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Ueber die Entwicklung der deutschen Kleinbahnen.

Von Professor Dr.-Ing. F. Helm, Berlin.¥)

Der Begriff ,Kleinbahnen* ist zuerst in dem preulli-
schen Kleinbahngesetz vom Jahre 1892 festgelegt. Die Klein-
bahnen sind dort als ,,inshesondere solche Bahnen® bezeichnet,
»die hauptsichlich den Verkehr innerhalb eines Gemeinde-
hezirkes oder benachbarter Gemeindebezirke vermitteln oder die
nicht mit Lokomotiven betrieben werden®, in der Begriindung
ziu dem Gesetzentwurf sogar als Bahnen rein ortlicher Ver-
kehrsbedeuntung.  Sie zerfallen in die beiden Gruppen
Straflenhbahnenund nebenbahndahnliche Klein-
hahnen. In Anlehnung an das preulische Kleinbahngesetz
haben einige andere deutsche Bundesstaaten das Kleinbahn-
wesen gesetzlich geregelt, so Mecklenburg-Schwerin i. J. 1898,
Baden 1900, Oldenburg 1902, Schaumburg-Lippe 1905. In
Sachsen ist ein Gesetzentwurf ausgearbeitet und dem Landtag
i. J. 1913 vorgelegt, die BeschluBifassung der Volksvertrelung
infolge des Krieges aber ausgesetzt worden. In den iibrigen
deuischen Bundesstaaten sind hesondere Kleinbahngesetze noch
nicht erlassen worden. Neben den Strallenbahnen gibt es
natiirlich auch dort Bahnen, die ihrer Verkehrshedeutung
nach zwar den Charakter der nebenbahniihnlichen Klein-
bahnen haben, die aber als Nebenbahnen bezeichnet werden.
Vielfach sind sie als Staatshahnen gebaut und werden auch
als Staatsbahnen betrieben.

Die folgenden Betrachtungen erstrecken sich auf die in der
deutschen Kleinbahnstatistik enthaltenen Bahnen, das
sind die Strafienbahnen im ganzen Deutschen Reich und die
nebenbahnihnlichen Kleinbahnen in Preufien, Mecklenburg-
Schwerin, Baden, Oldenburg, Schaumburg-Lippe und diejenigen
Nebenbahnen der iibrigen deutschen Liinder, die zweifellos den
Charakter von nebenbahnihnlichen Kleinbahnen haben, ins-
besondere als Fortsetzung von nebenbahniéihnlichen Klein-
bahnen in das Gebiet anderer Bundesstaaten ohne Klein-
bahnen im gesetzlichen Sinne. Mit Riicksicht darauf, dall die
neue Grenze des Deutschen Reiches noch nicht vollstindig
feststeht, ist das friihere Reichsgebiet zugrunde gelegt. Durch
die Gebietsabtretungen wird sich die hier angegebene Strecken-
linge voraussichtlich um etwa 7 v. H. verringern unter der
Voraussetzung, dal} iiber Oberschlesien nach der Volksabstim-
mung entschieden wird.

*) Vortrag, gehalten auf dem Internationalen Strafenbahn- und Klein-
bahnkongref zu Wien am 30, Mai 1921.

Die Einrichtung der nebenbahniihnlichen Kleinbahnen ist
auf finanzpolitische Erwiigungen der preuflischen Staats-
regierung zuriickzufiithren. Nach der zu Anfang der achtziger
Jahre des vorigen Jahrhunderts durchgefiihrten Verstaat-
lichung der Eisenbahnen wurde die preufiische Regierung
aus allen Landesteilen zum weiteren Ausbau des Nebenbahn-
netzes gedriingt. Bei diesen Strecken handelte es sich fast
ausnahmslos um Meliorationshahnen, bei denen von Ueber-
schiissen wie bei den zundchst erbauten verkehrsreichen
Staatshahnstrecken im allgemeinen nicht die Rede sein konnte,
die vielmehr bei Aufrechterhaltung der Tarifeinheit Zuschiisse
erfordert haben wiirden. Da es selbstverstiindlich nicht moglich
war, die Tarifeinheit der Staatsbahnen unabhingig davon, ob
die einzelnen Linien Ueberschiisse erbrachten oder Zuschiisse
bedingten, aufzugeben, bedrohte der weitere Ausbau des Neben-
bahnnetzes die Ueberschiisse der Staatsbahnen. Um dieser Iini-
wicklung zu begegnen, wurde die Kinrichtung der nebenbahn-
dhnlichen Kleinbahnen ins Leben gerufen, um sowohl das
Privatkapital als auch die verschiedenen Interessenten wie
Provinzen, Kreise, Gemeinden oder Gemeindeverbiinde, An-
lieger usw. zu den Kosten des Baues und erforderlichenfalls
auch des Belriebes der Meliorationsbahnen heranzuziehen. Fiir
diese Bahnen konnte unbedenklich auch der Grundsatz der
Tarifeinheit fallen gelassen werden. Wir werden spiiter sehen,
dall die preuBlische Regierung diese ihre Absicht auch er-
reicht hat.

Die Entwicklung der Streckenlidnge, der Betriebsmittel,
des Anlagekapitals, des Verkehrs und des Ertrages der deut-
schen Straflenbahnen und nebenbahnihnlichen Kleinbahnen
ergibt sich aus den folgenden bildlichen Darstellungen, die nach
der gemeinsam von dem preullischen Ministerinm der offent-
lichen Arbeiten und dem Verein Deutscher Strafienbahnen,
Kleinbahnen und Privateisenbahnen bearbeiteten sogenannten
Kleinbahnstatistik, der Zeitschrift fiir Kleinbahnen und dem
statistischen Jahrbuch fiir das Deutsche Reich bearbeitet sind.
Liickenlos ist die Statistik erst seit dem Jahre 1904. Seit dem
Juhre 1916 ist sie nicht mehr herausgegeben worden; jedoch
kann jetzt mit der baldigen Wiederaufnahme der Verdsffent-
lichung gerechnet werden. Die folgenden Angaben konnen
daher nur bis zum Jahre 1916 reichen. Fiir die letzte Zeit
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werden jedoch anschliefend an die Werte bis 1916 iiberschlig-
liche Angaben gemacht werden.

Abbh. 1 stellt die Entwicklung der Strecken-
linge von 1904 bis 1916 dar und zwar zunichst unabhiingig
von der Spurweite und dann nach Spurweiten getrennt. Zu
Ende des Jahres 1916 betrigt die gesamte Bahnlinge rd.
17 000 km, von denen rd. 12000 auf die nebenbahnihnlichen
Kleinbahnen entfallen,

Bei den Strafenbahnen iiberwiegt die Meterspur, dann folgt
die Regelspur, der in gréfleren Abstiinden die 75-em-Spur folgt.
Die {ibrigen Spurweiten sind sehr wenig verbreitet.

der Strafenbahnen die Meterspur die Regelspur iiberwiegt, ist
der Wagenpark der regelspurigen Straflenbahnen erheblich
grofer als der der meterspurigen. Diese Tatsache erklirt sich
daraus, dafl die groBen verkehrsreichen Strafenbahnen im
allgemeinen regelspurig sind. Bei den nebenbahnihnlichen
Kleinbahnen steht der starke Zuwachs an Betriebsmitteln der
Regelspur durchaus im Einklang mit der Eniwicklung der
Streckenliinge.

Abh. 3 zeigt die Entwicklung des Anlage-
kapitals der Straflenbahnen und nebenbahniihnlichen Klein-
bahnen und zwar insgesamt und nach der Beteiligung. Die
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Abb. 1. — Verteilung der Bahnlinge nach

Bei den nebenbahnihnlichen Kleinbahnen dagegen iiber-
wiegt bei weitem die Regelspur. In grilleren Abstinden folgen
die Spurweiten von 1,00 m nnd 0,75 m, die sich fast die Wage
halten. Die Darstellung zeigt die Ueberlegenheit der Regel-
spur iiber die iibrigen Spurweiten, denn fast der gesamte Zu-
wachs an Streckenlinge ist regelspurig. Auch der Zuwachs
der gemischten Spur entfillt fast ausnahmslos auf Regelspur
mit einer anderen Spurweite zur Erméglichung des Ueber-
ganges regelspuriger Fahrzeuge insbesondere von Giiterwagen
auf die sonst schmalspurigen nebenbahnihnlichen Klein-
bahnen. Der geringe Zuwachs der nicht regelspurigen Strecken
ist fast ausnahmslog auf den Ausbau der bestehenden Linien
und nicht auf das Hinzukommen selbstiindiger neuer Strecken
zuriickzufithren. Diese Tatsache zeigt gleichzeitig, daB die
Begriffsbestimmung  des  preuflischen  Kleinbahngesetzes
»Bahnen ortlicher Verkehrsbedeutung” fiir die nebenbahn-
dhnlichen Kleinbahnen nicht zutrifft. Sie sind vielmehr dic
verkehrsschwiicheren feinen Veriistelungen der Verkehrsadern,
und die frithere Begiinstigung der Schmalspur durch die Auf-
sichtshehorden, die auf diese irrige Auffassung zuriickgeht, ist
in den meisten Iéllen ein Fehler gewesen. Die Schmalspur
kommt bei Bahnen, die dem Giiterverkehr dienen, im allge-
meinen nur fiir geschlossene Verkehrsgebiete mit keinem oder
geringem Versand und Empfang nach und von den Aulen-
gebieten in Frage.

Abb. 2 veranschaulicht die Entwicklung des Be-
triebsmittelparkes. Wihrend bei der Streckenlinge

Spurweiten in Deutschland 1904 bis 1916,
zuniichst auffilllige Tatsache der Beteiligung auch von Staat
und Provinzen an dem Anlagekapital von Strallenbahnen er-
klart sich daraus, dall sich beide Bahngattungen o6fters nicht
scharf auseinander halten lassen, dafl sich ferner auch die
Zweckbestimmung einer Bahn mit der wirtschaftlichen Eni-
wicklung des Verkehrsgebietes dndern kann. Im allgemeinen
handelt es sich jedenfalls um Bahnen, die das Gebiet einer gro-
Beren Anzahl von Gemeinden beriihren. Die Beteiligung des
Staates, der Provinzen und der Kreise an Strafienbahnen im
Sinne der Genehmigungsurkunde ist iibrigens so gering, dab fiir
ihre Darstellung ein zehnfach vergriflerter Malstab hat ange-
wandt werden miissen, um sie iiberhaupt deuilich in die Iir-
scheinung treten zu lassen.

