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Der Omnibusbetrieb in Berlin.

Von Robeért Kaufmann, Direkfor der Aligemeinen Berliner Omnibus-Aktien-Gesellschaft, Berlin.

s gibt wohl kein Unternehmen von Bedeutung, auf das
Krieg, Waffenstillstand und Umsturz #hnlich eingewirkt
hitten, wie auf die Allgemeine Berliner Omnibus-Aktien-
Gesellschaft.. Der nachstehende Aufsatz soll einen Abrif
dieser Wirkung geben; zunichst sei aber eine kurze Dar-
stellung der Entwicklung des Unternehmens
vor dem Kriege gestattet.

Nachdem die Gesellschaft 1907 und 1908 zwei schwere
Krisenjahre durchgemacht hatte, begann sie sich zu erholen
und eine Bedéutung im Berliner V erkehrswesen zu gewin-
nen, die die Blicke der Fachwelt, vor allem nafiirlich der
StraBenha.hn und der Hochbahn als der wirtschaftlichen Wett-
bewerber, auf sie hinlenkten. Das Jahr 1909 bildete den
Wendepunkt. Gab es fiir dieses auch noch keine Dividende,
so begann sich doch wieder ein gesunderes Verhéltnis zwi-
schen Einnahmen und Ausgaben zu entwickeln. Bereits
1910 verteilte das Unternehmen eine Dividende von 6 %,
1911 7%, 1912 8% und 1913 9%. Die Dividendenaussichten
waren auch fiir die Folgezeit steigend, und das Uniernehmen
war wirtschaftlich 'so gekriftigt, daf es Stiirmen standhalten
konnte. _

Der. Betrieb stiitzte sich auf zwei Arten von Verkehrs-
mitteln, den Pferdeomnibus und den Kraftomnibus. Der
Pferdeomnibus war in einem stindigen Riickgange,
weil der Betriebskoeffizient infolge des ungewdhnlich niedri-
gen Teilstreckenfahrpreises von:5 Pf. sich aufBerordentlich
unglinstig gestaltete. Versuche, den Fahrprels zu erhéhen,
scheiterten. Die Fahrgiiste konnten sich an einen Tarif von
6. 7 und 7%i Pf, dessen Einbiirgerung versucht wurde, nicht
gewdhnen und benutzten lieber fiir 10 Pf. die StraBenbahn.
Das Mifverhiltnis zwischen Einnahmen und Ausgaben wird
am ‘bezeichnendsten dadurch dargetan, dal der tégliche
Nutzen, den.ein Pferd- brachte, im allgemeinen zwischen
10 und 20 Pf. lag. Liefen 1906 iiber 600 Pferdeomnibusse,
S0 waren es 191-3 nur noch iiber 400, und es war-abzusehen,
daB in etwa 2 his 3 Jahren der Pferdeomnibus, wie es in
London bereits der Fall war, auch in Berlin aus dem Strallen-

bilde verschwinden wiirde. Trotz seiner Unwirtschaftlich-
keit wurde der Pferdeomnibusbetrieb im wesentlichen des-
halb aufrecht erhalten, um die wertvollen Genehmigungen
nicht zu verlieren und den Betrieb in dem Umfange, wie
Kraftomnibusse beschafft werden konnten, in motorischen
Betrieb umzuwandeln.

Der Kraftemnibusbetrieb hatte nach anfing-
lichen Fehlschligen eine gute Aufwirtsentwicklung genom-
men. Die Unkosten, die in den ersten Jahren bis zu 70,93 P1.
fiir das km gestiegen waren, konnten durch verwaltungs-
technische Maflnahmen erheblich herabgedriickt werden.
Griindliche Schulung des Personals, Interessierung an der
‘Wirtschaftlichkeit des ‘Betriebes dutch Prémien fiir Spar-
samkeit im Benzinverbrauch und fiir Minderung der Be-
iriebsschiiden an den Wagen, geschickier Einkauf von Bau-
und Betriebsstoffen, Herstellung von Ersatzteilen in eigener
Werkstatt und eine peinliche wirtsehaftliche Priifung waren
die Mittel hierzu. Die Unkosten einschliefilich der Abschrei-
bung, jedoch cohne Zinsen fiir das Betriebskapital,  senk-
ten -sich )

im Jahre 1910 auf 56,11 Pf. fiir das km,

” » 1911 " 53 66 £ " ” ”
” ¥ 1912 1 49 80 1] n ” n
k] 1913 ” 46 92 ” "

Diese Zahien sind Durchschaittszahlen ihr &1le Wagen-
arten. Bei den in den Jahren 1911, 1912 und 1913 einge-
stellten Kraftomnibussen neuerer Bauart lagen sie niedriger,
und man darf annehmen, dall sie bei-ihnen im Jahre 1914
nur 42 Pf/km betragen haben wiirden. Im Verhiltnis zu
den Ergebnissen des ungleich gréferen Londoner Kraftomni-
husbatrsebes, dessen Kosten 40 Pfflam nicht ganz erreicht.
haben sollen, bedeutet die Ausgabe von 42 Pfkm eine
Leistung, die das Licht nicht zu scheuen braucht; denn der
Fassungsraum der Berliner Wagen und damit auch die Zahl
der befdrderten Personen war grofler, das statistisch ange-
nommene Gewicht der Einzelperson betrug fiir London 62 kg,
fitr Berlin 70 bis 75 kg, und das fiir den einzelnen Fahrgast
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nolizeilich in Berlin vorgeschriebene Platzmab war um 20
v. H. hoher als in London. Die Zahl der in Berlin laufen-
den Kraftomnibusse war bis zum Aushruch des Krieges auf
eiwa 230 angewachzen.

Pierdeomnibus und Kraftomnibus hatten
im Jahre 1913 168 Millionen Menschen beférdert. Demgegen-
iiher betrug der Verkehr auf den Hochbahnen 715 Millionen,
auf den ‘:traﬁenbdhneu 166,3 Millionen. Mit Ausbruch des
Krieges wandelte =ich das Bild. Mehr als 1500 Pferde und
210 I\raflomm'rmsae darunter simtliche der neueren Bau-
art, mubten fiir Heereszwecke zur Verfiigung gestellt wer-
den. Die Beschaffung der Futtermittel wurde schwierig, und
der Bezug von Betriebsstoffen und Gummi fir die Kraft-
omnibusse wurde allmihlich fast zur Unmoglichkeit. Die
Zahl der heférderten Personen ging zuriick:

1914 auf 152,7 Millionen,

1918 1005 "
1916 .. 735 g
1917 ., 332 N
1918 ,, 78 5

Das vorher glinzend arbeitende Unternehmen verteilte
noch fiir 1914 eine Dividende von 1= % und schlof in allen
fnlc'enden Jahren mit Verlust ab, mnd Zwar

1915 788000 M.
1916 1103000 .,
1917 1135000 .,
1918 501000 .,

Im Winter 117-18 war nach den Millionenverlusten der
Vorjahre der Betrieb trotz der Tariferhshungen vom 1. De-
zember 1916 im Pferdeomnibusverkehr*) und 1. Januar 1918
im Kraftomnibusverkehr*) so zerriittet und der Gesundheits-
zustand der untererniithrien Pferde so hedngstigend, dafs die
Einstellung des gesamten Betriebes in greifbare Nihe riickte.
Wenn sie nicht erfolgte, so lag es daran, dafl das An- und
Abrollen von Giitern fiir fremde Rechnung, das die Pferde
mehr schonte, und spiter auch noch andere Betriebsarten
(Pferdeomnibusse zwischen Bahnhifen und Nachtomnibusse
zu hiheren Fahrpreisen) aufgenommen wurden, deren Er-
irignisse die schweren Verluste zum Teil ausglichen und
die Moglichkeit des Durchhaltens schufen.

Begruben die Verhandlungen iiber den Waffenstillstand
auch die Hoffnung auf einen Wiederaufhan im grofien Stile,
so durfte sich das Unternehmen doch immer noch der Hoff-
nung hingeben, in absehbarer Zeit wieder auf die Fiile zu
kommen. Der Novemberumsturz und seine Folgen haben
diese Aussichten griindlich zerstért. Die ersten Wirkungen
des Umsturzes waren die Verkiirzung der Arbeitszeit auf
§ Std. (die reine Fahrdienstzeit etwa 7% Std.) und die un-
geahnte Entwicklung der Léhne. Im Pferdeemnlbuahetrlebe
betrug bis dahin die reine tégliche Fahrdienstzeit etwa
15 Std. hei 7 bezahlten freien Tagen im Monat. Der Acht-
-—tundentag machte es nétig, im Pferdebetriebe 2 Kutscher,

2 Schaffner und annihernd 2 Stalleute fiir den Wagen zu
b&ehhﬂwem wo vordem je einer in Titigkeit war. Im
Kraftomnibusbetriebe, wo vordem die reine Fahrdienstzeit
gegen 9 bis 10 Std. betragen hatte und der Wagen taglich
von 2 Personalen gefahren ‘wurde, mifiten etwa 3 Personale
heschiftigt werden. = Berticksichtigt man dazu die Lohn-
steigerungen, so ergilt sich fiir den Januar 1919 an Lohn-
ausgaben gegen den Durchschnitt der Jahre 1918 und 1913
folgendes Bild:

im Pferdeomnibusbetriebe im Kraftommibusbetriebe

fiir den Tag und Wagen fiir das km
1919 81,68 M. 50,93 Pi.
1918 2424 19,80
1913 B2 ., 10,01

Hand in Hand mit der Steigerung: der Arbeitslohne ging
die Vertenerung des Futters, der Bau- und Betriebsstoffe
*} Am 1. Dezember 1916 war der Teilstreckentarif im Pferdeomnibus-

hetriebe von 5. auf 714 Pf und am 1. Januar 1918 der Tarif im Kraftomnibus-
betriebe von 10, 15 und 20 Pf. auf 15. 20, 25 und 30 P{f. erhihi worden.

und der Bereifung der Kraftwagen. Um das aulerordent-
liche Mifiverhiiltniz zwischen Einnahmen und Ausgaben zu
verringern, wurden am 1. Dezember 1618 die Fahrpreise im
Pferdeomnibusbetriebe von 71% und 10 Pf, auf 1215 und 20 Pf.
und am 1. Februar 1919 auf 20 und 30 Pi erhoht. Zu dem
letzteren Zeitpunkte schloB sich auch der Kraftwagenbetrieb
an, dessen Tarife von 15, 20, 25 und 30 Pi. anf 73, 30 und
35 Pf. gesteigert wurden. Die hierdurch erzielten Ein-
nahmeerh8hungen wurden mehr und mehr Tropfen auf einen
heiflen Stein, die Lhne stiegen im April und Juni weiter an.

Die Kosten fiir die Futterration eines Pferdes, die im
Jahre 1913 1,17 M., im Jahre 1918 3,57 M. betragen hatten,
erhthten sich im Durchschnitt des Jahres 1919 auf 528 M.
und beliefen sich im Dezember 1919 bereits auf §,00 M,

Fiir den Kraftomnibusbetrieb konnte der Betriebsstoff
im Jahre 1913 mit 25,39 M. fiir 100 kg eingedeckt werden.
Im Anfang des Jahres 1919 wurden 62 00 M. fiir 100 kg he-
zahlt, vom Mai 1919 ab 122,00 M. fiir 100 kg.

Die Gummibereifung, die im Frieden fiir 5 Pf. fiir das
km zu haben war, kostete im Durchschnitt des Jahres 1919
50 bis 60 Pf. fiir das km.

Gegen Schluf des Jahres 1919 wurde es zwingend notig,
die Fahrpreise erneut zu erhhen. Sie betrugen vom 1. De-
zember 1919 ab fiir den Pferdeomnibusbetrieb 25 und 40 Pf.,
fiir den Kraftomnibushetrieb 50, 75 Pf. und 1 M. _

Wurden hierdurch auch hohere Einnahmen erzielt, so
blieb doch ein aullerordentliches Milverhdlinis zwischen
Einnahmen und Ausgaben bestehen. Die Abwanderung von
Fahrgisten war betrichtlich. Dazu kam das weitere An-
ziehen der Lohne, die fast tigliche Steigerung der Futter-
preise und die in erster Linie durch das ungeheute Sinken
des Markwertes hervorgerufene Verteuerung der Betriebs-
stoffe fiir die Eraftwagen.

Zu Anfang Februar 1920 betrugen die reinen Betriebs-
ausgaben fiir den Pferdeomnibus . 3...:,50 M.
die Generalkosten . . . . . . . . . . . . 2975 .,
die Gesamtkosten also . . 352,25 M.
Stellt man die Riickeinnahme an Duncpacht mit 2,60
in Abgang, so beliefen sich die tiglichen Betriebs-
unkosten fiir einen Pferdeomnibus auf .
oder rd. 350,00 M.

Die Einnahmen der heiden Pferdeomnibuslinien be-
trugen zu der gleichen Zeit durchschnittlich fiir den Wagen
und Tag 200 M,, so dal} jeder Pferdeomnibus im Durchschnitt
einen tiglichen Betriebskostenzuschull von 150 M, erforderte,
Da sich noch 20 Wagen im Betriebe befanden, so wiirde dies
unter gleichbleibenden Verhéltnissen in
Einnahmen und Ausgaben tiglich einen Verlust von 3000 M,
oder jahrlich einen solchen von 1100 000 M. — bei 20 Pferde-
omnibussen! — bedeutet haben. Da’ gleichzeitig die Ertrig-
nisse aus dem Betriebe der Giiteran- und -abrollung, der
Bahnhofsomnibusse und der Nachtomnibusse aus denselben
Ursachen so gesunken waren, dafl nur die Giiteran- und -ab-
rollung die Selbstkosten deckte, so konnten diese Betriebs-
zweige des Unternehmens nicht mehr wie vordem zur' Ali-
mentierung des Pferdeomnibusbetriebes herangezogen wer-
den. Auch eine weitere Tariferhohung, die wesentlich iiber
die Fahrpreise der StraSenbahn hiite hinausgehen miissen,
versprach keinen Erfolg, weil sie unzweifelhaft eine auler-
ordentliche Abwanderung aus dem Omnibus zur Falwe ge-
habt haben wiirde.

Es wiirde sonach vollig verstindlich gewesen sein, wenn
das Unternehmen sich entschlossen hitte, den ' gesamten
Pferdeomnibusbetrieb der Linien 4c ,Hallesches Tor—=Stet-
tiner Bahnhof" und 5 ,Biilowstrafe—Stettiner Bahnhof*, die
von den vielen Pferdeomnibuslinien allein nur noch iibrig
geblieben waren, eingehen zu lassen. Die Verwaltung hat
sich indes entschlossen, trotz des grofien Opfers nur einen
Teil dieses Beiriebes einzustellen, niémlich den auf der
Linie 5 , Biilowstrafe—Stettiner Bahnhof“. Diese Linie wird
bei der Verbindung des Stettiner Bahnhofs und des Bahn-

349,65 M,
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hofs Friedrichstrafe mit dem Potsdamer Bahnhof fiir den
Berliner Verkehr zwar sehr vermifit werden, die Wahl mufite
indes auf sie fallen, weil sie von beiden verlustbringenden
Linien die schlechtere war. Ob die Linie 4c¢ auf die Dauer
aufrecht erhalten werden kann, steht dahin. Weitere Lohn-
erhéhungen sind zum 1. April zu erwarten, und das Ma8 an
Futter fiir das einzelne Pferd hat sich inzwischen gegen
den Februar 1920 schon wieder um etwa 5 M. und, da der
Omnibus zu seinem téiglichen Betriebe 13 Pferde erfordert,
um 63 M. fiir den Tag und Wagen verteuert.

Im Kraftomnibusbetriebe spielte, wie hereits
erwihnt, die Entwicklung des Preises fiir Brennstoff eire
ausschlaggebende Rolle. Der amtliche Preis von 122 M
fiir 100 kg im Mai 1919 stieg

im Dezember 1919 auf 489,00 M. fiir 100 kg,
., Januar 1620 532,50 ,, ., 100 .,
. Februar 1820 684,50 ., ,, 100 ,,

Im November 1919 betrugen die gesamten Unkosten im
Kraftomnibushetriebe fiir den' Tag und Wagen etwa 675 M.
Anfang Februar 120 stellten sie sich allein durch
Erhéhung der Léhne um . . . . . . . . . . 40,
und durch Erhohung des Betriebsstoffpreizes um 450
hisher, so dab sie ohne Beriicksichtigung der Preis-
steigerung fiir Instandsetzungsteile usw. zu diesem

Zeitpunkte bereits . . . 1165 AL

filr den Tag und Wagen oder 466 M. fiir das km erreicht
hatten. An Verkehrseinnahmen standen dem — gut gerech-
net — 600 M. gegeniiber. Der tigliche Verlust fiir einen
%{af;;ragen der Linie 4 belief sich also damals bereits anf
565 M.

Obwohl der Betrieb zuletzt nur 4 Wagen umfalite, war
ein Verlust von téiglich 2260 M. oder j#ihrlich rd. 835000 M.
zu verzeichnen. Eine Milderung des Verlustes konnte auch
hier von einer weiteren Tariferhshung nicht erwartet wer-
den, weil die Spannung zwischen den Fahrpreisen der Stra-
fenbahn und denen des Kraftomnibusses immer grifier ge-
worden wire und schon hei der vorhergehenden Erhthung
eine Verkehrsabwanderung von mehr als 40 v. H. zu ver-
zeichnen war. Fiir 4 Wagen einen derartigen Verlust auf
sich zu nehmen, konnte dem Unternehmen nichi zugemutet
werden. Schweren Herzens mufite sich die Verwaltung ent-
schlieBen, auch diese wichtige Nord—=Siidlinie, die mit ihren
Ahzweigungen einst 45 Wagen umfalit hatte, eingehen zu
lassen. Es verblieb nur noch die Eillinie ,,Unter den Linden
—Halensee®, die als Torwagenlinie mit erheblich hoheren
Fahrpreisen — zurzeit 1, 2 und 3 M. — hetrieben wird. Ob
und wie lange sie hei einem Brennstoffpreise von 1200 M.
fiir 100 kg aufrecht erhalten werden kann, mufl die Zukunft
lehren.

