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Der Ramschetat

der Reichsbahn.

Von Wirklichem Geheimen Rat Dr. Hermann Kirchhoff, Berlin.

1. KEinleitung Nachdem die Staatsbahnen auf das
Reich ithergegangen sind, liegt ietzt der erste Haushaltplan fiir
die Verwaltung der Reichshahnen vor und zwar gleichzeitig
fiir die Jahre 1920 und 1921. Wenn diese mit 29 hezw, 31, zu-
sammen also rund 60 Milliarden M. in Einnahme und Ausgabe
abschlieBenden Riesenetals auch in einer einzigen Hauptsitzung
des Reichstags verabschiedet sind, so diirfte es sich doch noch
verlohnen, sie cinmal fachminnisch griindlich zu beleuchten,
um der Reichshahnverwaltung bei ihrem Bestreben, zu geord-
neten Finanzen zu gelangen, wenigstens fiir die Zukunft be-
hilflich zu sein. Wer die vorliegenden Reichsbahnetats in ihrer
summarischen Gestalt iiberhaupt verstehen will, muf} auf ihr
Vorbild, den alten Ramschetat der preufiischen
Staatshahnen, zuriickgehen.

Die preuBischen Eisenbahnfinanzen haben einen eigen-
artigen Werdegang gehabt. Aus kleinen Anfingen, wo noch
cine storende Riickwirkung von dem Hinzutritt eines solchen
unsicheren Faktors auf den an sich stetigen Staatshaushalt
befiirchtet wurde, entwickelten sich die preuBischen Eisenbahn-
finanzen allmihlich zum Riickgrat der preubischen Staats-
finanzen. Der TFinanzminister war in Preuflen Herr der
Eisenbahnfinanzen. Grofie Bewegungsfreiheit fiir seine
Finanzverwaltung, dagegen straffe Festlegung der Eisenbahn-
verwaltung war oberste Richtschnur fiir die damals mit allen
Konsequenzen in Preulen durchgefiihrte Eisenbahnpolitik.
Eine Folgewirkung war, dall die Finanzverwaltung fortschrei-
tend groflie Beitriige aus den Eisenbahniiberschiissen zu den
allgemeinen Staatsbediirfnissen herausholte, die Eisenbahn-
verwaltung selbst aber fortgesetzt einen Kampf um die not-
wendigsten Betriebs- und Bauaufwendungen zu fithren hatte.
Wenn dies dann — wie in den Jahren 1897 und 1912 — zu
schweren Unfillen wund sonstigen Betriebsschwierigkeiten
fithrte, wurden die Schleusen voriibergehend einmal hoch-
gezogen und Extraaufwendungen gemacht. Die im Laufe der
Zeit aus der Not geborenen Abgrenzungen zwischen den Eisen-
bahnfinanzen und den iibrigen Staatsfinanzen schufen in der
Hauptsache nur SchutzmaBnahmen fiir die Finanzverwaltung,
wibrend die Eisenbahnverwaltung in ihrer Bewegungsfreiheit
fortdauernd behindert blieb. — Wohl wurden gewisse Bau-
ausgaben fiir werbende Zwecke vom Betriebsfonds auf den
Baufonds i{ibernommen und dann vom Finanzminister im

Landtag als grofic Zugestindnisse und Aufwendungen zu-
gunsten der Eisenbahnverwaltung gepriesen. Diese Fonds
waren aber fiir bestimmte Bauzwecke festgelegt und konn-
ten der Eisenbahnverwaltung fiir ihre mit dem wachsenden
Verkehr steigenden B etriebsbediirfnisse nicht als Deckung
dienen. Diese Finanzgebarung fiihrte dann zu andauernden
Etatsiiberschreitungen und in ihren weiteren Folgewirkungen
sogar zu Steuererhhungen. Daraus entstand fiir die Aulen-
well das iiberraschende Bild, dafl die preuflischen Staatsbahnen,
wiewohl sie glinzende Einnahmen zu verzeichnen hatten, doch
liiinstlich notleidend erschienen. Der Sitz dieser Unstimmig-
keit lag eben darin, dal die Eisenbahnen an den wichtigsten
Stellen ihres laufenden Haushaltes festgelegt waren und
infolgedessen Etat und Wirklichkeit eine Welt fiir sich bildeten.
Diese ,,Auspowerung” — wie sie im Landtag bezeichnet wurde
— ging so weit, dall der Eisenbahnverwaltung sogar stille
Reserven, die sie sich durch Zuriickstellung von Etatsfonds fiir
weniger dringliche Ergiinzungsanlagen nach und nach als Not-
behelf zur Bestreitung unvorhergesehener dringlicher Ergiin-
zungsanlagen gebildet hatte, fiir andere Zwecke, die mit der
Fisenbahn nichts zu tun hatten, in der Weise wieder entzogen
wurden, dall zur Balancierung des gesamten Staatshaushalts-
etats von der Finanzverwaltung als notwendig anerkannte
FEtatsfonds der laufenden Unterhaltung unter Hinweis auf diese
stillen Reserven entsprechend gekiirzt wurden,

So glinzend der Haushaltsplan der Eisenbahnverwaltung
nach aullen dastand, litt er nach innen doch an einem stéindigen
Defizit. Daran hat auch das bekannte derzeit zwischen Re-
gierung und Landtag geschlossene Kompromill nichts éndern
konnen; durch dieses wurde die sich lediglich nach dem
Bediirfnis richtende Bautiitigkeit mechanisch auf 1% v. H.
des Anlagekapitals festgesetzt und als Beitrag zu den all-
gemeinen Staatsbediirfnissen ein ebenfalls mechanisch steigen-
der ZuschuBl aus den doch den Schwankungen unterliegenden
Fisenbahniiberschiissen bestimmt.  Diese verfehlte Finanz-
gebarung sollte durch den Ausgleichsfonds nachtrig-
lich geheilt werden. Aber auch diese SchutzmalBnahme ver-
sagte, weil der Ausgleichsfonds zugleich auch noch fiir Bau-
zwecke in Anspruch genommen werden durfte.

Zur Beurteilung des jetzt vorliegenden Haushaltsplanes
der Reichsbahn muliten diese kurzen Ausfiihrungen iiber
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die preuflischen Eisenbahnfinanzen vorweg gemacht werden;
wer sich dariiber eingehender unterrichten will, mége meine
Schrift: ,,Zur Neuordnung der preuBischen Eisenbahn- und
Staatsfinanzen“ nachlesen. Diese Finanzgebarung machte
den preullischen Eisenbahnetat — kurz gesagt — zum
Ramschetat. Als solcher ist er im preubischen Landtag
stets gekennzeichnet worden. Leider ist dieser Ramschetat,
wie ihn sich Preufilen mit seiner glinzenden Ueberschuliver-
waltung noch erlauben durfte, jetzt auch vom Reich trotz
seiner notleidenden Verlustverwaltung iibernommen. Es ist
hichste Zeit, hier Wandel zu schaffen; wie?, das soll der
Gegenstand der weiteren Betrachtung sein.

2 Der neue Haushalt der Reichsbahn. Die
preubischen Staatsbahnen genossen in Friedenszeiten eine
Aera steigender, nur voriibergehend unterbrochener Hoch-
konjunkturen. Diese gestatteten dem Finanzminister, aus dem
vollen zu schépfen. Die soliden kaufmiinnischen Grundsitze
wurden bei diesem grioliten Gewerbebetriebe der Welt —
wie man ihn so gern nannte — vollstindig aufBer Betracht
gelassen. Es gab keine Reserve- und Erneuerungsfonds,
aufler dem vorerwihnten kurzen Zeitabschnitt auch keine
sfillen Reserven, keine Abschreibungen, man lebte von der
Hand in den Mund. Um kaufménnisch zu scheinen, stellte man
schlieBlich auch noch eine Bilanz auf, sie blieb aber eine leere
Form. Der beste Halt war die Tiichtigkeit und Ehrlichkeit
der Beamtenschaft, die auch ohne kaufminnische Schulung
gewissenhaft ihres Amtes waltete. Hierin lag ein bedeutender
Selbstschutz fiir die Giite des Unternehmens, ein Ruhmesblatt
in der gesamten preuBischen Beamtenhierarchie!

Mit dieser Soliditiit allein war es aber nicht mehr getan,
als die Verhéltnisse immer schwieriger wurden und die Kriegs-
wellen iiber den Kopf der noch immer nach dem alten System
weiter arbeitenden Biirokratie zusammenschlugen. Milliarden-
verluste hiuften sich auf Milliardenverluste, die in dem
Schmelztiegel der Reichsbahn zu einem gesamten Jahres-
defizit auf nahezu 20 Milliarden M. anwuchsen. Zum ersten Male
tritt jetzt der neue Haushalt der Reichsbahn mit diesem Zerr-
bild vor die Oeffentlichkeit, &uBerlich sogar balancierend, aber
innerlich vo6llig unhaltbar.  Treten wir einmal an diesen
schrecklichsten aller Ramschetats heran: Es ist unerfreulich,
was wir hier erleben miissen. Jongliert wird da auf der Ein-
nahme- und Ausgabeseite mit Milliarden, als wenn es gar
nichts wiire. Um das Gleichgewicht des Etats zu erreichen,
werden auf der Einnahmeseite 10 Milliarden M. als Mehr-
einnahme infolge der neuesten Tariferhthungen zugesetzt.
Wiewohl letztere unvermeidlich eine Verkehrsabnahme im
Gefolge haben werden, nimmt der Etat 1921 gegen die Wirk-
lichkeit 1920 eine Einnahmevermehrung im Personenverkehr
um 3 v. H,, im Giiterverkehr sogar um 5 v. H. an und kommt
unter Hinzurechnung der hiervon erwarteten Mehreinnahme
und eines Reichszuschusses zur Deckung des im or-
dentlichen Haushalt dann noch verbliebenen Fehlbetrages
von rd. 3} Milliarden M, zu einer Gesamteinnahme von
rd. 31 Milliarden M., dem eine Gesamtausgabe von ebenfalls
rd. 31 Milliarden M. gegeniibersteht. Das Gleichgewicht ist da-
mit erreicht. AuBerdem ist noch ein AuBerordentlicher Haus-
halt mit mehr als 3 Milliarden M. aus Reichszuschiissen zu
decken, so dall das Reich insgesamt 6% Milliarden M. zum
Eisenbahnhaushalt zuzuschiefen hat. Hierin sind aber noch
nicht enthalten die fiir Bauausfiilhrungen und Beschaffungen
der Betriebsverwaltung erforderlichen 2% Milliarden M., die
also ebenfalls durch Reichszuschufl zu beschaffen sind, so dal
sich der gesamte Reichszuschull auf 9% Milliarden M. erhoht.
Damit ist aber die Beitragsleistung des Reiches im Ftat 1921
noch nicht erschopft. In den allgemeinen Erliuterungen dazu
findet sich der kurze Vermerk:

»Bei der Veranschlagung der persiénlichen Kosten des ordent-
lichen Haushalts sind die dem Personal neuerdings bewilligten Er-
hohungen der Beziige noch nicht beriicksichtigt. Die Mittel hierfiir
sollen in einem besonderen Haushalt angefordert werden. Soweit
bekannt geworden, handelt es sich hier um eine nachtriigliche Er-
héhung der Personalbeziige im Gesamtbetrage von 3% Milliarden M,

Angesichts solcher Fehlbetriige beriihrt es eigenartig,
wenn in den allgemeinen Erlduterungen zum Haushalt der
Reichsbahn S. 60 die Erkldrung abgegeben wird:

»Es wird mit Nachdruck versucht werden, den noch vorhan-
denen Fehlhetrag im ordentlichen Haushalt durch Fortsetzung und
weitere Ausgestaltung der SparmaBnahmen der Verwaltung nach
und nach ganz zu beseitigen, Die Wirkungen der Sparmafnahmen
kinnen jedoch nur allmihlich in Erscheinung treten.

