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Allgemeine Richtlinien fiir den Zusammenschlu8 von Verkehrsunternehmungen
in deutschen Grof}stddten.

Von Regierungsbaumeister a. . 1. e h m a n n, Generaldirekior der stiidlischen Bahnen, Kiln.*)

Das Bediirfnis nach einer stiirkeren Zusammenfassung
der dem Grofstadtverkehr dienenden Verkehrsunternehmungen
ist in dem letzten Jahrzehnt in den griften dentschen Stidten
und Wohngebieten immer mehr zutage getreten. Dieses Be-
diirfnis hat auch schon zu teils vorbereitenden, teils endgiiltigen
Schritten in der Richtung des Zusammenschlusses gefiihrt.
Ich brauche hierbei nur aul Berlin, Hamburg und das rhei-
nisch-westfilische Industriegebiet hinzuweisen,

Der Eribrterung der Frage, welche allgemeinen Ge-
sichtspunkte hierbei mafigebend gewesen sind oder maligebend
sein sollten, schickt man am besten einen kurzen Ueber-
blickiiber die Griinde und Verhiltnisse voraus,
die dag Bediirfnis des Zusammenschlusses geboren haben und
mit dem Wachsen der Grolstadt immer mehr erstarken lassen,
weil sich aus einer solchen Betrachiung eine Reihe wesent-
licher Gesichtspunkte fiir den Zusammenschluf von selbst
ergibt.

I. Das Bediirfnis nach Zusammenschlub eni-
springt der vielfachen Zersplitterung der Verkehrsunterneh-
mungen und den hieraus fiir den Grobstadtverkehr sich er-
gebenden Hemmmungen. Verursachi ist die Zersplitterung in
den meisten Fiillen durch die Art der Entwicklung der Grof-
stiidte und hiiufig auch durch die friilhere Behandlung von
Verkehrsfragen durch die in dem Grolstadtgebiet liegenden
Gemeinden.

Nur wenige Grolstiidte haben das Gliick gehabt, sich als
planmifig aufgebaute, einheitliche Organismen entwickeln zu
kinnen; meist ist allmihlich durch das Wachsen und ins-
besondere das Zusammenwachsen mehrerer selbstindiger
Nachbargemeinden eine grolle, hebaute Gesamtfliiche, aber ohne
einheitlichen Gesamtbebauungsplan entstanden, in
der natiirlichen Entwicklung der Zusammenhiinge manchmal
sogar absichtlich gehindert durch unverstindigen Konkurrenz-
neid der Einzelgemeinden oder Sonderinteressen einflulBreicher
Interessenten oder Inleressentengruppen.

*) Vorirag, gehalten auf dem Internationalen Strafenbahn- und
Kleinbahnkongrel Wien am 31. Mai 1921,

Wo aber kein Plan fiir die allgemeine Entwicklung der
kiinftigen GroBstadt vorlag, war natiirlich erst recht nichi an
eine den kiinftigen Verkehrsinieressen rechtzeitiz Rechnung
tragende einheitliche Verkehrspolitik zu denken. Die Kinzel-
gemeinden beschriinkten sich bei der Behandlung der Ver-
kehrsfragen fast durchweg auf die engherzige Wahrung ihrer
drilichen Interessen ohne Fiihlungnahme mit den Nachbar-
gemeinden, die man mehr oder minder dem Bahnunternehmer
iiherliech.  Da der Umfang und die Ausdehnung der Einzel-
gemeinden sich zudem in den Jahren der technischen Iint-
wicklung der Verkehrsunternehmungen in ertriiglichen Gren-
zen hielt, wurde den Verkehrsfragen keine iibergrofle Bedeu-
tung zugemessen und deshalb die Enfwicklung der Verkehrs-
unternchmungen im allgemeinen von den Gemeinden selbst
wenig zielbewufit gefordert, sondern mehr der Privatinitiative
iiberlassen und die Mitwirkung der Gemeinden meist auf die
Sicherung eines Anteils am Gewinn oder der Bruttoeinnahme,
aul  die Abwilzung eines Teiles der Strafenunterhaltungs-
kosten und endlich auf die Mitbestimmung bei der Tariffest-
setzung beschriinkt. Der Privatunternehmer fiihite sich natiir-
iich und war selhstverstindlich auch nicht berufen, die grund-
siitzlichen Versiumnisse der Gemeinden beziiglich der allge-
meinen Verkehrspolitik, nimlich Einstellung auf eine voraus-
schavende Wohnungs- und Siedlungspolitik, gutzumachen. Fiir
ihn waren die privatwirtschaftlichen Gesichtspunkte malf-
gebend, und so bewarb er sich nur um den Bau und Betrieb
derjenigen Verkehrslinien, von denen er sich in angemessener
Zeit eine geniigende Rentabilitit versprach; dies waren aber
meist nur Linien, die durch bereits bebantes Wohngebiet
fithrten, nicht aber kiinftiges Siedlungsland erschlossen. Die
Verschiedenheit der Auffassung iiber die Rentabilitit von Ver-
kehrslinien fiihrte endlich noch dazu, dal selbst auf dem Ge-
biet einer Gemeinde mehrere Unternehmer als Bewerber um
Genehmigungen aunftraten und sie anch zugesprochen erhielten,
weil die Stidte in dem Wetthewerh keinen Nachteil erblickten,
sondern dadurch fiir die Gemeinden héhere Abgaben und fiir
die Biirgerschaft giinstigere Tarife erhofften.
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Die unausbleibliche Folge dieser Entwicklung war viel-
fach eine weitgehende Zersplitterung des Ver-
kehrswesens in dem Gesamtgebiet der im Werden be-
griilenen Grollstadt.

Die Zersplitterung zeigt sich meist in der Zahl der selb-
stiindigen Verkehrsunternehmungen, in dem Fehlen eines das
ganze Grofistadtgebiet umiassenden planmifiigen Linienaus-
baues, in der Verschiedenheit der technischen Ausfiihrung bei
Verkehrsunternchmungen gleichen Charakters, in der Mannig-
fartigkeit der Vertragsheaingungen, in der Ungleichheit der
Tairlie und, was fiir die Grolstadtbevolkerung am fihlbarsten
war, viellach in dem Mangel geniigend schneller, direkter,
leistungsiiihiger und billiger lahrgelegenheiten in dem ge-
samten Grolistadtgebiet.

Diese Verhilinisse waren ertriiglich, solange die Ausdeh-
nung der Grolistadtgemeinde nicht zu grofziigiger Wohnungs-
und Siediungspolitik zwang und solange die von ihr umfaliten
Kinzelgemeinaen nebeneinander noch hinsichtiich des grofiten
Teiies inrer Bevolkerung ihr Kigendasein fiihrten. Dies
iingerte sich jedoch in dem Augenblick, als die Ausdehnung
der Grolstadt gewisse (renzen iiberschritt, als das wirt-
schaftliche Leben der sie bildenden Einzelgemeinden mehr und
menr ineinanderiloB, und vor allem, als ihre Bebauung zu-
sammenstiel.

Die starke Zunahme des Geschiifts- und Industrielebens
in der neuen Grolistadt und seine Gruppierung um wenige
Brennpunkte tiihrte zur immer schnelleren Autsaugung bis-
heriger Wohngebiete im Innern des neuen Stadtgebildes und
driangte die Bevilkerung in neue Siedlungen an die Auflen-
grenzen, also in grolle Entfernungen von der Arbeitsstelle.
Damit wurde das Bediirfnis nach direkten, schnellen, leistungs-
fihigen Verkehrsverbindungen zu ertriglichen und fiir alle
Teite des Stadtgebietes nach einheitlichen Grundsitzen fest-
geleglen IFahrpreisen unabweislich, die aber bei der vorhande-
nen Zersplitterung und der mangelnden PlanmiBigkeit des
Linienbaues kaum ertiillbar waren.

Ls ist anzuerkennen, daB die Initiative der Einzelgemein-
den und Privatunternehmer sich den neuen Verkehrsbediirf-
nissen nach Moglichkeit anzupassen und die Verkehrsnot
durch Neuanlagen, Abschlull von Mithenutzungsvertrigen,
Anschlulivertrigen, Uebergangstarifen und teilweise auch
durch freiwilligen Zusammenschlull nach Kriiften zu lindern
suchte; solange diese Bestrebungen aber nicht von einem ein-
heitlichen Willen geleitet waren, blieben sie immerhin nur in
verhéiitnismillig engem Rahmen durchfiihrbar und reiften auch
nicht mit der Schnelligkeit, mit der die stiirmische Entwick-
lung der Grofistadt im allgemeinen nach Erfiillung ihrer Ver-
kehrstorderungen driingte. lmmer stirker rang sich daher die
Erkenntnis durch, dall eine wirkliche Erfiillung dieser Forde-
rungen einzig und allein durch die Einleitung einer einheit-
lichen und planmiifligen Verkehrspolitik fiir das ganze Grof-
stadtigebiet mit seinen Ausstrahlungen méglich sei.

Die Aufgaben dieser Verkehrspolitik sind
ohne weiteres gegeben; sie bestehen:

1. zwecks Schaffung schneller, direkter und leistungs-
fihiger Verkehrsverbindungen einerseits in der Auf-
stellung eines kiinftigen Gesamiver-
kehrsplanes in Uebereinstimmung mit dem
Gesamthebauungs- oder AufschlieBungsplan unter Fest-
setzung der Verkehrslinien und der den einzelnen Linien
oder Unternehmungen zuzuweisenden besonderen Ver-
kehrsaufgaben, andererseits in der Durchfiihrung dieses
Planes und der gesetzlichen, wirtschaftlichen und tech-
nischen Sicherung seiner Durchfithrungsmiglichkeit,

2. zweeks Herbeifilhrung eines Tarifausgleichs in  dem
Streben nach einem Ausgleich zwischen den Baukosten
der einzelnen Unternehmungen,

3. zwecks moglichster Herabminderung der Tarife in der
Forderung aller das wirtschaftliche Ergebnis verbessern-
den Malnahmen.

Werden diese Ziele als richtig und notwendig anerkannt
- und es diirtten dariiber Meinungsverschiedenheiten wohl
nichi bestehen —, so ist auch zuzugeben, dall diese Ziele ohne
engéren Zusammenschlull der in den Gesamtverkehrsplan ein-
bezogenen Verkehrsunternehmungen nicht erreichbar sind, und
daly sie, nachdem der Zusammenschlulb einmal als Notwendig-
keit anerkannt ist, Richtschnur fiir den Zusammenschlull bil-
den miissen,

Die vollstindige Form des Zusammenschlusses besieht in
der restlosen Verschmelzung aller Unterneh-
mungen bis zur gemeinsamen Betriebsverwaltung und Be-
triebsleitung. ks ist nicht zu leugnen, dall gerade in einer weit-
gehenden Zusammenlegung der Betriebsverwaltungen viele
Vorteile begriindet liegen. Ich denke hierbei vor allem an die
Lirleichterung einer einheitlichen Fahrplanregelung, der Rege-
lung der Anschliisse heim Uebergang zwischen Bahnunter-
nehmen verschiedener Art und der Durchfiihrung unmittel-
barer Verkehrslinien auf groBe Entfernungen; an die Auf-
nahme des Giiterverkehrs in griéferem Umfange und an die
Vereinfachung der Tarife und der Einnahmeverrechnung; ferner
an die Zusammenfassung und Verbilligung der Verwaltung, an
die Vereinheitlichung und Verringerung der notwendigen
lLagerbestiinde und Betriebsmittelreserven; an die Moglichkeit
giinstigerer Einkaufsabschliisse infolge der grilieren Bedarfs-
mengen; an die Zusammenfassung der Stromversorgung und
endlich an die wirtschaftlichere Unterhaltung der baulichen
und betrieblichen Anlagen und der Betriebsmittel durch ver-
haltnisméfig wenige, dafiir jederzeit modern eingerichtete, auf
grolite Leistungstihigkeit eingestellte und infolge des grofien
Betriebsumfanges voll ausnutzbare Werkstitten, Maschinen
und Spezialeinrichtungen.

Immerhin ist trotz aller dieser Vorteile die Aufrechterhal-
tung getrennter Betriebsverwaltung, wenn auch erwiinscht, so
doch u. U. fiir Unternehmungen geniigend grofien Umfanges
bis zu einem gewissen Grade ertriiglich, inshesondere fiir Ver-
kehrsunternehmungen verschiedenen Charakters.

In Fragen aber, die die Einheitlichkeit der allgemeinen
Verkehrs-, Bau- und Betriebspolitik, Finanz- und Tarifpolitik
betreffen, miilten grundsiitzlich alle Verkehrsunternchmungen
einer Groflstadt durch ein gemeinsames Band zusammenge-
schlossen werden. Denn ohne Zusammenschlull in diesen
FFragen ist deren einheitliche Regelung wund Behandlung
schlechterdings kaum durchfithrbar, ganz besonders nicht eine
planmilBige Weiterentwicklung der Unternehmen, die auf
gegenseitigen Wetthewerb verzichtet und dafiir eine gegen-
seitige Erginzung anstrebt und einen Tarifausgleich, der den
ungeheuren Unterschied zwischen den friiheren Baukosten be-
stehender Strecken und den heutigen Ausgaben fiir Neubauten
iiberbriickt.

Man denke z. B. an die Verhidltnisse in GroB-Berlin, wo die
hauptsiichlich dem Ost—West-Verkehr dienenden Linien der Hoch-
und Untergrundbahn A. G. fast alle noch im Frieden und zu Frie-
denspreisen erbaut sind, wihrend die neuen Schuellbahnlinien, die
vorzugsweise fiir den Nord—S8iid-Verkehr bestimmt sind, die Nord-
siidbahn, die A.E.G.-Schnellbahn, die Schnellbahn Moabit—Trep-
tow und ihre Ausldufer, mit fast 10fachen Friedensbaukosten rech-
nen miissen. Der im Interesse einer gleichmiiBigen Stadtentwick-
lung unbedingt notwendige Tarifausgleich unter diesen Bahnen ist
anders als durch ZusammenschluB nicht denkbar. Kann man ferner
ohne Interessenzusammenschluf der gesamten Schnell- und
Strallenbahnen auch fiir Grof-Berlin die Erfiillung der Richtlinien
erhoffen, zu denen Hamburg sich in dem Vertrag iiber die Verein-
Lieitlichung des Hamburger Verkehrswesens mit Recht bekennt, wo
es heift: ,Der Verkehr der StraBenbahnen ist so zu entwickeln,
dab sie nicht mehr mit der Hochbahn in Wetthewerb treten, sondern
das Schnellbahnnetz erginzen. Zu diesem Zwecke sollen Ueber-
gangsfahrscheine zwischen Hochbahn und Stralenbahn eingerichtet
werden. Auf eine kiinftige allméhliche Entlastung der Stralen
der inneren Stadt von Strafenbahnen soll besonders Riicksicht ge-
nommen werden."
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Auch wire es m. [. sehr zu bedauern, wenn es kiinftig nicht
gelinge, die zwar dem Reich gehiérigen, aber doch nur dem eigent-
lichen Grofistadtverkehr dienenden Reichsbahnen (Berliner Stadt-,
Ring- und Vorortbahnen, Blankenese—Ohlsdorf), natiirlich in einer
Form, die den besonderen Verhiltnissen ihres Besgitzers und ihren
baulichen Zusammenhanges mit den staatlichen Fernbahnen Rech-
nung trigt, in den Zusammenschlufl der grolstidtischen Verkehrs-
unternehmungen einzubeziehen. Dariiber besteht doch wohl kein
Zweifel, und ich darf mich da auf die Ausfiilhrung des Herrn Di-
rektors Stein aus Hamburg auf der Niirnberger Tagung des Vereins
Deutscher Strallenbahnen und Kleinbahnen und Privatbahnen be-
ziehen —, dall die heutigen Tarifverhiiltnisse auf diesen Bahnen
giinzlich unhaltbar sind und fiir die Entwicklung der iibrigen groli-
stidtischen Verkehrsunternehmungen und damit auch die stidte-
bauliche Entwicklung eine grolie Gefahr bedeuten.

Ferner sind neben den soeben umgrenzten Bahnunternehmungen
in den Zusammenschlufl m. I. grundsiitzlich auch alle anderen Ver-
kehrsunternehmungen (Schiffahrtsunternehmungen, Omnibusgesell-
schaften) einzubeziehen, soweit sie im Rahmen des allgemeinen
Verkehrsplanes die Aufgabe notwendiger Zubringerlinien oder Ior-
giinzungslinien zu den iibrigen Verkehrsunternehmungen erfiillen
und dabei der bewiiltigung des allgemeinen Verkehrs und nicht
lediglich dem Einzelverkehr oder Luxuszwecken dienen.

Unter den Luxuszwecken dienenden Unternehmungen verstehe
ich aber hierbei nicht diejenigen Verkehrsunternehmungen, die be-
stimmt sind, die Masse der grolstidtischen Bevitkerung zur not-
wendigen Frholung in die Natur aullerhalb der bebauten Stadt zu
fithren. Und damit komme ich kurz auf die riumliche Ausdehnung
des Zusammenschlusses zu sprechen.

Ganz allgemein wird in den letzten Jahren, da wo Ent-
scheidungen iiber Eingemeindungsiragen zu treffen sind, von
seiten der Grofistiidte die Notwendigkeit betont, die Grolstadt-
grenzen nicht allzu eng zu ziehen, sondern in das Grolistadt-
gebiet auch geniigend Land- und Waldgebiete einzuschliefien,
um eine extensive Siedlungs- und Wohnungspolitik betreiben
und auch geniigende Erholungsstitten fiir die grofstidtische
Bevilkerung erschliefen zu kinnen. Unter den gleichen Ge-
sichtspunkten mull m. . auch die rdumliche Grenzfestsetzung
des Zusammenschlusses erfolgen, d. h. es sind nicht nur die
eigentlichen innerstddtischen oder die dem Verkehr
von den Wohn- zu den Arbeitsstiatten vermittelnden Verkehrs-
unternehmungen zusammenzuschliefen, auch die dem grof-
stddtischen Massenverkehr dienenden Erholungsbahnen sind
einzubeziehen, und zwar allein schon zur Ermoglichung er-
triglicher Tarife fiir die erholungsbediirftige GrofBstadt-
bevilkerung.

Fiir Grollstddte, bei denen die Bebauung von einem mehr
oder minder ausgesprochen inneren Stadtkern allmiihlich in
das freie Land ausliuft, ist damit die Entscheidung iiber die
riumliche Begrenzung des Zusammenschlusses nicht allzu
schwierig. Nicht so einfach ist sie dagegen da zu treffen, wo
sich auf gréoBerem Gebiet zahlreiche GroBstidte, Stidte, Ge-
meinden und Dérfer mit innig zusammenhiéingendem und ver-
wachsenem Industrie- und Geschiftsleben finden, wie dies in
Deutschland wohl mit am ausgesprochensten im rheinisch-
westfilischen Industriegebiet der Fall ist. Aber auch da hat
sich allmiihlich immer mehr die Ueberzeugung durchgerungen
— ich zitiere dabei aus einem Aufsatz in den , Wirtschaftlichen
Nachrichten aus dem Ruhrbezirk® 1921 Nr. 11 S. 298 — ,dal}
das gesamte Verkehrsnetz des Industriegebiets als ein einheit-
liches Ganzes in der Planung zu losen ist, und dall nur im
Rahmen dieses Ganzen einzelne Verkehrsarten oder Strecken
wirtschaftlich vorteilhaft zur Durchfiihrung gebracht werden
kénnen*. Tatsiichlich liegen denn auch fiir dieses Gebiet be-
reits Vorschlige vor, simtliche Bahnen in einer oder zZwei
Gruppen zusammenzufassen.