Zu erldutern sind hier noch die Begriffe ,zuniichst Be-
teiligte wund ,sonstige Zuschiisse. Unter ,zuniichst Be-
teiligte sind auler den als Eigentiimer von Bahnen in Betracht
kommenden Stellen die Anlieger, die Gemeinden, Giiter, Privat-
personen, Forstfiskus usw. zu verstehen. Unter ,,sonstige Zu-
schiisse® fallen insbesondere die Anteile der Bau- und Betriebs-
unternchmer, die Anleihen, die von Aktiengesellschaften, Ge-
sellschaften mit beschriinkter Haftung neben dem Grundkapital
aufgenommen worden sind, sofern sie nicht Staat oder Pro-
vinzen gewihrt haben.

Abb. 4 gibt einen Ueberblick iiber die Entwicklung
des Verkehrs. Die Anzahl der Personenkm (Pkm) und
Tonnenkm (tkm), die den besten Mafistab fiir die Verkehrs-
leistung abgeben, ist in der Statistik nicht vollstindig ent-
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halten. Aus diesem Grunde sind Wagenachskm und die be-
forderfen Perzonen und Tonnen angegeben. Die Wagen-
achskm und die beférderten Giitertonnen im Strafienbahnver-
kehr sind in einem hundertfach vergriofierten Mafistab ange-
geben, weil sie in dem kleineren Mafistab der iibrigen Ver-
kehrsgrofien kaum sichtbar gewesen wiren. Um wenigstens
ein anniiherndes Bild der Verkehrsleistung im Personenverkehr
zu erhalten, sind die Pkm annihernd ermittelt, indem aus den
bekannten Pkm einer Reihe von Bahnen der Durchschnitt er-
mittelt worden ist. Nach dieser iiberschliglichen Berechnung
betriigt die von einer Person im Durchschnitt zuriickgelegte
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AAb. 2. — Betriebsmittel der Strallenbahnen

Entfernung bei Straflienbahnen rd. 3,2 km und bei nebenbahn-
fihnlichen Kleinhahnen rd. 12,0 km. Durch Vervielfiltigung
der Anzahl der beforderten Personen mit diesen beiden Zahlen
ergeben sich die iiberschliiglich ermittelten Pkm beider Befor-
derungsmittel, die selbstverstiindlich keinen Anspruch auf Ge-
nauigkeit erheben konnen.

Abb. 5 stellt die Entwicklung des Ertrages in
4 Verzinsungsstufen, niimlich 0 und darunter, 0—6, 6—10 und
iiher 10 v. H. in Prozent des dividendenberechtigten Anlage-
kapitals dar. Die Ordinaten bedeuten hier die Prozentsitze
des dividendenberechtigten Anlagekapitals fiir die erwihnten
4 Verzinsungsstufen. Die Abbildung zeigt, dal im Durch-
schnitt mehr als 50 v. H. dieses Anlagekapitals 0—6 v. H. Divi-
dende gebracht haben. Auf die Verzinsungsstufe von 6—10 v. H.
sind vor dem Kriege etwa 32 v. H. des Anlagekapitals entfallen.
Im Rechnungsjahr 1915/16 sank diese Beteiligung auf unter
10. v. H., wiithrend sie sich in den niichsten Jahren wieder etwas
hob. Diese bekannte, leider nur voriibergehende Besserung
der wirtschaftlichen Lage ist auf den durch die Zwangswirt-
schalt erhéhten Verkehr (Einkaufs- und Hamsterer-Verkehr),
auf die rege kriegswirtschaftliche Titigkeit und schliefilich
aul die vermeintlichen Frsparnisse infolge unzureichender
Unterhaltung und Erneuerung, infolge Personal- und Baustoff-
mangels wihrend des Krieges zuriickzufithren. Fast in umge-
kehrter Richtung wie die 6—10 v. H.-Kurve bewegt sich die
0 v. H.-Kurve. Der Anteil des dividendenlos bleibenden An-

und
1904 bis

lagekapitals stieg im Rechnungsjahr 1915/16 auf rd. 35 v. II.
Diese keineswegs glinzende aber immerhin ertriigliche wirt-
schaftliche Lage der Klein- und Strallenbahnen hat sich
infolge des Krieges und der staatlichen Umwilzung bedeutend
verachlechtert. Sie wird durch folgende Tatsachen gekenn-
zeichnet ;
1 Iline Anzahl von Betrieben ist bereits stillgelegt worden
und zwar aus Griinden der Betriebssicherheit oder wegen der
Unméglichkeit, die zur Aufrechterhaltung des Belriebes er-

forderlichen Zuschiisse zu beschaffen, oder aus beiden
Griinden.
c neb. Kleinbahnen
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nebenbahnihnl. Kleinbahnen in Deutschland

1915,

2 Bei einem Teil der noch im Betriebe befindlichen Balnen
mit zusammen mehr als 80 v. H. des Anlagekapitals reichen
die Betriebseinnahmen noch nicht einmal zur Deckung der
reinen Betriebsausgaben aus.

3. Auch die iibrigen sind so gut wie ausnahmslos nicht in der
Lage. Bahnanlagen und Betriebsmittel ordnungsmiillig zu
unterhalten und die den gestiegenen Preisen enlsprechenden
vorgeschriebenen Riickstellungen zu machen. Sie zehren
chenfalls, wenn auch nicht in dem MaBe wie die Mehrzahl
der Bahnen, fortgesetzt von ihrem Bestande.

4. Die Unterhaltung und Erneuerung ist mindestens zwei Jahre
im Riickstande. Ein einigermaflen ordnungsmiifliger Unter-
haltungszustand der Bahnanlagen und Betriebsmittel wiirde
cinen Aufwand in Hihe von mindestens dem doppelten An-
lagekapital erfordern, das sich auf insgesamt rund 2,35 Mil-
liarden Goldmark beliuft (Straflenbahnen rund 1500 Mill. M.
und nebenbahniihnliche Kleinbahnen rund 830 Mill, M.).

Das Bild, welches das deutsche Kleinhahnwesen jetzt hietet
und fiir absehbare Zeit voraussichtlich bieten wird, ist also ein
iiberaus trithes. Um es wieder freundlicher zu gestalten, wird
es durchgreifender MalBnahmen bediirfen. Um
nicht mit dieser wenig erfreulichen Tatsache abzuschlielien,
sollen daher kurz die Malnahmen erwiihnt werden, die zum
Teil bereits eingeleitet sind und die immerhin die Hoffnung auf
eine bessere Zukun[t nicht unberechtigt erscheinen lassen.

Die zunichst zu erwiilhnenden Malnahmen zur unmittel-
baren Unterstiitzung notleidender Verkehrshefriebe durch das
Reich, das Land PreufBlen und die preuflischen Provinzen sind
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allerdings als Fehlschlag zu bezeichnen, weil die bereif-
gestellten Mittel in Hohe von insgesamt 100 Mill. M. in keinem
Verhiltnis zum Bedarf stechen und ihre Gew#dhrung iiberdies
noch an Bedingungen gekniipft ist, deren Annahme eine voli-
stindige Aufgabe der Selbstindigkeit der Verkehrsbhetriebe be-
deuten wiirde. Beihilfen sind auch mit Recht in Deutschland
nicht beliebt, weil sie Unternehmungsgeist, Schaffensdrang
und das Streben, aus eigener Kraft vorwiirts zu kommnien, unter-
graben. Das Bewilligungsverfahren bis zur Bereitstellung der
Mittel ist iibrigens derart umstindlich und verursacht derartige
Aufwendungen, dall es abschreckend wirken muB. Der Auf-

hebung von Verkehrsbeschrinkungen und in der Milderung
der Vorschriften fiir die Beleuchtung und Heizung der Wagen.

Das starre Festhalten an gesetzlichen Bestimmungen, die
unter ganz anders gearteten Verhiiltnissen erlassen worden
sind, macht sich in besonders nachteiliger Weise bei der Ver-
kehrssteuer bemerkbar. Nach dem Gesetz ist d er Schuldner
der Abgabe, der den Beférderungspreis zu zahlen hat. Da
kein wirtschaftliches Unternehmen lingere Zeit ertraglos blei-
ben kann, setzt die Abwiilzung der Verkehrssteuer auf den
Bahnbenuizer voraus, dall zuniichst die Selbstkosten durch die
Tarife gedeckt, und daf diese dann weiter um die Verkehrs-
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Abb. 3. — Anteile der verschiedenen Stellen an dem Anlagekapital 1904 bis LD16

helung dieser MaBnahmen wiirde wohl kaum eine Trine nach-
geweint werden.

Dagegen erscheint die Befreiung von einer Reihe unge-
rechtfertigter Lasten notwendig. Den vollstindig verénderten
wirtsehaftlichen Verhiiltnissen, den ungeheuren Preissteige-
rungen sowohl bei den sachlichen wie bei den persénlichen
Ausgaben gegeniiber hielt die Rechtsprechung und mit noch
grillerer Zihigkeit auch die Reichsregierung an dem Grund-
satz fest: Vertrige und Gesetze sind zu halten, auch wenn

sich die Verhiiltnisse, unter denen sie erlassen sind,
vollstiindig ~ geiindert haben.  Erst nach langen Be-
miihungen des deuischen Vereins wurde die Verordoung
iiber die schiedsgerichtliche Erhohung der Beforderungs-
preise vom 21. Februar 1920 erlassen. Damit kam

wenigstens einigermafien der Grundsatz der ,clausula rebus
siv stantibus® zur Geltung. Wie vorsichtig die Regierung hier
vorging, geht daraus hervor, daf die Befugnisse des Schieds-
gerichts  zuniichst ausschlieBlich auf die Beforderungspreise
heschrinkt wurden.  Erst durch eine Erginzungsverordnung
vom 23. Mai 1921 wurden sie auch auf Vercinbarungen aus-
sedelint, die eine dag MaB der Billigkeit iibersteigende Ver-
pilichtung zur Herstellung, Instandhaltung und Reinigung von
Straben, zur Einhaltung bestimmter Fahrpline oder zu Ab-
raben vom Gewinn oder von den Roheinnahmen enthalten.
Die Erhihung der im Kleinbahngesetz von 1892 festge-
seizten DPostgebiihren wurde ebenfalls nach jahrelangen
Kimpfen erst durch die Verordnung vom 29. Mirz 1921 er-
reicht.  GrifBeres Entgegenkommen zeigten die Aulsichts-
behirden beziiglich der Beseitigung von Schutzgittern, der Auf-

abgabe erhoht werden. Schon seit lingerer Zeit konnen die
Tarife aber noch nicht einmal so weit erhoht werden, dafl auch
nur die Selbstkosten, bei 80 v. H. des Anlagekapitals sogar noch
nicht einmal die reinen Betriehsausgaben, gedeckt werden.
Unter diesen Umstiinden kann von einer Abwilzung auf die
Benutzer natiirlich nicht mehr die Rede sein. Die Verkehrs-
ahgabe fillt vielmehr gerade infolge der trostlosen wirtschafi-
lichen Lage der Verkehrsbetriehe diesen zur Last, und zwar,
weil die personlichen Ausgaben zuniichsl bestritten werden
miigsen, ausschlieBblich auf Kosten der Unterhaltung und Iir-
nenerung und damit der Leistungsfihigkeit der Bahnunter-
nehmungen. Es TiBt sich leicht nachweisen, dall die sich hier-
aus ergebende Schidigung auch der allgemeinen Volkswirt-
schalt bedeutend griBer ist als der finanzielle Ertrag der Ver-
kehrssteuer.  Thre Beseitignng wiirde daher nicht nur im
Interesse der Verkehrshetriebe, sondern auch in dem der All-
gemeinheit liegen.