So sehr die Reichsbahnverwaltung bemuht ist, dureh
Einzelmalinahmen diese Fehlbetriige zu beseitigen, wird sic
leider auch hier wieder die umgekehrte Erfahrung machen:
der Verlust wird, statt abzunehmen, noch zunehmen. Bei dem
— wie in den Etatserlduterungen fiir 1920 ausdriicklich be-
stiitigt — von der preuBischen Staatsbahn ibernommenen
System des Ramschetats kann dies gar nicht ausbleiben. In
diesem Ramschetat, der geradezu zur Unwirtschaftlichkeil
verfithrt, ist — wie derzeit in Preulen — Bau und Betrieb
durcheinander geworfen, werbende Vermigensvermehrungen
werden dann den kaufménnischen Grundsitzen zuwider aus
Betriebsfonds bestritten. Da die Mittel hierfiir aber nicht aus-
reichen, werden andererseits so aulerordentlich wichtige
Etatstitel, wie die fiir Ergiinzung der Bahnanlagen gegen das
Vorjahr, sogar noch beschnitten. So etwas hatte auch der
friihere preuBische Eisenbahnminister v. Breitenbach einmal
fiir zulissig erachtet, indem er diese Ergiinzungsfonds fiinf
Jahre hindurch um insgesamt 100 Mill, M, gekiirzt hatte. Die
I'olge war, dab es auf den Bahnhofen an Aufstellungs- und
Rangiergleisen fehlte. Dies fiihrte bekanntlich im Jahre 1912
zu der vom Landtag scharf kritisierten Betriebsstorung. Ge-
rade fiir die Erginzung der Bahnanlagen hiitten jetzt
umgekehrt griflere Fonds in den Reichsbahnetat eingestellt
werden miissen. Auch fiir den Gleisumbau sind die Mittel viel
zu knapp bemessen, und das in einer Zeit, in der umgekehrt
der Gleisumbau nach der starken Abnutzung im Weltkrieg
ganz besonders hiitte erhéht werden miissen! Reichlicher
sind ja — wie mit Befriedigung festgestellt werden kann —
die Mittel fiir den Fuhrpark ausgefallen.

Vorgesehen sind im ordentlichen Etat:
zur Beschaffung von 806 Lokomotiven,

1215 Personen- und 8580 Giiterwagen
im auBlerordentlichen Etat:
zur Beschaffung von 169 Lokomotiven,
2130 Personen- und 25 632 Giiterwagen . 2479810000 ,,
endlich aus allgemeinen Reichsmitteln fiir an den Feind-
bund abgegebene Fahrzeuge
zur Beschaffung von 900 Lokomotiven,
2344 Personen- und 11378 Giiterwagen .
insgesamt also 1875 Lokomotiven, 5689 Per-
sonen- und 45590 Giiterwagen . 7573 100 000 M.

Immerhin eine grofe Leistung, die den Fuhrpark weiter
aul die Hohe bringen wird!

Eine furchtbare, ja unertriigliche Belastung fiir den
Reichshaushalt ist der Schuldendienst infolge des mit den
Eisenbahnlindern abgeschlossenen unheilvollen Staatsver-
trages geworden. Wesentlich fiir den Zinsen- und Tilgungs-
dienst der den Eisenbahnlindern im Werte von einigen vierzig
Milliarden vom Reiche zugestandenen Abfindungen werden im
Etat 1921 veranschlagt:

Anteil der Reichseisenbahnverwaltung an
den Kosten der Verwaltung der Reichs-

2263 290 000 M.

2830 000 000 M.

schuld oo oE @ W W & 25 000 000 M.
Anteil der Reichseisenbahnverwaltung an

der Verzinsung der Reichsschuld 2 230 000 000 ,,
Anteil der Reichseisenbahnverwaltung an

den Ausgaben zur planmifigen Tilgung

der Reichsschuld ... 192 000 000 ,,
Verzinsung des Restkaufgeldes und der

noch schwebenden Schulden der Linder 377000 000 ,,

Summe des Schuldendienstes 2 824 000 000 M.

An dieser Stelle standen im letzten preuBischen Eisen-
bahnetat fiir Verzinsung und Tilgung 580 894 474 M.! Fiir
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alle deutschen Staatshahnen sind es gegen 700 Millionen und
jetzt 2% Milliarden M. Kann es da wundernehmen, wenn die
Reichseisenbahn schon von Haus aus mit einer solchen Ver-
lustwirtschaft ins Leben tritt? Diese Ueberkapitalisierung bei
der Verreichlichung der Staatsbahnen ist ausgesprochener-
maflen lediglich aus ,,politischen” Griinden geschehen. Dann
muf das Reich aber auch die iiber das Anlagekapital hinaus
den Lindern zugestandene Abfindungssumme wie so vieles,
was jetzt aus politischen Griinden auf die allgemeine
Reichskasse iibernommen ist, dieser, nicht der Reichsbahnkasse
zur Last legen. Jedenfalls ist die letztere zu einem stiindigen
Verlust verurteil, wenn sie diese Mehrbelastung dauernd
tragen soll. Da konnen alle Sparmaflinahmen nicht helfen.
Auch kann man sich des Eindrucks nicht erwehren, dal
diese vorweg bewirkte Ueberkapitalisierung ein arger Verstoh
gegen die mit der Verreichlichung der Eisenbahnen in der
Reicheverfassung gesteckten Ziele ist: die Verreichlichung
sollte doch verkehrserleichternd und verbessernd wirken. Das
verkehrtreibende Publikum braucht die durch diese Ueberkapi-
talisierungen notwendig gewordenen Tariferhfhungen nicht zu
iragen. Dieser Punkt will noch im Zusammenhang mit der
gesamten Reichspolitik griindlich geldst sein. So kann das
nicht bleiben. Bei Uebernahme der Wasserstrallen auf das
Reich wird sich hoffentlich nicht etwas Aehnliches abspielen.
Dies Dilemma zwischen Reich und Lindern kann meines Fr-
achtens schlieblich doch nur durch eine Universalsukzession
des Reiches gelost werden.

8. Der kiinftige Haushaltsplan der Reichs-
bahn. Ohne hier weiter auf dies schwierige Kapitel einzu-
gehen, wird man zugeben, dafl der von Preullen iibernommene
Ramschetat vom Reich keinesfalls weiter beibehalten werden
darf. Man muB bedenken, daB sich Preullen bei seinen glin-
zenden Finanzen den Luxus eines solchen Ramschetats schon
erlauben durfte. In Wirklichkeit fithrte er dort zu einer
riesigen ,Thesaurierung® fiir die Finanzverwaltung und
zur , Ausvowerung® fiir die Fisenbahnverwaltung. TFiir das
Reich aber fehlen alle Voraussetzungen zur Betreibung einer
solchen Thesaurierungspolitik Diese uferlosen, kaufminnisch
unhaltbaren Belastungen verewigen umgekehrt die Verlust-
wirtschaft, verleiten die an der Wirtschaftlichkeit nicht
mehr interessierten, nach dem Staatsverirag aber noch
sehr mabgebenden Eisenbahnlinder zu grofien Anfor-
derungen, nétigen die ewig mit Verlusten arheitende
Reichsbahn fortgesetzt zu Tariferhthungen und lassen
auch das schwer daniederliegende Wirtschaftsleben nicht
recht wieder aufkommen. Aus diesem Wirrwarr mull die
Reichsbahn so schnell wie méglich befreit werden. Man sagt,
das geht nicht auf einmal. oder — wie es in den Erlduterungen
zum Reichsbahnetat 1921 heift — ,.die Wirkungen der Spar-
mafnahmen kinnen nur allmiihlich in Erscheinung treten®.
Das ist ia richtig. Es handelt sich aber doch nicht allein um
Sparmafunahmen. sondern in erster Linie um Schaffung eines
neuen, tragfihigen Fundaments fiir den neuen Reichsbahn-
aufbau. Sich an den alten. unter ganz aunderen Verhiiltnissen
entstandenen, jetzt in allen Fugen erschiitterten Staatshahnbau
anklammern zu wollen, wire doch eine hichst verfehlte
Eisenbahnpolitik. Selbstredend diirfen keine Experimente ge-
macht werden. Aber davon ist doch die sorgfiltice Ausarbei-
tung eines Entwurfs zur Neuordnung des Verkehrswesens
unfer den Hinden sach- und fachkundiger Minner, wie sie
gerade im Eisenbahnwesen go reich zur Verfiigung stehen,
weit entfernt. Es ist jetzt die Rede von einem Eisenbahn-
finanzgesetzentwurf, der demniichst beraten werden soll. Auf
diesem Wege kann schon vieles gebessert werden, voraus-
gesetzt, daB endlich der Hebel an der richtigen Stelle anzesetzt
wird. Aber aufer den Eisenbahnfinanzen harren doch noch
viele andere wichtige Aufgaben der Lisung und kénnen er-

folgreich nur im Zusammenhang mit den KEisen-
bahnfinanzen bearbeitet werden. Wozu also diese vielen
getrennten Lager zur Bearbeitung solcher fiir ganz

