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Welthandelsflotte und Weltschiffbau von 1900 bis 1919.

Von Artur Bode, Berlin.

Mit der Erfindung des Dampischiffes zu Anfang des
vorigen Jahrhunderts begann ein neuer Verkehrsabschnitl,
der berufen war, die Anféinge des Weltverkehrs, die sich seit
der Zeit der groflen Entdeckungsreisen bemerkbar gemacht
hatten, zu organisieren und die Seeschiffahirt zu der Bedeu-
tung emporzuhieben, die ihr heute zukommi. Hand in Hand
mit dem zunehmenden Umfang des Seeverkehrs ging
die groBe Entwicklung der Teehnik im Schiffbau und
die dauvernde Vergriberung des Handelsschiffraums. Nach
allen Richtungen hin stand das 19. Jahrhundert im Zeichen
einer zunehmenden Bedeutung des Ueberseeverkehrs als
Voraussetzung {iir eine erspriefliche Fortentwicklung von
Handel uund Industrie. Nur mit Hilfe leistungsfiihiger
Handelsflotten war die allgemeine Schaffung eines Weli-
marktes miglich, um dessen Besitz sich heute die ganze
Wirtsehafi eines Landes bemiiht. Das Holzschiff der
friiheren Jahrhunderte wurde durch das Stahlschiff, das
Segel- durch das Dampfschiff ersetzi, und die GriéBe der
Schiffe ist bedeutend gestiegen. Diese Verdnderungen
traten nur allmihlich in die Erscheinung, und erst in den
ciebziger Jahren des vorigen Jahrhunderis setzten sie sich
mit groberer Wucht durech. Neben technischen Gesichis-
punkien, wie Erfindung der Schiffsschrauhe, Verbesserungen
der Schiffsmaschinen und damit zusammenhiingend Be-
schleunigung der Geschwindigkeiten und die Vergroferung
der Laderdume erstens durch den Bau gréllerer Schiffs-
einheiten und zweitens durch Ersparung des Kohlenraumes
iibte den griobten EinfluB auf die Umgestaltung der See-
schiffahrt die i, J. 1869 stattgefundene Erdfinung des
Suezkanals, durch den erheblich erleichterte Bedin-
gungen fiir einen regelmiéfigen Verkehr mit Asien ge-
schaffen wurden. Zugleich ergab sich mit dem Fortschreiten
eines regen Warenaustansches zwischen den einzelnen Erd-
teilen und Europa als Zentrum, bedingt durech das An-
wachsen des Gesamtschiffraumes und der Grifie der einzel-
nen Schiffe, die Notwendigkeit zur Ausgestaltung der Hafen-
anlagen und Vergriferung der Wassertiefen, Die Entwick-

lung des 19, Jahrhunderts zeigt somit ein durchweg aui-
steigendes Sireben zur Weitereniwicklung aller mit der See-
schiffahrt zusammenhéingenden Wirtschaftszweige, und dem
20. Jabrhundert fiel nur die Aufgahe zu, diesen Weg der
aufsirebenden Vervollkommnung weiter auvszubanen. Und
so geschah ey denn auch. Immer fortschreitende Entwick-
lang der Technik, Verstirkung des Warenaustausches mit
allen Teilen der Erdkugel und Vermehrung der Handels-
tonnage sind awch die beachienzwerten Merkmale der ver-
gangenen ersten neunzehn Jahre unseres Jahrhundert. Auf
die niheren Einzelheiten dieses Entwicklungszustandes wird
weiter unten noch zuriickzukommen sein. Hier geniigi dis.
Feststellung, daBl die Jahre des Weltkrieges im allgemeinen
vereinzelt wonl eine Unterbrechung der Entwicklung ver-
ursachten, diese aber nicht lahmzulegen oder gar in wesent-
lich andere Bahmen zu lenken vermochten.

Was aber dem zur Erérterung stehenden Zeitraum sein
Geprige und dami{ die Berechiigung zu seinmer niheren
Wiirdigung gibt, ist die tiefgreifende Verinderung
der Stellungen der einzelnen sehiffahrt-
treibenden Nationen im Rahmen der gesamten
Weltschiffahrt. Entetanden aus den Begleiierscheinungen
des Krieges heraus, bereitete sich wihrend der Jahre 1914
bis 1918 eine Umschichtung in der Rangerife der beteilig-
ten Staaten vor, die sich nicht nur in der Leistungsfahigkeit
der Schiffbauindusirie, sondern auch.in der GroBe der
Handelsflotten kennzeichnet. Die Ergebnisse des Jahres
1919 geben hiervon ein treffendes Bild. Nicht alz ob die
Bewegung bereits mit dem vergangenen Jahre abgeschlossen
ware oder sich in den folgenden in genau der gleichen
Richtung forthewegen miilte, 148t sich doch immerhin der
Grundzug der Bewegung, der fiir die folgende Zeit unseres
Jahrhundert mafigebend sein kann — wenn sich nicht wieder
so groBe Erschiitterungen der Weliwirtschaft einstellen wie
wihrend des vergangenen Krieges — mit grofler Dentlich-
keit erkernen,
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Jahr| Welt England "‘E(:mhi:ﬁff Japan Deutschland | Frankreich '.\'omfegeu Ttalien Holland
1000t {1000t | v.H. | 1000t} v.H. | 1000t v.H. | 1000t | v.H. | 1000t| v.H. | 1000t | v. H. | 1000 t | v. H. | 1000t | v. H.
1900 | 2004+ |14261 | 4911 2088 | 707 | 575 | 198 | 2650 | 912 | 1351 | 465 | 1641 | 565 | 984 | 338 | 530 | 182
1905 | 36001 ° 17010 | 47.25 264—9; 7.35 874 i 2.42 3565 | 9.90 | 1728 | 4.80 1776 | 4.93 | 1189 | 3.30 702 ' 1.95
1910 | 41915 |19012 | 45.35 | 2762 | 658 | 1149 | 274 4333 | 10.34¢ | 1882 | 4.49 2015 | 4.80 | 1321 |I 3,15 | 1015 | 248
1914 | 46409 | 20524 | 4423 | 4430 | 954 | 1826 = 393 | 5239 | 1129 | 2286 | 4.92 | 2529 | 545 | 1430 i 3,08 | 1472 ‘ 3.17
1919 | 50919 183??; 36.10 | 13041 | 25.62 | 2325 I 4,57 T:’)ﬂ*% 147 | 2234 | 4.59 1858 | 3.65 | 1370 | 2.69 | 1574 | 3,09
i i | | ] i |

*} Schiitzungsweise; die Schitzungen stinnnen nicht {iberein und schwanken zwischen 5000—750000 t.

Tabelle 1:

Das Vorgehen der englischen Regierung, der frith
erwachte Wagemut und die rithrige Unternehmungslust der
Reedereien und Werften hatten England eine Ueher-
macht iiher alle anderen Nationen gesichert, die es ihm
lange Zeit hindurch ermiglichte, mehr als die Hilfte der
Welthandelsfloite sein eigen zu nennen und auf dem Ge-
biete des Schiffbaus stets immer weitaus an erster Stelle zu
stehen, Gewil verachob sich dieses Verhiltnis bei dem sich
in den ersten Jahren unseres Jahrhunderts zeigenden regen
Eifer auch der anderen beteiligten Lénder, ihre Handels-
flutten zu vergrifern und den Bau der Schiffe und Maschinen
zu vervollkommnen, stetig, aber doch sehr allmihlich in dem
Sinne, daB der verhilinismidfige Anteil Englands an der
Welthandelsflotte und den Ergebnissen des Weltschiffbaues
sich senkie. Trotz aller Bemithungen war es aber nicht
méglich, dal auch nur eine Nation der englischen Schifi-
fahrt wirklich nennenswerte Vorteile abzuringen vermochfe.
Nur dem deutschen Schaffensgeist, der die deutsche
Handelsflotte zahlenmiiBig an die zweite Stelle in der Rang-
ordnung der Nationen gehiohen hatte, gelang es, wenigstens
das Monopol der Englinder in der Schiépferkraft und an-
erkannten Freiheit und Kiihnheit in dem Bau der Schiffe
zu durchbrechen. Auf die Meisterwerke englischer Bau-
kunst, die ,Mauretania® und ,Lusitania®, antwortete die
deutzehe Schiffbauindustrie mit dem Bau der auch heute
noch grifiten Schiffe der Welt, dem ,Imperator” und der
.Vaterland”. Die Entwicklung des deutschen Schiffbaus
und seiner Handelsflotie berechtigten zu den besten Hofi-
nungen. Die Sicherung der Stellung Deutschlands auf dem
Weltmarkt schien gesichert, als der Krieg eine jihe Unter-
brechung der erfolgreichen Eniwicklung mit sich brachte
und- mit der Vernichtung alles bisher in schwerer Arbeit
Erschafften endete. Dieses ist der fiir uns fiihlbarste
Gesichispunkt der Veriinderungen und Verschiebungen, die
sich in den Ergebnissen des Jahres 1919 offenbaren. Der
Englands unbedingter Vorherrschaft gefihrlich werdende
Gegner liegt vernichtet am Boden. Aber ihm ist ein Nach-
folger entstanden, «er weit gefihrlicher ist und der in
wenigen Jahren, beglinstigt durch seine eigenartize Stellung
zu dem auf europiischem Boden ausgefochtenen Weltkriege
sich eine Handelsflotte geschaffen hat, die heute schon bis
auf 71 v. H. der englischen angewachsen ist. Es sind die
VereinigtenStaatenvon Amerika, deren Anteil
an der Welthandelsfloite vor dem Kriege mit nicht ganz
10 v. H. geringer war als der deutsche. Als weitere erkenn-
barste Veriinderung ist sehlieblich auf die ebenfalls stau-
renswerie Entwicklung J a p ans hinzuweisen, das sich von
der sechsten Stelle in der Rangordnung auf die dritte empor-
gearbeitet hat.

Tabelle 1 zeigt die zahlenmiBige Entwicklung so-
wohl der Welthandelsfloite wie der Handelsfloiten der wich-
tigsten Staaten seit 1900 in fiinfiihrigen Abschnitten, und
gibt den jeweiligen Prozentanteil der Handelstonnage der
einzelnen Nationen an dem Gesamtschiffraum an. Zugrunde
gelegt sind hier wie auch in allen folgenden Fillen Zahlen-
angaben in Brufto-Registertonnen.

Bei Wiirdigung der Zahlen ist zu berticksichtigen, daB
die Angaben bei der abweichenden Statistik der einzelnen
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Liander nicht alle ein ganz genzues Bild von den fats#ch-
lichen Bestinden geben koénnen. Es sind aber die wahr-
scheinlichsten Zahlen eingesetzt worden, und die Unter-
schiede sind auch meist so geartet, daBl die Wiedergabe eines
annihernd genauen Spiegelbildes der tatsiichlichen Entwick-
lung keineswegs gefiihrdet werden kann. Die Welthandels-
flotte hat sich seit 1900 um 25 044 000 t oder 73 v. H. ver-
mehrt, Englands Floite um 4 116 000 t oder 28,9 v. H., wobei
zu beriicksichtigen ist, dall Grofbritanniens Handelstonnage
durch den Krieg eine Einbulle von 2147000 t erlitten hat.
Die zahlenmiiBige Vermehrung der Handelsflotte Amerikas
tritt in aller Scharfe hervor. Wihrend bis 1914 nur
2377000 t oder 115,8 v. H. gewonnen werden konnten, hetrigt
die Vermehrung wihrend der Kriegsjahre, also wihrend
ungefihr ein Fiinftel der Gesamtzeit 8611000 t oder
1944 v. H., so dab sich eine Gesamivermehrung von
10988000 t oder 5353 v. H. ergibt. Es sind dies Zahlen,
wie sie in der Geschichte der Schiffahrt noch nicht erzielt
worden sind. Allerdings ist dabei zu beriicksichtigen, dal
die Grundlage, auf die sich diese Entwicklung aufbaut, inso-
fern nicht einwandfrei ist, als fast die gesamte amerika-
nische Handelsflotte sich auf staatlicher Unterstiitzung auf-
haut und die Giite vieler wiahrend des Krieges hergestellter
Schiffe, bei denen in ausgedehntem Mafle Holz verwendet
wurde, recht gering ist, g0 dal diese Schiffe kaum lange
Zeit im Verkehr werden belassen werden konnen. Hierin
zeigt sich erst eine Aenderung im verflossenen Jahre, wor-
iiber noch zu sprechen sein wird. Japans Flotte vergriollerte
sich um 1750 000 t oder 304,38 v. H. Bei seiner Entwicklung
zeigt sich eine ziemlich gleichmilige Steigerung. Die Be-
deutung der Kriegsjahre liegt hier mehr auf dem Gebiet der
finanziellen Stirkung der Reedereien und der erwachenden
lebhaften Unternehmungslust. Die Vernichiung der deut-
schen Handelsflotte ist ja bekanntlich nur durch Eingriff
der Entente in deutsche Besitzrechie zustande gekommen.
Da die deutsche Tonnage somit nicht verloren gegangen,
sondern nur ihr Besitz auf andere Nationen iibertragen
worden ist, so ergibt sich hieraus, dal die Verschiebung in
der Rangordnung noch weiter gefiihrt wird. Nach bisher
vorliegenden Nachrichten wird Fngland — wie vorauszu-
sehen war — den Hauptanteil an der enteigneten deutschen
Flotte fiir sich in Anspruch nehmen. Wie der franzosische
Minister der ¢ffentlichen Arbeiten vor kurzem bekannt gab,
entfallen auf England 2227 142 {, anf Ttalien 747312 t, auf
die Vereinigten Staaten 620000 t, auf Frankreich 552 000 t
urnd auf Belgien 24 915 t. Diese Liste ist aber noch keines-
wegs vollstindig und diirfte auch in ihren Einzelheiten noch
nennenswerte Verénderungen erfahren. So soll ja neuer-
dings Frankreich von seinem Anteil noch 200000 t an Grof-
britannien zuriickgeben. England gedenkt durch die Regelung
dieser Frage nicht nur seine Kriegsverluste wieder auszu-
gleichen, sondern auch seine Stellung Amerika gegeniiber
wieder zu stdrken. Die Eniwicklung der franzodsischen
Handelsflotte, die an und fiir sich nur sehr allmihlich vor
sich ging, ist durch den Krieg vollstindig unferbrochen
worden. Immerhin hat es aber durch den Krieg keine
nennenswerte Verminderung seines Tonnagebestandes er-
litten.
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Abb. 1 zeigi eine bildliche Darstellung der Ent-
wicklung der Welthandelsflotte und der Flotten Englands.
Amerikas, Deutschlands. Japans und Frankreichs.
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In Abb. 2 sind die Ver-
#nderungen im prozentu-
alen Anteil der Lénder
(mit Ausnahme Frank-
reichs) an der Welthan-
delsflotte dargestellt.

Von den iibrigen noch in Betracht zu ziehenden Lindern
ist Italien ebenfalls durch die Kriegseinfliisse nicht
sehr betroffen worden. Seine Einbufie stellt sich auf
60000 1, ein Verlust, der durch Zuteilung deutscher und
Osterreichisch-ungarischer Schiffe weit mehr als aus-
geglichen wird. Eine starke Entwicklung zeigt die Handels-
flotte Hollands, das {rotz seiner namhaften Kriegsverluste
eine Vermehrung seines Bestandes um 102000 t gegen 1914
und um 1044000 t gegen 1900 verzeichnen kann. Eine sehr
grolie Einbulle hat die norwegizache Handelsflotte erlitten,
die sich von 1900 bis 1914 um 888000 t oder 541 v. H. ver-
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Abb. 1. — Entwicklung der Welt-
handelsflotte von 1900—1919.

mehrt hatte und jetzt noeh nicht den Stand von 1810 wieder
erreicht hat.

Einen idhnlichen Ueberblick, aber noch deutlicher und
filr die Entwicklung im einzelnen hemerkenswerter, erhilt
man, wenn man die FErgebnisse des Schiffbaus sowohl
fiir die Gesamtheit wie fiir die einzelnen Linder niher ins
Auge fabi. Die Tabelle 2 gibt einen Ueberhlick iiber die
vom Stapel gelassene Tonnage in der Welt und den wich-
tigsten Liéindern von 1901 bis 1919 nach Angaben von Lloyds
Register (in 1000 Brutto-Registertonnen).