- - *
Zur Frage der Kommunalisierung von StraBenbahnen.*)
Von Dipl-Ing. P. Miiller, Direktor der Westfilischen Strafienbahn G. m. h. H., Gerthe.

Herr Dr.-Ing. Majerczik stellt in seinen Ausfithrungen
in Heft 6 der ,,Verkehrstechnik™ folgende heiden Fragen:
1. Welchen EinfluR hat die Kommunalisierung auf die
finanzielle Lage des den Betrieb iihernehmenden
(Gemeinwesens?
2. Inwiefern ist die Kommunalizierung eine geeignete
Mafinahme zur Durchfithrung der Sozialisierung?

Dieerste Frage erscheint mir zu eng und einseitig
gestellt. Herr Majerczik sagt selbst in seinen weiteren
Ausfiihrungen, daf die Strafenhahnen die wirtschaftlich
schwiichste Gruppe der sogenannten werbenden TUnter-
nehmungen der Gemeinden sind. Der rein geldliche Stand-
punkt tritt m. E. bei der Beurteilung der ganzen Sachlage
erheblich in den Hintergrund. Viel wichiiger sind die
Fragen einer gesunden Siedelungspolitik u. #ihnl., die oft
dazu fithren kénnen und miissen, selbst unwirtschaftliche
Strafenbahnlinien zu bauen und zu betreiben. Hierzu wird
jedoch ein Privatunternehmer nie imstande sein, weil -er
an dem mittelbaren Nutzen dieser Linien nicht beteiligt ist.
Das ist eine der wichtigsten Hauptfragen, die das Zusammen-
arbeiten zwischen Privaten und Gemeinden in den soge-
nannten gemischt-wirtechaftlichen TUnternehmungen, die
Herr Majerczik empfielhlt, .80 &ﬁﬂero;‘dentlich schwierig
machen. Dafi mehrere rein kommunale Betriebe Linien be-
treiben, die Zuschiisse erfordern, liegt auch zum groBten
Teil hierin hbegriindet. Die Gemeinden sehen aber ihren
Gewinn auf anderen’ Wegen ihnen zuwachsen, withrend der
Privatunternehmer nur auf die unmittelbar erzielten Ein-
nahmen angewiesen ist.

Man sehe sich einmal die bestehenden gemischi-wirt-
schaftiichen Betriebe in Deutschland an. Ich glaube.nicht
fehlzugehen mit der Annahme, dafl fast alle als Notbehelf
aus rein privaten Unternehmungen entstanden sind, wo zur
Beseitigung der aus Ablauf der Genehmigung oder sonstigen
Zwangslagen heraus entstehenden Reibungen zwischen
leichen Thema in Heft 6,

errn Dr. Majerezik die
Die Schriftltg.

*) Nachstehend geben wir zu den unter dem
5. 801920, verdffentlichten Ausfithrungen des
Aeufierung eines Anhiingers der Kommunalbahnen wieder.

Privatunternehmern und Gemeinden kein anderer Aus-
weg gefunden werden konnte. Die Kommunen haben sich
in diesen Fillen mit einer teilweisen Kommunalisierung in
gemischt-wirtschaftlichen Unternehmen begniigt; weil nicht
mehr zu erreichen war. Man konnte hierfiir viele Beispiele
anfiihren.

BEs muf auch allgemein hbestritten werden, -r_laﬁr ein rein
kommunales Unternehmen unwirtschaftlicher arbeitet als
ein rein privates oder gemischt-wirtschaftliches Unter-
nehmen. MafBgebend ist lediglich die Organisationsfrage.
Es ist schon sehr viel hieriiber geschrieben worden, und
ich befinde mich in Uebereinstimmung mit einer groBen
Anzahl unbefangener und unparteiischer Sachverstindiger,
wenn ich sage, man kann ein rein kommunales Strafienhahn-
unternehmen auf privatwirtschaftlicher Grundlage, also als
G. m. b, H. oder Akt-Ges., genau so verwalten wie jeden
reinen Privathetrieb. Im rheinisch-westfiilischen Industrie-
bezirk lassen sich hierfiir sehr viele Beispiele anfiihren,
z. B. die’ Dortmunder Stralenbahn G. m. h. H., die West-
falische Stralenbahn G. m. b. H., die Vestizche Kleinbahnen
G. m. b. H. usw.

Dem stimme ich allerdings zu, daB die rein stidtischen
Unternehmen, die dem unmittelbaren Einflufi -der Stadi:
verordneten usw. unterliegen, meist nicht zweckmiiBig ver-
waltet werden konnen, weil sie zu vielen Zufallstrimungen
— seién sie allgemein politischer oder kirchturmpolitischer
Art — unterworfen sind.

Ich kann mir auch Fiille denken, in denen die FEin-
richtung eines gemischt- wirtschaftlichen Unternehmens
zweckmibig erscheint, einmal weil man, wie oben gesagt,
bei der erwiinschten Kommunalisierung eines Privatunter-
nehmens nicht mehr erreichen konnte, sodann, wenn man
bei rein stidtischen Beirieben kein anderes Mittel hai, um
die oben gekennzeichneten schidigenden KEinfliisse zu be-
seitigen,

Sehen wir uns einmal die Entwicklung des
Straflenbahnwesens in dem rheinisch-
westfilischen Industriebezirk an, wo wohl
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daz dichteste StraBenbahnnetz Deutschlands mit zum Teil
recht alten Unternehmungen vorhanden ist. Ich zitiere hier-
hei aus meiner Denkschrift iiber einen Zusammenschlul
der Strafenbahnen diezes Bezirkes:

.Man kann die Stralenbahnunternehmungen des
Industriebezirkes nach ihrer Organisationsform in drei ver-
schiedene Arten unterscheiden:

1. reine Privatunternehmen, d. h. Unternehmen, die im

Privateigentum und Privathetrieb sind,

3. gemischte Unternehmungen, d. h. Privatunternehmun-
gen, die in irgendeiner Form beziiglich Eigenium oder
Betrieb mit Gemeinden verbunden sind,

3. rein.kommunale Unternehmungen, die also im kommu-
nalen Eigentum und Betrieb sind.”

Diese kann man noch unterteilen in
a) Unternehmen in der Organizationsform der Ge-

meinden (stidtische usw.),
b) Unternehmen in privatwirtschaftlicher Form (A.-G.,
G. m. b, H. usw.).

1. Rein private Unternehmungen. Unter
diezen verstehe ich Privatunternehmen, die auf Grund
der ihnen von den Aufsichtshehtrden erteilten Genehmigung
den Bau und Betrieb von Strafenbahnen zum Gegenstand
haben. Ferner wiirden hierzu die Privatunternehmen ge-
rechnet werden miissen, die zwar nicht unmittelbare EKon-
zessionstriger sind, denen jedoch von den Trigern (Ge-
meinden usw.) die Konzessionsrechie und -pflichten iber-
geben sind. Diese Form der reinen Privatunternehmungen
ist wohl die #lteste im Industriebezirk, und in ihr sind auch
die meisten #ilteren Unternehmungen gegriindet. Sie ist jedoch
stark im Absterben begriffen. Im Laufe der Jahre ist ein
grofler Teil dieser Unternehmungen in die gemischten, z. T.
auch rein kommunalen Unternehmungen iibergegangen. An
rein privaten Unternehmungen besiehen zurzeit noch:

1. Die. Dmsburger StraBenbahn, Anlagekapltal _
Tofe I8 o L i s . . . . 9300801,— AL
Eigentiimer und Betnebsunternehmer All-
gemeine Lokal- und StraBenbahn-Gesell-
schaft. Berlin, der auch die Diisseldorf—
Duishurger Kleinbahn angegliedert ist.
Anlagekapital im Jahre 1914 . . 3342630.— .
2. Horder Kleipbahn, Anlagekapital i, J. 1914 5019417, — ..
Eigentiimer: Allgemeine Lokal- und Stra-
Benbahngesellschaft, Berlin.
*)}3. Westfilische Kleinbhahn A.-G., Anlage

kapital 1914 . . 3754 565,— ,,

*j 4. Elekirische Straﬁenhahn Bamen—Elberfeld
A-G., Anlagekapital 1914 . . . . 4411238 — ,

*)5. Kreis Mettmanner StraBenbahn G. m. b H :
Anlagekapital 1914 . . 2115 930.— .,

6. Straflenbahn Wermelsercheu—-Burg _—\nlage-
kapital 1914 . . - - 1820907— .,

7. Behwebebahn Barmen—Elberfeld Anlage-
kapital . . . . . . . . 15941000,— .,

Unternehmer: Continentale Gesellschait

fiir elektrische Unternehmungen A.-G.

8. Bergische Kleinbahnen A.-G., Elberfeld *]
‘Anlagekapital . . . . . . J .0 L3977 018 —
zus_amr_nen, 49 883 526,— M.
2. Gemischte .Unternehmungen' Diese sind
alle aus urspriinglich rein privaten Unternehmungen hervor-
gegangen. Der EinfloR und die Mitwirkung der Gemeinden
erstreckt sich meist nur auf die FEigentumsverhiltnisse,
wiihrend die Regelung des Betriebes, in den meisten Fillen
Sache des Privatunternehmers bleibt Ein entscheidender
EinfluB auf Fahrplan und Tarif ist den Gemeinden nur bei
einem Unternehmen eingerfiumt. Die  Privatunternehmer
haiten eingesehen, dal auch gie sich bei diesen im Laufe
der Zeit zugespitzten Verhalinissen zwischen Unternehmer
und Gemeinden schlecht standen, andererselts aber auch
aufier der Beaeltlgung dieser Schiirfen bei einer Beteiligung

*} Bei diesen Strafenbahnen sind die Firmen die Unternehmer.

der Gemeinden an deia Unternehmen verschiedene listige
Bestimmungen ihrer Vertrige ausriumen und sich den
billigeren Zinsfuf von kommunalen oder unter Biirgschaft
von Gemeinden getédtigten Anleihen zunutze machen konnten.
Die Gemeinden haben eine nicht unerhebliche Besze-
rung gegen frither erzielt, indem sie durch Vertretung ihrer
filhrenden Leute in den Aufsichtsriten der Gesellschaft Ein-
blick und EinfluB in die StraBenbahnverhdlinisse ihres
Bezirkes gewannen.
An gemischten Unternehmungen bestehen zurzeit:
1. Rheinische Bahngesellschaft, A.-G.. Dusael-

dorf, Anlagekapital 1914 . . . ; . 11794 631~ AL
2. Kreis Ruhrorter Stralienbahn A -G, Dut--
burg—Meiderich, Anlagekapital 1914 . . . . 5797057,— ..

3. Essener Strallenbahn, Anlagekapital 1914 rd. 25000 000,— ..
Unternehmer: Siiddeutsche Eisenbahn-Ge-
sellschaft, Eigentiimer diese und Stadtge-
meinde Essen.
4. Bochum—Gelsenkirchener Stralienbahn A.-G.,
Anlagekapital 1914 . . . . 19028 863,— ..
Eigentiimer die obige A. G- deren _-’s.l\tlen-
majoritit im Bemtze der btzidte Bochum
undl Gelsenkirchen und des Rheinisch-
Westfialischen Elekirizititswerkes ist.
zusammen 61 620 551.— AL
3. Rein kommunale Unternehmungen.
a) Unternehmen in der Organisationsform  der
Kommunen.
1. Stadt, StraBenbahn Miinchen - Gladbach, An-
lagekapital 1914 . . . . 4874198,— AL
. Stadt. Stralenbahn Rheydt, A.nlahapltal 191-1 2676194, — .,
. Strafilenbahn . der Stadt Diisseldorf, Anlage-
kapital 1914 . . . . c e e e e 219140477 —
4, Hamborner Straﬂembahn Anlagekapital 1914 2092000,— ..
5. Stadt. StraBenbahn Oherhausen, Anl'ige]:.apital

oo

1914, . . 2862477, —
6. Elektrische Stmﬁenbahn der btadt ’\qulheun

a. 4. Rohr, Anlagekapital 1914 . . . . . . 618703 — .
7. StraBenbahn Herne—Sodingen—Castrop . . .  600000,— ..
8. Straflenbahn Herne—TRecleghausen Anlage-

kapital 1914 . . 882 000.— .
9. Remscheider Str aBenbaJm Aulugelxapltal 1914 1704 854.— ..
10. Mérser’ Kleinhahnen, Anlagekapital 1914 . . 5118026,— ..
11, Stralenbahn Milspe, Anlage];ap:tal 1914 . . . 916361,— ..

_ zusammen 47 049 290,— M.
b) Kommunale Unternehmen in privatwirtschaftlicher
~ Form (A-G., G. m. b. H). .
1. Crefelder Strallenbahn A.-G., Crefeld, Anlage-

kapital 1914 .. : 6‘293919,— M.

2. Mors—Homberger &traﬁembuhn Gr Im. b H

Anlagekapital 1914 . . . . : . 1878038,— ..
3. Westfilische Straflenbahn G. m. i} H_ Anlage-

kapital 1914 . . . . 10313 998,— ,
4, Vestische Klem‘nahnen G m. b H " Anlage-

kapital 1914 -. . . 8967 153,— ..

5. Dortmunder StraBenbahn G m. b H Anlage-

kapital 1914 .. . . . . . . .16905681,— .,

6. Hagener Stra&enhahn A -CT Anl'tgekap:tal 1914 5187 719,—
zusammen 49 496 508,—

Alle rein kommunalen Unternahmunwen ‘Zuisammen
96 545 798,— M.
Zusammenstellung:

Private Unternehmungen rd. 49 900 000,— M. = 23,9 v. H.
Gemischte w 61620000,— ,, = 29,7 ,, ..
Kommunale » » 96500000,— ,, = 464 -, .,

208 020 000,— M. = 100,0 v. H.
Wir sehen also, dal nunmehr 23,9 v. H. des gesamten
Anlagekapltala fiir StraBenbahnuntelnehmungen im. Bezirke
im Jahre 1914 in rein privaten, 29,7 v. H. in gemischten und
464 v. H. in rein kommunalen Untemehmungen investiert
waren,
Auch die rein kommunalen Unternehmungen haben sich
zum Teil aus rein privaten Unternehmungen entwickelt:
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doch gibt es auch Gemeinden, die seinerzeit ihre Verkehrs-
angelegenheiten von vornherein in die eigene Hand ge-
nommen hatten.

Es fillt ins Auge, daff gerade die grofen Stidte mit
einer geschlossenen stiidtischen Bebauung und vorwiegenden
Innenlinien, wie Diisseldorf, Miilheim, Oberhauszen. Rem-
scheid, Miinchen-Gladbach und bis kurz vor dem Kriege auch
Dortmund rein stiadtische Verwaltungen hatten, wiahrend die
anderen Stddte mit vorwiegenden aulenstiidtischen Linien
mehr dile privat-wirtschaftliche Organisationsform hevor-
zugten. Der Charakter des Dortmunder Unternehmens ist
durch den Zusammenschlufl mit den Bahnen des Landkreises
Dortmund ge#indert worden. Infolgedessen ist dann auch die
privat-wirtschaftliche Orgdnisationsform gew#hlt worden.
Die reinen stédtischen Bahnen werden durch die stidtischen
Korperschaften verwaltet. Meist besteht im Magisirat ein
Dezernent fiir das Verkehrswesen und zur technischen
Leitung des Betriebes ein Direktor. Bei den Gemeinden sind
es vielfach Deputationen oder Kommissionen, die die Stelle
des Magistrats bei den stidtischen Bahnen einnehmen, Bei
den privatwirtschaftlidh organisierten kommunalen Unter-
nehmungen dagegen scheidet die unmittelbare Einwirkung
der stidtischen oder gemeindlichen Korperschaften auf den
Betrieb vollig aus und wird mittelbar durch einen Auf-
sichtsrat, in den die beteiligten Gemeinden jhre Vertreter
entsenden, ausgeiibt. Die Vorstinde der Gesellschaften sind
meist durch Privatvertrag angestellte verantwortliche Leiter

und keine unmittelbaren Beamten der betreffenden kommu-
nalen Verwaltungen.”

In der Frage 2 kann ich Herrn Majerszik nicht bei-
pilichten, wenn er =schreibt: ,Kommunalisierung eines
Unternehmens heifit: Auslieferung an die tffentliche, biiro-
kratisch-fiskaliselie Verwaltung.” Dies izt bei privatrecht-
lich organisierten, rein kommunalen Unternehmungen
keineswegs der Fall. Diese Art der Unternehmungen scheint
Herr Majerszik nicht in den Kreiz zeiner Betrachtungen
gezogen zu haben. _

Die Entwicklung der Bahnen des rheinisch-west-
filischen Industriebezirkes zeigt jedenfalls deutlich von
den Privatunternehmungen zu den rein kommunalen Unter-
nehmungen hin.

Ich mochte meine Ausfilhrungen dahin zusammen -
fassen: Die Stralenbahnunternehmungen gehiren im
allgemeinen offentlichen Interesse in die Hand der Ge-
meinden. Der Privatbetrieb ist also grundsiitzlich zu ver-
werfen. Die gemischt-wirtachaftlichen Unternehmungen
sind nur ein Notbehelf, wo man eine reine Kommunalisierung
auf privatrechtlicher Grundlage nicht erreichen kann, oder
wo es sonst keine Rettung von der reinen biirokratischen
Verstadtlichung gibt. Das anzustrebende Ziel ist unter
alien Umsténden ein rein kommunales Unternehmen auf der
privatrechtlichen Grundlage einer Gesellschaft nach dem
H.G.B., hei dem man sich durch die Anstellung geeigneter
Vorstinde und Schaffung eines weitsichtigen Aufsichtsrates
alle Organisationsvorteile des Privatbetriehes sichern kann.