Deutschland so hochst lebenswichtigen und nur im Zu-

sammenhang zu lisenden Fragen?
kann doch unméglich die
verstiindigen - Beirat beim  Reichsverkehrsministerium  hat
sich in drei getrennt arbeitende Ausschiisse zerplittert.
Wo ist denn nun das Forum, das diese Aufgaben im Zu-
sammenhang sachverstindig erfiillt? Der Reichstag hat ein
solches Forum beschlossen, sachverstindige Minner, wie
neuerdings Herr Reinhold Melchior in der ,,Frankfurter Zei-
tung® vom 17. Mirz d. J., haben ihm das Wort geredet. Immer
und immer wieder habe ich auf diese Notwendigkeit hinge-
wiesen. Ich habe auch Vorschlige fiir diese Neuordnung in
der ,,Deutschen Allgemeinen Zeitung™ und an anderen Stellen
veriffentlicht, habe aber bis jetzt noch nicht einmal Ge-
legenheit gehabt, dariiber an berufener Stelle zu debattieren.
Wohltaten werden nicht aufgedrungen, aber iiber allem steht
doch das Wohl des Vaterlandes! Der Wunsch, daran mit-
zuarbeiten und mitzuhelfen, driickt einem alten Vorkdmpfer
immer wieder die Feder in die Hand. Wir stehen jetzt vor
dem letzten Stadium der Verreichlichung der Staatshahnen: der
definitiven Neuordnung. Die dazu zu machenden Vorschlige
kénnen nur im miindlichen Austausch der dafiir berufenen Min-
ner gepriift werden. Ohne erschipfend sein zu wollen und auf
die Gefahr hin, mich in meinen Ausfithrungen zu wiederholen,
gebe ich zum Schlub noch fiir die breite Oelfentlichkeit einige
Leitsitze, auf die es meines Erachtens bei der Bearbeitung der
Sache ankommt.

4. Zusammenfassung Das erste, was zu ge-
schehen hat, ist die Aufstellung eines klaren, durchsichtigen
Reichsbahnhaushaltplanes. In diesem miissen Be-
trieb und Baustreng geschieden sein. Fiir den
Betrieb mufl in Austithrung des Art. 92 der Reichsverfassung
nach kaufménnischen Grundsitzen, inshesondere unter Iin-
fiilhrung von Reserve-, Erneuerungs- und Ausgleichsfonds ein
Haushaltsplan aufgestellt werden, der ohne Reichszuschuf} die
Betriehsausgaben aus den Betriebseinnahmen restlos
bestreitet. Danach miissen auch die Tarife bemessen werden.
Fiir den B au miissen die Kosten aus dem von mir wiederholt
vorgeschlagenen neuen Typ von Reichsbahnobligationen be-
stritten werden. Die Geldwirtschaft der Reichs-
babhnmufBalso fiirBetriebwieBauausschlielf-
lichalseigene Reichsbahnangelegenheit ohne
Inanspruchnahme allgemeiner Reichsfonds gefiihrt werden.
Als voriibergehende Malnahme liefe sich die Beschaffung
eines Reichsfonds als Zuschul zu der durch den
Weltkrieg notwendig gewordenen Wieder-
herstellung denken und rechtfertigen. Die noch jahre-
lang fortdauernde Notwendigkeit von Extraaufwendungen fiir
die als Folge des Weltkrieges schadhaft gewordenen Einrich-
tungen der Reichsbahn lastet auf letzterer als besonders
schwere Sonderleistung. Diese darf eigentlich der laufenden
Betriebsrechnung nicht zur Last gelegt werden, wenn diese
anders nicht ein falsches Bild abgeben und mit uferlosen Ver-
lusten und Tariferhéhungen erfolglos kiimpfen soll. Fiir die
Kriegswiederherstellung miilte dhnlich wie fiir die an den
Feindbund abgegebenen Fahrzeuge aus allgemeinen Reichs-
mitteln ein Zuschul geleistet werden.

Der Reichsbahnhaushalt will als der eines groflen Ge-
werbebetriebes kaufmiinnisch gefiilhrt sein. Die starre
Hieravchie der sogenannten regiminellen Staatsverwaltungen
palt nicht fiir das an sich tiichtige. aber eigenartig zu behan-
delnde Eisenbahner-Korps. Vielfach werden auch die von den
Staatsbahnverwaltungen iibernommenen DBeamten fiir den
Reichsdienst nicht mehr brauchbar sein. Die Siebung des
Personals ist eine wichtize Aufgabe. besonders unter den
htheren Beamten. Man kann ja #ihnlich wie bei der Neuord-
nung von 1895 den ausscheidenden Beamten zur Schonung
noch fiir eine Reihe von Jahren ihr volles Gehalt lassen. aber
die moraiische Wirkung. dafl Elemente, die in diese neue Welt
nicht hineinpassen, ausscheiden, wird nach den Erfahrungen
von 1895 luftreinigend wirken.  Mit der Neuordnung der
Reichsbahn sollte auch der Widerstreit zwischen Juristen und

,»Divide, ut imperes”
Farole sein! Der Sach-
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Technikern durch Schaffung einer gemeinsamen Laufhahn be-
seitigt werden.

Im Hinblick darauf, daf an sich gebotene Reformen wegen
Wohnungs- und Materialmangels nicht so ohne weiteres durch-
fithrbar sind, sollten um so mehr gewisse zeitgemiille und so-
fort durchfithrbare Maflnahmen, wie die Elektrisierung
der Reichsbahnen, schon jetzt im grofien Stil in Angriff
genommen werden. Alle Vorbedingungen sind dafiir dullerst
giinstig. Die Geldmittel kénnten durch den von mir vorge-
gchlagenen neuen Typ von Reichshahnobligationen, die bei
richtiger Einfiithrung einen guten Geldmarkt haben werden, be-
schafft werden.

Ein reicher Stoff ist hier zu bewiltigen. Es wire un-
gerecht, wenn man nicht anerkennen wollte, dall die Eisen-
hahnverwaltung mit allen zu Gebote stehenden Kriften er-
folgreich bemiiht gewesen ist, den Eisenbahnbetrieb aus seiner
verzweifelten Lage wieder herauszubringen. Die Verbesse-
rung des Betriebes ist zweifellos ein groBes Verdienst der
jeizigen und fritheren Verwaltung. Hierum handelt es sich
gliicklicherweise nicht mehr so sehr. Die in der Reichsverfas-
sung besiegelte Verreichlichung der Staatshahnen bleibt nach
wir vor eine gute Tat. Es kann jetzt nur darauf ankommen,
die Reichshahn, wenn auch nach und nach, so doch systema-
tisch richtig einzurenken. Schon zur Vermeidung des Vor-
wurfs einseitiger Behandlung sollte der Reichsverkehrs-
minister, wie das bei allen groflen Aktionen iiblich ist, wenig-

Eine neue Theorie

Von Oberingenieur A. Wich

5. Wir kommen nun zur wichtigsten Frage: In wel-
cher Weise ldft sich die Riffelbildung ver-
meiden? oder mit anderen Worten: Wie lassen sich die
obere und untere Geschwindigkeitsgrenze einander niihern bis
zum schlieBlichen Zusammenfallen?

Besteht die oben gegebene Erklirung des Riffelbildungs-
prozesses zu Recht, wonach die erste Ursache der wellenfor-
migen Abnutzung der Schienen in dem Auftreten von Reib-
schwingungen und dem damit verbundenen absatzweisen
Schieben des Materials auf der Schienenoberfliche zu suchen
ist, so ist wohl auch kein Zweifel, daB hierin der hiufig beob-
achtete Unterschied in der Veranlagung zur Riffelbildung von
Schienen verschiedener Lieferungen hegriindet ist.**)

Es soll Berufeneren iiberlassen werden, die weitere Frage
zu beantworten, bis zu welchem Grade es mbglich ist, durch
Wahl geeigneten Materials diesen ProzeB zu verlangsamen
oder zu unterbinden. FEbenso sei die Frage beantwortet,
wieweit iiberhaupt das Schienenmaterial das Auftreten von
Reibschwingungen begiinstigt, das, wie oben gezeigt, eng mit
der Charakteristik des Reibungswertes verkniipit ist. Das
kann nur durch Messungen des Reibungswertes unter Ver-
wendung verschiedenen Materials geschehen. In diesen beiden

*) 8Siehe Nr. 9, 8. 109 der ,,Verkehrstechnik*.

**) Prof, Oberhoffer, Aachen, f2ilie in der sich an den Vorirag an-
schlieBenden Diskussion mit, daB mikroskopische Untersuchungen geriffelter
Schienen die bei bleibenden Deformationen iibliche Streckung der Gefiige-
clemente in den Riffelbergen aufweisen, wihrend die Riffeltdler die bei
neuen Schienen iiberall vorhandene unveriinderte kristallinische Beschaffen-
heit hiitten (vergl. hierzu beispielsweise die Abbildungen 45 und 47 des
Berichtes von I. Puppe ,Ueber die Ursache der Riffelbildung®, Vortrag,
gehalten in der Sifzung des Ausschusses B des Vercins deutscher Btrafien-
bahn- und Kleinbahnverwaltungen am 3. Febr. 1912 in Diisseldorf), Riffel-
freie, dem Betrieb entnommene Schienen zeigen die Gefiigestreckung aunf der
ganzen Linge in einer mehr oder minder starken Schicht. Diese Mittei-
lungen sind geeignet, zu bestitigen, dal Reibschwingungen mit absatzweisem
Gleiten bestehen und ihre Einwirkung wellenfirmige Abnutzung zur Folge
hat, wohingegen Reibschwingungen mil schwankendem Gleiten unterhalb
der unteren Geschwindigkeitsgrenze das Schienenmaterial anf der ganzen
Liinge gleichmifBig veriindert, wobei Riffeln nicht entstehen.