I1. Die vorstehenden Ausfiihrungen haben sich auf den
Umfang des Zusammenschlusses bezogen, d. h. auf die Fragen,
in welchen Punkten ein Zusammenschlufl dringend erwiinscht
oder unbedingt notwendig erscheint, welche Arten von Ver-
kehrsunternehmungen er umfassen und anf welches Gebiet er

riumlich ausgedehnt werden soll. Diese Erdrterung ist vor-
angestellt, weil sich nunmehr leichter die Richilinien
fiir die eigentliche Durchfiithrung des Zu-
sammenschlusses ergeben. Hierbei ist vornehmlich zu
beantworten, wer den Zusammenschlufl durchfiihren, d. h
sein Triiger sein soll, und die eng damit zusammenhingende
und besonders fiir vorhandene Unternehmen wichtige IFrage,
ob eine zwangsweise Durchfiihrung nétig ist oder ob eine
[reiwillige geniigt.

Es kann wohl kein Zweifel dariiber bestehen, dai es nicht
angiingig ist, den einzelnen Verkehrsunternehmungen allein
oder in erster Linie die Durchfithrung des Zusammenschlusses
zu iiberlassen. Selbst wenn man annehmen wollte, dafl alle
sich grundsitzliech zu dem Zusammenschlufigedanken
hekennen wiirden, so wiiren ihre Beweggriinde doch sicher
weniger die Riicksichtnahme auf die Verkehrsbediirfnisse der
gesamten grolistidtischen Bevilkerung, als die Hofinung
auf die bessere Forderung ihrer eigenen Interessen. Da-
durch aber wiirde die praktische Durchfiihrung des Zusam-
menschlusses zu dem angestrebten Ziele, wenn nicht ganz un-
moglich gemacht, so doch mindestens sehr erschwert und
sicher auBerordentlich verzdgert. Der Triger des Zu-
sammenschlusses mub den ernsten Willen haben, die grof-
stidtischen Verkehrsbediirfnisse in den Vordergrund, Sonder-
interessen einzelner Verkehrsunternehmungen aber in den
Hintergrund zu stellen. Auch mub er die Absichten der Grof-
stadt und zwar vor allem die vorldufig noch geheimen beziig-
lich ihrer Bau- und Siedlungspolitik kennen. Bei wem aber
wiire dieser Wille und diese Erkenntnis stirker vorhanden
und besser vereinigt als bei der Gemeinde, und wer kimne
deshalb fiir die Durchfiihrung des Zusammenschlusses eher
in Frage als die Stadtgemeinde selbst, oder — falls es sich um
keine Einheitsgemeinde handelt — als ein Interessen- oder
Zweckverband der beteiligten Gemeinden, wie er in Ber-
lin als Vorldufer der heutigen Einheitsgemeinde Berlin haupt-
siichlich zur Regelung der Verkehrsfragen hestanden hai und
er kiirzlich aueh fiir das rheinisch-westfiilische Industriegehiet
ins Leben gernfen worden ist?

Moglich, ja wohl sehr wiinschenswert ist es naltiirlich,
insbesondere soweil es sich um den Zusammenschlull vor-
handener Unternehmungen handelt, diesen bheratende oder auch
beschlieBende Mitwirkung zu gewiihren, jedoch nur in den
(irenzen, dall die Vertretung der Gemeinde ausschlaggebend ist.

FErkennt man an, dall die Gemeinden als berufenste Triiger
des Zusammenschlusses anzusehen sind, dann ist damit m. k.
auch die Frage, ob freiwilliger oder zwangsweiser
Zusammenschlufl entschieden. Gewill wird und kann man in
vielen Fillen auch im Verhandlungswege die Grundlagen fiir
einen Zusammenschlufl finden, zumal in der heutigen Notlage
der Verkehrsunternehmungen, =solange den Gemeinden aus
Vertragsrechten — z. B. dem Tarifgenehmigungsrecht, dem
Heimfallrecht usw. — die Moglichkeit eines Druckes auf die
Verkehrsunternehmungen gegeben ist; ich denke z. B. an den
Zusammenschlub der Grofl-Berliner Stralenbahnen, oder wenn
semeinden und Privatunternehmungen zufiillig in gleicher
Weise ihr Interesse durch den Zusammenschlull zu fordern
glauben. Wo aber derartige besondere Verhiiltnisse nicht vor-
liegen, wird eine restlose und in vielen Fillen auch geniigend
schnelle Durchfiithrung des Zusammenschlusses ohne Zu-
teilung gesetzlicher Befugnisse an die Gemeinden nicht maglich
sein. Derartige Befugnisse sind denn ja auch in dem aller-
dings immer noch in Vorbereitung befindlichen Kommunalisie-
rungsgesetz vorgesehen.

Dali dabei die berechtigten finanziellen Anspriiche der
Verkehrsunternehmungen zu beriicksichtigen sind, bedarf als
selbstverstindlich eigentlich keiner Erwihnung. Doch wiirde
die Erirterung der Frage, was als berechtigte Anspriiche an-
zusehen sind, hier zu viel Zeit in Anspruch nehmen, weil sie
besonders infolge der heutigen Geldentwertung aulerordent-
lich verwickelt ist.
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Neben der Zuteilung von gesetzlichen Befugnissen an die
Grofistadtgemeinde ist ferner zwecks Vereinfachung und Er-
leichterung der Durchfithrung auch die Schaffung einer ein-
heitlichen staatlichen Priifungsbehorde zur Wahrung der be-
rechtigten Interessen aller Beteiligten vonndten, wie dies im
rheinisch-westfilischen Industriegebiet ja schon durch die Iin-
setzung des Verbandspriisidenten und des Verbandsrats ge-
schehen ist.

Auch sind natiirlich alle diejenigen gesetzlichen Grund-
lagen zu schalfen, die die zielbewulite und vorausschauende
Erweiterung und Ergiinzung der Zusammenschlufipline durch
die Interessenvertretung der Grolistadt ermiglichen und sicher-
stellen, Ich denke hierbei besonders an ein Vorzugsrecht der
Gemeinde bei Bahngenehmigungen in dem GroBstadtgebiet und
an die Moglichkeit der vorsorglichen IFestlegung von Ver-
kehrshiindern fiir neue Bahnlinien &hnlich der Fluchtlinien-
festsetzung von Strallen. Damit gehe ich dann aber schon
iiber die eigentliche Durchfilhrung des Zusammenschlusses
hinaus,

ITI. Wenn vorstehend die Grolstadtgemeinde oder -ge-
meinden fiir die Durchfiihrung des Zusammenschlusses
als berufenste Triager bezeichnet worden sind, so ist dabei
offen geblieben, ob die Verkehrsunternehmungen durch den
Zusammenschlufl davernd in die Ilinde der Gemeinden iiber-
gehen sollen und in welcher Formsiezu verwalten
und zu betreiben sind. Damit ist noch kurz unter
Anwendung auf die zusammengeschlossenen Verkehrsunter-
nehmungen die besonders heute in Deutschland interessierende
Frage zu besprechen: kommunale, gemeinschaftliche, wirt-
schaftliche oder privatwirtschaftliche Unternehmungs-
form?

Man kann diese Krage heute, nachdem die erste Revolu-
tionshegeisterung fiir eine allgemeine Sozialisierung auch schon
bei der grollen Masse in Deutschland allmihlich ruhigerer
Ueberlegung zu weichen beginnt, wieder mehr nach rein sach-
lichen Gesichtspunkten erértern und tut dies anch angesichts
der uns auferlegten schweren wirtschaftlichen Bedingungen in
steigendem Malfle.

Erleichtert wird die Stellungnahme zu dieser Frage, wenn
man sich kurz noch einmal die eingangs festgelegien Ziele
des Zusammenschlusses vor Augen fiihrt, nimlieh:

1. Durchfiihrung des im Anschlufl an den Gesamtauf-
schlieBungsplan aufgestellten Gesamtverkehrsplans,

2. Ausgleich der Tarife,

3. Verbilligung der Tarife.

Nicht alle diese Ziele bedingen m. E.
dauernde Mitwirkung der GrofBstadtgemeinde.

Ausschlaggebender Einflul und weitgehende Mitwirkung
der Gemeinden ist ohne Zweifel dauernd niétig in allen
IFragen, die die Aufstellung, Durchfithrung und Sicherung des
Gesamtverkehrsplanes in gesetzlicher, wirtschaftlicher und
baulicher Hinsicht und die Festsetzung der allgemeinen Be-
triebspolitik betreffen. Auch wird der s té ndige maligebende
Einflul der Gemeinde nicht zu entbehren sein., um zwischen
neuen und besiehenden Verkehrslinien einen Tarifausgleich
herbeizufiihren, unangemessene hohe Tarife zu verhindern und
Uebergangsfahrpreise zwischen verschiedenartigen [nter-
nehmen zu sichern.

Dagegen ist in Fragen der Betriebsfiithrung und
Betriebsverwaltung, von denen die Hohe der Tarife
ja wohl am meisten beeinflullt wird, m. E. ein maligebender
EinfluB der Gemeinden oft nicht nur nicht vorteilhatt, sondern
u. U. sogar nachteilig infolge der griBeren Schwerfilligkeit
des gemeindlichen Verwaltungsapparates, der geringeren Selb-
stindigkeit der leitenden Beamten, der Ausschaltung des wirt-
schaftlichen Kgoismus als Triebfeder zur Erzielung groft-
moglichen wirtschaftlichen Nutzeffektes und nicht zuletzt

eine gleiche

durch die Riicksichtnahme auf andere als wirtschattliche Mo-
mente infolge Einschaltung der heute nach politischen Ge-
sichtspunkten gewiihlten Gemeindevertretung als mithestim-
menden, wenn nicht ausschlaggebenden Faktors z. B. bei
Lohnfragen, Anspriichen der Biirgerschaft usw.

Aus diesen Ueberlegungen ergibt sich m. E. die Folge-
rung, dall es wohl berechtigt und zweckmifig ist, die zu-
sammengeschlossenen Verkehrsunternehmungen in das Eigen-
tum der Gemeinden oder zur Entpolitisierung auch dieser
Fragen und zur Erleichterung der Geldbeschaffung vielleicht
auch gemischiwirtschaftlicher, aus allen Interessenten gebilde-
ter Unternehmungen zu iiberfithren, in denen aber den Ge-
meinden ein iiberwiegender Einflull gesichert ist, dali dagegen
die Betriebsfiihrung besser privaten Betriebsgesellschaften oder
gemischtwirtschaftlichen Unternehmungen {iibertragen wird,
in denen der EinfluBf der Gemeinden nicht ausschlaggebend
ist, sondern durch Vertreter privatwirtschaftlicher Interessen
ausgeglichen wird.

Als ein gangbarer Weg zu diesem Ziel kiime vielleicht die
Verpachtung der im Kigentum der Gemeinden verbleiben-
den Verkehrsunternehmen an besondere Betriebsgesellschaften
in I'rage; ihnen gegeniiber miite die Gemeinde sich vertrag-
lich die Maglichkeit der Ausdehnung des Pachtverhiltnisses
auf neue anschliefende, zur Durchfiihrung des Gesamtver-
kehrsplans notwendig werdende, von der Gemeinde zu er-
hauende Linien sichern und sich auf ihre Tarifpolitik und all-
gemeine Betriebspolitik unter Beteiligung am Reingewinn mit-
hestimmenden Einfluff sichern, ihnen dagegen in allen Fragen
der Betriebsverwaltung und Betriebsfiihrung villige Freiheil
zugestehen.

ZweckmiiBig wiire, die Zahl dieser Befriebsgesellschaften
lir das ZusammenschluBigebiet einer Grolstadt nicht zu groft
zin withlen, miglichst sogar aul eine zu beschriinken, wenn
nicht allzu groller Umfang dies verbietet, damit auch alle Vor-
teile, die f{ir die Betriebsfiihrung und Betriebsverwaliung aus
dem Zusammenschlull moglich sind, wirklich voll und ganz ge-
wonnen werden.

Gewill wird in manchen Punkten besonders die Beriick-
sichtigung der ortlichen Verhiiltnisse eine in Einzelheiten ab-
weichende Regelung des Zusammenschlusses notwendig
machen, grundsitzlich aber glaube ich, dafl man den aufge-
stellten Richtlinien beipflichten kann, die ich kurz wie
folgt zusammenfassen mochte:

Der Zusammenschlufl hat den Zweck, die Durchfithrung
des im Anschlulf an den Gesamtaufschliefungsplan aufzu-
stellenden Verkehrsplans zu ermoglichen, die bestehenden Ver-
kehrsverbindungen zu verbessern und die Tarife auszugleichen
und nach Moglichkeit zu verbilligen.

In den ZusammenschluB sind einzubeziehen — und zwar
sowohl nach Art als auch riumlicher Ausdehnung — alle Ver-
kehrsunternehmungen, die im Rahmen des Gesamtverkehrs-
plans zur Bewiltigung des grofBstidtischen Massenverkehrs
dienen sollen.,

Als die berufenen Triiger der Durchfiihrung des Zu-
sammenschlusses sind die Gemeinden oder Interessenverbiinde
der Gemeinden anzusehen, denen dafiir Zwangsbefugnisse ge-
setzlich iibertragen werden miissen, und deren Aufgabe weiter-
hin durch Vereinheitlichung der staatlichen Priifungs- und
Aulsichtsbehdrden und Ausgestaltung der Gesetzgebung zu
erleichtern ist.

Auch als Eigentiimer der zusammengeschlossenen Ver-
kehrsunternehmungen kommen in erster Linie die Gemeinden
in Betracht, dagegen weniger fiir die Betriebsfiihrung, die mehr
unier privatwirtschaftlichen Einflull zu stellen ist.

Zur Nuizbarmachung aller durch den Zusammenschlufl
moglichen Vorteile ist die Betriebsleitung und Betriebsverwal-
tung moglichst zusammenzufassen.
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Betrachtungen zum Entwurf eines Fahrzeugsteuergesetzes.

Von Landesbaurat Becker, Kassel*)

Der Aufsatz ,,Die Finanzierung des Chaussee- und T.and-
straflenbaues“ von Landesbaurat Jordan in Heft 10, 1921, der
Verkehrstechnik® scheint mir der Eigenart des genannten
Fahrzeugsteuergesetzes nicht voll gerecht geworden zu sein;
ich méchte daher auf einige Einzelheiten und Auswirkungen
des Entwurfes hier noch einmal besonders hinweisen.

Nach den Erfahrungen, die mit dem Vorausleistungsgesetz
vom Jahre 1902 gemacht worden sind, war der Gedanke, Ab-
gaben zum Wegebau in Form einer Steuer zu erheben, nahe-
liegend. So sieht z. B. der Entwurf fiir die Verbesserung des
Vorausleistungsgesetzes, der von der Landesbauratskonferenz
der Provinzen aufgestellt und der vor einem Jahre von der
T.andesdirektoren-Konferenz den zustiindigen Ministerien vor-
gelegt worden ist, die Erhebung der Vorausleistungsgebiihr
ehenfalls in Form einer Steuer vor. Veranlassung fiir diese
Verdnderung ist gewesen die Erwigung, dal nur auf diesem
Wege den Unterhaltungspflichtigen die erforderlichen Mittel so-
fort und nicht erst nach Durchfiihrung langwieriger Prozesse
zur Verfiigung stehen. Die zahlreichen Verdffentlichungen in
der Fachpresse iiber diese Fragen haben anderseits bessere
Vorschlige bis heute nicht gebracht, so dafl der dem hehandel-
ten Entwurf eines preuBischen Fahrzeugsteuergesetzes zu-
grunde liegende Gedanke, Abgaben zum Wegebau in Form
einer Steuer zu erheben, unter den derzeitigen Verhiltnissen
als durchaus zweckmiiBig erachtet werden mufl. Auch die Ab-
gicht, die Steuer vom Fahrzeug zu erheben, kann man-
gels hesserer Vorschlige nur gebilligt werden. Allgemein
ist also gegen die Grundlagen des Entwurfs
nichts einzuwenden.

Tm einzelnen bemerke ich jedoch folgendes zu § 7:

Wenn die Fahrzeugsteuer als Jahressteuer erhoben wird,
und zwar, wie aus dem weiteren Text des Entwurfes hervorgeht.
nach dem Kalenderjahr, so ist damit zu rechnen, dab Fahrzeuge, die
iiberwiegend in der zweiten Hilfte des Jahres benutzt werden.
regelmiiliz nach dem 31. Dezember aus dem Verkehr zezogen und
erst bei Beginn der meuen Kampagne wieder zur Steuer ange-
meldet werden. (Derartige Fuhrwerke kommen hauptsiichlich in
land- wnd forstwirtschaftlichen Betrieben vor.) TFs ist zu befiirch-
ten, dalk die einzelnen Fahrzeuge, lediglich um die Steuer zu spa-
ren, erst nach dem 1. Juli in Betrieb gesetzt werden, obwohl —
wenigstens in einzelnen Fillen — ihre Verwendung auch in der
ersten Hilfte des Jahres wirtschaftlich zweckmiillig wiire, wenn sie
nicht mit allzu hohen Steuern belastet wiirde. Es tritt hier eine
zweifellos ungewollte, maschinenfeindliche Tendenz zutage, die des
dfteren im Geselz erscheint und auf die ich auch an anderer Stelle
noch aufmerksam machen werde. Diese Tendenz erscheint mir be-
sonders bedenklich, weil ich der Ansicht bin, daB eine méglichst
umfangreiche Verwendung der Maschinen geférdert und nicht be-
hindert werden soll. Tch schlage deshalb vor, die Steuer zum min-
desten fiir einige Gattungen von Fahrzeugen als monatliche oder
Quartalssteuer zu erheben. Diese differenzierte Steuer kiime dann
in Betracht in der Hauptsache fiir Wagengattungen, die zwar das
ganze Jahr iiber gebraucht werden kénnen, aber erfahrungsgemif
in einzelnen Jahresabschnitten in besonderem Umfange in Betrieb
gesetzt werden, z. B. StraBenlokomotiven, Anhiinger fiir Lastkraft-
fahrzeuge oder Antriebsmaschinen, Lastkraftwagen, Ackerwagen.
Dagegen kann die volle Jahressteuer festgesetzt werden fiir solche
Gefihrte, die nach ihrer ganzen Art iiberhaupt nur zu bestimmten
Zeiten des Jahres benutzt werden konnen: z B. alle landwirtschaft-
lichen Maschinen, die zumeist nur wenige atfeinanderfolgende
Wochen im Betrieb sind.