Die Bergung von See-Grofflugzeugen.

Von Obheringenieur Fritz Hammer, Breslau

Bereits im Kriege driingte die Entwicklung des Seeflug-
zeugs wegen der Ueberbriickung groBer Entfernungen ins
GroBe. Sie wurde von den kriegfithrenden Staaten mit allem
Nachdruck gefordert, weil dabei gleichzeitig eine Erhghung

Landfache

—m——Abb, 1. — Grundril=—=

Windricktwng ciner kleinen Ha-
fenhalle fiir See-
Grofflugzeuge.

der Betriebssicherheit und der Gewinn von nutzbarem Raum
und Gewicht erreicht wurden. Mit der VergréBerung der
Flugzeunge mubte die der Hallen und Aufbringungsvorrich-
tungen Schritt halten. Es stellte sich hierbei bald heraus,

dal die Kosten fiir die grofieren Hallen und anderen Anlagen
unverhdltnismiBig viel stirker stiegen als fiir die Flugzeuge
selbst. Es mehrten sich auch nicht nur die Kosten, sondern
viel mehr noch die Schwierigkeiten, geeignete Vorrichtungen
zu finden, die das Mantver ‘des Ein- und Ausbringens der
Flugzeuge auch nur einigermafen sicherstellten.

Bei einmotorigen, leichten Flugzeugen geniigien zm
Bergungen wenige Mann und einfache, handliche Hilfsmittel.
Wenn aher heispielsweise die Motorstiirke drei- his viermal
so grof wurde, wuchs der Personalbedarf um das zehn- bis
fiinfzehnfache; trotzdem wurde das Mandver langsamer und
unsicherer. Die Anfahrisiralen mufBiten wegen des grofieren
Raddruckes erheblich verstirkt werden, ebenso die Wagen,
Krane, Hebebiihnen und sonstigen Vorrichtungen; die Hallen
nahmen ganz bedeutende Dimensionen an. Die Entwicklung
der Grobflugzeuge wurde durch diese Tatsachen teilweise
stark beeintrichtigt.

Die Schwierigkeiten wurden durchdie Tuchscherer-
scheHafenhalle (D. R. P.) zum groBten Teil beseitigt.
Diese stellt, wie ihr Name sagt, eine Halle dar, die dem Flug-
zeug als Hafen dient. Als solche wird sie auf einem Pfahl-
rost im Wasser und in unmittelbarer Nihe des Landes er-
richtet. Wihrend des Krieges. wurden der schnelleren
Fertigstellung wegen holzerne Pfihle genommen. Fiir
friedensmiBige Ausfithrungen kinnen die bestindigeren, der
Fiulnis nicht ausgesetzten FEisenbetonpfihle Verwendung
finden. Sie ist derartig konstruiert, daB ihre Brauchbarkeit
durch verschieden hohen Wasserstand nicht beeinflufif wird.

Ferner gelang es, ein sicheres Hilfsmittel zu finden, das
Flugzeug bei jedem Wind und Weiter ungefahrdet in diese
Halle einzubringen, und zwar mittels eines um einen festen
Punkt schwenkbaren Flosses, dessen Abmessungen der Tor-
dffnung angepalt sind.

Abb. 1 zeigt den Grundril einer kleinen, Abb. 2 den einer
groflen, in Warnemiinde ausgefithrten Hafenhalle.
In Abb. 1 und 2 sind unter a die Schwenkfléle im aus-
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Abh, 2 —~ Grundrif einer d
grofen Hafenhalle fiir i
See-Grobflugzeuge. i
geschwenkfen, unter b im elngeathwenlden Zustande zu er-
kennen. Wie unter ¢ erzichtlich, haben sie genau die Linge
der Tordffnung. In Abh, 1 ist das FloB um den Leitpfahl
schwenkbar, der an einem Ende der Toridffnung steht, bhei
Abb. 2 kann es sowohl um den einen wie um den anderen der
heiden an den Torseiten befindlichen Pfihle geschwenkt
werden.

Das Bergungsmaniver eines Grob-
flugzeuges spielt zich mit dieser Vorrichtung
folgendermalien ab: Nachdem das Flof in die
Stellang a vermitiels Leinen gebracht ist
manivriert das einzubringende Flugzeug an
den Kopf des Flosses heran. Da sich dieser
in einer groBen Entfernung. die der Torweite
entspricht, von den Hallenwénden befindet, ist
das Mandver hei jedem Wind und Wetter un-
eefihirlich und leicht auszufithren. An Perzonal
erfordert es nur zwei eingearbeitete Leute, die,
anf dem Flob stehend, Leinen vom Flugzeug
wahrnehmen und es damit am Flob fesi-
schlagen. Dann wird das Flugzeng mittels
dieser Leinen mit dem FloB derart verbunden,
dab der Rumpf parallel zum FloR steht und
weder mit dem Vorder- noch mit dem Achter-
steven {iber daszelhbe herausragt. Hierauf
wird das FloB gemeinsam mit dem Flugzeug
in die Halle eingeachwenkt.

Durch dieses Verfahren wird ein doppelter
Varteil erzielt: einmal wird das TFlugzeug
sicher und frei von den Hallenwiinden
in die Toriffnung eingefithrf, zum andern
braucht die Torwmte nur der Rumpflinge zu entsprechen,
die ja wesentlich geringer als die Spannweite ist. Je geringer
aber die Torwelte um so mehr Kosten- und Konstruktions-
schwierigkeiten werden vermieden.

Die Toranlage, die bei einer derartigen Halle in ihrer

Ausbildung grobe Schwierigkeiten bereitete, ist durch
eine zehr praktische und iibersichtliche Bauart geldst
worden. (D. R. P.) Das Tor sollte hei verschiedenem
Wasserstande stets bis auf die Wasseroberfliche schliefen
und auberdem durch starken Wind- und Wellengang in seiner
Handhabung nicht beeintrichtigt werden. Zu diesem Zwerk
ist es, als Schiebetor ohen in einer Schiene laufend, in
mehrere, nebeneinanderhiingende Tafeln aufgeteilt. Diese
heatehen wieder aus einzelnen Feldern, die gelenkig mit-
einander verbunden sind, so dall das Tor in jeder Richtung
elastisch ist. Die untersten Felder hiingen ins Wasser, sind
korbartig ansgefilhrt und mit Wasserballast gefiillt. Hier-
durch erhilt das ganze Tor grolie Steifigkeit, ohne durch
Wind oder Seegang gefidhrdet zun sein. Bewegt wird ez
durch Seilzug und Handwinde, zu deren Bedienung ein
Mann geniigt.

In der geschlossenen Halle konnen die Flugzeuge durch
Leinen unter Binder mit Hissvorrichtung gebracht werden,
mit deren Hilfe sie ans dem Wasser gehoben und auf Arbeits-
pontons gesetzt werden konnen. In der Regel verbleiben
sie im Wasser und sind infolgedessen jederzeit startbereit.
Die Motoren kinnen schon in der Halle angestellt und das
Flugzeug vollkommen flugklar gemacht werden, so dafl nach
Ausbringen des Schwenkflosses der Start unmittelbar er-
folgen kann. Auch das Ladungloschen ist im Schutz der
Halle wesentlich einfacher und sicherer als im Freien, an
Ablaufbahnen und dergleichen. Ganz abgesehen von den
grollen Vorteilen, die eine derartige Hafenhalle gegen-
iiber den TLandhallen, Ablaufbahnen, Hebehiihnen, Slips.
Krananlagen und dergleichen in betriebstechnischer und in

Abb, 3. Innenansicht einer groflen Hafenhalle fiir
See-Grofiflugzeunge.

der Kostenfrage besitzt, iiberragt noch im besonderen die
Tuchscherersche- Konstruktion die iibrigen bekannten Holz-
bauarten durch Verwendung seiner patentamtlich geschiitzten

Die Stellung der Lander ohne eigenen Eisenbahnbesitz

zum Uebergang der Eisenbahnen auf das Reich,

Der Uebergang der deutschen Eisenbahnen auf das Reich ist
hisher immer nur als eine Angelegenheit angesehen worden, die,.

abgesehen vom Reiche, _nur die Einzelstaaten heriihrt, die eigenen
Eisenbahnbesitz haben, Dal der Uebhergang der Eisenbahnen duf
das Reich auch fiir die Einzelst1nten die ohune Eisen-

Ringdiibelbinder. Abbh. 3 zeigt das Innere der fertigen
Hafenhalle in Warnemiinde.
bahnhesitz sind — es sind dies die Linder Braunschweig,

Mecklenburg-Strelitz.- Anhalt, Lippe, die thiiringischen Staaten. so-
wie die freien und Hansestidte Hambhurg, Bremen und Liiheck —,
eine -verfinderte Lage schafft, so ‘haben diese die Stellun'g
dieser Linder zum Uebergang der Eisenbahnen
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auf das Reich in einer heachienswerten Denkschrift he-
handelt, aus der wir folgendes entnehmen:

1. Der bisherige Zustand. Obwohl die alte Reichsver-
fassung im allgemeinen — abhgesehen von gewissen Sonderrechten
einzelner Bundesstaaten und einem tatsiichlichen Uebergewicht
Preuiens — auf dem Gedanken der Gleichberechticung simtlicher
Bundesstaaten beruhte, hat die geschichiliche Entwicklung. wie sie
gich seit der Griindung des Reiches vollzogen hat. dahin gefiihrt.
dafi es auf dem auBerordentlich wichtigen Gebiete des Eisenbahn-
wesens zu dem volligen Gegenteil einer Gleichherechtigung der
Bundesstaaten gekommen ist.

Hier stehen sich bisher zwei Arten von Staaten gegenither:
Einzelstanten mit eigenen Eisenbuhnen die im
vollen Besitz der Eisenbahnhoheit iiber die von ihnen verwalteten
Bahnen sind. und Bundesstaaten ohne eigenen Eiseun-
bahnbesitz die der Eisenbahnhoheit iiber die in ihrem Ge-
biete belegenen Bahnen véllig entbehren. weil sich ein anderer
Staat, und zwar Preufien. in den Besitz dieser Hoheit gesetzt hat.
Sie miissen es sich daher gefallen lassen. daf innerhalh ihrer
Landesgrenzen dieser andere . Staat diese Hoheit ausiibt, daBf er
nicht nur die Eisenbahneinnahmen fiir sich- in Anspruch nimmt,
sondern vor allem auch die wirtschaftlichen Bediirfnizsse der frem-
den Landesteile in bezug auf das Eizenbahnwesen nach seinem
Ermessen regelt. Das bedeutet also. dal dieser fremde Staat z. B.
die Tarife. anch wenn ausschlieflich die Interessen des anderen
Staates in Frage kommen. nach seinem Ermessen bestimmt, ohne
dafi dem anderen Teile ein irgendwie mabgebender Einflul zu-
steht; dal er die Fahrpline. auch wenn noch so wichtige Inter-
essen des anderen Staates in Frage stehen. nach seinem Gutdiinken
festlegt. '

Gewisse Zugestindnisse, die dem einen oder anderen Bundes-
staate durch Preulien auf diesem oder jenem Gebiete gemacht
sind, dndern an diesem Sachverhalt grundsdtzlich nichts. So wenn
z. B. Hamhurg zugestanden ist, dal Preuflen ..wichtige Aenderun-
gen der fiir Hamburg in Betracht kommenden Giitertarife nur
nach vorheriger, tunlichst rechtzeitiger Mitteilung (1) an den
Senat eintreten lassen werde,” eine Zusage, die- praktisch ohne
jede Bedeutung ist, da mit einer derartigen vorherigen Mitteilung
so gut wie nichts anzufangn ist, wenn sie sich nicht mit dem
Recht auf Mitheratung und Mitbestimmung verbindet.

Es ist daher wohl nicht zuviel gesagt. dalh kaum ein moderner
Staat gréBere Befugnisse gehabt hat als Preuflen bisher auf dem
Gebiete der Eisenbahnen innerhalb der Bundesstaaten ohue eigenen
Eisenbahnbesitz, wo selbst die Landtage in ihrer Kontrolle und
ihren Wiinschen vor der preufiischen Eisenbahnhoheit Halt machen
mufliten.

An diesem Gegensatz zwischen den Staaten mit und ohne
eigenen Eizenbahnbesitz hat sich auch dadurch nichts geindert.
dali sich allmihlich innerhalb des deutschen Eisenhahnwesens in
vielen Punkten. z. B. auf den Gehieten des Tarifwesens, der Ord-
nung der Fahrpline, des Abfertigungs- und Befirderungsdienstes,
der Verwaltung der Betriehsmittel eine Einheitlichkeit durchge-
setzt hat: im (egenteil, der Gegensatz. hat dadurch noch eine
gewisse Verschirfung erfahren, denn an dieser Gemeinsamkeit der
Einrichtungen nehmen wiederum nur die deutschen Staaten mit
Eisenbahnbesitz teil. Die Einzelstaaten ohne Eisenbahnhesitz sind
dagegen von jeder Mitwirkung auch an diesen gemeinsamen deut-
schen Eisenbahnangelegenheiten ausge&chlossen.

2. Die Mingel des bisherigen Zustandes. Diese
Regelung, die den einen Teil der Einzelstaaten zum Subjekt, den
anderen lediglich zum Objekt der Eisenbahnhcoheit maeht. ist weder
gerecht, noch entspricht sie den volkswirtschaftlichen Bediirf-
nissen, noch kann sie politisch befriedigen.

Zrveifellos entspricht zunfichst einmal diese Regelung nicht der
Billigkeit, indem sie den groferen Einzelstaaten ihre Eisen-
bahnhoheit wahrt, die anderen aber villig davon ausschliebt und
ihnen damit auch die Moglichkeit nimmt, den hesonderen Eisen-
bahnbediirfnissen ihrer Liinder nach eigenem Ermessen Rechnung
zu tragen. Unbillig war diese Regelung besonders.auch deshalb,
weil die Eisenbahnfragen fiir den Staat. der die in dem fremien
Bundesstaate belegenen Eisenbahnen verwaltet. letzten Endes doch
Finanzfragen sind, und so unmittelbar die wirtschaftlichen Be-
diirfnisse des Staates’ ochne Eisenbahnbesitz dem Ermessen des
preufischen Finanzministers iiberantwortet wurden.

Die Einzelstaaten ohne Eisenbahnhesitz haben gerade diese
Abhingigkeit dft genug sehr schmerzlich empfunden. Die Folge
war némlich, daB. wenn die Befriedigung hesonderer Bediirfnisse
ihrer Linder in Frage kam. wenn sich z. B. die Erweiterung der
Bahnanlagen. die Einrichtung neuer Bahnhtfe und dergleichen

innerhalb ihrer Linder als notwendig erwies. Preuben. ohwohl ihm
der Besitz der Eisenbuhnen ohne weiteres die Verpflichtung zur
Befriedigung dieser Bediirfuisse auferlegt hiitte. doch diese Aui-
gahen nicht ohne weiteres iibernalhm. sondern ihre Erfilllung von
oft sehr groben Gegenleistungen. vor allem sehr erhehlichen Geld-
zuschiissen cder nachteiligen Tarifgestaltungen abhéngig machte.

Der Ausschluf der Staaten ohpe Eizenbahnhesitz von jeder
Mitwirkung bei Verkehrs- und Tariffragen war aber auch vom
Standpunkte der deutschen Volkswirtsehaft aus durchaus
nicht erwiinscht. Die Anforderungen an die Eisenhahnen. die ein
Hauptmittel zur Hebung der Volkswirtschaft hilden. liegen in
einem so verschiedenartig gestalteten Bundesstaate wie dem Deut-
schen Reiche auBierordentlich verschieden. Es ist Aunfzabe der
Verkehrsanstalten, diesen so verschieden liegenden Anforderun-
gen nach Moglichkeit Rechnung zu tragen: durch Aushau des
Bahnnetzes, durch Vermehrung und Ausgestaltung der Stationern,
durch die Tarifgebung, inshesondere im Rahmen der Ausnahme-
tarife, durch die (Gestaltung des Personenzugfahrplans und teil-
weise auch des Giiterzugfahrplans und dergleichen mehr.

Diese Fragen aber kinnen naturgemil von dem unmittelbar
beteiligten Einzelstaat vielfach besser beurteilt und wahrgenommen
werden als von einem fremden. zumal dieser hei seinen Entschei-
dungen von dem Drucke des Finanzwesens niemals ganz frei sein
wird. So werden Fragen der mitteldeutschen Hausindustrie von
den siichsisch-thiiringischen Staaten, denen auch ausreichend Sach-
verstindige auf diesem Gebiete zur Verfiigung stehen, weit heszser
heurteilt werden kinnen als von Preulen: und doch hat Preulien
diese Fragen. soweit sie seine Eizenbahnpolitik beriihren, bisher
allein in der Hand gehabt und nach seinem Ermessen bestimmt
In gleicher Weise sind fiir Fragen der deutschen Seehiifen. der
deutschen Schiffahrt und des deutschen Ueberseehandels Ham-
burg. Bremen und Litbeck eher zur Beurteilung bernfen, als das
die Eizenbahnpolitik dieser Staaten allein beherrschende Preulien.
Aehnliches gilt auch von Fahrplaniragen. Und das gleiche gilt
endlich auch von allen anderen oben genmannten Fragen, z. B, fiir
die Frage wer Errichtung neuer Eisenbahnstationen. Es war
zweifellos bisher ein Mangel im deutschen Verkehrswesen. dab
wichtige wirtschaftliche Interessen auf diese Weise mnicht so zur
Geltung kamen, wie sie es verdient hiitten, und daB vorhandene
besondere Sachkunde zum mindesten nicht voll ausgenutzt werden
konnte. Die Befragung von Intereszentes, Handelskammern und
dergleichen in wichtigen Verkehrsfragen und die Mitwirkung ein-
zelner Interessenten der der Eisenbahnhoheit enthehrenden Einzel-
staaten in den Eisenhahuriiten konnte diesen Mangel zwar efwas
mildern, aber nicht beseitigen.

