so habe ich da-
bei das stidtische und zwischenstidtische Transporigeschifi
im Auge. Denn ich darf voraussetzen, dall Sie, abgesehen von
dem matiirlichen Wunsch, lhre verniinftigen Kapitalanlagen
in den Kisenbahnen zu schiitzen, Thre Verantwortung aner-
kennen, der Gemeinde oder Staatsgemeinschaft die Transporie
durchzufithren, die fiir deren Eniwicklung und Erfolg nofwen-
dig sind, ohne Riicksicht darauf, welche iechnischen Mittel
Ihnen am niitzlichsten fiir die Erreichung dieses Zieles er-
scheinen.”

»Wenn aber auch die Noiwendigkeit Threr Verdiensie an-
erkannt ist, so weil} ich, daB Sie sich in einer gefiihrdeten Lage
befinden. Diese ist zumindest teilweise aus einem Mangel der
Erkenninis hervorgegangen, die sowohl aufl seiten des
Publikums wie auf Threr eigenen bheziiglich des inneren
Zusammenhangs zwischen Threm Gewerbe und den iibrigen
Industrien der Gemeinden und des Staates besteht. Einige
Tatsachen, die darauf hindeuten, sind geradezu verbliiffend
und durchaus schliissig:

Sie verireten ein festgelegies Kapital von angeblich etwa
6 Milliarden Dollar, auf dem ein grofBier Teil der industriellen
und sonstigen geschiftlichen Kredite beruht. Sie beschifti-
gen zu normalen Zeiten etwa 300 000 Mann. — Sie verbrauchen
jihrlich mehr als 16 Mill. t Kohlen, — Sie erzielen einen
Bruttogewinn, der fiir 1920 auf beiliufig 955 Mill. Dollar ge-
schiitzt wird, und von dem rd. 6 v. H.. also rd. 60 Mill. Dollar
in Form von Steuern an die Gemeinden zuriickflieff, neben
der Unterhaltung des StraBenpflasters, die Sie zum griften
Teil iibernommen haben. — Sie zahlen mehr als 300 Mill
Dollar an Léhnen aus, die zum gribten Teil zum Einkauf von
Iirzeugnissen anderer Industrien dienen. — Sie kaufen unmit-
telbar Befriebsmaterial im Betrage von weiteren 300 Mill.
Dollar. — Sie kaufen weiter in normalen Zeiten fiir nochmals
200 Mill. Dollar neue Befriebseinrichtungen, Ersatzteile usw.
— Sie befordern jihrlich 12—15 Milliarden Fahrgiiste,
zwilfmal so viel als die Dampfhahnen.®

.Die einfache Aufziihlung dieser Ziffern zeigt die enge
Beziehung Thres Gewerbes zu anderen Indusfrien und seine
RBedeutung fiir die Nation. Aber auch ein anderer Umstand

spricht fiir Sie, der nicht tibersehen werden darf; das ist die
Wohnungsfrage — die vernunftgemiifie Regelung des Ge-
meindelebens. Wie Sie, die Sie ihr Gewerbe hochgebracht
haben, feststellen konnen, ist der einzige Faktor, der eine ge-
sundheitsgemiBe Erweiterung der Wohnbezirke aullerhalb des
Bereiches zusammengedriingter Geschiiftsviertel moglich macht,
eine zweckmiiBige Befirderungsmiglichkeit.”

.Ich erwiithne all diese Tatsachen, die doch zum griblen
"T'eil Selbstverstiindlichkeit fiir Sie sind, zu dem Zwecke, die enge
Wechselbeziehung Thres Gewerbes mit dem industriellen Leben
jeder Gemeinschaft zu betonen. Die Oeffentlichkeit mufl
nicht nur Ihre Dienste in Beziehung zu den anderen Gewerben
und Geschiiftszweigen anerkennen, sondern Sie auch als ein
Gewerbe und einen Geschiifisbetrieh anerkennen, der den wirt-
schaftlichen Geseizen unterliegl, unter denen die andern In-
dusirien und Geschiifiszweige betrieben werden. Zweifellos
hat die Einreihung Ihres Gewerbes in die Stufe der dem offent-
lichen Wohl dienenden eine Regelung der Tarife mit sich ge-
hracht, die an Stelle des freien Weithewerbs treten sollte; aber
dieser ist im wesentlichen, in der Theorie wenigstens, gar nicht
vorhanden, und eine kluge Regelung kann ohnehin an der Nof-
wendigkeit eines angemessenen Gewinnes fiir das taisichlich
investierte Kapital nichf vorbeigehen, wenn diese Dienstleistun-
gen weiter ausgedehnt und zufriedensiellend in Gang gehal-
ten werden sollen.”

.Eg¢ kann deshalb nichi fraglich sein, dal angesichls der
steigenden Preise und Téhne bei gleichzeitiger Festlegung der
innahmen sowohl die Einkiinfie, wie die Dienstleistungen
Ihrer Beiriebe in den verflossenen sechs Jahren schwer ge-
litten haben. Sinkende Preise und Liéhne werden diese Lage
aber wieder verhessern. Dariiber hinaus ist indes ein besseres
Verstiindnis fiir die enge Wechselbeziehung dieser 1'akforen
und Threr Bedeutung fiir die Gemeinschaft, fiir die Indusirie
und den Arbeitsmarkt von griobter Wichtigkeif, wenn wir eine
wirtschaftliche Stetigkeit wiedererlangen und Thre Dienste
weiter entwickelt sehen wollen. Ich kenne nur einen einzigen
Weg, um diese Fragen einem vollen Verstindnis enigegenzu-
fithren: ununterbrochene Belehrung der Oeffentlichkeit iiber
diese grundlegenden Tatsachen. Herbert Hoover.®

Nach der mit siarkem Beifall aufgenommenen Verlesung
dieses Briefes berichtele der Priisident, Philipp H. Gads-
d en, iiber dic Mafinahmen, die seitens des Verbandes fiir den
Wiederaufbau eines normalen Geschiiftsbetriebes getroffen wor-
den waren. Einbesonderer Wiederaufbauausschufl hat in der
jiingsten Vergangenheit die Verhiiltnisse aller verbiindeten
und nahestehenden Verbiinde griindlich untersucht, und der
Prisident stellte fest, dafl die Haupischwiiche der Organisa-
tion darin gefunden worden sei, dalh der Verband tatsiichlich
nicht von seinem dafiir eingeseizten Vorstand, sondern von den
unteren Organen prakiisch geleitet werde. Er schligt vor,
den ecingerissenen Brauch gelegentlich besonders zusammen-
berufener Sitzungen dahin zu wandeln, daB der Vorstand des
Verbandes monatlich einmal regelmifiig zusammentritt.

Die weiter zur Verhandlung stehenden Punkte betrafen
zuniichst die Frage, ob Vertreter von elektrischen Strafien-
bahnen, die sich in Gemeindebesitz befinden, als Mitglieder
wiithlbar seien, ferner ob auch andere elekirische Beforde-
rungsunternehmungen, wie schienenlose Bahnen und Autobus-
Unternehmungen, aufzunehmen seien.

Der wesentlichsie Teil des Berichtes behandelt aber die
Tariffrage Ueber zehn Jahre lang waren die elektrischen
Bahnen an einen feststehenden 5-Cent-Tarif gebunden. Dieser
Satz hatte sich zu einer, wie der Vortragende sagte, ,.lixen
Tdee des Publikums entwickelt. Das ist endlich anders ge-
worden: aber die zweite .fixe Idee”, dall eine einmal gebaute
Stralenbahn nie wieder aufhiren konne, in Betrieb zu blei-
ben, scheint schwerer zu bekimpfen. Allerdings hat das
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Publikum eingesehen, dafl zum Beispiel ein Textilwerk, eine
Metallwaren- oder eine Schuhfabrik geschlossen werden kin-
nen, wenn sie mit Verlust arbeiten, aber in geheimnisvoller
Weise hat sich beim Publikum der Gedanke festgeselzt, daf}
eine Straflenbahn unabhingig von den Wirtschaftsgesetzen
betrieben werden kionne. Die Stadt Des Moines mit 126 000
Einwohnern hat als erste diese Ansicht durchbrochen und ist
iiber einen Monat lang ohne Straflenbahubetrieb geblieben,
tibrigens mit geradezu verhidngnisvollen Folgen fiir das Wirt-
schaftsleben der Stadt. Der Verband hat ein Vorstandsmit-
glied zur Feststellung der Verhilinisse dorthin gesandt und
mit den Erfahrungen eine intensive Propaganda getrieben.
Bevor an eine Herabsetzung der Tarife gedacht werden kionne,
miisse jedenfalls eine rege Mitarbeit des Publikums an der
Zuriickfiihrung der Lohne und sonstigen Unkosten fiir jeden
Transportbetrieb erwirkt werden.

Aus dem Bericht des Kassierers geht hervor, dall der Ver-
band mit einem Etat von rd. 240 000 Dollar fiir sich selbst und
seine Unterorgane gearbeitet hat, daf er ein Haupthiiro in
Washington unterhilt und 39 Angestellte heschiftigt.

Der Verband hat auflerdem eine Ingenieur-Vereinigung ge-
griindef, die unter der Leitung des , American Engineering
Standards Comittee”, hauptsiichlich auf eine nationale Typi-
sierung hinarbeitet und mit den gleichgerichteten Besirebungen
verwandter Industrien Fiihlung aufrechterhilt.

Die Aussprache bezog sich im wesentlichen auf die Um-
organisierung des Verbandes, fiir den eine neue Bundesver-
fassung vorgelegt wurde. Der Hauptpunkt dabei, die Aufnahme
von Verkehrsunternehmungen ohne Schienenanlagen (Auto-
buslinien usw.) wurde wesentlich unierstiiizt durch die Tai-
sache, dafl bereits eine groBe Zahl von Bahngesellschaften
Zubringerlinien mit solchen Verkehrslinien selbst unterhalten.
Dagegen schien das merkwiirdige Argument zu sprechen, dal
der Verband das Vertrauen des Publikums verlieren kinne,
wenn diesem durch einen derartigen Beschlufl die Ansicht hei-
aebracht wiirde, dafi die Gesellschaft selber kein Verirauen in
die Zukunflt des Schienenverkehrs setzten und ihn zugunsten
des Autobus aufgeben wollten. TFiir diesen Gesichispunki
wurde w. a. der Prospekt einer Autobusfabrik geltend gemacht.
der die elekfrischen Bahnen in die Vergangenheit verweist.
Diese Ansicht drang deshalb auch durch, und die Aufnahme
der fraglichen Mitglieder wurde abgelehnt.