Es zeigt sich hier hesonders deutlich die auBerordent-
liche Steigerung der Schiffhautiitigkeit in den letzten beiden
Jahren. Der Hauptanteil fillt den Vereinigten
Staaten von Amerika zu, deren so staunenswerte
Entwicklung mit dem Tage (3. August 1917) einsetzte, alz
das amerikanische Schiffahrtsamt alle auf amerikanischen
Werften in Bau befindlichen und in Auftrag gegebenen
eigenen und Schiffe fiir fremde Rechnung beschlagnahmte
und von Staatswegen an die Durchfiihrung der grobangeleg-
ien Bauprogramme ging. Nur dieser Umstand ermiglichte
es den Vereinigten Staaten. die Schiffbauleistungen Grof-
britanniens zu iibertreffen. Unzweifelhaft liegt hierin eine
gewisse Schwiiche Amerikas. Die Vorteile der auf reine
private Unternehmungskraft aufgebauten englizchen Werft-
industrie werden sich in den nichsien Jahren wieder bemerk-
nar machen. Wenigstens geben die Zahlen der am 31. De-
zember 1919 in den beiden Lindern in Bau befindlichen
Tonnage eine Handhabe fiir diese Vermutung. Zu diesem
Zeitpunkt gelang es nimlich England zum ersten Male
wieder, die amerikanische Schiffbanindustrie zu tiberfliigeln.
Der Auftragsbestand der englischen Werften stellte sich auf
2994294 t gegen einen Aufiragsbesiand von 2966 515 t in
Amerika. Weiter wird die oben ausgesprochene Vermutung
noch bestirkt durch die Tatsache, dal der amerikanische
Auftragsbestand am Ende der einzelnen Vierteljahre 1919
stindig abgenommen hat (4185 523 t am 31, Mirz, 3 874 148 ¢
am 30. Juni und 3470748 t am 30. September), wihrend in
Grolbritannien eine gegenteilige Bewegung festzustellen
ist (2254845 t am 30. Mérz, 2524050 t am 30. Juni und
2816773 t am 30. September). Natiirlich kann dadureh die
Tatsache nicht aus dem Wege geriiumt werden, dal die
Vereinigten Staaten von Amerika auch in Zukunft sehr wohl
mit England werden in Wetthewerb trelen kénmen — so-
lange das amerikanische Volk bereit ist, zur Ausgestaltung

Welt England Vereinigte S'fa aten Japan Deutschland Frankreich

Jahr = von Amerika

t i | v. H. t i v. H. t i v. H. t i v. H. t | +. H.
1901 2618 1595 | 5825 83 | 1654 37 ‘ 141 218 | 830 178 l 6.79
1902 2503 1428 | 5705 379 15,14 27 | 107 214 | 88 192 | 767
1903 2146 1191 | 5550 381 17.75 3% | 163 184 857 93 | 433
1904 1988 1205 | 60,61 238 | 11.97 33 | 166 959 12,68 81 | 407
1905 9515 1623 | 6453 302 | 1201 31 \ 123 255 | 10,14 8| 290
1906 2920 1828 62,61 41 | 1510 42 | 148 318 | 1089 3% | 119
1907 2775 1608 57.89 475 | 17.10 66 | 237 25 | 990 61 | 219
1908 1833 930 50.74 306 | 1664 60 | 327 208 | 1.5 83 452
1909 1602 991 | 6186 210 | 1312 52 | 324 129 8,05 49 262
1910 1958 1143 | 5838 332 | 1695 30 158 211 | 1078 80 | 408
1911 2650 1804 68,08 172 | 849 4 166 330 | 1245 125 | am
1912 2902 1739 59,92 284 ' 9,78 58 1.99 383 | 1320 11 382
1913 3333 1932 57.97 276 8.28 65 | 195 465 | 13.9 170 | 528
1914 2853 1684 | 59,03 201 704 86 301 387 | 1336 14 | 399
1915 1202 651 | 54,16 177 14,73 49 | 407 — i — 2 | 208
1916 1688 608 36.02 504 20.86 164 | 864 - = 8 | 25
1917 2938 1163 39,58 997 | 3 .94 350 | 1L,91 = a 19 08t
1918 5447 1348 24,75 3033 | 55.88 490 | T4 - 1 = ¥ 026
1919 7145 1620 | 29,68 4075 57.04 612 i 856 12 02 38| 046

Tabelle 2, — Die vom Stapel gelassene Schiffstonnage von 1901 bis 1919 in Brutto-Registertonnen
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seiner Handelsflotte Steuern zu zahlen. Zum Teil erklirt
sich der Ruckgang der Leistungsfithigkeit in Amerika aus
der Tatsache, dab die Amerikaner in richtiger Irkenninis
der Miingel ilirer neu erstandenen Handelsflotte dazu iibar-
gegangen sind, sowohl besonderes Augenmerk auf die Giite
der Schiffe zu richten, d. h. vor allem die Verwendung von
Holz erheblich einzusehrdnken, als auch gréfere Schiffe
als bisher zu baven. So stellt sich die DurchschnittsgriBe
der am Ende der einzelnen Vierteljahre in Bau befindlichen
Schiffe auf 3624 t, 3897 t, 4250 t und 4606 t. In England
ist die Durchschnittsgribe geringer. Sie belief sich zu den

gleichen Zeitpunkten auf

: T T } 3432 t, 3228 t, 3606 t und
3955 t.
| / Bezonders deutlich

T L [ || zeigt sich in Abb. 3 die

{ fiir den Schiffbau bemer-
kenswerte  Abwechslung
von Zeiten der Hochkon-
junktur und des Nieder-
ganges. Als Jahre des
Aufschwunges zeigen sich

0 ..‘afe
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Gesamir
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I @ / l j‘ 1901, 1906, 1913 und die

& 1 \ \ l‘;_s noch nicht abgeschlossene
= N2 \\/ T lr_‘ﬁ Entwicklungszeit 1919, die
: ™N AN i-4 sehon i. J. 1918 Ergebnisse
: __/ Jf ‘%a 4 : zeitigte, die alle bisherigen

weit hinter sich zuriicklie
V PR A LT und seinerseits wieder in
: : 1919 weit dberfliigelt wur-
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Abb, 3. — Entwicklung des Schiff- ppuch sind ohne weiteres
baues. erkennbar. Noch dent-

licher treten sie in Abb.4
in die Erscheinung, in der die prozentualen Anteile
der wichtigsten Linder am Weltschiffbau dargestellt sind.
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Abb. 4. — Prozentanteil der Linder am Weltstapellauf.

Antechnischen Gesichtspunkten ist besonders auf die
— auch erst wihrend der leizten Jahre brennend gewordene
— Frage der Umstellung der Schiffahrt auf
Oelfeuerung*®) hinzuweisen. Die in der ganzen Welt

*) Vgl. Hollweg, Der Wiederantban ungerer Handelsflotie und die
Guolilmaschine, ,,Verkehrstechnik™ 1919, 8. 95,

immer fithlbarer werdende Kohlenknappheit, unter der die
Schiftahrt, wie ja alle Wirtschaftszweige iiberhaupt, sehr
zu leiden hat, riickte im Verein mit den grolien neuenideckien
Oelfeldern in allen 'I'eilen «er ‘elt die Moglichkeit in
greifhare Niihe, durch Verwendung von Oel fiir den Schiffs-
antrieb die Kohle enwehrlich zu machen. Hinzu kam noch,
dall die Preize tiir Uel sich bei der immerwihrenden Ver-
tenerung der Kohle bald verhilinismifig niedriger
stellten. Die Vereinigten Staaten von Amerika traten uer
Lisung dieser Aufgabe zuerst, und zwar mit groliem Eifer
und krfolg nidher. Nach zahlreichen Versucnen kam das
amerikanische Schiffahrtsamt zu dem Ergebnis, dall die Oel-
feuerung den Schitfahrtbetrieb wesenllich wirtschattlicher
gestalte als die Verwendung von Kohle. Als wichtigste
Vorteile werden kurz zusammengefalit angefiihrt:

Der Bunkerraum erfordert weniger Platz, und zwar ist
der ersparte Rauminhalt ziemlich grol (nach Mitteilungen
eines schwedischen Konsulatsberichtes aus New York ent-
sprechen 50 Kubiktulj Oel etwa 80 hubikiull Kohlen). Die
kaumersparung fdllt um so mehr ins Gewiaght, als Oel im
Doppelboden wer Schitie, der sonst unhenutzt bleiben mulbte,
mitgetiihrt werden kann. Uadurch ergibt sich eine in hohem
Grade gesteigerte Ladelihigkeit des Schitfes. Weiter kommt
noch hinzu, vali diz Autnahme von Oel schneller und saunbe-
rer durchgetiihrt werden kann, und daBi hei Oelfeuerung
gleichmillige Dampfspannung und dadurch gleiche Ge-
schwindigkeit erzielt wird und eine Schonung der Kessel
durch gleichmiiBige Temperatur erreicht wird. Durch die
moglicbe Verminderung aes Heizpersonals um 60—70 v, H.
und die billigeren Preise riir Oel (die Differenz stellt sich
jetzt auf rd. 256 v. H.), wird die Wirtschaftlichkeit eines &l-
feuernden Schiffes nennenswert erhoéht. Aullerdem ergab
sich die Tatsache, dall mit Oelantrieb versehene Schiife
grollere Geschwindigkeit erreichen als unter den gleichen
Vorausselzungen fahrende Sechiffe mif Dampfanlagen.

Die Verbreitung der Oelfeuerung in der Handelsflotte
hat daher auch schon grofle Fortschritte zu verzéichnen;
Amerika besall am 30. Juni 1919 bereits 211 registrierte
Seeschiffe mit zusammen 1 193 659 t, die Oel als Feuerung be-
nutzten. Ven 720 im Bau befindlichen Schiffen der
Fmergency-Fleel-Corporation sellen allein 636 fiir Oel-
anirieb eingerichtet werden. Aullerdem sind bereits Maf-
nahmen getroffen worden, um die in amerikanischen Besitz
gelangenden devtschen Schiffe auf Oelfeuerung umzustellen.
In England werden ebenfalls eine Anzahl von Dampfern fur
Oelfeuerung umgebaut. Die skandinavischen Linder sind
in der Verwendung von Oel gleichfalls weit vorgeschritten.
Die dinische Reederei Ostasiatisk-Kompagnie z. B. hat ihre
sehr erhebliche Flotte ganz auf Oelfeuerung umgestellt.

Ein besonderes Geprige erhilt diese Bewegung da-
durch, dafl sich nunmehr das Bediirfnis geltend macht, zum
Zwecke der Versorgung der Schiffe mit Oel fiir weite Reisen
in der ganzen Welt Oelstationen einzurichien, und
dall Amerika auch hier bahnbrechend vorangehi. England
war in dieser Beziehung insofern im Nachteil, als den
Vereinigten Staaten im Lande reiche Oelschiilze zur Ver
fiigung stehen. Bisher ist vom amerikanischen Schiffahrts-
amt der Standort von dreizehn Oelstationen bekanntgegeben
worden. In Betrieb sind bereits Stationen auf St. Thomas
mit einem Lagerraum fiir 110000 Fisser und in Brest
(Frankreich) mit einem Fassungsvermsgen von 165000
Fissern. In Bau kefinden sich Stationen in Ponto Delgada
mit einem Lagerraum fiir 25000 Fisser. Hier und bei den
Kap Verdischen Inseln sind Tanker als Nothehelf in Betrieb.
Mit einem Fassungsraum von je 165000 Fissern werden
Stationen aunf Bizerta, Algerien, in Konstantinopel, in
Colombo und in Shanghai errichtet. Diese Stationen und
eine in Manila mit 110000 Iissern sollfen am 1. April
betriebsfahig sein. Im Laufe des Jahres sollen noch fertig-
gestellt und dem Betrieb iihergeben werden Statignen in
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Honolulu (110000 Fisser). in Durban (165000 Fisser). in
Swdnev (165 000 Fiasser) und Rio de Janeiro (100 000 Fiis=er).
England versucht jetzt viele der neuen Oelfelder in seinzn
Besitz zu hringen., um =zeinerseitzs ebenfalls Oelhunker-
stationen errichten zu konnen und einen Ausgleich gezen
Amerika zwr schaffen.

Zum Schlufl noch einige Worte iiber die migliche
Weiterentwicklung des Weltzchiffbaus, wobei natiir-
lich zu beriicksichtigen isf, dafl eine Vorauszage hei den
heutigen Verhiltnissen mehr oder weniger auf Vermutungen
angewiesen isf, 'Was zunichst den Wiederaufbau der deut-
schen Handelsflotte anbetrifft, so sind die Voraussetzungen
hierfiir die denkbar schlechtesten. Materialmangel, Kohlen-
mangel und Arbeiterschwierigkeiten sind schlagwortartig
zusammengefaft die gréften Hindernisze. Hinzu kommt
noch die uns durch den Friedensvertrag auferlegte Bau-
verpflichtung von jihrlich 200000 t fiir die Entente und
die verlangte Auslieferung eines erheblichen Teiles unserer
Docks. Bagger, Schlepper und Kriine. Nimmt man fiir die
deutsche Werftindusirie in den niichsten Jahren eine jihr-
liche Leistunesfihigkeit an, die dem Durchschuitt der vier

Vorkriegsjahre entspricht. <o wiirde eine Zeit von 20 Jahren
verflieBen, ehe unsere Flotte den Stand von 1914 wieder
erreichen wiirde. Dabei i<t noeh zu beriicksichtigen, dab
diese Leistungsfihigkeit in den nichsten Jahren kaum zu
erreichen zein wird. Viel weniger ist demzufolge an eine
Hochstleistungsfahigkeit der deutschen Werften von jahr-
lich 700000 t zu denken, ein Satz, wie er von Prof. Laas
anliflich eines Vortrages in der letzten Generalversamm-
lung der Schiffbautechnischen Gesellschaft anegegeben
worden ist. Bei den iibrigen Lindern liegen die Verhilt-
nisse hedeutend giinstiger, England hat die Zahl seiner
Werften wiithrend des Krieges um 20 v. H. erhoht, in den
Vereinigten Staaten sind mehrere hundert Werften neu er-
standen und in Japan sind 22 Werften erweitert oder neu
gegriindet worden. Es ist anzunehmen, dab in keinem von
diesen Lindern die miégliche Hichstleistungsfihigkeit der
Werftindustrie auf lingere Zeit hinaus erstrebt werden
kann, da wir unz sonst bald einem katastrophalen Ueher-
anzehot an Schiffraum gegeniibersehen wiirden, weil der
Ueherseehandel in diesem Falle mit der Vermehrung der
Handelstonnage nicht Schritt halten kdnnte.

StraBBenbahn-Hauptwerkstatten.

Von Dipl-lng. Paul Miiller, StraBenbahndirektor in Gerthe.

Kurz vor dem Kriege war ich mit der Frage der Anlage
einer grifleren Strafllenbahn-Hauptwerkstatt fiir den Betrieb
der Westfiilischen StraBenhahn heschiiftigt. Da diese Gesell-
schaft aus dem Zusammenschlusse mehrerer mittlerer und
kleinerer Unternehmungen entstanden war. lag es im Inter-
esge eines wirtaehaftlichen Arbeitens, die verschiedenen
kleinen Werkstiiien zu einer grofBen Hauptwerkstatt zu ver-
einigen. Als Ort hierfiir kam Gerthe in Frage, einmal wegen
der mittleren Lage und dann auch, weil dort die rdumlichen
Verhilinisse am wenigsten besehrinki waren.

Bei einer Studienreise zur Besichtignng der Werkatétten
anderer Betriebe hatte ich den Eindruck, dall wenig Nach-
ahmenswertes auf dem Gebiet der Straflenhahn-Hauptwerk-
stitten in Dentschland hestand. Nach einem grobziigigen
Plane angelegt fand ich wohl keine Anlage. Zwar hatten
einige Betriehe hemerkenswerte Einzelheiten aufzuweizen,
aher eine planméifige Einrichtung und Gliederung liefl sich
fast iiherall vermissen.

Einer Anregung folgend. dehnte ich meine Studienreize
nach St{ockholm aus, deszen neuzeitig eingerichtete
‘Werkstatt nach Londoner Muster mir sehr geriihmt wurde.
Abb. 1 zeigt den Plan der Stockholmer Werkstati.

Mit Riicksicht auf die langen, kalten Monate hat man
hier die Anzahl der Tiir6ffnungen miglichst verringert und
eine Schiebebiihne in der Werkstatt angeordnet. die es ge-
stattet, daB nur ein Gleis eingefiihrt wird. Der durch die
Schiebebiihne verloren gehende Raum ist durch einen Ueber-
bau im ersten Stockwerk nutzbar verwendet. Senkrecht zur
Bewegungsrichtung der Schiehehiithne liegen auf der einen
Seite hintereinander siehen unterkellerte Hauptunter-
suchungstinde und dahinter die fiir die Ausfithrung der
Instandsetzungsarbeiten nétigen Werkzeugmaschinen. Der
Raum iiber den Untersuchungsstinden wird durch einen elek-
trischen 5-t-Liaufkran bestrichen, wihrend der Raum, in dem
die Werkzeugmaschinen stehen, von einem elektrischen 3-t-
Laufkran bedient wird. Zur Verbindung dieser beiden Kran-
laufbahnen sind in den FuBboden Schmalspurgleise mit
kleinen Drehscheiben eingelassen, die die Befiirderung der
Werkstiicke auf kleinen Loren leicht ermdglichen.

Seitlich von diesen Rdumen liegt die Tischlerei und ihr
gegeniiber die Schmiede und MetallgieBerei. Auf der
anderen Seite der Schiebebiihne ist die Lackiererei und
Malerei angeordnet. Die Lager sind auf die einzelnen

Haupthedarfsstellen verteilt, meist in einem Drahtverschlag
untergebracht und nieht villig einheitlich zusammengefabt.