Und auch politiseh haite die hisherige Regelung ihre
grofen Mingel. Weil sie ihrem Grunde nach unbillig war und
ihren Ursprung teilweise in einem gewissen Zwange hatte, mulite
sie mit Notwendigkeit -immer wieder das Gefiihl unbilliger Be-
handlung auslizen und zu einem vielleicht gar nicht berechtigten
Mibtrauen fiihren. unter dem die Bearbeitung aller gemeinsameu
Eisenhahnangelegenheiten mehr oder weniger zu leiden hatte.

3. Forderung fiir die kiinftige Regelung Nuach
dem Vorstehenden war die Stellung der Bundesstaaten ohne Eisen-
bahnbesitz im deutschen Verkehrswesen bisher eine so unbillige
und wirtsehaftlich und politisch eine so ungiinstige, dal der Ueber-
zang der Eisenbahnen auf das Reich vom Standpunkt dieser
Staaten aus als eine Befreiung von unbilligen Fesseln nur he-
griilft werden kann.

Allerdings ist dubei vorauszusetzen. dafl nicht etwa dJder bhis-
herige Zustand in anderer Form wiederkommi.

Diese Gefahr besteht nach den in letzter Zeit bekannt ge-
wortlenen Tatsachen in hohem Mafle. Danach darf ndmlich als
sicher angenommen werden, daf die Vereinbarungen, die zwischen
dem Reiche und den Liindern mit Staatshahnbesitz bereils zu
stande gekommen sind. sich nicht lediglich darauf hesehrinken,
fiir die Liénder mit Eisenbahnbesitz geldliche Entschiidigungen

festzusetzen, sondern daf sie dariiber hinaus ibmen auch fir Jdie

Zukunft einen Einflub auf die Eisenbahnpolitik insoweit sichern
werden. als die Angelegenheiten nicht mit Notwendigkeit die Zu-
sammenfassung in einer Reichszentrale erfordern.

Eine derartige Dezentralisation ist an sich als innerlieh be-
rechtigt anzuerkennen. Eben weil Deutschlands wirtschaftliche
Verhiiltnisse so aunBerordentlich verschieden gestaltet sind, wilre
es falsch, in einer villigen Zentralisierung des deutschen Ver-
kehrswesens das Heil zu seben. Die Einheitlichkeit-der deutschen
Eizenbahnen 186t sich sehr woll mit einer gewissen Dezentralisa-
tion, die es ermdglicht, der einheimischen Eigenart anf dem Ge-
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biete des Verkehrswesens Rechnung zu tragen, verbinden. Ohne
diese Riivksichtnahme auf die Besonderheiten der einzelnen Lan-
desteile Deutschlands wiirden nicht nur diese einzelnen Landes-
teile, sondern schlieblich das gesamte Reich Schaden leiden.

Aber ez darf dabei nicht bleiben. Wenn iiberhaupt jemals,
mub jetzt die Unbilligkeit und Unzutriglichkeit beseitigt werden,
dip darin besteht, dal es zwei Arten von Staaten gibt, von denen
die einen das deutsche Eisenbahnwesen mitbestimmen, die anderen
aber lediglich Objekt der Eisenbahnhoheit sind. Es wird sich
punmehr darum handeln, die wirkliche Reichseinheit auf dem Ge-
biete des Eisenbahnwesens zu verwirklichen und dafiir zu sorgen,
dal die deutschen Eisenbahnen der Reichsverfassung gemil in
Wahrheit als einheitliche Verkehrsanstalt verwaltet werden, wo-
mit es sich nicht vertragen wiirde, wenn wieder zwei Arten von
Einzelstaaten sich gegeniibersiinden, von demen die einen sich
einen maligebenden Einfluf auf die neuen Reichseisenbahnen vor-
behalten haben, die anderen aber michts dergleichen besitzen. Es
muf vor allem véllige Gerechtigkeit beim Uebergang der Eisen-
bahnen auf das Reich erzielt werden, wenn nicht nur eine Stir-
kung des dentschen Wirischaftslebens, sondern auch eine Stirkung
des deutschen nationalen Gedankens erzielt werden soll. Die alten
Unbilligkeiten, die ihren Grund in dem fritheren politisehen Ueber-
eewicht PreuBens, auf das dieses jetzt selbst freiwillig verzichtet
hat, haben, diese Riickstinde aus einer vollig anderen Zeit miissen
beseitigt werden. Es darf den Einzelstaaten, die schon frither ihren

eigenen Eisenbahnbesitz und ihre Eizenbahnhoheit einem griferen
Ganzen anvertraut haben, und damit die erst jetzt zur Vollendung
kommende Entwicklung eingeleitet und ihr den Weg geebnet
haben, nicht daraus Schaden erwachsen, dali sie damals gegeniiher
dem preubischen Uebergewicht nicht stark genug warén, um
gleiche Vorbehalte, wie sie jetzt die Einzelstaaten mit Eisenbahn-
besitz sich mit Recht sichern werden, durchzusetzen. Auch den
Lindern ohne Eisenbahnbesitz mull jetzt die Méglichkeit gegehen
werden, ihren besonderen Bediirfnissen im Rahmen des einheit-
lichen Ganzen in der gleichen Weise Geltung zu verschaffen., wie
den Lindern mit Eisenbahnbesitz; das liegt nicht nur im wirt-
schaftlichen Interesse wder hetreffenden Linder, sondern des
Reichs selbst. Nur so wird endlich auch der demokratische Ge-
danke, mit dem sich eine ungleichmifige Behandlung der ein-
zelnen Linder nicht vertragen wiirde, im deutschen Eisenbahn-
wesen verwirklicht werden.

Aus all diesen Griinden miissen die deutschen Linder ohne
Eisenbahnbesitz die Forderung aufstellen, daBl die gleichen Vorhe-

‘halte, die hei der Uebernahme der Eisenbahnen auf das Reich ein-

zelnen Lindern mit Eisenhahnbesitz eingeriumt -werden, ohne
weiteres auch den Lindern ohne Eisenhahnhesitz zugute kommen.

Nur aunf diese Weise wird fiir die Zukunft die volle Gewihr
fiir eine gleichmifige, gerechte, gemeinniitzige, miglichst rei-
hungslose Verwaltung der deutschen Eisenbahnen im Interesse des
deutschen Gesamtverkehrs gegeben.

Der. Mittellandkanal.

Eine Denkschrift des Ministeriums der @ffentlichen Arbeiten.

Im ersten Heft der ,Verkehrstechnik” vom 5. September v. J.
schloB Geh. Baurat de Thierry seine Ausfiilhrungen iiber die
Vollendung des Mittellandkanals mit folgenden Worten.

.30 fithren sowohl wirtschaftliche wie auch technische Erwi-
gungen zu dem Ergebnis, daf die Vollendung des Mittellandkanals
ntrnachderMittellinieerfolgensollte. Da bei der Losung dieser
wichtigen Frage hichste Lebensinteressen fiir Magdeburg und Ber-
lin auf dem Spiele siehen und Rheinland-Westfalen an der Erwei-
terung seines Absatzgebietes interessiert ist, weil die Ruhrkohle
an Stelle der englischen Kohle treten wird, miissen alle Krifte da-
fiir eingesetzt werden, damit nichi partikularistische Sonderinter-
esgen, sondern die Interessen unserer Gesamtwirtschaft Tei der
Entscheidung maBgebend sind.*

Fiir diese Entscheidung will nun die soeben erschienene Denk-
schrift des Ministeriums der tffentlichen Arbeiten {iber den Mittel-
land-Kanal, als deren Urheber wohl Unterstaatssekretér Peters
anzusehen ist, der Oeffentlichkeit sachliche Unterlagen unterbrei-
ten. Trotz aller Sachlichkeit, mit der das Material in der mehr
als 70 Seiten umfassenden Depkschrift vorgebracht wird, klingt
— sicherlich ganz unbeabsichtigt — eine gewisse Vorliehe fiir die
siidliche Linienfiihrung heraus. Da durch die Notstandsarbeiten auf
der Strecke Hannover—Peine die Nordlinie aufgegeben ist und da
der Best’sche schleusenlose Kanal (Vgl. Nr. 8—1919 der,,V.T.*) trotz
mancher bestechenden technischen Vorziige, wegen der ungeheuren
Vorarheiten, die er noch erfordern wiirde, nicht in Frage kommen
kann, so bleiben tatsiichlich nur die Mittel- und Siidlinie iibrig.

sustha)
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Bellenstedt

Linienfihrungderdrei Vorschlige zum Mittéliandka_nal.
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Die Mittellinie zieht ither Peine, Braunschweig. folgt dann bei
Fallersleben der Nordlinie, iiberzschreitet die Elbe in einem
Briickenkanal und steigt bis zum Ihle-Kanal ab. Die Bauldnge
von Misburg bis zur Einmiindung in den Ihle-Kanal Detriigt
1549 km, Die Siidlinie fiihrt bis Peine in derselben Hile, zweigt
dann aber bei Braumschweig nach Stiden ab, beriithrt Wolfenbiittel
und Borssum und gelangt siidlich Magdeburg zur Elbe. Die Strecke
bis zur Elbe ist 1532 km lang, von beiden Linien sind Stichkanile
nach dem Staﬁfurt-Bernburger Industriegebiet vorgesehen, die bis
Bernburg bei der Mittellinie 55 km, bei der Siidlinie 29 km lang
werden, (Vgl. beistehende Abbildung.)

Schon aus dieser Linienfiiirung ersieht man, daf ein lebhafter
Streit der Beteiligien entstehen muflite. Das westfilische Indu-
striegebiet, Magdeburg und Berlin treten fiir die Mittellinie ein,
weil sie die kiirzeste Verbindung darstellt; kiirzt sie doch die
Reisedauer vom Westen nach Berlin gegeniiber der Siidlinie um
neun Stunden ab. Fiir die Sitidlinie sind Braunschweig, Anhalt und
Sachsen, weil sie das StaBiurter Kaligebiet, den Erzreichtum des
Harzes und das mitteldeutsche Braunkohlenrevier aufschliefit.
Nachdem die Denkschrift dargelegt hat, warum man sich unter den
heutigen Verhiltnissen auf den Vergleich der Siid- und Mittel-
linie beschrinken mufl, geht sie ndher auf die Grundziige des
Eanalentwurfs ein und betont, wie bei der Wahl des Querschnitts
zu heachten ist, dall die neue Wassersiralle das Bindeglied zwi-
schen dem osilichen und westlichen Wasserstrallensystem bildet.
Der Querschnitt muf sich deshalb sowohl den Verhiltnissen des
Westens wie denen des Ostens anpassen und so beschaffen sein, daB
wirtschaftlich zweckmiifig Elhschiffe ebenso wie Kanal- und Rhein-
schiffe auf ihm verkehren kénnen. Der Weser-Elhe-Kanal ist zu-
néchst nur bestimmt fiir 600-1-Schiffe, soll aber von Anfang an so
gestaltet werden, dal er kein Hindernis hietet. wenn der wirt-
schaftlich wertvolle (Gedanke, allmihlich die deutschen Haupt-
wasserstraBen einheitlich fiir den Verkehr von 1000-t-Schiffen ein-
zurichten, verwirklicht wird.

Bemerkenswert ist die SchluBbetrachtung dieses Ahschnittes.
E= heifit da: Die Wasserwirtschaft stellt sich fiir die Stid-
linie giinstigeér als fiir die Mittellinie. Bei einem Betriebe bis zu 4000
Schleusungen im Jahr wird beim Hauptkanal der Siidlinie ein Pum-
pen nicht erforderlich werden, wihrend bei 6000 und 8000 Schleu-
sungen im Jahr sich das Pumpen in engen Grenzen hilt. Bel
der Mittellinie muB von vornherein der gréfite Teil des Speisungs-
wassers gepumpt werden. Auch die Kosten der Kanalspeisung
stellen sich fiir die Stidlinie giinstiger als fiir die Mittellinie. Die
gelegentlich gedullerte gegenteilige Ansicht stiitzt sich auf die
Behauptung, dall das in Betracht kommende Niederschlagsgebiet der
zur Speisung heranzuziehenden Fliisse bei der Mittellinie gréfier
sei als bei der Siidlinie, da das Wasser nach Norden abfliefle und da-
her im Norden reichlicher vorhanden sein miisse. Dem steht aber
entgegen, dall das Wasser aus dem grolien Niederschlagsgebiet des
Ostharzes (Bodegebiet) durch das Tal des Schiffgrabens und der
Bode von der Mittellinie abgeleitet wird; fiir die Mittellinie kann
es nur durch Erbauung - besonderer Zubringer mit erheblichen
Kosten gewonnen werden.

Eine der heikelsten Fragen ist die BerechnungderBaukosten.
Fiir beide Linien sind sie gleichmiBig nach den bei den Verdin-
gungen am Ems-Weser-Kanal bezahlten Einheitspreisen mit einem
Zuschlage von etwa 20 v. H. fiir die bereits vor dem Krieg einge-
tretene Preissteigerung berechnet, enthalten also Friedenspreise.
Danach kostet die Sitdlinie mit allen Anlagen ohne den Anschlul-
kanal nach Staffurt-Leopoldshall rund 226 Mill. M., die Mittellinie
rund 214 Mill. M., wihrend an Verwaliungs-, Betriebs- und Unter-
haltungskosten bei 6000 Schleusungen im Jahr die Siidlinie
1053 000 M., die Mittellinie 1372000 M. erfordert. Zum Vergleich
dieser Zahlen ist darauf hinzuweisen, dall die Sidlinie 10 Mill. M.
Beitrag zu den Baukosten von Talsperren enthilt, die Mittellinie
nur 3,3 Mill. M. Infolgedessen entstehen bei jener hthere Anlage-
kosten, bei dieser hohere Pumpkosten. Die jahrlichen Gesamt-
kosten (Verzinsung tnd Tilgung des Baukapitals sowie Verwal-
tung, Betrieb und Unterhaltung) helaufen sich unter der Annahme
von 6000 Schleusungen im Jahr bei der Siidlinie auf 13 472000 M.
und bei der Mittellinie auf 13120000 M., sind also bei der letzteren
um 352000 M. niedriger, was unter Beriicksichtigung des darin ent-
haltenen Tilgungshetrages einem Kapital von 6 Mill. M. entspricht.
Fiigt man den beiden Linien den AnschluSkanal nach Staffurt-
Leopoldshall hinzu, so erfordert die Siidlinie rund 240 Mill. M., die
Mittellinie rund 257 Mill. M. Baukosten. Die Verwaltungs-, Be-
triebs- und Unterhaltungskosten betragen bei 6000 Schleusungen
im Hauptkanal und 4000 Schleusungen im Anschiufkanal im Jahre
1108 000 M. fiir die Siidlinie und 1706000 M. fir die Miitellinie,

so dal sich der jihrliche Gesamtaufwand aunf 14330000 3, bei der
Stidlinie und auf 15 846 000 M. bei der Mittellinie stellt, Die Siid-
linie mit dem Anschlubkanal nach StaBfurt-Leopoldshall ist dem-
nach um jihrlich 1516 000 M. billiger als die Mitiellinie. Aher all
diese finanziellen Berechnungen haben doch nur einen sehr theo-
retischen Wert. Noch im September 1918 wurden von zachver-
standiger Seite die Kosten der Nordlinie anf 168, die der Siidlinie
auf 172 Mill. M. herechnet. Auch damals handelte es sich nur um
ungefihre Schitzung. Heute reicht eine derartige Summe auch
nicht anndhernd aus. Wenn man die ungeheuerlich gestiegenen
Lohne, die gewaltigen Materialpreise mit in Anschlag bringt, dann
wird man kaum mit 700 Mill. M. Dei der einen oder der andern
Linienfiibrung auskommen.

Recht beachienswert ist, was die Denkschrift in einer Z u-
cammenstellung iiber beide Linien zagt. Die Siidlinie ist in
baulicher Hinsicht nicht so gut wie die der friiheren Kanalvorlage
zugrunde liegende Nordlinie und bringt fiir den Durchgangsver-
kehr nach Berlin und dariiber hinaus einen gewissen, mit erhihten
Schiffahrtskosten verbundenen Umweg. Anderseits heriihrt sie in
vorteithafter Weise wichtige Stiidte, Verbrauchsgebiete und Er-
zeugungsstitten unmittelbar, schlieft gewerblich hochentwickelte
und weiter entwicklungsfihige Landsiriche an, hietet die Maglich-
keit zu weiteren giinstigen Wasserstrallenverbindungen und wiirde
die seit langen Jahren erstrebte, aber wegen mangelnder Wirt-
schaftlichkeit nicht ausgefithrte Anlage von Talsperren im Harz-
gebiet (Oker, Ecker und Bode) mit Sammelbecken von zusammen
rund 135 Mill. chm Stauraum und an der Saale mit einem Stauraum
von rund 200 Mill. chm verwirklichen..

Die Mittellinie sucht die wesentlichsten Vorteile der Nord-
linie beizubehalten und damit einen Teil der Vorziige der Siidlinie
zu verbinden. Sie ndhert sich Braunschweig auf geringe Entfer-
nung, gelangt sber in hoheres Gelinde und mub damit die niedrige
Scheitelhaltung der Nordlinie und deren vorziiglichen Durchgangs-
verkehr zuom Teil aufgeben. Der verkehrswirtschaftlich grifite
Vorteil der Siidlinie, die Durchquerung gewerblich entwickelter Ge-
biete, wird indes nicht erreicht und kann nur in gewissem Umfang
durch einen nord-siidlichen Seitenkanal zur Elbe von Magdeburg
bis StaBfurt oder Bernburg erzielt werden.