An der Hand eines Berichtes iiber die Bahnsysteme im De-
partement Seine (Frankreich) wurde der Vor- oder Nachieil
der Zuriickfithrung staatlicher Verkehrsmittel in Privatbesitz
und privater Frachtkontrakie gegeniiber Staatstarifen er-
ortert. Der Versuch, der im Departement Seine nach dieser
Richtung hin gemacht worden ist, hat nach dem Bericht bisher
keine materiellen Vorteile gezeitigt.

Die Sitzung des zweiten Tages beschiiftigte sich haupt-
siichlich mit den Beziehungen der Vereinigungsmii-
glieder zum Postdienst der Vereinigten Staaten.
Die  stafistischen  Erhebungen  der Vereinigung  er-
gaben, dafl die Durchschnittskosten fiir den Postbetrieb auf den
Linien der Gesellschaft einschliesslich der angemessenen Ver-
zinsung des Kapitals theoretisch 7.66 Mill. Dollar je lau-
fende Full Wagenlinge im Jahr betragen. Die Be-
zahlung seitens der Post miisse jedoch mindestens das
Doppelte erbringen. Die Aufforderung an die Bahn-
gesellschaften, zu den Kosten eines Feldzugs nach dieser
Richtung hin beizutragen, und zwar in Hohe von 4 v. H. ihrer
vom Staat vereinnahmten Gebiihren. hat nach dem Bericht
keine ithermiBig bereitwillige Aufnahme gefunden, immerhin
doch eine ausreichende, um die Weiterarbeit zu ermdglichen
und eine Erhthung der Tarife durchzudriicken.

Weiter wurde die Propaganda der Vereinigung einer ein-
gehenden Besprechung unterzogen. Die dafiir geschaffene
Sonderabteilung, die seit 1. Januar 1921 wirkt, hat die Aul-
gabe, den Bahngesellschaften bei ihren Werbemalnahmen be-
ratend zur Seite zu stehen, Reden im Interesse der Bahngesell-

schaften, die Mitglieder vor Handelskammern, Klubs usw. hal-
ten sollen, sowie Prospekte fiir die Ausgabe von Aktien und
Obligationen vorzubereiten, die Presse mit Nachrichten zu ver-
sehen, Redner anzustellen und die Filmgesellschaften mit ge-
cigneten Filmen zu versorgen. Der Jahresiag, an dem vor
33 Jahren die erste elektrische Bahn in Amerika in Gang ge-
setzt wurde, der 4. Mai, ist als ein besonderes Fest auf breiter
Basis gefeiert worden. Die Propagandaabteilung soll beauf-
tragt werden, die wirtschaftlichen Note des Gewerbes zur
Kenntnis breitester Massen zu bringen.

Der Rest des Tages galt neben den Berichten einiger Fa-
brikanten rollenden Materials usw. sowie der Verlesung
eines kurzen Berichtes iiber die Lage der schienen-
losen Verkehrsmittel einer eingehenden Darstellung der
Elekirolyse. Erst im Jahre 1917 Lkonnte ein beson-
deres Untersuchungskomitee seine durch den Krieg be-
hinderien Priifungen =zu einem gewissen Abschluff brin-
gen. Fs stellt fest, dal bei den verschiedenen Bahnunter-
nehmungen eine groBe Meinungsverschiedenheit heziiglich der
Methoden besteht, durch die den Nachteilen elektrischer Sts-
rungen begegnet werden kann, Die Untersuchungen des Ko-
milees haben sich vorzugsweise mit der Frage der Elektrolyse
bei Rohrenverbindungen befalit, weil die Wirksamkeit der Roh-
rendrainage wesentlich von der Gefahr der Elektrolyse he-
droht wird. Um zu einem Ergebnis zu gelangen, wurde an
mehreren Orten das Vorhandensein von Réhrenverbindungs-
slellen mit hesonderer Widerstandsfihigkeit gegen elekiro-
Ivtische Finfliisse festgestellt, und =solche Stellen durch Ausgra-
bung fiir griindliche Untersuchungen freigelegt. Teberdies
wurden photographische Aufnahmen von solchen Stellen ge-
machf. Das Ergebnis der Unfersuchungen lautet dahin, dal
solche Verbindungsstiicke nicht angelressen werden, wo beide
Teile der verbundenen Rihre negativ oder fiir die umgebende
Erde neutral sind. Ohne zu abschliefenden Frgebnissen zn
kommen, hat das Komitee die Ansicht gedulert, daB die Ge-
fahr einer elekirolytischen Zersiérung von Rohrenverbindun-
gen iiberschiitzt worden ist und keine ernsilichen Bedenken
fiir die Rohrendrainage darstellt.

Der Bericht wird zurzeit gedruckt und soll demniichst zur
Verdffentlichung gelangen. Jedoch wird die Arbeit damit nicht
ahgeschlossen, sondern es sollen weiter brauchbare Mittel zur
Nachmessung der elekirischen Stréome gesucht werden. die die
Oberfliche von Réhrenleitungen usw. ireffen, ferner Mittel zur
Bestimmung der Polaritit von Bauanlagen und der sie um-
gebenden Erde. damit galvanische Wirkungen beseitigt wer-
den konnen. SchlieBlich soll die Wirkung von vagabundieren-
den elektrischen Strémen aus den Schienen auf Untergrund-
baulichkeiten ermittelt und es sollen Isoliermaterialien zum
Schutz gegen solche Strome gepriift werden.

Der dritte und letzte Tag der Versammlung gehorte den
sozusagen politischen Beziehungen des Ver-
bandes. Hierher =zihlte =z B. ein von  seiten
des  Arbeilsamtes zur Enischeidung gebrachter TFall,
in dem die elekfrischen Bahngesellschafien wvor der Be-
schuldigung standen, dall sie sich nicht als ein Teil in
das allgemeine Bahnverkehrssvstem einordnen wollten. ferner
z. B. die Ermichtigung. eine besondere Roosevelt-Gediichinis-
miinze von %, 2 und 2% Cent fiir den Strafienbahnverkehr
prigen zu diirfen. und schlieflich Streitigkeiten iiber die Be-
folgung des sog. .,/ Transvortation-Act* von 1920 und friiherer
Gresetze durch einzelne Gesellschaften. Tn der Frage der Ein-
ordnung der Strafienbahnen in das allgemeine Verkehrssystem
haben die Bahnen einen Kompetenzkonflikt erhoben und fesi-
gestellt, dall das Arbeitsamt sie als ein besonderes Verkehrs-
neiz, das den allgemeinen Bestimmungen iiber das Bahnwesen
nicht unterworfen ist. anerkannte. Die Miinzfrage ist noch
unentschieden. wird aber von zahlreichen Banken nach dem
Berichte unferstiitzt. In den verschiedenen zur Sprache ge-
hrachien Gerichtsurteilen kommt fast durchweg der gleiche
Standpunkt zum Ausdruck, den das Arbeitsamt eingenom-
men hal, 4. h., daB die elekirischen StraBenbahnen nicht oder
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nur bedingt den fiir Eisenbahnen giiltigen allgemeinen Ver-
kehrshestimmungen unterliegen.

Weiter war diese Tagung der Erérterung der Finanzlage
und der allgemeinen Regeln fiir die Festsetzung der Rentabi-
litht elektrischer Bahnen gewidmet. Fiir eine rein
kaufmiinnische Bewertung der sich dabei ergebenden Fragen trat
der Gesichtspunkt in den Vordergrund, dafl Unternehmungen von
offentlichem Interesse nicht nur nach den wirtschaftlichen Ge-
setzen von Angebot und Nachfrage, Kapital und Ertrag, son-
dern auch unter dem Einflul des 6ffentlichen Interesses ge-
leitet werden miissen, infolgedessen Begrenzungen in bezug
auf ihre Tarife unterliegen. Das Komitee wendet sich begreif-
licherweise gegen den daraus gezogenen Schlull, dall der letzt-
genannte Gesichtspunkt die iibrigen, kaufménnischen, aus-
schalten diirfe, und es formuliert seinen Standpunkt dahin,
daB durch die zugestandene ,,angemessene Verzinsung" zumin-
dest ein solcher Gewinn gemeint sein miisse, daf er das Kapital
zur Anlage neuer Gelder in solchen Verkehrsunternehmungen
ermulige, daf er daher je nach dem Schwanken des Finanz-
marktes bemessen sein und in verhéltnismiBig kurzen Zeit-
riumen einer Revision unterzogen werden miisse.

Schlieflich empfiehlt das Komitee griofiere Beachtung der
Sonderverhiltnisse, die bei den einzelnen Gesellschaften vor-
liegen und eine allzu grofie Typisierung bei ihrer Beurteilung
verbieten. Fiir die Ueberpriifung der einzelnen Unternehmun-
gen seien jedoch Typen der Verkehrseinrichtungen wesentlich,
fiir die deshalb hesondere Listen aufgestelli werden. Diese
Listen beziehen sich auf folgende typisierten Betriebsteile:
Fahrzeuge, Gestiinge wund Drahtanlagen, Wagenausstattun-
gen, Betriebsgebiiude (nach kubischem Inhalt bemessen),
Briicken und Unterfiihrungen, Pflasterungen und Untergrund-
anlagen. Als besonderes Beispiel fiir die Durchfithrung dieser
Vereinheitlichung wird auf die Connecticut Company verwie-
sen. Das Komitee empfiehlt, dal die verschiedenen ange-
gchlossenen Gesellschaften sich iiber eine kiinftige Typisierung
vach gleicher Richtung hin verstindigen.

Endlich beschiifiigte sich die Tagung eingehend mit der
Frage der Ein - Mann - Wagen. Im August 1921
waren 5500 elekirische Wagen in den Vereinigten Staaten

in Betrieb, die von einem Mann bedient werden konnten;
davon waren 4300 Standard-Wagen und 1200 umgebaute
vormalige Wagen fiir zwei Betriebsbeamte. Der Wert dieser
Wagen belief sich auf insgesamt 50 Mill. Dollar. Auf eine
Umirage an 122 Stellen liefen durchweg zufriedenstellende
Antworten in bezug auf die Aufnahme und die Dienstleistung
dieser Ein-Mann-Wagen ein. Nur an zwei Stellen war von
dritter Seite bisher eine Beschwerde gegen dieses System er-
hoben worden. Eingehende Berichterstattung zeigt, dafl die
Wagen mit einem Mann Bedienung nach jeder Richiung hin,
also auch in bezug auf die Wagenfiihrer selbst, ebenso wie
auf das Publikum, sich bewihrt haben, daB die Unfille, berech-
net auf 10 000 Fahrtmeilen, sich um 31,7 v. H., berechnet auf
100 000 Fahrgiste um 9,6 v. H., und berechnet auf die Hohe
der dadurch entstandenen Unkosten sich um 8,03 v. H. gegen-
iiber den Wagen mit zwei Mann vermindert haben. Die Stidte
gcheinen dies auch eingesehen zu haben, denn die Stadt
Detroit z. B., die im Jahre 1916 den Verkehr von Ein-Mann-
Wagen verboten hatte, hat nach Anlegen eigener stidtischer
Bahnlinien dieses Verbot aufgehoben und selbst 200 Ein-Mann-
Wagen bestellt.