Nehen der Beseitigung ungerechtfertigter Lasten und Auf-
lagen wird zur Milderung und schleunigen Beseitigung
der Notlage beiden deutschen Verkehrsbetrieben in erster
Linie die Selbsthilfe in Frage kommen. Hierzu gehoren
die vom Verein Deutscher Strafienbahnen, Kleinbahnen und
Privatbahnen zu diesem Zweck eingeleiteten Vereinheitlichungs-
arbeiten.*) Wenn diese Arbeiten auch nur einen Wechsel auf
die Zukunft bedeuten, so wird die mit der Vereinheitlichung
verbundene Verbilligung in der Herstellung spiiter doch er-
lieblich zur Linderung der Notlage, die ja leider von langer

*) .. Verkehrstechnik® 1920, Seite 441.
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Dauer sein wird, beitragen. Durch Zusammenfassung der Be-
stellungen, welche die Vereinheitlichung aber zur Voraus-
setzung hat, lassen sich schon bei der Herstellung durch Er-
leichterung der Dispositionen, Einkauf der Rohstoffe usw. Ver-
billigungen erzielen.

Bei der fortschreitenden Syndizierung und Vertrustung der
einzelnen Gewerbezweige wird es bei der Beschaffung vor allen
Dingen darauf ankommen, dal sich die verbrauchenden Bahn-
betriebe zusammenschlieflen und erforderlichenfalls geschlossen

waltungen gemacht haben, nach Moglichkeit auch den tibrigen
bekanntgegeben und von ihnen eingefithrt werden. Irwihnt
sei hier nur die von Herrn Direktor Sieber in Niirnberg ein-
geluhrte Lagerbearbeitung,*) iiber die Weiterverwendung ab-
genutzter Zahnriider, die auf der Ausstellung in Niirnberg bei
Gelegenheit der Hauptversammlung des deutschen Vereins im
November 1920 veranschaulicht worden ist. Zurzeit wird zu
dem gleichen Zweck eine Reihe von Versuchen durchgefiihrt,
z. B. mit Wiilzlagern fiir Motoren, mit dem Kiessteinlager von
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mit den Lieferwerken iiber die Preise verhandeln. Nach dem Beusch, mit Kohlenschleifbiigeln, mit Kohlenbiirsten, mit

Uebergang der deutschen Bahnen des allgemeinen Verkehrs an
das Reich und dem Zusammenschlull fast simtlicher iibrigen
deutschen Bahnen in den Verein Deutscher Strallenbahnen,
Kleinbahnen und Privateisenbahnen bedarf es hierzu nur noch
des Zusammengehens der beiden Zentralstellen. Eine grund-
siitzliche Kinigung iiber dieses Zusammengehen ist bereits er-
zielt worden. Hierbei wird es durchaus nicht notwendig sein,
die Selhstindigkeit der einzelnen Verwaltungen im Einkauf
ihirer Bau- und Betriebsstoffe zu beeintrichtigen. Es wird auch
darauf ankommen, zu vermeiden, daB durch die Hiufung der
Bestellungen von den zahlreichen Einzelverbrauchern die
Nachfrage nach gewissen Krzeugnissen gesteigert und damit
die Preise in die Hiohe getrieben werden.  Vielfach wird es
sich empfehlen, durch Zuriickhalten der Auftrige giinstigere
Preise zu erzielen.

Ersparnisse im Betriehe lassen sich weiter dadurch er-
zielen, daB eine Reihe von Fortschritten, die einzelne Bahnver-

federnden Zahnridern zum Zwecke des stoBlosen und damit
Malerial und Strom sparenden Anfahrens, mit Schmiermitteln,
von denen das Ossagol Dauer-Schmier-Extrakt sowohl nach
Versuchsergebnissen der Reichseisenbahn bei der Berliner
Stadtbahn, als auch nach denen einiger Strallenbahnverwal-
tungen, wie Hamburg, gut abzuschneiden scheint. Durch seine
Verwendung soll sich ein sehr sparsamer Verbrauch und eine
dullerst geringe Wartung der Lager ergeben. Bei der Einfiih-
rung bewiihrter Einrichtungen mull allerdings durch plan-
miilliges Vorgehen vermieden werden, dafl durch eine plotzlich
eintretende Nachfrage die Preise in die Hohe getrieben werden.

Die personlichen Ausgaben werden sich durch bessere
Schulung des Personals unter Anwendung psychotechnischer
Methoden, durch Primien fiir Material- und Stromersparnisse
verringern lassen. Auch in dieser Hinsicht haben mehrere

*) .. Verkehrstechnik® 1920, 8, 422,
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deutsche Betriebe bemerkenswerte IFortschritie gemacht, iiber
die in Fachzeitschriften bereits berichtet worden ist. Alle diese
Tirfahrungen und Versuche, die zum Teil schon Kinder der
Kriegsnot sind, miissen mit verdoppeltem Eifer forigeseizi und
giinstige Ergebnisse miglichst schnell Gemeingut auch der
iibrigen Verwaltungen werden.

An Miglichkeiten zur Erschliefung nener Ein-
nahmequellen migen die weitere Verbreitung des Giiter-
verkehrs auf Strallenbahnen, die Lagerung von Stapelwaren
auf dem Bahngelinde der Empfangs- oder Versandbahnhife
und die Verkehrsreklame erwiihnt werden. Die bei ausreichen-
dem Verkehr grobe volkswirtschaftliche Ueberlegenheit des auf
Schienen laufenden Fahrzeuges gegeniiber den Kraftwagen und
besonders den mit Pferden bespannten Fuhrwerken lift die
Stralienbahn besonders geeignet erscheinen, einen erfolgreichen
Wetthewerb mit diesen aufzunehmen, der nicht nur von Vorteil
fiir die Bahnen, sondern auch fiir die Allgemeinheit sein wiirde,
weil vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus das Verkehrs-
mittel den Vorzug vor jedem anderen verdient, das den beab-
sichtigien Zweck mit cinem Mindestaufwand an Mitteln er-
reicht. Schwierigkeiten werden bei der Einfiihrung des Giiter-
verkehrs freilich zu iiberwinden sein. Sie sind besonders dar-
aul zuriickzufithren, dafl bei der Anlage der Strafienbahnen
aul diese Verkehrsart keine Riicksicht genommen worden ist.
Zuniichst wird es zweckmiiflig sein, einzelne giinstig gelegene
Grobverbraucher in den Giiterverkehr einzubezichen.

Durch die Lagerung von Stapelwaren, die in erster Linie
bei nebenbahnithnlichen Kleinbahnen in Frage kommt, werden
Umlage- und unter Umstinden auch Beltrderungskosten er-
spart, die den Bahnen in Form von Lagergeldern zum grofien
Teil zugefithrt werden konnen.

Auch die Verkehrsreklame kommt als geeignetes
Mittel zur Besserung der wirischaftlichen Lage der Bahn-
hetriebe in Frage. Bis zum Jahre 1920 haben in Deutschland
nur einzelne Bahnbetriebe Einnahmen aus der Verkehrs-

reklame gezogen. Die Reklame wurde und wird auch heute
noch vielfach aus Schinheitsriicksichten verworfen. Die ersten
Versuche waren in dieser Hinsicht auch meistens verfehlf.
Nachdem aber der Entwurf iisthetisch befriedigander Reklame-
plakate Lehrgegenstand im kunstgewerblichen Unterricht ge-
worden und eine Reihe erstklassiger Plakatkiinstler heran-
gebildet ist, die aul diesem Gebiete Vorziigliches leigten, sind
diese Bedenken ganz ungerechtfertigf.  Zur Erzielung einer
miglichst groien Anzahl von Auftrigen und moglichst giin-
stiger Bezahlung der Reklameauftrige emplfiehlt es sich, dall
ein miglichst grofler Kreis von Verwaltungen mit einer weit-
verzweigten, leistungsfihigen Reklamefirma abschlieBt und sich
eine angemessene Gewinnbeteiligung sichert. So hat der Ver-
ein Deutscher Strallenbahnen, Kleinbahnen und Privatbahnen
mit einer vertrauenswiirdigen, leistungsfihigen Grolfirma im
Friihjahr 1920 einen Empfehlungsvertrag abgeschlossen. Der
Empfehlung des Vereins zum Abschlufl mit dieser Firma sind
bereits 200 StraBienbahnen und nebenbahniihnliche Kleinbahnen
gefolgt. Der Umsatz des Unternehmens stieg von knapp
100 000 M. his nde Mirz 1920 auf iiber 6 Mill. M. im Dezember
1920. TFiir das Jahr 1921 lagen Ende 1920 bereits fiir etwa
10 Mill. M. Auftrige vor. [Ein derartiges weitverzweigtes
Unternehimen mufl natiirlich eine gewisse Zeit fiir seine orga-
nisatorische Durchbildung haben.

Wenn auch dureh die ErschlieBung dieser und #hnlicher
neuer Kinnahmequellen allein kein  Unternehmen saniert
werden kann, so sind sie doch als Beitriige zur Besserung der
wirtschaftlichen Lage gewiB nicht zu verachten. Zu griéfce-
ren Hoffnungen berechtigen selbstverstindlich die zuniichst
erwihnten Mafinahmen, die fiir eine wirksame Selbsthilfe in
Frage kommen. Die Verkehrsunternehmungen werden sich
im wesentlichen aus eigener Kraft wieder emporarbeiten
miissen. Einigkeit und verstiindnigvolles Zusammenarbeiten
sind die Voraussetzung dafiic. Die Not wird auch hierbei der
beste Lehrmeister sein.