Zusammenfassend heilt es zum Schlub: Nach den vor-
liegenden Untersuchungen kann wohl unbestritien festgestellt wer-
den, daB die Wirtschafilichkeit, ZweckmiiBigkeit und finanzielle Er-
tragsfihigkeit des Mittellandkanals sowohl bei der Siid- wie hei der
Mittellinie nachgewiesen ist und die Ausfithrung daher empfohlen
werden kann.  An zweiter Stelle kommt die Frage, welche der
beiden Linien, und zwar mit und ohne Anschlufikanal nach Stal-
furt oder Bernburg, gebaut werden soll: die Mittellinie chne An-
schluBkanal zur Saale, Stafifurt, Bernburg dient in erster Linie
dem durchgehenden Verkehr und ldst in bester Weise die Kreun-
zung der Elbe. Daneben dient sie in gewerblich hoch entwickel-
ter Gegend einem bedeutenden Kanalgebietsverkehr, erfiillt also
alle berechtigten Verkehrswiinsche, ermoglicht die Anlage einer
grofieren Zahl Talsperren und die Gewinnung von Wasserkriften,
berithrt Magdeburg unmittelbar und verbessert die Schiffbarkeit
der Elbe, ist aber in der Anlage teurer, verzinst das Baukapital
nicht ganz so gut und bleibt ohne Anschlulikanal um ein Geringes
in der Summe der frachtwirtschaftlichen Vorteile hinter der Mittel-
linie zurfick. Sie verspricht indes eine hesonders giinstige zu-
kiinftige Entwicklung und ergibt nach Ausbau der Saale und des
Leipziger Kanals das hochste Mafll wirtschaftlicher
Vorteile. Die verkehrswirtschafiliche Bedeutung der Mittel-
linie ist eine intensivere, die der Siidlinie eine umfassendere.

Sollen die der Siidlinie innewohnenden wasser- und verkehrs-
wirtschaftlichen Vorziige auch durch die Mittellinie ohne Preisgabe
ihre Vorteile erreicht werden, so kann dies in annihernd gleicher
Weise durch .Himuﬁlg'ung des Anschlufikanals zur SBaale geschehen.
Auch hier ist ein bedeutender Kanalgebietsverkehr zu erzielen,
wenn auch mit erhShten Frachtkosten und unter -Ausschlull des
Harzgebiets; die Bodetalsperren konnen verwirklicht werden, die
der Saale ohne weiteres micht, so dafl auch die Verbesserung des
Elbfahrwassers unterbleibt. Die Magdeburger Interessen werden
gut beriicksichtigt, Die Anlage wird hierbei allerdings am teuer-
sten, die Verzinsung am geringsten. Der verkehrs- und volkswirt-
schaftliche Gewinn ist geringer als bei der Stidlinie.

Als Minister Budde seinerzeit ergebungsvoll seine Kanalvorlage
vor der Fronde der ostelbischen ..Kanalrebellen” einpacken mufte,
sprach er: .Gebaut wird er doch!“ " Jetzt, da wir mit unsern wirt-
schaftlichen Kréften fast am Rande sind, da jede Schaffensfreude
fast geldhmt ist, raffen wir uns zur Vollendung dieses Werkes,
das die grofite und leistungsfihigste kiinstliche Wasserstrale der
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Welt werden kanp, mwit aller Ziliigkeit auf, Kein schiineres Ge-
~chenk kann idus neae Preulien dem Reiche machen. als wenn es
Jen Mittellundkanal nech in Angriff nimmt. bevor es daz Recht
ither die Wasserstrafien an das Reich — 1. April 1921 — abtritt.
Die Vollendung Jes Mittellandkanals bedeutet nicht blof eine stir-
tere wirtsehaftliche Bindurg von Ost uml West unseres o schwer

daniederliegenden Vaterlandes. sie hedeutet auch eine Stirkung
des politischen Geistes. und =o sehr auch der Streit wieder anhehen
wird, oh Mittel-. ob Siidlinie, eines diirfen wir nicht auler acht
lassen. was die Denkschrift zum Schluf sagt: Jede Linie wird ihre
volle Berechtigung erweisen und die Hauptforderung erfiillen. dal
der Mittellandkanal iiberhaupt gehaut wird!

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

LUeber .Eineneune und anschauliche Erkliirung
der Physik des Aethers” sprach in der upter dem Vorsitz
dez Witklichen Geheimen Rats Dr-Ing. Wichert, Exzellenz. ab-
rehaltenen Versammlung des Vereins Deutscher Maschinen-Inge-
wieure am 17. Fehruar 1920 Herr Dr. phil. Fricke. Der Vor-
tragende ging bei der Darstellung seiner neuen Aether- und
Schwerkrafttheorie von den dlteren Vorstellungen Faradays, Max-
wells unil Lord Kelvins aus, die zurzeit durch die Elektronentheorie
von H. A, Lorentz in den Hintergrund gedriingt sind. Gegen die
alte Aethervorstellung sind in neuerer Zeit viele Bedenken er-
hoben worden. die jedoch in Wegfall kommen, wenn man den
Aether nicht. wie es bisher fast ausnahmslos geschehen ist, als.
.rethungslos™ betrachtet, sondern ihm eine innere Reibung
zugesteht. die dann sofort die Wechselwirkung zwischen Elektri-
zitit und Magoetismus erklirt. Eine weitere Ausgestaltung fand
diese hereitz 1906 veriiffentlichte Ansicht 1914 dureh die Schrift
.Wie bewegt sich flieBendes Wasser?” von Th. Riimelin. Danach
entstehen heim . Normalzustande des Fliefens™ im Wasser Wirbel-
hillungen der gleichen Art, wie sie Maxwell zur Erklirung des
elektromagnetischen Kraftfeldes im Aether annahm. Im Anschluly
an die Aetherwirbeltheorie von Lord Kelvin entwickelte der Vor-
tragende die Anschauang, dah alle Kraftlinien als Strémungslinien
Jes Aethers aufzufassen seien, der dann selbst krifte- und be-
schleunigungsfrei. und zwar mit Lichtgeschwindigkeit, strome.
Dieze einfache und einheitliche Auffassung des Krafthegriffs er-
wies sieh vor allem hei der Anwendung auf das Schwerkraft-
problem alz fruchtbar. Sie fihrte zu der Auffassung. dall die
Schwerkraft mit anderen Naturkriften eng verkniipft sein miisse
und daff ithr Kraftfluf vor allem in einer gegensiitzlichen Be-
ziehung zum Wirmeflul stehe, Tatsiichlich scheint in unserem
Planetensystem jedem Schwerkraftfelle eine bestimmte Tempera-
tur zi eutsprechen, die sich fiir das Erdfeld zu 200 Grad abs, Temp.
bereclinet. Auf der Sonne ist die Schwerkraft 28mal grofer, dort
wiifite die Temperatur also rund 5600 Grad betragen. was mit der
Beohachtung iibereinstimmt., Auch fiir den Mond, dessen Eigen-
temperatur seiner geringen Schwerkraft wegen dem absoluten
Nullpunkt nahe ist. sowie fiir die iibrigen Planeten, ergeben -sich
pausible Werte, Aufler den thermischen Eigenschaften seheint
das Schwerkraftfeld auch noch elastische Eigenschaften zu he-
sitzen. aus denen sich die tiigliche Doppelschwingung des Baro-
meters und damit eine der Hauptureachen fiir Wind und Wetter
erklirt. Der Vortragende ging zum Schlub noch auf die Ver-
suche ein, aus denen Einstein sein Relativititsprinzip abgeleitet
hat, und zeigte, dal dieselben mit der von ihm entwickelten
Aether- und Gravitationstheorie sich in hester Uebereingtimmung
‘hefiinden.

Dem Vortrage, der durch Lichtbilder erliutert war, wurde
reicher Beifall gespendet.” Am 19. Fehruar sprach der Vortragende
itber dasselbe Thema in der Polytechnischen Gesellschaft zu Berlin,

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Neuregeluug des Unterrichitswesens bei den
Eisenbahnwerkstitten Der preufische Minister der
iffentlichen Arbeiten, hat eine grobziigige Neuregelung des Unter-
richtswesens bei den Eisenbahnwerkstitten eingeleitet. Kiinftig
soll der gesamte Fortbildungsschulunterricht der Werkstittenlehr-
linge eizenbahnseitig und wihrend der Arbeitsstunden erteilt wer-
den, Hierfiir werden hesondere Lehrlingsschulen gegriindet und
nach einheitlichem Plane ausgebaut. In ihnen werden die Lehr-
linge in Anlehnung an den Lehrplan der #ffentlichen Fortbildungs-
schulen. hesonders aher in den Gegenstiinden des Eisenbahnwesens,

Unterrieht erhalten. Entsprechend den vier Lehrjahren erhilt die
Lehrlingsachule vier Klassen.

Ebenso werden Fachschulen fiir die Dienstanwiirter der Loko-
motivfiihrerlanfbahn eingerichtet und an vielen Orten hereits zum
1. April erdffnet. Auf ihnen erhalten die kiinftigen Lokomotiv-
tihrer fiir Dampf- und elektrischen Betrieb zu der Zeit, in der sie iu
der Werkstatt handwerksmifig ausgebildet werden, einen griind-
lichen Unterricht in ihrem Fachgebiet. Der Lehrplan teilt sich
in eine Unter- und eine Oberstufe; in ersterer sollen iiherwiegend
die in der Lehrlingsschule erworbenen Kenntnisse aufgefrischt und
ergiinzt werden, wihrend fiir die Oberstufe die schwierigeren Lehr-
stoffe, zu denen auch die notwendigsten physikalischen, chemischen
und elektrotechnischen Gesetze und Vorgiinge, Betriebslehre und
dergl. gehoren. in Aussicht genommen sind.

Das gesamte Unterrichtswesen wird kiinftig unter dem Namen
~Werkschule” zusammengefallt. Als Lehrer sind haupt- und
nebenamtliche Lehrkrifte in Aussicht genommen oder hereits an-
gestellt. Zur Ausarbeitung des Lehrstoffes, der Aufstellung der
Schulordnung, der Vorschriften fiir die Einrichtung und den Be-
trieh der Schule und der Auswahl von Schulbtichern und Unter-
richtsmitteln hat der Minister einen Werkschulausschuf eingesetzt.
der zuniéichst unter Vorsitz des zustiindigen Referenten, Geheimen
Baurats Dr.-Ing. Schwarze seine Sitzungen abhilt, Die Mitglieder
des Ausschusses sind teils erfahrene Eisenbahntechniker, teils auf
dem Gebiete des Fortbildungsschulwesens erprobte Schulmiinner.

Eine Schnellbahn Kéln—Diisseldorf—Essen—
Dortmund. Der Provinzialausschufi der Rheinprovinz hat fol-
gende EntschlieBung angenommen: .Der Provinzialausschull der
Rheinprovinz spricht aufs lebhafteste sein Bedauern dariiber aus.
daBl die Staatsregierung keine Veranlassung genommen hat, ihm
den Gesetzentwurf iiber Bildung eines Ruhrkohlen-Siedlungsver-
bandes, ohwohl er die Gesamtbelange der Provinz aufs stirkste be-
rithrt, zur Kenntnisnahme und Stellungnahme zu fiberweisen. Er
tritt einstimmig den bei Anwesenheit der preullischen Minister iu
Diisseldorf von dem Landeshauptmann dem Minister bereits vor-
getragenen, auch in der Provinz Westfalen geteilten, schwerwie-
genden Bedenken gegen den Gesetzentwurf iiber Schaffung des
Ruhr-Siedlungsverbandes ausdriicklich bei. — Um einer nach In-
kraftireten des Geseizes zu erwartenden Lockerung in den zwi-
schen dem linksrheinischen Gebiet und dem Industrie-Gtebiet heo-
stehenden Beziehungen wenigstens etwas entgegenzuwirken, hilt
der Provinzialausschufl die schleunige Schaffung der Schnell-
bahn Koln—Disseldori—Essen—Dortmund® die eine
besonders enge Verbindung in perstnlicher und wirtschaftlicher
Art zwischen beiden Gebieten herbeifithren wird, fiir dringend noi-
wendig.

Etwaige Bedenken der Staatseisenbahnverwaltung wegen Go-
nehmigung dieser Bahn, die frither vielleicht berechtigt warew,
miissen hinter der besonderen Bedeutung, die heute die Angelegen-
heit fiir die Rheinprovinz hat, zuriicktreten.”

Merseburger Ueberlandbahnen A-G. Am 1. Mirz
d. J. trat eine abermalige Erhéhung der Fahrpreise auf sidmtlichen
Linien des Ueberlandbahnnetzes ein. Der Grundpreis hetrigt nun-
mehr 35 Pfg. gegen 25 Pfg. vom 1. Dezember 1919 an. Die Stei-
gerung bewegt sich etwa zwischen 30 und 40 v. H. = Die Aut-
wirisbewegung des Tarifes ist noch nicht abgeschlossen, vielmehr
werden die unaufhaltsam steigenden Lohn- und Materialkosten zur
weiteren und nicht unerheblichen. Erhéhung der Fahrpreise Dis
zur Uebereinstimmung mit den Staatseisenbahnsitzen zwingen.

Ueber .Neuzeitliche Grundsidtze fiir grofere
Bahnhofsanlagen, erléutert an der Ziricher
Bahnhofsfrage® sprach letzthin in einer Versammlung des
Ver_eins {iir Eisenbahnkunde zu Berlin Geh. Baurat Prof. Cau'er.
Der Vortragende, der zu den von den Ziiricher Behdrden berufenen
Sachverstiindigen gehort hat, wies darauf hin: daB die Ziiricher
Eisenbahnverhiltnisse deshalb fiir grundsitzliche Betrachtungen
besonders geeignet sind, weil Bahnhofsordnungen mit einander in
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Wetthewerb treten, die sich in der Hauptsache nur durch die
Kopf- oder Durchgangsform der Bahnsteiganlage unterscheiden.
Tiir die Kopfform haben die Sachverstindigen empfohlen. statt der
liestehenden und auch in einem Entwurf der Schweizerischen Bun-
deshahnen beibehaltenen Einfilhrung der Streckengleise in Linien-
ordnung als grundsitzliche Anordnung von Kopfbahnhifen mit
durchgehendem Verkehr immer Gruppen von je drei Linien in
zolcher Ordnung der Gleise einzufiihren, dal das Einfahrgleis der
einen Linie zwischen den Ausfahrgleisen der beiden anderen und
ehenso das Ausfahrgleis derselben Linie zwischen den Einfahr-
zleisen der beiden anderen einliduft. So konpnen die Ziige zwischen
der einen Bahn und den beiden anderen kreuzungsfrei iibergehen.
Durch wiederholte Anwendung dieses Verfahrens (in Ziirich sind
zwei solche Systeme erforderlich) ldBit sich allgemein der kreu-
zungsfreie Ein- und Auslauf iibergehender Ziige erzielen. Fiir die
Durehgangsform wurde nicht nur empfohlen durch Ueberwerfun-
zen der eingefiihrien Streckengleise gleichfalls die Ein- und Aus-
liufe durchgehender Ziige kreuzungsfrei zu gestalten, sondern
auch die Bahnsteiggleise so zu ordnen, daB unbeschadet der Tren-
nung der Zugldufe nach Verkehrsrichtungen die Bahunsteiggleize
zich weitgehend gegenseitig vertreten kinnen. um so die Leistungs-
fihigkeit zu heben. Besonderer Wert wurde auf die Zusammen-
tassung der Abstellanlagen zu einem einheitlichen Abstellbahnhofe
und seine kreuzungsfreie Verbindung mit den einzelnen Bahn-
steiggleisgruppen gelegt. ferner auf an diese Verbindung ange-
schlossene Wartegleisgruppen in Nihe der Bahnsteiggleise. in
lenen Ziige im Voraus aufgestellt werden kinnen, um sie un-
mittelbar nach Leerwerden eines Bahnsteiggleises einzusetzen. und
0 wiederum die Leistungsfihigkeit jedes Bahnsteiggleises zun
lieben. und dadurch die Gesamtanlage wirtschaftlicher zu machen.
TWiihrend diese und andere erérterte Mabnahmen sowohl fiir Kopf-
wie Durchgangsform in Betracht kommen, ist bei letzterer noch
wichtig die Durchfithrung wiederholter Durchlaufgleise, um zu den
erforderlichen Verschubbewegungen. wie Lokomotivwechsel, Um-
setzen von Eilgut-, Kurs-, Schutzwagen usw. niclht die Bahnsteig-
cleise benutzen zu miissen, wie dies auf vielen bestehenden Bahn-
niifen der Fall ist.

Nach JAusfithrungen iiber die weitere Entwicklung der Ziiricher
Buhnhofsirage schloB der Vortragende mit Nufzanwendungen auf
die kiinftige Behandlung deutscher Bahnhofsentwiirfe im Hinblick
auf die durch die Zeitumstinde geforderte dulierste Sparsamkeit.
hei der aber gleichwohl auf die betriebliche Vollkommenheit nicht
verzichtet werden diirfe.

Das Schicksal der Danziger Bahnen, Das War-
sehauer Ministerium des AeuBern erkldrt. dab die Danziger Bah-
ren erst nach dem Abschlufl der Konvention zwischen Polen und
Dlanzig in polnische Hand iibergehen werden. Bis jetzt sind diese
Bahnen nicht das Eigentum Polens. Am 2f Februar hat eine
remeinsame Konferenz der Vertreter Polens, Danzigs., der Kou-
lition und Deuntschlands in der Frage der Danziger Bahnen statt-
wvefunden. In'jedem Falle ist der Uebergang dieser Balinen in
polnische Hand nielit vor Ablauf eines Jahres zu erwarten.

Ankauf von Eisenbahnmaterial durch Polen
Das Warschauer Eisenbahnministerium verhandelt in Paris iiber
den Ankauf von 800 Lokomotiven. 16 000 offenen und 15000 ge-
schlossenen Giiterwagen. In Warschan selbst wird eine Loko-
motivenfabrik errichtet, die jihrlich mindestens 600 Lokomotiven
liefern soll. (?)