In § 9, Abs. 2, miibte noch schirfer betont werden, daf die Vor-
ausleistungen oder etwaige gesetzliche Befahrungsabgaben auf
alle Fille neben diesem Gesetz erhoben werden kinnen. Diese
Méglichkeit ist zwar nach der Fassung des Gesetzes und nach der
beigegebenen Begriindung vorgesehen, es kann jedoch die etwas

*) Vgl. den Aufsatz Niemack , Abbiirdung von Strafenbaulast auf
den Verkehr", Heft 15/1921 der , Verkehrstechnik*. Bei der Neuheit und
Bedeutung eines Fahrzeugsteuer-Gesetzes halten wir es fiir angezeigt, zur
Frorterung der angeschnittenen Frage von verschiedenen Standpunkten
aus mehrere Herren zu Worte kommen zu lassen. Die Schriftleitung.

wnklare Fassung der angezogenen Stelle zu Rechisstreitigheiten
Veranlassung geben.

Der sehr wichtige § 11 ist leider in der Begriindung so fliichtiz
behandelt, daBb es schwer wird, sich iiber die Absichten des Fnt-
wnrfsverfassers ein klares Bild zu machen. So werden z. B. unter
Ziffer 2 zelbstfahrende Maschinen mit auBerordentlich hohen Ab-
eaben helegt. Teh kann im Hinblick auf die ganze Fassung dos
Paragraphen hierunter nur Kraftmaschinen verstehen, die die Auf-
eabe haben, voriibergehend an provisorischen Befriebsstitten Ener-
eir zu erzeugen, z. B. Lokomobilen. Da diese Maschinen sich er-
falrungsgemif an den jeweiligen Betriebsstitten immer liingere
Zeit aufhalten, so henuizen sie die Strafen sehr wenig. Fg ist des-
halb nicht ersichtlich. wie sich die Jahresabzabe von 600 bis 700 M.
heeriinden 1iBbt. Tim allzemeinen volkswirfschaftlichen Tnteresse
it die Verwendung derartiger Maschinen im weitesten Umfange ge-
holen, und es wiire deshalb zu wiinschen, dafll sie iiberhaunt stever-
fiei bliehen. Teh gehe aber 7u. daB eine folgerichtige Durchfiih-
rung des dem Geselz zugrunde liegenden steuerlichen Gedankens
unbedingt erforderlich ist, und empfehle infolgedessen. die Steuer-
hetrige fiir derartize Maschinen auf ein nominelles MaR von etwa
50 bis 100 M. herabzusetzen. — Dasselbe gilt in villig gleichem
MubBe fiir die unter Ziffer 3 genannten fahrbaren Maschinen. In
der vorgeschlagenen ITéhe der Besteuerung tritt ebenso wie bei den
zu 2) genannten Maschinen der schon obenerwiihnte maschinen-
feindliche Gedanke zutage. Wirtschaftlich hesonders hedenklich
wird diese Stener aus dem gleichen Gesichtspunkte fiir die unter
7iffer 16 genannten fahrbharen Maschinen bis zu 1 t Eigengewicht,
die mit einer Jahresabgzabe von 50 M. bedacht sind. Hierdurch wiir-
den in der Hauptsache betroffen die ganz leichten landwirtschaft-
lichen Arbeitsmaschinen wie Heuwender, Simaschinen, Diinger-
streuer und dergleichen. die als Gefidhrt die Strafe {iberhaupt nicht
abnutzen, sondern nur durch die Bespannung. Die vorgeschlagene
Abgabe wird hier m. E. sehr wohl Veranlassung =ein, den Gebrauch
derartiger Maschinen einzunschriinken.

Das Gesetz hat den klaren Zweck, die TTnterhaltungspflichtigen
durch Bereitstellung von Mitteln zu entlasten. TFine Entlastung
tritt aber auch dadurch ein, daf ein derartiges Gesetz auf die Fuhr-
betriebe erzieherisch einwirkt in dem Sinne. daB sie durch das Ge-
setz veranlafit werden, ihre Fuhrwerke so zu bauen, dafl sie die Ab-
nufzung der Straflen miglichst herabsetzen. Dieser erzicherische
EinfluR, der in dem Vorausleistungsgesetz z B. zum Ausdrnck
kommt. ist im vorliegenden Entwurf ganz auller acht gelassen wor-
den. Es ist das um so unverstindlicher. als es gar keine Schwierig-
keiten bot, die Abgabetarife so zu bilden, daf Fahrzeuge, die durch
ihre Bauart die StraBen stirker abnutzen, in erheblicherem Male
getroffen werden. — Die bisher soviel genannte Bereifungsfrage
diirfte allerdings durch die . Verordnung betr. den Kraftfahrzeug-
usw. Verkehr vom 21. Febr. 1921% zur Zufriedenheit der Unterhal-
fungspflichtigen geregelt sein, aber dariiber hinaus ist namentlich
die Behandlunez der Achsen von Bedeutung fiir die Strallen. Es
wiirde durch die Steuer auf die Fahrzeugherstellung erzieherisch
cingewirkt, wenn die Steuer nicht nach dem Fahrzeug, sondern
nach der Achse berechnet wiirde, und zwar einmal nach dem Achs-
egewicht, dann aber auch nach der Eigenschaft der Achse als Trieb-
oder Laufachse. Derartige Differenzierungen wiirden veranlassen,
daf die Fahrzeugfabriken den verkehrstechnisch sehr vorteilhaften
Fahrzeugen mit doppelten Triebachsen erhihte Aufmerksamkeit zu-
wenden wiirden und daR sie ferner auf eine zweckmiiBige Lasten-
verteilung auf die einzelnen Achsen heim Bau ihrer Wagen Bedacht
nihmen. TFiir die Steuererhebung wiirden diese Vorschlige keine
Schwierigkeit verursachen, da diese Feststellungen bei der vor-
resehenen Zulassungspriifung der Fahrzeuge ohne weiteres ein
fiir allemal gemacht werden konnen.

Jordan ist mit den Gesichtspunkten, nach denen der Tarif
aufgestellt ist, nicht zufrieden und schligt einen anderen Tarif
nach dem Arbeitsvermdgen der Gefiilhrte vor. Der von ihm vorge-
schlagene Tarif, der zwar in seinen Voraussetzungen anerkannt
werden mub, lift aber ein wichtiges Moment aufller acht, n#mlich
die tatsiichlich geleistete Jahresarbeit. Diese ist nicht bekannt, man
kann aber z. B. ohne weiteres annehmen, dall ein Lastauto oder eine
Dampflokomotive, die fiir ein gewerbliches Unternehmen beschafft
sind, schon um der Verzinsung des Anlagekapitals willen allwerk-
tiglich benutzt werden, und zwar den ganzen Tag hindurch. Ein
Personenauto hingegen wird allgemein nur einen Bruchteil der Be-
triebsstunden eines Lastautos aufzuweisen haben.
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1 2 3 4 | 5 6 7 8 9 10
Gattung Tarif nach | Jahrl. Be- | ‘121'3;;“;;;2 Constantin- | Ziffern des 1‘51‘;;115 e};n];e, | Neuer Vor- Vorschlag
Brutftotonnen und Jordan i. M. | triebsstund. | Tarife in M. | scher Tarif | Constantin- |steuer. einziger| schlag fiir fiir
km/Std. t s :m% in M. schen Tarifs T“';::";:f“"“ 2 Triebachs. {1 Triebachse
1 Lokometive
12t und 6 km . .. .. 34 2400 80 1000 1 105 —_ —
2 Postauto
5O tund 25 km .. .. 270 2400 630 400 8 840 630 840
3 Lastauto
7 tund 16 km . .. .. 138 3000 400 400 6 530 400 530
4 Lastauto
6 t und 16 km 118 3000 340 300 7 450 340 450
b | Lastauto
6 tund 13 km ... .. 78 3000 230 300 7 310 230 310
6 | Personenauto
2 tund 60 km . ... . 668 600 390 300 1 520 1200 1600
7 | Personenauto
2 tund 50 km .. ... 464 600 270 250 11 360 900 1200
8 | Personenauto
1 tund 50 km . . ... 193,2 700 130 260 1n 175 400 530
9 | Personenauto
1 tund 30 kma . . . . . 69.6 800 54 250 11 72 150 200
10 | Personenfuhrwerk
0.8 t und 8 km 4,0 600 2,3 80 14 - 8O =
11 | Schwerer Ackerwagen |
3tund 4 km ..... 368 | 1500 53 120 (LI - 120 -
11a| Schwerer Ackerwagen 1
5tund 5 km . .... 10,00 , 1500 15,0 120 16 - 120 -

Nach diesen Gesichtspunkten habe ich in vorstehender Tabelle
die Jordansche Liste umgearbeitet und fiir jede Gattung eine
ideale Zahl von Betriebsstunden angenommen, die alle darin zu
hoch sind, daB ich die Reparaturtage nicht beriicksichtigt habe, und
die nur den Zweck haben, das gegenseitige Verhiiltnis der jihr-
lichen Betriebsdauer darzustellen. Ich habe die Jordanschen
Steuerzahlen als Einheitssatz fiir 1035 Betriebsstunden angenom-
men, weil wir dann zu Ziffer 3 des Jordanschen Entwurfs eine Ab-
gabe von 400 M. erhalten, entsprechend der Constantinschen Steuer
zu Ziffer 6 des Constantinschen Entwurfs, so daB wir einen Ver-
gleich ziehen konnen zwischen den Verhiiltnissen der Constantin-
schen, Jordanschen und der von mir verbesserten Jordanschen
Reihe. Wir sehen, dall die verhesserie Jordansche Steuer sich den
Constantinschen Vorschligen doch einigermaBen anschmiegt, mit
Ausnabme der Ziffern 1, 10 und 11. Diese durften aber m. E. von
Jordan nicht beriicksichtigt werden, weil bei ihnen andere Voraus-
setzungen vorliegen als bei den Ziffern 2 bis 9. Wir wissen, dal
dieze Gattungen nicht mit 80 bezw. 2,3, bezw. 53 M. abgefunden
werden kionnen, weil hier keine elastische Bereifung vorliegt. Auch
die von Jordan empfohlenen Zuschlige von 300 Prozent reichen
verhiiltnisméBig nichl annihernd aus, wie die Erfahrung lehrt.
Auch sind die Jordanschen Annahmen fiir Personenfuhrwerk und
schwere Ackerwagen zu gering; nimmt man bei letzteren statt 3t
und 4 km 2z B. 51 und 5 km, so erhilt man schon die von mir bei
Ziffer 11a wiedergegebenen Ergebnisse. Ich halte danach die von
Constantin vorgeschlagene Steuer von 120 M. im Rahmen der gan-
zen Steuerreilie fiir angemessen.

Uebrigens halte ich es fiir unumginglich, die Steuer zu 1
(Lokomotiven) ebenso fallen zu lassen wie fiir alle anderen Ge-
fihrte, die nicht zum Gemeingebrauchder Wege zu-
gelassen sind. Hier kann in jedem einzelnen Falle zwischen
dem Unterhaltungspflichtigen und dem Betriebsunternehmer ver-
handelt werden. Nachdem durch die Verordnung vom 1. Febr. 1921
dic Bundesratsverordnung vom 3. Febr. 1910 wiederhergestellt ist,
liegt keine Schwierigkeit mehr vor, alle diese Gefihrte fiir die be-
troffenen Wegestrecken unmitielbar nach Bedarf heranzuziehen
Fine weitere erhebliche Steuer wiirde auch hier nur maschinen-
feindlich sein und Nachteil fiir die unmittelbar betroffenen Unter-
haltungspflichtigen haben.

VerhiiltnismiBig giinstig kommen bei meinem Vorschlag die
Personenautos weg. Aber der EinfluB dieser Gefihrte auf die
Straflen hingt keineswegs allein von m und v ab, sondern von
der Befestigung der Stralien selbst. Wihrend sie mit wachsendem v
fiir Chaussierung auflerordentlich nachteilig sind, greifen sie harte

Befestigungen wie Pflaster und dergleichen fast gar nicht an.
Immerhin ist der Einflull dieser Fahrzeuge auf Chaussierung so
iiberaus ungiinstig, dall eine hhere Steuer wie die von mir errech
vete, evil. durch Erhéhung der Betriebsstunden, sich wohl recht-
fertigen liefe. Es igt schwer, iiber die Betriebsstunden Annahmen
zu machen, weil die Benutzung des Personenautos je nach der
Person des Besitzers sehr verschieden ist. Bei der Festsetzung
der Steuer fiir diese Gattung ist auch zu beriicksichtigen, dall Per-
sonenautos z. Zt. iiberhaupt nicht, und auch durch ein etwaiges
neues Gesetz kaum in ausreichendem MalBe zu Vorausleistungen
werden herangezogen werden kinnen. Fiir die Ermittlung der
vorliegenden Steuersiitze kommt es nicht allein auf die vom Ge-
fiihrt geleistete Arbeit an, sondern es mull auch erwogen werden,
ob das Gefihrt angemessen zu weiteren Abgaben wie Voraus-
leistungen, Befahrungsabgaben usw. herangezogen werden kann,
das ist aber, wie schon erwiithnt, beim freiziigigen Verkchr mangels
geniigender Kontrolle nicht miéglich.

Ich halte es fiir einen auBBerordentlichen Vor-
teil des Constantinschen Entwurfs, dall be-
stimmte Gattungen von Fuhrwerken wie z B.
Personenautos dureh die Fahrzcugsteuer ein
fiir allemal erfaflt und dafir vonm Voraus-
leistungen usw. grundsdtzlich befreit werden.
kéonnen Das miibe allerdings im Gesetzestext noch besonders
vorgesehen werden.

Ich schlage also vor, die Gattungen 4, 11, 12, 14, 16 (mit Aus-
nahmen) desgl. 17 der Constantinschen Liste mit vervielfachten
Betrigen eines normalen Tarifs zu helasten, dafiir aber von allen
anderen Abgaben zu befreien. Die Ziffern 8 und 13 habe ich hier-
bei absichtlich ausgenommen, um die Personenomnibusse anderweit
erfassen zu konnen.

Berechnet man die Steuer, wie ich oben angeregt habe, nach der
Achse, so daB die Betriige der Spalte 5 die Steuer fiir Gelihrte mit
doppelter Triebachse und gleichmilBig verteilter Last angeben, und
nimmt man an, dal bei einer Triebachse diese % der Bruttolast
trage, stellt man ferner die Forderung, dab einige Triebachsen mif
z. B. der 1,5fachen Steuer zu belasten sind, so erhalten wir statt
a-2-15  a 4a

der Steuer ,a* die Steuer -T——é-:—s—; d. h. Gefihrte mit

nur einer Triebachse hiitlen unter sonst gleichen Verhiltnissen bei
der angenomm enen Belastungsverteilung ein Drittel mehr zu
zahlen wie Gefihrte mit zwei Triebachsen. Wir erhalten dann die
Ziffern nach Spalte 8. Eine sekundiire Frage ist, ob man bei der
vorgeschlagenen Hihe allgemein stehenbleiben will und fiir die
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Kraftfuhrwerke Ziffer 2—10 der Liste nicht Sitze erheben will, die
ein Vielfaches der in Spalte 5 und 8 errechneten Betriige aus-
machen; z. B. das 1,5fache.

Ich habe in Spalte 9 und 10 der hier beigegebenen Tabelle
neue Vorschlédge gemacht, die auf folgenden Voraussetzun-
gen beruhen:

1. nicht zum Gemeingebrauch der &ffentlichen Wege zuge-

lagssene Gefihrte bleiben steuerfrei;

2. der Steuertarif wird festgestellt einmal unter Zugrunde-
legung der normal zu erwartenden Jahresarbeit, dann unter
Beriicksichtigung der Bereifung;

3. die Steuer wird beim Vorhandensein nur einer Triebachse
um ¥ erhiht;

4, die Steuer schlielit fiir die unter Ziffer 6—10 genannten Gat-
tungen alle weiteren Abgaben, auch Vorausleistungen, aus.
(Sperrdruck in der Liste.)

Schlieflich mache ich noch auf einen Mangel des Entwurfs zu
einem Reichsmantelgesetz aufmerksam; hier sind in
§ 7 fiir auslindische Fahrzeuge Steuerkarten vorgesehen, die
lauten:

a) mit Giiltigkeit bis zu 1 Woche iiber 1/,

Y " w » 1 Momat ,, 1/4

e) . w » 1 Jahr w1940
der fiir die einzelnen Fahrzeugstrecken giiltigen Steunersiitze usw.“
Die zu a und b geforderten Siitze halte ich fiir erheblich zu niedrig,
weil Gefihrte, die fiir so kurze Zeit die Reichagrenze iiberschrei-
ten, den ausgesprochenen Zweck haben, groflie Strecken zuriickzu-
legen. Mindestens dreifache Betriice wiirden mir billiz erscheinen,
weil eine weitere Erfassung zu Vorausleistungen usw. nicht an-
gingig 7n sein scheint.

In Ziffer 6 und 7 sowie 8 und 11 des § 11 sind die Ansdriicke
.Hiichetfahreeschwindigkeit” unklar. Die Héchstfahrgeschwindig-
keit wird znrzeit allgemein durch Polizeiverordrnuncen geregelt.
Iim diese Polizeiverordnuneen kiimmert sich namentlich aufer-
halh der Ortschaften kein Kraftwagenfithrer. Gerade die erofen
Geechwindigkeiten sind aber fiir die Straflen anferordentlich nach-
teiliz. Ieh emnfehle, also zu setzen: ,méglichen Hochstfahr-
geschwindigkeit®,

In Ziffer 6, 7. 9 und 10 wird die Steuer differenziert nach dem
.Ladegewicht”. Das Ladegewicht ist fiir die Strale gleichgiiltig,
fiir sie ist das Bruttogewicht von Bedeutung. Es ist iiberhanpt
volkswirtschaftlich in jeder Hinsicht geboten. das mégzliche Brutfo-
hichstgewicht der Steuertarifierung zugrunde zu legen. weil das
cin weiterer Anreiz fiir die Industrie ist, das Leergewicht immer
weiter herabzueetzen.