Der Verschleif an Rad und Schiene beim Rillenschienenoberbau.

Von Ingenieur ¥ranz Hartmann, Oberinspektor der Wiener stiidlischen StraBenbahnen.

Der Umstand, dab bei Rillenschienen die Rille den Spur-
kranz ganz umgreift, bringt es mit sich, dafl die Formverinde-
rung, die der Spurkranz im Betriebe erfihrt, eine wesentlich
andere ist als bei dem Kopfschienenoberbau. Die hei Kopf-
schienen obwaltenden Verhiltnisse machen es notwendig, von
Zeit zu Zeit eine Richtigstellung des Radprofils auf kiinst-
lichem Wege durch Abdrehen vorzunehmen, weil gewisse Teile
des Rades itberhaupt keinem Verschleil ausgesetzt sind und
daher gegeniiber den verschleiflenden Teilen in ein Miliverhilt-
nis treten, das zu beseitigen notwendig ist.

Anders stellen sich diese Verhiiltnisse bei dem Rillen -
schienenoberbau Man kann hier einen nach vier Seiten
hin erfolgenden Verschleil des R ades wahrnehmen, wiithrend
bheim Kopfschienenoberbau streng genommen ein solcher nur
in einer Richtung erfolgt.  Der vierfache Verschleil beim
Rillenschienenoberhau erfolgt zundichst an der Fahrfliiche des
Rades (1 in Abh. 1). Ihm parallel liegt jener am Kopf des
Spurkranzes (2 in Abb. 1), der sowohl durch den Rillengrund
hei abgefahrenen Schienen, in weit ausgedehnterem Male aber
durch die bei Kreuzungen und Bogenschienen verwendeten so-
genannten Grundeln®), oder auch den ebenfalls zur Verwen-
dung gelangenden Auflaufechienen bewirkt wird. Endlich er-
folgt im Bogengleise durch die dem Rillenschienenoberbau
cigentiimlichen Verhiilinisse der Verschleill des Spurkranzes an
dessen innerer (3 in Abb. 1) und #Hullerer (4 in Abh. 1) Be-
grenzungsiliche.

*) Das gind die auf dem Grunde der Rille angebrachten Stahlkeile, die,
die Rillentiefe vermindernd, das Rad zwingen, statl aul der Fahrfliche
suf dem Spurkranz aufzulaufen.

Dieselben Verschleifiverhiiltnisse sind natiirlich auch an den
Schienen wahrnehmbar. (Vgl. Abh. 2.)  Der Lauffliche
des Rades entspricht die Fahrfliche der Schiene (1), dem
Kople des Spurkranzes entspricht der Rillengrund, der auch
furch den Einbau der Grundeln gehildet sein kann (2), und
den AuBen- und Innenflichen des Spurkranzes entsprechen
die gleichliegenden Seitenfliichen der Rille (3 und 4).

Im Aufbau der Schiene, inshesondere jener neuerer Bauart,
ist dem Umstand Rechnung zu fragen — wenigstens getrachtet
worden —, die Formgebung des Querschnittes so zu gestalten,
dal die zu verschleiffenden Teile nach jeder der genannien
Richtungen hin in gegenseitigen Einklang gebracht werden.
Der Erfolg dieses Bestrebens ist der, dall cine abgefahrene
Schiene in allen ihren Teilen verschlissen ist, wenn man von
dem Kopf der Leitkante, der zum Stehenbleiben verurteilt ist,
absieht. Aber selbst diesem uniiberwindlichen Hindernis trigt
man dadurch Rechnung, dall man diesen Kopf, wenn auch
unserer Meinung nach zwar um ein zu geringes Maf, von
ITaus aus niedriger hiilt als den sich natiirlicherweise stets
absenkenden Fahrkopf der Schiene. Dem in senkrechter und
wagerechier Richtung villig abgefahrenen und daher nicht
mehr geniigend tragfihigen Fahrkopf der Schiene steht der in
wagerechter Richtung verschlissene Leitkopf der Schiene
gegeniiber, und zwischen beiden giihnt eine Liicke, die keine
Rille mehr ist, weil sie sich zur Fiihrung des Spurkranzes
kaum mehr eignet. Und dieser Iindzustand wird erreicht ohne
unser Hinzutun, ohne Anwendung irgendwelcher kiinstlicher
Mittel, auf rein natiirlichem Wege in der Durchfiihrung des
iiber die Schiene verlaufenden Befriebes.
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Anders finden wir die VerschleiBverhiiltnisse beim Rade.
Am krassesten {ritt diese Verschiedenheit des natiirlichen Ver-
schleifles bei den beiden Spurkriinzen desselben Riiderpaares
auf, und wem fiillt es nicht schwer, wenn er wegen eines
scharfgelaufenen Spurkranzes dem anderen, dem unschuldigen
Rade des Radsatzes, tief ins gesunde Fleisch hineindrehen muf,
um die gewiinschte Form, die nicht immer auch die gute sein
mub, herzustellen! Wieviel gesundes, gutes Material, mit dem
tausend und aber tausend Wagenkilometer gefahren werden
konnten, geht da still und unausgeniitzt in die Spiine.

Den Verschleib an der Fahrfliiche zu beeinflussen, ist man
nicht in der Lage. ILr ist bedingt durch die Last, die wir dem
Rade auferlegen oder ihm aufzubiirden gezwungen sind. An
diesen Verschleili also miissen wir uns anlehnen, er mul uns
Richtschnur sein fiir jenen an den iibrigen verschleifenden
Teilen des Rades. Dem Wachsen oder Schwinden des Spur-
kranzkopfes begegnen wir durch Vermehrung oder Verminde-
rung jener Streckenteile, wo das Rad auf dem Spurkranze zu
laufen gezwungen wird. was durch aufmerksame Beobachtung
nicht schwer fillt. Die Erhaltung der Spurkranzhihe bildet
also kein uniiberwindliches Hindernis. Weit schwieriger ge-
staliet =ich die Lisung beziiglich der Aufien- und Innenseite
des Spurkranzes, weil hierfiir nach zwei Richtungen hin die
Mafe richtig gewertet und gegenseitig ins Verhilinis gesetzt
werden miissen; es sind dies die Formgebung einerseits und
dic Verreibungsverhiiltnisse des Maierials andererseits. Wir
haben hier mit Absicht das Wort Verreibung fiir Verschleily
gewiihlt, weil es einen genaueren Begriff der damif verbunde-
nen Vorginge darstellt. Diese Verreibung, die von der Form-
gebung nicht minder abhiingig ist als von dem Material, mull
aber in einem ganz bestimmten Verhiltnis zum Verschleill der
Ifahrfliche stehen (vgl. Abb. 3), denn die Richtung des Ver-
schleilfortschrittes ist fiir alle Teile die gleiche, dagegen ist
ilic Lage der zu verzschleifenden Flichen hierzu fiir jeden Teil
eine andere, und hierin liegt auch der griflere Teil der sich
entgegenstellenden Schwierigkeiten.

Da diese fraglos iiberwindbar sind, wire man mit ihrer
Beseitigung bei denselben Verhiltnissen angelangt, die wir bei
der Schiene vorfanden, mit anderen Worten: der einmal auf-
gezogene Radreifen wiirde seine Form beizubehalten in der
Lage sein bis zu seinem Ende, wenn er als abgelaufen in den
Schrott wandert, ohne dal wir gezwungen wiiren, ihm wiih-
rend seiner ganzen Lebensdauer hilfreich, formgebend hei-

stehen zu miissen.

Hierbei soll nicht unerwiihnt bleiben, daf wir jedoch noch
keineswegs dariiber hinaus sind, die Ungleichheit beider Lauf-
kreise beider Riider eines Radsatzes vermieden zu haben. Hier-
gegen gibt es unserer Meinung nach iiberhaupt kein Mittel.
Wir werden nach wie vor an cin Gleichdrehen beider Rider

Abb. 2. — Rille beim Ril-
lenschienenoberbanu,

Abb. 1. — Spurkranz
des Rades.

Abb. 3.

schreiten miissen, wenn die unausbleiblichen Nachiteile ver-
schiedener Laufkreise beseitigt werden sollen, Diese Notwen-
digkeit wird aber viel einfacher an uns vorbeigehen wie vorher:
denn wir kionnen uns darauf beschriinken, wirklich nur die
Lia u filichen cinander gleich zu machen, was bei weilem nicht
so kostspielig ist, weil diese Differenzen zumeist wenige Milli-
meter nicht iibersteigen. An dem Spurkranze aber solllen wir
nichts regulieren, denn er ist seiner Aufgabe noch immer so
gewachsen wie am ersten Tage.

Schliefilich mull noch darauf hingewiesen werden, dafl der
Verschleif der Innen- und AuBenfliiche des Spurkranzes,
worither bereits gesprochen wurde*) auch neue, bisher un-
beriicksichtigt geblicbene Gesichtspunkie fiir die Gestaliung
der Linienfiihrung und des Gleishaues im allgemeinen auslist,
tiber die spiter berichtet werden soll.

Zusammenfassung An der Hand der bestehenden
Form der Schiene wird die Notwendigkeit dargetan, dem Rad-
reifen ebenfalls eine Form zu geben, die es ihm ermiglicht,
diese wiihrend der ganzen Dauer seiner Laufzeit beiznbehalten,
ohne dall man an ihm durch Drehen nachhelfend einwirken

mitlie.

*) Vel Verkehrstechnik, Jahrg, 1921, Heft 19 vom 5. VII, 8. 294,

Breitflanschige Triager.