Die Lieferungen der Ssterreichischen Loko-

motivfabriken sind im Jahre 1919 gegeniiber dem Jahre 1918

nnferordentlich zuriickgegangen und betrugen nur 144 Lokomo-
iiven und 97 Tender, wahrend im Jahre 1918 sechs Lokomotiv-
fabriken 463 Lokomotiven und 130 Tender abgesetzt haben. Der
Riickgang ist, wenn von. dem Ausscheiden zweier Fabriken ab-
cosehen wird, insbesondere auf den Kohlenmangel zuriickzufithren.
Jer einzelne Unternebmungen gezwungen hat, den Betrieb lingere
Zeit hindurch einZustellen. Auch gegenwirtig ist wieder die Be-
sehaffungen von Brennmaterial sehr schwer, so dafl einzelne Ab-
ivilungen der Fabriken die Arbeit nicht aufrechterhalten konnten.

Die dianischen Staatsbahnen. Laut .Statstidende™
botrugen im Januar 1920 die Einnahmen der dinischen Staats-
bahnen 10690000 Kr. (Januar 1919: 7090000 Kr.). die Ausgaben
dagegen 15710000 Kr. (Januar, 1919: 8947000 Kr.), so daB sich
{rotz einer nicht unerheblichen absoluten Steigerung der Einnah-
men ein Ausfall von iiber 5 Mill. Kr. ergibt. — Tiir die ersten

10 Monate des laufenden Betriebsjahres 191920 stellen sich die
Einnahmen auf rund 114 Mill. Kr., die Ausgadhen anf rund 124
Mill. Er. Es betriigt der Ausfall mithin bisher rund 10 Mill, Kr.:
er diirfte bis Ende des Betriehsjahres noch zunehmen,

Der Gotthardhbahnvertrag wird in Rom in den ersten
Tagen des Mirz von italienischen und gchweizerischen Vertretern
cepriift werden. Nach Artikel 374 des Versailler Friedens mub
Deutschland die Kiindigung des Vertrages seitens [taliens und der
Schweiz annehmen. wenn diese Linder es wiinschen. Die Schweiz
hat bekanuntlich den Wunsch. sich fiir die durch ihr Gehiet fithrende
Strecke von der als Servitut empfundenen Abmachung zu befreien.

Ein Tunneldurchden Monthlanec Franzésische und
italienisthe Ingenieure halten sich gegenwiirtig in der Schweiz
auf. um die Mbglichkeiten fiir den Bau eines Tunnels durch den
Montblane zu erwigen. Frankreich hat vorliufig fiir den Ban
162 Mill. Fr. und Italien 144 Mill. Lire hereitgestellt,

Unzuverlissigkeit der franztsischen Eisen-
hahnen. Die fiir Diehstihle und Beschidigungen wilirend des
Transports gezahlten Entschiidigungen betrugen bei einer der
grofen franzisischen Eisenbahngesellschaften im Monat August
1919: 3214000 Fr. im September 3381000 Fr. und im Oktolier
3803000 Fr. wihrend im Jahre 1913 die Gesamtausgahe hierfiir
sich auf nur 2700000 Fr. belief. Im einzelnen setzt sich die fiir
Oktober angegebene Summe wie folgt -zusammen: 1388700 Fr. fiir
Verluste. und zwar hauptsiichlich infolge von Diehstihlen durch
Bahnbeamte oder Fremde; 119600 Fr. fiir Verzégerungen infolge
von Irrtiimern und Versiumnissen der Beamten: 2204700 I'r. fiir
Beschidigungen.

Wir halten uns hei unseren heutigen Darlegungen an einen
Aufsatz. der in der franzosischen Zeitschrift ..Journal Industriel”
erschienen ist. Die erwihnte Fachzeitschrift glaubt fiir die Trans-
portmittelkrisis in Frankreich in erster Linie die Nachlissighkeit
der Arbeiter und Beamten verantwortlich machen zu diirfen. Es
wird dort erklirt. dal das Eisenbahnpersonal meist aus alten
Leuten besteht, die jahrelang an der Front gedient haben und oft
die schwere Arbeit nicht mehr leisten wollen oder kimnnen, die
ihnen im Eisenbahndienst aufgebiirdet wird, Uebrigens soll anch
gchlechter Wille viel daran schuld sein, daf der Giiterverkehr aut
den franzisischen Eizenbalhnen eine so empfindliche Umwiilzung
durchmacht. Die verminderte gegenwirtige Leistungsfiihigkeit
gegeniiher der Friedenszeit wird auf 60 v. H. geschiitzt.

Als ein Beispiel der geradezu erschreckenden Korraption bei
den unteren Organen der Verwaltung wird angefiihrt. dab, um die
Whaggons gestellt zu erhalten und um deren schleunigste Beforde-
rung darchzusetzen. die Ladungen hiiufig als Sirge deklariert wer-
den, ein Vorgang. der natiirlich den Eisenbahnbeamten namhafte
Summen eintrigt.

In zweiter Linie wird in der genannten franzisizchen Zeitung
die Verkehrsnot auf den Mangel an Material bzw. anf die Sehwie-
rigkeiten! dieses Material instand zu erhalten, zariickgefiihrt.

Der Eisenbahnerstreik ‘in Italien. Der allge-
meine Eisenbahnerstreik in Italien ist kiirzlich nach acht-
tigiger Dauer beendet worden. Von dem 193 147 Mann starken
Persomal waren 65695 in den Streik eingetreten. Dia hauptsiich-
lich Maschinisten. Heizer und Streckenpersonal streiklen. war die
Aufrechterbaltnng des notwendigsten Dienstbetriebes trotz der
verhalfnismibig geringen Anzahl des in Ausstand getretenen Per-
sonals gegeniiber dem Gesamtpersonal recht schwierig. (Gleich-
wohl brauchte der Verkehr in keinem Bezirk ganz eingestellt zn
werden. Die Zahl der téiglich abgefertigten Giiter- und Personen-
ziige vermehrte sich von Tag zu Tag, ungeachtet aller Einschiich-
terungsversuche gegenither den Arheitswilligen, Sabotagealkte,
Zugatteptate usw. Die Belieferung der Stadthezirke mit Lebens-
mittelzufubren sowie die der indusiriellen TUnternehmungen mit
Kollenzufuhren konnte im allgemeinen aufrechterhalten werden.
Wenn die Wirkung des Streiks auf das wirtschaftliche Leben des
Landes als verhiiltnismiBig gering hezeichnet wird, so ist dies in
erster Linie dem im Dienst aufopferungsvoll ausharrenden Perzo-
nal, dem Zustrom von Maschinisten und Heizerpersonal der Marine
sowie endlich den sich in” grofer Anzahl freiwillig zum Dienst
meldenden Privatingenieuren, Technikern usw., die vielfach Ma-
gchinen fithrten, zu verdanken. Die von der Regierung mit dem
Zentralkomitee des Eisenbahnersyndikats nach langwierigen Ver-
handlungen zur Beilegung des Ausstands festgelegten Bedingun-
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sen — allmildiche Anwendung des S-Stunden-Arbeitstages fiir die
verschiedenen Personalkategorien. Aufstellung eines neuen Perso-
nalreglements umd neuer Gehalts- und Lohntabellen unter Mitwir-
kune von Vertretern des Personals durch den Verwaltungsrat der
Zentralbehorde — weichen zwar nicht wesentlich ab von den von
der Regiernng zur Verhiitung des Streikaushruchs angehotenen Zu-
westdndnissen, indessen hat das Streikkomitee anderseits durchge-

VomBauder Nord—SiidstreckederBerlinerUnter-
grundbahn An der Arbeitsstitte zur Untertunnelung des
Landwehrkanals am Halleschen Tor.

setzt. dab das Personal, das an dem Streik teilgenommen hat, wie-
der seine fritheren Posten einnehmen darf. Damit ist zum ersten
Male der praktisch die Streiks verbietende Artikel 56 des Gesetzes
vom 7. Juli 1907, wonach diejenigen als entlassen zu betrachten
gind, die ihren Dienst freiwillig verlassen haben oder nicht wieder
aufnehmen, nicht zur Anwendung gelangt, woraus fiir die Zukunit
schwerwiegende Konsequenzen erwachsen diirften. Hinsichtlich der
von dem Syndikat aufgestellien und von ihm hartnickig vertretenen
weiteren Forderungen, wie Zahlung der Streiktage an die Strei-
kenden, Widerruf der dem im Dienst verbliehenen Fersonal als An-
erkennung zugestandenen Beforderungen nnd Zubilligung von wei-
teren Zahlungen, die iiber die von der Regierung zugestandenen
100 Mill, hinausgehen, ist die Regierung fest geblieben, abgesehen
von der erstgenannten Forderung, hinsichtlich deren man sich auf
eine Kompromififormel einigte. Hiernach sollen die Zahlungen fiir
die Streiktage ratenweise abgezogen und in einen neu zu bilden-
den, dem Eisenbahnpersonal gehdrenden Wirtsehaftsionds einge-
stellt werden.

Weiterfiihrung der Bagdadbahn  Nach einer
»Times“Meldung erhielt das britische Bagdadbahn-Syndikat die
Erlaubnis zum Bau und zur Ueberwachung der Bagdadbahn von
Bagdad his zur persischen Grenze nach Teheran mit einer etwai-

gen Verlingerung nach Enzeli am Kaspischien Meer und Meshed in
Perzien, Die Regierung beschlofi, den Plan der Erweiterung des
Balinnetzes von Mommerabad nach Burujird und anschiiefiend nach
Hamadan in Angriff zu nehmen.

DieZukunftderamerikanischenEizsenbahnen.
Ungeachtet der Opposition der amerikanischen Eisenbahnerver-
hiinde nahm der KongreB zu Washington mit grofier Mehrheit die
Vorlage an. die fiir die Verwaltung der Eisenbahnen unter Pri-
vathetrieb ist. Die offentliche Meinung ist gegen die Ange-
stellten, weil diese durch immer neue Forderungen und Streik-
drohungen seit Jahren Beunruhigung hervorgerufen.

Strassenbahnen.

Haftpflicht der StraBenbahn fir eine Sach-
beschidigung am Strallenkdrper. Wegen Verlegung
der Gleisanlage wurde der Straflenkérper in einer besonders
schmalen Strafie auf Anordnung des stddtischen Stralenbahnamtes
aufgerizsen. Beim Ahschlagen der eingerosteten Schraubenmutiern
flog eine solche in eine Schaufensterscheibe und zeririimmerte sie.
Einige Tage spiter wurde eine andere Schaufensterscheibe beim
Aufhacken des im Strafenkdrper eingehetteten Zementhelages durch
einen Zementbrocken getroffen und dadurch beschédigt. Fiir den
dadurch entstandenen Schaden wurde die betreffende Stadtgemeinde
in Anspruch genommen. Das Oberlandesgericht K. hat die Er-
satzpflicht der Stadtgemeinde bejaht und sie dementsprechend ver-
urteilt. Soweit die Klage anf § 1004 B. G.B. in Verbindung mit
§ 26 der Gewerbeordnung und auf § 836 B. G. B. gestiitzt war, hielt
das Oberlandesgericht den Klageanspruch nicht fiir begriindet. Die
Haftung der Beklagten aus § 836 B.G.B. lehnte es mit folgenden
Worten ah:

.Man mag zwar in einen mit Zementhelag und mit eingebauten
Gleisen versehenen stiddtischen StraBenkdrper ein, mit einem
Grundstiick verbundenes Werk im Sinne des § 836 sehen; man
kann auch in dem Wegfliegen von losgehackten Zementbrocken
aus dem Straflenkérper und in dem Abspringen mit Hammer und
Schrotmeifiel bearbeiteter Schraubenmuttern des alten Gleises die
.Abldsung von Teilen dieses Werkes™ erblicken. Aber man kann
nicht davon sprechen, dal vorliegend diese Ablésung die Folge
fehlerhafter ErrichtungodermangelhafterUnter-
haltung sei, wenn diese Ahlgsungen im Gefolge von Umbau-
arbeiten erfolgt sind. Damit entfillt die Anwendbarkeit des
§ 836 B.G.B." — Dije Verurteilung stiitzte das Oberlandesgericht
dagegen auf § 823 B.G.B. Es nahm an, daf der Stadtrat als ge-
setzlicher Vertreter der Stadtgemeinde die im Verkehr erforderliche
Sorgfalt dadurch aufler Acht gelassen habe, daf er nicht besondere
Anweisungen und Vorkehrungen zum Schuize fremden Eigentums
erlassen habe. Durch die Anstellung eines fechnischen Beamten
allein wird nach Ansicht des Gerichts eine solche Weisung nicht
ersetzt*) (Oberlandesgericht K., Z. 2. B.R. 23/1919 vom 1. 6. 19.)

EntschidigungderInhabervonZeitkartenbei
Unterbrechung des Strallenbahnbetriebes in-
folge Btreiks. Ein Amtsgericht E. hat kiirzlich die Elage
eines Inhabers einer Monatskarte gegen die Straflenbahn abgewie-
sen, mit der die Zahlung einer Entschiddigung von 12.— M. dafiir
verlangt wurde, dall der Stralenbahnbetrieb innerhalb der ersten
10 Tage des Monats ruhte. In den Tarifbestimmungen der Bahn
war ausdriicklich angegeben, dall eine Riickgewdhr der fiir die
Zeitkarten gezahlten Betriige wegen Stérungen und Unterbrechun-
gen des Betriebes nicht stattfindet. Die Strallenbahn hatte sich
nichtsdestoweniger freiwillig dazu bereiterklirt, die Zeitkarte
gegen Riickerstattung des Abonnementspreises unter den iiblichen
Abziigen zuriickzunehmen. Dem Kliger waren diese Abziige zu
hoch, so' daB er auf das Angebot der Straflenbahn nicht einging.
Das Gericht stellte sich auf den Standpunkt, daf infolge der ange-
gebenen Tarifbestimmungen eine Verpflichtung der Strallenbahn
zur Entschédigung des Eligers iiberhaupt nicht vorlag. Auf das
Versprechen einer - etwaigen Riickerstattung des Abonnements-
preises konnte der Kliger seinen Anspruch nicht stiitzen, weil er
den ihm freiwilliz angebotenen Betrag nicht angenommen hat.*)
(Urteil des Amtsgerichts E. in Sachen August P. gegen S.E.G.
vom 16. Jan. 1920.)

*) Den Mitgliedern des Vereins Deutscher Stralenbahn- und Klein-
bahn-Verwaltungen wird auf Wunsch' der genaue Wortlaut des Urteils
durch den Verein mitgeteilt.
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Kraftfahrwesen.

Adolph Saurer . In Arhon am Bodensee (Schweiz) ist
Adolph Saurer, einer der Pioniere des Kraftfahrwesens, gestorben.
Als Inhaber einer zeit den 60er Jahren des vorigen Jahrhunderts
hestehenden grofien Maschinenfahrik und GieBerei erkannte Saurer
frithzeitig die Wichtigkeit des Explosionsmotors und wandte dessen
Bau ein besonderes Interesse zu. Schon 1893 ging ein von Fach-
leuten sehr giinstig beurteilter Petrolenmmotor aus den Saurer-
Werkstitten hervor. Zuerst waren es stationfire Maschinen, die
Baurer baute. dann wurde mit der Herstellung von Schiffsmotoren
begonnen, die sehr befriedigende Ergebnisse zeigie. Im Anschluf
daran entstand der Saurer-Automobil-Motor und der heute welt-
hekannte Saurer-Lastkraftwagen. Um der starken Nachfrage aus
Deutschland und nordischen L#ndern besser geniigen zu kinnen,
errichtete die Firma im Jahre 1910 auf bayrischem Boden, bei
Lindau i. B., eine Zweigfabrik zur Herstellung von Lastautomo-
bilen. Diese. Lindauer Fabrik ging im Jahre 1915 mit dem ge-
samten Ejgentum und den Fabrikationsrechten an die Lastwagen-
werke M. A. N-Saurer (jetzt M. A. N.-Lastwagenwerke) in Niirn-
berg, ein Tochiterunternehmen der als .M. A, N.** hekannten Ma-
schinenfabrik Augsburg-Nirnberg A-G. {iber. Die gesamte Fahri-
kation wurde nun nach Niirnberg nach dem grofien Werk der
M. A. N. verlegt. wo der deufsche Saurer-Lastwagen seit dieser
Zeit ausschlieBlich erzeugt wird.

Wechsel im Reichsamt fiir Luft- und Kraft-
fahrwesen. Dem Chef der Abteilung I, Kraftfahrwesen. des
Reichsamtes fiir Luft- und Kraftfahrwesen, Herrn Geh. Regie-
rungsrat und vortragenden Rat Dr. Ernst Valentin, ist der er-
hetene Abschied aus dem Staatsdienst zum 1. April 1920 bewilligt
worden. Geheimrat Valentin scheidet somit nach Ffinfjihriger
Titigkeit als Staatsheamter aus einer fiir die gesamte Entwick-
lung des deutschen Kraftfahrwesens beflentsamen Stellung. Am
1. Oktober 1919 wurde dem Reichsluftamt die Bearbeitung der
Aufgaben des Reiches auf dem Gebiete des Kraftfahrwesens, die
bisher hauptsichlich beim Reichsschatzministerium unter Leitung
eines hesonderen Reichskommisszars hearbeitet worden waren. itber-
tragen- Geheimrat Valentin hat die Organisation der Abteilung I
durchgefithrt und ist von der Reichsregierung unter Wiirdigung
zeiner langjdhrigen Verdienste fiir das Reich und seiner hervor-
ragenden Sachkenntnis als Kommissar des Reiches in den beim
Reichsamt fiir Luft- und Kraftfahrwesen bestehenden Reichsaus-
schull berufen worden.