Die ganze Anlage. die sich nach Aussage der Stock-
holmer Herren ausgezeichnet hewdhrt hat, macht einen
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Abb. 1. — Grundrif der mechanischen Werkstatt der neuen
Stockholmer Strafienbahn,
Erléduterungen: 1. Laekiererei. — 2. Malerel. — 3. Montageraum, —

4, Farben-Anrichtecei, — 5. Schrelirerei, — Ha. Tischlerei. — &. Schiehe-
bithne, — 7. Motor. — 8 Kohlenkeller, — 9. Kesselraum. — 10. Abovie.
11, Drehbiinke. -- 12, Waschraum. — 13. Aufenthalts- upd Ankleideranm.
— 14, Verfiighar, — 10. Klempnerei, Schwe!fung, — 16. Gielerei. —
17. Schmiede. — 18, Schmiedefeuer. — 19, Exhaustor-Motor, — 20. Feder-
hammer. — 21. Mechanische Werkstatt, — 22, Feilbiinke, — 23 Magazin-
verwalfung. — 2, Werkzeugmacherel. — 25, Raderpresse. — 26, Bandagen-
Drebbank. — 27, Petroleum-Bandagefeuer. — 28, Bohrmaschinen nehst
Kreissige. — 29, Drehbnke, Schere, Gewinde - Schneidemaschine. —
2. Schleifstein nebst Motor. — 31. Magazin mit Drahtgitter. — 32. Magaz'n.
— 33. Mechanische Tischlerei. — 23, a) Leistenhobelmaschine, — h) Band-
sége mehst Motor, — «) Planhobelmaschine, — d) Frismaschine, — e) Kreis-
sige, — f) Richthobelmaschine, — g) Bandefige nebst Motor, — h) Sige-
schirfmaschine. — 34, 5-t-Laufkran. — 335, 3-t-Laufkran,
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ruten und in sich geschlossenen Eindruck, wenn auch fiir
deutsche Verhiltnizse einige Aenderungen erwiinscht sind.

Fiir deutzche Verhiiltnisse wiiren folgende Aende-
rungen erforderlich:

Ein Gleis geniigt nicht zum Eingang. weil der Verkehr
infolge der vielen kleinen Zwischenunternehmungen eine zu
hiéufige Bewegung der Wagen erfordert. wodurch die
Leistungsfidhigkeit einer Schiehbebiibne iiberschritten wird,
Die Bedenken wegen Heizung, Schnee und Forst fallen in
unserem Klima fort. Wir verfiigen aullerdem nicht iiber
eine =0 grofle Zahl von Ersatzwagen, dal wir auf eine
schnellere und kiirzere Zwischenuntersuchung bei Anker-
und Spulenbeschidigungen,  Achsbriichen, Schalterkurz-
schlitssen usw. verzichten konnen.

Daher geniigen auch die kurzen Untersuchungsstinde
nicht, sondern es miissen vor diesen in der Tiefe der Halle
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Abb. 2. — Lageplan der Hauptwerkstatt in Gerthe mit Gleis-
entwicklung.

Erlduterungen: 1. Schiebehiihne. — 2. Geplante Verlingerung, —
3. Umformerwe:k, — 4. Batterieraum. — 5. Meisterzimmer, — 6. Heizkeller
mit Eohlenburker. — 7. Wasch- und Ankleideraum. — 8. Aufenthaltsraum
fiir Minner, — 9, Lackiererei., — 10. Abbeizraum, — 11. Nutzeisenlager. —
12, Guli- und Radreifenlager, — 13. Gleiswage, — 14, Schmiede, darunter
Oelkeller. — 15, Lagerverwaltung, — 16. Lager. — 17. Oellager. —
18, Werkstatt, — 18a. Ankerwickelei. — 19, Sehreinerei und Holzlager, —
20, Wagenhalle, — 21, Waseh- und Ankleideraum. — 22. Sandtrocken-
raum, dartiber Salzlager. — 23. Betriehbslager der Werkstatt. — 24, Schmiede
fir Oberleitungs- und Gleisarbeiten. — 25. Werkstait fiir Oberleitungs-
und Gleisarbeiten. — 26. Bahnmeisterbiiro. — 27. Autohalle, dartiber Repa-
raturwerkstatt. — 28. Stapelplatz fiir Gleis- und Oberleitungsmaterial. —
29, Unterrichtsraum, — = 20. Bahnmeister -Wohghaus. — 31, Aufent
haltsraum ftir das Fahrpersonal. — %2 Pfortner und Kassenschaffner,
-~ 33. Verwaltungsgebinde. — 34, Gleisentwicklung. — 3. Abspritz-
grube filr Untergestelle,

noch andere Stinde mit Gruben fiir die Zwischenunter-
suchungen angeordnet sein.

AufBlerdem ist die Anbringung von elekirischen Wagen-
kastenhebevorrichtungen, die sich in Deutschland in ver-
schiedenen Betrieben ausgezeichnet hewihrt haben, sehr
zweckmiifig, um Zeit und Arbeit zu sparen. Wihrend sonst
6—8 Arbeiter von ihrer Arbeit geholt werden miissen, um
einen Wagen in 30 Min. zu heben, wird dies mit elektrischen
Hehebicken von zwei Mann in hdchstens 10 Min. hewerk-
stelligt.

ﬁie Unierbringung der Anker. und Spulenwickelei im
ersien Stock ist umstiindlich, allerdings in Stockholm durch
die Anordnung der Schiebebiihne veranlalt und durch einen
elekirisch betriebenen Flaschenzug erleichtert.

Ein Motorbremsstand, der die Motoren nach der Kapp-
schen Methode elektrisch bremst, diirfte in einem grofien
Betriebe unentbehrlich sein. In Stockholm fehlt eine der-
artige Einrichtung.

Die verstreute Anordnung der Lager erscheint unzweck-
miflig. Zwar erreicht man, dall die einzelnen Baustoffe und
Ersatzteile in der Nihe der Verbrauchsstelle lagern, aher
die einheitliche Ueberwachung und Leitung des Lagers fehlt.
Ich halte es fiir erforderlich, das Hauptlager unter Benutzung
einer Kartothek vollstindig einheitlich einzurichten und auch
unter Inkaufnahme der weiteren Wege ortlich einheitlich
zusammenzufassen.

Auf Grund der auf der Studienreise gemachten Erfah-
rungen, besonders der Stockholmer Anregungen, ist dann
unter Beachtung der folgenden Grundsétze die neue Haupt-
werkstatt in Gerthe entstanden, die in den Abh. 2
und 3 dargestellt ist.

Da hier mit einem hiufigen Aus- und Eingang von
Wagen zu rechnen war, wurde an Stelle der erheblich
billigeren Anlage einer Schiebebiihne eine Weichenstralle
gewiihlt, die aus Griinden der geringeren Unterhaltungs-
kosten und groéfleren Sauberkeit vollstindig eingepflastert
wurde. Die Anlage hat in fiinfjahrigem Betriebe nicht die
geringsten Ausbesserungs- und Unterhaltungskosten er-
fordert,

Die allgemeine Anordnung der Hauptwerkstatt ist in
dhnlicher Weise wie in Stockholm getroffen, nur mit dem
Unterschiede, daBl vor den Hauptuntersuchungsstinden die
Gruben fiir die Zwischenuntersuchungen und dahinter die
elekirischen Wagenkastenhebevorrichtungen eingeschaltet
sind.

Bei der weiteren Ausgestaltung der Werkstatt konnte
man von zwei verschiedenen Gesichtspunkten ausgehen. Ein-
mal konnte man die einzelnen gleichen Teile aller in Unter-
suchung befindlichen Untergestelle trtlich zusammenfassen
und bearbeiten. Auf diese Weise wiirde man den Betrieb
unterteilen und die einzelnen Sonderarbeiten unter sich
zusammenfassen; allerdings wird jedes Untergestell hierbei
gewissermalflen in seine Teile aufgeldst und muf sich nachher
wieder zusammenfinden. Diese Liésung erschien jedoch nicht
zweckméBig, und es empfahl sich, den anderen Weg ein-
zuschlagen, der die Hauptuntersuchung aller Teile eines
Untergestelles rtlich zusammenfalit. Die Werkzeug-
maschinen werden dann so angeordnet, dal sie, weil nicht
jeder Stand seine eigenen Werkzeugmaschinen haben kann,
Gruppen verschiedener Stiinde dienen. Die Hauptgruben
werden von einem elektrischen 3-t-Laufkran, die Werkzeug-
maschinen von einem elektrischen 1-t-Laufkran bestrichen.
Die beiden Kranlaufbahnen sind, wie in Stockholm, unter
sich durch Schmalspurgleise mit kleinen Drehscheiben ver-
bunden.,

Die Stube fiir den Werkmeister liegt im Hintergrund der
Werkstatt erhtht und ist mit einem Glasvorbau versehen, so
daB der Meister einen guten Ueberblick iiber die ganze Werk-
statt hat. Das Lager ist an der linken Seitenwand angeord-
net, die Verwaltung befindetf sich im Lager und wird von
einem tiichtigen Kaufmann geleitet; sie ist nach dem Karten-
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Abb. 3. — Grundrif der Hauptwerkstatt in Gerthe.
Erliunterungen: 1. Spiralbohrer-Schleifmaschine. —— 2. Drehbank., — 3. Kalisige. — 4. Hobelmaschine. — 5. Grofe Bohrmaschine. — 6. Gewinde-
schneidemaschine. — 7. Nutenfrismaschine. — 8. Drehbank. — 9. Drehbank. — 10. Schleifstein. — 11. Sidulenhohrmaschine. — 12. (GroBe Bobrmaschine. —
13. Hohelmaschine. — 14. Abkochkessel. — 15, Poliermaschine. — 16, Lufthammer. — 17. Schmirgelscheibe, — 18, Schmiedeherd. — 19. Schmiedeherd. —
20. Riiderdrehbank. — 21. Réiderdrehbank. — 22. Werkbiinke. — 23. bis 26. Elektrische Wagenkasten-Hebevorrichtang. — 27, Schalttafel. — 28, Aulo-
matenpriifstand. — 29, Widerstand fiir Motorenpriifstand. — 30. Schalutafel tiir Motorenprifstand. — 31. Ankerpriifstand, — 32. Arbeitsplaiz (Werk-
hank). 33. Spineabsauger. — 34, Abrichtmaschine. — 33, Dicktenmaschine. — 36, Kreissiige. — 37. Wasserschleifstein, — 38, Schleifmaschine. —
39, Sigefeil- und Schirdnkmaschine. — 40. Bandsige. — 41. Holzdrehbank.
[ 73 }

system mit Unterkartotheken fiir die einzelnen
Betriebshahnhtfe eingerichtet. In der linken
Ecke der Werkstatt befindet sich eine durch
Drahtgitter abgeschlossene Werkzeugschlosserei.
Die FPersonal-, Wasch-, Ankleide- und Baderiume
sowie die Aborte fiir das Werkstattpersonal sind
von allen Arbeitsplidtzen aus schnell zu erreichen.

lagerplatze
u. Schygpen

In der Mitte der Werkstatt liegt die Anker- fur
wickelei und der Priifraum, davor der Motor- .
bremsstand. Vor der Ankerwickelei ist die Schrei- Nurzeisen
nerei angeordnet, deren Maschinen durchweg mit
Spéneabsaugvorrichtungen versehen sind. Da q. Schrott.
Gerthe keinen Gasanschiufl besitzt, ist in der Mitte

r
&

Erliuvterungen: 1. Zur Erweiterung der elekirischen Werkstatt, — 2. Abort-,
Wasch- und Umkleiderdume, dariiber Mannschaftsraum mit Oberlicht. — 3. Abkoch-
raum fiir Maschinenteile. — 4. Abspritzraum fiir Untergestelle. — 5. Abheizraum, —
6. Lackiererei. — 7. Aufenthaltsraum und Aborte fiir Frauen. — 8. Achsen- und
Rudreifenlager. — Y. Schmiede fiir die Bahnmeisterei. — 10. Werkstatt fiir Ober-
leitungsarbeiten. — 11. Bahnmeisterbiiro. — 12. Beiriebslager der Bahnmeisterei. —
13. Autohalle, dariilber Werkstatt. — 14. Ankerreparaturwerkstait, darunter Heiz-
keller, dariiber Ingenieurbiire und Spulenwickelei. — 16. Hauptlager in 2 Stock-
werken, darunter Zentratheizungsaniage und Kohlenbunker. 16. Schreinerei,
dariiber Holzlager. — 17. Werkzeugmacherei. — 18, Schmiede. — 19. Beiriebslager
der Werkstatt. — 20. Oel- und Farbenlager. — 21. Meisterzimmer mit Oberlicht, —
22. Arzizimmer mif Oberlicht. — 23. Schiebebiihne. — 24, Gleisiubrwerkswage, —
20; Zwel Kranbahnen,

J

|

Weichenstrafle mit elektr Stellwers.

Abh. 4. — Grundril einer Strafenbahn-Musterwerksialt.

Lagerschuppen u. Stapelpldtze f. Gleis- u. Uberleitungsmaterial
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Werkstatt ein Petroleum-Radreifenfeuer nach Stockholmer
Muster aufgestellt, das sich sehr gut bewihrt.

Die Werkstatt ist so eingerichtet, dab sie durch Heraus-
nahme der Wand zwischen Werkstatt und Lackiererei ohne
weiteres um das Doppelte vergriflert werden kann.

Rechts im Gebdude liegen Automobilschuppen sowie
Riume fiir die Baukolonne, In ihrem endgiiltigen Ausbau
wiirde die Haupiwerkstatt mit acht elekirischen Wagen-
kastenhebevorriehtungen fiir einen Betrieb von jdhrlich
10 000 000 Wagenkilometer geniigen. Die geplanten Erweite-
rungen sind in dem Plane punktiert angedeutet.

Ueber der Ankerwickelei und dem Priifraum befindet
sich ein als Hingeboden eingebautes Biiro dezx Betriebs-
ingenieurs der Hauptwerkstatt, von dem aus séimtliche Riume
gut tibersehen werden konnen.

Alle Riume des linken Fliigels =ind von einer Zeniral-
heizung aus erwdrmbar, wihrend fiir den rechien Fliigel
Gruppenheizung durch unterirdisch angeordnete Oefen vor-
gesehen ist. Der Automobilschuppen wird wegen der
Explosionsgefahr von der Halle aus geheizt. Fiir aus-
reichende Entwisserung sowie Wasseranschliisse bei Feuer.-
gefahr ist nach einem einheitlichen Plane gesorgt.

Die Anlagen haben sich besonders im Kriege bei der
groflen Inanspruchnahme der Betriebe und den schlechten
Hilfskriaften ausgezeichnet bewihrt, so dafl sie auch heute
noch in den Grundziigen ihrer Anordnung fiir durchauas
richtig gehalten werden.

In Abb. 4 ist dann noch die Skizze einer Muster-
werkstatt wiedergegeben, wie sie bei unbeschrinkien
Verhiltnissen zweckmifBig gestaltet werden konnte.

Preisklauseln als Grundlage fiir Straflenbahntarife.

Von Prof. Dr-Ing. Helm, Berlin.

Das Genehmigungsverfahren fiir Strafenhahntarife ist
zurzeit noch sehr umstéindlich und zeitraubend. Sogar bei
kommunalen Beirieben, bei denen sich Tariferhéhungen im
allgemeinen am glattesten durchfiihren lassen, hat der Ent-
wurf eines neuen Tarifes his zu seiner Genehmigung folgen-
den Weg mindestens einmal, zum Teil aber auch mehrmals,
zuriickzulegen:

1. Aufstellung des Entwurfez durch die Betriebhsver-

waltung,
. Vorlage bei zustindigen Ausschiiszen der Stadiver-
waltung (Strafenbahnausschull, Finanzauszchuf),

3. Vorlage bei der Gemeindevertretung,

4 Verhandlungen mit den Kleinbahn-Aufsichtzshehérden,

die ihrerseits wieder

5. die Polizeiverwaltungen der wegeunterhaltungspflich-

tigen Gemeinden héren.

Im Wesen des Tarifez liegt es, daB er fiir eine hestimmte
Zeit in Geltung bleibt. Aus diesen Tatsachen ergibt sich
eine gewisze Notwendigkeit, die Tarifsétze nicht dem Preis-
stande zur Zeit der Entwurfsaufstellung fiir den neuen Tarif,
sondern einem mehrere Monate spiter liegenden Zeitpunkte
anzupassen. Was 4 Monate bei der Preisentwicklung der
wichtigsten Bausioffe und bei der Entwicklung der Personal-
ausgahen wihrend der letzten Monate zu bedeuten haben,
zeigt ein Blick auf die Abbildung. Hinzu kommt noch, daB
die Preise fiir Betriebsstoffe und auch ein Teil der Per-
sonalausgaben hiufiger mif riickwirkender Krafi fesigesetzt
werden, wihrend die BefSrderungspreise zum Teil vor der
Beforderungsleistung, spitestens aber gleichzeitig mit ihr
auf dem Wege der Barzahlung erledigt werden. Ee ist daher
nicht moglich, nachiréiglich irgendwelche Aufschlige auf
die farifmiabigen Preise zu machen, wie es bei sonsfigen
Leistungen und Lieferungen vielfach geschieht. Im Gegen-
teil ist ez bei StraBenbahnen hiufig noch iiblich, ausgegebene
Zeitkarten und Sammelkarten auch nach einer Tariferhthung
den frither fesigesetzien Fristen entsprechend noch eine ge-
wisse Zeit in Geltung zu lassen.