Die breitflanschigen Triiger sind ganz aubBerordentlich
wichtige Bauglieder. Die deutschen I-Regelguerschnitte kin-
ren den mannigfachen Anforderungen im Gebiete des Briicken-
baues und der Ingenieurhochbauten nicht gerecht werden
Ueberall da, wo Triger auf Biegung beansprucht werden und
die Bauhihe sehr beschriinkt ist, wo grofie Druckkriifte in
Siulen und Stiitzen und in Fiilllungsgliedern von Fachwerken
grobe Trigheitsmomente erfordern, und wo groBe Stabkriifte
eine reichliche Anzahl von Anschlulinieten in den Knoten-
punkten bedingen, ist der breitflanschige Triiger am Platze,
Es ist deshalb kein Wunder, dafi der Bedarf an diesen Triigern
sehr grob ist. Sie werden als IFahrbahn-Lings- und -Quer-
triiger bei Lisenbahn- und Strafenbriicken, als Hauptiriiger
kleinerer Briicken, namentlich solcher Eisenbahnbriicken, bei
denen die Querschwellen unmittelbar auf den Haupttrigern
aufliegen, besonders auch als Triiger in der sehr in Aufnahme
gekommenen Bauweise mit I-Triigern und Betoneinhiillung,
als Fiillungsglieder von Fachwerkbriicken. als Unterziige, als
Siulen und Stiitzen gebraucht.  Als senkrechte und wagerechie
Absteifungsglieder grofier Baugruben sind sie unentbehrlich.
Auch als Deckenbewehrung von Untergrundbahnen haben sie

sich schnell eingebiirgert. Bei Montagegeriisten aller Art lei-
sten sie vorziigliche Dienste, Als einstweilige Unterstiitzung
von Lisenbahngleisen bei Briickeneinbauten, die ohne Stirung
des Betriebes durchgefiihrt werden miissen und hei Not-
britcken aller Art ist keine Triigerart so gut zu gebrauchen
wie der breitflanschige Triiger.

Bis zum Ende des Weltkrieges konnte der grofie Bedarf
an breitflanschigen Triigern in Deutschland von dem Walz-
werk Differdingen der Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks-
und Hiitten-Aktien-Gesellschaft und von dem Thyssenschen
Werk Hagendingen gedeckt werden. Dureh den Friedensvertrag
schieden beide Werke aus deuischem Besitz aus. Bald machie
sich der Mangel an breitflanschigen Triigern sehr unangenehm
bemerkbar, Mit grofer Frende mub es daher hegriibi werden,
dall ein deutsches Werk, das Peiner Walzwerk in
Peine, jeizt wieder breitflanschize Triiger, und zwar
in einer Form auf den Markt bringt, die erhebliche Verbesse-
rungen gegen die frithere Form aufweist. Der Breitflansch-
triiger des DPeiner Walzwerkes hat vollstindig parallele
Flanschilichen, withrvend bei der fritheren Form die inneren
Flanschilichen eine Neigung von 9 v. H. hatten. Die parallel-
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flanschige Form ist in statischer, konstruktiver und wirt- betrigt. Die Abmessungen und die fiir die Festigkeitsberech-

schaftlicher Beziehung entschieden giinstiger als die Form mit
ceneigten inneren Flanschilichen. Die grifere Stirke an den
Réndern der Flansche verleiht der Form mit parallelen Flansch-
flichen eine griobere Widerstandskraft gegen Biegen wund
Knicken, als sie die friihere Querschnittsform aufweist. AulBer-
dem sind bei parallelfliichigen Flanschen beim Nieten und heim
Verschrauben nicht die Schwierigkeiten vorhanden, welche ge-
neigte Flichen verursachen. Dr.-Ing. Sonntag hat in seiner
sehr tiefgriindigen wund beachtenswerten IForschungsarbeit:
»I-ISisen unter besonderer Beriicksichligung der breitflanschi-

nungen mnoiwendigen QuerschnittgroBen enthilt die oben-
stehende Zusammenstellung:

Die Peiner Breitflanschtriiger werden nach dem Patent
von Dr.-Ing. Puppe auf einem hesonderen Universalwalzwerk
hergestellt, in dem auch die Flanschen den notigen Walzdruck
erhalten und infolgedessen dem ganzen Querschniit gleich-
miillige Festigkeitseigenschaften verliechen werden.

Geh. Baurat Schaper, Berlin.

*) Verlag des Vereins deutscher Ingenicure, 1920,

Die elektrische Ausriistung der Untergrundbahn Buenos-Aires.

Von Dr.-lug. Edgar Zeulmann, Berlin.

Buenos-Aires, die grofte und verkehrsreichste Stadt des
siidamerikanischen Kontinents, ziihlt scit sieben Jahren zu den
Weltstiidten, die eine Untergrundbahn
besitzen. Die im Jahre 1913/14 in
Betrieb genommene Untergrundbahn-
strecke Plaza de Mayo—TPlaza Once-
Caballito (Abb. 1, Lageplan) hat cine
Liinge von ungefihr 7 km. Sie be- s
ginnt in der Nihe der Hafenanlage
des Rio de la Plata und findet von
der Plaza Onee, niichst dem Haupi-
bahnhof der Westbahn, ihre Tlori-
sefzung nach Caballito, wo die Unter-
grundbahnstrecke  endet. Hieran
schliefit sich eine Rampe, aul der ein
Verbindungsgleis zu der weiter nach
dem Westen fithrenden Oberllichen-
hahn iiberleitet. Die Forderung der
Stadtverwaltung von Buenos-Aires,
cinen unmitlelbaren Verkehr zwischen
Untergrundbahn  und  Strafenbahn
ohne Wechseln der Wagen einzu-
richten, mullte bei der elektrischen Ausriisiung der Bahn be-
riicksichtigt werden, deren Lieferung durch die ALLG erlolgte.
Fir die Fahrgeschwindigkeiten aufl der Untergrundbahn-

Abb. 1.

=== projefierie Unlergrundtatin,
Haup! satlinen
—-—-— Grenze des Siadfgebels von Duenas-fires.

Ui
o W U3 Uruguey

Lageplan der
bahn Buenos-Aires.

strecke ergab sich als  giinstigste Stromart hochgespannter
Gleichstrom von 1000 Volt. Fiir die Stromzufiibrung im Tunnel
wurde Oberleitung gewihlt. Diese
Anordnung hat den Vorteil, dal die
Tunnelsohle von siromfiihrenden Tei-
len freibleibt. Die Fahrleitung liegt
4,10 m iiber Schienenoberkante. Ueber
jedem Gleis sind zwei Fahrdrihte aus
Rillenkupfer von je 100 qmm Quer-
schnitt angeordnet, die in Abstiinden
von 6—8 m an Querdrihten aulge-
hiingt sind. Die doppelte Isolation der
IFahrleitung gegen Erde ist durch den
Iinbau von zwei Schnallenisolatoren
an jedem Befestigungspunkt der Quer-
driihte erreicht; diese sind an Konsolen
abgespannt, welche an den Flanschen
der Deckeniriger befestigt sind. Beim
Uebergang von der 1000-Volt-Strecke
auf die mit 500 Volt betriebene Stra-
lenbahnstrecke wurde ein stromloser
Fahrleitungsabschnitt eingebaut.

Zur Riickleitung des Stromes dient das aui Stuhlschienen-
Oberbau verlegte Gleis, dessen Schienengewich{ 45 kgilld. m
betriigt. Zur Erhéhung der Leitfdhigkeit besitzen die Schienen-

W U1 Busiamiiate

W Uz Pozos
- } Unterwer.!

-~ Uy Veresue'T
~,

Uptergrund-
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stofle kupfernme Schienenverbin-
der von 2X150 qmm Querschnitt.

In Kurven erfolgt die Riicklei-
tung des Stromes durch blanke
Kupferkabel von 300 qmm Quer-
schnitt fiir jede Schiene.
Umfangreiche Speise- und
Verstirkungskabe] sowie eigene
Stromerzeugungsanlagen waren
nicht erforderlich. Der Strom
fiir die elektrische Zugforderung
wird von den Unterwerken
Venezuela und Bustamente ge-
liefert. Der zur Verfiigung
stehende Drehstrom von 13 000
Volt Spannung wird dort mittels
Einankerumformer in Gleich- ™~

strom von 1100 Volt fiir die Fahrt . e SRR s g BT RSy
wagen mit We

im Tunnel und in 550 Volt fiir Abb. 2. — Trieb
den Oberflichenbetriebh umge-

formt. Die beiden Unterwerke sind derart eingerichtet, dal in
der Regel jedes die Hilfte der Strecke mit Strom versorgt. Tm
Notfalle kann jedoch ein cinziges Unterwerk ohne Zeitverlust
die Speisung der ganzen Strecke iibernchmen. Fiir die Strom-
lieferung zur Beleuchtung des Tunnels und der Haliestellen
dienen die drei Unterwerke Venczuela, Uruguay und Pozos, die

Abb. 3. — Drehgestell mit eingebautem Motor und

Kompressor.

Gleichstrom von 220 Volt erzeugen. Auch bei diesen Unfer-
werken ist die Umschaltung so getroffen, dafl im Bedarfsfalle
jedes das ganze Beleuchtungsnetz mit Strom versorgen kann.
Fiir den Verkehr sind 120 Triebwagen (Abb. 2) vorhanden,
die mit zwei Fiihrerstinden versehen und fiir durchgehende
Zugsteuerung eingerichtet sind; es ist demnach mdéglich, alle
Wagen eines Zuges von emem Fiihrerstand aus zu steuern. Der
Strom fiir jeden Triebwagen wird von der Oberleitung durch
zwei Scherenstromabnehmer entnommen. Alle Stromabnehmer
eines Zuges kinnen durch Druckluftbetitigung vom Fiihrer-
stand aus gleichzeitig gehoben oder gesenkt werden. Die er-
forderliche Druckluft wird von zwei Kompressoren erzeugf, die
in den beiden Drehgestellen untergebracht sind.  Der eine Koin-
pressor ist als Achskompressor, der andere als Motorkompres-
sor ausgebildet. Die Triehwagen besitzen je zwei Wendepol-
motoren, Bauart U7 109¢, die fiir 1100 Volt Spannung gewickelt
und isoliert sind. In jedem Drehgestell (Abb. 3) ist ein Motor
eingebaut, dessen Einstundenleistung bei einer ITelderregung
von 67 v. H. 115 PS bei 560 Umdrehungen in der Minuie be-
triigt. Die Zahnradiibersetzung izt 1 : 4,05, der Laufraddurch-
mesger 900 mm. Die Hochstgeschwindigkeit der Motorwagen
hetriigt auf der 1000-Volt-Strecke 55 km/Std., aufl der 500-V«'-
Strecke 27 km/Std. die erzielie Beschleunigung 0,7 mySek®
Die Bremsverziogerung betriigt 0,8 m/Sek®. Der Strom wird von
den Stromabnehmern iiber einen Héchststrom-Ausschalter, eine
Hauptsicherung mit magnetischer Funkenlischung, zwei Aus-

-Leistung.

ndepolmotoren 83 KW
liser, eine Reihe von elektro-magnetisch betitigten Schiitzen
und einen Fahrtwender den Motoren zugefiihrt.