Die Ersparnis, die dadurch erzielt wird, und der Vorteil,
daB die Fahrgiiste nur unter Aufsicht des Wagenfiihrers ein-
und aussteigen koénnen, ist offenkundig und von verschiedenen
Mitgliedern der Vereinigung in lingeren Auseinandersetzungen
untersirichen worden. Einige andere Mitglieder allerdings
wiesen auf die Nachteile des Systems hin, darin bestehend, dall
eine Ueberwachung der Fahrgiste betreffs Ueberschreitung
der fiir den gezahlten Preis zuliissigen Fahristrecke nicht mog-
lich sei, und daB besonders bei langen Strecken Hinterziehun-
gen an der Tagesordnung seien.

Die Tagung wurde mit einer Reihe von Ansprachen ge-
echlossen. Fiir den zuriickgelretenen Prisidenten Gadsden
wurde Robert J Todd zum Vorsitzenden gewéhlt, die Be-
griindung weiterer Ortsgruppen wurde beschlossen und die
Aufnahime von Verbindungen mit anderen Gesellschaften, z. B.
dem Verband der elekirischen Lichtindustrie, dem National-
komitee fiir Gas und Elektrizitiat, vorgeschlagen.

Deutsche Eisenbahn-Statistik.

Das Reichsverkehreministerium hat die Statistik
der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands fiir
das Rechnungsjahe 1919 verdffentlicht. (Berlin, E. S. Mittler
& Sohn.) Danach waren am Ende des Berichisjahres, das bei den
ehemals bayerischen, siichsischen, badischen und oldenburgischen
Staatseisenbahnen die Zeit vom 1. Januar 1919 bis 31. Mirz 1920,
bei einer Anzahl Privatbahnen die Zeit vom 1. April 1919 bis zum
31, Mirz 1920 umfallt, im Vergleich mit dem vorausgegangenen
Rechnungsjahre 1918 an Eisenbahnen in Deutschland vorhanden:

1918 1919

Hauptbahnen . . . . . . . .km| 3367224 31 673,86
vollspurige Nebenbahnen . . . . 26 894,28 24 276,98
Zusammen ., 60 566,52 55 950,84

davon kommen
auf 100 gkm Grundfliche . . . 11,65 11,78
auf 10000 Einwohner . : 5 — 9,19

dazu:

schmalspurige Nebenbahnen . . . 1982,68 1983,97
nebenbahniihnliche Kleinbahnen . ,, 11 522,68 10 083,18
Straflenbahnen @ me e &5y 5 229,63 5135,77
Gesamtnetz km | 79 301,51 73 153,76

davon kommen
auf 100 gkm Grundfliche 15,07 15,41
auf 10000 Einwohner . . . . . i 12,01

Mit den nach dem Friedensvertrage vom 28. Juni 1919 ohne
Volksabstimmung im Rechnungsjahre 1919 abgetretenen Landes-
teilen sind iibergegangen:

Dr. St.-R.
I Neben- ‘
| hahn- |
Haupt- Neben- #hnliche | Strafien-
bahnen bahnen Klein- bahnen
bahnen }
km km km km
an Belgien : ¥ G 9,97 119,82 1,40 29,54
, die freie Stadt |
Danzig B & 60,42 84,90 | — 41,38
» die Verwaltung des [ |
Memelgebiets . | 9123 45,67 l 13041 | 10,94
,» den polnischen Frei- |
staat i 5 o 1780,20 | 2334,99 | 133397 15,41
» die Tschecho - Slo- ‘
wakei . . . . . . — 31,23 — —
zusammen 1941,82 | 2616,61 | 1465,78 | 13527
Bei den deutschen Haupt- und Nebenbahnen — also ohne
Beriicksichtigung der der Reichsaufsicht verfassungsmiiflig nicht
unterstehenden deutschen Kleinbahnen — hetrugen:
1918 1919
1. Eigentumslinge:
Hauptbahnen:
eingleisig . . . . . .km 9 443,09 9 674,10
zweigleisig . . . . . . . , | 2373112 21 505,19
dreigleisig . . . . . . . , | 96,40 96,69
viergleisig 5 474,08 467,91
zusammen km 33 744,69 31 743,79
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Co1918 | 1919 o8 | 1919
Uchertrag: | 33 744,69 | 31 743,79 Uebertrag: 42770 | 7349,9
fiinfgleisig . . . . . . . km| 5,35 535 fiir Ueberlassung von Bahnanlagen |
sechsgleisig . . . . . . . — 2,55 und fiir Leistungen zugunsten ] .
Zusammen ., 33750,04 | 31751,72 f"DrLi'“Er : . i“;\;il]. Mark 126,6 198,0
= sigioe 9 =9 ()¢ 30,5, iir Ueberlassung von Fahrzeugen
Tl 5 davon mel.lrg]l.lblg % 12,02 69,03 g Mill,Mgrk 178 1029
vllspurige Nebenbahnen: _ - - ‘ 2 | 2910
eingleisig ; .. . kmo 2619404 23 765,36 [‘.arl‘lag'e ausV erﬂuﬁelung. » v 1_?‘0 -"'I!‘:%
zweigleigig . . . . . . . 675,97 | 539,96 verschiedene Einnahmen T 9:0 2
zusammen 26 870,01 24 305,32 Gesamteinnahme wo | 47074 8013.1
schmalspurige Nebenbahnen . . |, 1 982,68 198397 auf 1 km durchschnittlicher Be- | —
im ganzen Haupt- und Neben- | triebslinge . : - Mark | 76 2‘95; 12 (.H?[:
bhahnen 62 602,73 H8 041,01 auf 1000 \ulzkllometel & e % e | 8 897 18 666
davon im “'atmu‘slws-ni? s i 58 081,41 53 517,37 Betriehbsausgaben: i |
= o 92,78 92,21 personliche Ausgaben . Mill. Mark | 25881 1237
2 Betriebhslinge: in % der Gesamtausgabe . — 43,02 42,15
a) am lnde des ]'{ec*hnungsjahm: auf 1 km durchschnittl. Beiriebs- |
uberhaupt i W : i v oackm 62 676,13 o8 019,42 linge . : . Mark | 41 M7 81 25_1
b) im Jahresdurchsc hnit(: auf 1000 \Iutﬂ\llonwter 3 . | 4891 11933
itberhaupt TR 62 643,21 64 045,96 auf 100000 M. der Betriebsein- |
fiir Personenv mkelu & ® oo & 4 60 535,90 61 820,65 nahmen Y 54 980 63 929
fiir  Giiterverkehr . . . | " 62 221,01 63 630,80 siichliche  Ausgaben (fiir Unter-
3. Baukostenu verwende t es haltung, Erneuerung u. Ergiinzung
Anlagekapital der Haupt- und der Ausstatiungsgegenstinde, der
der vollspurigen Nebenbahnen: baulichen Anlagen, der Falhrzeuge
Baukosten: und der maschinellen Anlagen,
im ganzen . . Mill. Mark 21 388 22 594 Beschaffung der Betriebsstoffe |
darunter Ausgaben fiir I usw.) Mill. Mark 3427,6 6 944,0
Falrzeuge . Mill. Mark | 5303 5499 in % der (:c-mmtaubrr.mhc ; 5 56,68 57,55
Gesamtaufwendungen (Baukosten | auf 1 km durchschnittlicher Be-
einschl, Bauzinsen, Kursverluste | triebslinge . . Mark Hd 5b4 110 140
usw., aber ausschlieRlich etwaiger | auf 1000 \ut7k|lomotm . i 6478 | 1617
Kursgewinne, der Verwendungen | auf 100000 M. der Betriebs-
aus Befriebseinnahmen, Zuschiisse | einmahmen . . . . . . . | 72814 86 659
) usw. ) : Geaammuugabp Mill. Mark 60157 | 12066,7
im ganzen . . Mill. Mark | 20745 21 792 in % der Bo(nahaemna]unu : 127,79 | 150,59
auf 1 km Eigentumsliinge ,, 342 268 | 359 524 auf 1 km durchschnitil, Bctlwbs—
verwendetes Anlagekapital: : linge . s . Mark = 97501 191 391
im ganzen . . Mill. Mark | 20888 21 928 auf 1000 Nutxkllnmotnr . ,, 11 369 28109
Emf 1 km Iﬂigmmunsl;‘inge Mark | 344 617 361 8]'.’_ Betneb&feh]b?trag . Mill. Mark 13085 | 40536
im .J:1]|r‘ﬁisrim':f.lnﬁolmlt! - Mill. Mark | 20533 21 320 in % der Gesamteinnahme . . 27,79 50,59
1 Belriebseinnahmen und | in % des verwendeten Anlago-
-a usgu]mn der Haupi- und Neben- | kapitals der eigenen Strecken . 6,34 18,91
ha]mon einschl, der mitVollspurbahnen auf 1 km durchschnittlicher Be-
in ungetrennier Rechnung verwalieten triebslinge : : . Mark 21 206 G4 295
_ ' ) Schmalspurbahnen: aufl 1000 Nutzki lnmt'tm . 2472 [ & )
Belnuhsnnma]_:men: 5 Anzahl und Gehaltsy m - I
:mf:‘ b('k_'m Personen- und _Gepéi(rk— i _ hilinisse der Beamten und |
iu\;lkd(::-r\-‘ork g Mill. Mark 1‘—'52»1_-‘. 33\**‘:?;_ Arbeiter der Haupt- und Neben- :
v ; el EItls'em-I;d umen | ‘330‘3' 3{’:: 2 bahnen einschliefl. der mit Vollspur-
g 91 kl ]’%S&?}}'(:"Im'f‘ ”1“(-’ e 33,19 23,39 balinen in ungetrennter Rechnung
’ T i‘l'T' g lm(l ok f“m - Betriebs- . N verwaltelen Schmalspurbahnen: _
ange ir den Personenverkehr M. | 26212 37393 Anzahl der Beamten und Arbeiter . . 925572 1136584
aus dem Giiterverkehr . Mill. \{a[k I 27144 H074,7 auf 1 km durchschnittl. Betriebs- | |
in % der Verkehrseinnahmen . . .| 6347 69,04 linge . . o ow @ @ 15,02 | 18,03
in % der Gesamteinnahmen . | 57,66 63,38 persinliche Auslralwn . Mill. Mark | 37237 | 71925
auf 1 km durchschnittl. Be“‘i“hf‘" aufl 1 km durchschnittl. Betriebs- I
lange fiir den Giiterverkehr Mark 44 290 81010 linge . . .. . . Mark @ 60413 | 114 081
zus. Verkehrseinnahmen Mill. Mark 42770 | 73499 auf 100 000 \utzkllomvt(' C. | 104069 11675 456
in % der Gesamteinnahme . | 90,86 91,72 auf 100000 M. Roheinnahme . 79103 | 89 759
| 1