Wag die finanzielle Wirkune des vorgeschla-
genen Tarifs anlanet. so bin ich iiherreugt. dafl er mehr
Mittel flitesig machen wird als das seitherige Voraus'eistungs-
resetz. Wenn ich die bisher von uns erhobenen Vorausleistungs-
hetriige auf die davon betroffenen Fuhrwerke verteile, so ergeben
csich Summen, die nur in seltenen Fiillen die vorgeschlageren
Steuerbetriige erreichen. Zweifelsohne werden in dem vorlierenden
Entwurf in einer grofien Zahl von Einzelfiillen Hiirten hervor-
rerufen werden. Z. B. wiirden nach dem Congtantinschen Entwurf
hetragen die Abgaben fiir einen Lastenzug, bestehend ans einer
StrafRenlokomotive und 2 Anhiingern, 2000 M. Diese Abegaben sind
im Vergleich zu den Abgaben, die ein Lastfahrzeug tragen muf,
als gering zu bezeichnen, wenn man die fonnerkilometrische Jahres-
leistung der beiden Fahrzeuge vergleicht. Trotzdem miissen sie
driickend werden, wenn sie als besondere Stener zu den bisherigen
Vorausleistungen von den betroffenen Betrieben erhoben werden.
In vielen Fiillen wird némlich der Unterhaltungspflichtige gar

nicht in der Lage sein, aus billigen Erwigungen dem Betrieb den
Betrag der Steuer an dem Vorausleistungsbetrage nachznlassen,
weil der Fall gar nicht selten ist, dal der Unterhaltungspflichtige
aus dem Steueraufkommen nur einen unverhiltnismilig kleinen
Anteil erhilt. Ich erliutere das durch folgendes Beispiel: Ein
StraBenunterhaltungepflichtiger habe nur eine sehr kleine Wege-
strecke. Auf dieser Wegestrecke verkehre ein Lastenzug. der den
Weg niemals verlift, sondern in demselben das ganze Jahr hin-
durch bestimmte Regelfahrten vornimmt, z. B. von der Zeche zum
Bahnhof. Dann bekommt der Unterhaltungspflichtige aus dem all-
gemeinen Steueraufkommen einen verhiltnismiBig kleinen Teil,
weil er ein kleines Wegenetz hat, er kann also dem Lastenzug-
betrieb von der Vorausleistung nichts nachlassen.

Derartige und #hnliche Fille wiederholen sich hiufiz. Der
beriihrte Mangel des Constantinschen Entwurfes liegt allzemein
ausgedriickt darin. dal das Gesetz sich zwar mit Erfolz bemiiht,
den freiziigigen Verkehr, der bisher von dem Vorausleistungs-
zesetz nicht oder nur unvollkommen erfallt werden konnte. zu
treffen. Gleichzeitig belastet es aber den schon heute vom Vor-
ansleistungsgesetz erfafiten Lokalverkehr in gleichem MafBe. Ich
glaube, mit meinen Vorschligen hier aunsgleichend zu wirken.

Die den 8§ 12 und 13 zugrunde liegenden Gedanken iiber die
Verteilung des Steueranfkommens halte ich fiir
zweckmiilig; die Ausflithrung der Paracraphen diirfte nach meinem
Dafiirhalten auf einige Schwierigkeiten stolen. sobald griiflere
Stadtgemeinden in Befracht kommen, weil bei diesen Stadtremein-
den erfahrungseemiil die Verrechnung der Avseaben fiir Straflen-
bau nicht so erfolzt, wie das nach den im Entwurf verlancten
Grundsiitzen gefordert werden muR. Ob die Stidfe =sich diesen
Grundsitzen in ihrer Rechnmmgafithrung itherhannt werden an-
passen kinnen. ist mir zweifelhaft. Ich weice nnr hin anf die in
den Strallen liegenden Leitungsnetze, die die Fahrhahn anfer-
ordentlich nachteilie beeinflnssen. Fs diirfte indesgen zn erwieen
sein, ob es sich nicht emnfiehlt. die eriifleren Stidte. die erheb'iche
Leitungzanlaren in jhrem Stralenkérper lieren haben. voarweg,
al=o in #hnlicher Weise abzufinden, wie das fiir den Stadtkreis
Berlin vorgesehen ist.

Im § 15 ist die Verteilung des Steneraufkommens dwrch die
Ober- bzw. Regierungspriisidenten vorgesehen. Nach dem znrzeit
schwebenden Geseftzentwurf iiber die Erweiterung des Verwal-
tunegsbereichs der Provinzen verfilgen die genannfen Beh#rden
kiinftig iiber technische Kriifte nur in gerinrcem Umfange. Diese
Behirden besitzen straflentechnisch gebi'dete Kriifte iibherhannt
nicht. Auf der anderem Seite sind fiir die Priifime der Unter-
haltungsnachweisnngen werebanterhnische Sneziallenninisse 1n-
bedinet erforderlich. Fs scheint mir daher zwealkmiilie, wann die
Verteilung des Steveranfkommens durch die Provinzialverwaltym.
gen erfolef. um so mehr, wenn man beriicksichtiot, daf m W in
der Mehrzahl der Provinzen, von den groflen Stidten ab~esehen,
die Untferhaltungspflichtfigen die Erledigung ihrer straRentechni-
schen Aufeaben den Provinzialverwaltungen iibergeben hahan,

Ich fasse mich kurz dahin zusammen, dafl die dem
Entwurf zugrunde liegenden Gedanken so zweckmiillig sind,
dall aus ihnen wohl ein brauchbares Gesetz entwickelt werden
kann. daBl aber zur Beseiticung der dem Gesetz noch anhaften-
den Mingel eine stirkere Heranziehung der Wegehautechniker
der baupflichtigen Verbiinde und der Vertreter der Kraftwagen-
industrie bei der weiteren Durchberatung dringend erforderlich
ist. In seiner derzeitizen Fassung macht der Entwurf den Ein-
druck, als ob hei seiner Abfassung die Verwaltungsbeamten
einen zu erheblichen Einflul gehabt hétten.

Ein-Mann-Wagen.

Von Dipl-Ing. T. E. van Putten, Direktor der Amsterdamer Strafienbahnen ¥)

Die groflen Verinderungen, die der Krieg in den wirt-
schaftlichen Verhiiltnissen gebracht hat, haben einen besonders
tiefgehenden EinfluR auf die Verkehrsunternehmungen

*) Nachstehende beachtenswerte Ausfiihrungen geben einen Auszug
aus einem Bericht wieder, den der Direktor der Amsterdamer Strallen-
bahnen, Herr Dipl.-Ing. T. E. van Putten, auf Grund einer Studien-
reise nach den Vereinieten Staaten von Amerika den Amsterdamer Be-
hérden erstattet hat. Wir veriffentlichen diesen Bericht mit Riickeicht
auf die grofie Beachtung, die die Frage des schaffnerlosen Betriebes gegen-
wirtig findet. Aeufierungen deutscher Fachleute iiber diesen Gegenstamd
werden folgen. Die Schriftleitung.

gehabt. Die StraBenbahnen haben durch das Steigen der
Lshne und durch die Erhéhung der Kohlenpreize mit Aus-
gaben zu rechnen, die nur durch ein starkes Heraufsetzen der
Tarife gedeckt werden kiomnen. Da Tariferhthungen ihre
Grenzen haben, ist jeder Versuch, die Betriebsunkosten herab-
zusetzen, auch fiir die hollindischen Bahnen von grifiter Be-
deutung.

Einen solchen Versuch bedeutet die Einfiihrung des Ein -
Mann-Wagens. Dieser ist bereits vor einigen Jahren
durch C. O. Birney entworfen, von verschiedenen Gesell-
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schalten ausgefithrt und gegenwirtig in Amerika in so aus-
gedehntem Mafle in Gebrauch, daf es sich wohl verlohnt, den
Griinden nachzugehen, weshalb dieser Wagenart em Erfolg
beschieden sein konnte, obwohl sie nur eine verhiltnismiBig
geringe Personenzahl befordern kann.

Bei allen amerikanischen Straflenbahnen sind =z Zt. fiir
den  gewohnlichen Lokalverkehr Wagen in Gebrauch, die
ziemlich mit der Bauart iibereinstimmen, die auch in Europa
fiir die Ueberlandbahnen gebraucht wird, wenngleich ein
solecher Wagen bei sehr regem Verkehr auch in den Stidten
verwendbar ist. In Zeiten geringerer Inanspruchnahme ver-
ursacht jedoch die Grole der toten Last im Verhiltnis zur
Nutzlast erhebliche Schwierigkeiten. Die Wagen haben ein

fisch an; sobald man den Griff des Schaltkastens loslaft, wird
Sand auf die Schienen gestreut, die Nothremse tritt in Tétig-
keit, und jetzt kann die Wagentiir mit der Hand getffnet
werden. Die Sicherheit der Fahrgiste ist somit ausreichend
gewihrleistet.

Das Bezahlungssystem, bei dem keine Fahrscheine aus-
gegeben und das Fahrgeld in einen Zahlkasten geworfen wird,
triigt dazu bei, dem Ein-Mann-Wagen in Amerika zum Erfolg
zu verhelfen. Wenn ich es zwar nicht fiir voéllig ausge-
schlossen halte, daB der Fiihrer aul weniger stark in An-
spruch genommenen Linien, fiir die in Deutschland der Iin-
Mann-Wagen in IFrage kommt, auch Fahrscheine ausgeben
kionnte, so wiirde ich doch einem Zahlkasten den Vorzug
Dieser kionnte aber vielleicht mit einer Einrichtung

versehen werden, durch die nach Zah-
lung des Fahrgeldes ein Fahrschein aus-

gegeben wird. Ueber den Zahlkasten im

allgemeinen und fiir den Ein-Mann-
Wagen im besonderen habe ich in meiner
Abhandlung iiber Fahrgeldeinziehung
einige Ausfiihrungen gemacht. Ob das

Gewicht von 700 kg fiir den Fahrgast bei voller Besetzung.  geben.
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Amsterdamer Publikum die Vorschriften
stets befolgen wird, kann allerdings be-
zweifelt werden, und dadurch wird eben
die Aufgabe des Fiihrers erschwert.

Immerhin liefe sich durch Anbringung

m A — e

des Zahlkastens dicht mneben dem

- 1560

Grundril eines amerikanischen Ein-Mann-Wagens.

Birney hat darauf hingewiesen, dah dieses an sich sehr hohe
Gewicht bei miiBiger Besetzung natiirlich sehr unwirtschaft-
lich ist. Um eine geringere tote Last zu erzielen, baute er zu-
erst einen Wagen mit vier Achsen, der 3256—375 kg fiir den
IFahrgast wog, sodann einen Wagen mit zwei Achsen, bei
dem das Gewicht fiir den Plaiz sich auf 200—280 kg beliel.
Der Wagen stellt einen groflen Raum dar, er besiizt also
nicht die bei uns iiblichen Plattformen. Die Réder haben einen
geringen Durchmesser — 24—26 Zoll (= 610—660 mm) —,
die Motoren von 25 PS sind sehr leicht gebaut und werden
durch einen Luftstrom gekiihlt, der am Anker und an den
Magnetspulen entlang geleitet wird.

Nun bedeutet aber das von Birney mit Hilfe der Wagen-
fabriken und der groBen Elekirizitiitsfirmen erzielte Ergebnis,
wenn man das auf den Fahrgast fallende tote Gewicht in Be-
tracht zieht, fiir die europiischen Verhiltnisse nichts Auber-
gewohnliches. Das liegt daran, dafl in Europa die Anzahl der
Stehplitze auf den Plattformen, wo geraucht werden darf,
verhilinismiifig sehr grof ist. So hat in Amsterdam der
Antriebswagen der ilteren Bauart fiir den Fahrgast ein Ge-
wicht von etwa 315 kg, die Wagen der grilleren neuen Bau-
arten sogar nur 250 kg und selbst diese Ziffern sinken noch,
wenn die sechs Stehplitze im Wagen besetzt sind, auf 265
und 220 kg herab.

Rine Herabsetzung des Elektrizititsverbrauchs, die als ein
besonderer Vorteil bei der Verwendung der kleineren Wagen
genannt wird, ist also in Europa nicht zu erwarten. Dabei ist
der Stromverbrauch durch die Anwendung von Strommessern
in Amsterdam bereits auf ein befriedigendes Mindestmall her-
untergegangen.

Der zweite Vorteil der leichteren Wagen, die Bedienung
durch einen Mann, wird dadurch erreicht, daB die eigentliche
Arbeit des Fiihrers so eingerichtet ist, dafl sie nur wenig er-
miidet. Dazu kommt, dab das Bezahlungssystem in Amerika
im allgemeinen sehr einfach ist. Der Fiithrer sitzt auf einem
Klappsitz und verfiigt iiber eine durch Luftdruck betriebene
Bremseinrichtung, die gleichzeitig die Tiir und das Tritt-
brett bedient. Er kann nicht abfahren, solange die Tiir
offen steht und das Trittbrett niedergelassen ist. Ferner mull
er den Wagen erst anhalten lassen, bevor die Tiir gedffnet
und das Trittbrett herabgelassen werden kann. Sollte der
Fiithrer einmal unpiblich werden, so hiilt der Wagen automa-

Fiihrerstand und deutliche Zahlungs-
bestimmungen manches erreichen, wozu
noch die gegenseilige Kontrolle der Fahrgiiste untereinander
kime.

Dal der Ein-Mann-Wagen in Amerika sich sehr verbreitet
hat, zeigen deutlich die grofen Fabrikationsrdume verschie-
dener von mir besuchter Fabriken, in denen Ein-Mann-Wagen
hergestellt werden. lis sind dies die Firmen: JThe J. G. Brill
(0. in Philadelphia, ,/The Cincinnati Car Co.”* in Cinecinnati,
_The American Car Co.* in St. Louis und ,,The St. Louis Car.
Co.* in St. Louis. Ferner die Elektrizititsgesellschaften
JThe General Electric Co* in Schenectady, ,The Westing-
houze El. & Man. Co* in East-Pittsburgh.

In den Wagenfabriken sah ich Wagen in den verschie-
denen Herstellungsstadien, Stapel von Motoren und anderen
Teilapparaten versandbereif bei den Tlektrizititsgesellschalten.

Bei der ,,American Car Co." hatte ich Gelegenheit, den
Konstrukteur des Kin-Mann-Wagens, Ingenieur Birney, zu
sprechen, und auch den Direktor der Stralenbahn einer nicht
allzu grofien Stadt, wo so gut wie ausschlieflich diese Art
von Wagen in Gebrauch ist. Dieser erzihlte mir, daBl sein
Unternehmen sehr zu leiden gehabt habe unter der Kon-
kurrenz gewisser Mietautomobile, der sogenannten ,Jitneys™,
die eine festgelegte Linie durchlaufen und dabei nach einem
nicht allzu hohen Tarif so viel Fahrgiste als moglich mit-
nehmen. Besonders vertrauenerweckend sehen diese Jitneys,
die man vieleroris antrifft, nicht aus, aber sie gestatten eine
schnelle Beforderung, und darin liegt ihre grofie Anziehungs-
kraft fiir das Publikum. Sobald jedoch die Ein-Mann-Wagen
eingefithrt waren, und damit eine hiufigere und schnellere
Fahrgelegenheit geboien wurde, nahm die Frequenz der
StraBenbahn rasch zu, und die Jitneys konnten gegen die
Konkurrenz nicht mehr aufkommen. Dieselben Beob-
achtungen wurden auch von anderen Seiten gemeldet.
Sie zeigen, daB einer der Hauptfehler der amerikanischen
Verkehrsgesellschaften in  Sparsamkeitsriicksichten liegt,
nimlich in Beschrinkung der Fahrgelegenheit. Sobald je-
doch der Ein-Mann-Wagen an die Stelle des éilteren Verkehrs-
mittels trat und die Wagen in schnellerer Reihenfolge
fuhren, stieg mit der Zunahme der Fahrgelegenheit die Zahl
der Fahrgiste.

In Amsterdam ist der Strallenbahnverkehr schon sehr
rege, der Automobilverkehr noch verhiltnisméfig beschrinkt
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und ,Jitneys* sind vollkommen unbekannt. So wiirde wohl ein
starker Betrieb mit Ein-Mann-Wagen kaum grofie Vorteile
bieten. AuBerdem ist der Verkehr zu gewissen Tageszeiten so
stark, dal er ohne Schaffner schwerlich wirtschaftlich wire.
Deshalb wiirden in Amsterdam die von den Ein-Mann-Wagen
erwarteten Ersparnisse an Unkosten fiir das Fersonal erheb-
lich geringer ausfallen als bei den amerikanizchen Unter-
nehmungen, zumal dort viel Anhingewagen verwandt
werden, wodurch erhebliche Kosten gespart werden, wenn sie
auch zu gewissen Zeiten auf einigen Linien nur schwach
besetzt sind. Vorldufig wire daher wohl nur fiir solche
Linien, auf denen keine oder nur wenig Anhiingewagen ver-
kehren, an die Einfiihrung von Ein-Mann-Wagen zu denken,

Der von Birney konstruierte Ein-Mann-Wagen ermig-
licht ein sehr schnelles Anfahren und Halten. Entsteht ein
groflerer Aufenthalt an den Haltestellen durch die Bezahlung
an den Fiihrer, dann kann das auf der Fahrt sehr wohl
wieder eingeholt werden. Einige Gesellschaften haben das
Prinzip des Ein-Mann-Wagens auf ihr vorhandenes Betriebs-
malerial angewandt oder auf neue Wagen von schwerer
Konstruktion und gréferen Abmessungen, als Birney sie bei
geiner Konstruktion geplant hat.

Fiir die Verhdltnisse in Deutschland ist meines Er-
achtens doch wohl dem Ein-Mann-Wagen die bisherige

solidere Wagenart vorzuziehen. Ich habe den Eindruck, dal}
der Birney-Wagen fiir die Strafienbahn das ist, was der ,,Ford"
unter den Automobilen ist: ein sehr leichtes, auf Grund
wirtschaftlicher Methoden in groflem MalBstabe hergestell-
tes Verkehrsmittel, das aber einem anstrengenden und riick-
sichtslosen Betrieb wohl nicht gewachsen ist, nur eine kurze
Lebensdauer besitzt und nur durch sorgfiltigste Pflege
betriebsfihig erhalten werden kann. Der Standard-Birney-
Wagen der amerikanischen Fabriken ist fiir Amsterdam
und fiir ziemlich alle europiischen Verkehrsgesellschaften
schwerlich geeignet. Er ist, wie die anderen amerikanischen
Straflenbahnwagen, viel breiter als die Wagen in Europa
und hat die dort iiblichen sieben Reihen von Querbinken mit
je zwei Sitzplitzen. Fiir europiische Verhilinisse sind wohl
Léngsbidnke vorzuziehen, eventuell noch mit Stehplétzen im
Mittelgang.

Weiter oben wurde bhereits bemerkt, dalh auf den Platt-
formen der in Europa iiblichen Wagen das Rauchen gestattet
ist, In den meisten amerikanischen Wagen, die einen grofen,
abgeschlossenen Raum bilden, ist dies aber nicht erlaubt.
Die Einfiihrung der Ein-Mann-Wagen wiirde also fiir Amster-
dam ein Rauchverbot zur Folge haben, und dieser Umstand
ist wohl auch zu beriicksichtigen.

(Fortsetzung folgt.)

Die englischen Eisenbahnen im Kriege.
Von Geh. Regierungsrat Wernek ke, Zehlendorf b. Berlin.