Die Geschwindigkeitsregelung erfolgt in bhekannter Weise
durch stufenweise Abschaltung von Anfahrwiderstinden,
Serienparallelschaltung der Moforen und Zuschaltung von
Feldschwiichungs-Widerstiinden. Die hierfiir erforderlichen
Schiitze werden durch Steuerstrome von einem in
jedem Fiihrerstande vorhandenen Fahrschalter aus
betitigt. Dieser ist zur Vermeidung von Unfillen so
eingerichtet, dall die Steuerleistungen nur so lange
Strom erhalten, als der Wagenfiilrer auf einen mit
der Handkurbel in Verbindung stehenden Knopf
driickt. Sobald er diesen loslilt, fallen die Schiitze
ab, die Motoren werden stromlos und die Luftdruck-
bremse tritt in Tiatigkeit. Ein elektromagnetischer
IFahrtwender, der vom Fiihrerstand aus betiitigt
wird, dient zur Aenderung der Drehrichtung der Mo-
toren. Fiir die Fahrt auf der 1000-Volt-Strecke ist
ein  Dynamotor (Gleichstrom-Einankerumformer)
von 12 KW vorgesehen, der bei 1000 Volt Speise-
spannung 500 fiir den Steuerstromkreis, ferner fiir
Kompressormotor und Zugleuchtung-abgibt. Bei der
Ifahrt auf der 500-Volt-Strecke ist der Dynamotor ah-
geschaltet und die genannten Stromkreise werden un-
mittelbar von der Fahrleitung gespeist. Die Umschal-
tung wird dwreh einen in jedem Fiihrerstand vorhandenen

Spannungsumschalter vorgenommen. Die in diesem cingebauten
Magnetspulen haben zweierlei Zweck zu erfiillen; sie verhin-
dern, dall die Umschaltwerke sowohl bei stromloser Ober-
leitung als auch auf der 1000-Volt-Strecke in die Niederspan-
nungsstellung von 500 Volt gedreht wird. Bei Ueberlahrt von

Abb. 4. — Triebwagen der Untergrundbahn.
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der H00-Voli-Sirecke auf das stromlose Stiick schnellt die Walze
selbsttiitig in die Nullstellung zuriick. Die Steuerleitungen fiir
die Zugsteuerung sind nach den beiden Stirnseiten des Wagens

Abb. 5. — Innenansicht der Triebwagen.
weitergefithrt und enden in je zwei Kupplungsdosen; mit
Steckern versehene Kupplungskabel stellen die Verbindungen
mit dem folgenden Wagen her.

Von der iibrigen Einrichtung der Triebwagen ist besonders
die Anordnung der Tiiren bemerkenswert. Damit ndmlich die

Wagen sowohl von den hochgelegenen Bahnsteigen der Untor-
grundbahnstrecke als auch von der Stralie schnell und bequem
bestiegen werden konnen, wurden auler den bei Untergrund-
bahnen iiblichen Doppelschiebetiiren an den Enden der Fahr-
zeuge Klapptiiren mit einer Trittstufe angeordnet. Das Wagen-
innere veranschaulicht Abb. 5. Das Fassungsvermigen eines
Wagens betriigt etwa 100 Reiscende, fiir welche 40 mit Leder ge-
polsterte Sitzplidtze zur Verfiigung stehen. Die Liénge des
Wagens betrigt 16 m, sein Leergewicht etwa 30 t. Die Zusam-
mensiellung der einzelnen Triebwagen zu Ziigen kann in
kurzer Zeit durch selbsititige mechanische Kupplung der Wa-
gen vorgenommen werden, dagegen mull die Endkupplung der
Fahrzeuge von Hand erfolgen. An sonstigen elektrischen Ein-
richtungen besitzt die Untergrundbahn eine Sicherungsanlage
teils in der Bauart eines halbautomatischen Wechselstrom-
Blocksystem, teils als vollig selbsttitiges Signalsystem. Fiir
den Fernsprechdienst dienen drei verschiedene Neize, die den
Verkehr mit den Signal- und Verkehrsdienststellen vermitteln.
Am dulersten Ende eines jeden Bahnsteiges in der Fahrtrich-
tung sind auBlerdem grofie beleuchtete Uhren angebracht, die
von einer Hauptuhr elekirisch gesteuert werden.

Der Betrieb auf der Untergrundbahnstrecke vollzieht sich
in der Weise, daB ein Uebergang von den Strafllenbahnen auf
die Schnellbahngleise und umgekehrt stattfinden kann. Darin
unterscheidet sich die Bahn von allen Stadischnellbahnen der
Welt. Die Vereinigung der beiden grundsiitzlich voneinander
verschiedenen Betriebe hat hinsichtlich der Fahrgeschwindig-
keit, Zugfolge, Zugbildung, Zugauflisung, Verkehrsrichtung
usw. gegeniiber Zweifeln von mancher Seite zu Kkeinerlei
Schwierigkeiten gefiihrt; vielmehr erfolgt die Abwicklung des
Uebergangsverkehrs nach den vorliegenden Berichten durchaus
storungsfrei.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Die staatliche Verkehrsverwaltung Sachsens. Ministerial-
direktor Geh., Rat Dr.-Ing. Just schreibt in der ,,Sidchsischen
Staatszeitung™:

Nachdem die Staaiseisenbahnen — neben den Staatsforsten der
wertvollste Besitz des siichsischen Staates — auf das Reich iiber-
gegangen sind, beschriinkt sich die Unternehmertiitigkeit des siich-
sischen Staates im Personen- und Giiterverkehr zurzeit auf die
staatlichen StraBenbahnen, auf die staatlichen Kraftwagenlinien
und auf die Beteiligung an einzelnen nichtstaatlichen Stralien-
balinen und ihnlichen Verkehrsunternehmungen sowie an der
Kraftverkehrsgesellschaft . I'reistaat Sachsen”. Geleitet von der
Ueberzeugung, dall die Ergénzung des Reichseisenbahnverkehrs
durch elektrische Ueberlandbahnen und durch die Beférderung von
Personen und Giitern auf Kraftwagen ein immer stirker hervor-
tretendes Bediirfnis des Wirtschaftslebens ist, widmet der siich-
sische Staat diesen Verkehrsunternehmungen gesteigerte Aufmerk-
samkeit und Pflege.

Eigene Strafienbahmlinien betreibt der Staat im Anschluffi an
das Stralienbahnnetz der Stadt Dresden als sogenannte Aufien-
linien. Die Verwallung dieser Bahnen sieht unter Oberaufsicht
deg IFinanzministeriums der Direktion der staatlichen Elektrizi-
tiitswerke zu, der seit dem 1. April 1921 die Geschiifte des friiheren
Kommissars fiir elektrische Bahnen iibertragen worden sind. Der
Betrieb selbst wird auf Grund von Vertriigen, iiber deren Aende-
rung zurzeit verhandelt wird, von der Direktion der Dresdner
stiidtischen Sitraflenbahnen gefiihrt. Die Tarife schlieflen sich nach
Miglichkeit den fiir die stidtischen Straflenbahnen geltenden Ta-
rifen an. Trotz der wesentlichen Tariferhihungen arbeiten diese
Bahnen infolge der noch hiher gestiegenen Befiriebskosten seit
dem Jahre 1919 mit Verlust; sie teilen damit bedauerlicherweise
das Schicksal der Reichseisenbahnen und fast aller StraBenbahn-
unternehmungen Deutschlands.

Die Beteilignng des Staates an nichtstaatlichen elekirischen
Bahnen besteht darin, daB er an zwei solche Unternehmungen —

an die einem Gemeindeverband gehérige elektrische Stralienbalm
Niedersedlitz—Lockwitz—Kreischa (Lockwitztalbalm) und an die
im Besitze einer Aktiengesellschaft befindliche Drahtseilbahn 1ord-
mannsdorfl—Augustusburg — Darlehen gewiihrt hat, bei deren Hin-
gabe er sich eine Beteiligung am Gewinn und eine Vertretung in
den Verwaltungs- und Aufsichtsorganen aushedungen hat. Bei der
Lockwitztalbahn hat er iiberdies das Recht, den Geschiiftsfithrer
zu stellen. Die Lockwitztalbahn hat von 1917 bis 1919 Rein-
gewinne erzielt; der Abschlufl fiir das Jahr 1920 Jiegt noch nicht
vor, Die Drahtseilbahn Erdmannsdorf—Augustusburg hat seit
1919 keine Gewinne mehr auszuschiitten vermocht.

Dal mit dem Wiedereintritt hesserer volkswirtschaftlicher
Verhiilltnisse und bei sparsamer Verwaltung die vom Siaate be-
triehenen oder unterstiitzten elekirischen Bahnen wieder gewinn-
bringend werden, darf zuversichtlich erwartet werden. Giinstige
Aussichten erdffnen in dieser Hinsicht auch die staatlichen Kraft-
wagenlinien und die Kraftverkehrsgesellschaft TFreistaat Sachsen.

Kraftwagenlinien errichtet der Staat, wo sie einem ortlichen
Verkehrsbediirfnis entsprechen und die beteiligten Gemeinden zur
Betiitigung ihres Interesses an der Hebung des ortlichen Ver-
kehrs

1. die erforderlichen Wagenhallen heschaffen,

2. ecine Gewihrsumme dafiir iibernehmen, dall die Betriebsein-
nahmen die Betriebsausgaben, mindestens aber die Abschrei-
bungen an den Betriebsmitieln decken,

3. auf eine Heranziehung des Staates zu Wegebaubeitriigen fiir
die Benutzung von Gemeindewegen verzichten.

Da die Reichspostverwaltung das von Sachsen bestrittene
Recht fiir sich in Anspruch nimmf, ohne landeshehirdliche Ge-
nehmigung auch ihrerseits Kraftwagenlinien in Sachsen zu be-
treiben, sind unter Wahrung des beiderseitigen Rechisstandpunktes
zwischen dem Reichspostministerium und der sichsischen Regie-
rung Vereinbarungen getroffen worden, nach denen Sachsen dem
Reiche eine Anzahl von Linien iiberlassen hat und vor Errichtung
weiterer Linien eine gegenseitige Verstindigung stattfinden soll.
Dadurch ist der Gefahr vorgebeugt worden, dall Wetthewerbslinien
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entstehen, die sich im Verkehr und in der Rentabilitit unwirt-
schaftlich beeintriichtigen.