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Das Kélner Institut fiir Verkehrslehre. Die Verkehrsunter-
nehmungen sind die Lebensadern der Wirtschaft. Lin gesundes
Wirtschaftsleben setzt ein hochentwickeltes Verkehrswesen vor-
aus. Aus der Erkenntnis dieser Tatsache ergibt sich die notwen-
dige Folgerung, dem Verkehr jede nur mégliche Firderung zuieil
werden zu lassen. Dies ist bisher, was die technische Seite
des Verkehrs angeht, in hervorragendem MaBe geschehen.
Forschung und Lehre, die Einzelarbeit und Zusammenarbeit vieler
begabter Képfe und praktischer Hiinde haben die Technik des

Verkehrs auf eine stolze Héhe gehoben. Zu kurz gekonunen ist
dagegen die volkswirtschaftliche und betriebswirt-
schaftliche Behandlung der Verkehrsfragen. An Bedeutung
der technischen Seite des Verkehrs nicht nachstehend, vermag erst
die volkswirtschaftliche und betriebswirtschaftliche Erforschung
des Verkehrs den Boden {fiir Verkehrs-Hiéchstleistungen vorzu-
bereiten. Dabei diirfen nicht wie bisher nur einzelne Teilgebiete
des Verkehrs beriicksichtigt werden, sondern der Verkehr ist in
allen seinen FErscheinungsformen als zusammenhiingendes Ganze
zu betrachten. Es geniigt nicht, hier und dort eine Vorlesung
iber einen, wenn auch noch so wichtigen Zweig des Verkehrs zu
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halten. Erforderlich ist, den Studierenden ein geschlossenes Bild  behirden, deren Grundstiicke durchfahren werden mufiten. Das

des groBen, weitverzweigien, aber in seinen einzelnen Giingen und
Wirkungen stindig sich kreuzenden und wieder zusammenfinden-
den Verkelirswesens zu zeigen. Erforderlich ist aber zunichst.
nach streng wissenschaftlichen Grundsitzen diesen Giingen und
Wirkungen nachzugehen, klar herauszuarbeiten, was heute noch
gefithlsmifig oder aus der Uebung der Praxis heraus in engere Be-
ziehungen getreten ist, Regeln und Geselzen nachzuspiiren. nach
denen sich die einzelnen Verkehrszweige richten und ihre Zusam-
menarheit erstreben oder doch richten und erstreben sollen

Diese Arbeit im Interesse der Forschung und Lehre des Ver-
kehrs verspricht aber nur dann vollen Erfolg, wenn sle sich nicht
in den Grenzen des Sondergebiets erschopft. sondern auf breitester
volkswirtsehaftlicher, betriebswirtschaftlicher und juristischer
Grundlage aufgebaut wird. Der Verkehr ist ein Glied des Wirt-
schaftskorpers. Einen Teil erkennen wollen, heifit zunichst den
Gesamtorganismus ergriinden. Diese Erkenntinis fithrt zu dem
SchluBl, daB Erforschung und Lehre des Verkehrs sich nicht auf
Einzeluntersuchungen oder Einzelvoririge beschrinken darf, son-
dern daB nur die Einordnung der Verkehrslehre in den wissen-
schaftlichen Rahmen eines nach den angedeuteten Gesichtspunkten
voll ausgebauten Mochschulorganismus Erfolg ver-
gpricht.

Aus diesen Gedanken heraus ist im April d. J. in Kéln das
Tnstitut fiir Verkehrslehre gegriindet worden. Das Ziel
des Instituts ergibt sich aus dem Gesaglen: Schaffung einer Ver-
kehrswigsenschaft, Forschung und Tehre auf dem Gehiete des Ver-
kehrswesens in enger Anlehnung an die volkswirtschaftlichen.
betriebswirtschaftlichen und juristischen Vorlesungen und Arbeiten
der Universitit Xaln, Nutzbarmachung der Trgebnisse von For-
schung und T.ehre fiir das deutsche Wirtschaftsleben. FEbenso wic
bei der Universitiit Koln. bei jeder deutschen Hochschule, wird der
Rahmen der Titigkeit des Instituls soweil alg mibglich gespannt
sein, Das Kélner Verkehrsinstifut soll sich nicht auf drtlich oder
fachlich begrenzte Verkehrsgebiete beschrinken, es =oll ein deut-
sches Zentralinstitut fiir Verkehrslehre sein, dessen Arbeiten natur-
wemilh an den Grenzen des Heimatlandes nicht halt machen.
Weiterhin soll das Institut kein von anderen wissenschaftlichen
Arbeitsstitten abgeschlossenes Eigendasein fiithren, sondern sicli in
das deutsche Geistesleben und seine Einrichtungen einordnen. ins-
hesondere auch mit den Technischen Hochschulen als den Lehir-
stitten der Technik des Verkelrs Fiihlung suchen.

Es ist selbstverstindlich, dafl das Institut niemals die Praxis
der Verkehrsunternehmungen ersetzen kann. Das Tnstitut soll, auf
der Praxis aufbauend, aus ilr Anregungen wund Arbeitsstolf
schopfend, fiir die Betitigung in der Praxis vorbereiten. Der
deutsche Verkehrsfachmann, der einmal aufl vorgeschobenem Posten
im Verkehrsleben stehen will, der Industrielle, der Kaufmann, den
sein Beruf stindig in enge Beriihrung mit dem Verkehr bringt, soll
hier einen weiten und tiefen Blick in das organische Wirken des
deutschen Wirtschaftslebens tun, er soll die Zusammenhiings
erkennen und die Wege sehen lernen, die im Verkehr und damit in
der Gesamtwirtsehaft aufwiirts fithren.

Dr. Ernst Esch, Direktor des Instituts fiir Verkehrslehre.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Berliner Nordsiidbahn. Tm Architekten-Verein zu Berlin hielt.
wie Borchart in der Wochenschrift dieses Vereins berichtet, kiirz-
lich Stadthaurat Geheimer Baurat Krause iiber die im Bau be-
griffene Berliner Nordsiidbahn unter Vorfithrung zahlreicher Licht-
hilder einen lingern fesselnden Vortrag. Er erwihnte zuniichst die
Vorgeschichte des Entwurfs, der bis zur Jahrhundertwende zuriick-
reicht, und gab hierbei einen Ueberblick iiber die in Berlin bereits
bestehenden Schnellbahnen, die durchweg in der Ost-Westrichtung
verlaufen und durch die Nordsiidbahn am Wedding, am Bahnhof
I'riedrichstrafe, an der Mohrenstrafie und am Halleschen Tor ge-
kreuzt werden, so daB an diesen Stellen méglichst giinstige Ueber-
gangsmoglichkeiten geschaffen werden kiénnen.

Die jetzige Linienfiihrung ist nicht die urspriingliche, sondern
weicht von ihr besonders in der Stadtmitte erheblich ab. So ver-
mied man in den ersten Entwiirfen die FriedrichstraBe, weil man
cine empfindliche Storung des Strallenverkehrs wiihrend der ganzen
Dauer des Baues befiirchtete, und fiihrte die Untergrundbahn durch
die Charlottenstrale. Man vermied dabei auch die Unterfahrung
der Spree im Zuge der Weidendammerbriicke und versuchte zn-
nichst Ostlich, spiter westlich an ihr voriiber zu gehen. Beide
Projekte scheiterten an dem geringen Entgegenkommen der Militir-

Tunnelprofil erhielt eine griéBere Breite und Hohe als das der vor-
handenen Untergrundbahn, damit man den Wagenkasten die Breite
der Eisenbahnwagen geben und in ihnen Abteile mit je 8 Quersitzen
mnd einem Mitteleange einrichten konnte. Man erreicht dadurch,
dab bei gleicher Leistungsfihigkeit die Ziige und Bahnhéfe kiirzer
und iibersichtlicher als bei der Hochbahn gestaltet werden konnten.

Von den Einzelheiten der Bauaunsfiihring erwiihnte Geh. Bau-
rat Kranse besonders die vielen Schwierigkeiten. die heim Bau der
Nordsiidbahn im Gegensatz zu den vorher gebauten Untergrund-
bahnstrecken iiberwunden werden mufBiten, Besonders zu nennen
gind hierhei die Diikerung des Schénhanser Grabens, der eine
zwischen 1% wund 35 c¢bm schwankende Wasgermenge fiihrt. die
Tnterfahruneg der Snree und des Landwehrkanals. der alten Spittel-
marktlinie der Untergrundbahn in der Mohrenstrafie nnd der Hoch-
bahn am Hallesehen Tor- letztere muBfe einem UUmbau unter-
worfen werden. da ein Pfeiler in Fortfall kam. Die Rauausfithruns
am Landwehrkanal diirfte fiir kiinftige #hnliche Fille vorbildlich
sein. Der Vortragende gab hier einen interessanten Ueberblick
iiher andere FInfikrenzungen. wie sie bei der A F.G.-Bahn, der alten
Spittelmarktlinie und dem Treptower Strafienbahntunmnel in Berlin
nnd bei einigen Untergrundbahnen in Paris, London, New-York und
Detroit ausgefiihrt wurden,

Der Bau der Nordsiidbahn wurde im Tahre 1913 begonnen. Im
Jahre 1917 wurde die Fortsetzung zuniichst untersagt. so dafl nur
Bauten zur Sicherung und Unterhaltune der Bauerube weiterhin
vorrenommen werden kennten, Voraussichtlich wird die Bahn im
Taufe des kommenden Jahres soweit fertigeestellt sein, dal der
Retrich von der Seestralie bis zur Gneisenaustralle eriffnet werden
kann,

Die Bauvkosten fiir diese schwierigste. 7.66 km lange Strecke
waren nach Friedenspreisen zu 66.35 Mill. M. veranschlagt. das sind
8,7 Mill. M. geeniiber 5 Mill. M. der alten Berliner Hoch- und Unter-
grnundbahn, Der Unterschied ereibt sich aus den hereits oben er-
wihnlen wungleich grifleren Schwierickeiten. Infolge der Geld-
entwertung werden die Kosten voraussichtlich jedoch 410 Mill. M.
hig zum Bahnhof Gneisenaustrafe, 540 Mill. M. his zum Bahnhof
Hermannplatz und 670 Mill, M. bis zum Ringbahnhof Neukslln he-
iragen.