Welche Kosten hat der Kriegsbetrieb der englischen
Eisenbahnen verursacht? Diese Frage bewegt die Kreise, die
am englischen Verkehrswesen und an der Finanzwirtschaft der
Regierung Anteil nehmen, schon seit einiger Zeit sehr lebhaft.
Sie eindeutig zu beaniworten, ist natiirlich sehr schwer, und
je nachdem der betreffende Rechner die Uebernahme der
Eisenbahnen durch den Staat fiir eine richtige oder eine
verfehlte Mallnahme hiilt, kommt er zu dem Ergebnis, dal
der Staat damit ein Geschidft gemacht oder dal er Geld
dabei zugesetzt habe. Jede derartige Rechnung enthilt ge-
wisse Posten, die sich nicht berechnen, sondern nur schitzen
lassen, und bei gewissen anderen Posten kann es zweifelhaft
sein, ob man sie in die Rechnung einsetzen oder unberiick-
sichtigt lassen goll, und die Entscheidung wird hidufig davon
abhdngen, was man mit der Rechnung zu beweisen wiinscht.
Um den Zweifeln und dem Streit iiber diese Fragen ein
Ende zu machen, hat die Regierung auf kéniglichen Befehl
ein Weillbuch, das im Handel fiir den billigen Preis von
1 Penny zu haben ist, also augenscheinlich zur Verbreitung
in weiten Kreisen bestimmt ist, herausgegeben und in ihm
die in Frage kommenden Zahlen zusammengestellt. Die
wichtigsten von ihnen sind aus der folgenden Tabelle zu
ersehen.

Um die Zahlenangaben richtig wiirdigen zu kénnen,
seien zunéchst die Bedingungen wiederholt, unter denen die
Regierung seinerzeit die Eisenbahnen iibernommen hat. Die
wesentlichen von ihnen sind die folgenden:

1. Die Regierung gewiihrleistete den FEisenbahngesell-
schaften den Reingewinn aus allen Verkehrsarten in der
Hohe, wie er im letzten Friedensjahr, also 1913, erzielt
worden ist.

2. Sie kam ferner fiir eine Verzinsung mit 4 v. H. fiir
die seit Anfang 1913 vorgenommene und die wihrend des
Krieges vorzunehmende Erhthung des Anlagekapitals der
Eisenbahnen auf.

3. Sie iibernahm alle Kosten fiir Unterhaltungsarbeiten,
die wegen der Unmiglichkeit, sie wihrend des Krieges aus-
zufiihren, unterlassen und aufgeschoben werden muflten.

4. Sie trug alle Kosten fiir die erhéhte Abnutzung der
Anlagen und Ausriistung der Eisenbahnen, die durch den
Krieg verursacht wurde.

Dagegen flossen die Einnahmen der Eisenbahnen der
Regierung zu; diese trug natiirlich auch die Ausgaben,
beides aber nur soweit der Eisenbahnbetrieb selbst in Frage
kam, und im Zusammenhang damit wurden alle Transporte
fiir die Regierung, sowohl im Personen- als im Giiterverkehr,

ohne Anrechnung von Kosten

ausgefithrt. Durch die letztere

4 | 5 7 8 : v e

il 2 LB ] .0 | ISun?ma Bestimmung wird in eine Be-
z 1913 ,{?14 .| 19156 | 1916 1917 1918 [vonSpalte rechnung, ob die Eisenbahnen
= b . 4 bis 8 oder der Staat bei der Ueber-
= in 1000 £ nahme der Eisenbahnen durch
1| it seis dem letzteren vorteilhaft abgeschnit-
Personenverkehr . . . | 54096 | 19091 | 52577 | 54954 | 59710 | 69819 ten hat ein sehr unsicherer
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nur die letzten fiinf Monate aufgenommen. Mit dem
Jahre 1918 abzuschlieflen, ist nicht ganz richtig, da ja der
Kriegs- oder Staatshetrieb auch i. J. 1919 noch beibehalten
worden ist und die Kriegstransporte Ende 1918 bei weitem
noch nicht beendet waren. Immerhin gibt eine sich bis
inde des Jahres 1918 ersireckende Zahlengruppe ein leid-
lich abgerundetes Bild.

Der Verkehr hat durch den Krieg zunichst einen erheb-
lichen Riickschlag erlitten, denn die in Spalte 4 aufgefiihrten
Zahlen bleiben hinter fiinf Zwolfteln der entsprechenden
Zahlen des Jahres 1913 erheblich zuriick. Dann haben aber
alle Zahlen in der Tabelle von Jahr zu Jahr zugenommen;
eine Ausnahme machen nur die Einnahmen aus dem Giiter-
verkehr und die Ueberschiisse des Jahres 1918, die zwar
von 1914, wenn man die Zahlen fiir die letzten fiinf Monate
auf das ganze Jahr umrechnet, bis 1917 auch gestiegen, dann
aher fiir 1918 abgefallen sind.

Aus den Zahlen fiir den Personenverkehr (1fd. Nr. 1)
wird geschlossen, daB die Erhéhung der Fahrpreise am 1. Ja-
nuar 1917 um 50 v. H. den gewiinschten Erfolg, den Per-
sonenverkehr einzuschrinken, im ersten Jahre der erhéhien
Preise gehabt hat; i. J. 1918 ist diese Wirkung aber schon
nicht mehr so deutlich zu erkennen. Die Zahlen, die die
Einnahmen aus dem Giiterverkehr (Ifd. Nr. 2), und zwar
ohne Beriicksichtigung des Regierungsverkehrs, darstellen,
zeigen, da die Giitertarife unverindert geblieben sind, bis
auf einen kleinen Abfall i. J. 1918 eine ziemliche Gleich-
milickeit dieser Verkehrsart withrend des Krieges. Dafl
die Zahlen unter 1fd. Nr. 4, Gesamteinnahmen, nicht, wie
man zuniichst erwarten sollfe, die Summe der 1fd. Nrn. 1—3
darstellen, riihrt daher, daB in ihnen gewisse Abziige fiir
das Abholen und Zurollen der Giiter, das in England be-
kanntlich von den Eisenbahnen ausgefiihrt wird und in
den Tarifen mit eingerechnet ist, gemacht sind, und daB an-
dererseits Betriige fiir Wagenstandgelder, Wagenmieten und
dergl. hinzukommen. Unter den Ausgaben (1fd. Nr. 5) sind
die Riicklagen fiir riickstindige Unterhaltungsarbeiten, also
fiir solche enthalten, die bei sachgemiifler Wirtschaft hitten
ausgefiihr werden sollen, aber unterbleiben mufiten, weil
es an Bausfoffen oder Arbeitskriften fehlie. Auch die
Kriegs- und Teuerungszulagen sind in den Ausgaben einge-
schlossen. Dagegen ist die durch den Krieg verursachte er-

héhte Abnutzung der Anlagen und Betriebsmittel nicht be-
riicksichtigt.

Der Gesamtiiberschufl (1fd. Nr. 6, Spalle 9), den der
Eisenbahnbetrieb der Staatskasse in den vierundeinhalb
Kriegsjahren eingebracht hat, beliuft sich auf rd. 213 238 000
Pfd. Sterl. Aus diesem Betrag ist zuniichst den Eisenbahn-
gesellschaften der fiir das Jahr 1913 ausgewiesene Ueber-
schull von rd. 43 574 000 Pfd. Sterl. zu vergiiten. Wird dann
noch die Verzinsung der Erhdéhung des Anlagekapitals wih-
rend der Zeit von Anfang 1913 an beriicksichtigt, so bleiben
der Staatskasse nach unserer Quelle nur noch etwa 20 000 000
Pfd. Sterl. Diese Quelle muB aber hier eine Liicke oder einen
Sprung enthalten, denn selbst wenn man den Wert des —
nicht bezahlten — Regierungsverkehrs beriicksichtigt, kann
der Ueberschuf kaum bis auf einen so geringen Restbetrag
verschwinden. Da aber die Regierung gegeniiber den gegen
sie gerichteten Angriffen, sie habe durch Uebernahme der
Eisenbahnen die Gelder der Steuerzahler vergeudet, eher ein
Interesse daran hitte, hihere als niedrigere Ueberschiisse
auszurechnen, und trotzdem diese Zahl selbst so niedrig an-
gibt, mull sie wohl als richtig hingenommen werden. Zieht
man von dem verbleibenden Ueherschull noch die Entschéi-
digung fiir erhohte Abnutzung ab, so bleibt nicht nur kein
Ueberschufl mehr, sondern es entsteht sogar ein Fehlbetrag,
Durch diesen sind dann allerdings alle Kosten, die die Eisen-
bahnen dem Staate verursacht haben, also auch die erhthten
Kohlenpreise, die Kriegs- und Teuerungszulagen, die auf-
geschobenen Unterhaltungskosten, die Entschddigung fiir er-
hthte Abnutzung abgeglichen.

Nicht von der Regierung iibernommen worden sind die
Nebenbetriebe der englischen Eisenbahnen, also ihre Gast-
haus-, Schiffahrts- und Kanalbetriebe, wenigstens fallen sie,
soweit spiter im Laufe des Krieges Schiffe fiir Heereszwecke
beschlagnahmt und Kaniile unter Staatsaufsicht gestellt wor-
den sind, nicht unter das eingangs erwihnte Abkommen, das
die Pflichten der Regierung aus der Uebernahme der Eisen-
bahnen regelte. Der Wert dieser Nebenbetriebe ist nicht
groB; er wird auf 10—15 000 000 Pfd. Sterl. geschitzt. Uebri-
gens blieben auch einige Eisenbahngesellschaften von der
Uebernahme durch den Staat ausgeschlossen, doch haben
diese keinen nennenswerten Einflul auf das Bild, das sich
aus den vorstehend aufgefiihrten und erliuterten Zahlen in
bezug auf die wirtschaftliche und betriebliche Entwicklung
der englischen Eisenbahnen ergibt; die Einnahmen dieser
wenigen Gesellschaften beliefen sich nidmlich nur auf etwa
6000000 Pfd. Sterl, ihre Ausgaben auf etwa 4000000 Pfd.
Sterl.

Der Streik der Potsdamer Strafenbahner.

Der Magistrat Potsdam ist Mitglied des Arbeitgeber-Verbandes
der Deutschen Stralienbahnen, Kleinbahnen und Privat-Eisen-
hahnen, e. V., Berlin, die stiidtischen Arbeiter sind beim Gemeinde-
und Staatsarbeiter-Verband Deutschlands organigiert.

Die Lohnbedingungen waren bis zum 31. Dezember 1920 fiir
heide Gruppen die gleichen, d. h. der Arbeitgeber-Verband hat ge-
legentlich der fiir das Strallenbahnpersonal stattfindenden Lohn-
verhandlungen die nach und nach den iibrigen stiidtischen Arbei-
tern bewilligien Teuerungszulagen auch dem StraBenbahnpersonal
auf Wunsch des Magistrats zugesprochen. Dem Gemeinde- und
Staatsarbeiter-Verband gelang es, durch einen Schlichtungsspruch,
der laut Tarifvertrag endgiiltiz und verbindlich war, eine Teue-
rungszulage von 125 Mark monatlich durchzusetzen, obgleich der
Magistrat im Sehlichtungsverfahren zur Geltung gebracht hatte,
dalh die von der Stadt gezahlien Léhne hereits hioher wiiren alg
die Lihne der Potsdamer Privatindustrie. Die Arbeiterschaft der
Strallenbahn stellte nunmehr durch den Arbeitnehmer-Verband an
den Magistrat den Antrag, die gleichen Teuerungszuschlige be-
willigt zu erhalten wie die iibrigen stiddtischen Arbeiter. Der Ma-
gistrat glaubte jedoch, diesem Antrage nicht stattgeben zu konnen,
da im verflossenen Geschiiftsjahre das Straflenbahnunternehmen
bereits mit einer Unterbilanz von 625000 M. abschloB.

Bei den hierauf stattfindenden Lohnverhandlungen wurde die-
ser Antrag der Straflenbahner beraten und abgelehnt. Im beider-
seitigen Einverstindnis wurde das schiedsgerichtliche Verfahren
gemdh Tarifvertrag eingeleitet.

Der Schlichtungsausschufi in Leipzig bewilligte den Arbeitern
allgemein einen Zuschlag von 50 Pf. pro Stunde, obgleich er darauf
hinwies, dafl die StraBenbahn kaum in der Lage wiire, diese Mehr-
belastung zu tragen und schlug deshalb vor, daB eine evtl. Verein-
barung zwischen Arbeitern und Verwaltung iiber die Lohnhahe
zweckmiillig wiire, sofern diese Lohnerhéhung Betriebzeinstellun-
gen bzw. Einschrinkungen notwendig machen wiirde. Gegen diesen
offenbaren Fehlspruch wurde sowohl von der Potsdamer Arbeiter-
schaft als auch von der Gesamtarbeitgeberseite beim Hauptaus-
schull Einspruch erhoben.

Der Hauptausschufi hob den Schlichtungsspruch in Leipzig
auf und lehnte die Forderungen der Arbeiter insofern ab, als nur
Zugestindnisse an Léhnen bewilligt wurden, die sich aus den Er-
sparnissen des Betriebes (Verkiirzung der Vorbereitungszeit, Ver-
kiirzung des Urlaubes, Verkiirzung der Anrechnung der Pausen
usw.) erzielen lassen. Die Potsdamer StrafBenbahner glaubten sich
diesem Spruch nicht fiigen zu konnen und legten am 27, Mai d. J.
die Arbeit nieder (mit 124 gegen 2 Stimmen wurde der Streik be-
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schlossen; gesamtes Personal: 177 Maun), um ilre Forderungen
zu erzwingen. Die Arbeiterschaft war sich bewuBt, daBl sie gegen
den Tarifvertrag verstief, da der Spruch endgiiltig und bindend
war. Auch wurde scheinbar der Streik vom Transportarbeiter-Ver-
band nicht unterstiitzt.

Bereits am 28. Mai wurden die Arbeiter durch Magistratsbe-
schluf aufgefordert, am 30. Mai friith die Arbeit wieder aufzu-
nehmen. Da die Wiederaufnahme der Arbeit nicht erfolgte, be-
schlof der Magistrat nochmals eine Aufforderung ergehen zn
lassen, die Arbeit bis spiitestens am 1. Juni wieder aufzunehmen,
da im anderen Falle die fristlose Entlassung erfolgen wiirde. Die
Arbeit wurde aber nicht wieder aufgenommen, so daB siimtliches
Personal am 1. Juni d. J. fristlos entlassen wurde. Die Annahme
der Kiindigungsschreiben, die durch die Post per Einschreibebriefe
abgegangen waren, wurde von fast simtlichen Arbeitern verweigert
in dem Glauben, daR dadurch die Kiindigung nicht rechtsgiiltig
wiére.

Gleich zu Beginn des Streiks wurde mit dem Generalstreik
simtlicher stddtischen Betriebe gedroht. s waren aber bereits
Mafnahmen getroffen, die eine AuBerbetriebsetzung der Werke un-
méglich machten, so daB die stiddtischen Arbeiter von einem Gene-
ralstreik absahen, aber dafiir beschlossen, die Straflenbahner durch
Geldbetrége in Héhe von 10 bis 20 pCt. ihres Einkommens zu unter-
stiitzen. Durch rege Werbetiitigkeit gelang es auBerdem noch,
auch Geldbetrige hiesiger und auswiirtiger Verbinde zu erlangen;
selbst aus Berlin und Leipzig wurden Unterstiitzungsgelder ein-
gesandt.

Die von den Arbeitern durch Vermittlung der Regierung ge-
wiinschten Verhandlungen wurden vom Magistrat rundweg abge-
lehnt, da es sich hier um einen krassen Tarifbruch handele, der ein
Verhandeln unméglich mache. Die Regierung hatte sich durch Ein-
sichtnahme der Akten davon iiberzeugt, dall die Arbeiter im Un-
recht waren. Nun wurde von Seiten der sozialdemokratischen Par-
teien im Stadtparlament wiederholt versucht, die Stellungnahme
des Magistrats zu erschiittern, was aber nicht gelang.

Am 24, Juni beschlossen die Arbeiter, die Arbeit unter folgen-
den Bedingungen wieder aufzunehmen: 1. Alle Streikenden ohne
Unterschied werden zu den alten Bedingungen wieder eingestellt,
2. alle Streikenden treten vollstindig in ihre alten Rechte ohne
jedwede Finschrinkung wieder ein.

Der Magistrat lehnte diesen Antrag jedoch ab, da er der An-
sicht war, dall ein Streik iiberhaupt nicht mehr bestinde, sondern
cine Betriebseinstellung und er sich vorbehalten miisse, die Arbeiter
nach seinem Ermessen wieder neu einzustellen. Ob spiiter der An-
spruch auf Pension wieder gewiihrt werden konne, miisse dem
Magistrat vorbehalten bleiben. Eine Kinstellung similicher frii-
heren Arbeiter konne nicht erfolgen, weil aus wirtschaftlichen
Griinden eine Betriebseinschriinkung notwendig wiire. Die Ar-
beiterschaft lehnte diese Bedingungen des Magistrat jedoch ab.

Der Magistrat beschloB munmehr, den Strallenbahnbetrieb bis zum
31. Miirz 1922 stillzulegen, sofern die Arbeiter am 9. Juli die Arbeit.
nicht zu den Bedingungen des Magistrats in dem beschlossenen
’mfange aufnehmen wiirden und begriindete diesen BeschluB damit,
dal — sofern die Ueberschiisse der Sommermonate in Fortfall
kommen wiirden — die Stadt bei der zurzeit bestehenden Finanznot.
(eg wird mit einer Unterbilanz der stidtischen Finanzen von
12 Mill. M. gerechnet) nicht in der Lage wiire, den StraBenhahn-
hetrieb wiihrend der Wintermonate bei der zu erwartenden Unter-
bilanz aufrechtzuerhalten. Die Straflenbahner versuchten nunmehr
nochmals, einen Generalstreik in Szene zu setzen, was aber dank
der Vorbereitungen und der zurzeit bestehenden giinstigen Um-
stinde nicht gelang. Am 9. Juli erklirten deshalb die Arbeiter,
zu den Bedingungen des Magistrats wieder die Arbeit aufzunehmen.
Iis wurden jedoch an diesem Tage erst mit einem kleinen Teil der
Arbeiter die Vorbereitungen fiir die am Sonntag, dem 10. Juli er-
folgende Wiederaufnahme des Betriebes getroffen.