AuBerdem schriftlich:

Der Befund der mikroskopischen Untersuchung beweist folgende Tat-

stens fachmiéinnische Gutachten einholen.
doch sich und seiner Verwaltung mnichts. Hierfiir fehlt
es noch an der richtigen Liésung., Die Gefahr wird
immer grofler, dal auch das Reichsbahnsystem in seinem
Ansehen geschiidigt wird. Wer sein Vaterland lieb hat,
das Verkehrswesen wieder in die Hobe bringen und gleich-
zeitig Handel und Wandel durch angemessene Tarife und
gute Verkehrsverhiltnisse neu beleben will, der mull einer
solchen geschéftlichen Behandlung, wie sie hier vorgeschlagen,
das Wort reden. Deutschland steht noch vor grofien wirt-
schaftlichen Aufgaben, vielleicht vor noch gréferen, als wie
sie vor dem Weltkriege bestanden. Die Eisenbahnpolitik
schwimmt im Kielwasser der Gesamtpolitik: Einem schwachen
Reich folgt ein schwaches Verkehrswesen, einem starken
Reich ein starkes Verkehrswesen. Grobe Gegensiitze sind
noch zu iiberwinden. Die weitere Entwicklung ist auf beiden
Gebieten ruhig abzuwarten. Die Gemiiter kliren sich und,
wie man zugeben mufl, immer mehr zugunsten einer ver-
niinftigen Liosung. Das deutsche Volk mufl also Vertrauen
behalten, nach aulen wie nach innen. Dies Vertrauen wiirde
nach innen um ein gutes Stiick befestigt werden, wenn {fiir die
Sanierung des Verkehrswesens vor aller Augen diejenigen
Wege beschritten wiirden, die eine solide Liosung sicherstellen.
Ich halte mich daher als alter Vorkiimpfer fiir verpflichtet, der
Einsetzung eines Fachkollegiums immer und immer wieder
daz Wort zu reden.

Damit vergibt er

der Riffelbildung.

ert, Mannheim. (Schlub.)*)

Punkten diirfte jedenfalls der Einflufl des Walzpro-
zesses zu suchen sein, und es ist anzunehmen, daB es durch
Verwendung geeigneten Materials gelingen muf}, die un-
tere Geschwindigkeitsgrenze der Riffelbildung um ein ge-
wisses Mall in héhere Geschwindigkeitshereiche zu verschie-
hen,  Tatséichlich schwanken ja auch die diesheziiglichen An-
gaben um einige Kilometer.

Die obere Grenze war nach unserer Erklirung
durch das Eintreten einer Stérung des absatzweisen Gleitens
bestimmt, die mit der Beanspruchung zusammenhiingt.

Nun denke man sich einmal die Achse ganz unelastisch,
so wird zweifellos das eine Rad bei allen Geschwindigkeiten
ohne Schwingungen gleiten. Die obere Grenze liegt in diesem
IFalle bei der Geschwindigkeit Null, und sie muB sich bis zu
diesem Grenzfall durch Verringerung der Elastizitit der Achse
nach unten verschieben lassen! Und das ist auch theoretisch
erklirbar. Betrachtet man (vgl. Abb. 5a und 5b) wieder das
eingangs gezeigte Beispiel der Masse mit einer Feder und einer
gleitenden Unterlage, lifit aber im einen Falle die Feder hart
sein, in anderen weich. Bewegt man dann die Unterlage wie-
der nach links, so werden die Massen zuniichst mitgenommen,
bis die Spannung der Feder gleich dem Maximum des Rei-

sachen mit absoluter Sicherheit: 1. In den Riffelbergen hat bleibende Delor-
mation stattgefunden, die sich verhiilinismiilig weit in das Innere des
Schienenkopfes erstreckt (rd. 34—1 mm). 2. Im Riffeltal hat zwar auch
bleihende Deformaiion insofern stattgefunden, als eine gewisse Material-
menge verschwunden ist, indessen erstreckt sich die Einflubzons der Be-
anspruchunrg nicht wie unter 1 enf eine mefbare, sondern auf eine un-
cndlich diinne Oberflichenschicht. 3. Die mikroskopische Untersuchung be-
weist, das muB ausdriicklich betont werden, daB kein Materialtransport aus
dem Riffeltal in den Riffelherg stattfindet, wie dies viclfach angenommen
wird,

Ich wiirde aus den vorstehenden Tatsachen schliefien, dal im Riffel-
berg eine verhiltnismifig weit ins Innere der Schiene reichende und die
Flastizitiitsgrenze iibersteigende Beanspruchung geherrscht hat, im Riffeltal
dagegen eine auf eine unendlich diinne Oberflichenschicht sich erstreckende,
die Bruchgrenze iibersteigende Beanspruchung!

Auaf die obige Riffeltheorie angewendet wiirde diese Erscheinung sagen,
dafl die reine Druckbeanspruchung beim Rollen durch die Riffeltiler sich
schr schnell verteilt, die Schubbeanspruchung in den Riffelbergen sich bis
zu einem gewissen Grade ins Innere fortpflanzt.
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bungswertes ist. Dann gleiten sie zuriick. Ein absatzweises
Gleiten ist nun nur solange méglich, wie die Geschwindigkeit
der Unterlage nicht gréfler wird als die Durchgangsgeschwin-
digkeit der Schwingung durch Null. Andernfalls geht es in

i
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Abb. 5h. Darstellung
der Reibschwingungen
bei harter Feder.

Abb. ba.
der Reibschwingungen
bei weicher Feder.

Darstellung

schwankendes Gleiten iiber. Die Durchgangsgeschwindigkeit
durch Null ist nun nach bekannten Gesetzen bei gleicher

dal Lenkachsen, bei denen reine Drehschwingungen
nicht méglich sind, sondern nur kombinierte Schwingungen,
dieselbe Wirkung haben. Jedenfalls ist es iiberraschend, dafl
bei der Berliner Stadtbahn Riffeln, soweit ich feststellen
konnte, nur da auftreten, wo der Bremsweg der Lokomotive
mit ihren in Gleitbacken gefiihrten Achsen beginnt, nicht da-
hinter. Der groflere Raddruck wird hierbei nach den obigen
Brorterungen iiher die Lage des Reibungsmaximums allerdings
auch eine Rolle spielen. Selbstverstindlich ist auch jede Mal-
nahme von Nutzen, durch die die Gleitgeschwindigkeit herab-
gesetzt werden kann. Das diirfte allerdings nur in den gera-
den Strecken miéglich sein durch Verwendung zylindrischer
statt konischer Laufflichen, wie dies auch von Resal empfoh-
len worden ist, bei denen der Laufraddurchmesser beider
Réder bei seitlichem Anlaufen in Schlingerstrecken theoretisch
unveriindert bleibt. AuBerdem kann man bei Laufachsen ecin
Rad lose aufsetzen.

D. Empirische Nachpriifung der Theorie.

Die theoretischen Erérterungen sollen hier nicht weiterge-
fithrt, sondern nur noch kurz gezeigt werden, wie sich die
Theorie auf ihre Richtigkeit hin untersuchen 1ifit.

Hierfiir sind zuniichst geeignet

1. Analysen vorhandener Anlagen, und zwar

a) beziiglich der Achsdurchmesser. Resal hat in sei-
nem obenerwidhnten beachtenswerten Bericht zehn Bahnen
unter siebzig aufgefiihrt, die so vom Gliicke begiinstigt seien,
dal iiberhaupt keine Riffeln aufgetreten sind. Von fiinf habe
ich entspr. nachstehender Tabelle die Achsdurchmesser fest-
stellen konnen und gefunden, daB tatsdchlich bei drei der Bah-
nen ganz aullergewohnlich starke Achsdurchmesser vorhan-
den sind. Einen genauen VergleichsmaBstab erhilt man,

Masse um so groler, je mehr statisch aufgespeicherte Feder- Wwenn man die Eigenfrequenz der Rider errechnet,
energie bei der Schwingung zur Entladung kommt, also je Aus diesem Grunde mufte auch der Raddurchmesser
grofer der Hub in beiden Fillen _
auf die in gleiche Spannung (bei Torsionsschwingungefrequenzen der Réider und theoretische obere
der die Storung einsetzt) ge- Grenzgesechwindigkeiten der Riffelbildung.
brachten Federn ist, also: je cla- | ir

i + diese sind. Somit Rad- Achs- | Spur- Eigen- | Grenzge-
gt:fi};‘etle d ieé eV erstdrkung Anlage Durchm. | Durchm. = weite | frequenz Schmlt ig-

; [ 1 Ser.
der Achsen bei Eisen- | mm min | mm km/Std.
bahnfahrzeugen  das Bordeaux . lsi0-900] 101 | 0 | 96 | o
Mittel sein, mit Hilfe atatian e e e
dessen man d Le O b v Braunschweig!) 820 120 1000 14 15,5
Grenze der Riffelbil- Budapest, Lokalbahn 900 | 145 | 143 55 12
dungherabsetzenlanm, | Liittich, Est Ouest 800 | 13 | 1435 57 12
bis sie mit der unteren ericht o ceille . - | - | _ _ _
zusammenfallt, so d-a B Resal Neufchatel - | = | = . -
Riffeln durch Reib- Tientsin . w @ B @ 80 | 135 | 1000 65 10
schwingungen nicht Briissel (Ch. d. f. Economiques) = | B ) e — —
mehrerzeugtwerden. Kairo2) | 760 | 95 | 1000 39 16,5
Ein anderes Mittel wiire Roanne - | - | - — —
iibrigens auch, die Eigenfre- Augsburg?) .  § 8w 800 | 120 1000 | 52 12,5
quenz der Reibschwingungen so | = | Schanghai, franz. Gescllschaft) 812 ‘ 125 980 52 125
gering zu wihlen, da sich | 20 1 Abazzia 800 | 120 1000 52 125
die erzeugten Absiitze auf den erion® 1 Mainz . 800 | 120 1000 52 12,5
Schienen in solechen Abstinden Odessa 800 | 134 1000 65 10
voneinander befimden und selbst
n fall R sie nicht ) Nach dem Bericht von Busse 1912 sind doch Ansiitze von Riffelbildung vorhanden.

i~ I’lla g{ aulg.;} le]‘l‘: da Sleu h ?) Bei dieser Bahn scheint die betriebsmiilige Geschwindigkeit nicht sehr hoch zu liegen. In den
II}-E- T als B3 Hleln™ anzusprechen asphaltierten Stralen zeigen sich Riffeln. Bericht Busse 1910,
sind und ein Aussch]a.gsn durch ¥) Bericht Busse 1910, 8. 5. Diese Bahn hat Schienenbremse als Betriebsbremse, die auf gewissen
ol wirknne micht mpr_state || SEerken ﬁngmi thiarkt 1912, 8. 18, (E dere Schangl Strafienbahn mit blich dem gleich