Der Ausblick in die Zukunft, den der Vortragende am Schluf
seiner Ausfithringen gab. ist diister, da der Rau weiterer Bahn-
proiekie vorlinfig unterbleiben muB. Die AFG-Bahn wird. obwohl
sie in groBen Strecken bereits fertiggestellt ist. nicht fortgefiihrt
und die wichtize Linie Moabit Treptow, deren Erbauung einem drin-
renden Verkehrsbediirfnis entsprechen wiirde, kann in ahsehbarer
Zeit nicht hegonnen werden.

Der anfierordentlich interessante Vortragz fand bei der groflen
Zuhbrerschaft, fiir die der kleine Saal des Kiinstlerhauses bei
weitem nicht ausreichte, ungeteilten Beifall.

Neue Abteilungen des Reichsverkehrsministeriums. Die
maschinentechniseche Abteilimg (F VIIY des Reichsverkehrsmini-
sterinms (Reichs-Verkehrs-Bl. 1920 8. 19) ist in eine Werkstiitten-
ahteilune und eine Betriebsmaschinenabteilung zerlegt worden. Die
Werkstittenabteilung triet die Bezeichnung T. VIT, die Betriehs-
maschinenabteilune, die durch die Znsammenlegcune der Verkehrs-
und der Tarifabteilomg (Reichs-Verkehrs-Bl. 8. 321) freige-
wordene Bezeichnung T III.

Statistik der im Betriebe hefindlichen TFEisenbahnen Deutseh-
lands. Vom Rechnungsiahre 1921 ab =0ll die Statistik der im Be-
triebe befindlichen Fisenbahnen Deutschlands wieder im vollen TTm-
fange wie vor dem Kriege aufgestellt werden. Die Aenderung ein-
zalner Tabellenmuster bleibt vorbehalten. Die von den Privateisen-
hahnen aufzustellenden Tabellen sind zn den bisher vorgeschrie-
bemen Fristen an dag Statistische Biiro F des Reichsverkehrsmini-
steriums in Berlin W 66, Wilhelmstralie 86, einzusenden.

Fin Vorschlag zur Verminderung der Waggonnot. Die ,Bau-
w elt” erhiilt aus ihrem Leserkreise nachstehende bemerkenswerte
Anregung: Die Waggonnot ist gewaltiz groB. Kann vorliufig die
Abhilfe nicht im groBen geschehen, so sollte man auch kleine
Mittel micht verschmiihen, die, iiberall angewandt, eine merkbare
Lirleichterung bringen wiirden. Die folgende Beobachtung ist
leicht anzustellen: Das Ausladekommando jedes Giiterbahnhofs be-
endet nach acht Stunden secine Arbeit, gleichgiiltig, ob ein Wagen
halb entladen ist und noch mehrere entladebereit dastehen. Kénnten
da nicht Anweisungen ergehen, daf in solcher Zeit der Not der
Achtstundentag nicht iiberall einzuhalten ist, sondern daB das Ver-
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kehrserfordernis ihm vorangeht, und die Arbeitszeit erst beendet
wird, wenn die Giiterwagen villig entladen sind und damit sofort
sur weiteren Verwendung bereitstehen? Die hohen Standgelder
zwingen private Empfinger von Waggonladungen ebenfalls zur
Uebersch:citung der Arbeitszeit (die selbstverstindlich vergiitet
werden soll). Letszthin hat der Sachverstindigenbeirat des Reichs-
verkehrsministeriums sich mit der Frage beschiftigt, ob die Ueber-
liihrung der Reichseisenbahnen in Privatbetriebe (unter weitest-
gehender Reichskontrolle) eine Gesundung der finanziellen Lage
der Reichseisenbahnen herbeifiihren kinne. Wie unter den gegen-
wiirtigen Verh#ltnissen zu erwarten war, ist man zu einer Ableh-
nung gekommen. Immerhin ist bemerkenswert, dafi solche Unter-
suchung iiberhaupt angestellt worden ist. Wir Gewerbetreibende
haben aullerhalb jeder Politik das Interesse, dall die Idisenbahn
billig arbeitet und den Verkehrsanforderungen gewachsen ist. Die
Befolgung meines Vorschlages miilite doch der Kegierung nur will-
kommen sein. Lr gibt ihr, falls die Irage der Privatisierung der
Kisenbahnen erneut auftritt, die Moglichkeit, darauf hinzuweisen,
dall sie in dieser Angelegenheit kaufmiénnische Grundsitze an-
gewandt und gewahrt habe.

Oschersleben - Schininger Eisenbahn - Gesellschaft. Die auf
den 25. November einberutene Generalversammiung, die auch iiber
cine Reilie von Sanierungsantrigen Beschlull fassen sollte, wird
aufgehoben und mit der gleichen Tagesordnung eine neue General-
versammlung auf den 2. Dezember anberaumt.

Vereinigte Eisenbahn- und Betriebsgesellschaft in Berlin. Auf
ciner am 5, Dezember stattfindenden Glaubigerversammlung soll
uw. a. iiber einen Antrag beschlossen werden, wonach die Inhaber
der Schuldverschreibungen auf Verlosung oder Riickzahlung bis
zum Jahre 1925, in dem die Verlosung und Riickzahlung wieder
aufgenommen werden soll, verzichten. IEine frithere, zu diesem
Zweck einberufene Versammlung war nicht beschlulfihig.

Lokalbahn Innsbruck—Hall, Die Lokalbahn Innsbruck-—Hall
hat bis auf weiteres ihren Betrieb eingestelll. Schon seit Jahr und
Tag hatte das Unternehmen mit [inanziellen Schwierigkeiten zu
kiimpfen. Die steten Tariferhthungen reichten nicht aus, um die
sprunghaft steigenden Ausgaben zu decken. Verwaltungsrat und
Personal fiihrten einen stindigen Lohnkampf. Streiks und Streik-
drohung waren an der Tagesordnung. Kiirzlich erklirten die Ver-
treter des Personals, dall dieses die Arbeil niederlege und so lange
nicht aufnehme, bis alle Forderungen erfiillt seien. Der Verwal-
tungsrat erklirte gleichzeitig, dall er den Iorderungen des Per-
sonals nicht nachkommen konne und es auf eine Stillegung des
gpesamien Betriebes auch fir lingere Zeit ankommen lassen miisse.
Iis ist daher damit zu rechnen, dali der Lokalbahnbetrieb nicht
su bald wieder aulgenommen werden wird, um so mehr, als auch die
Gemeinde Innsbruck das Unternehmen nicht unterstiitzen kann.
Von den 160 Angestellten haben bereits viele eine Beschiftigung
refunden. Die Stubaitalbahn, die von einer Miinchener Gesell-
schaft gefithrt wird, hdlt ihren Betrieb aufrecht.

Eisenbahnpliine in Zentralafrika. (Aus einem Bericht des eng-
lischen Vizekonsuls Pisar in Kapstadt.) Zwischen Kapstadt und
Bukama am Oberlauf des Kongo, der dort Lualaba heifit, besteht
bereits eine Verkehrsverbindung. Von hier an ist der Strom
schiffbar. Die Schiffahrt ist jedoch durch Sandbinke erschwert.
Deshalb soll die Bahn 85 km fluflabwiirts verlingert werden. Zu-
gleich kann man <amit Kohlenfelder bei Bukama erschliefien, die
auf die Entwicklung des Bezirkes Katanga grolie Bedeutung er-
langen kinnen. Die Vorarbeiten sind bereits erledigt, der Bau
soll baldigst beginnen.

Die Arbeiten an der Bahn durch Benguela in Portugiesisch-
Westafrika sind wieder aufgenommen. Doch kann vorlidufig nicht
viel getan werden, weil es schwierig ist, Baustoffe zu erhalten.

Die geplante Bahn quer durch den Siiden des Kongostaates
bis nach dem Bezirke Katanga, die namentlich reiche Gummi-
gebiete erschlieBen wiirde, ist vor mehreren Jahren kaum zu er-
warten. Sie soll in Stanley Pool auf den Unterlauf des Kongo
stolen und bier an die Bahn nach Boma an der Miindung an-
schliefen.

Ein anderes ernsthaftes Projekt betrifft eine Bahn zwischen
dem Kongo und Nil. Diese soll den Kongo nirdlich des Aequators
verlassen, unterwegs Goldfelder erschlielen und etwa bei Radjaf,
1800 km oherhalbh Khartum, den Nil erreichen, der bis hierher
schiffbar ist. Auf 500 km sind die Vorarbeiten bereits fertig.

In Portugiesisch-Ostafrika sind mehrere Linien in Aussicit ge-
nommen. In der Provinz Gasa soll der Hafen Inhambane mit
LLorencoMarquesander Delagoa-Baidurch eine Kiisten-

hahn von 400 km Linge verbunden und damit das ganze reiche

hiistengebiet aufgeschiossen werden. In Lorenco Marques

sind in Verbindung hiermit umfangreiche Hafen- und Dockanlagen
andere Linien sind Stichbahnen in der Provinz

geplant. Zwei
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Mozambique und sollen in Quelimane und Lumbo. gegeniiber
der Insel M. ihren Anfang nehmen. Die Gesamtkosten sind auf
15 Mill. Pid. Sterl. (z. Zt. etwa 3 Milliarden M.) geschitzt. (Rail-
way Age 1920, Nr. 15.) Dy, G—I.

Bahnbauten.

Appenzell, Schweiz. Die Stadt beabsichligi eine Strafenbahn-
verbindung Appenzell—Sonnenalb zu ervichien.

Duishurg. Das EFigsenbahnbetriebsamt I vergibt Gleisunterhal-
tungs- bzw. Umbauarbeiten. Die Verdingungsunterlagen werden
im Zimmer Nr, 6 — gegen Entrichtung von 8 M, in bar — ver-
abfolgt.

Frankfurt a. M. Zur Herstellung neuer AnschluBigleise im
Osthafen, zwischen Ratsweg und Lahmeyerbriicke, sollen aus dem
Osthafenfonds 15000 M. zur Verfiigung gestellt werden.

Geestemiinde, Hann. Die stiidtischen Kollegien beschlossen den
Bau einer Industriebahn in der Schultz- und Industriestrale.