Bei der Unsicherheit der wirtschaftlichen I.age wird es
zurzeit kaum moglich sein, den Ausgahenstand einer Strallen-
bahn mehrere Monate im voraus aueh nur einigermalen zu-
ireffend zu schiizen. Es mubB daher ein anderer Weg zur
Vermeidung der zerriittenden Folgen des zeitraubenden Ge-
nehmigungsverfahrens fiir die Beférderungspreise gefunden
werden. Hierfiir wird die Feststellung der Entwicklung der
die Ausgaben einer Strallenbahn im wesentlichen bedingen-
den perstnlichen und sachlichen Aufwendungen von aus-
schlaggebender Bedeutung sein. Aus diesem Grunde ist auf
der Abbildung diese Preisentwicklung dargestellt. Die Ab-
bildung zeigi. dab sich die Entwicklung der Kohlenpreise

b

auf einer mittleren Linie bewegt. Beriicksichtigt man ferner,
daf die Ausgaben fiir den Fahrztrom einen erheblichen Teil
der Betriebsaufwendungen ausmachen, und daf die Strom-
preise bei den weitaus meisten Straflenbahnen fast aus-
schlieBlich durch die Kohlenpreise bestimmt werden, dal die
Kohlen auflerdem den wichtigsten Grund- oder Hilfsstoff fiir
fast alle Betriebsstoffe der Strafenbahnen hilden — die Er-
zeugung von einer Tonne Schienen aus Eisenerzen bedingt
z. B. einen Brennsfoffaufwand von 3 t Kohlen —, so legt es
auf der Hand, daB die Kohlenpreise einen auBerordentlichen
EinfluB auf die Ausgahen und damit auch auf die Gestal-
tung der Beférderungspreise haben. Auch wenn man den
Verlauf der Kohlenpreiskurve mit dem der Kurve der Per-
sonalausgahen und der iibrigen wichtigsten Bau- und Be-
triebastoffe nach Abh. 1 vergleicht und die Anteile der ver-
schiedenen Aufwendungen an den Gesamtausgaben in Be-
tracht zieht — Personalausgaben etwa 50 v. H., Strom etwa
16 v. H., Materialien etwas iiber 30 v. H. —, so ergibt sich,
dafl die Entwicklung der Kohlenpreise der Durchschnitts-
entwicklung der Ausgaben iiberhaupt séhr gut entspricht.
Bei der Festsetizung der Beftrderungspreise ist allerdings
noch die jeweilige Ausnutzung des Platzangehotes zu be-
riicksichtigen. Die Platzausnutzung ist im Vergleich zur
Vorkriegszeit auf iiber das Doppelte, im Durchschnitt rd.
das 21fache gestiegen. Eine Kohlenpreiserhthung auf das
12fache des Standes vom Jahre 1913 wiirde hiernach eine

Tariferhthung anf das -1;2— = rd. 6fache des Standes von

1913 zur Folge haben.

Die Kohlenklausel 4Bt sich durch Anwendung eines
Beiwortes auch dann anwenden, wenn die Ausgabensteige-
rung nicht das gleiche Vielfache der Kohlenpreissteigerung
ausmacht, oder wenn die Ausgaben die Einnahmen iiber-
oder unterschreiten sollten. Die StraBenbahn in Diisseldorf
hat der Bildung ihrer Tarife bereits seit dem 1. April 1920
eine Kohlenklansel zugrunde gelegi. Von den Auafiih-
rungender StrallenbahninDiisseldorf diirfen
die folgenden allgemeines Interesse beanspruchen:

»Bs hat sich daher auch in der Beratung der Stadiverordneten-
versammlung zu Diisseldorf kein einziger Stadtverordneier gegen
die Einfihrung der Kohlenklausel in den Tarif gewandt, sondern
man hat allgemein anerkannt, dafll die Fahrpreise sich automatisch
nach dem Steigen der Ausgaben erhthen miissen, und zwar in
allerkiirzester Frist, so dall ungenfigende FEinnahmen méglichst
wenig vorkommen kbmmen. Auferdem erreichf. man dabei, dal
keine so sprumghaften Erhthungen der Tarife nétig werden, wie
sie jeizt bei den Staatseisenbahnen und auch bei den Straflenbahnen
der Stadt Diisseldorf notwendig geworden &ind.

Es wurden dsher die vorher miigeteilter Preise von 0,60 M.,
0,80 M. und 1,00 M. und die neu errechneten Zeitkartenpreise her-
untergerechnet bis auf einen Grundpreis, wie er in Friedenszeiten
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bei sonst gleichen Fahrbedingungen hitte 24 fach Die Kleinhahnaufsichtshehiéirden sind durchaus berechtigt, den
e}'hnben werden kﬁnnen._ So kan_l man npf vorliegenden Tarif zu genehmigen. Mallgebend ist ja § 14 des
einen Friedensgrundpreis fiir eine Tel]: P Kleinbahnresetzes. Dieser fordert von den Kleinhahnaufsichis-
strecke von 0,15 M... fiir zwei und drei 23 - hehérden die Priifung, ob die finanzielle Lage des Unternehmens
Teilstrecken v0nd0,20 M. und fiir 4—8 Teil- I den heabsichtigten Tarif rechtfertigt. In vorstehendem ist nach-
slrccliep von 0,25 __\I. und zu gnisprec}_len- | rewiesen, dalb bei einem Kohlenpreis von 181.45 M.‘_ der mach d-e‘m
den Zeitkartenpreisen. In Friedenszeiten 2 »  Tarif errechnete Preis von 0.60 M. fiir eine Fahrt iiber eine Teil-
war der Preis der Kohle frei Elektrizi- # strecke und die iibrigen Preise .gcrec!ltfertm:t sind. Die Klein-
titswerk Diisseldorf 1550 M/t. ~ Wenn bahnaufsichtsbehérden wissen ebenso wie die Stadtverwaltung. dall
man fir jede angefangenen 20 M., die der - 20 *  die simtlichen Ausgaben der Strafenbahn vorliufiz weiter steigen
Kohlenpreis steigt, eine Erhthung von werden. Der Schienenpreis fiir Rillenschienen betrug bei Aus-
5. Bf.des Frelnag Hic die I ghrt tiber odn 5 bruch des Krieges 139 M., jetst 3200 M/t. Kupfer ist von 7.0
Teilstrecke vornimmt, so kommt R 0 *  Mark kg auf 72 M. ke gestiegen. Tm Kriege haben die Strafen-
einem Kohlenpreis von 18145 MIt. ( X 5 bahnen ihre Fahrdrahtleitungen, Speiseleitungen und dergl, die
IIT u. 1V) frei Hof des Elektrizititswerks E . aus Kupfer bestanden, an die Heeresverwaltune abliefern miissen.
— dem Preise bei Ausarbeitung des neuen 19 Ihre verschiedenen Anlagen sind abgenutzt. Neues Kupfer muB
Tarife im Februar 1920 — wieder auf die zu den heutizen Preisen erworben werden. Bin Strafienbahnmotor-
nben bereits ‘erw&hn_ten 60 Pf. fir die wagen kostet jetzt rd. 200000 M, gegen 15000 M. in Friedenszeil.
Fahrt iiber eine Teilstrecke. LA Die Erneuerung von 1 m Gleis in Pflasterstrafen kostete 30 M./m.
Dies ergibt nachstehende Aufstellung: Jetzt stellen sich die Kosten fiir dos laufende Meter Einfachgleise
1 t Kohle kostet Fahrpreis 17 auf mindestens 450 M. Die Kosten fiir Instandsetzung fiir AS_D]):\]H-
bis zu 1550 M 15 Pfg. fahrbahnen sind zurzeit iiberhaupt kaum 7 hestreiten. _D:e n-
‘ 3'} 50‘ ) .. 20 a standsetzungs- und Erneuerungsarbeiten kinnen aber nicht zu-
= ';:1’)0 - L. % :, 1% - riickzostellt werden. Die Haftpflicht der Strafenbahnen zml\n‘I]zt
mE0 c o on 80 zu einer betriebsicheren Instandhaltung der ganzen _.’Slllﬂ-gﬂ Alle
"7 o550 . . . . . 3, diese Auszaben steigen aber von Tag zu Tag, wie jeder, _d‘”'l““
L x 115.5{) 1 a8 J 15 » wirtschaftlichen Leben steht, weiB. A‘ian‘k_onuen t_hn Klmnbt(tlm-
. N 19EE0 . 4« %, .gll aufsichtebehtrden nach ihrem nflichtméBigen Ermessen gm
’ 15'7;'50 ? 50 ) Grondsatz vollstindig unbedenklich zu.f:iimrnen. dall "Iu'l.hdd]e% :-
wo» 17550 . . . . . . A . - T forderungspreise fortlaufend gleichmibig und sofort mit den Au
. s 19550 ., . . . . . 60 gaben steigen miissen. . . )
w o 21850 . ..o . ?‘?} ” 3 Es fragt sich nur noch, ob die l{leii-|lihn.hum|fs{ll‘l:.tee:‘;::eli?er:l]:’tl:: d.l_e
wow 28550 ., ... D * Kohlenklausel zum AnlaB nehmen wollen, von 1T i)
W 20050 ., . . . . v, n;r:.]:teu.rpr Pflicht —. Hochstbetrige fiir die -Befbrrler'm}gbpressg
5.5 . 80 : Atk ol Hierzu legt wohl kein Anla
o wy BADOU: 5w w e v ' festzusetzen, Gebrauch zu machen. ] 4 He Bio
o ow 20850 ., . .. . . 8, 12 - vor, umwsoweniger, wenn die Kl‘-'i"l""""““'{s".'hmhehnr(h:.“'t il h
woow 31550 ... 99 & : :.'z dier:‘- in den friitheren Zeiten getan !Iil.]'ll":!!. sich vorbehalten, nac
woow 33550 ... 1%% = . 1 einem halben Jahr den Tarif neu zu nriifen. )
non d;)?.nU Mol DLl B P i Die Verwaltung wird. wie sie auf (?I'illll} l.l.{.\-'-‘- ]\lrlf{*s ]}'G'N'(:l;
Im glolchen VerlBima, wio derl IT:e nete. neue. abgeiinderte Beforderungspreise veriffentlicht. htmr\ 1
- T . i 2 P > L . ADFes ‘ e ai . . 80
oo PE' Ml “?“,men ﬁfl“l:lffu:t;i dc“ i 10 » ieweils sofort den K'-eiuhn.lumufsll‘ll_isiwllnrl!enrIHelllthtd(E:“';:‘:.l:;:I‘.;-.
ubflge_n E i fleﬁ .ﬂLLlE_I‘] aﬂ- FT b ok : dnh diese wiihrend des gamzen ‘?‘:“?:"unmhll “ir t( {Il;l't:l j-edel:zéil in
Die btaclt I_‘Jusse.-.]dnrr 1:,‘ df] i 2 c”ﬁ:]: ! ordnefenverspmmlung den neuen Iu;}'r.]gtta-{u-tlig;ﬂge g g G
gung, dab d'leﬂ_c -“Mt] d?,[i -os i ‘;fl'i'[‘lﬁ,.mg 1 9 » der Lage sind, von ihrem E{erhie. I C!I 18 rf:[.h{:] S sk pider
Befirderungspreise dure l*?llb.-l[]il 5 e & rungspreise festzuseizen. Gebranch zu n‘mm il
mit den erBgebendf'n l"ar:.l.g_rdp iy 1'1'n HG Frwarten jemals #zu der Ansicht lvimnnw.u -‘-f‘ Ite, i‘.’.[ Klane mit dem
21 de‘q- (m::!etzes ub_m_") }\1(:1{113:1]111{-111_ ‘]P?:] ;I 8 - Jinnahmen der Sn'nl,‘n_».nhah-m?n nu-h_t n.u.oll;: im uinklang
28. J“‘? 5‘18912_ Slell_;;féh{::u?;i:;::ﬁ:%a e ! jeweiligen Steigen der Ausgaben sein so en.Kl G o Y
vor, daly die raerungspreise i T . : ie Kleinbahnaufsichts-
ihre Aenderungen vor ihrer Binfithrung ' 7 - Auf Grund dieser Vorlage haben die Diisseldorf und die
6ffentlichbekannt zu machen sind. hehsrden (der Regierungspriisident zu Liisee Gor o
Wie oben ausgeliihrt; sollen in den ersten Bisenbahndirektion zu Elberfeld) die larlfﬂl‘htfhlllﬂr}g.'?n -eh
Tagen 11.‘:"]"‘3.3‘1'3““1'_.5' by ‘ég:jdegl;ﬁﬁl_' : 6 *  StraBenbahnen der Stadt Diisseldorf vom 1. April 1- «[11
Il By T8 T vorliiufig bis zum 1. Juli 1920 unter der Bedingung geneh-
5 *  migt, daB als Hochstbetrag, bis zu dem die Stadtgemeinde
ie nach Steigerung der Kohlenpreise gehen darf, festgesetzt
4 v wird 0.80 M. fiir eine Teilstrecke und die sich daraus er-
gebenden Preise der iibrigen Teilstrecken sowie der Dauer-
Kupfer karten gemil der Tabelle in dem Antrage des Oberbiirger-
e & 3 meisters der Stadt Diisseldorf. Dabei wurde a}lfgegehfn.
’§§ jede Aenderung der Beforderungspreise den Aufsichtshehor-
/ j " den vor der Einfithrung unter Bekanntgabe der Unterlagen
7 2 8 g :
/ = fiir die Erhohung mitzuteilen, damit diese stets unterrm}}‘tet
il b /oo e . sind, welche Befiorderungspreise zur Erhebung kommen.
Rillenschignen Die StraBenbahn in Paderborn hat ihrer Tarifbildung
0 eine Lohn-, Kohlen-, Eisenklausel zugrunde gelegt, die al.?o
1913 m 5 1 17 18 19 1920 nicht nur die Kohlenpreise, sondern auch die Lohn- und die

Jahre ——=—
Abb. 1. — Preiskurve der wichtigsten Betriebsausgaben.

sitzen anliegenden Tarifs neu berechneten Beférderungspreise
offentlich bekannt gemacht werden. FErst nach ihrer Verdffent-
lichung in den hiesigen Tageszeitungen und in den Stralenbahn-
wagen und Verkaufshallen werden sie von den Fahrgiisten erhoben
werden. Die Vorschriften des Gesetzes sind dann erfiillt.

Die Straflenbahnverwaltung ist sich wohl bewubt, dall sie nur
offentlich bekanntgemachte Beférderungspreise erheben darf, weil
die Preise sonst nicht nur in 6ffentlich-rechtlicher Beziehung ord-
nungswidrig und ungiiltig, sondern auch privatrechtlich bedenk-
lich wiren, wie dies Eger in seinem Kommentar, TII. Auflage
1913 S. 319 ndher ausgefiihrt hat. Ein weiteres Erfordernis ist
aber im ganzen Kleinbahngesetz nicht zu finden.

Niheres iiber diese naturgemil

Eisenpreise beriicksichtigt.
in einer der niichsten

verwickeltere Klausel werden wir
Nummern bringen.
* - *

Zu dem gleichen Thema der gleitenden Tarife
fiirStraBenbahnen, inshesondere in ihrer Abhingig-
keit von Liéhnen, Kohlen- und Schienenpreisen, dullert sich
Herr Dipl-Ing. R. Vogel, Paderborn, wie folgt:

Auf dem Gebiet der Elektrizititsversorgung hat man seit
langem und mit bestem Erfolge gleitende Tarife eingefiihrt.
Die Notwendigkeit hierzu erweist sich auch bei den Strallen-
bahnen, sie wichst, je schneller die Preissteigerungen auf-
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einanderfolgen: diese Schnelligkeit hat nun aber lingst ein
Maf erreicht, das jede M&glichkeit ausschlieft, bei dem heu-
tigen Verfahren mit den Fahrpreisen den Selbstkosten recht-
zeitig zu folgen. Die Grundlagen der Antrige auf Tarif-
erhohungen sind lingst iiberholt, ehe die Verhandlungen mit
den Vertragsparteien und der Aufsichtshehirde ahgeschlossen
sind, ja, ehe zie bheginnen. Wohin dieses Nachhinken ge-
fithrt hat, dafiir liefern die finanziellen Ergebnisse der
deutschen StraBenbahnen einen deutlichen Beweis; selhst
frither wirtschaftlich gut stehende Bahnen schliefien heute
mit erheblichen Verlusten ab; ihre Einnahmen decken hiufig
nicht einmal mehr die reinen Betriebsausgaben.