. - . T _ ericht Busse 1912, 8, 18, ine andere Schanghaier StraBenbahn mit angeblic em gleichen
fmflet’ ‘_VObm sich 'moghche.-r rollenden Material soll auf ihren in Beton gelagerten Gleisen erhebliche Riffelbildung haben) Lagerung an
weise die absatzweisen Glit- Holzlingsschwellen in Schotter,

tungen der Gleise durch Phasen-

verschiebung verwischen werden. Dies Mittel wiirde also
eine Erhohung der Elastizitit der Achsen bedeuten, die
aber als Schwichung der Achsen aus Sicherheitsgriinden nicht
zuldgsig ist und in anderer Lisung zu unverhéltnismiBig ver-
wickelten Anordnungen fithren wiirde. Dagegen scheint es,

und die Spurweite ermittelt werden. Die Eigenfrequenz
liegt bei den fiinf Bahnen, mit einer Ausnahme, un-
verhdltnismiflig hoch iiber derjenigen der iibrigen sechzig
Bahnen, die nach Resal einen mittleren Raddurchmesser von
800 bis 870 mm und Achsdurchmesser von 95 bis 115 mm auf-
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weigen. Zum Vergleich sind in der Tabelle die Verhiltnisse
der von Resal untersuchten Strafienbahn Bordeaux aufgefiihrt.
In der letzten Spalte ist die obere Riffelgrenzgeschwindigkeit
angegeben, wie sie bei diesen Bahnen nach der Theorie vor-
handen sein mub, wenn fiir Bordeaux der Erfahrungswert von

Abb. €. —lefelblldung aufder Bcrllnerllochha}m
in der Oranienstrafle. Juni 1914

25 km/Std. eingesetzt wird. Man sieht, dall sie hierbei tatséch-
lich teils sehr nahe an die erfahrungsgemil auftretende untere
Grenzgeschwindigkeit von 12 bis 15 km/Std. herankemmt oder
darunter fillt. Im zweiten Teile der Tabelle sind noch einige
Bahnen aufgefiihrt, die nach an-

b) AuBerdem wird die Analyse der Riffelbilder
vorhandener Anlagen in der durch die Theorie angezeigten
Weise wertvolle Aufschliisse geben. Aus dem wenigen mir
zurzeit zur Verfiigung stehenden Material stammt Abb. 6, die
gut erkennen liBt, daB eine Interferenz verschiedener gegen-
einander in der Phase versetzter rhythmischer Einwirkungen
auf die Schienen talséichlich vorhanden ist, durch die die (nur
scheinbar sprunghafte) Aenderung der mittleren Wellenlingen
auf den doppelten Wert zu erkliren ist. Diese Abbildung zeigt
auch, daB das Material an der Schienenoberfliche geschoben
wird.

2. Auferdem ist beahsichtigt, den wissenschaftlich
versuchsmifBigen Nachweis mit Hilfe einer eigens
hierfiir gebauten, in Abb. 7 dargestellien Einrichtung zu er-
bringen. Diese Vorrichtung ist von der Grofien Berliner
Straflenbahn nach meinen Angaben gebaut worden. Herrn
Professor A. Helm sowie den Herren Oberingenieur Busse (T)
und Kleinheinz sei an dieser Stelle der Dank ausgesprochen
fir ihr Interesse und fiir die Forderung, die sie dem Bau
dieses Apparates haben zuteil werden lassen, ebenso der Direk-
tion der Grofien Berliner Strallenbahn, die ihre Werkstitte
und Mittel fiir den Bau der Vorrichtung in groBziigiger Weise
zur Verfiigung gestellt hat.

Der Untersuchungsapparat besteht aus zwei
aufeinandergelagerten Radsitzen. Der obere stellt das Fahr-
zeug dar, er wird von einem gewdhnlichen Strafenbahnmotor
angetrieben, und seine Radbandagen haben die Form von nor-
malen, etwas abgenutzten Radbandagen. Der untere ist das
(tleis, das eine entgegengesetzte Drehbewegung ausfiihren
muf wie der obere Radsatz, so daf die ganzen Versuche unbe-
einflubt von Erschiitterungen im Priiffeld stattfinden konnen.
Um die wirklichen Verhiltnisse mbglichst nachzuahmen,

deren Quellen wenig oder keine
Riffelbildung zeigten. Auch diese
Bahnen haben eine verhiiltnisméig
grobe Eigenfrequenz der Torsions-
Radschwingungen.*)

Nach diesen Ueberlegungen
miilite es gelingen, durch Erho-
hung der Radachsdurch-
messer (auch der Anhingewa-
gen) aufmindestens 120 mm
bei Meterspur und aufl
140 mm bei Normalspur die
Riffelbildung wesentlich zu verrin-
gern, bei geeignetem Schienenmate-
rial und geeigneter Bettung zu ver-
meiden. Die Tabelle ist nicht er-
schopfend genug, um volle Beweis-
kraft zu haben, sie berechtigt aber
zu Hoffnungen. Man erkennt je-
doch, wie aullerordentlich wichtig
es ist, gerade jetzt, wo beabsichtigt
ist, die Achsdurchmesser zu nor-
men, restlos Klarheit iiber diese
Vorgiinge zu erhalten. Am schnell-
sten wird das eintreten, wenn die
anfangs erwihnten, an die Mitglie-
der des Vereins zu iibersendenden
Fragebogen miglichst genau be-

RIS/ L0

antwortet werden.

*) Obering. Zimmermann- Liibeck teilte nach dem Vortrage mit,
dal bei der dortigen Strallenbahn frither mit leichten Wagen mit 70 mm
starken Achsen sehr erhebliche Riffeln enistanden geien, was nach er-
folgter Neuverlegung der Schienen und nach Beschaffung neuer Fahrzeuge
mit 115 mm starken Achsen fast ganz aufgehsrt habe.

Dir. Dierks-Diisseldorf teilte mit, dal in dem Hagener Betrieb,
welcher Meterspur besitzt, frither nur Achsen von 130 mm Durchmesser vor-
handen waren und zwar deshalb, weil die Wagen urspriinglich fiir
schwere Akkumulatoren gebaut waren. Bei Neubestellungen von Wagen
wurden Achsen mit 110 mm Durchmesser gewiihlt. Wagen dieser Sorte liel

Abb. 7. — Apparatzum Nachweisder Riffelbildung.

er auf einer bestimmien Strecke laufen und fand nach einiger Zeit dort
Riffelbildung vor. Er nahm an, daB diese Riffelbildung auf irgendwelche
Schwingungen der Achse zuriickzufithren sei, und lief auf derselben Strecke
wieder Wagen mit 180er Achsen laufen. Hierbei zeigte sich dann, daB die
bereite im Ansatz begriffene Riffelbildlung wieder zurfickging. Die Ver-
suche sind in den Jahren 1905—1907 angestelll worden,

Dir. Albert- Crefeld hat festgestellt, daB nach Verstirkung der
Achsen auf 120 mm bei 1000 mm Spur die zunichst nachgeschliffenen
Schienen weniger Neigung zur Riffelbildung zeigten. Das Nelz ist heule
nahezu riffelfrei.
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haben die Bandagen des umlaufenden Gleises den Querschnitt
von Schienenkipfen erhalten, sie sind aullerdem, um gegen-
seitige Schwingungen der unteren Rider auszuschliefien, durch
einen eisernen Zylinder verbunden. Dieser kann gleichzeitig
als Bremsscheibe oder als Riemenscheibe dienen, um das iiber-
tragene Drehmoment abzunehmen und so auch die Vorgiinge
beim Anfahren und Bremsen nachzuahmen. In der Abbildung
ist ein Bremszaum aufgelegt. Die Belastung des oberen Rad-
satzes geschieht durch an Hebeln hingende Gewichte, sie ist
regelbar. Als Achsbiichsen sind, um sekundire Erscheinun-
gen als Folge von Spiel moglichst zu vermeiden, solche mit
Kugellagern verwendet, als I'edern die normalen Federn der
Wagen der Grofllen Berliner Strallenbahn. Um die Verhilt-
nisse von Lenkachsen nachahmen zu konnen, sind heraus-
nehmbare Beilagen an den oberen Achshiichsen angeordnet
und eeitliche Federn, deren Druck regelbar ist. Der obere
Radsatz kann auch gebremst werden, er hat, um die seitliche
Federung nicht zu beeinflussen, wie bei Lenkachsen eine Vier-
klotzbremse erhalten. Das Ganze ist in einem sehr kriftigen
Gestell aus U-Eisen untergebracht. Gemessen werden sollen
die Torsionsschwingungen der beiden Réder in Abhingig-
keit von der Geschwindigkeit bei seitlicher Verschie-
bung des oberen Radsatzes. Das Gleis hat zu diesem
Zweck ein Spiel von 10 mm, und der obere Rad-
satz hat seitlich Stellschrauben erhalten. Die seitliche
Verschiebung hat die Bedeutung des seitlichen Anlau-
fens. Die verschiedene Elastizitit der Bettung soll versuchs-
weise durch Federn oder Rohrstiick unter den Achsbiichsen
des unteren Radsatzes dargestellt werden. Es ist allerdings
nicht zu verkennen, daB das Gewicht des Zylinders und der

Réder sehr viel grofer ist, als das der eingebetteten Schienen,
so daB die Federung wahrscheinlich nicht zur Geltung kommen
wird. Da die Vorrichtung einen Schienenstrang mit sehr dichter
Wagenfolge darstellt, diirften sich sehr schnell Riffeln ausbil-
den. Als Kunstgriff ist nur erforderlich, die Umdrehzahl so
zu wiihlen, dal die absatzweisen Gleitungen wieder zusam-
menfallen. Selbstverstindlich 1iBt sich mit dieser Vorrichtung
auch die ausiosende Wirkung von Schienenstéfien untersuchen
und bei vorhandener Riffelung deren synchronisierender Ein-
fluB auf die Reibschwingungen und die Fallwirkung bezw. das
Springen der Riider, ferner das etwaige Eintreten des Klap-
perns der Achsbiichsen in den Achsgabeln.

Schlieflich soll der Schlupf in Abhiingigkeit vom iibertra-
genen Drehmoment, von der Geschwindigkeit und vom Achs-
druck gemessen werden, mit anderen Worten, es soll die Cha-
rakteristik des Reibungswertes bestimmt werden (wenn miglich
mit verschiedenem Schienenmaterial), wodurch sehr wertvolle
allgemeingiiltige Einblicke in die Beziehungen zwischen Rad
und Schiene gewonnen werden diirften, die z. Zt. teilweise
noch ungekliirt sind. (Die besondere Form des Reibungswertes
hatten wir zur Erklirung der unteren Grenze der Riffelbildung
und des Einflusses der Beschaffenheit der Schienenoberfliche
Lerangezogen.)