Die von den stidtischen Kérperschaften beschlossenen Ein-
schrinkungen machten es erforderlich, daB insgesamt 22 Mann nicht
wieder eingestellt wurden, wodurch schon an Personalkosten jihr-
lich rund 275 000 M. erspart werden. Der Lohnausfall der Arbeiter
wihrend des Streikes betrug etwa 270 000 M.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Der Freihafengedanke im Weltverkehr. AuliBlich der Ham-
burger Tagung des Reichsverbandes der Deutschen Presse hielt der
Syndikus der Hapag Dr. F. Hasselmann eine Ansprache, der
wir folgendes entnehmen:

Der grolie Gedanke, dem Verkehr volle Freiheit zu geben und
alle Hemmnisse zu nehmen, der Freihafengedanke im Weltverkehr,
ist die zukunftreichste Aussicht fiir die weitere Entwicklung der Be-
ziehungen der Volker untereinander. Zwar stehen wir noch viéllig
in einer Zeitspanne, die sich ganz gegensiitzliche Richtlinien fiir
ihre Politik erwihlt hat. Und doch glauben wir uns nicht zu
tduschen, dafl ein Umschwung sich vollzogen, eine Wendung zu
anderen Gedanken begonnen hat, eine Abkehr von der reinen Macht-
politik, eine Wiedereréffnung der Sinne fiir wirtschaftliche Not-
wendigkeiten. Wer einmal die erforderliche Sachlichkeit dem Ver-
trag von Versailles gegeniiber aufgebracht hat, wird zugeben miis-
sen, dall die vorgesehenen Malnahmen ein Hichstmaf nicht zu
iiberbietender, fein ersonnener Machtentfaltung darstellen. Und
doch konnten wir bereits nach der kurzen Zeit mit Hinden greifen,
wie vernichtend die Ergebnisse dieser Machtpolitik waren.

‘Was unsere deutschen Sachverstindigen vorausgesetzt hatten,
daB diese einseitige Belastung der deutschen Wirtschaft zu
einer allgemeinen Verwirrung fiihren miisse, ist iiberraschend
schnell Wirklichkeit geworden. Und das, was wir, durch Not und
Leid hellsichtig und hellhérig geworden, immer besonders betont
hatten: die Verbundenheit der Interessen im Welt-
verkehr hat sich iiber den Machtspruch der vermeintlichen Sieger
im Weltkriege hinweg durchgesetzt.

Wie der wirtschaftliche Verkehr von Land zu Land materiell
keine Grenzen kennt, so diirfen ihm auch auf geistigem Gebiete
keine Schranken errichtet werden. Der Freihafengedanke im Welt-
verkehr mufl wieder Macht gewinnen. Man darf die Ueberzeugung
haben, daBh die Hamburger bereit sind, ihre beste Kraft fiir eine
derartige Arbeitsgemeinschaft der Nationen einzusetzen, und daf
sie auch nach allen schweren Verlusten, die sie betroffen, noch
etwas zu bieten haben. Die Hafenanlagen sind von schlechthin

uniiherbietbarer Grobziigigkeit und Vollkommenheit. Und was
Hamburg hat, ist ihm nicht miihelos in den Scholl gefallen, sondern
ist das Ergebnis einer von Generation zu Generation gesteigerteun,
hartniickigen, zielbewuBiten Arbeit und darum unverlierbar. Gerade
fiir den, der den Werdegang der hamburgischen Geschichte kennt,
bleibt es immer staunenswert, daB die kleine Siedlung, die auf dem
Gelinde an der Alster errichtet wurde, sich einen Platz wiihlte, der
nach Jahrhunderten fiir den Ueberseeverkehr so giinstig lag, als
wiire von Anfang an seine spiitere Zweckbestimmung fiir die Wahl
mafgebend gewesen. Hier, wo die Seeschiffe weit in das Festland
eindringen und die FluBschiffe dem Weltumschlagsplatz sich nidhern
kénnen, ist eine Grundlage fiir den Hafenverkehr geboten, die ihre
Bedeutung nicht verlieren kann. Und was die Gunst der Lage ge-
wihrte, wurde von Jahrhundert zu Jahrhundert ausgebaut. Von
den Zeiten, als Barbarossa ihm den Freibrief gab, bis jetzt hat
Hamburg seine Aufgabe, dem Seeverkehr eine Stitte zu sein, voll
erfiillt. Und Hamburg erwartet zuversichtlich, dafl das Reich die
neu iibernommene Aufgabe der Erhaltung der Wasserstrallen mit
gleichem Verantwortlichkeitsgefiihl erfiillen wird.

Wo vor kurzen Jahren noch Vieh geweidet hatte, da lagen
die Ozeanriesen aus allen Teilen der Welt, da strimte die Fiille
der Giiter aus allen Lindern herein und hinaus. Bis ins einzelne
kunstvoll ersonnen war eine weitgehende Mechanisierung des Lisch-
und Ladebetriebs, denn was hier geschaffen wurde, sollte eine Ar-
beitsstiitte fiir hochwertiges Schiffsmaterial sein, bei dessen Betrieb
Schnelligkeit und Zuverldssigkeit oberstes Gehot war. Und was
hier an sichtbaren Hafeneinrichtungen geschaffen war, wurde er-
gidnzt durch ein unsichtbares System von Interessenverbindungen
zwischen Seeschiffahrt, Fluflischiffahrt und Landtransport, zwischen
Speicherei, Spedition und Lagerei, eine Gliederung, die ihre Auf-
gabe praktisch hervorragend erfiillte. Und eines noch darf nicht
vergessen werden: der Freihafen ward auch zu einer Stitte, auf der
Handel und Industrie sich verbanden. Je mehr die Standortsfak-
toren maligebend wurden, desto mehr zogen sich gewisse Industrien
zu der Stelle hin, wo die iiberseeischen Rohstoffe mit geringstem
Aufgebot festlindischer Bearbeitung zugefiihrt, wo die Fertigfabri-
kate am schnellsten wieder auf die Ausfuhrwege geleitet werden
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konnten. So gewann Hamburg an Bedeutung auch iiber den Bereich
der reinen Seehafenindustrie hinaus. Und damit diese Bedeutung
erhalten und erweitert werde, darum auch kimpfen die Hamburger
so um das Verstindnis fiir das Problem ,GroB-Hamburg®
Die Verpflichtung, die die Hamburg-Amerika-Linie dem Hamburger
Staate gegeniiber iibernommen hatte, fiir die Instandhaltung der
grofien Hafenanlagen zu sorgen, wurde zu einer ungeahnt schweren
Belastungsprobe in den langen Jahren der erzwungenen Untitig-
keit, die hinter uns liegen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Zur Reform des deutschen Eisenbahnwesens. Der auf Be-
schlulb des Reichstages eingesetzte Sachverstindigenbeirat beim
Reichsverkehrsministerium hat  letzthin beschlossen, schrifiliche
Chutachien berufener Fachmiinner einzuholen. Aus den Beratungen
sind die Ausfiihrungen beachtenswert, die der unermiidliche Ver-
fechier des Reichseizsenbahngedankens, Wirkl. Geheimer Rat
Dr. Kirehhoff, hierbei gemacht hat. Kirchhoff fithrte etwa fol-
cendes aus:

wDer Herr Reichsverkehrsminister hat bei seinen Bestrebungen
auf Verbesserung des Eisenbahnbetriebes schon jetzt einen
gewissen Lrfolg zu verzeichnen. Auch auf den anderen Gebieten
des Verkehrswesens ist das Ministerium bemiiht, voranzukommen.
Wenn dies auf finanziellem Gebiete noch nicht recht gelingen will,
=0 liegt das an den iiberaus schwierigen Verhiltnissen, die zurzeit
miichtiger sind als menschliches Wollen und Konnen.

Zu dem allgemeinen Wirrwarr., den der Weltkrieg in seinen
Tolgewirkungen auf allen Gebieten geschaffen hat, kommt fiir die
Reichsbahn noch  der zwischen Reich und  Eisenbahnlindern ge-
schlossene Staatsvertrag als ein Verhingnis hinzu. Mag man sich
vom Standpunkte der Kisenbahnlinder zu ihm stellen wie man
will, vom Standpunkt des Reichs ist er ein Ungliick gewesen. Es
hat an den Eisenbahnlindern Kosigiinger, die wohl Wiinsche haben,
fiir die darauf entstehenden Kosten aber selbst nicht zu sorgen
hrauchen. Die Eisenbahnliinder sind noch fortgesetzt bemtiht,
Staat im Staate zu bleiben. Allerlei Probleme werden aufgestellt,
um dies Ziel zu erreichen. Solange dieser partikularistische Geist
im Eigenbahnwesen herrschi, nutzen alle Sparmalnahmen und son-
stigen Neuordnungen nichis. Die erstrebenswerte Dezentralisation
kann nicht weit genug gehen. sie darf aber die Souverinitit der
Reichsregierung nicht iiberschreiten. Das Reichsverkehrsministe-
rium mag sich also noch so sehr um SparmaBnahmen bemiihen,
seine Titigkeit wird ein undankbarer Kampf mit den TInteressen
der Tiizenbahnlinder bleiben. Damit sind aber auch die grofien
Ziele, die sich die Reichsverfassung im Verkehrswesen gesteckt
hat, vereitelt. Wie =oll der in der Reichsverfassung verhriefte
itnige Kontakt zwischen Eisenbahnen und Wasserwegen erzielt
werden, wenn die Eisenhahnpolitik durch die Sonderinferessen der
vielkipfigen Eisenbahnlinder partikularvistisch beeinflubit wird?

Dies ist eine der Hauptursachen des augenblicklichen MiB-
standes, an dem der Reichsverkehrsminister — wenigstens zurzeit —
nichts dndern kann. Tr ist der Vollstrecker des Staatsvertrages.
Um so melir muB die Oeffentlichkeit in den durch den Staatsvertrag
eeschaffenen Wirrwarr scharf hineinleuchten. Der Sachverstiin-
digenbeirat, der Reichswirtschaftsrat und nicht zum wenigsten der
Reichsiag sind die hierzu in erster Linie berufenen Stellen. So-
lange es nicht gelingt, die unheilvollen Wirkungen des Staatsver-
trages von dem Verkehrswesen abzuwenden, ist eine verniinftige
Organisation des Reichsverkehrswesens im Geiste der Reichsver-
fassung einfach unméglich.

Dafiir, daB die Verkehrsvereinheitlichung wirklich im Sinne
der Reichsverfassung durchgefithrt wird, wird die Zeit kommen.
Des bin ich gewil, weil gie kommen muB. Alle Versuche, die
Reichslokomotive durch falsche Weichenstellung auf ein totes Ge-
leise: zu lenken, werden nichis nutzen. Deutschland mull wirtschaft-
lich wieder erstarken und kaun dies nur, wenn wir ein grolziigig
organisiertes Verkehrswesen erhalten, das den Anforderungen un-
serer Zeit gewachsen ist. Was wir zurzeit machen, ist
Flick- und Stiickwerk. Auch solche Kleinarbeit will ja
opmacht sein.  Aber einst wird kommen der Tag, wo in dem ein-
heitlichen Reich auch ein einheitliches Verkehrswesen geschaffen
wird.™

Elektrischer Betrieb auf der Langenhorner Bahn. Kiirzlich
wurde der seit dem 14. November 1917 gefiihrte provisorische
Dampfbetrieb der Langenhorner Bahn im Personenverkehr
durch den elektrischen Betrieb im Anpschluf an die Hamburger
Hochbahn ersetzt und von der Hamburger Hochhahn Aktiengesell-
schaft endgiiltig iibernommen,

Der Unterbau war grobtenteils schon vor dem Kriege fertig-
gestellt. Die Mittel zum Bau (7160000 M.) waren im November
1912 von der Biirgerschaft bewilligt; gleichzeitig wurde ein Gesetz
erlassen, das die anliegenden Grundeigentiimer zu Beitrigen fiir
den Bahnbau heranzog. Urspriinglich war von einem Langenhorner
Rahnbaukomitee eine Kleinbahn mit Dampfbetrieb von Ohlsdorf
nach Langenhorn geplant worden, nach Eréffnung der Hochbahn
und ihrer Zweiglinie nach Ohlsdorf lag es aber nahe, diese Bahn
bis Ochsenzoll zu verlingern, nachdem die preuBische Stadt- und
Vororthahn eine Verlingerung iiber Ohlsdorf hinaus im Zuge der
Alstertalbahn gefunden hatte. Um den Giiterverkehr nebenher be-
dienen zu konnen. wurde von vornherein neben den beiden Per-
sonengleisen ein drittes, zumeist etwas tiefer liegendes Gleis vor-
geschen. Dieses Giltergleis wird bis auf weiteres noch mit Dampf
betrieben, es steht aber zu erwarten, daB auch dieser Betrieb elek-
trisiert und von der Hochbahngesellschaft iibernommen werden
wird.

Bei Ausbruch des Krieges mubBten die Bauarbeiten an der Lan-
genhorner Bahn im wesentlichen eingestellt werden. TEs gelang
aber. bis zum November 1917 wenigstens das fiir den Giiterverkehr
bestimmte Gleis soweit herzurichten, daf auf ihm ein provisorischer
gemischter Dampfbetrieb durchgefiihrt werden konnte, den die
Aktiengesellschaft Ju'ius Berger auf Rechnung des Hamburgischen
Staates iibernahm. TInzwischen sind von der Baudeputation die bau-
lichen Anlagen auch fiir die Personengleise fertiggestellt, withrend
die elektrischen Anlagen von der Hamburger Hochbahn Aktien-
gosellechaft ausgefiihrt worden sind.  Zu diesen gehdrt u. a. ein
Unterwerk in Langenhorn zur Umformung des von den Hamburgi-
schen Tlektrizitits-Werken zu liefernden Drehstromes in Gleich-
strom von 800 Volt Spannung.

Die Verteuerung aller Arbeiten und Baukosten, die seit dem
Kriege eingetreten ist, hat bedeutende Ueberschreitungen der ur-
spriinglichen Bausumme zur Folge gehabt. Die Biirgerschaft
mufite daher 1919 einen Betrag von 3375000 M. und 1920 einen
weiteren Betrag von 18800000 M. nachbewilligen. Weitere Mittel
werden znr Fertigstellung der Betriebseinrichtungen in der ur-
apriinglich geplanten Leistungsfihigkeit im Laufe der Zeit erfor-
derlich werden.

TDer Personenbetrieb wird von der Hochbahngesellschaft ebenso
wie bei der Walddorfer-Bahn auf Rechnung des Hamburgischen
Staates gefiihrt, so daB die Gesellschaft keinen nennenswerfen
Nuizen aus dem Betriebe erzielen kann. Die Bahn hat 7 Halte-
stellen. die Linge der ganzen Strecke von Ohlsdorf bis Ochsenzoll
betrigt 7.5 km uod wird im elektrischen Betriebe in 14 Min. durch-
fahren (gegen 23 Min. im bisherigen Dampfbetrieb). An Stelle
von bisher werktiiglich 12 und sonntiiglich 8 Ziigen werden von
jietzt ab werktiglich 51 Ziige und sonntiiglich 36 Ziige in jeder
Richiung gefahren. Alle Ziige werden auf der Hochbahn bis Kel-
linghusenstraBe durchgefiihrt, und zwar in halbstiindigem Betriebe,
wiithrend der Hauptverkehrsstunden sogar in viertelstiindigem Be-
triehe. Tler Fahrgast braucht also in Zukunft auf der Halfestelle
Ohlsdorf den Hochbahnzug nicht zu verlassen, sondern fihrt nach
kurzem Aufenthalt weiter. Die Umstellung vom Dampfbetrieb aunf
den elektrischen Betrieb gestaltet sich nicht ganz einfach, weil die
dritte Schiene auf dem Bahnhof Ohlsdorf erst nach Einstellung des
Dampfbetriebes hergestellt werden konnte. Zu diesem Zwecke
wurden die Dampfziige in den letzten vier Tagen des Monats von
einem provisorischen Bahnsteige nirdlich der Haltestelle aus ah-
gefertigt. Die viertigigen Umwandlungsarbeiten fiir den elektri-
schen Betrieb haben auf der Strecke vom Bahnhof Ohlsdorf bis
zur provisorischen Haltestelle vor der groBen Briicke iiber die
Fuhlsbhiitteler StraBe eine sehr komplizierte Titigkeit von stindig
etwa 80 bis 100 Handwerkern und Arbeitern in mehrfachem Schicht-
wechsel hervorgerufen. TFiir die Anlieger der Bahn, insbesondere
auch fiir die grofle Siedlung bei Langenhorn, hedeutet die Ersfi-
nung des elektrischen Betriebes nach jeder Richtung hin einen
wesentlichen Fortschritt, der sich voraussichtlich durch eine he-
trichtliche Verkehrszunahme zu erkennen geben wird.

Sanierung der Schoningen-Oscherslebener Kleinbahn-A. G. In-
dustrie- und Handelskreise aus den an der Bahn interessierten Ort-
schaften sowie die Kreise Oschersleben und Neuhaldensleben haben
zusammen 2 Mill. M. zur Wiederaufnahme des Betriebes gezeichnet.
Damit erscheint die Sanierung gesichert.

Ein ungewihnlich groBer Altlokomotivenverkauf hat laut
WFrkf. Ztg* kiirzlich stattgefunden. Die einzelnen Eisenbahn-
direktionen brachten zusammen einen Posten von 330 Stiick meist
wohl im und nach dem Kriege heruntergewirtschafteten Lokomo-
tiven zum Verkauf. Die erzielten Preise schwankten je mach der
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Verwendbarkeit der Lokomotiven zwischen 40000 und 180000 M.
pro Stiick. Die groften Posten erwarben die Iirmen Weitzer
& Oppler (etwa 70 Stiick), Erich Amende (etwa 50) und die Firma
Adler jr. (etwa 20 Stiick).

Kleinbahn Marienheide—Engelskirchen, Um den Weiterbetrieb
der unwirtschaftlichen Kleinbahn Marienheide—Engelskirchen zu
ermoglichen, bewilligte der Gemeinderat von Iingelskirchen den
von der Piichterin der Bahn, der Westdeutschen Eisenbahngesell-
schaft in Koln, geforderten BetriebskostenzuschuB. Von den iibri-
gen beteiligten Gemeinden hat bisher noch Marienheide den Zu-
schuB bereitgestellt, wihrend Lindlar ihn abgelehnt hat.

Eine neue Bergbahn in der Schweiz. Eine neue schweizerische
Bergbahn, eine der interessantesten Anlagen und jedenfalls die
einzige seit Kriegsausbruch gebaute, wurde am 1. Juli dem Betriebe
iibergeben. Sie fithrt von Ambri—Piotta (1010 m) im Tessin nach
dem Ritom-See (1795 m), der zur Speisung des elektrischen Werkes
fiir den Betrieb der Gotthardbahn verwendet wird. Die nutzbare
Wassermenge des Sees betriigt 26 Millionen Kubikmeter.

Fertigstellung der Dovre-Bahn. Die zweite norwegische Hoch-
gebirgsbahn, die bestimmt ist, weite Landschaften dem Touristen-
verkehr zu erdffnen, die Dovre-Bahn von Otta im Gudbrands-
tal nach Stéren an der Trondhjems-Bahn, geht ihrer Fertigstellung
entgegen. Die 45 km lange Strecke Otta—Domaas wurde bereits
1913 fiir den Verkehr erdffnet, und am 15. September soll auch die
Strecke Domaas—Storen in Betrieb genommen werden. Die nord-
lichste Station an der 200 km langen Strecke ist Stioren, 65 m iiber
dem Meere, der hichste Punkt im Dovre-Gebirge wird bei Hjerkinn
mit 1025 m Héhe erreicht. Die Strecke weist 16 grifere und kleinere
Tunnel auf, den lingsten von 760 m zwischen Austberg und
Stuhaug. Hier liegt auch die grofie Orkla-Briicke, die grilite stei-
nerne Eisenbahnbriicke des Nordens, die in zwei Spannungen, einer
von 10 und einer von 50 m Liinge, iiber die Orkla fiihrt. Der Be-
trieb der Bahn wird durch 12 Gebirgslokomotiven von 96 To. auf-
rechterhalten.