Diese Entwicklung wird die Verordnung iiber die
schiedsgerichtliche Erhthung von Beforderungspreisen der
Eisenbahnen, Kleinhahnen (L.okalbahnen usw.), Strallen-
bahnen und Anschlufbahnen vom 21. Februar 1920 nur in
unzureichendem MaBle ahschwichen konnen, aufzuhalten ist
sie nur durch die Einfilhrung eines gleitenden Ta-
rifes. Moge der Weg auch ungewohnt und schwierig er-
scheinen und Bedenken begegnen; dieselben Schwierigkeiten
und Bedenken bestanden auf dem Gebiete der Elektrizitits-
versorgung und sind durch die Praxis {iberwunden und zer-
streut worden.

Das hisherige Verfahren der Tariffestsetzungen von Fall
zu Fall und nach langwierigen Verhandlungen haf Preis-
spriinge im Gefolge, die der Fahrgast nichi{ mitmacht; der
starke Riickgang des Verkehrs, der sich hesonders scharf
da zeigt, wo man zu spit zu einer notwendigen Tarii-
erhhung schreitet, ist hierfiir ein klarer Beweis. Den gro-
fien Preisspriingen und damit auch dem Riickgang des Ver-
kehrs kann nur durch eine stetige Preispolitik begegnet
werden, und eine gleitende Skala bietet hier das einfachste
und beste Mittel.

Der Preis der elektrischen Arbeit ist iiberwiegend ab-
hingig vom Kohlenpreis; os ist daher, wenn dies auch nicht
immer richtig war, der Kohlenpreis als MaBstab fiir den
Preis der Kilowattstunde gewihlt worden. Zwischen Koh-
lenpreis und Straflenbahnpreis ist ein Zusammenhang
zwar auch vorhanden, aber wesentlich loser; er wird in der
Oeffentlichkeit auch nicht geniigend erkannt. Der Fahrgast
hegreift eher den Zusammenhang zwischen den Léhnen
des Fahrpersonals und dem Fahrpreis. Es wird dem Fahr-
gast auch leicht, sich von der Beziehung zwischén dem
Preis der Schienen, deren VerschleiB er tiglich zu
beobachten Gelegenheit hat, und dem Fahrpreis einen Be-
griff zu machen; die Oeffentlichkeit wird auch eine ganz
andere Stellung zu den Lohnforderungen der StraBenbahner
einnehmen, wenn sie geldlich unmittelbar an dem Ausgang
von Lohfnverhandlungen interessiert ist. Aus diesen Griin-
den soll fiir einen gleitenden Tarif im folgenden eine ge-
eignete Form gefunden werden, die sich nicht allein auf
den Kohlenpreizsen aufbaut, sondern auf den Lhnen und auf
den Preisen fiir die Kohlen und Schienen,

Wenn auch die Form einer Lohn-, Kohlen- und
Schienenklausel verwickelter ist als die bloBe Koh-
lenklausel, so wird dieser Nachteil durch die oben angefiihr-
ten Griinde mehr als wettgemacht.

Die Ermittlung einer solchen Klausel an Hand eines der
Praxis entlehnten Zahlenbeispiels ist wegen des zur Ver-
fiigung stehenden knappen Raumes nicht moglich.

Es sollen deshalb in folgendem kurz die Grundziige,
nach welchen verfahren wurde, erliutert werden:

Zuerst errechnet man die ,notwendigen Einnah-
men”, die sich aus a) den Betriebsausgaben, b) den Zinsen.
¢) der Tilgung und d) den Abschreibungen und Ern euerungs-
betrdgen zusammensetzen. In Zeiten stetigen Geldwertes
waren fiir b) 6 v. H, fiir ¢) 1 v. H und fiir d) 3 v. H
iibliche Sétze (vgl. Dr. Haas: Riickstellungen).

Mit dem _Sa‘tz zu 4 von 3 v. H. fiir Erneuerungen kommt
man heute nicht mehr aus. Der Erneuerungsstock ist so zu

hemesszen, dall die abgenutzten Anlageteile in einem gege-
benen Zeitpunkt, der von der Lebensdauer derselben abhéngt,
durch neue ersetzt werden kénnen. Diese Teile sind aher
heute 15—30 mal teurer als frither. Hitte man mit dieser
Verteuerung als Dauerzustand zu rechnen, so wiiren notwen-
digerweise auch die Erneuerungsbefrige in demselben Ver-
hiltnis, jedoch unter Beriicksichtigung des hohen Altwertes,
zu erhhen; es ist aber anzunehmen, dal die Teuerung, wenn
auch erst in einigen Jahren, zuriickgeht. Deshalb soll hier
mit einem Dauzrzustand gerechnet werden, der eine Be-
messung der Erneuerungen auf das Fiinffache des Friedens-
safzes, also auf 15 v. H., bedingt.

Die Aufwendungen fiir b), ¢) und d) betragen demmnach:

1913 6 +1 + 3 10 v. H.
1920 6 + 1 + 15 22 v. H.

Dann ergibt sich ,,die notwendige Einnahme" durch Hin-
zufiigung der vorgenannten Prozentsitze des Anlagekapitals -
zu den Betriebsausgaben und daraus weiter dienotwen-
dige Einnahme auf jeden Fahrgast.

Unter Beriicksichtigung des Verhiltnisses der Platz-
ausnutzung zwischen 1913 und 1920 148t sich dann das Ver-
hiltnis der notwendigen Einnahmen auf den Fahrgast i. J.
1920 zu denen des Jahres 1913 leicht ermitteln.

Eine Verteilung der notwendigen Einnahmen auf L&hne,
Kohlen- und Eisenpreise, die Anspruch auf Vollkommenheit
erheben konnten, wiirde umfangreiche Berechnungen not-
wendig machen, die aber auch am letzten Ende wieder auf
Faktoren aufgebaut wiren, deren Festlegung nur mit grofer
Anniherung moglich ist. Wir beschridnken uns deshalb auf
Schitzungen, was nicht schwierig ist, wenn man die Kapital-
und Betriebskosten in ihre einzelnen Bestandieile auflost,
die sich dann in solche gliedern lassen, die wesentlich vom
Lohn, und in selche, die wesentlich von Kohlen, und solche,
die wesentlich von den Schienenpreisen abhingig sind. Die
Durchfiihrung mehrerer Beispiele, die nur unerhebliche Ver-
schiedenheiten im Ergebnis zeitigten, gestatten die Fest-
legung folgender Mittelwerte:

Der Anteil der notwendigen Einnahmen betrigt: a) an
Lihnen 50 v. H., b) an Kohlen 25 v. H., ¢) an Eizen (Schienen-
preise) 25 v. H.

Nun setzen sich alle Tarife, mit Ausnahme des hier nicht
behandelten Einheitstarifes, zusammen aus einem festen, von
der Linge der Fahrten unabhingigen Teil und einem ver-
anderlichen, mit der Linge der Fahrt steigenden Teil. Sie
lassen sich also mathematisch darstellen durch die Formel:

y=F+V_ x;
worin y der gesamte Fahrpreis fiir einen Fahrgast in PE,
F ein fester Bestandteil fiir einen Fahrgast in Pf, V ein
verdnderlicher Bestandteil fiir 1 km und Streckenliinge in
Pf., x die Streckenlinge in km.

Die Werte fiir F und V sind fiir jeden Tarif leicht zu
ermitteln, wenn man den Fahrpreis in Abhingigkeit von der
Streckenlidnge in ein Koordinatensystem eintragt.

Die Erhshung der notwendigen Einnahmen fiir den Fahr-
gast um das m-fache ist erforderlich geworden in der Zeit
von 1913 bis 1920. In derselben Zeit sind gestiegen:

a) der Fiihrerlohn um das d-fache,
b) der Kohlenpreis um das e-fache,
c) der Schienenpreis um das f-fache.

Der Fahrpreis fiir den Fahrgast y = F + V. x bhezieht
sich zu 50 v. H. auf einen Fiihrerlohn von x Pf, zu 25 v. H.
auf einen Kohlenpreis von y Mark, zu 25 v. H. auf einen
Schienenpreis von z Mark.

Aendert sich der Fiihrerlohn um das a-fache, so dndert
sich 50 v. H. des Fahrpreises fiir den Fahrgast um das
m/d . a-fache; &ndert sich der Kohlenpreis um das b-fache, so
dndern sich 25 v. H. des Fahrpreises fiir den Fahrgast um
das mfe . b-fache; indert sich der Schienenpreis um das
c-fache, so @ndern sich 25 v. H. des Fahrpreises fiir den
Fahrgast um das m/f. c-fache,
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Das durchgerechnete Beispiel ergibt nach Vornahme
einiger Abrundungen dann folgende Lohn-Kohlen-
Schienen-Klausel

Der Fahrpreis fiir den Fahrgast

¥y = e T Pf
worin X die Lénge der zuriickgelegten Sirecke in km he-
deutet, bezieht sich zur Hilfte auf einen Fiihrerlohn von
40 P1./Std., zu einem Viertel auf einen Kohlenpreis von
15 M./Std./t frei Kessel, zu einem Viertel auf einen Rillen-
schienenpreis von 140 M./t ab Werk.

Aendert sich der Fiihrerlohn um das a-fache von 40 Pf/
Std., so dndert sich die Hilfte des Fahrpreises fiir den Fahr-
gast um das 0,3 a-fache; &ndert sich der Kohlenpreis um das
b-fache von 15 M./t frei Kessel, so #ndert sich ein Viertel
des Fahrpreises fiir den Fahrgast um das 0,2 b-fache; #ndert
sich der Rillenschienenpreis um das e-fache von 140 M./t ab
Werk, so idndert sich ein Viertel des Fahrpreises fiir den
Fahrgast um das 0,2 c-fache. Die so errechneten Preise er-

.

fahren eine Abrundung auf velle 5 Pf. nach oben.

Bei diezer Abrundung etwa entstehende Harten werden
durch Einlegung freier Zahlgrenzen ausgeglichen.

Aendert sich die Platzausnutzung. so #ndert sich der
Fahrpreis fiir den Fahrgast im umgekehrten Verhéltnis.

Der gleitende Tarif fiir den Verkauf elektrischer Arbeit
hesteht in verschiedenen Formen, die im Laufe der Zeit
mancherlei Umgestaltung erfahren haben; insbesondere hat
die Verteuerungsziffer hiufig zich geiindert und auf Sonder-
verhiltnisse zngeschnitten werden miissen.

Dieselbe Entwicklung wird der gleitende Stralenbahn-
tarif durchmachen; an die Stelle vorstehender Lohn-, Kohlen-
und Schienen-Klausel wird deshalb auch ball eine bessere
Losung treten, wenn Erfahrungen vorliegen, die aber erst
gesammelt werden kinnen, wenn der gleitende Tarif wie in
der Elektrizitdtsversorgung auch bei den Straflenbahnen all-
gemein zur Einfithrung gelangt. Der Zweck vorstehender
Arbeit ist, dieser Entwicklung die Wege zu ebnen.

Neue elektrische Lokomotiven der Chikago,
Milwaukee und St.-Paul-Eisenbahn.

Die Chikago, Milwaukee & St-Paul-Eisenbahn erdfinete
i. J. 1916 den elektrischen Betrieb auf ihrer zum Stillen
Ozean fithrenden Ueherlandlinie. die auf eine Liinge von
700 km fiir Oberleitungsbetrieb mit 3000 Volt Gleich-
strom eingerichtet worden war. Die zufriedenstellenden
Betriehsergebnisse dieser Strecke, die bis auf 2000 m Hahe
hinauffithrt und die Gebirgskimme in Steigungen his 20 v. T.
iberwindet, veranlaliten die Verwaltung zur Elektrisierung
von weiteren 340 km der gleichen Linie, fiir die nunmehr
neue elekirische Lokomotiven angeliefert wurden. Die
neuen Betriebsmittel wurden von der General Electric Co.
und von der Westinghouse Gesellschaft ausgefithrt. Beide
Baunarten weichen wesentlich voneinander ab und zeigen
eine Anzahl bemerkenswerter Einzelheiten, die hier nach
einer Beschreibung der amerikanischen Fachhlitter wieder-
gegeben werden sollen.

Bedingung fiir beide Ausfithrungen war, daB sie 850 t
schwere, aus 12 Pullmanwagen bestehende Ziige auf Stei-
gungen von 20 v. T. mit einer Geschwindigkeit von 40 km
in der Stunde, auf Steigungen von 10 v. T. mit 55 km/Std.
beférdern, und in der Ebene eine Geschwindigkeit von
100 km/Std. entwickeln sollen. Fiir die Talfahrt war auller-
dem wie fiir die dlteren Lokomotiven elektrische Bremsung
mit Stromriickgewinnung vorgeschrieben.

1. Die Lokomotiven der General Electric Company =ind
von der Bauart 1B + D+ D + B 1 und demgemil mit zwalf
Triebachsen und 2 Laufachsen ausgestattet. Das Triebwerk
ist in vier Drehgestellen untergebracht, die durch Gelenk-
kupplungen verbunden sind und von denen die beiden Hufle-
ren je eine Laufachse und zwei Triebachsen und die heiden
inneren je vier Triebachsen besitzen. Die Motoranker sind
unmittelbar auf den Triebachsen aufgebaut, wihrend das
Feldsystem durch Teile des Drehgestelles gebildet wird. Der
Lokomotivaufbau setzt sich aus drei unabhiingig voneinander
auf den Drehgestellen gelagerten Teilen zusammen. Die
beiden #uBeren Kisten sind gleichartig ausgebildet; sie
haben ein kesselférmiges Aussehen und tragen nach der
Mitie zu die beiden angebauten Fiihrerstinde. In den
kesselartigen Teilen sind auf beiden Seiten der Lingsrich-
tung die Anfahrwiderstinde und dariiber die Stromschiitze
untergebracht unter Freilassung eines mittleren Bedie-
nungsganges von 600 mm Breite. AuBlerdem befinden sich
in diesen Rdumen noch eine Motorluftpumpe, eine Beleuch-
tungsbatterie und der zum Aufladen dienende Motor-
generator.

Zwischen den Fiihrerstinden der duberen Kasten ist ein
mittlerer Lokomotivkasten als selbstindiges Ganzes ein-
gehingt, er ruht auf den beiden inneren Drehgestellen und
enthilt die aus einem &lbefeuerten Dampfkessel und dem
zugehirigen Wasser- und Oelbehdlter hestehende Zug-
heizungsanlage., Zur Ausfithrung von Kesselausbesserungen
kann dieser Mittelteil durch einfaches Abhehen leicht ent-
fernt werden.

Abweichend von den #lteren Lokomotiven wurde diese
Gesamtanordnung gewi#hlt, um von den Fiihrerstinden aus
simtliche Bedienungsstellen bequem erreichen zu kinnen,
ohne dazu die unter Hochspannung stehenden Schaltrdume
kreuzen zu miissen. Zweifellos war fiir die Verlegung der
Fiihrerstinde nach der Miite zu auch das Bestreben mabl-
zebend, dem Fiihrer bei drohenden ZusammensioBen ein
Gefiihl der griéferen Sicherheit zu geben und ihn zum Ver-
bleiben auf seinem Posten zu veranlassen. Der Platz des
Fiihrers befindet sich daher etwa 8 m hinter der vorderen
Zugkupplung.

Zur leichteren Auswechslung beschidigter Apparate ist

der kesselférmige Schaltraum mit einer Anzahl Klappen

versehen, durch die die Schiitze nach oben herausgehoben
und die Widerstinde und andere Apparate seitlich auf das
Laufbrett gezogen werden konnen. Die Motoren sind zwei-
polig und #hneln in ihrem Aufbau denen der Lokomotiven
der New York Central-Bahn. Um den Achsdruck zu ver-
ringern und eine gute Kurvenbeweglichkeit zu erzielen,
wurde die gesamte Lokomotivleistung auf zwolf Motoren
von verhiltnismifig kleiner Einzelleistung verfeilt. Ob-
gleich,der Anker unmittelbar auf der Triebachse sitzt, be-
trigt das unabgefederte Gewicht nur 43 t. Die Dauer-
leistung eines Motors bei 1000 Volt ist 270 PS, entsprechend
einer Zugkraft von 1600 kg am Triebradumfang, bei einer
Geschwindigkeit von 45 km/Std. Anker und Feldspulen
werden durch Druckluft gekiihlt, zu deren Erzeugung fiir
je zwei Motoren ein Motorventilator vorgesehen ist. Die
das Motorinnere verlassende angewirmte Kithlluft dient
dann noch zur Liiftung der Anfahrwiderstinde.

Durch den Fortfall aller Motorlager und Vorgelege und
durch das Vorhandensein von nur zwei Satz Biirstenhalter
wird der Aufbau vereinfacht und der Wirkungsgrad ent-
sprechend erhght. Hierzu kommt, dal das Feldsystem durch
die Eisenteilé des Drehgestelles selbst gebildet wird, Die
Pole siimtlicher Motoren sind magnetisch in Reihe geschaltet,
die Kraftlinien durchlaufen daher alle Pole hintereinander
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und finden durch die Eizemmassen der Drehgestelle ihren
Riickschluf. Um den Luftzwischenraum zu verringern, sind
die Kupplungen zwischen den Drehgestellen mit breiten
Uebergangsflichen ausgebildet. Die Polschuhe sind eben,
damit bei allen Hihenlagen ein gleichhleibender Polabstand
gewahrt hleibt und die Triebachse ohne Ansireifen nach
unten herausgenommen werden kann.