Der Apparat ist dieser Tage in den Werkstitten der
Brown, Boveri u. Cie. A.-G., Mannheim, aufgebaut; diese
Firma hat sich im Interesse der Sache bereit erklirt, die durch
die Versuche entstehenden Werkskosten zu tragen. Die Ver-
suche selbst diirften bei diesem Programm etwa ein Jahr in An-
spruch nehmen,

Die Oberweilbacher Bergbahn.

Von Regierungsbaumeijster Dr.-Ing. Biseler, Lichtenhain (Schw.-Rudolstadt).

Bei Schwarzburg im Thiiringer Wald ist im vergange-
nen Herbst mit dem Bau der OberweiBlbacher Bergbahn be-
gonnen worden. Sie ist nur 4 km lang, iiberwindet aber
einen Hohenunterschied von 335 m und soll den Uebergang
vollspuriger Fahrzeuge gestatten. Der grifite Teil der
Steigung entfillt auf eine Steilrampe von 320,50 m Hohen-
unterschied und 1 :4 stirkster Neigung, die als Seilaufzug
betrieben wird. Sie wird mit diesen Abmessungen die
hochste und steilste Steilrampe fiir den Uebergang voll-
spuriger Fahrzeuge. Die beriihmten Steilrampen der Sao-
Paolo-Eisenbahn in Brasilien weisen zwar einen Hohen-
unterschied von 780 m auf, aber in vier Abschnitten, so daB
auf die hichste Rampe nur 211 m entfallen. Die stiirkste
Neigung ist dort rund 1 : 10

Die verkehrsgeographischen Bedingungen waren fol-
gende (siehe Abb, 1). Auf einem Gebirgsstock des oberen
Schwarzatales, etwa 300—350 m itber diesem, liegen die
Gemeinden Oberweilbach, Cursdorf, Deeshach und ILichten-
hain mit zusammen etwa 4700 Einwohnern. Der Wunsch
nach einem Bahnanschluf war alt, doch die Gelinde-
schwierigkeiten groB, aber die uneririigliche Verteuerung
der Fuhrléhne erforderte unter allen Umstinden Abhilfe.
Alle Projekte waren viel zu teuer. Unter diesen Umstiinden
befreundete man sich mit dem Vorschlag des Verfassers, die
eingangs erwihnte Steilrampe zu bauen. Die Leistungs-
fahigkeit der Steilrampe ist bei der starken Steigung natiir-
lich beschrinkt. Ausschlaggebend fiir ihre Wahl war der
geringe Verkehr von etwa drei Giiterwagen tidglich, dessen
Vielfaches sie noch bequem leisten kann, und die Gewil-
heit, dafl ein durchgehender Verkehr unter Weiterbau der
Linie sich niemals entwickeln wird. Der geringe Verkehr
lieB es auch zuléssig erscheinen, von der Staatsbahn (Neben-
bahn) auf freier Strecke abzuzweigen, der Anschlufl wurde
von den preuBischen Staatshahnbehirden bereitwilligst zu-

gestanden. Fiir den Personenverkehr wird ein Haltepunkt
angelegt, womit gleichzeitig ein alter Wunsch der Ein-
wohner von Obstfelderschmiede erfiillt wird.

Die Kosten der Linie betragen nach dem Voranschlag
nur 1800000 Mark. Das ist gegeniiber anderen Projekten
eine ganz aullerordentliche Verbilligung.

Die einzige Linie, die mit der Steilbahn ernstlich in
Wettbewerb trat, war eine elektrische Strafienbahn von
Sitzendorf mit etwa 8 km Liinge und 1:17 malgebender
Steigung. Sie hiitte zwar dem Personenverkehr wohl
ebenso gut gedient wie die Steilbahn, war aber mindestens
doppelt so teuer und hiitte fiir den Giiterverkehr Umladen
notig gemacht, denn die Beférderung normaler Giiterwagen
auf Rollbocken erschien bei der siarken Steigung gefihr-
lich und jedenfalls sehr unwirtschaftlich,

Zum Bau und Betriebe der Bahn bildete sich eine
Aktiengesellschaff, bestehend aus den vier Gemeinden, mit
zusammen einer Million Mark Aktien, und dem Staate
Rudolstadt mit 300000 Mark Aktien. Rudolstadt gewiihrt
aullerdem 250000 Mark als verlorenen Zuschufi und das
Reich 250 000 Mark als Demobilmachungszuschiisse.

Die Ausbildung des Steilaufzuges war der Gegenstand
eingehender Ueberlegungen. Die Anlage wurde im einzel-
nen von der Gesellschaft fiir Forderanlagen Ernst Heckel
m. b. H. in Saarbriicken nach den Richtlinien des Verfassers
entworfen; auch die Ausfiilhrung ist ihr iibertragen worden.
Die Rampe hat eine schiefe Linge von 1390 m, eine wage-
rechte von rund 1350 m. Das Seil isi entsprechend etwas
iiber 1400 m lang und wirkt als Hubférderer, wie bei den
iiblichen Vergniigungsbahnen. An einem Ende des Seils
hiingt ein Personenwagen in Stufenform, am anderen eine
Rollbiihne mit wagerechter Platiform, auf die zwei- und
dreiachsige Giiterwagen bis 8 m Radstand und 20 t Lade-
gewicht in der Léngsrichtung aufgefahren werden kinnen.
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Die Biihne fihrt oben und unten bis an einen unverfinder-
lichen Punkt, von dem aus die Ueberfahrt des Giiterwagens
genau wagerecht geschieht. Der Personenwagen wird von
Treppenbahnsteigen aus erreicht; seine Stellung ist nichi
genau festgelegt, sondern der Seildehnung entsprechend um
einige Meter verdinderlich. Damit dies mioglich ist, fdhrt er
unten in ein besonderes Gleis, das linger ist als das Giiter-
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gleis. In der Verlingerung der Bahn liegen oben und unten
Drehscheiben, mit deren Hilfe die Giiterwagen auf die Roll-
biithne gebracht werden (siehe Abb. 2). Die Strecke ist ein-
gleizig. In der Mitte liegt eine Abtsche Ausweiche mit
festen Weichen. Die Personen steigen oben in die Ziige der
Reibungsstrecke um.

Dafl die Giiterwagen nicht auf eigenen Ridern laufen,
geschieht nicht etwa wegen der Steigung. Auf den Kip-
pern erreichen die Wagen eine sehr viel steilere Neigung
als 1:4, ehe das Schiittgut anfingt zu rutschen. Bei harten
Rangierstofien wirken ebenfalls weit stirkere Trigheits-
kriifte in der Léngsrichtung auf die Ladung als ein Viertel
des Gewichts und miissen auch ausgehalten werden. End-
lich wird Stiickgut in Sitzendorf in einen besonderen

Abb. 1.

Pendelwagen umgeladen, so dall hier leicht auf gute Ver-
stauung geachtet werden konnte. Der Grund war vielmehr
ein anderer. Der Personenverkehr geht nicht gleichmifBig
und gleichzeitig in beiden Richtungen, sondern in Stéfien
und einseitig; kommt ein Staatsbahnzug von Sitzendorf, so
miissen alle iibergehenden Reisenden im Regelfalle mit
einem Hub heraufgebracht werden, ebenso im umgekehrten
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Abb. 2.

FFalle herunter. Das andere Seilende wiirde also in beiden
Fillen leer laufen. Um nun die Bahn gut auszunutzen, er-
schien es ratsam, mit dem freien Seilende jedesmal eine
Giiterfahrt zu erledigen. Iis geht also, soweit es nach dem
Fahrplan paBt, bei einer Personenfahrt aufwirts ein Giiter-
wagen herunter, und umgekehrt. Die Vorteile dieser Zu-
sammenfassung sind erheblich; durch guten Gewichtsaus-
gleich und Einschriinkung der Fahrten wird an Betriebs-
stoff gespart, was in unserem verarmtien Lande sehr wichtig
geworden ist, und das Seil geschont, dessen Lebensdauer
von der Zahl der Liufe abhingt.

Wenn die Giiterwagen nur mit besonderen Fahrten be-
fordert wiirden, so konnten sie Sicherheiisvorrichtungen
gegen Seilbruch wohl entbehren; wenn es wirklich einmal
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trotz guter Seilunterhaltung, die die beste Sicherheitsvor-
richtung ist, zum Bruch kiime, so konnte man den Verlust
eines Giiterwagens mit Ladung schlimmstenfalls ertragen.
Bei vereinigten Giiter- und Personenfahrten konnte aber im
Falle des Seilbruchs am Giiterwagen dieser ablaufend mit
dem Personenwagen zusammenstofien; deshalb mulite er
auch gesichert werden, und das geschieht, da sich die Vor-
richtungen am gewdhnlichen Giiterwagen nicht anbringen
lassen, am besten durch Aufsetzen auf eine Rollbiihne, die
mit denselben Sicherheitsvorrichtungen ausgeriistet ist wie
der Personenwagen.

Die Biihne wiegt etwa 18 t, was eine erhebliche Ver-
mehrung des toten Gewichts darstellt; man mull aber be-
denken, daB dieses auf der anderen Seite ausbalanciert
werden kann, also keine Vermehrung der Hubarbeit, sondern
nur ein stirkeres Seil verlangt. Das Untergestell gab ferner
die Moglichkeit, die Kreuzung in der Mitte mit Abtschen

Weichen auszuriisten; diese fithren bekanntlich die Wagen
auf den richtigen Strang, chne daf ein Umstellen nitig ist,
indem jeder Wagen, der eine links, der andere rechts, an
einer Seite Rider mit Doppelspurkrinzen und gegeniiber
glatte Rollen hat. Dadurch werden hier Bedienungskriifte
erspart und Fehler ausgeschlossen, die sehr empfindlich
werden konnten.

Die Rollbiihne hat eine Plattformlinge von 8,50 m und
ist am oberen Ende 0,65 m, am unteren 2,65 m hoch. Zur
Erhéhung der seitlichen Standsicherheit hat die Steilbahn
Breitspur von 1,80 m bei 3 m langen Schwellen. Der Per-
sonenwagen hat bei 9,5 m Liinge und 4 m Breite 52 Sitz-
plitze und ein Fassungsvermdgen von 100 bis 120 Personen.
Das reicht fiir den gewohnlichen Verkehr vollauf aus. DBei
starkem Andrang mul mehrmals gefahren werden. Die
Schienen haben Keilkopfform zum Angriff der Bremszangen.