Die Zahl der im Betrieb befindlichen staatlichen Kraftwagen-
linien ist von 24 im Juni 1920 auf 52 im Juni 1921 angewachsen
und betriigt jetzt — August 1921 — bereits 56. Diese 56 Linien
haben eine Gesamtlinge von 993,4 km, durchschnittlich mithin eine
Liinge von 17,74 km. Auf ihnen verkehren 121 Personen-Omni-
husse nebst 18 Personen-Anhiingewagen. Die monatlich gefahrenen
Kraftwagenkilometer gind von 101737 im Juni 1920 auf 200 752
im Juni 1921 gestiegen. Der Personenfahrpreis betriigt in der
Regel 50 Pfg. fiir 1 km. Sammelkarten fiir 250 Fahrten werden
zum fiinfzehnfachen TFahrpreis ausgegeben. Reisegepiick kostet
10 Pfg. fiir das Kilometer bei einem Mindestsatze von 1,50 M. fiir
jedes Stiick. Der Stiickguttarif wird von Fall zu Fall festgesetzt.
Postsachen werden auf Grund besonderen Abkommens mit der
Reichspostverwaltung befordert. Die Verwaltung der Kraftwagen-
linien ist einfach und zweckmiillig geordnet. Sie ist nach einer
Vereinbarung zwischen der siichsischen Regierung und dem Reichs-
verkehrsministerium der ILisenbahn - Generaldirektion Dresden
iibertragen; die Oberaufsicht fiihrt das Finanzministerium.

Von den rein staatlichen Kraftwagenlinien zu unterscheiden
ist das Unternehmen der gegen Ende 1919 ins Leben gerufenen
Kraftverkehrsgesellschaft |, Freistaat Sachsen® G. m. b, IL
in Dresden. Diese Gesellschaft, an der der Staat mit 60 v.IL,
die neun bezirksfreien Stidte mit 30 v.H., die amtshauptmann-
schaftlichen Bezirksverbinde mit 10 v, H. beteiligt sind, befalit sich
nicht mit der Personenbefirderung, sondern mit der Befiérderung
von Massen- und Stiickgiitern und vermietet zu diesem Zwecke
Lastkraftwagen, iiber deren Benutzung mit den Mietern je nach
Lage des Falles allgemeine oder besondere Vertriige abgeschlossen
werden. Vielleicht wird die Kraftverkehrsgesellschaft in Zukunit
dazu gelangen, Kraftfahrzeuglinien fiir den 6ffentlichen Giterver-
kehr einzurichten, doch mull zunichst die weitere Entwicklung ab-
gewartet werden. Die Verwaltung der Kraftverkehrsgesellschaft
wird nach einem Uebereinkommen mit der Eisenbahn-Generaldirek-
tion Dresden in engster Fithlung mit der Verwaltung der staat-
lichen Kraftwagenlinien gefiihrt. Die Gesellschaft verfiigt zurzeit
iiber 288 Lastkraftwagen und 82 Anhingerwagen, die zum weitaus
groften Teile auf Grund eines Vertrages zwischen dem Reiche und
Sachsen aus Heereshestinden preiswert erworben sind.  Kraft-
wagenhallen und Werkstitteneinrichtungen befinden sich in allen
Kreishauptstidten Sachsens, aulierdem werden die Wagenhallen
der staatlichen Kraftwagenlinien fiir die Zwecke der Kraftver-
kehrsgesellschaft mitbenutzt. Grolle Reparaturen und die periodi-
schen Durchsichten der Fahrzeuge werden in der Hauptwerkstatt
vorgenommen, die sich auf dem Industriegeliinde Dresden-Neustadt
in Gebiuden der vormaligen Artilleriewerkstitten befindet und mit
cinem Hauptmagazin verbunden ist. Im Geschiftsjahr 1920/21
sind 752 1100 Lastkraftwagen-Kilometer und 84 071 Anhiingewagen-
Kilometer gefahren worden, und zwar wurden befordert 42 469 To.
Kohle, 5259 To. Baustoffe, 3923 To. Giiter verschiedener Art,
389 To. Lebensmittel. Neuerdings hat sich starker Bedarf fiir die
Beforderung von Baustoffen und Lebensmitteln eingestellt. Dald
das Unternehmen auf gesunder Grundlage ruht, beweisen schon
seine ersten Jahresabschliisse, die nach reichlichen Abschreibun-
gen und Riicklagen bereits Reingewinne ausweisen und giinstige
Zukunftsaussichten eréffnen. Line erhebliche Férderung des
offentlichen Kraftwagenverkehrs verspricht auch die Tatsache,
dafl sich die Kraftverkehrsgesellschaft , Freistaat Sachsen” mit
allen deutschen gemeinniitzigen Kraftverkehrsgesellschaften im
Mai 1920 zu dem Verbande der Kraftverkehrsgesellschaften
Deutschlands, . V., zusammengeschlogsen hat. Dieser Verband
bezweckt eine einheitliche Interessenvertretung seiner Mitglieder,
den Austausch und die Auswertung von Erfahrungen, die Erzie-
lung einheitlicher Verkehrseinrichtungen, eine gemeinsame Sta-
tistik sowie die Férderung aller Interessen des offentlichen Ver-
kehrs.  Ein weiterer Zusammenschlub der Kraftverkehrsgesell-
schaften ist in der im Mai 1921 gegriindeten Wirtschaftsvereini-
gung der Kraftverkehrsgesellschaften Deutschlands, G. m. b. H.,
erfolgt, die die Wahrung gemeinsamer wirtschaftlicher Inter-
essen ihrer Mitglieder und den Betrieb aller damit zusammen-
hiingender Geschiifte ohne die Absicht eigener Gewinnerziclung
bezweckt.

Schiedsgerichtswesen. Von der Erwiigung ausgehend, dall in
sehr vielen Fiillen die aullergerichtliche Entscheidung von Streit-
fillen in der Industrie unleugbare Vorziige besitzt, hat der Deutsche
Verband Technisch-Wissenschaftlicher Vereine schon vor lingerer
Zeit den Deutschen Ausschufll fiir das Schieds-

gerichtswesen ins Leben gerufen, dessen Arbeiten mit der
Schaffung einer Satzung und einer Schiedsgerichtsordnung im
April 1920 ihren vorliufigen Abschlufi gefunden haben. Um die
schnelle und sachgemilie Durchfiithrung von Schiedsgerichten =za
gewiithrleisten, mufite alsdann die Auswahl von geeignelen
Schiedsrichtern listenmiillig vorbereitet werden. Der Ausschull hat
deshalb die beteiligten Vereine und Verbinde gebeten, ihrerseits
solche Listen aufzustellen, um aus diesen vorkommendenfalls die-
jenigen Personlichkeiten auswiihlen zu kiénnen, die fiir das Schieds-
richteramt im allgemeinen und fiir bestimmie Fille im besonderen
befihigt erscheinen. Es ist zu erwarten, dah auf diese Weise dem
Ausschuld jeder Zeit praktisch erfahrene und geniigend rechts- un:
sachkundige Schiedsrichter zur Verfiigung stehen werden.

Die Gebiihrenfrage ist dahin geregelt worden, dall die Ge-
bithrenordnung der Architekten und Ingenieure bei Festsetzung der
Gebiihren in der Regel als Anhalt dienen soll. Im iibrigen ist die
Vergiitung fiir die Schiedsrichter nach der auf das schiedsrichter-
liche Verfahren verwendeten Arbeit, nach der Stellung und dem
Ansehen des Schiedsrichters in seinem Fach, nach der wirlschaft-
lichen Bedeutung des vorliegenden Rechtsstreites und dergleichen
mehr zu bemessen und kann daher jeweils besonderen Vereinba-
rungen unterliegen.

o8 ist zu wiinschen, dal von dieser Einrichtung in weitesten
Kreisen ausgiebiger Gebrauch gemacht wird.

Die benétigten Druckschriften, Satzung und Schiedsgerichis-
ordnung sind durch den Deutschen AusschuB fiir das Schieds-
wesen, Berlin NW. 7, Sommerstrale 4a, zu beziehen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Netie Reichsbedingungen fiir Schwellenankiiufe. Wie die
HHolzwelt” erfihrt, hat der Dezernent im Eisenbahnzentralamt
neue Bedingungen fiir die Lieferung von Schwellen ausgearbeitet,
die sich auf das ganze Reich beziehen. Von einer Klassifizierung
wird abgesehen werden, da im Rundholzverkauf z. B. II. Klasse
gegeniiber der I. Klasse eine geringwertigere Ware bedeutet, wiih-
rend Schwellen II. Klasse nur eine andere Sorte sind. Ils ist des-
halb der Ausdruck angewandt worden: 1. Form (zweiseitig be-
arbeitet) fiir die 1. Klasse Preulienschwellen, vierseitig bearbeitet
fiir Sachsenschwellen. 2. Klasse soll fortan als 2. Form bezeichnet
werden. Der Verbilligung halber wird voraussichtlich die Liinge
fiir die 1. Form auf 2,60 m, statt bisher 2,70 m, festgesetzt werden,
also der Linge entsprechen, wie sie schon seit vielen Jahren iiber-
all im Auslande iiblich ist. Das MaB der Schwellen 2. Form wird
mit 2,50 m bestehen bleiben. Die neuen Bedingungen unterliegen
augenblicklich der Durchsicht und Genehmigung des Ministers.

Kleinbahn  Engelskirchen—Marienheide. Der Weiterbetrieb
dieser unrentablen Kleinbahn ist sichergestellt, da nunmehr siimit-
liche beteiligten Gemeinden, Industrielle usw. dem Finanzabkom-

men mit der Westdeutschen Eisenbahngesellschaft zugestimmt
haben. Auch die Gemeinde Lindlar, die sich bisher ablehnend

verhalten hatte, hat nachtriiglich den geforderten Betriebszuschufi
bewilligt.

Elckirische Klcinbahn im Mansfelder Bergrevier, Akt - Ges.
Der Aufsichtsrat schligtl auf die Stammaktien 4 (3) v. . und auf
die Vorzugsaktien wieder 4% v. I. Dividende vor,

Vestische Kleinbahnen, Die Vestischen Kleinbahnen G. m. 0. il
haben ihre Linie Gladbeck-Bahnhof Ost—Rentfort iiber Iorst nach
Fessen-Hauptbahnhof im Gemeinschaftsbetrieb mit der
dssener Strallenbahn weitergefiihrt. lKbenso haben sie im Gemein-
schaftsbetrieb mit der Bochum-Gelsenkirchener Strafienbahn die
Linie Buer—Hassel-Rathaus bis Gelsewrkirchen-Haupt-
bahnhof verlingert.