Fiir die Starkstromschiitze ist elekiropneumatischer
Gruppenantrieb vorgesehen; einzeln arbeitende Schalter er-
hielten jedoch rein elekiromagnetischen Antrieh.

Die Verteilung der Leistung auf zwdlf Motoren zestattet
eine grioBere Zahl widerstandsloser Fahrstellungen, und zwar

1. 12 Motoren in Reihe,

2. 2 parallele Gruppen mit je 6 Motoren in Reihe,

3. 3 » n

4' 4 " ” " " 3 » ” ”

Da beli jeder dieser Stellunzen noch mit Feldschwiichung
gefahren werden kann, sind acht widerstandslose Fahr-
stellungen vorhanden, zu denen mech 31 Widerstandsstufen
treten.

Zur elektrischen Bremsung im Gefille dienen acht
Motoren; die iibrigen vier Motoren liefern. als Errecer-
maschinen geschaltet, den erforderlichen Feldsirom. Zur
Stromunterbrechung hei auBergewihnlichen Ueberlastungen
und Kurzschliissen dient ein schnellwirkender selbttatiger
Schalter, der den anschwellenden XurzschluBstrom in
weniger als /w0 Sek. sicher unterbricht.

Die Unterteilung des Triebwerkes auf vier Drehgestelle
verbiirgt gute Kurvenbeweglichkeit und ruhigen Lauf hei
Héchstgeschwindigkeiten in der Ebene. Damit das nach-
folgende Drehgestell von dem vorderen sicher gefithrt wird,
sind die Kupplungen zwischen den Drehgestellen ohne seit-
licheg Spiel ausgefiihrt. Um jedoch seitliche Schlize ahzu-
schwichen, konnen die erste und die letzte Achse in jedem
Drehgestell seitlich 12 mm ausweichen. Sie miissen hierbei
einen Reibungswiderstand iiberwinden, der durch keil-
formige, iiber den Achsbuchsen angeordnete Gleitflichen
gebildet wird. Jede Verschiebung der Achse bewirkt daher
ein Anheben der betreffenden Drehgestellseite, wodurch der
StoB aufgefangen wird.

Um dem fithrenden, wie dem letzten Drehgestell einen
ruhigen Lauf zu sichern und ein Schlingern zu vermeiden,
ruht der Oberkasten an den Enden auf Rollen. die beim
Abweichen von der zentralen Lage die in Form einer
schiefen Ebene vorgesehenen Gleitstiicke hinaufsteigen.
Das Gewicht des Kastens dient so dazu, das Drehgestell in
die Mittellage zuriickzufithren.

2. Die Lokomotive Bauart Westinghouse hat die Achsen-
anordnung 24+ C1+1C 4 2. Jede der sechs Triebachsen
ist mit einem Doppelmotor versehen, dessen Anker auf ein
gemeinschaftliches Zahnrad arbeiten. Dieses sitzt auf einer
die Triebachse umgebenden hohlen Welle, die gegen die
Achse abgefedert ist, um den Doppelmotor elastisch zu
federn. Die Motoren sind vierpolig und fiir 750 Volt
gewickelt; jedoch sind beide Hilften dauernd in Reihe ge-
sehaltet, so daB die Spannung des Doppelmotors 1500 Volt
betrigt. Obgleich die Motoren mit Selbstliiftung versehen
sind, ist moch eine besondere Ventilationsanlage mit zwei
Motorventilatoren vorgesehen, die jedoch nur bei der Fahrt
auf den griBten Steigungen in Anwendung kommen soll.
Die Stundenleisiung eines Doppelmotors betrdgt 700 PS,
seine Dauerleistung 575 PS mit und 400 PS ohne Fremd-
ventilation.

Die sechs Doppelmotoren gestatten die folgenden Fahr-
stellungen:

1. 6 Motoren in Reihe,
2. 2 Gruppen von je 3 Motoren in Reihe,
3. 3 EL] L] ko 2 o " "

Fiir jede dieser Stellungen sind durch Feldschwiichung

vermitiels induktiver Widerstinde zwei weitere Fahr-

b LE] " " 1

stellungen mbglich, die Geszamizahl der reinen Fahr-
stellungen ist also neun, wihrend fiir das Anfahren noch
33 Widerstandssiufen vorgeszehen sind.

(Gegeniiber der gewithnlichen Reihen-Parallelschaltung
bieten drei Hauptstellungen wesentliche Vorteile; denn fiir
das Rangieren wire die halbe Geschwindigkeit zu hoch und
fiir freie Fahrt zu niedrig. Bei der Dreiteilung dagegen
eignet sich die erste Stellung mit Ein-Drittel-Geschwindig-
keit gut fiir Rangierzwecke, andererseits bietet die Zwei-
Drittel-Geschwindigkeit erhebliche Vorteile bei freier Fahrt,
zanz besonders wihrend der Stromriickgewinnung im
Gefille.

Bei der Auslegung der Steuerung wurde der Grundsatz
durchgefiihrt, daf jedes Ahschalten, auch in Notfillen. nur
nach vorheriger Wiedereinschaliung des vollen Wider-
standes vorgenommen werden darf. Hierdurch wird nicht
nur der Oeffnungslichthogen anf eine grofle Anzahl Unter-
brechungsstellen verteilt, sondern auch das Entstehen von
Ueherspannungen wirksam verhindert. S#&mtliche Schiitze
werden elekiropneumatisch hetdtigt. TFiir diejenigen
Gruppen, die beim Umschalten der Motoren gleichzeitig in
Tatigkeit kommen, ist ein durch Druckluft betiitigtes Nocken-
sehaltwerk vorgesehen.

Zur Erregung der Motoren wihrend der Stromriick-
gewinnung beim Bremsen dienen zwei Erregermaschinen,
die in Form gewdhnlicher Bahnmotoren an den heiden
inneren Laufachsen aufgehingt sind.

Im Gegensatz zu der Lookomotive der General Electric
Company ist ein einziger langer Lokomotivoberkasten vor-
gesehen, der die Fiihrerstinde an den #ullersten Enden ent-
hilt. Die Heizungsanlage ist gleichfalls auf Lokomaotivmitte
untergebracht und der iibrige Raum, in einzelne Abteile
unterteilt, dient zur Unterbringung der Apparate und Hilfs-
maschinen. Der ganze Oberkasten ist auf den Drehgestellen
abgefedert gelagert, auch sind beide Drehzapfen in der
Richtung der Gleisachse abgefedert. um die beim Auflaufen
entstehenden Stéle abgedémpft auf Kasten und Apparate
zu ithertragen.

Da die Doppelmotoren iiher den Triebachsen liegen, er-
eiht sich fiir die Gesamtlokomotive eine giinstige. sich den
Dampflokometiven nihernde Schwerpunktslage. So heirdgt
die Hohe des Schwerpunktes fiir das Drehgestell mif Motoren
1100 mm, fiir die ganze Lokomotive 1720 mm fiber S.O.

3. Die nachstehende Tahelle zeigt die Haupt-
gréBen der beiden Maschinen, zum Vergleich sind auch
die Daten fiir die dlteren im Jahre 1916 von der General
Electric Company gelieferten Lokomotiven gegeniiber-
gestellt.

Goneral 3OS G
Ele:trit: Cy. Weslingh. E‘le:?rin Cy.
Gesamigewicht . t 237 250 261
Reibungsgewicht . t 208 152 204
Groflter Achsdruck t 173 25,3 25,5
Gesamtlinge . . . . m 23.2 27.0 34.1
Gesamiradstand . . m 20,4 243 313
Fester Radstand m 42 5,1 3.2
Triebraddurchmesser. m 1,120 1,730 1,320
Laufraddurchmesser . m 0,915 0,915 0,915
Zahl der Triebachsen 12 6 8
Stundenleistung . . . PS 3420 4250 3660
(3520)
Dauerleistung . . . PS8 3240 3400 3210
(3240)
Stundenzugkraft . . kg 21000 30000 21600
(16 300)
Geschwindigkeit
bei Stundenzugkraft km/Std. 44 38 45
(58)

Die eingeklammerten Zahlen beziehen sich auf ge-
schwichies Feld. Wii
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Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Die Zentralarbeitsgemeinschaft (Z. A, G.) des Deutschen
Transport- und Verkehrsgewerbes hielt letzthin in der Handels-
kammer zu Berlin eine Vollsitzung ab, zu der einige 60 Mitglieder
des Vorstandes und Aussclusses erschienen waren,

Die Sitzung war in erster Linie anberaumt zur Benennung
der von der Z. A, G. in den Reichswirtschaftsrat abzu-
sendenden Abgeordneten. Die Versammlung war sich dariiber
einig, wer in den Reichswirtschaftsral zu entsenden war. Streit
hieriiber gab es lediglich bei der Benennung des 2. Abgeordneten
fiir die Arbeitnehmer der Binnenschiffahrt. Hier verlangle der
Verband der Maschinisten und Heizer das Recht, den Abgeordneten
aus seinen Reihen zu benennen. Die Abstimmung ergab eine Mehr-
heit fiir den Kandidaten des Transportarbeiterverbandes, ‘1atsich-
lich liegen allerdings bei der Binnenschittahrt die Verhiltnisse so.
dall mit je 2 Sitzen fiir Arbeitgeber und Arbeitnehmer keine be-
friedigende Vertretung im Wirtschaftsrat zu erzielen ist. Deshalb
ist inzwischen eine kingabe an den Keichsrat von der Keichsarbeits-
gemeinschaft der Binnenschiffahrt und der Z. A. G. gerichtet wor-
den, in der das Verlangen nach einem 3. Sitz fiir die Binnenschiff-
fahrt eingehend begriindet ist. Die Namen der gewiihlten Abge-
ordneten zum Wirtschallsrat sind bhereits in der ,,verkehrstechnik™
bekanntgegeben worden,

Bedauerlich ist die Tatsache, daB der 3. Abgeordnete der See-
schiffahrt nach der Verordnung im Einvernehmen mit dem Sclhitts-
maklerverbande zu benennen ist. kin solches Einvernehmen her-
beizulithren war nicht moglich, hauptsichlich deshalb, weil der
Geschiiltsliihrer des Maklerverbandes, Rechisanwalt Dr. Gold-
schmidt, die Benennung seiner eigenen Person verlangte. Dies
war um so untunlicher, als llerr Goldschmidt weder Makler noch
Reeder ist und unbedingt ein Fachmann den Sitz einnehmen mulbi.
Die Versammlung entschlof sich deshalb, ohne Kinvernehmen it
den Maklern, fiir den Sitz Herrn Richter, Hamburg (Firmm Robert
M. Slomann), der gleichzeitig Makler wid Schiftsreeder ist, zu be-
nennen. s soll versucht werden, vor dem Wahlpriifungsausschuly
des Wirtschaltsrats diese Kandidatur durchzudriicken. Die Regie-
rung wird freilich versuchen, den kFall so darzusiellen, als ob
iiberhaupt keine giiltige Benennung erfolgt und somit das Benen-
nungsrecht gemiilh der Verordnung auf sie iibergegangen sei,

Fiir den Beirat fiir Wiedergutmachungsfragen beim
Wiederaufbauminister waren infolge kraftvoller Bemiihungen der
Z. A, G, in letzter Stunde je 2 Vertreter fiir Arbeitgeber und Ar-
beitnehmer zugestanden worden. Is wurden 2 lierren aus der
Seeschiffahrt und 2 lHerren aus der Binnenschittahrt, als Stellver-
treter Herren aus der Spedition, gewihlt. ks handelt sich haupt-
gichlich um die Abgabe von Schitfen und Plerden.

Fiir die Kommission zur Beratung einer Reichsschlich-
tungsordnung wurden die Herren Dr. Wussow und Werner
als Vertreter der 4. A, G, benannt.

Der Versammlung wurde sodann der Ieitfaden betreffend Vor-
schlige fiir das neu zu schaffende Reichsangesiellten-
rechi, der im Arbeitsministerium im Anschlull an die Sitzung
vom 17. Mirz 1920 verfalt worden ist, unterbreitet. Danach soll
ein Angestelltenrecht so zusammengestellt wenden, als ob noch
keine Bestimmungen in dieser Beziehung in irgeml welchen Ge-
selzen vorhanden seien. Simtliche bisher in iiber 100 Gesetzen ver-
streuten Bestimmungen sollen mit diesem Gesetz in Wegfall kom-
men. Es handelt sich also um eine sogenannte Kodifikation. Simt-
liche Interessenten, also auch die Z. A. G. werden aufgefordert,
Wiinsche und Vorschlige schriftlich einzureichen. Die Vorschlige
der einzelnen Arbeitsgemeinschaften werden bei der Zentrale ge-
sammelt und ausgetauscht und schlieflich in ihrer emdgiiltigen
Form dem Arbeiisminister eingereicht, der seinerseils die einge-
gangepen Vorschlige unter die Einsender austauschen und um
Gegenerklirung ersuchen wird. In der Haupstache wird der § 616
BGB. und seine Erweiterung ein wichtiges Arbeitsgebiet sein.
Zurzeit beschiiftigl sich eine Kommission bei der Arbeilsgemein-
schaft der Binnenschiffahrt mit der duBersten Grenze der Zuge-
stiindnisse der Arbeitgeber hinsichtlich des § 616 BGB.

Die neugeschaffene Auflenhandelsstelle fiir See-
und FluBlschiffe, die eine Ueberwachung des Schiffhandels
bezweckt, wurde besprochen, Bei dem Bestreben, die Befugnisse
dieser Aufsichisstelle noch zu erweitern, war es nicht zu verwun-

dern, daBl aus Schiffahrtskreisen schwere Bedenken geiiuliert wur-
den; vorliufig ist aber iiber die Titigkeit der AuBenhandelsstelle
noch nichts bekannt, weil die eigentliche Arbeit erst jetzt aufge-
nommen wird. In der Sitzung wurden 6 Arbeitnehmervertreter
fiir die Aulbenhandelsstelle gewihlt. Die Arbeitgebervertreter sind
von den Arbeitgeberverbinden unmittelbar benannt worden,

Sodann erfolgte der endgiiltige. Beitrift der gesamten Hoch -
seefischeiei zur Z. A, G. und ihr Eintritt als selbstindiges
Gebilde in die Reichsarbeitsgemeinschaft ‘der Seeschiffahrt. Sie
erhiell das Recht, je einen Sitz im Zentralvorstand und je 2 Sitze
im Zentralausschull selbstiindig zu besetzen. Damit zerfillt die
Reichsarbeitsgemeinschaft der Seeschiffahrt jetzt in 3 Gruppen:
Seeschiffahrt, Seehafenbetriebe, Hochseefischerei. Die hierdurch
erforderliche Aenderung der Satzungen wurde einstimmig geneh-
migt. Die Besprechung iiber den nen gebildeten Eisenwirt-
schaftsbund ergab die traurige Tatsache, dall die bisherige
Tatigkeit des Bundes in einer Erhohung der Preise bestanden hat.
Der Ausschlub des Transportgewerbes von der Besetzung der Mit-
gliederstellen des Bundes hat die Z. A. G. veranlalit, ein wohl-
begriindetes Gesuch um Aufnahme an den Bund zu richten. Bis-
her iist keine Antwort erfolgt. Ein weiteres Gesuch ist an den
Reichskanzler gerichtet worden. Eine Aufnahme in den Bund muf
unter allen Umstinden erstrebt werden,

Dr. Mellen tin, Geschiiftsfiihrer der Z. A.G., Syndikus der Grofien
Berliner Straflenbahn.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Reichsgewerkschaft Deutscher Eisenbahnbeamter und -Anwiir-
ter. Eine Versammlung von Vertretern aller Beamtengruppen der
Reichseisenbahnen hat die Griindung einer einheitlichen Reichs-
gewerkschalt Deutscher Eisenbahnbeamten und -Anwiirter beschlos-
sen. Die neue Gewerkschaft umfaBt rund 300000 Mitglieder, ist
parteipolitisch neutral und steht auf dem Boden des uneinge-
schriinkten Koalitionsrechtes,

Direkte Fahrscheine ins Ausland. Mit der Wiedereinfiihrung
direkter Beziehungen zum Ausland durch Schaffung neuer inter-
nationaler Ziige ist auch die Notwendigkeit der direkten Abferti-
gung, das heibt die Ausgabe von Fahrkarten bis zur auslindischen
Zielstation und die Abfertigung des Reisegepiicks hervorgetreten.
Bisher gestaltete sich infolge der Storung des Gleichgewichts in
den Withrungen diese durchgehende Abfertigung dulerst schwierig.
Zur Behebung dieser Schwierigkeiten trat in Passau eine Konfe-
renz aus deutschen, dsterreichischen, ungarischen, schweizerischen,
franzosischen, englischen, italienischen, niederlindischen, tschechi-
schen und polnischen Vertretern der betreffenden Eisenbahnverwal-
tungen zusammen. Das Ergebnis war, dall voraussichtlich schon
abl, AugustdiesesJahresmitder Wiederausgabe
der direkten Fahrkarten und mit der durchgehenden Ab-
fertigung des Gepiicks von den grioBeren deutschen Bahnhiofen aus
nach dem Ausland begonnen werden wird. Bis dahin werden Fahr-
karten fiir den Auslandsverkehr vorerst nur bis und ab der deut-
schen Grenze ausgegeben.