(Z. d. V. d. E. 1920)

Ein technischer Staatssekretir

Fir das Reichsverkehirsministerium (Verwaltung der
Reichseisenbahnen) ist durch den Haushalt fiir 1921 eine neue
Stelle fiir einen vierten Staatssekretiir bewilligt worden. Bis-
her waren drei Staatssekretiire vorhanden, je einer fiir die
Hauptverwaltung und fiir die Zweigstellen Preuflen-Hessen in
Berlin und Bayern in Miinchen, alle drei mit administrativer
Vorbildung. Nach den Haushalts-
erliuterungen soll die neue aus
zwingenden dienstlichen Grunden
notwendig gewordene Stelle in der
Hauptverwaltung einem techni-
schen Beamten iibertragen wer-
den, Der Minister und der admini-
strative Staatssekretiiv konnen [iir
die umfangreichen und ecinschnei-
denden MaBnahmen, die in néichster
Zeit auf dem Gebiet des Fisen-
bahnwesens in Angriff genommen
werden miissen, nicht die volle
sachliche Verantwortung iiberneh-
men. s ist dabei im hesonderen an
die Aufgaben der wirtschaltlichen
Betriebsfiihrung, der Beseitigung der Kriegsschiiden an den
Bahnanlagen, des weiteren Aushaues und der Elektrisierung
der Fisenbahnen, der Neubildung des Werkstiittenwesens
. a. m. gedacht. Demgemil umfalt der Geschiftskreis des
technischen Staatssekretirs neben der Oberleitung der techni-
schen Ministerialabteilungen technische Organisationsfragen,
die technische Ausbildung des Personalg, die Wirtschaftlichkeit
bei technischen Arbeitsvorgingen, die Verwertung des techni-
schen Fortschritts und die Nutzbarmachung neuer Erfindungen.

Der Reichspriisident hat in die neue Stelle den bisherigen
Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium Geheimen Ober-
baurat M. Kumbier berufen.

Kumbier, der 1867 in Berlin gehboren ist, hier seine Schul-

im Reichsverkehrsministerium.

bildung genossen und die Technische Hochschule besucht hat,
ist stindig im Eisenbahnwesen tiitig gewesen, zuniichst seit
1896 als Regierungshaumeister bei verschiedenen preuBischen
Eisenbahndirektionen und mehrere Jahre als Hilfsarbeiter bei
den Eisenbalinabteilungen des damaligen preufiischen Ministe-
riums der dffentlichen Arbeiten, seit 1907 als Vorstand des Be-
Betriebsamtes I in Erfurt und ab 1910 nach Ernennung zum
Regierungs- und Baurat als Mitglied der Eisenbahndirektion
daselbst. Ende 1912 wurde er Geheimer Baurat und vortragen-
der Rat im Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten, Januar 1917
Geheimer Oberbaurat. Er war zuerst Referent in der Bau-
abieilung, zuletzt in der Betriehsabteilung dieses Ministeriums,
auch nach dem Uebergang der preubisch-hessischen Staats-
bahnen auf das Reich. Eine bedeutsame Aufgabe crwuchs
Kumbier bei Ausbruch des Krieges dadurch, daB er dem Chef
des Feldeisenbahnwesens als Berater in Militir-Eisenbahn-
angelegenheiten zugeteilt wurde. Er verblieb in dieser Stelle
bis zum Ende des Krieges und hat bei allen einschligigen
Tragen, wic Truppenbewegungen, Versorgung des Heeres,
Einrichtung der vielen Militir-Eizenbahn-Verwaltungsstellen
usw. hervorragend mitgewirkt.

Kumbier hat sich in allen seinen bisherigen Beschiiftigungs-
gebieten vorziiglich bewiihrt. Ihn befihigte dazu Sachkunde,
Umsicht, rasche Entschlufifihigkeit, Arbeitskraft und Arbeits-
freudigkeit. Mége ihm, dessen persinliche Liebenswiirdigkeit
alle mit ihm in Beriihrung Gekommenen schétzen, der gleiche
Frfolg in der neuen Tiitigkeit beschieden sein.

Kumbier hat neben dem Hauptamt noch die I.citung der
Jeiriehsabteilung iibernommen, dessen derzeiliger hochver-
dienter Leiter, Ministerialdirektor Breusing, demniichst in den
Ruhestand treten wird. Es darf angenommen werden, dall diese
Doppeltitigkeit nur eine zeitweilige sein wird. Die eigent-
lichen Geschiifte des Staatssekretiirs werden sich voraussicht-
lich in Kiirze so auswachsen, daf eine Trennung beider Dienst-
zweige ohne weiteres erforderlich werden wird. K—t.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Die planmiiige Ausnutzung der Wasserkrifte. Der Reichs-
verkehrsminister hat den fritheren Direktor der Grolien Kasseler
Straflenbahn-A.-G., Regierungs- und Baurat v an Hey s aus Kassel,
als Ministerialrat nach Berlin berufen. Van Heys, der auf dem Ge-
biete der Elektrotechnik als Autoritit gilt, wird im Reichsverkehrs-
ministerium ein Dezernat erhalten, das nach bayrischem Vorbild
die Aufgabe hat, zu ermitteln, in welcher Weise mit Hilfe der
Reichsregierung vorhandene Wasserkriifte der Elektrizititsversor-
gung dienstbar gemacht werden kinnen, um dem durch den Ver-

sailler Vertrag bedingten unertriglichen Kohlenmangel unserer In-
dustrie entgegenzuwirken.  Zuniichst wird das Reichsverkehrs-
winisierium der Vollendung der grofien Wasserkraftanlazen im
Diemel-, Eder-, Fulda- und Wesergebiet seine Aufmerksamkeit zu-
wenden. Daneben aber soll eine planmiBige Ausnutzung aller vor-
handenen Wasserkriifte fiir die Ilektrizitiitsversorgung im gesam-
ten Reichsgebiet einheitlich durchgefiihrt werden, und zwar in Ver-
bindung mit der Schaffung von Talsperren und Kanal- und Wasser-
straflen.

Ein ecuropiiischer Holz-Trust? Iollindische Interessentenkreise
haben angeregt, zur Vermeidung von Preisunterbietungen im inter-
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nationalen Holzhandel einen europiischen Holz-Trust ins Leben zu
rufen. Es ist wohl noch erinnerlich, dafll vor éiniger Zeit auch von
einem Welt-Stahl-Trust gesprochen worden ist. Diese Bestrebungen
sind zweifellos auf die unbefriedigende Regelung der Wirischaft
im Diktat von Versailles zuriickzufiihren. Man gewinnt den Ein-
druck, daf sich die Wirtschaft aus sich selbst heraus zu helfen
versucht.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

An die deutschen Eisenbahner richtete Reichsverkehrsminister
Groener anldfilich der in Mitteldeutschland erfolgten verbreche-
rischen Anschlige gegen Bahneinrichtungen folgenden Aufruf:

»Die beklagenswerten Ereignisse in Mitteldeutschland haben
dem Personal und den Betriebseinrichtungen der Reichseisenbahnen
schweren Schaden zugefiigt. Durch verbrecherische Handlungen
sind brave Beamte getitet oder zu Kriippeln geworden. Wer den
politischen Kampf mit Bomben und Dynamit in das Eisenbalhnwesen
hineintriigt, der ist fiir den Eisenbahner eine schwere Gefahr, ein
Feind, der ihm an Leben und Gesundheit geht. Wer tiickisch des
Nachts Einrichtungen der Bahn beschidigt, der wird zum Meuchel-
morder inshesondere an jenen Beamten, die auf der Lokomotive und
im Packwagen zuallererst in ein sicheres Verderben gehen. Nie-
mand hat ein Recht, durch Anschlige gegen die Eisenbahn seine
politischen Zicle zu fordern. Wer es tut, ist kein Politiker, son-
dern ein Verbrecher, der keine Schonung verdient. Die Eisenbahn
ist auch kein Instrument, das sich zum Kampf gegen die bestehende
Verfassung mifBlbrauchen liBt.

Die Eisenbahner erblicken in dem Betriebe, dem sie dienen,
den wichtigsten Stiitzpfeiler unserer Volkswirtschaft und setzen
auch ihren Stolz dafiir ein, daB die begonnene Gesundung der Eisen-
bahnen ungehemmte Fortschritte macht, Wer daher verbrecherisch
in den Betrieb eingreift, der greift den Eisenbahner auch in seiner
Fhre an, ganz zu schweigen von den dadurch verstirkten Hérten
des Dienstes.

Um all diesem Unheil zu steuern, rufe ich die gesamten deut-
schen Lisenbahner auf, mir zu helfen, sich selbst, die Bahnanlagen
und den Betrieb jetzt und in Zukunft gegen solche verbrecherischen
Eingriffe zu schiitzen.

Den Eisenbahnern, die bereits in den letzten Tagen bei der Ab-
wehr der Anschlige mitgewirkt haben, sage ich meinen wirmsten
Dank in der Zuversicht, daB ihr Beispiel der richtig erkannten und
freiwillig tibernommenen Berufspflicht zum Allgemeingut der deut-
schen Eisenbahner werden wird.

Unterstiitzung von Kleinbahnunternehmungen. Ueber eine Vor-
lage, betreffend die ausnahmsweise Unterstiitzung von
Kleinbahnunternehmungen, berichtete Abgeordneter
von Plehwe-Dwarischken im Provinziallandtag von Ostpreufien:

Der Provinziallandtag hat den Provinzialausschufi durch Be-
schlub vom 22. April 1920 ermiichtigt, den Provinzialverband an
Darlehen zu beteiligen, die die Kleinbahngesellschaften aufzu-
nehmen beschliefen, um Bilanzverluste und Betriebsfehlbetrige bis
einschl. der im Kalenderjahre 1920 endenden Geschiiftsjahre zu
decken. Von dieser Krmichtigung hat der Provinzialausschul in
fiinf Fillen Gebrauch gemacht, und zwar bei der Insterburger
Kleinbahn, der Rastenburger, der Wehlau-Friedlidn-
der und der Oletzkoer Kleinbahn. Das Reich und Preufien
haben in Anerkennung der Notlage, in die die meisten Kleinbahnen
geraten sind, beschlossen, Mittel zur Unterstiitzung notleidender
Kleinbahnen, die ohne diese Hilfe zur Aufrechterhaltung ihres Be-
triebes nicht in der Lage wiren, aber in absehbarer Zeit iiber ihre
Notlage hinwegkommen werden, bereitzustellen. Die Bewilligung
erfolgt durch einen in Berlin zu berufenden Darlehnshaupt-
ausschul auf Grund von Gutachten, die der Darlehnsausschul}
der Provinz abgeben soll. Die bewilligten Darlehen diirfen nach
den Grundsiitzen nicht zu Aufwendungen, die eine Bestandsver-
besserung oder eine Erhthung des Anlagewerts der Kleinbahnen
darstellen, verwendet werden. Wegen der dringenden Notlage, in
der die ostpreuBischen Kleinbahnen sich schon withrend des ganzen
Sommers des Jahres 1920 befunden haben, hat der Herr Landeshaupt-
mann mehrfach Antriige auf sofortige Hilfe gestellt, die schlieflich
dazu fiihrten, daf der Darlehnsausschul fiir Ostpreuflen einberufen
und ein Vorschuli auf die Beihilfe des Staates in I1he von 3 Mill.
Mark am 9. November 1920 zur Verfiigung des Herrn Landeshaupt-
manns gezahlt wurde. Der Geldbetrag scheint hoch, wenn man
aber die heutigen hohen Preise aller Rohstoffe in Betracht zieht
und ferner beriicksichtigt, daB auf eine Hilfe des Reiches und
PreuBens nur in dem gleichen Mafie zu rechnen ist, in dem die Pro-
vinz sich beteiligt, so erscheint es angebracht, den Betrag den Klein-
bahnen durch den Darlehnsausschul zur Verfiigung zu stellen.