Gelsenkirchen. Der Aufsichtsrat der Bochum-Gelsenkirchener
Strafienbahnen Aktiengesellschaft beschloB den zweigleisigen Aus-
bau des StraBenbahnnetzes in Bochum und den Aufienbezirken.

Herrenberg, Wiirttbg. Die Eisenbahn-Generaldirektion hat die
Arbeiten fiir das zweite Gleis und den Grunderwerh, insbesondere
fiir die Strecke Nufringen—Herrenberg soweit gefiordert, dal die
Bauarbeiten im kommenden Friihjahr vergeben werden kénnen.

Kornwestheim, Wiirtthg. Die Nachbargemeinden Ludwigshurg,
Stammheim, Eglosheim, Marbach und Aldingen bheabsichtigen den
Bau einer Straflenbahn und haben sich zu diesem Zweck zu einem
Gemeindeverband zusammengeschlossen.

Liibeck. Die Biirgerschaft bewilligte fiir den Ausbau der
[[afenverbindungsbahn und des Konstinbahnhofes den Betrag von
175000 M.

Stendal, Prov. Sa. Die Stadtverordneten bewilligten die Mittel
fiir den Bahnbau Darnewitz—Bismark.

Wittenburg, Mecklb.-Schwer, Die Bahnbaukommission beschloB,
mit dem Bahnbau Schwerin—Wittenburg—Boizenburg im Frithjahr
1922 zu beginnen.
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Stra8enbahnen.

Vereinfachte Fahrgeldablieferung. Die finanzielle Notlage, in
der sich heute die meisten Straflenbahnen befinden, zwingt die Be-
triebsleitungen in erhéhtem Mafie zu Sparmafinahmen auf allen Ge-
bieten. In dieser Hinsicht darf auch an den Verwaltungskosten
nicht vorbeigegangen werden. Diese kénnen durch zweckmilige
Vereinfachungen der Verwaltungsarbeiten nicht unerheblich ver-
mindert werden. Inwieweit dies gelingen kann, zeigt eine Verein-
fachung, die die Niirnberg-Fiirther StraBenbahn in
dem Geldverkehr mit ihren Schaffnern zur Durchfiihrung ge-
bracht hat.

Vor der Vereinfachung erhielten die Schaffner die Fahrscheine
ic nach Bedarf unter Belastung auf ihrem Fahrscheinkonlo und
muften die sich nach ihren téiglichen Berichten ergebenden Einnah-
men tiglich in der Weise abliefern, dall sie die Einnahmen samt
Fahrbericht am gleichen Tage noch in einem verschlossenen Siick-
chen in einen, im zustindigen Werk (Bahnhof) befindlichen Mauer-
schrank (nach Art eines Briefkastens) warfen. Der Mauerschrank
wurde an jedem Tage von zwei Beamten entleert und der Inhalt
nach Feststellung der Stiickzahl der Siicke mit einem Bericht des
Vorstehers des betreffenden Werkes in einer verschlossenen
Tasche, zu der nur der Werkaufseher und die Hauptkasse Schliissel
fiihrten, an die Hauptkasse eingeliefert. Hier erfolgte die Nach-
zithlung. Die Ablieferungen wurden sodann den Schaffnern auf
ihrem Fahrscheinkonto gutgeschrieben.

Dieses Verfahren wurde wie folgt geiindert:

Die Schaffner liefern nicht mehr ihre tiglichen Einnahmen ab,
sondern sie kaufen sich den jeweiligen Bedarf an Fahrscheinen bei
ihrem Werk. Damit sie aber beim erstmaligen Kauf den Betrag
nicht aus Privatmitteln auslegen miissen, wird ihnen die erste Fahr-
scheinlieferung auf Kredit gegeben. Die weiteren Fahrscheine sind
dann jeweils bar zu bezahlen aus den inzwischen gemachten Ein-
nahmen. Die bisher schon gefiihrten Fahrscheinkonten fiir die
Schaffner werden weiter gefiihrt. Die die Fahrscheine verkaufen-
den Werke haben ihre tiglichen Einnahmen am folgenden Tag bis
spiitestens 10 Uhr vormittags an die Hauptkasse abzuliefern und
hierbei als Lieferschein die Durchschrift des Einnahmebuches

(s. Abb.), in dem jeder Schaffner seinen Kauf bestitigen mul, mit
Verwaltungskosten konnte gespart werden, so dall der Zinsenver-
lust, der infolge der Stundung der ersten Fahrscheinbetrige anfillt,
mehr alg ausgeglichen wird, Die Vorteile der Einrichtung wurden
gehoben durch Einfithrung des Scheckverkehrs bei einer Anzahl
Schaffner. Diese haben bei einer Bank ein laufendes Konto errich-
tet und kaufen die Fahrscheine nur auf dem Wege des hargeldlosen
Zahlungsverkehrs. Oberstadtsekretiir Kichler.

wJunge, willst du weg!“ (Reichsgerichtsentscheidung.) Der
am 28. Februar 1911 geborene Kliger kam beim Besteigen eines
Strafenbahnzuges der GroBen Berliner Strallenbahn zu Fall; dabei
wurde ihm ein Bein abgequetscht. Seiner im Rahmen des Haft-
pflichtgesetzes erhobenen Klage auf Zahlung von 2201 M. Kosten
der Heilung und fiir ein kiinstliches Bein sowie auf Feststellung der
weitergehenden Schadenersatzpflicht der Beklagten hat das Land-
gericht Berlin zu drei Vierteln stattgegeben und zwar zum beziffer-
ten Anspruche nur dem Grunde nach. Das Kammergericht hat den
Anspruch auf Zahlung in voller Hihe dem Grunde nach fiir ge-
rechtfertigt erklirt und die weitergehende Schadenersatzpflicht der
Beklagten im Umfange des § 3a des Haftpflichtgesetzes ebenfalls
im vollen Umfange festgestellt.

Das Reichsgericht hat die Revision der Beklagten zu-
riickgewiesen. Da der Kliger beim Bahnbetriebe der Beklagten
korperlich verletzt worden ist, so haftet die Beklagte auf Schadens-
ersatz, sofern sie nicht nach § 1 Haftpflichtgesetz beweist, dal der
Unfall durch eigenes Verschulden des Verletzten verursacht worden
ist. Das Berufungsgericht hat diesen Beweis nicht fiir gefiihrt er-
kiiirt und folgendes festgestellt: Der Kliger sei laufend auf den
miilig fahrenden Bahnwagen aufgesprungen, habe bereits mit einem
oder sogar mit beiden TFiiBen auf dem Trittbrette gestanden und
sich mit beiden Hiinden an den dazu dienenden Dachstiitzen fest-
zehalten, und er wiirde auch bei seiner Gewandtheit ohne fremde
Hilfe die Plattform bestiegen haben, wenn der Schaflner nicht ein-
gegriffen hitte; der Schaffner B. habe ihm nimlich zugerufen:
JJunge, willst du weg” und habe, als er sich an beiden Stiitzen
[estgehalten habe, zu ihm eine Handbewegung gemacht, wie wenn
er ihm sagen wollte, er solle den Wagen verlassen. Diese Fest-
stellungen beruhen auf prozelbgerecht gewiirdigten Zengenans-
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Verkaunfsbueh der Werke.

abzugeben. Die Fahrberichte sind nach wie vor von den Schaffnern
tiiglich zu erstatten und abzuliefern, wodurch die ganze Fahr-
scheinbewegung bei den Schaffnern fiir die Verkehrsstatistik er-
faflt werden kann.

Um die Fahrscheingelder, die von den Schaffnern vereinnahmt
werden, baldigst hereinzubringen, mull jeder Schaffner Fahracheine
kaufen, sobald seine Einnahme eine bestimmte Héhe iiberschreitet.
Zum mindesten hat in jeder Woche einmal Fahrscheinkauf stattzu-
finden. Hieriiber wird strenge Kontrolle geiibt. Im TFalle der Er-
krankung oder Beurlaubung mit einer Dauer von iiber drei Tagen
miissen die vereinnahmten Fahrgelder durch Kauf einer entspre-
chenden Fahrscheinmenge abgeliefert werden.

Dieses Abrechnungsverfahren fithrte zu einer nicht unbedeuten-
den Beamtenersparnis. Wiihrend z. B. zur Fiihrung der Konten-
biicher vorher acht Beamte notig waren, geniigen heute infolge der
bedeutenden Vereinfachung zwei Beamte, Auch an den sonstigen

sagen, deren Wiirdigung von der Revision vergeblich heanstandet
wird.

Auch in der rechtlichen Beurteilung der getroffenen Feststellun-
gen kann kein Rechtsverstol gefunden werden. Das Berufungs-
gericht spricht den Kliger keineswegs von jedem Verschulden frei,
wobei es dessen LEinsicht zur Erkenntnis der Gefihrlichkeit seines
Tuns unterstellt, und findet ein solches nur darin, daB der Kliger
den von der Haltestelle erst wenige Meter entfernten Bahnwagen
wiithrend der Fahrt bestieg. Aber es hilt diesem Verschulden des
damals noch nicht acht Jahre alten Kligers das unverstindige und
sogar gegen die Dienstanweisung vom 1. September 1910 ver-
stoBlende Eingreifen des Schaffners gegeniiber, wonach Fahrgiiste
nicht wihrend der Fahrt zum Abspringen aufgefordert, sondern
gegen das Verlassen des Wagens wiihrend der Iahrt gewarnt wer-
den sollen; dieses Eingreifen habe die Betriebsgefahr des Bahn-
verkehrs wesentlich erhéht und sei schlieBlich die ausschlag-
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gebende Ursache dafiir geworden, daB der bereits auf den Wagen
aufgesprungene Kliger wieder riicklings vom Trittbrette gefallen
ist. Diese Beurteilung ist rechtlich nicht zu beanstanden. (Akten-
zeichen VI, 78/21, Wert des Streitgegenstandes in der Revisions-
instanz: 16 000—18 000 Mark.)

Bochum-Gelsenkirchener Strafienbahnen A.-G. Wenn auch die
Ergebnisse des laufenden Jahres es ermioglichen, wieder einen Teil
der Unterbilanz aus den Vorjahren zu tilgen, so hilt die Verwal-
tung es doch im Interesse einer baldigen Gesundung des Unter-
nehmens fiir erforderlich, eine Zusammenlegung des Aktienkapitals
vorzunehmen, um dadurch die Unterbilanz endgiiltig zu beseitigen
und auf diese Weise wieder zur Verteilung von Ertrignissen zu
kommen. Die Verwaltung wird demniichst dahingehende Antrige
stellen.