Tarifinderung, Mit Giiltigkeit vom 1. Juli 1920 gelangt der
Nachtrag 1V des Tarifes der Kleinbahn des Kreises Rendsburg fiir
die Beférderung von Personen, Reisegepiick, Exprefigut, Leichen,
lebenden Tieren und Giitern, Teil II vom 1. Juli 1917, zur Einfiih-
rung, nach welchem eine Erhohung der zurzeit giiltigen Tarifsiitze
bezw. Befirderungspreise vorgesehen ist. Nihere Auskunft wird
von der Betriebsleitung in Rendsburg erteilt.

Revision der schweizerischen Eisenbahngesetzgebung. Der
Bundesrat unterbreitet der Bundesversammlung den Entwurfl eines
Bundesbeschlusses mit begleitender Botschaft iiber die Aenderung
und Erginzung des Art. 7 des Bundesgesetzes vom 15. Oktober
1897, betreffend die Erwerbung und den Betrieb von Eisenbahnen
fiir Rechnung des Bundes und die Organisation der Verwaltung der
schweizerischen Bundesbahnen,

Nach diesem Entwurf wird der Artikel 7 des Gesetzes folgen-
dermaBen gefait: ,Art. 7. Die Beschaffung der fiir die Erwerbung,
den Bau und Betrieb der Bahnen erforderlichen Geldmittel erfolgt
in den den Bediirfnissen der Bundesbahnen entsprechenden Formen.
Fiir die Aufnahme von Anleihen hat der Bundesrat die Ermichti-
gung durch die Bundesversammlung einzuholen.”
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_Art 7 bis. Das Anlagekapital der schweizerischen Bundes-
bahnen, abziiglich 70 v. H. des Wertes der Fahrbetriebsmittel und
des Mobiliars. ist iunerhalb einer Frist von 100 Jahren vom Jahre
1903 hinweg bzw. von dem Zeitpunkte des Ueherganges der heiref—
fenden Bahn in das Eigentom des Bundes an gerechnet, zu amorti-
sieren. Ebenso sind die jedes Jahr neu auf Baukonto zu verrseclf-
nenden Betridge je innerhalb einer Frist von 100 Jahren zu amorti-
sieren.” . )

Die in Anwendung der hisherigen Gesetzesbestimmungen bis
1920 gemachten Riicklagen fiir die innerhalb 60 Jahren durchzu-
filhrende Amortisation des Anlagekapitals und der jedes J‘ahr neu
auf Baukonto verrechneten Bauausgaben wer{lel} _zur te&lwel_sen
Deckung des auf Ende 1920 ausgewiesenen Defizits der Gewinn-
und Verlustrechnung der schweizerischen Bundesbahnen venwe_ndet.
Die Amortisation des Anlagekapitals bleibt fiir so _lnangae einge-
stellt, als der Amortisationsfonds nicht aus den Einnahmeiiber-
schiissen der Gewinn- uad Verlustrechnung gespeist werden kf].nn.

Nach vollstindiger Deckung des Defizits sind die kiinftigen
Einnahmeiiberschiisse der Gewinn- und Verlustrechnung zur Amor-
tisation des Anlagekapitals auf Grund der Bestimmung des Ar-
tikels 7 hierfiir zu verwenden, bis die Riicklagen den fiir die Amor-
tisation rechnerisch festgestellten Betrag erreicht haben werden.
Dem in dieser Weise gespeisten Amortisaitonsfonds sind in der
Folge die regelmiBigen jihrlichen Amortisationsbetrige gutzu-
bringen.

Dieser BundesheschluB triit, als nicht allgemein verbindlich,
sofort in Kraft.

Straflenbahnen.

Bestimmungen fiir die Regelung der Arbeitszeit. In jiingster
Zeit wird von Arbeitnehmerseite Kritik geiibt an der fest-
gesetzten Arbeitszeit seitens der Betriebsunternehmungen mit dem
Hinweis, dafl die Straben- und Kleinhahnunternehmungen seit der
Verordnung vom 23. Nov. 1918 iiber die Regelung der Arheitszeit
der Gewerbeordnung unterstinden. Es wird daher von Wert sein,
zu priifen, welche rechtlichen Bestimmungen fiir die Regelung der
Arbeitsverhiltnisse in den Kleinhahn- und Strafenbahnunterneh-
mungen mabgebend sind.

Fiir die Zeit bis zum Inkrafttreten der Verordnung vom 23. 11.
1918 kann wohl als feststehend angenommen werden, dall die Ge-
werbeordnung auf die Straflenbahnen und Kleinbahnen, als unter
den Begriff der Eisenmbahnunternehmungen fallend, keine Anwen-
dung fand. (Vergl. Landmann, Kommentar zur Gewerbeordnung,
. Aufl. Anmerk. 10 zu § 6, Eger, Kommentar zum Kleinbahngesetz,
2. Aufl. Anmerk. 3B. zu § 1). Als zum Betriebe der Bahnen ge-
hirig sind auch alle unmittelbar dem Betriebszweck dienenden Ge-
werbe zu betrachten, so u. a. die Werkstdtten und die elekirischen
Zentralen. Dementsprechend waren auch fiir alle Streitigkeiten,
tie sich aus dem Arbeitsverhiltnis entwickelten, nicht die Gewerbe-
gerichte, sondern die ordentlichen Gerichte zustiindig.

Anders ist die Rechtslage seit Geltung der Verordnung vom
23, November 1913, die durch die Verordnung vom 7. Dezember 1918
erginzt worden ist. Diese beiden Verordnungen regeln nur die
Arbeitszeit in den gewerblichen Betrieben. Nach Artike] 1
vmfalt die Regelung die gewerblichen Arbeiter in allen gewerb-
lichen Betrieben einschlielilich des Bergbaues, in den Betrieben
des Reiches, des Staates, der Gemeinden und Gemeindeverbinde.
Die Verkehrsgewerbe sind in Art. 3 noch ausdriicklich angefiihrt.
Filr Verkehrsgewerbe soll nach Art. 3 die Arbeitszeit durch Ver-
einbarungen zwischen Betriebsleitung und den Arbeitnehmerver-
bénden geregelt werden. Es ist wohl anzunehmen, dafl unter dem
Zwang der neuen Verh#linisse eine derartige tarifliche Regelung
in allen StraBen- und Kleinbahnbetrieben erfolgt ist

Es ergibt sich nun die Frage, in welche Beziehung die Ver-
ordnung vom 23. Nov. 1918 zur Gewerbeordnung zu bringen ist. Als
Nnvelle zur Gewerbeordnung ist sie wohl nicht aufzufassen, denn
es ist nirgends etwas dariiber gesagt, dal die Bestimmungen in die
Gewerbeordnung einzuordhen sind. Wir haben es also mit einer
selbstindigen Rechtsverordnung zu tun, die, da die Nationalver-
cammlung keine Anstinde erhoben hat, mit Gesetzeskraft ausge-
stattet ist, also in Bezug auf die Regelung der Arbeitszeit neues
Recht schafft. Soweit andere Bestimmungen, inshesondere solche
der Gewerbeordnung, entgegenstehen, sind sie aufler Kraft ge-
treten. Darch die Verordnung wird also fiir diejenigen Beiriebe,
die bisher der Gewerbeordnung schon unterstanden haben, die Fest-
legung der Arbeitszeit abgeiindert, fiir diejenigen Beiriebe aber,
wie die Kleinbahn-und StraSenbahnunternehmungen, die bisher der

Gewerbeordnung nicht unterstanden. wird zum ersten Mal eine Norm
anfgestellt. Ausdriicklich ist dies auch in Art. 11 der genannten
Verordnung ausgefiihrt. wonach die in Reichs- und Landesgesetzen
und die anf Grund dieser Gesetze erlassenen Vorschriften im his-
herigen Umfange soweit Anwendung finden. als sie. nicht den
Bestimmungen der Verordnung zuwiderlaufen,

Die Kleinbahnen und Stralenbahnen sind also hiernach nur
in bezug aufl die Regelung der Arbeitszeit den Verordnungen vom
25. Nov. 1918 und 7. Dez. 1918 unterworfen, unterliegen aber in
allen iibrigen Beziehungen, wie hisher, auch weiterhin nicht der
Gewerbeordnung. Da Art. 3 die Regelung der Arbeitszeit durch
vertragliche Vereinbarungen vorsieht, s0 kommen tatsiéichlich fiir
alle Beziehungen zwischen Arheitgeber und Arbeitnehmer nur die
Tarifvertrige in Betracht. P. Langen, Diisseldorf.

Betriebseinstellungen. Die Einstellung des stidtischen Stra-
Lenbahnverkehrs infolge villiger Unwirtschaftlichkeit steht in
Saarbriicken und den anderen Saarstidten bevor. Auch in
verschiedenen pfilzischen Stidten hat man schon die Still-
legung des StraBenbahnverkehrs aus den gleichen Griinden in Er-
wigung gezogen. Weiter erfahren wir, dab die Kleinbahn Dem-
ker-Liideritz den Betrieb einzustellen und die Strecke voll-
stindig abzubrechen beabsichtigt. BEs wird aber erwogen, die
Bahn nach Eintritt giinstigerer wirtschaftlicher Verhiiltnisse unter
Aenderung der Linienfihrung als normalspurige Kleinbahn nen
zu bauen. — Die Strafienbahn in Liegnitz wird voraussichtlich
schon zum 1. Juli den Betrieb ginzlich einstellen. — Der Betrieb
der WiirzburgerStrafenbahnen ist Anfang April wegen
Unwirtschaitlichkeit vollstindig eingestellt worden.

StraBenbahnbauten in Westtalen, Die Dortmunder Stra-
Benbahnen G. m, b, H. plant fiir den nichsten Sommer den Bau
einer Strecke Luckarde—Mengede, dann Linien nach Barop. Schii-
ren und Lindenhorst. Der Gesamtaufwand fiir diese Neuanlagen
wird die Summe von 6 Mill. M., die zu giinstigeren Zeiten veran-
schlagt wurde, wesentlich iiberschreiten. Weiter sollen die Um-
formeranlagen in Brambauer, Wickode und Castrop  erweitert
werden.

Die Stadtverordneten in Recklinghausen beschlossen den
Erweiterungsbau der StraBenbahnen Brambaner—Waltrop—Mek-
kinghoven—Lukas—Haneburg—Rapen—Erlenschwick—Qer—Reck-
linghausen und den Bau einer Verbindungslinie Datteln—Waltrop.
Es handelt sich um Strecken in einer Gesamtlinge von 35 km. Die

Baukosten sind vor einigen Monaten auf 21 Mill. M. geschitzt
worden.

Erweiterungshauten der stidtischen StraBenbahn in Dresden.
Der Gesamtrat in Dresden bewilligte 34 Mill. M. zur Erweiterung
der Werkstatt- und Bahnanlagen der stidtischen Strallenbahnen in
der Trachenberger Stralie und in Tolkewitz.

Kraftfahrwesen.

Die deutschen Kraftverkehrsgesellschaften haben sich in Gos-
lar zu einem Verbande zusammengeschlossen. Den Vorsitz iiber-
nahm Geheimrat Képke.

Chemisch-technische Reichsanstalt. Das frithere Militir-Ver-
suchsamt wird jetzt in eine chemisch-technische Reichsamstalt um-
zewandelf, in deren Arbeitsprogramm auch das Kraftfahr-
wesen eine Rolle spielt. (Beanspruchung der Werkstoffe bei
Explosionsvorgiingen in Kraftmaschinen, Einfluf von Winterkilte
usw., Priifung und Verbesserung von Luftschiff- und Flugzeugmate-
rial, Lagerung explosionsgefithrlicher Stoffe, Verkehr mit Mineral-
blen, Azetylen usw., Ursachen von Selbstentziindungen usw.).

Die Zwangshewirtsehaftung von Benzin, deren Aufhebung seit
langem in Deutschland vergeblich gefordert wird, ist jetzt in
Oesterreich anfgehoben worden. Dort ist der vollstindig freie
Verkehr mit Personenkraftwagen nunmehr gestattet,

Der Kraftwagenverkehr in Frankreich hat i. J. 1919 im Ver-
eleiche zu 1918 um 1769 Wagen weniger aufzuweisen. Wihrend
1918 auf franzisischem Boden 94 884 Automobile in Verkehr stan-
den, konnte man 1919 nor 93 115 zéhlen. Von den einzelunen Depar-
tements weist matiirlich das der Seine die meisten Kraftwagen,
niamlich 15720 auf. Dann folgt Seine et Oise mit 4205, Seine In-
férieure mit 3505 und Rhone mit 3044,

Bevorzugte Belieferung der Aerzie in Frankreich. Eine Be-
kanntmachung des franzosischen Handelsministers besagt, daf die
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von den [ranzdsischen Aerztevereinigungen angestrebte Zuerken-
nung eines Vorzugsrechtes an Aerzte auf die Lieferung von Auto-
mobilen und Ersatzteilen seitens der Industrie nur im Wege eines
Gesetzes crfolgen kinnte. Der Minister will aber an die Industrie
mit dem Ersuchen herantreten, auf eine bevorzugte Belieferung der
Aerzte hinzuwirken. Die Regierung glaubt, auf diese Weise den
Beschwerden der Aerzteschaft. der erst kiirzlich das ihr zugestan-
dene Vorkaufsrecht von Feldkraftwagen entzogen wurde, auswei-
chen zu konnen.

Der Kraftwagen in England. Der Generaldirektor fiir Strafen-
wesen im englischen Transportministerium, Sir Harry Maybury,
teilte in einem Vortrage mit, dal England und Wales (also mit
Ausnphme von Irland) derzeit selbstbewegliche Fahrzeuge in fol-
gender Zahl in Verkehr haben: Motorrider bis zu 200 Pfund Ge-
wicht (90 kg) 10000; Motorriider iiber 200 Pfund 101 000; Motor-
riider iiber 200 Pfund mit Anhénger oder Beiwagen 102 000; moto-
rische Dreiriider 23 000; Personenautomobile 209 550; Nutzwagen,
Lieferungswagen 101 000; landwirtschaftliche Zugwagen, StraBen-
lokomotiven usw. 7546; automobiles Lohnfuhrwerk verschiedener
Art 68196, Summe 622 292,

Neue englische Gesellschaftswagen. In England hat eine Zeit
der Gesellschaftswagen (Chars-d-banc) begonnen. Die englische
Autoindustrie wie nicht minder die Wagenbauer trachten, die
.Sharries” populir zu machen, Die neuesten Typen haben ver-
schiebbare Dicher, die Sitze sind einander gegeniiberliegend ange-
ordnet, und je vier Sitze haben einen kleinen Tisch. Elekirische
Beleuchtung und Beheizung sind weitere Annehmlichkeiten. Die
versenkbaren Seitenteile des Daches haben Zelluloidfenster und
meist sind Sitze fiir 33 Personen vorhanden,

Luftverkehr.

Beihilfe fiir den Deutsehen Luftverkehr. Dem Reichsamt fiir
Luft- und Kraftfahrwesen sind fiir die Gewiihrung einer Beihilfe
fiir den regelmiiBigen, 6ffentlichen Luftverkehr zundchst 3,5 Mill. M.
zur Verfiigung gestellt worden. Aus diesen Mitteln soll den zivilen,
vom Reichsamt zum Luftverkehr zugelassenen Luftverkehrsunter-
nehmungen unter Beriicksichtigung der geforderten Leistungen und
der gegenwiirtigen Verhiiltnisse eine Subvention gezahlt werden,
die voraussichtlich pro Flugkilometer 4—6 Mark betragen
wird. Bedingung fiir die Gewihrung dieser Beihilfe ist die Ver-
pflichtung der betr. Luftverkehrsunternehmungen, einen regel-
miibigen, offentlichen Luftverkehr zu unterhalten, sowie die Mit-
fiilhrung von Post auf diesen Fliigen. Die Unterstiitzung wird fiir
die tatséichlich zuriickgelegten Flugkilometer durch das Reichsamt
fiir Luft- und Krafifahrwesen im Benehmen mit dem Reichspost-
ministerium gewihrt werden.

Luftpostdienst in Italien. Mehrere Luftpostlinien stehen, von
der italienischen Marine betrieben, bereits, im Dienst und haben
giinstige Resultate ergeben. Sie verbinden folgende Punkte:

Orbetello—Insel Giglio; Livorno—Insel Capraia; Livorno—
Insel Pianosa; Trapani—Pantelleria; Palermo—Ustica; Milazzo—
Insel Lipari; Civitavechia—Golf von Aranci; Venedig—Triest;
Venedig—Pola; Venedig—Fiume.