Diese zweite norwegische Gebirgsbahn wird unzweifelhaft die
grifte Bedeutung fiir die von ihr durchfahrenen Bezirke erhalten,
von denen mehrere bisher nur sehr mangelhafte Verbindung ge-
habt haben. Aber auch als Touristenbahn diirfte die Dovre-Bahn
beriihmt werden, denn sie geht durch einige der schénsten und in-
teressantesten Gegenden Norwegens. (Die Bahn wird demnichst
den Gegenstand eines Aufsatzes in der , Verkehrstechnik® bilden.
Die Schriftleitung.)

Richtigstellung. [n dem Aufsatz iiber Speisewasservorwir-
mung im Lokomotivbetriebe von Oberbaurat Professor Lanzin
im Heft 7/1921 der ,,Verkehrstechnik" mufl es auf S. 85 heiflen:

90,5 656,7 y
100. 856,7 = 13,8 v. H. statt lmE’m = 14,1v.H
und
90,6 729,7 )
100 . 7297 12,4 v. H. statt 100 729,7 — 906 — 114 v. H.

ferner auf S. 86 in der Tabelle: 14,0 statt 14,1, und S. 87, Zeile 14:
Heizfliche statt Steigfliche.

Stral3enbahnen.

Das bestrafte Auf- und Abspringen. Um gegen die, wie fast
iiberall, auch in Prag stark iiberhand nehmende Unsitte des Auf-
und Abspringens von Strafienbahnwagen wihrend der Fahrt einzu-
schreiten, hat der Ministerrat der tschecho-slowakischen Republik
zu einem ebenso energischen wie kurzen und erfolgreichen Ver-
fahren seine Zuflucht genommen. Er stattete die Prager Schutz-
leute mit dem Rechte aus, VerstiBe gegen die Verkehrsordnung
sofort zu ahnden und Geldstrafen einzukassieren. Die Verkehrs-
ordnung schreibt vor, dal man links gehen und rechts ausweichen,
dall man weder von der StraBenbahn abspringen noch aufspringen,
noch unachtsam iiber eine StraBenkreuzung gehen darf. Aber die
Fulginger kiimmerten sich wenig um diese niitzlichen Ratschlige
— bis zu dem Tage, der dem Schutzmann den ,Verkehrsblock"
brachte. Dieser Verkehrsblock besteht aus Strafzetteln zu 2, 5,
10, 50 und 100 Kronen. Jeder VerstoB gegen die Verkehrsordnung
wird nun, sofern ein Schutzmann dessen Zeuge war, sofort mit
einem solchen Strafzettel geahndet. Die einzelnen VerstiBie haben
sozusagen ihre bestimmte Taxe, Widerspruch oder Zahlungsver-
weigerung seitens des ,Verurteilten” fithren dazu, daB zu dem be-
reits priisentierten Strafzettel noch ein zweiter hoherer Ordnung
prisentiert wird.

Gleich am ersten Tage der neuen Verordnung bekam ein Prager
Richter, der zeitunglesend iiber den Fahrdamm ging und bei dieser
Gelegenheit fast von der StraRenbahn iiberfahren worden wiire,
zum Schrecken mnoch einen Strafzettel iiber 5 Kronen dazu aus-
gehiindigt. Ein Schoffor, der eines der beliebten Wettrennen auf
der falschen Seite mitmachte, hatte sich mit einem 100-Kronen-
Zettel abzufinden. Iin alter, dicker Herr sprang von der fahrenden
Strabenbahn ab und legte sich dabei zum Vergniigen aller Augen-
zeugen biiuchlings auf den Fahrdamm. Er war noch nicht wieder
auf die Beine gekommen, als ihm ein Schutzmann einen 10-Kronen-
Zettel itberreichte. ,Hol Sie der Teufel!” knurrte der alte Herr;
worauf ihm gleichmiitig noch ein 50-Kronen-Zettel vriisentiert
wurde. Und der alte Herr zahlte, brennrot im Gesicht, doch schwei-
gend, 60 Kronen. — Ein Verfahren, das Nachahmung verdienen
wiirde.

Hart, aber gerecht. Der Fall eines betriigerischen Stralien-
bahnschaffners der Berliner StraBenbahn hat den Schlichtungsaus-
schub GroB-Berlin beschiftigt. Der Schaffner hatte einer Dame
einen schon abgefahrenen Fahrschein einer anderen Linie verab-
folgt und war deswegen von der Stralenbahn fristlos entlassen
worden. Der Betriebsrat hatte den Fall gleichfalls untersucht und
mit 4 gegen 1 Stimme der Entlassung zugestimmt. Der Schlich-
tungsausschull wies die Beschwerde des Schaffners als unbegriindet
zuriick.

Ansturm auf die Straflenbahn, wie er alltiglich
in Genua zu beobachten ist

Fin ungiiltiger Vergleich. (Reichsgerichts-Enischeidung.) Die
Ehefrau des Tischlers S. in Berlin hat am 30. August 1917 als
Fahrgast beim Zusammenstol zweier Stralenbahnwagen einen Un-
fall erlitten. Um sich nicht auf eine Klage wegen des ihr zu
leistenden Schadenersatzes einzulassen, schlof sie am 20. Sep-
tember 1917 mit der Grofen Berliner Strallenbahn einen Vergleich
ab, auf Grund dessen sie gegen Zahlung einer Abfindung auf alle
anderen Anspriiche verzichtete. Nach Beendigung des Krieges er-
hob ihr Ehemann Klage gegen die GroBRe Berliner auf Zahlung
einer Rente an seine Ehefrau und Feststellung, dahl Beklagte ver-
pflichtet sei, seiner Ehefrau im Rahmen des Reichshaftpflicht-
gzesetzes fiir allen aus dem Unfall entstandenen und noch ent-
stehenden Schaden Ersatz zu leisten. Die Beklagte bestritt die
Hohe des Schadens und die Unfallsfolgen und berief sich auf den
mit der Verungliickten abgeschlossenen Vergleieh,

Landgericht und Kammergericht zu Berlin haben der
Klage stattgegeben. Das Kammergericht hat den Einwand des
Vergleichs verworfen, weil er die Genehmigung des Ehemannes
nicht gefunden habe. Gegen diese Entscheidung hatte die Be-
klagte Revision beim Reichsgerichi{ eingelegt und aus-
gefiihrt, daB der Vergleich sich nur auf Erwerbsausfall bezogen
habe. Ueber diesen habe die Ehefrau selbstindig verfiigen kionnen,
was vom Berufungsgericht iibersehen worden sei. Der hochste
Gerichtshof hat die Revision zuriickgewiesen und folgendes in
seinen Entscheidungsgriinden ausgefiihrt: Die Einwiinde der Be-
klagten sind vom Berufungsgericht nicht iibersehen worden. Das
Gegenteil ist vielmehr daraus zu entnehmen, dall es besonders be-
tont, die Ehefrau sei berechtigt gewesen, iiber den Erwerbsausfall
selbstiindig zu verfiigen. I8 hat den Vergleich vom 20. September
1917, der nicht vom Erwerbsausfall, sondern von allen Anspriichen
aus dem Unfalle, und zwar sowohl den bereits entstandenen als
auch den in der Zukunft moch entstehenden, spricht, dahin aus-
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gelegt, dall er eben nicht nur Anspriiche aus dem Erwerbsausfall,
sondern alle Anspriiche aus dem Unfalle, also auch die etwa dem
I‘hemanne entstandenen und noch entstehenden, umfassen solle.
(Aktenzeichen VI. 591/20 v. 25. 4. 21.)

StralBenbau.

StraBenbau innerhalb des StraBenbahnkirpers. Zu den Aus-
fiihrungen in Heft 17/1921, 8. 275, der ,,Verkehrstechnik® teilt uns
Herr Baurat G oetz-Leipzig folgende Einwipde und Richtig-
stellungen mit:

Richtig ist, dali in Chemnitz kiirzlich eine Besprechung statt-
gefunden hat, jedoch nicht von zufédllig zusammengekommencn Ver-
tretern von Stadtverwaltungen und Straflenbahnen. Vielmehr han-
delte es sich um eine Fortsetzung der Verhandlungen des vom Aus-
schufl B eingesetzten Sonderausschusses, der sich mit der I'rage
der Auspflasterung der Gleiszonen in gerduschlos gepflasterten
Straflen seit langen Monaten beschiiftigt und der bei der Vereini-
gung von stidtischen technischen Oberbeamten um eine gemeinsame
Verhandlung nachgesucht hatte. In dieser Chemnitzer Besprechung
sind zur weiteren IForderung der Angelegenheit einige Richtlinien
vereinbart worden, die dem erwiihnten Unterausschull cbenso wie
der Hauptversammlung des genannten Vereins der technischen
Oberbeamten zuniichst zur Beschlufifassung unterbreitet werden
sollen. Fiir Verhandlungen stidtischer Kiérperschafien waren diese
Richflinien aber noch gar nicht bestimmt, vielmehr hat es sich
lediglich in Leipzig um einige bestimmte geriiuschlos gepllasterte
Strallenstrecken gehandelt, in denen die Gleiszone mit Steinpflaster
versehen werden sollte, und bei den Beratungen hieriiber sind vom
Vertreter der Stadt Leipzig, der an den Chemnitzer Verhandlungen
teilgenommen hatte, den Stadtverordneten fiir diese bestimmt vor-
liegenden Fille die Richtlinien unterbreitet worden.

Der Stadtverordnete von Wolffersdorff, der nicht Techniker
und auch sonst nach seinen Aeullerungen in der ganzen Frage gar
nicht ausreichend unterrichtet ist, hat nun hei den Beratungen auf
die in Leipzig mehrfach verwendeten Betonplatten an Stelle des
sonst iiblichen Schiittbetons hingewiesen und erklirt, dafl diese
Betonsteinunterlage jedem Pflaster eine trockene und elastische
Unterlage biete, die infolge ihrer schalldimpfenden Wirkung so-
wohl im Interesse der Anwohner als der Fullginger und des iibri-
gen Fahrverkehrs ungemein gelegen sein soll. Zerstorungen und
Senkungen der Betonsteinunterlage entlang der Strabenbahn-
schiene, wie sie bei den starren Schiittbetonunterlagen infolge des
starken Straflenbahn- und Fuhrwerksverkehrs des ofteren vorge-
kommen seien, wiiren bisher nirgends in Erscheinung getreten.

Es hat den Anschein, als ob diese Ausfiihrungen von inter-
essierter Seite angeregt worden sind; zudem zeugen sie von vol-
liger Unkenntnis der technischen Verhiiltnisse.

Die Verwendung der Betonplatten in Leipzig griindet sich zu-
nichst auf die hier iibliche Einbauweise von Rillenschienen in ge-
riiuschlos gepflasterten Strallenstrecken, die darin besteht, daB zu-
nichst ein Stampfbetonbett von 25 em Stirke in voller Breite der
Gleiszone cingebracht wird. Nach dessen Erhiirten werden die
(leise montiert, auf genaue Richtung und Héhe gebracht und mit
einer Asphaltmischung untergossen. Hierauf wird die Oberbeton-
schicht eingebaut, im oberen Teil mit den Aussparungen fiir die
Aufnahme von Holzpflasterung oder von Asphaltbelag. An den
Stellen, wo sich eine hiufige Auswechselung von Kurven nétig
macht, und besonders in Abzweigungen hat man nun zur Vermei-
dung des hiufigen und kostspieligen Wiederaufschlagens dieses
Oberbetons entsprechend starke Betonplatten in Kalkmirtel mit
elwas Zementbeimischung eingelegt und auf diese Oberschicht
dann das Holzpflaster oder die Asphaltdecke aufgebracht.

Es ist ausdriicklich hervorzuheben, dall die Grofie Leipziger
Strafienbahn diese Ausfiihrungsart bisher nur da verwendet hat,
wo hiufige Auswechselungen des Oberbaues in Frage kommen und
wo gleichzeitig ein nicht sehr starker Fuhrwerksverkehr, beson-
ders nicht in der Liingsrichtung der Gleise, herrscht. Niemals aber
werden die Betonplatten in langen, geraden Gleisstrecken ver-
wendet, und es sind deshalb auch keinerlei Beobachtungen iiber
ihre Bewiihrung gemacht. Da, wo sie verwendet wurden, haben
sie sich im ganzen bewiihrt, aber eben nur, weil sie in Gleiszonen
liegen, die von schwerem Fuhrwerksverkehr im wesentlichen ge-
mieden werden.

Es ist vollstindig aus der Luft gegriffen, wenn der Verfasser
behauptet, dall die Betonsteine jedem Pflaster eine trockene und
elastische Unterlage geben und die Platten eine schalldimpfende
Wirkung ausiiben sollen, sowie dall bei ihrer Verwendung Zer-
storungen und Senkungen gegeniiber der starren Schiitthetonunter-

lage vermieden wiirden. Die schalldimpfende Wirkung in ge-
riiugchlos gepflasterten Straflen entsteht niemals durch diese Beton-
platten, sondern eben durch die Holz- oder Asphaltpflasterung, und
auf die Schalldimpfung beim Befahren der Schienen sind die
Platten selbstverstindlich ohne Einfluf.

Dal die Betonsteine eine {rockene und elastische Unterlage er-
geben sollen, ist eine durchaus unrichtige Behauptung, denn auf
beides kinnen die Platten in keiner Weise einwirken. IFiir gerade
(ileisstrecken, aul denen sich der Fuhrverkehr ebenfalls bewegt,
wo also die Fuhrwerke sehr hiufig aul und neben den Schienen
fahren, mull geradezu vor der Verwendung der Betonplatten ge-
warnt werden, weil sie keinesfalls dieselbe Festigkeit [iir das ge-
riiuschlose Pflaster ergeben konnen wie eine feste Stampfbeton-
schicht.

Technisch vollkommen verkehrt wire es endlich, wenn man die
Betonsteine als Unterlage fiir Steinpflaster verwendete, weil hier-
bei das Wasser durch das Steinpflaster eindringen wiirde, ohne daf
es in dessen Unterlage, also auch aus den Betonplatten, die auf
einer undurchlissigen Unterbetonschicht liegen, abgefiihrt werden
kinnte. Zerstorungen und Hebungen des Pflasters infolge Frost-
wirkung wiirden die Folge einer solchen unzweckmiifigen Bau-
weise sein, und gerade deshalb strebt der Unterausschull des Aus-
schusses B an, nach den in Chemnitz vorberatenen Richtlinien die
Gleiszonen innerhalb geriuschloser Pflasterungen mit Steinpllaster
zu befestigen, das aber selbstverstindlich nicht auf einer Beton-
unterlage ruhen darf, vielmehr auf Packlage und Steinschlag mit
bester Untergrundentwisserung. Betonplatten kinnen also nur da
verwendel. werden, wo die Pflasterdecke das Eindringen von
Wasser in den Unterbau unmglich macht, und auBerdem nur da,
wo der dffentliche Fuhrwerksverkehr tunlichst wenig hinkommt,

Die GroBe Leipziger Strafenbahn ist gern bereit, jederzeit
Auskunft iiber ihre Erfahrungen zu geben.

Kraftfahrwesen.

Der Hansa-Lloyd-Elektro-Einheitsomnibus stellt in bezug auf
das Fahrgestell die giingige Type des ,,Einmotor-Einheits-Wagens*
dieser Firma dar. Gegeniiber einem Benzinwagen hat das Fahr-
gestell den Vorteil, daB nicht die Hinterachse, sondern die Vorder-

Elektro-Omnibus der Stadt Neumiinster,

achse angetrieben ist, dall gegeniiber fritheren Ausfiihrungen von
Elektro-Fahrzeugen nicht mehr zwei Motoren zum Antrieb, sondern
nur ein Motor verwendet und damit eine erhebliche Vereinfachung
erreicht ist. Weiter konnte infolge des Vorderrad-Antriebes die
Lenkung nicht als Lenkschenkel-Lenkung, sondern als wDreh-
schemel-Lenkung" ausgebildet werden, so dal es moglich ist, mit
einem Fahrzeug auf der Stelle zu drehen, d. h. das vordere Gestell
um 90 Grad einzulenken. Die Batterie liegt vor dem Fiihrersitz
unter einer Haube. Die Fahrschaltung, rein elektrisch ausgefiihrt,
befindet sich links seitlich vom Fiihrersitz in einem leicht zuging-
lichen Schranke. Der Motor ist stets im Eingriff mit dem Antrieb
des Wagens., Er lduft also nicht leer, sondern ist wie bei Strafen-
bahnen mit den Ridern fest verbunden. Dadurch wird der Strom-
verbrauch auf das geringste Mafl herabgesetzt. Die Batterie hat
eine Aufnahmefdhigkeit von 28 Kw/St. Mit dieser Energie konnen
etwa 60 km zuriickgelegt werden. Die Batterie kann auBerdem in
10 Minuten gegen cine Reserve-Batterie ausgetauscht werden, so
daBl das Fahrzeug nach kurzer Pause wieder fiir 60 km fahr-
fertig ist.

An die Stadt Neumiinster wurden zwei derartige Omnibusse
zur Ablieferung gebracht. Die Stadt betrachiet den Verkehr mit
den beiden Omnibussen als Vorliufer fiir die spiter zu bhauende
Straflenbahn. Die Wagen werden unter anderem auch zu Ueber-
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landfahrten verwendet und an Gesellschaften vermietet, die Aus-
flilge machen wollen. Es hesteht die Absicht, weitere Fahrzeuge
anzuschaffen.

Firderung des landwirtschaftlichen Zugmaschinenbaues in
Frankreich. Der bekannte General Castelnau betreibt eilrig die
staatliche Unterstiitzung von landwirtschaftlichen Zugmaschinen,
die kriegsbrauchbar erscheinen. Genau wie die vor dem Kriege
unterstiitzten Lastwagen sollen auch die unterstiitzten Zug-
maschinen von Zeit zu Zeit einer behérdlichen Priifung auf ihren
kriegsbrauchbaren Zustand unterworfen werden. Die Zugmaschi-

nen werden allerdings in der Bauart noch verschiedentlich geindert
werden miissen, um sowohl fiir die Landwirtschaft wie lir den
Kriegsdienst brauchbar zu sein. Vor al.em wird der Kriegsdienst
eine wesentliche Linschrimkung der Typenzahl und eine weit-
gehende Vereinheitlichung der einzeluen Teile beanspruchen.
Castelnau  stellt eine Anbaufliche wvon 6,4 Millionen Hektar in
Rechnung, wie Frankreich sie vor dem Krieg hatte; wm den grioli-
miglichen Irtrag aus ihr herauszuholen, miiliten die Landwirle
nach seinem Vorschlag jihrlich 2500 Zugmaschinen in Dienst stel-
len, bis eine Gesamtzahl von 25000 erreicht ist. Das wiire also
fiir je 250 Hektar oder 60 Morgen eine Zugmaschine.