Miinchener StraBenbahnen. Eine Erhthung des Strallenbahn-
tarifes ist ab 1. November eingetreten. Zwei Teilstrecken kosten
jetzt 1 M., iiber zwei Teilstrecken 1,30 M. An Werktagen nach
8 Uhr abends und an Sonntagen kosten auch zwei Teilstrecken
1,30 M. Nach 11,30 nachts Einheitstarif 2 M.

Kraftfahrwesen.

Bereifung der Radkriinze von Fahrzeugen. (Erl, d. Min, d. 5ff,
Arb. vom 31. Mdrz 1921 IIL. B. 12. 149¢ C. M. d. 6. A.) Die Ver-
ordnung vom 22. Dez. 1915 (R.G.BL. Nr. 186) gibt den héheren Ver-
waltungsbehirden die Méglichkeit, fiir Lastkraftfahrzeuge von der
Vorschrift im § 3 Abs. 2 der Verordnung vom 3. Febr. 1910/21. Juni
1913, nach der die Radkrinze der Fahrzeuge mit Gummi oder einem
anderen elastischen Stoff bereift sein miissen, Befreiung zu ge-
withren. Wenn es auch im Interesse der Wegeunterhaltungspflich-
tigen wiinschenswert ist, dali die hoheren Verwaltungsbehrden von
dieser Ermiichtigung im allgemeinen keinen Gebrauch mehr machen,
80 wird doch eine gelegentliche Anwendung der Verordnung in den
Fiillen nicht zu vermeiden sein, in denen die Zuriickziehung oder
Versagung der Erlaubnis zur Verwendung von Eisenhereifung

T . I 12. 935. C. M. d. 6. A. —,
(vgl. Erlasse vom 5. November 1919 IIT B'II. T ER M LT
vom 9. Mirz 1920 — I1I. B. 12. 198 C. M. d. 6. A.

1L d. 710 M. d. J.
91. Oktober 1920 — 111. B. 12—. 1032. g,a, M. d. 6. A.
II. d. 3535 M. d. J.

Hirten fithren wiirde. Es handelt sich dabei besonders um Fille,
in denen die Wegeunterhaltungspflichtigen die Befreiung selbst
beantragen, ferner um leichte Zugmaschinen (sogenannte
Trecker) und Anhéinger sowie um das gelegentliche Schleppen ge-
wihnlicher, also eisenbereifter Fuhrwerke durch Kraftfahrzeuge.

Da wegen dieser Umstiinde die Verordnung vom 22, Dezember
1915 noch nicht aufgehoben ist, ersuchen wir die héheren Ver-
waltungsbehirden, von der ihnen nach dieser Verordnung zustehen-

— und vom

— zu besonderen

den Erméchtigung in Zukunft in folgender Weise Gebrauch zu
machen: 1. an gewdohnlichen Lastkraftwagen (Triebwagen mit
Giiterladeraum) bis zu 9 t Gesamtgewicht ist Eisenbereifung nicht
mehr zu gestatten; es sei denn, dal der Wegeunterhaltungspflich-
lige als Eigentiimer des Fahrzeugs die Zulassung der Eisenberai-
fung beantragt und durch die Verwendung dieser Fahrzeuge eine
Verschlechterung der Strafie nicht zu hefiirchten ist. Die Zu-
lassung gilt in solchem Falle nur fiir den Verkehr auf Wegen des
betreffenden Wegeunterhaltungspflichtigen.

2. An Straflenspreng- und Strallenreinigungsmaschinen, die fiir
Zwecke des Wegeunterhaltungspilichtigen ausschlieBlich auf dessen
Wegen verkehren, ist Eisenbereifung zu gestatten.

3. An Treckern, d. h. leichten Zugmaschinen ohne Giiter-
laderaum von weniger als 4,5 t Gesamtgewicht in betriebsfertigem
Zustand und mit einer Hochstgeschwindigkeit von 8 km in der
Stunde, kann bei Verwendung in land-, forstwirtschaftlichen und
dhnlichen Betrieben Eisenbereifung gestattet werden.

4. An Zugmaschinen von mehr als 4,5 t und weniger als 9 t
Gesamtgewicht ist Eisenbereifung nur mit Zustimmung der Wege-
unterhaltungspiflichtigen und gegebenenfalls nur unter den von
diesen verlangten Bedingungen zu gestatten. Die Hichstgeschwin-
digkeit kann auf 8 km in der Stunde beschriinkt werden. Bei
wiederholten Zuwiderhandlungen gegen diese Vorschrift ist die Lr-
laubnis zuriickzuziehen.

5. Anhinger von Kraftfahrzeugen miissen grundsiitzlich mit
Gummi oder einem anderen elastischen Stoff bereift sein. Aus-
nahmen kénnen vorlaufig noch zugelassen werden:

a) fiir bereits vorhandene eisenbereifte Kraftfahrzeuganhiinger
bis lingstens zum 1. Oktober 1921,

b) im Falle gelegentlichen Schleppens: fiir einzelne gewiln-
liche, fiir tierischen Zug eingerichtete Fuhrwerke oder fiir be-
stimmte Arten solcher Fuhrwerke, z. B. Mébelwagen,

¢) fiir Anhiinger zur Langholzbeforderung mit Zustimmung der
Wegeunterhaltungspflichtigen, gegebenenfalls nur unter den von
diesen verlangten Bedingungen.

Zu der Bestimmung unter da bemerken wir, dall es den héheren
Verwaltungsbehérden anheimgestellt bleibt, mit Riicksicht auf die
besonderen Verhiiltnisse des Bezirks einen friiheren Zeitpunkt fest-
zusetzen.

Neu einzustellende Anhiingewagen miissen ausnahmslos mit
Gummi oder einem anderen elastischen Stoff bereift sein.

Bei Anwendung der Bestimmung unter 5b bleibt es den hohe-
ren Verwaltungsbehirden iiberlassen, bestimmte Arten von Fuhr-
werken allgemein zuzulassen (z. B. Mébelwagen) oder einzelne
Fuhrwerke dauernd zuzulassen oder jede einzelne I'ahrt besonders
zu genehmigen. Bei der Auslegung des Ausdrucks ,gelegent-
lichen* Schleppens bitten wir tunlichstes Entgegenkommen zu zei-
gen, falls keine griflere Geschwindigkeit als 8 km in der Stunde
entwickelt wird.

In den unter 5c¢ genannten Fillen diirfte im allgemeinen nur
die Genehmigung des einzelnen Fuhrwerks fiir genau bezeichnete
IFahrten in Frage kommen.

Verschiedenes.

Billiges Licht fiir Eisenbahnstationen. Die stindig wachsenden
Kosten fiir Anlage und Verwendung elektrischen oder Gasgliih-
lichtes haben schon seit langem die Beleuchtungsindustrie zum
Bau von selbstiindigen, von Elektrizitiits- oder Gaswerk unabhiin-
gigen Apparaten veranlaBt. Die verschiedenen hierbei zur Ver-
wendung gelangenden Brennstoffe wie Petroleum, Spiritus, Karbid
usw. werden jedoch zumeist in unverdiinntem Zustande verbraucht,
und da bei der allgemeinen Teuerung auch die Preise [ir diese
Stoffe dauernd anziehen, so wird auch die Wirtschaftlichkeit diesor
Beleuchtungsapparate beeintriichtigt.

Um so mehr ist deshalb eine Neuerung auf diesem Gebiet zu
begriiBen, bei der der Brennstoff aus Benzin leichten spezifischen
Gewichtes gewonnen wird, das mit Wasser vermischt ein Leucht-
gas hellster Intensitit, das Brillantgas, erzeugt und gleichzeitig
auch zum Kochen verwendet werden kann. Der Brillantgas-
apparat ist in einer dlteren Bauart bereits vor dem Kriege von
der preubiischen Staatsbahn erprobt und giinstigst beurteilt worden,
er eignet sich insbesondere fiir Iisenbahnstationen, die keine Mog-
lichkeit haben, sich an ein Gas-oder Elektrizititswerk anzuschlie-
Ben, oder mit Riicksicht auf die hohen Anlage- oder laufenden
Kosten von einem solchen AnschluB absehen miissen.

Die neuerlich von der Centralverwaltung fiir Secun-
dirbahnen Herrmann Bachstein, Berlin, auf einer

ihrer thiiringischen Bahnen vorgenommenen Versuche haben die
giinstigen Ergebnisse der Staatsbahn und die sparsame Betriebs-
weise des Apparates vollauf bestiitigt; bei der kleinen, nur vier
Lampen (fiir Innen- und AuBenbeleuchtung) umfassenden Anlage
ergaben sich als Preis fiir die Brennstunde einer 50kerzigen Lampe
nur rd. 12 Pf, wihrend die Kosten einer Brennstunde fiir Gas,
ilektrizitiit, Spiritus oder Petroleum mindestens 23 Pf. und mehr
betragen. Der Apparat arbeitet sehr exakt, gebraucht nur geringe
Bedienung und wird gebrauchsfertig mit allem Zubehor und aus-
fiithrlicher Gebrauchsanweisung geliefert.

Holzeinkauf. Durch das anscheinend unaufhaltsame Steigen
der Schnittholzpreize gestaltet sich die Frage des Rundholzeinkaufs
sehr schwierig. Niemand weil, wie Schnittholz, Schwellen und Tele-
graphenstangen bewertet werden, wenn diese Erzeugnisse aus Rund-
holz im nichsten Jahre auf den Markt kommen. Dieser Frage ist
ein Sonderheft der ,Holzwelt -Berlin gewidmet. Neben einem
Umblick auf dem Holzmarkt aus allen deutschen und benachbarten
Holzgebieten wird die Zufuhr von Holz aus Polen, Danzig und den
tstlichen Randstaaten und der Absatz im holzverbrauchenden Aus-
land behandelt. Aus dem sonstigen reichen Inhalt sei noch auf
die technischen Neuerungen der Sigeindustrie in hezug auf Kugel-
lager und Gatterlehren hingewiesen. Das Sonderheft ist 116 Seiten
stark und fiir 3 M. (ausschlieflich Porto, Ausland Valuta-Auf-
schlag) zu heziehen.



H28 Vereinsmitteilungen.

Verkehrstechnik Nr. 33.