Kraftwagenbetiriebsgesellschaft Thiiringen.
Fiir die Provinz Sachsen und Anhalt ist mit dem Siize in Magde-
burg eine Kraftwagenverkehrsgesellschaft gegriindet worden, die
aus Heeresbestinden Kraftfahrzeuge iibernommen hat und diese
leihweise, je nach Hohe der Anteile, an die Gesellschafter abgibt.
Das Stammkapital betrigt 730000 M.: an ihm beteiligt ist das
Reich, der Provinzialverband Sachsen, die Kreise und Stddte der
Provinz Sachsen und Anhalt. Es ist beabsichtigt, die Gesellschaft
auch auf die thiiringischen Staaten auszudehnen, sofern =ich bei
diesen eine geniigende Beteiligung ergibt.

Unter dem Namen Kraftverkehr G. m b, H,
Nordmark ist mit einem BStammkapital von 1325000 M. in
Altona ein Unternehmen errichtet worden, das aus Heeresbestin-
den Last- und Personenkraftwagen iibernimmt und zur Steuerung
der Transportnot diemen soll. Das Reich ist mit 450000 M. be-
teiligt.

Bemerkenswerte Verkehrsziffern  Die Lon-
doner Polizei hat an den Kreuzungspunkten der wichtigsten Ver-
kehrsadern besondere Kontrollen eingerichtet, die sehr lehrreiche
statistische - Ziffern gesammelt haben. Man hat dort an sechs
aufeinanderfolgendén Tagen gezdhli. wie oft die Polizisten durch
gelegentliches Stoppen ein gleichmiliges Abstrimen der Wagen-
kolonnen herbeifiibrten, um so jeglicher Stockung und Unordnung
zu begegnen. Man notierte im ganzen 5138 Stoppungen, die zu-
sammen 5444 Minuten dauerten. Die Gesamtzahl der hierbei in
Betracht kommenden Fahrzeuge war 105 670. Hiervon waren 5107
Motorzweirider, Motordreirider und kleine Lieferungswagen, die
auf Stockungen des Verkehrs keinen EinfluRl haben konnten, daher
auch aus der Berechnung gelassen wurden. Es verblieben sonach
100 563 Fahrzeuge. Hiervon waren 51311 grofiere oder kleinere
Kraftwagen, 22 657 pferdebespannte Fahrzeuge, 17187 Automobil-
omnibusse und 9408 benzinbetriebene Lastautomobite. Von der
Gesamtsumme entfielen auf Privatautomobile 51 v. H., auf Pferde-
fuhrwerk 22 v. H., auf Automobilomnihusse 17 v. H. und auf Last-

automobile 9 v. H. Im Durchsehnitt wurden bel jedem Stoppen
rund 20 Fahrzeuge aufgehalten. Die Durchschuitisdauer eines
Aufenthalts betrug 1 Minute 234 Sekunden. Die grofe Mehrzahl
der Aufenthalte wihrie weniger als eine Minute. Von den
5138 Stockungen dauerten nur 431 zwei Minuten, 46 2% Minuten.
27 3 Minuten und nur drei erstreckten sich auf 3% Minuten. Ein
einziges Mal. und zwar an der sehr verkehrsreichen Stelle des
Ludgatecircus, kam es zu einem Aufenthalt von 5 Minuten. Dieser
Aufenthalt war dorch ein Pferdefuhrwerk verursacht. Im grofien
und ganzen hat aber die Statistik gelehrt. daB die vielfach auf-
gestellte Behauptung, an den lingeren Aufenthalten an den ver-
kehrsreichen Punkten Londons triigen gerade die Pferdefahrzeuge
die Schuld, sich nicht als stichhaltig erweise..

Ein Benzinkanal Havre—Paris. Dem franzisischen
Unterstaatssekretir im Ministerium fiir &ffentliche Arheiten wurde
der hemerkenswerte Plan einer Betriebsstoffzuleitung vom See-
hafen Le Havre nach Paris zur Begutachtung unterbreitet. Im.
Innenhafen von Havre soll ein Landungsdamm fiir dié Tank-
dampfer gebaut werden. Von diesem Damm wird eine doppelte
Rohrleitung nach Paris gefiihrt. Die eine Rohrleitung von 25 cm
Innendurchmesser dient zur Zufiihrung von Masut (Destillations-
produkt aus Rohpetroleum mit hohem Siedepunkt). Es sollen auf
der Strecke fiinf grofe Pumpwerke errichtet werden, deren Ge-
samtergiehigkeit pro Tag auf 4500 t veranschlagt wird.. Oberhalb
dieser Rohrleitung soll eine zweite angelegt werden, und zwar
von 10 cm Innendurchmesser, fiir Petroleum wund Benzin. Die
Tagesleistung dieser zweiten Rohrleitung wird auf 1000 t pro
Tag beziffert. Die Zuleitung wird den Landstrafenziigen iiber
Bolbee, Yvetot, Barantin, Rouen und Pontoise folgen. Die grofien
Depots in Havre und Paris werden eine Anzahl von Zisternen um-
fassen, deren Gesamtinhalt 60000 t betrigt. Die Herstellungs-
kosten diirften rund 90 Mill. Franken betragen. Die Arbeiten
sollen im Verlaufe eines Jahres fertiggestellt sein. Da sie var
Beginn des nichsten Winters zum Abschlusse gebracht sein
niiissen, hat der Untersekretiir bereits seine Zustimmung fiir den
Beginn der Arheiten erteilt.

VoImBauderNurd—Sﬁdstrecke'derEerliner Unter-

grundbahn. Einbau eines Fangdammes zur Schaffung eines
Sperrbeckens im Landwehrkanal. Die fertige Tunneldecke wird in
den FluBlauf eingebaut.

FluB- und Seeschiffahrt.

Der Ausbau des Kénigsherger Hafens, Die Ki-
nigsberger Handelskammer bat sich in letzter Zeit wiederholt mit
den Konigsherger Hafenfragen beschiftigt, woriiber von der Han-
delskammer folgender Bericht erstattet wird:

Der Berichterstatter iiber die zur Debatte stehenden Hafen-
fragen, Assessor Haslinger, gab von den Wiinschen der Kaufmann-
schaft, vom Standpunkt der Stadt und der augenblicklichen Lage
folgende Darstellung:

Dal die Konigsberger Hafenanlagen unzulinglich sind, ist he-
kannt. Es fehlt an Umschlagplatzen, Kranen usw. Jetzt wird die
Lage Eionigsbergs durch die Abschniirung noch schwieriger. Wir
haben unbedingt damit zu rechnen, daf sich der Seeverkehr in
Konigsherg vergrofiert; anderseits haben wir auch mit der Koo-
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kurrenz vou [ranzig und Memel zu rechnen, Es ist unwahrschein-

“lich, dab der weitausschauende Plan des Magistrats von 1911. der
viele Millionen erfordert, in ahsehbarer Zeit verwirklicht werden
kunn. Der Magistrat hatte nun vor, wenigstens das Hafenbecken IV
auszubauen. Die Arbeiten sind im Kriege bereits hegonnen worden:
Kohlenmangel fithrte zur Arbeitseinstellung. Zwar sind die Ar-
heiten dafiir wieder aufgenommen worden, aber nur in geringem
Umfange. _

Demgegeniiher schligt die Handelskammer die Verlingerung
der Kaimauer bis zur Eisenbahnbriicke und bis zum Kaibahnhof
vor. Ein Ausbau des Ufers am Hollinder Banm kommt fiir den
Verkehr jetzt nicht in Frage. Der Magistrat gibt zu, daf fiir
seing Pline drel Voraussetzungen notwendig sind: 1. ein Staats-
zuschuf von 50 Mill. M.: 2. sehr grofie Mengen Kohlen (es kommen
mindestens 25 t f. 4. Tag zum Ausbaggern in Frage); 3. Zement.
[e Aussichten fiir Erfiillung dieser Forderungen sind pur -triihe.
Aufierdem wiirden Anschlubgleise. StraRenbahn usw. fehlen.

¥iir den Aushau der Kaimauer dagegen sind nur geringe
Buggerarbeiten nitig. die zu Losten der Eisenbahndirektion gehen
wiirden, Anschlufgleise sind auBerordentlicht leicht herzustellen.
Die Gelindetiefe ist giinstig, und ein holzernes Bollwerk wire in
vier bis fiinf Monaten herzustellen. Eine steinerne Kaimauer wire
natiirlich hesser. Wir haben volle Unterstiitzung durch Eisenbahn
und Regierung.

Der Magistrat hat sich bislang noch nicht fiir den Aushau der
Kaimauer entschliefen kénnen. Von seiten der Stadt wird der Um-
stapd micht geniigend gewiirdigt. dall in der Nihe der geplanten
Anlage Lagerraum fiir diber 100000 t vorKanden ist. Auferdem
liegt der Packhof und die Werfthalle in der Nihe. Der Einwand
der Gefiihrdung voriibergehender Schiffe ist nicht stichhaltig. Eben-
s0 zollte von einer Verpachtung von Umschlaggelinde zugunsten
des offntlichen Verkehrs Abstand genommen werden. Fraglich
ist allerdings noch, ob die Stadtverordnetenversammlung - die
Kosten fiir die Kaimauer, die sich anf 5 Mill. M. belaufen wiirden.
hewilligen wiirde. Der Handel mub aber auf schneller Ausiithrung
der Kaimauer beztehen. Andere Plitze, so der Ausbau des Hafen-
heckens IV, gollen damit nicht gestirt werden. Dieses diirfte aber
Laum vor fiinf Jahren fertig werden.

Nachdem von anderer Seite auf die . Vorsintflutlichkeit® der
K&nigsherger Hafenanlagen, auf das Fehlen von Lagerungs-
Anlagen fiir Massengiiter hingewiesen und von Vertretern des
Holzhandels deszen Interesse an Umschlagstellen fiir seewidrtige
Ausfuhlr betont worden war. wurde bezchlossen, wegen der Zeit-
sehidtzung fiir die Ansfilhrung der Projekte einen unparteiischen
Sachverstiindigen zu einem Gutachten aufzufordern. Ferner wurde
eine.den Vorschligen Haslingers entsprechende EntschlieBung an-
genommen. (Daz Schiff.)

Englischer Wetthewerb in Hamburg Erginzend
zu einer Reutermeldung. dab die Cunardlinie den Dampferdienst
New-York—Hamburg aufpehmen will, melden die ..Daily News";
dal die Cunardlinie bereits Kais und Schuppenanlagen der H.-A--
Linie angekauft habe. Die britischen Reeder machen gewaltige
Anstrengungen. den transatlantischen Verkeéhr zu erobern, zum
mindesten aher, micht hinter der amerikanischen Konkurrenz zu-
riickzubleiben,

Eine Dampferlinie Schweden—Island, Im islin-
dischen Althing ist ein Gesetzentwurf eingebracht worden, der
30 600 Kr. Staatsunterstiitzung fiir die Errichtung einer unmittel-
baren Dampferverbindung zwischen Géteborg und Island fordert.
Voraussetzung ist, dab der schwedische Staat den gleichen Betrag
zuzchielit.

Eine Dampffihre Schweden—Estland. Die est
nische Regierung hat einen Ausschul eingesetzt, um einen Plan
fiir eine Dampffihrenverbindung zwischen Sehiveden und Estland
auszuarbeiten. FEine solche Verbindung wiirde besonders im Hin-
blick auf den zukiinftigen Durchgangsverkehr nach RuBland grofie
Bedeutung haben. Der Weg Stockholm—Baltischport wire wohl
der natiirlichste und kiirzeste. wenn man in Betracht zieht, daf} alle
estnischen Eisenbahnen nicht nur direkt nach Petershurg, sondern
auch in das Innere Rufilands laufen. ganz abgesehen von der ge-
planten nenen Bahnlinie Reval—Moskau. Eine. Fibrenverbindung
Sc'hvreden—wFinnland. die ehenfalls geplant ist, wire fiir diesen
Weg viel ungiinstiger, da nicht nur der Weg linger ist, sondern
auch andere Hinderniese im Weg stehen. Alle Durchgangswagen
iiber Estland nach RuBland sind iibrigens von Zoll- und Durch-
gangsabgaheén befreit.

Luftverkehr.

Englische Luftverkehrsstatistik., Wihrend der
acht Monate vom 1. Mai bis 31. Dezember 1919 wurden von 103 eng-
lischen Zivilflugzeugen im Luftverkehr des Inlandes und zum
Kontinent 35330 Fliige iiber 1098126 km mit 64416 Fahrgisten
und 30416 kg Post. Paketen usw. ausgefithrt. Es ereigneten sich
18 Unfille (je 1 auf 1960 Fliige). hei denen 4 Fiihirer und 1 Passa-
aier getbtet, 6 Fithrer und 10 Passagiere verletzt wurden.

Paris—Warsehan Auf amerikanische Anregung hin
wurde am 19, v. M. ein Flugverkehr zwischen Paris und Warschau.
vorerst zu diplomatischen Zwecken. mit Bréguet-Flugzeugen er-
6ffnet. Jede Woche soll ein Flug stattfinden. Der Weg fiilut
iiher Koblenz und Berlin. mit amerikanischen Piloten am Steuer.

E3

In dem Bestreben. den Luftverkehr zwischen der Schweiz
cinerseits und Frankreich und Grofibritannien anderseits zu Idr-
dern., hat der Bundesrat mit den beiden Staatén eine provisorische
Uebereinkunft getroffen. die am 1. Mirz d. J. in Kraft getreten
ist. Das Abkommen findet nur Anwendung auf private Luftfahr-
zeuge, die in amtlichen Registern eingetragen sein miissen.

E3

Die englische Zeitung ,Daily Expref” hat einen 10 000-Pfund-
Preiz fiir einen England—Indien-Flug und zuriick.
offen fiir Staatsangehtrige aller Lander. die der Fédération Aéro-
nautique Internationale angeschlossen sind (Deutschland nicht!).
ausgesehrieben. Zeit: 1. Mai—31, Oktober 1920. Der Hin- und
Riickflug darf je 288 Stunden. der Aufenthalt in Indien 14 Tage
nicht iiberschreiten. Die bheférderte reine Nutzlast darf 600 kg
nicht iiberschreiten. kann aber auf zwei Flugzeuge verteilt wer-
den. die in dem Falle als ein Bewerber gelten.

Das oder die Flugzeuge diirfen unterwegs gewechselt werden.
doch nur gegen den gleichen Typ. Die Besatzung dagegen darf
nielit wechseln; es miissen mindestens zwei Fiithrer an Bord sein.

Nachrichtenverkehr.

Ausdebnung des deutschen Funkverkehrs
Das Reichspostministerium hat die baldige Inbetriebnahme einer
grofen Anzahl neuer Funkstationen, darunter Elbing. Diisseldorf,
Essen, Miinchen und Stuttgart, angekiindigt. Die neuen Anlagen
ergénzen die schon in Betrieb genommenen 14 Stationen in den
deutschen Grofstddten zu einem iiber ganz Deutschland systema-
tisch verteilten Funknetz und schaffen die Grundlage fiir eine
in der nahen Zukunft liegende Ausgestaltung des Inlandsfunkver-
kehrs, die fiir das deutsche Nachrichtenwesen und den Postverkehr
von durchschlagender Bedeutung sein wind. Die wesentlichste
Aufgabe der neuen Stationen liegt in der Uebertragung von
Privattelegrammen zur Entlastung und Ergénzung des Reichs-
telegraphenverkehrs. Dlie deutsche Technik arbeitet erfolgreich
an der zuverlissigen Ausgestaltung der fiir die Anforderungen
lieses Privatfunkbetriebes notwendigen Vervollkominung des
drahtlosen Verkehrs von Station zu Station. Handel und Industrie,
die am meisten von allen Bevilkerungsschichten unter den
Schwierigkeiten und Verzdgerungen des an Ueberlastung kran-
kenden Telegrammverkehrs zu leiden haben, werden durch einen
zuverlissigen Funkverkehr wieder grolere Dispositionsfreiheit
und die Méglichkeit erhalten, den durch die eigenartige Wirt-
schafislage hervorgerufenen wechselnden Wirtschaftsverhiltnigsen
Rechnung zu tragen. Neben dem allgemeinen Funkennetze fiir
den drahtlosen Telegrammverkehr ist die Errichtung eines beson-
deren Empfangsnetzes fiir Pressezwecke in Angriff genommen,
das zur Aufnahme allgemein interessierender, zur Verbreitung
durch die Presse bestimmier Nachrichien dienen soll. Diese
Pressenachrichten werden von einer zentralen Sendestelle (Konigs-
wusterhausen) unter Ausnutzung der Zirkularwirkung des Funk-
verkehrs einem groflen Abnehmerkreise ohne Vermittlung der
Telegraphenanstalten unmittelbar zugestellt werden. So werden
Parlamentsberichte, Regierungsmafinahmen und wichtige Tages-
ereignisse den auswirtigen Zeitungslesern meist 24 Stunden frither
als bisher iibermittelt werden kénnen. Als dritter Zweig des in-
lindischen drahtlosen Nachrichienverkehrs schliefi sich dem Tele-
grammverkehr und Pressedienst die fiir Seefahrt und Luftverkehr
auferordentlich wichtige Verhreitung drahtloser Wetterberichte
an die.grofien Wetterdienststellen an. Die umfassende Ausgestal-
tung des T'unkbetriebes lift die Hoffnung zu, daB es der deut-
schen Technik gelingen wird, als Krénung des Nachrichtenver-
kelirswesens die drahtlose telephonische Verstindigung zwn  All-
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gemeingut des Verkehrs zu machen und verliufig utopizch klin-
gende_ Zukunftspliine in nicht zn ferner Zeit zur Verwirklichune
+u hringen. N

Die Automatisierung des schwedischen Tele-
phonnetzes. Der Oberingenieur hei der schwedischen Tele-
graphenverwaltung Hultman ist von einer Reise nach
Deutschland zuriickgekommen, wo er die automatischen Telephon-
anlagen studierte. Er hatte hereits friiher zu gleichem Zweck
cine Reise nach Amerika unternommen und wollte jetzt seine Er-

fahrungen durch Besichtizung der deutschen Systeme ergiinzen.
Begleitet war er u. a. vou einem Vertreter von Siemens u. Halske
in Stockholm. Hultman lielt zich vor allem in Minchen und
Leipzig lingere Zeit auf. Im grofien und ganzen hitten die deut-
schen Automatensysteme. wie Hultman sagt, dieselbe teclmische
Grestalt wie die amerikaunizchen, wenn sie auch in vielen Punkten
Verbesserungen aufweisen. Die schwedische Postverwaltung wind
ietzt verschiedene Systeme. fiir die bereits Angebote vorliegen.
vor allem nach der wirtschaftlichen Seite hin vergleichen und sich
dann entscheiden,

Verschiedenes.