Verschiedenes.

Die skandinavische Telegraphenkonferenz in Lysekil hat kiirz-
lich verschiedene fiir das nordische Telegraphen- und Telephon-
wesen bedeutsame Beschliisse gefafit. Unter anderem wurde be-
schlossen, Mafinahmen fiir eine Ausdehnung der Telephonlinien in
und zwischen den skandinavischen Liindern zu ergreifen, um
bessere Gesprichsmoglichkeiten zwischen Schweden, Norwegen,
Dinemark und Deutschland zu schaffen. Line andere wichtige
Frage betraf die der internationalen Abrechnung in Gold. Die
Konferenz sprach sich dafiir aus, daf in Erwartung der Stellung-
nahme des kommenden Welt-Post-Kongresses in dieser Frage nur
solche Veriinderungen, und zwar nur zwischen den skandinavischen
Lindern, getroffen werden sollten, die geeignet seien, die hervor-
stechendsten Unannehmlichkeiten des jetzigen Systems hinwegzu-
riumen. Die Frage der Einfithrung einer Pause im internationalen
Telegraphenverkehr in der Zeit von 5—7 Uhr morgens wurde ein-
gehend behandelt, und die Konferenz kam zu dem Beschluf, von
einer solchen Pause abzusehen. Teils mit Riicksicht auf die be-
rechtigten Anspriiche der Oeffentlichkeit an einen ununterbroche-
nen Telegraphenbetrieb zwischen den einzelnen Liindern, teils des-
halb, weil eine auf diese Zeit verlegte Unterbrechung der Dienst-
zeit eine wesentliche Verschlechterung in den Dienstverhiltnissen
des Personals mit sich bringen wiirde.

Die Kugellagerherstellung im Film. Kiirzlich hielt Dipl.-
Ingenieur Iiers von der SKF-Norma, G. m. b. H., Berlin,

in der ,Urania“ einen Lichthildervortrag iiber die Her-
stellung von Kugellagern. Der Vortragende, der den Film
zusammengestellt hatte, zeigte der Zuhorerschaft an Hand

sehr gut gelungener Aufnahmen zuerst die Rohstoffgewinnung
und -verarbeitung in drei Abschnitten. Man sah die Gewinnung der
Holzkohle durch Anziinden des Kohlenmeilers, dann die Erz- und
Materialfsrderung und Gewinnung des Eisens sowie die Veredelung
zu Wiilzlagerstahl. Der dritte Teil veranschaulichte ein Walzwerk.
Von dem Leitsatze der SKF-Norma ,An jede Stelle das richtige
Lager” ausgehend, fiihrte er die Zuhérer im Film durch die grofien
Fabrikriiume der Firma, in denen die Herstellung der Gubteile sowie
der Wiilzlager vor sich geht. Man konnte, unterstiitzt durch seine
klaren Ausfithrungen, die Herstellung der Wilzlagerringe, der Kii-
fige und Rollkérper ebenso wie das Zusammensetzen und Priifen
der Wilzlager betrachten. Zum Schluff sprach der Redner noch
iber das Wesen der Wiilzlager und ihre Anwendung und machte
auf die Vorteile der Kugellagerung aufmerksam, die im Gebrauch
von sehr hohem praktischen Wert ist und sich groBer Beliebt-
heit erfreut. Die Aufnahmen des Films waren noch durch land-
schaftliche Bilder und eingestreute lustige Szenen schmackhaft aus
gestattet. F. K.-H.

Nachweis von Benzol in Benzin., Das gegenwiirliz im Handel
befindliche Motorbenzin ist &fter durch Benzolzusatz verfilscht;
es diirfte daher ein einfaches Mittel zum Nachweis von Benzol in
Benzin fiir die Praxis vorteilhaft sein.

Man versetzt 20 cm? Benzin in einer gut verschliefbaren
Flasche mit einer Messerspitze voll Indanthrenbraun oder In-
danthrenviolett in Pulverform, schiittelt gut durch und lilt das
Gemisch unter éfterem Umschwenken zwei Stunden stehen. Darauf
filtert man das Benzin in einem engen farblosen Glaszylinder, den
man auf weilles Papier stellt, und beobachtet den Farblon einer
10 em hohen Schicht. — Ein Benzolgehalt von nur 2 v. H. gibt sich
durch deutliche Rosafiirbung zu erkennen, die mit steigendem
Benzolgehalt des Benzins noch tiefer und bei cinem Benzolgehalt
von 10 v. II. stark rosarot wird.

Gesellschaft fiir Aluminothermie. Um das Aluminium aus
seiner Sauerstoffverbindung der Tonerde abzuscheiden, bedarl es

einer betridchtlichen Wiirme., Der Gedanke liegt nicht fern, aunf

dem entgegengesetzten Wege, durch Oxydation des Alumininms,
also durch erneute Vereinigung mit Sauerstoff, die in ihm aulge-
speicherte hohe thermische Energie aufzulosen und wiederzugewin-
nen, Bekanntlich ist das Prof. Dr. Hans Goldschmidt durch
ein ebenso geistreiches, wie erstaunlich einfaches Verfahren ge-
lungen, nachdem namhafte Chemiker sich vergeblich damit ab-
gemiiht hatten. Goldschmidt benutzte ein Gemenge aus Aluminium
und Metalloxyden, =z B. Linsenrost, Ocker, das Thermit genannt
wird, und bei dessen chemischer Umsetzung sich der Sauerstoff vom
FKisen trennt und sich mit dem Aluminium zu Tonerde verbindel.
Dieses Thermit spielt schon seit Jahren beim Schweillen von Fisen-
bahnschienen und Rohren eine auBerordentliche Rolle. Unter Um-
stinden kann man es auch gegen ,,feuer- und diebessichere Schriinke
und Stahlkammern” verwerten. Nun hat Prof, Dr. Goldschmidt, der
Erfinder des Thermits, seine Erfindung weiter ausgebaut, und, um
sie besser verwerten zu kinnen, hat er gemeinsam mit dem Stahl-
werk Mark in Kéln und der Firma Hermann C. Starck in Berlin
eine Gesellschaft fiir Aluminothermie G. m. b, I. gegriindet. Sic
befafit sich mit der Vornahme von Schweilungen, inshesondere
Schienenschweillungen, und der Herstellung von Legierungen und
Metallen auf aluminothermischem Wege. Dabei sollen neue Pa-
tente verwertet werden, die die Vornahme von aluminothermischen
Schweillungen in erheblich wirtschaftlicherer und technisch ver-
besserter Weise als bisher ermiglichen.

Die Wasserkraft-Ausnutzung in den Vereinigten Staaten. Der
Kongrefh der Vereinigten Staaten hat einen Gesetzentwurf ange-
nommen, der die Kontrolle der Regierung iiber die Wasser-
krifte vorsieht. Die Frage, wieviel von den dort vorhandenen
Wasserkriiften bereits ausgenutzt werden, verdient daher be-
sondere Beachtung. Nachstehend geben wir hieriiber eine kurze
Uebersicht:

: : PRV nicht
Wasserkriifte verfiighar genutzt| ausgenutzt
PS 7 ‘ PS
i
New-England | 1951000 0 77,2 444 500
Atlantische Staaten 9348 000 | 31,6 6 345 000
Mittelstaaten . 7360000 | 36,7 4660000
Bergstaaten 148510.0 | 7,5 13737000
Pazifische Staaten . 28 850 000 6.6 | 24 299 000
Biicherschau.

StraBenbahmen. Von Dipl-Ing. August Boshart, Augsburg,
Mit 72 Abbildungen, Zweite Auflage. 1920. Sammlung Goschen
Nr. 559. Vereinigung wissenschaftlicher Verleger Walter de
Gruyter & Co., Berlin W 10 und Leipzig. Preis 2,10 M. und 100 v, H,
Verlegerteuerungszuschlag. — Die neue Auflage des Biindchens
beriicksichtigt, soweit dies der Raum gestattet, die seit dem Er-
scheinen der ersten Auflage eingetretenen Verinderungen in Bau
und Betrieb der Stralenbahnen. In neuen Abschnitten werden kurs
erirtert die Anordnung von Stralenbahntunnels, die Frage der
Riffelbildung und ihrer Bekiimpfung, die Kettenauthiingung der
Fahrleitung; ergiinzt und erweitert sind ferner die Ausfiihrungen
iiber Verlegung der Gleise in geriiuschlosem Pflaster, iiber Schie-
nenschweiflung — durch Hinweis auf die autogene Schweilung —,
iiber Betriebsanlagen auf der Strecke, letztere besonders durch
kurze Besprechung der Stellwerks- und Blockeinrichtungen, und
iiber Streckenunterhaltung. Die statistischen Angaben sind nach
den neuesten bekannt gewordenen Aufstellungen berichtigt. Lite-
raturhinweise geben dem Benutzer die Maglichkeit, sich rasch aus-
fiihrlicher iiber die einzelnen Punkte zu unterrichien; ecin alpha-
betisches Sachverzeichnis erleichtert die Benutzung des Biindchens
als knappes Nachschlagewerk.,
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Die Ausgestaltung der LandstraBen mit Riicksicht auf den
Kraftwagenverkehr. Dissertation zur Erlangung der Wiirde eines
Doktor-Ingenieurs. Von Jens Agerley. — Die Arbeit will die-
jenigen idealen Anforderungen untersuchen und begriinden, die
vom Standpunkt der Kraftfahrer an die Linienfilhrung und den
Bau der Landstrallen zu stellen sind, und gibt dabei eine umfassende
Uebersicht iiber den jetzigen Stand der Anschauungen auf diesem
Gebiete. Rein theoretische Uniersuchungen kinnen hier zwar so
wenig zum Ziele fiihren wie etwa im Eisenbetonbau oder in der
Liehre vom fliefenden Wasser, sie vertiefen aber die Anschauung
and sind u. a. auch deshalb zu begriilen, weil sie den AnstoB und
die Grundlage fiir praktische Versuche geben kinnen, die leider
inshesondere auf den fiir den Praktiker so wichtigen Sondergebieten
der Strallenabnutzung und Bausioffe noch fast ganz fehlen, weil
sie so Kkostspielig sind.

Eiwas zu kurz kommen wirtschaftliclie Gesichispunkie. Tech-
nik ist Wirtschaft, das gilt nirgends mehr als im Stralenbau. Bis
zit welcher Grenze Aufwendungen aus dffentlichen Mitteln fiir den
Strallenbau noch gehen diirfen, um durch den volks- oder privat-
wirtschaftlichen Nutzen des Kraftverkehrs noch gerechtfertigt zu
erscheinen, wire ein geeignetes Thema fiir eine weitere Unter-
suchung auf diesem Gebiete. N—ck.

Schiffahrt-Jahrbuch 1921. Im Verlage der ,Seediensi”
A.-G., Hamburg 1, Schopenstehl 20, ist die Neuausgabe des Schiff-
fahrt-Jahrbuches 1921 erschienen, die an Umfang und Reichhaltig-
keit des Inhalts den ersten Jahrgang erheblich iiberirifft. Beson-
deres Gewicht hat die Schriftleitung dem Umstande beigemessen,
dafl durch die fortschreitende langsame Klirung unserer politischen
und wirtschaftlichen Auslandsbeziehungen das Interesse der in-
und auslindischen Geschiftswelt an einem zuverlissigen Nach-
schlagewerk iiber Deutschlands Schiffahrt, Schiffbau, Seeversiche-
rung und Auflenhandel in einem steten Wachsen begriffen ist.

AdreBbuch sowie Export- und Bezugsquellen-Nachweiser der
deutschen Werkzeugmaschinen-Industrie fiir Metall- und Holz-Be-
arbeitung nebst einem Lieferanten-Verzeichnis. Dritte Ausgabe
1920/21.  Herausgegeben unter Mitwirkung der Inleressenten-Ver-
einigung des Werkzeug- und Werkzeugmaschinen-Handels, Sitz
Berlin. Leipzig-Gohlis, A. Frihlich. Preis gebunden 30 M., fiir
das Ausland 60 M.

Giildners Kalender und Handbuch fiir Betriebsleitung und
praktischen Maschinenbau 1921. XXIX. Jahrg. Von Prof. Ing.
A. Freund In zwei Teilen. Leipzig 1921. I A. L. Degener.
1. Teil 700 S. und rd. 500 Abb. IIL Teil 56 S. und Abb. Preis geb.
7,50 M.

Technik. lhre Grundlagen zum Verstindnis fiir alle vom
Standpunkt technisch-wirtschaftlichen Denkens dargestellt. Von
A. Freund. 8° 108 5. mit 189 erliuternden Abbildungen, steif
brosch. 4,50 zuziigl. 100 v, H. Teuerungszuschlag, Verlag Degener,
Leipzig.

Handbuch des Cyclecarbaues. Von Regierungsbaumeister
Dierfeld. Band 15 von Klasings Autobiichern. Verlag Klasing
& Co, G. m. b. H, Berlin W 9, 1921. Preis gebunden 12 M.

Vereinsmitteilungen.

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

Rundschreiben. Der Verein hat folgende Rundschreiben ver-
sandt:

1. An sidmtliche Vereins-Verwaltungen mit Stralenbahn-Be-
trieben: Stra. 4776/21 am 13. 7. 21 betr. Stand der Fahrpreistarife
am 1. Juli 1921.

2. An simtliche Vereins-Verwaltungen mit StraBenbahn-Be-
trieben: Stra. 4344/21 am 19. 7. 21 betr. Monatsstatistik.

3. An siwmtliche Vereins-Verwaltungen mit nebenbahniihnlichen
Kleinbahnen: Neb. Klb. 4860/2L vom 9. 7. 21 betr. Erhéhung des
Frachtnachlasses im Uebergangsverkehr mit Kleinbahnen und
Kleinbahneinfiihrungsbedingungen.

Den Verwaltungen, die die Rundschreiben nicht erhalien habeu,
wird anheimgestellt, sie bei der Geschiiftsstelle anzufordern.

Internationaler StraBenbahn- und Kleinbahnverein, Wien IV/1,
Favoritenstr. 9.

Neue Mitglieder: A, Ordentliche Mitglieder:

Deutschland: Stidtische Straflenbahn, Miinster i. W., Re-
genwalder Kleinbahn, Stettin.

Finnland: Wiborgs Elektrizititswerk jch Sparvigar, Wi-
borg.

Holland: Nederlandsche Vereeniging voor Locaalspoor-

wegen en Tramwegen, Amsterdam.

Schweiz: Stidtische Straflenbahn, Ziirich, Forchbahn A. G.,
Ziirich.

Spanien: Compania de Tranvias de Gijon, Gijon.

Ungarn: Alfoldi Elsi Gazdasagi Vasut Részvény ITgazgato-
saga (Erste Alfolder Wirtschaftsbahn A. G.), Békésczaba.

Polen: Poznanska Kolej IElektryczna (Posener Strafien-
bahn), Poznan (Posen).

B. AulBBerordentliche Mitglieder:

Bergmann Elektrizitits-Werke A. G., Berlin. — Linke-Hof-
mann -Werke, Akt.-Ges., Breslau. — SKF-Norma, Kugellagerfabri-
ken, Berlin,

C. Aulerordentliche, persiénliche Mitglieder:

G. Ambacg, Direktor der Bergmann Elektrizitits-Werke A. G,
Berlin,

H. Becker, Oberingenieur der Bergmann LElekirizitits-Werke
A. G., Berlin,

J. Hissink, Direktor der Bergmann Elektrizitits-Werke A.G.,
Berlin,

Dr.-Ing. M. Miiller, Professor in Fa. Bergmann Elektrizitits-
Werke A. G., Berlin,

Ing. W. R. Rothenberg, Direktor der Bergmann Elektrizits-
Werke A. (., Amsterdam,

I£. Rothenberg, Amsterdam.

KongreBabzeichen. Auf vielseitigen Wunsch sind Kongref-
abzeichen nachbestellt worden; sie kiénnen nunmehr vom Sekreta-
riat des Internationalen Stralenbahn- und Kleinbahnvereins be-
zogen werden.

Personalnachrichten.

Rektor wund Senat der Technischen Hochschule Darmstadt
haben auf einstimmigen Antrag der Abteilung fiir Maschinenbau
Herrn Ingenieur und Fabrikbesitzer Carl Steinmiiller, Mit-
inhaber der Firma L. und C. Steinmiiller zu Gummersbach (Rhein-
provinz) in Anerkennung seiner grofien Verdienste um die Int-
wicklung der Kesselindustrie in Deutschland, insbesondere um die
Linfithrung der Wasserrohrkessel, die Wiirde eines Doktor-
Ingenieurs ehrenhalber verlichen.

Schlull des redaktionellen Teiles,

Ausgeschriebene Stellen.
(SBiehe letzte Seite desa Anzeigenieils,)

Technische Kraft — Vereinigung der mittelpommerschen
Kleinbahnen, Stettin.
Betriebsingenieur — Danziger elektrische Strafienbahn.

Wer liefert?

In dieser Spalte wird der Materialbedarf von Mitgliedern des Vercinas

Deutseher Strallenbahnen, Kleinbahnen und Privat-

eigsenbahnen E, V. sowie des Internationalen Straflenbahn-

und Kleinbahn-Vereins ausfgenommen, Antworten, denen fiir jedes

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

treffenden Bezugsnummer versehen und An die Geschiftsstelle der ,,Verkehrs-
technik®, Berlin SW 68° gerichtet sein.

1075. — Stopfkies, grob, brauchbar, frei Bahnwagen.
1076. — 40 P. S. Sauggasmotor-Anlage [iir ITolzkohle,

komplett mit Generator usw., nach Rumiinien. Montage mufl von
der Lieferfirma erfolgen.

1077, —
schwellen nach Ruminien.
das rationellste anzusehen?

1078a. — 1 Turmwagen mit Autobetrieb fliir die Re-
paratur und Instandhaltung unserer Trolleyoberleitung, (etwa
40 km}), mit Zubehor, nach der Tschecho-Slowakei,

1078, — 1 Schienenreinigungswagen fiir nor-
male Spurweite, welcher gleichzeitig als Sprengwagen zu
beniitzen wiire. Ausfithrung als Anhiingewagen oder evtl. Mator-
wagen, jedoch elektrische Ausriistung, nach der Tschecho-Slowakei.

1079. — Radsatz-Drehbank, gut erhaliene, gebrauchie,
fiir Normalspur.

ip bitfe Oie ,Kleinen Anzeigen
‘ﬂea fe” Jle auf Seife XLII dieses [eftes

Buechen-
ist heute als

Imprignierungsanlage {fiir
‘Welches Verfahren







Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		4016.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







[Wprowadź informacje osobiste oraz dotyczące organizacji w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie nie napotkało żadnych problemów w tym dokumencie.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 29



		Niepowodzenie: 0







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Zatwierdzono		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