Die fiinfzigste Drahtseilbahn der Schweiz ist vor etwa drei
Jahren erbaut worden, und zwar nicht fiir den Touristenverkehr,
sondern als Materialbahn zum Bau des sogenannten Ritom-Werkes.
Der kleine, urspriinglich 1 km? grofie Ritomsee liegt 1820 m hoch,
im Val Piora (Tessin), nicht weit vom siidlichen Ausgang des
SL Gotthardtunnels. 1ir wurde schon vor einigen Jahren als Krafi-
quelle des siidlichen Teils der St.-Gotthard-Linie ausersehen, und
sein Ausbau als Stausee mit 30 Mill. Kubikmeter Wasser erfolgte
im Sommer 1920. Die volle Ausnutzung dieser Kraft geniigt zur
Speisung von sechs Turbinen, deren jede 12 000 PS entwickelt. Die
Hohendifferenz zwischen Rohreinlauf und Maschinenhaus betriigt
rd. 700 m. Neben der Rohrleitung wurde zum Transport des Ma-
terials und der Arbeiter eine kleine Drahtseilbahn von 900 m Liinge
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erbaut, und diese, eigentlich als Bauhilfsmittel gedachte ,Berg-
hahn* versuchen nun die schweizerischen Bundesbahnen zur Tou-
ristenhefirderung auszunutzen, indem sie tiglich drei Fahrten damit
ausfithren. Als bequemer Verbindungsweg zwischen der Leventina
und dem Val Piora einerseits und dem Lukmanierpall anderseits,
mil, sehr schiner Aussicht auf die Tessiner Alpen, ist diese fiinf-
zigste Drahiseilbahn der Schweiz zu empfehlen.

Die Sicherheit der Frachtgiiter gegen Verlust und Beschidi-
gung bei der Beférderung hat sich auch in Amerika wie bei uns
ganz wesentlich verringert. Das zeigen folgende Zahlen:

Deutschland Amerika

1913 | 1918 1914 | 1919
Gesamt. Fracht- r
einnahme |
Mill. M. bez. & | 22554 | 2671,2 (4 18,49,) | 2115 | 8557 (4 40v/,)
Krsatzleistung.
Mill. M. bez. & 82 | 1518(4-1750%) | 82,4 [104,2 (4-2220/,)
Verhiiltnis
beider, in 0),! 0,36 01 1,6 2.9

Der Verein amerikanischer Iisenbalnverwaltungen hat des-
halb dieser Frage seine Aufmerksamkeit zugewendet und jiingst
einen Ausschull gebildet, der eine umfassende Bewegung iiber das
ganze Land unter Heranziehung der Verfrachter und der Oeffont-
lichkeit schaffen soll, mit deren Hilfe man hofft, die Ausgaben
fiir Verlust und Beschidigung an Frachigiitern mindestens auf

die Hilfte herabdriicken zn kinnen. Dr. G—1.
StralBenbahnen.
Erhéhung des Liibecker Strafenbahntarifes.  Nachdem ersi

kiirzlich der StraBenbahntarif nicht unwesentlich erhéht und fiir
die Abendstunden nach 9 Uhlr der doppelte Fahrpreis eingefiihrt
worden ist, beantragt die Straflenbalinbehirde abermals eine Stei-
gerung des IFahrpreises allgemein um 20 Pfg. Die Strafienbahn-
arbeiter haben den bestehenden Tarif gekiindigt, und es ist ein
neuer vereinbart worden, der fiir das lanfende Rechnungsjuhr eine
Mehrausgabe von 562 000 M. bedingt. Zur Deckung dieser Summe
soll der Fahrpreis abermals erhéht werden. Zwischen dem Staat
ud dem Verband der Gemeinde- und Staatsarbeiter ist ebenfalls
cin neuer Lohntarif vereinbart worden, der ab 15. August in Kraft
tritt.  Dieser belastet den Staat um 900 000 M.

Die Ziiricher StraBenbahner und die russische Hungersnot.
Der Neutrale StraBenbahnerverein in Ziirich schreibt der ,Neuen
Ziiricher Zeitung** das folgende bemerkenswerte Dementi: Der
Gemeinde- und Staatsarbeiterverband bestreitet die Richtigkeit der
in der Presse verbreiteten Nachricht, dal eine Gruppe Stralen-
hahner beschlossen hatte, fiir das hungernde Sowjetrubland einen
Taglohn zu opfern. Demgegeniiber stellen wir fest, dab an einer
Versammlung der Straflenbahner vom 9. August im gelben Saal
iles Volkshauses tatsiichlich beschlossen wurde, einen Taglohn zu
opfern. Is ist schon seit langem diblich, daf alle Aktionen von
ein paar Strallenbahnern beschlossen und dann mit Gewalt den
iibrigen stiidtischen Arbeitern, die im Verbande organisiert sind,
aufgezwungen werden. So war es seinerzeit mit dem Kampifonds.
Eine Gruppe Strafenbahner hat es beschlossen; 300 Mann (bei
einer Mitgliederzahl von 2800) bekriftigten diesen BeschluB in
einer Generalversammlung. Die iibrigen 2500 haben also, was
12 v. . beschlossen, sechs Monate lang mit 5 Fr. monatlich zu
biilen. Zur Beleuchtung der Demokratie, die in diesem Verbande
herrscht, mag noch erwihnt werden, dall bei der Urabstimmung
iiber den Kampffonds des gesamten Verbandes die Stimmzettel mit
Namen versehen waren, um die Gesinnung der Mitglieder zu kon-
trollieren. Dem Vorstande des Gemeinde- und Staatsarbeiterver-
bandes mag es unbequem sein, dafl durch die voreilige, aber den
Tatsachen entsprechende Mitteilung vom ,Prefbiiro Iinderli“ der
Beutezug auf die Taschen der ,Stidtischen“ verhindert wurde.
Iis war eine Aufklirung und Warnung an die Angestellten und
Arbeiter der Stadt, die ihre Wirkung nicht verfehlen wird.

Moskauer elektrische StraBenbahn. In der ,Moskauer Prawda®
vom 1% August findet sich folgende vielsagende Mitteilung iiber
die Wiedererdffunung der Moskauer Straflenbahn fiir die Bevilke-
rung: ,Jm September des vorigen Jahres mulite der Passagier-
verkehr auf den Straflenbahnen giinzlich eingestellt werden, weil

die Waggons derart von Passagieren iiberfiillt wurden, die auf
den Puffern sallen, traubenférmig an den Trittbrettern hingen usw.,
dall die Waggons zerbrachen.” Nun seien die Waggons sorgsam
ausgebessert worden. Sie kdnnen aber nur eine gewibhnliche Be-
lastung veriragen und wiirden dem Publikum wieder entzogen
werden, wenn es sie in alter Weise besetze.

Vereinsmitteilungen.

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

XIX. Hauptversammlung des Vereins Deuntscher StraBen-
bahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahmnen E. V. Gemill Be-
schlul des Verwaltungsrates ist die XIX. Hauptversammlung des
Verecing Deuischer Strafenbahnen, Kleinbahmnen und IPrivateisen-
balmen k. V. von dem Priisidenten Herrn Dr. Wussow auf
Mittwoch, den 21, September d J, vormittags
9% U hr, nach Berlin einberufen worden. Die Versammlung findet
im Weinhaus Rheingold, Potsdamer Stralle 3 (Bankettsaal) statt.
Die diesjiihrige Hauptversammlung ist nur auf geschiiftliche An-
volegenheiten (Geschiiftsbericht, AusschuBberichte, HHaushaltsplan,
salzungsiinderungen, Wahlen und dergl.) beschrinkt.

Im Anschlufl an die Hauptversammlung des Vereins findet eine
Versammlung der der Fahrkartenvereinigung angehirenden Ver-
cinsmitglieder statt, die zu ciner Reihe von Abinderungen der
IPahrkartenordnung Stellung nehmen soll.

Rundschreiben,
sandt:

1. An simtliche Vereinsverwaltungen, Nr. 531 vom 26. August
. J., betrifft: Hauptversammlung 1921,

2. An simtliche Vereinsverwaltungen mit StraBenbahnbe-
trieben, Stra. 5766/21, betrifft: Einheitsprofile fiir Rillenschienen.

3. An siimtliche Vereinsverwaltungen mit Straflenbahnbe-
trieben, Str. 5596/21 am 26. August 1921, betrifft: Bericht iiber die
Sitzung des Ausschusses X in Mannheim am 28 7. 21,

4. An die Verwaltungen mit nehenbahniihnlichen Kleinbahnen
und Privateisenbahnen, Neb. Klb, 5617/21 am 25, August 1921, be-
trifft: Preise fiir Oberbau.

5. An simtliche Vereinsverwaltungen mit nebenbahniihnlichen
Kleinbahnen, Neb. Klb. 5773/21 am 25. August 1921, betrifft: Ueber-
cangstarif mit Kleinbahnen.

6. An simtliche Vereinsverwallungen mit Privateisenbahnen,
Prh. 5815/21 vom 1. September 1921, betrifft: lérhthung der Post-
gehithren.

Verwaltungen, die das Rundschreiben nicht erhalten haben,
werden gebeten, es bei der Geschiiftsstelle anzufordern.

Der Verein hat folgende Rundschreiben ver-

SchluB des redaktionellen Teiles.

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils.)
Verkehrsingenieur. —
Ingenieur gesuecht. —
Kaln.
Dipl-u Elektroingenieur. — Strafenbalin, Hannover.

Oberbiirgermeister in Essen.
Oberingenieur 'W. Ilersmann,

Zaplungserleichterungen fiir unsere Postbezieper!

Allen Beziehern, die die ,, Verkehrstechnik” direkt bei ihrem
Postamti bestellen, wird durch eine neue Einrichfung des Posi-
sdieckamtes eine willkommene Erleichterung in der Bezahlung
der Bezugsgebiihren zuteil. Sie kénnen mil ihrer Postbestell-
anstalt ibereinkommen, daffi die Bezugsgelder von ihren
Postschedtkonten abgebudht werden. Eine vorherige Fiihlung-
nahme mit dem Postschedcami ist im Inferesse einer glatten
Abwidklung ndétig. Bei Bezugserneuerung, am FEnde jedes
Vierteljahres, ist dem Postamt nur bekanntzugeben, dafi die
Bezugsgebiihren auf dem Postschedtkonto zu verbudhen sind,

m@m Jdie

bitte die ,Kleinen Anzeigen
auf Seite XLII dieses [eftes
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