Abgeiinderte ,Internationale Luftfahrkonvention®. Die bis-
herigen Bestimmungen untersagten jedem der Konvention ange-

schlossenen Staate, das Ueberfliegen seines. Gebietes durch Lufi-
fahrzeuge der Nichtkonventionssiaaten (also der Mittelmiichte) zu
dulden. Auf Einspruch dder Schweiz wurde nunmehr folgender
Zusatz aufgenommen: .Jeder friither neutrale Staat wird kiinftig
um die Zulassung zur Konvention nachsuchen kénnen unter der
Bedingung, dal ihm von den Vertragstaaten die Ermichtigung
gegeben wird, gewissen, der Konvention mnicht angehbrigen
Staaten, die er bezeichnen wird, die Erlaubnis zum freien Ueber-
fliegen seines Staatsgebietes durch Flugzeuge zu erteilen.* Hier-
mit wird also denjenigen Staaten, auf deren Beitritt zur Konven-
tion die Vertragstaaten nicht gern verzichten wollen, und die
auf dem freien gegenseitigen Flugverkehr mit den Mittelmiichten
hestehen, ein Ausweg geschaffen.

Luftverkehrsgesellschaften. In Deutsch-Oesterreich
haben sich unter den Namen ,Lufag" und ,D. O. L. U." zwei neue
Gesellschaften gebildet. Die ,Luftfahrt-Aktiengesellschaft® beniitzt
das Material des ehemaligen ésterreichisch-ungarischen Flugwesens,
das gich noch auf dem Gebiet der Republik befindet. IThre Titigkeit
erstreckt sich auf alle vorhandenen Flugplitze. Der alte Flug-
park in der Wiener-Neustadt wird als Reparaturwerkstiitte beniitzt.
Die , Lufag" heabsichtigt, nach Verstindigung mit auslindischen
Gesellschaften Luftverkehrslinien zwischen Oesterreich und den
europdiischen Haupistiidten einzurichten. Ein Vertrag mit den eng-
lischen Handley-Page-Werken soll bereits abgeschlossen sein. Die
+D. 0. L. U (Deutsch-Osterreichische Luftfahrt-Unternehmung)
soll bereits mit verschiedenen deutschen Gesellschaften, darunter
einer in Miinchen, in Verhandlungen eingetieten sein zum Zwecke
der Einrichtung einer Luftverkehrslinie Berlin—Wien via Miinchen.

Die tschechische Luftpost soll nach Aecullerungen
des Cpt. Rudolf Jelokas, ihres Leiters, bis zu den Grenzstationen
ausgebaut und dort an die Luftpostlinien der Nachbarstaaten an-
geschlossen werden. Als vorldufiger Tarif sind vorgeschlagen:
Fiir Briefe ins Ausland 4,50 Kr., Briefe im Inland 8 Kr.. Postkarten
2 resp. 1 Kr,, fiir Waren 5 Kr, resp. 4 Kr. pro kg. Jelokas glaubt,
bei einem Kapital von Mill. Kr. aus den Einkiinften einen Rein-
ertrag von 10 v. H., also 1 Mill. Kronen erzielen zu kénnen. Von
dem Kapital wiiren 6 Millionen zu investieren. 4 Millionen als Be-
triebskapital zu verwenden.

In der Schweiz hat sich die .,Ad-Astra“-Gesellschaft in
Ziirich kiirzlich mit der ,Avion Tourisme“-Genf verschmolzen, Sie
will zundichst die Linie Genf—Laucanne-Evian, spiiter die Linie
Genf—Paris einrichten,

InFrankreichhatdie .CompagnieAérienne Fran-
¢aise” soeben ihr Kapital von 500000 Fr. auf 1 Mill. Fr. erhoht.

In Finnland haben sich die dort bestehenden beiden Luft-
verkehrsgesellschaften: die Finska Lufttrafics und die Luftrodori
zu einer einzigen Gesellschaft zusammengeschlossen.

In Norwegen ist eine Luftreederei gegriindet worden unter
Vorsitz Prof. Nansens. Sie hat sich den Ausbau des Norwegischen
Luftfahrwesens durch Einrichtung innerstaatlicher Linien und ein
Zusammengehen mit diinischen, schwedischen und finnischen gleich-
gerichteten Bestrebungen, gegebenenfalls durch einen interskandi-
navischen Routenverkehr, zur Aufgabe gemacht. Die Reederei hat
sich mit der Bitte um eine Unterstiitzung von mehreren Millionen
Kronen an ihre Regierung gewandt. Diese hat jedoch vorliufig
nur fiir einen dreimonatigen Probebetrieb der Route Bergen—Hau-
gerund—Stavanger einen Postbeitrag von 100000 Kr. zur Ver-
filgung gestellt,

Verschiedenes.

Die neuen Benzolhichstpreise. Der Reichswirtschaftsminister
hat mit Wirkung vom 28, Mai neue Héchstpreise fiir Leuchtsl, Roh-
henzol, Benzol und Toluol fiir je 100 kg Reingewicht, soweit nicht
unmittelbar von der Gewinnungsanstalt oder Aufbereitungsstelle
geliefert wird, festgesetzt. Die Preise betragen fiir die durch Auf-
arheitung entstehenden Benzole (nicht Reinbenzol, Reintoluol und
Reinxylol) 500 M. ab Gewinnungsanstalt oder Aufarbeitungsstelle,
570 M. ab letzter Lagerstelle; fiir Reinbenzol, Reintoluol, Reinxylol
510 M. ab Gewinnungsanstalt oder Aufarbeitungsstelle, 600 M. ab
Lagerstelle. In besonderen Fillen kann der Hichstpreis ab letzter
Lagerstelle abweichend festgesetzt werden, der Verkiufer kann
bei Lieferung zum Lager des Kiufers seine baren Auslagen, bei
Verwendung eigenen Fuhrwerkes eine Vergiitung bis zu 4 M. je
100 kg Reingewicht, bei Verwendung eigener Kesselwagen keine
hohere Mietgebiihr als 14 M. fiir Wagen und Tag berechnen, sofern

nicht bei beschlagnahmten Kesselwagen eine héhere Verbraucha-
entziehungsgebiihr berechnet wird. Ferner konnen folgende Miet-
gebiihren gefordert werden: Bei Eisenfissern fiir die beiden ersten
Monate, vom Lieferungstage an gerechnet, 4 M. je 100 kg Rein-
gewicht monatlich, fiir jeden angefangenen weiteren Monat 15 M.;
bei Kannen entsprechend 2 M. und 8 M. je Kanne; die Fiillgebiihr
fiir die angefangenen 100 kg Reingewicht betriigt bei Eisenfiissern
1 M., bei Kannen bis zu 1,50 M.

Schienenpreise. Ab 1. Juni 1920 betragen die Preise fiir:
Vignolschienen (Grundpreis) 3310 M./t, Rillenschienen
3700 M./t, Eisenschwellen 3360 M.t

Monatliche Uebersicht iiber Lebensmittelpreise. Im Miirz hat
dic Calwersche Indexziffer, die die Kosten fiir den
wiichentlichen Lebensmittelbedar! einer vierképfigen Familie an-
gibt, eine weilere erhebliche Steigerung erfahren. Sie betrug 167,60
Mark gegen 147,65 M. im Februar d.J. und 67,30M. im Mirz 1919.
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Vereinsmitteilungen.

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

Miitzennummern des StraSenbahnfahrpersonals.*) Die Polizei-
direktion zu Braunschweig hat iiber das Tragen der Miitzen-
nummern unter dem 26. 5. 20 folgende Verfiigung an die Stralien-
Eisenbahn-Gesellschaft, Braunschweig, erlassen:

»Das Staatsministerium hat durch Verfiigung vom 17. Maid. J.
genehmigt, dalB in Abweichung von § 6, Satz 2 des Polizeireglements
vom 20, 1. Y8 iiber den Betrieb der elektrischen StraBenbahn die
versuchsweise Ablegung der Miitzennummern des Strallen-
bahnfahrpersonals bis auf weiteres gestattet wird unter der Vor-
aussetzung, daB die Angestellien den Fahrgiisten, die die Person-
lichkeit eines Betriebsbeamten feststellen wollen, einen Dienstaus-
weis vorzuzeigen haben.

Aus diesem Ausweis miissen die Personalien des Inhabers ein-
wandfrei hervorgehen; er mufl wihrend des Dienstes mitgefiihrt
werden. Ein Muster des Ausweises ist mir zur Genehmigung vor-
zulegen.

Bei Zulassung dieses Versuches wird von der Annahme ausge-
gangen, dall die Strallenbahnangestellten das ihnen erwiesene Ent-
gegenkommen durch eine freie, sorgsame Erfiillung der neuen
Urdnungsvorschrift rechifertigen werden. Insbesondere wird von
ihrem verstindigen Sinne erwartet, dal sie, um den Versuch nicht
von vornherein aussichtslos zu gestalten, den Dienstansweis amf
‘Wunsch den Fahrgiisten ohne Zégern und in einer Weise vorzeigen,
dall der Fahrgast Namen und Nummer des Stralenbahnangestellten
gsich ohne Schwierigkeiten merken kann, Ide Direktion der Straflen-
eisenbahn hat fiir die Befolgung dieser Vorschrift durch ihre An-
gestellten Sorge zu tragen.

Da es aber bereits wiederholt vorgekommen ist, dal Ange-
stellte bei der Feststellung ihres Namens und ihrer Dienstnummer
Schwierigkeiten gemacht haben, so weise ich fiir den Fall, daB ein
Fahrbediensteter die Vorzeigung seines Ausweises einem Fahr-
gast oder einem Polizeibeamten oder einem Vertreter der Aufsichts-
behtrde gegeniiber verweigert, die Direktion der StraBenbahn dar-
auf hin, dali hierin ein wichtiger Grund zur sofortigen Entlassung
ohne lnnehaltung einer Kiindigungsfrist zu erblicken ist. Bis zum
31. August sehe ich einem Bericht iiber den Ausfall des Versuches
entgegen,”

Personalnachrichten.

Deutsches Reich, Der Landeshauptmann der Provinz Sachsen
hat dem Kleinbahnbetriebsdirektor Miiller, Vorstand der Genthi-
ner Kleinbahn A.-G. und der Ziesarer Kleinbahn A.-G. zu Genthin,
die Amtsbezeichnung Landeskleinbahndirektor beigelegt.

Die Herren Sell und Kratz sind vom Provinzialausschull
der Provinz Sachsen zu Landes-Kleinhahn-Direktoren ernannt wor-
den und haben als solche die Stellung von Dezernenten in Klein-
bahnangelegenheiten,

Baden. Das Staatsministerium hat dem Vorstand der Bahnbau-
inspektion Waldshut, Oberbauinspektor Leopold Schl bssinger
eine Inspektionsbeamtenstelle bei der Generaldirektion der Staats-
eisenbahnen und dem Regierungshaumeister Franz Schmideraus
Haslach i. K. die Amtsstelle eines zweiten Beamten bei der Hoch-
buuverwaltung mit der Amtsbezeichnung Bauinspektor iibertragen.

Dem Baurat Karl Riimmele in Neustadt ist die Vorstands-
stelle der Bahnbauinspektion 2 Neustadt i. Schw., dem Bauinspek-
tor Otto Strack in Karlsruhe mit der Amtsbezeichnung Ober-
bauinspektor die Vorstandstelle der Bahnbauinspektion Waldshut
und dem Bauinspektor Max Brunner bei der Eisenbahn-General-
direktion mit der Amtsbezeichnung Oberbauinspektor die Vor-
standsstelle der Bahnbauinspektion 1 Neustadt i. Schw. iibertragen
worden.

Der Oberbauinspektor Dr.-Ing. Adolf Ludin in Karlsruhe ist
seinem Ansuchen entsprechend aus dem Staatsdienst entlassen
worden,

Dem Bauinspektor Emil Schachenmeier in Karlsruhe ist
mit der Amtshezeichnung Oberbauinspektor die Vorstandstelle der
Bahnbauinspektion 3 Karlsruhe, dem Bauinspektor Emil Kiércher
in Freiburg eine Inspektionsbeamtenstelle bei der Eisenbahn-Gene-
raldirektion, dem Bauinspektor Dr. Ernst Gaber in Mannheim
mit der Amtshezeichnung Oberbauinspektor die Vorstandstelle der
Bahnbauinspektion 3 Mannheim, dem Bauinspektor Heinrich Fle i-
ncr in Freiburg mit der Amtsbezeichnung Oberbauinspektor die

*) Vgl ,Verkehrstechnik®, Heft 11, vom 15, 12, 1919, Seite 1M,

Vorstandstelle der Bahnbauinspekiion Bretten, dem Bauinspekior
Theodor Ké1mel in Karlsruhe eine Inspektionsbeamtenstelle bei
der Eisenbahn-Generaldirektion und dem Bauinspektor Georg
Schmitt in Oppenau mit der Amisbezeichnung Oberbauinspektor
die Vorstandstelle der Bahnbauinspektion Oppenau iibertragen
worden,

llessen. Die hessische Staatsregierung hat den Regierungs-
baumeister des Maschinenbaufaches W esk ott in Darmstadt zum
Vorstand eines Werkstittenamts in der hessisch-preufiischen Eisen-
bahngemeinschaft ernannt.

PreuBien. Dem Regierungs- und Baurat Sellge in Schneide-
wiihl ist die Stellung des Vorstandes des Eisenbahn-Werkstiitten-
amts 2 daselbst iibertragen.

Der Regierungs- und Baurat Wechmann in Berlin ist an
Stelle des Geheimen Regierungsrats Brecht in Berlin zum Mitglied
des Technischen Oberpriifungsamts ernannt,

Versetzt sind: die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau-
fuches Jaeger, bisher in koln, als Vorstand (auftrw.) des Eisen-
bahn-Betriebsamts nach Kreuzburg i. Oberschles., Bretschnei-
der, bisher in Stettin, zur Kisenbahndirektion nach Kiéln und
Frankenberg, bisher in Elberfeld, zum Eisenbahn-Zentralamt
nach Berlin, der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches
Diirre, bisher in Berlin, zur kisenbahndirektion nach Konigs-
berg i. Pr. und der Regierungsbaumeisier des Hochbaufaches Ernst
Richter, bisher in kattowitz, zur Eisenbahndirektion nach Kéln,

Versetzt sind ferner: die Regierungshaumeister des Eisenbahn-
baufaches Rostoski, bisher in Ko, und Nagel, bisher in
Suarbriicken, nach Wiesbaden wur deutschen Delegation bei der
Interalliierten Eisenbahnkommission daselbst, Zachow, bisher
in Altona, als Vorstand der neu errichteten Eisenbahn-Bauabteilung
noch Niebiill, Kollmann, bisher in Kirn, zur Eisenbahndirektion
nach Frankfurt a. M. und der Regierungsbaumeister des Eisenbahn-
und StraBenbaufaches Unruh, bisher in Frankfurt a. M., als
Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung nach Kirn.

Der Regierungs- und Baurat Marutzky, Mitglied der Eisen-
bahndirektion Osten, ist von Bromberg nach Berlin versetzt,

Dem Regierungsbaumeistier des Kisenbahn- und Strafllenbau-
fa hes Bokelberg in Dannenberg ist eine planmiiBige Stelie fiir
Regierungsbaumeister verliehen.

Einberufen zur Beschiiftigung im Reichseisenbahndienst sind:
die Regierungsbaumeister des lisenbahn- und StraBlenbaufaches
Wilhelm Classens bei der Eisenbahndirektion in Kéln und Dr.-
Ing. Johannes Klinkmiiller bei der Eisenbahndirektion in El-
berfeld, die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches kKrnst
Schroder beim Kisenbahn-Zentralamt mit amtlichem Wolnsitz
ir Stettin und Herbert D 6n ges beim Eisenbahn-Zentralamt mit
amtlichem Wohnsitz in Koln.

Zur Beschiftigung sind iiberwiesen: der Regierungsbaumeister
des Kisenbahn- und Strallenbaufaches Karl Frohlich in Berlin
der Eisenbahndirektion Osten in Berlin und der Regierungsbau-
meister des Hochbaufaches Lesser der Regierung in Arnsberg.

Der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Walter
Mafimann ist bei dem Eisenbahn-Zentralamt in Berlin zur Be-
schiiftigung im Staatseisenbahndienst einberufen.

Der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Hermann
Seebandt ist bei der Eisenbahndirektion in Altona zur Beschif-
tigung im Staatseisenbahndienst einberufen.

Der Regierungsbaufiihrer des Eisenbahn- und Straflenbaufaches
Wilhelm Classens aus Aachen ist zum Regierungsbaumeister
e1nannt.

Dem Regierungsbaumeisier des Eisenbahnbaufaches Karl
Berg, bisher bei der Eisenbahndirektion in Essen, ist die nach-
gesuchle Entlassung aus dem Staatseisenbahndienst erteilt.

Dem Regierungsbaumeister Heinrich Wolff in Berlin ist
die nachgesuchte Entlassung aus dem preuBischen Staatsdienst er-
teilt worden.

Der Geheime Baurat Viktor Schlesinger in Berlin und der
Regierungsbaumeister Artur Schmidt in Hanau gind gestorben.

Wer liefert?

Wagenverschliisse zum Schutz gegen Beraubung von
Eisenbahnwagen? — Angebote an die Redaktion der ,,Verkehrs-
technik", Berlin SW 68.

(Schlu des redaktionellen Teiles.)
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