Preiserhihung fiir elektrotechnisches Hochspannungs-Porzellan,
Die Vereinigten Vorzellan-lsolatoren-Werke haben die trotz wehr-
facher Lohnerhéhung und Steigerung der Gestehungskosten seit
1 Mai v. J. allgemein nicht veriinderten Preise fiir elektrotech-
nisches Hochspannungs-Porzellan mit Wirkung ab 1. November d. J.
um 25 v. 1. erhiht. Kinzelne Grundpreise fiir Gegenstiinde schwie-
rigerer labrikation wurden aullerdem einer Berichtigung unter-
zogen.,

Die Kraftversorgung Jiitlands. Die dinische Regierung hatie
im vorigen Jahr einen Ausschull eingesetzt, der untersuchen sollte,
wie weit es wbglich wire, Danemark durch Ausnutzung seiner
Wasserkrifte mit elektrischer Kraft zu versorgen. Der Ausschull
hat eine Reihe von Plinen untersucht und ist zu dem Krgebnis ge-
kommen, dall es wirtschaltlich vorteilhait wire, auf Jiitland sieben
grobe Kraftwerke mit einer Jahresleistung von 27 Mill. KW/Std.
anzulegen. Die Werke sollen bei Raunstrup, Vestbirk, Holstebro,
Bur, Ahlersgaard-Skjern, Karlsgaarde und Ansager erbaut werden,
wo die Verhiltnisse so giinstig sind, dall der dort erzeugte Strom
mit Dampfzentralen in Wettbewerb treten kann. Der durchschnitt-
liche Iirzeugerpreis dieser Werke wiirde 10 Oere die KW/Std. be-
tragen, die Baukosten werden auf 30 Mill. Kronen geschitzt. Iiin
besonderer Vorteil des Planes wiire es, dall er Arbeitsgelegenheit
fiir zahlreiche Arbeitslose gibt. Der Ausschull empfiehlt schliel-
lich, die Zentralen nicht durch den Staat bauen zu lassen, sondern
den beteiligten Gemeinden Bauzuschiisse zu gewihren.

Vereinsmitteilungen.

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

Die Streckenreinigung bei Strafienbahnen. Der Verein Deut-
scher Stralienbalimen, Klembahnen und Privateisenbahnen hat auf
\ eranlassung der Stadtischen Strallenbahn Dresden, der vorsitzen-
den Verwaltung seines Ausschusses I, einc Umirage bei seinen
slitgliedern iiber die Arbeits- und Dienstverhiltmsse ber  der
Streckenreinigung der Stralienbahnen veranstaltet. Das lrgebms
1st folgendes:

Nach den eingegangenen Antworten lassen sich die unter den
Begriff der Streckenreinigung fallenden Arbeiten und Dienstvor-
richtungen in vier Gruppen zusammenfassen.

1. Ausstofien der Riuen, Abfahren des anfallenden Kehrichts,

gegebenenfalls Reinhaltung der Straliendecke im Gleisbereich,

11, Auskehren der Weichen, Schmieren der Kwiven, Sandstreuen
auf starken Gefillen,

111, griindliche Reinigung der Weichen und \Weichenkisten und
der Schienenentwisserungen,

1V. Nebenarbeiten (Reinigung der Haltestellen-
schilder, der Wartehallen usw.).

Bei 120 Verwaltungen (von 140 iiberhaupt cingegangenen Ant-
worten) werden die vier Arbeitsgruppen vou einer Arbeilskralt
allein je nach Krfordernis und nach eigenem LKimessen ausgeliihrt.
Das Gleisnetz wird in Bezirke eingeteilt, deren Gr o b e anlier-
ordentlich verschieden ist. Scheidet man die Verwaltungen
aus, deren Netz iiberhaupt nur aus ein oder zwei Bezirken besteht,
g0 schwankt die Grolle der Bezirke zwischen 3 bis 12 km einfaches
Gleis, die Anzahl der dazugehorigen Weichen zwischen 10 bis 5o.
IYiir die Kurven lassen sich Durchschnittsgrenzwerte nicht fest-
gtellen. Die am hiufigsten vorkommenden Grilien sind 5 his 7 km
Gleis mit 15 bis 20 Weichen. IKine Unterstitzung des Warters
durch weitere Arbeitskrifte findet meistens nur im Winter bei
Schneefall und bei starkem Laubfall statt. Die Arbeitszeit
des Wirters erstreckt sich bei keiner Verwaltung tber die ganze
tigliche Betriebsdauer, sie beginnt nur bei einzelnen Verwaltungen
mit oder vor Betriebsbeginn, bei der Mehrzahl der Verwaltungen
morgens 7 Uhr und enthilt meistens eine zwei- bis dreistiindige
Pause. Hinsichtlich der Hiufigkeit der Ausfiihrung der Arbeiten
in den einzelnen Arbeitsgruppen ist besonders bemerkens-
wert, dalh die Gruppe 1 (Ausstofen) bei fast alien Verwaltungen
nur zwei- his dreimal wéchentlich erfolgt. Gruppe 1T (Auskehren
der Weichen, Sandstreuen) wird iiberall tiglich, wenn erforderlich
sogar mehrmals, vorgenommen. Gruppe I1I (Reinigung der Wei-
chenkiisten usw.) alle zwei bis drei Wochen. KEin fester Plan,
nach dem der Wirter die Arbeiten vorzunehmen hat, scheint jedoch
bei keiner Verwaltung zu bestehen.

Bei den verbleibenden 20 Verwaltungen, unter denen sich die
grofiten, wie Berlin, Miinchen, Leipzig, Kdln, Hannover, Frank-
furt a. M. und fast alle grofien Unternehmen (Kiel, Bonn, Bremen,
Crefeld, Essen, Konigsberg, Niirnberg, Offenbach, Plauen, Regens-
purg) befinden, ist eine Arbeitsteilung zwischen den vier Arheits-

und Richtungs-

gruppen vorgenommen und zwar in den meisten IFillen in der
viewse, dall die Arbeiten der Gruppe 1 von besonderen Kolonnen,
wieistens Drei-Mann-Kolonnen, oder durch Reinigungswagen aus-
fiithrt, wihrend die der Gruppen II, 111 und IV durch einzelne
vidrter vorgenommen werden.

Das AusstoBlen erfolgt auch hier in der Regel zwei- bis dreimal
wochentlich (I'rankfurt a. M. nur alle 12 bis 14 Tage). Je nach der
Grolle des Netzes sind nur eine oder mehrere Kolonnen aufgestellt,
die nach einem festliegenden Plane die Reinigung vornehmen, so
dalh die Ausfithrung jederzeit (durch die Bahnmeister) nachgepriift
werden kann. Die Grille der Bezirke ist nur bei der Grolien Leip-
ziger Strallenbahn mit rd. 40 km angegeben. Bei der Berliner
Strallenbahn werden die Arbeiten zu einem grofien Teile wiihrend
der Nacht vorgenommen, im iibrigen wird am Tage (wihrend der
iiblichen Arbeitszeit) ausgestolien. Reinigungswagen verwenden
die Verwaltungen in Kiéln, Hannover, Niirnberg-Fiirth.

In Miinchen, Bremen, Regensburg, Offenbach, Kénigsherg wird
das Ausstollen von der stdadtischen Strallenrvreinigung
mit ausgefiihrt.

Iir die Ausfithrung der Arbeiten der Gruppen II, I1II (Wei-
chenreinigung) und 1V ist das Netz in Bezirke geteilt, in denen
j# ein Wirter die notwendigen Arbeiten nach Kriordernis und
meistenteils nach eigenem LErmessen auszufiihren hat. Die Bezirke
umfassen bei den meisten Verwaltungen 30 bis 50 Weichen.

Das Auskehren geschieht tiiglich mindestens einmal, die griind-
liche Reinigung (Gruppe 111) wird in der Regel alle zwei bis drei
\Wochen vorgenommen. Die Arbeitszeit erstreckt sich auch hier
nicht iiber die ganze Betriebsdauer und beginnt nicht mit Betriebs-
beginn, sondern erst spiiter.

Bei e¢inzelnen Verwaltungen (Lrankfurt, Kiln, Niirnberg,
Konigsberg) ist noch eine weitere Arbeitsteilung vorgesehen, so
dali nur die Arbeiten der Gruppen 1l und 1V von den bezirkswiir-
tern ausgefiihrt werden, wihrend die der Gruppe 111 (Reinigung
der Weichenkiisten usw.) durch eine besondere nolonne (meistens
2 bis 3 Mann) vorgenommen werden, die nach einem festliegenden
I'lane die Reinigung und Durchsicht der Weichen ausfiithrt. Die
Beaufsichtigung der Streckenreinigung erfolgt bei der
Mehrzahl der Verwaltungen (rd. 70 v. 11.) durch die mit der Bahn-
unterhaltung beaultragten Organe.

Die in der Streckenreinigung beschiilligien Avbeitskriilte be-
linden sich, auler bei acht Verwaltungen, im Arbeiterverhiltnis
(zwei Beamtenverhiltuis, und zwar Dresden und Danzig, und sechs
Angestelltenverhiltnis).

Rundsechreiben,
sandt:

1. an siimtliche Vereinsverwaltungen: Nr. 537 am 3. 11, 21 betr.:
Deutscher Kommunal-Kalender 1922.

2. an alle Verwaltungen mit elektr. Betrieben: KL-15. 7556/21
am 8. 11. 21 betr.: Liste der Teuerungszuschlage.

Den Verwaltungen, die die Rundschreiben nicht erhalten haben,

wird anheimgestellt, sie bei der Geschiftsstelle anzufordern.

Drer Verein hat folgende Rundschreiben ver-

Schlull des redaktionellen 1eiles,

Wer liefert?

In dieser Spalte wird der Materialbedarf von Mitgliedern des Vereins

Deutscher Strallenbabhnen, Kleinbahnen und Privat-

ciseunbabnen E, V. sowie des Internationalen Stralenbahn-

und Kleinbahn-Vereins aufgenommen. Antworten, denen fiir jedes

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

treffenden Hezugsnummer verseben und ,,An die Geschiiftsstelle der ,,Verkehrs-
technik®, Berlin 8W 68'‘ gerichtet seiu.

1117. — Tenderlokomotive, 1435 m spurig, %, gek,
vollkommen bhetriebsfihig, mit gut erhaltener kupferner Feuer-
huchse und bis zu 36 t Dienstgewicht.

Ausgeschriebene Stellen.
(Sieche letzte Seite des Anzeigenteils.)

Bauingenieunr. — Badische Lokal-Eisenbahn-A. -G,
Karlsruhe.

Mehrere Konstrukteure — Guiehoffnungshiitte, Ak-
tienverein fiir Bergbau und Hiittenbetrieb, Oberhausen (Rhld.).

Betriebsleiter. — Chiffreanzeige.

Betriebsinspektor. — Chiffreanzeige.

ip bitte die ,Kleinen Angeigen
gea te” ‘sw auf JSeite L Oieses (effes
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