Ruhrkohlenpreise (nach den Notierungen des Rhein.-Westf, Kohlensyndikats). Die Preise gelten fiir die Tonne,

frei Bahnwagen Zeche. In den Preizen vom Januar 1920 und Februar 1920 sind die Kohlen- und Umsatzsteuer enthalten:

i ! | Hoehste Preise vom
u] 1 i i - 103
Jowar 914 Jawsar 1920 Februas 103 | pore b betruge!
 Jan, 1914 rd. das
Fettkohlen. |
Forderkohle . . . . . . . . . .} 12.00—12.75 166.90—108.70 f 149.70—151.50 | 1185 fache
Bestmelierte Kohle . . . . . . . 13,00—13.50 108.40—110.20 f 162.50—164.10 [ 1213
%tuifl'ckohle i . s o G 14.00—14.50 i 109.60—111.40 174.90—176.70 | 1218
Nufkohle I w. 1T . . e 14.23—15.00 ; 117.70—119.50 | 179.10—180.90 [1260
1{_1 s ¥ Ean 14.25—15.00 | 117.40—119.20 | 179.10—180,90 | 1260
] I 18.75—14.50 ; 116.80—113.60 172.10—173.90 119
okskohle R 12.25—13.00 ; 118.10—119,90 152.50—154,30 {1183
Gas- und Gasflammkohlenrn, | i '
Gasforderkohle . . 12.50—14.50 108,70—110.80 : 169.30—171.40 11,80
Gasflammférderkohle 12.25—13.23 | 107.00—109.30 | 156.40—158,50 P 1195
Flammférderkohle : %o @ 11,50—12,00 106,60—108.40 f 149.70—151.50 P1250
Stiickkohle s g N 14.00—15.50 109.60—111.40 174.90—176,70 P 1140
H_aibgesnebte & i §E e B3 13.50—14.50 ! 109.00—110.80 | — — i —_—
Nubkohle I u. IT . 14.25—15,00 117,70—119.50 179.10—180,90 P 1210 .
1nr . C e e 14.25—15,00 11740—119,20 | 179.10—180.90 i 12,10
Lo IV s o o o @ o o § 13.75—14.50 116.80—118.60 ! 172,10—173,90 1200
Nubgruskohle 0—2030 mm . o 9.00—10.00 i 103,60—105.40 ! 145.70—147.50 1475
e 0—50/60 mm . 10.50—11.25 i 104.80—106,40 ! 116.90—148.50 L 1320
Gruskohle ., = m 8.00—10.73 ; 101,80—108.10 | 143.60—149.90 L1395
Magerkohlen. ] : | i
Férderkohle . . . . . . . . . . | 11.25—12,75 106.60—108.70 ! 148.70—150.70 | 1180
melierte : = 1225-13.25 . 107.60—10930  13250—15.30 | 1165
N aufgehessert - 13.25—14.75 i 108,70—110.80 i — — i s
Stickkohle . . . . 13.75—16.25 109,60—112,00 174.90—182.30 L1132
NuBikohle T w. II . . 15.75—19.00 121,90—124.90 i 201.40—201.40 10,75
5 I . 16.50—20,00 118.90—124,90 ’ 189,70—190.70 i 9.80
w, IV 12.25—14.75 114,70—118.60 170.00—173.90 P11
Anthrazit Nuf I . « mu R 20.50—22,00 125.50—127.30 197.20—199,00 i 9,03
o s BB wsw wom g5 o of 22.00—26.00 127,30—132.70 | 220.80—226.20 5 8,72
Fordergrus .-. . . . . . . . . F 10,25—11,25 104,20—107.00° i 145.00—148.50 i 1320 ..
Gruskohle unter 10 mm 7.25—10.00 100,00—105.10 | 139,80—145.10 {1430
Koks. : I |
Hochofenkoks | 15,00—17,00 | 155.00—156.20 ‘ 216.30—217.70 L1280
GieBereikoks . . . . . . . . . | 19.00—21,00 : 155.60—157.40 . 226,10—227,90 | 1085
Brechkoks Tw II . . . . . . . | 21.00—24,00 : 175.90—173.90 | 258,30—239,50 | 1082
Briketts, ; i ; i
: | | |
Briketts . . . . . . . . .. .| 11.50—15,00 | 147.10—151.90 | 218.20—223.00 | 148

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher Strafienbahn-
bahn-Verwaltungen,

und Klein-
Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.

Am 3. und 4. Mirz d. J. fand im Festsaal des fritheren preu-
Bischen Herrenhauses eine auferordentliche Versammlung des
Vereins Deutscher StraBenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen stait.
Die Beteiligung aus allen Teilen des Reiches war, besonders wenn
man die augenblicklichen Verkehrsschwierigkeiten heriicksichiigt,
eine recht rege,

Zunichst wurde iiber den fiir die Entwicklung unseres Vereins
sehr bedeutsamen Anschluf des Vereins der Privateisenbahnen an
den Verein Deutscher Strallenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen
beraten. Aus diesem Anlafl war eine Aenderung des Namens des
Vereins und eine Abinderung der Satzung erforderlich. Die Ver-
sammlung stimmte einstimmig den Vorschligen zu und begriifite
den Beitritt der Privatbahnen als eine wesentliche Stirkung des
Vercins sowohl in moralischer als auch in wirtschaftlicher 'Be-

zihung. Auf Grund dieses Beschlusses lautet der Name des Ver-
eins jeizt .VereinDeutscher Strallenbahnen, Klein-
bahnen und Privateisenbahnen® Im Laufe der Ver-
handlungen konnte mitgeteilt werden, daf schon 70 Privateisen-
hahnen (Hauptbahnen und Nebenbahnen) ihren Beitritt zum Verein
erklirt haben. Als wesentlichste Satzungsiinderung ist die Bil-
dung eines Ausschusses G zu erwiihnen, der sich mit den hesonde-
ren Interessen der Privateisenbahnen befassen soll.

Sodann erfolgte die Wahl der Vertreter der Strafienbahnen.
Kleinbahnen und Privateisenbahnen fiir den Vorstand und den Aus-
schull der Zentralarbeitsgemeinschaft und die Wahl der Vertreter
fiir den AusschuB der Reichsarheitsgemeinschaft fiir die Strafien-
bahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen. Ueber das Ergebnis
der Wahlen, iiber die Satzung, die Aufgaben und Zwecke der
Reichsarbeitegemeinschaft und ihre Beziehungen zur- Zentral-
arbeitsgemeinschaft soll noch an anderer Stelle in dieser Zeit-
schrift berichiet werden.

Eine Anzahl von Vereinsverwaltungen, die in den an Frank-
reich und an Polen abgetretenen Gebieten ihren Sitz hahen, sind
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nit dem Wunsch hervorgetreten. Vereinsmitglieder zu hleiben. Auf
Vorschlag des Verwaltungsrats erklirte sich die Versammlung da-
mit einverstanden, daB diesen Wiinschen Rechnung zu ftragen ist.
Vonr einer Safzungsinderung glaubte man abselhen zu kinnen, Die
Versammlung war sich darin einig, dall diese Verwaltungen als
.Deutsche” im Rinpe der Bestimmungen der Satzung angesehen
weriden kbnnen.

Darauf erstattete der Vereinsdirektor einen Titigkeitsbericht.
Er konpte zunichst auf die erfreuliche Tatsache hinweisen, dal die
Verordnung ither die schiedsgerichtliche Erhthung von Befirde-
rungspreisen unter dem 21. Februar 1920 erlassen worden ist und
mit ihrer Verkiindung am 26. 2. 20 Gesetzeskraft erlangt hat. Den
Vereinsverwaltungen stitnden auf Wunsch die amtliche Begriindung
zur Verordnung und Erlduterungen des Vereins zu dieser zur Ver-
figung. Die Vereinsverwaltungen wurden geheten, von jedem
schiedsgerichtlichen Verfahren, das auf Grund dieser Verordnung
stattfindet, sofort Nachricht zu geben. _

Der Titigkeitshericht behandelte daran anschliefiend die Ver-
tretung der Vereinsinteressen bei den Behiirden, die Herausgabe
tler Uebersicht iiber die Stralienbahntarife und die Ausnutzung der
Strabenbahnwagen zu Reklamezwecken.

TUeber das Betriebsritegesetz, inshesondere iiber dessen prak-
tische Anwendung fiir die Vereinsverwaltungen berichtete sodann
Herr Syndikus Moger. An seinen mit grofiem Beifall aufgenom-
menen Vorirag schloB sich noch eine rege Aussprache an. Herr
Direktor Dr.-Ing. D r e w es machte dabei ausfiihrliche Vorschlige,
wie sich die Vereinsverwaltungen im einzelnen bei der Wahl des
Betriebsrates und bei den Verhandlungen mit diesem verhalten
sollten. Die Versammiung regte an, dafl der Vorirag des Herrn
Moser und die Ausfilhrungen des Herrn Dr. Drewes den Vereins-
mitgliedern alsbald zugénglich gemacht werden sollen.

Darauf erstattete Herr Assessor Consbruch einen kurzen
Bericht iiber die im Rahmen der Reichsfinanzreform erlassenen
Steunergesetze und iiber die den gesetzgebenden Korperschaften vor-
liegenden Entwiirfe zu Stenergesetzen unter besonderer Berfick-
sichtigung derjenigen Bestimmungen, die fiir die Vereinsverwal-
tungen von Interesse sind.

In der allgemeinen Aussprache wurde hesonders dem Wunsche
Ausdruck gegeben, dall die Frage der Neuregelung der Kleinbahn-
aufsicht mit besonderer Beschleunigung betrieben werden solle.
Es wurden dabei wieder verschiedentlich Beschwerden iiber klein-
liches Vorgehen der Aufsichtsbehirden vorgebracht. Eine lingere
Dehatte entwickelte sich zu der Frage, welche Mittel' dem Erneue-
rungsfonds zuzufithren sind. Man einigte sich schlieBlich dahin,
dal allgemeine Gruudsiitze nicht aufgestellt werden kinnten, Den
meisten Verwaltungen ist es zurzeit unméglich, diejenigen Be-
trige in den Erneuerungsfonds zu stellen, die zur Deckung der
Kosten der Neubeschaffungen erforderlich sind, Von einigen Auf-
sichishehtrden ist ein derartiges Verlangen an Kleinbahnunter-
nehmungen tfatséichlich gestellt worden. Aehnlichen Forderungen
wird jedoch mit Entschiedenheit zu widersprechen sein. Soweit
preuBische Behérden in Frage kommen, wird, falls es notwendig
sein sollte. eine Beschwerde an das Ministerium der &ffentlichen
Arbeiten, dem die Notlage der Kleinhahnen sehr wohl bekannt ist,
zweifellos von Erfolg sein

Eleinbahnaufsieht. Der Verein hatte sich an den
preubischen Minister der 6ffentlichen Arbeiten wegen Neuregelung
der Kleinbahnaufsicht gewandt und im wesentlichen um Beriick-
sichtigung der folgenden Wiinsche gebeten:

L Ausiibung der Staatsaufsicht durch ein e unabhingige fach-

ménnische Behorde (Kleinbahnamt),

2. Einfithrung einer umfassenden Selbstverwaltung der Klein-
bahnen,

3. gesetzliche Festlegung, dal behirdliche Verordnungen des
Kleinbahnaintes und anderer Behorden erst nach Stellung-
nahme der Interesseivertretung der Kleinbahnen ergehen
diirfen.

) Auf diese Eingabe ist unter dem 27. IL 20 der folgende Erlad
eingegangen:
nZurzeit ist ¢ine allgemeine Neuregelung der Staatsauf:
sicht tiber Kleinbahnen nicht in Aussicht genommen. Von
einer polchen mub schon um deswillen abgesehen werden,
weil es nicht zweckmaBig erscheint, die infolge Uebergangs
der Staatseisenbalinen auf das-Reich notwendig werdende
Neuordnung der Behtrden und ihrer Zustindigkeiten durch
Hinzunehme der Kleinbahnfragen zu erschweren. Rine
‘Aenderung in der Kleinbahnaufsicht wird vorerst voraus-
sichtlich nur insofern eintreten, als die nach dem Kleinbahn-

gesetz den preubischen Eisenbahndirektionen obliegenden
Aufzaben kiinftiz von den Reichseisenbahnbehbrden unter
Aufsicht der Preubischen Kleinbahn-Zentralbehorde wahr-
genommen werden. Sollte sich spiterhin ein Bediirinis fiir
weitergehende Aenderungen in der Kleinbabnauifsicht her-
ausstellen, so werde ich nicht unterlassen, dem Verein Ge-
legenheit zur Stellungnahme zu geben.”
*

Die frither der Allgemeinen Lokal- und Strafenhahngesellschaft
gehiirige Drachenfelsbahn ist in den Besitz des Guts-
besitzers Ferdinand Miilhens, Wintermiihlenhof bei Konigs-
winter, iibergegangen. Die Bahn will auch kiinftighin Mitglied des
Vereins bleiben. .

Eine Verwaltung hat fiir das Bandagieren der Anker
von Stralenbahnmotoren verzinkten Stahldraht von 1.2 mm Durch-
messer bezogen. Beim Liéten haben sich Schwierigkeiten ergeben,
weil der Zinkiiberzug abbldttert. Ein nachtrigliches Verzinken
des Drahtes ist zeitraubend und kostspielig. Die Vereinsmiiglie-
der werden gebeten, mitzuteilen, welche Erfahrungen in dieser Hin-
sicht bei ihnen vorliegen und welches Verfahren sie zum Loten
verzinkten Drahtes empifehlen.

Fersonalnachri_chten.

Deutsches R_e'ich. Eisenbahndirektionsprisident Gut-
brod (Kassel) ist als Prisident des Eisenbahnzentralamis nach
Berlin versetzt und iibernimmt am 1. April sein neues Amt.

Bayern In etatmiBiger Weise sind heftrdert: der Regie-
rungsrat Wilhelm Heilmann zum Oberregierungsrat der Eisen-
bahndirektion Augsburg, der Regierungsrat a. D. Heinrich Sal-
ler zum Oberregierungsrat der Eisenbahndirektion Regensburg,
der Regierungsrat Simon Baumgirtner zum Oberregierungs-
rat der Eisenbahndirektion Niinberg, der Regierungsrat der Eisen-
bahndirektion Ludwigshafen a. Rhein Ferdinand Karl zum Ober-
regierungsrat der Eisenbahndirektion Miinchen.

Zu- Eisenbahnassessoren sind in etatmiBiger Eigenschaft er-
nannt: die Regierungsbaumeister Andreas Faatz bei der Eisen-
hahndirektion in Wiirzburg, Karl Badberger bei der Eisen-
bahndirektion in Miinchen, Wilhelm Biihlmeyer bei der Eisen-
bahndirektion in Niirnberg, Hans Schwenk bei der Eisenbahn-
direktion in Regensburg, Otic Waldmann bei der Eisembahn-
direktion in Miinchen, Joseph Weig bei der Eisenbahndirektion
in Aungsburg, Heinrich Stepper bei der Eisenbahndirektion in
Niirnberg, Friedrich D o1l bei der Eisenbahndirektion in Ludwigs-
hafen a. Rhein, Hans Bohlig in Miinchen bei der Werkstdtien-
inspektion I Neuwaubing, Karl Seninger bei der Eisenbahn-
direktion in Niirnberg, Rudolf Graf] bei der Eisenbahndirektion
in Regensburg, Kanl Bauer in Miinchen als Vorstand bei der Be-
triebswerkstitte I Miinchen, Valentin Zehnder bei der Eisen-
bahndirektion in Ludwigshafen a.  Rhein und Anton Vollmayr
bei der Eisenbahndirektion in Miinchen.

Der Regierungsrat im zeitlichen Ruhestand Friedrich
Schmidt in Wiirzburg tritt wegen fortdauernder Erankheit und
Dienstunfahigkeit zum 1. April d. J. fiir immer in den Ruhestand.

Preullen. Regierungsbaumeister Dr-Ing. Heumann, Vor-
stand des Bisenbahnwerkstittenamtes in Stargard i. P. ist zum
ordentlichen Professor an der Technischen Hochschule zu Aachen
ernannt worden; ihm wurde der ‘Lehrstuhl fiir Eisenbahnwesen
und Transportanlagen an Stelle von Geh. Rat 0. Ktchy itbertragen.

Die preuBlische Staatsregierung hat dem Vortragenden Rat im
Ministerium - der offentlichen Arbeiten Geheimen Regierungsrat
Dr. Quaatz die nachgesuchie Entlassung aus dem Staatsdienst
erteilt.

Die -Staatspriifung haben bestanden: die Regierungshaufiihrer
Aloys Castor und Hermann Noetel (Eisenbahn- und Strafien-
baufach).

Wirttemberg Durch Entschliefung des Staatsprisidenten
ist der Oberbaurat Kittel bei der Generaldirektion der Staats-
eisenbahnen zum Vorstand der Maschinenabteilung dieser General-
direktion mit der Dienststellung eines Direktors beférdert und der
Baurat Nd gele bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen
mit der Wahrnehmung der Geschifte des Vorstands der Bauabtei-
lung dieser Generaldirektion unter Verleihung der Amtsbezeich-
nung Oberbaurat beauftragt worden.

(Schlufl des redaktionellen Teiles.)
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