Wenn der Provinziallandtag die Ermiichtigung erteilt, den Klein-
bahnen den jetzt erforderlichen Betrag zur Verfiigung zu stellen,
so wird die Beschaffung des Kapitals im Anleihewege erfolgen.

Die Verkehrskommission bittet daher, der Provinzial-
landtag wolle beschliefen:

»Der Provinziallandtag nimmt genehmigend davon Kenntnis,
daB der ProvinzialausschuB auf Grund des Landtagsbeschlusses vom
22. April 1920 die in der Vorlage genannten Betrige notleidenden
ostpreuflischen Kleinbahngesellschaften gewihrt hat. Lr ist forner
damit einverstanden, daff diese und weitere Bewilligungen nach
MalRgabe der ministeriellen Grundsiitze fiir die Gewdhrung von
Darlehen an notleidende nebenbahnihuliche Kleinbahnen crfolgen.
Die Gesamtsumme der Provinzheteiligung fiir die baldice erforder-
liche Hilfe darf den Betrag von 3 Mill. M. nicht iiberschreiten, und
die Bewilligung darf nur unter der Bedingung erfolgen, dab die
beteiligten Kreise zusammen einen mindestens gleich hohen Betrag
zur Verfiigung stellen. Die Verteilung der Kreisbefeiligung auf
mehrere bei einer Bahn beteilicten Kraize erfolot mangels Finigung
der Kreise untereinander durch den Provinzialausschuf. Im iibri-
gen gelten die fiir K'einbahnneubauten erlassenen Fesisetzungen
betreffend die Unterstiitzung von Kleinbahnunternehmungen in der
Provinz Ostpreufien sinngemiil auch fiir diese ausnahmsweise Bei-
hilfe. Die Verbuchung der sich hieraus ergebenden Einnahmen und
Ausgaben hat bei den in der Vorlage angegebenen Kapiteln des
Haupthaushaltsplans zu erfolgen.”

Der Provinziallandtag beschlof ohne weitere Debatte nach dem
Antrage der Kommission.

Die Eisenbahn als Faktor der Politik. In den wirtschaftspoli-
tischen Abendkursen der Hochschule fiir Politik zu
Berlin  sprach  kiirzlich  Reichsverkehrsminister Groener
tiber die Eisenbahnpolitik. Wir miissen danach streben,
so fithrte er ans, die Fisenbahn zum Mittelpunkt einer
nationalen Wirtschaftspolitik zu machen. Die Vor-
aussetzing dafiir, eine weitere Steirerung der techmiszhen Lei-
stungsfiihigkeit, ist aber nur nach finanzieller Gesundung mbg-
lich. Der Reichsbesitz an Eisenbahnen ist einer der wichtigsten
Machtfaktoren der Reichsregierung. Um so merkwiirdiger ist es,
daf jetzt, nachdem mit Mithe im Sinne Bismarckscher Verkehrs-
politik die Uebertragung der Eisenbahnen auf das Reich gelungen
sei, bereits Bestrebungen auftauchen, die eine Zerschlagung des
Fisenbahnbesitzes etwa durch sechs bis sieben Aktiengeseli-
schaften anstreben. Dieser Plan iihnelt merkwiirdig denjenigen
Vorschligen, die die englische Regierung zur Reform ihres Eisen-
bahnwesens kiirzlich vorgelegt hat. Nur muf dabei beriicksichtigt
werden, daf in England durch einen solchen Plan die mafllose Zer-
splitterung einer allmihlichen Zentralisierung zugefiihrt wird,
wihrend bei uns die vollstindige und gut funktionierende Zentrali-
sierung auf diesem Wege wieder verlorenginge. 195 kommt nicht
darauf an, heute bei der Eisenbahn eine grolziigige Umorganisa-
tion vorzunehmen, soudern durch eine Betriebsfithrung nach wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten und durch gewissenhafte
Kleinarbeit die Eisenbahn wieder auf ihre alte Hohe zu
bringen. Jedenfalls wird keine Reichsregierung es jemals verant-
worten konnen, sich das wichtige verfassungsmilige Recht der
Tarifhoheit nehmen zu lassen: die heutige Organization der Eisen-
bahn ist in der Lage, den Erfordernissen der Jetztzeit zu ent-
sprechen. Sogar einer Neugliederung der deutschen Wirtschaft,
etwa in Wirtschaftsprovinzen, koénnte sie sich anpassen. Vor-
arbeiten dazu bilden der Reichseisenbahnrat und die Boe-
zirkseisenbahnrite  Hoffentlich gelingt es, durch das
Reichseisenbahngesetz den Betrieb einer Gesundung entgegenzu-
fithren und dann auch wieder im internationalen Verkehr die Stel-
lung zu gewinnen, die dem deutschen Eisenbahnnetz im Herzen von
Buropa zukommt,

Die Umbildung des Verbandes deutscher Waggonbauanstalten.
Entgegen anderweitigen Meldungen iiber Erweiterung und Verlin-
gerung des Verbandes deutscher Waggonbauanstal-
fen erfihrt die ,Frkf Zig.“, daB eine Anzahl sehr bedeutender
Fabriken aus dem Verbande mit sofortiger Wirkung ausgeschieden
ist. Einzelne neue Grofhersteller, z. B. Krupp, stehen itberhaupt
aulerhalb des Verbandes. Es hat sich ein Rumpiverband unter dem
Namen Verein deutscher Waggonbauanstalten ge-
bildet, dem ein Teil der Mitglieder des alten Verbandes sowie einige
bisherige Auflenseiter angehoren.

Die Uetliberghahn bei Ziirich hat nach 45 Jahren einer wenig
ertragreichen Existenz den Betrieb Ende 1920 eingestellt. Sie war
eine Normalspurbahn von 9.2 km, mit Steigungen bis auf 70 ©/y,.
Die wiihrend dieser Spanne Zeit sich immer vergriBernde Bevilke-
rung Ziirichs und der als Aussicht beliebte Endpunkt der Bahn
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haben es nicht vermocht, dem Unternehmen die allernotwendigsten
Lebenshedingungen zu sichern. Das verwendete Adhisionssystem
war eben nicht angetan, den Massenverkehr, den eine Vorstadt- und
Vergniigungshahn an einzelnen Tagen voraussetzt, zu firdern;
stand doch das Gewicht des Rollmaterials zum Nutzgewicht wie
96 : 4 und setzte sich der ganze Park der Bahn seit der Erdffnung
aus 3 resp. 4 Lokomotiven und 9 Wagen mit 360 Sitzplitzen zu-
sammen, denen eine Jahresfrequenz von weniger als 100 000 Reisen-
den gegeniiberstand. Nachdem aber die bahn eingegangen ist,
werden neuerdings Bemithungen gemacht, den Uetliberg durch
einen Schienenstrang zuginglich zu machen. Elektrisierung oder
Drahtseil werden vorgeschlagen. Unter Mitwirkung der Behorden
und des Verkehrsvereins Ziirich scheint die teilweise Elektrisierung
der jetzigen Strecke miglich. JAW.

Straf3enbahnen.

Die Hamburger Fahrscheinlotterie. Die Hamburger Strafien-
bahn hat sich kurzlich zur Einfiithrung der Fahrscheinlotte-
rie entschiossen, um der Geschiiftswelt eine ncue, wirksame Werbe-
art zu bieten und um einen ‘leil der stiindig wachsenden Betriebs-
kosten nicht durch Fahrpreiserhthungen decken zu miissen. Alle
mit Keklameaufdruck versehenen Fahrscheine erhalten die Ligen-
schaft eines Freiloses. Die Auslosung findet nach Ausgabe von je
50 Millionen Fahrscheinen (also etwa alle vier Monate, zum ersten
Male voraussichtlich im August d. J.) unter hehérdlicher Aufsicht
statt, mit je einem Haupttrerfer von 20000 M. und zahlreichen klei-
neren Gewinnen. Als Losnummer gilt die Nummer mit den iibri-
gen Bezeichnungen am Kopf des Fahrscheines. Die Gewinne wer-
den in den Zeitungen und durch Ziehungslisten vert{fentlicht und
in bar ausbezahlt. Gewinne, die vier Wochen nach Vertffentlichung
nicht abgeholt sind, verfalien der Hamburger Hochbahn A.-G., fiir
Unterstiitzungszwecke. Die Strafienbahnfahrscheine sind also kiinf-
tig Wertpapiere; sie diiriten sorgiiiltig aufgehoben und gesammelt
werden und nicht mehr die Wagen und Strallen verunreinigen.

Danziger Elektrische StraBenbahn A.-(. Der auf den 11. April
einberufenen Generalversammlung liegt ein Antrag auf Umwand-
lung der bisherigen Aktien in 7prozentige Vorzugsakticn vor. Fer-
ner wird die Ausgabe von 500000 M. neuer Stammaktien vorge-
schlagen. Das Aktienkapital wird auf 10 Mill. M. erh6ht werden.

Zwickauer Elektrizititswerk und StraBienbahn A.-G. Trotz Iir-
hthung der Betriebseinnahmen auf 16 154 955 M. (4865939 M.) er-
gaben sich in 1920 nur 777523 M. (498 348 M.) Reingewinn, da die
Unkosten stark stiegen und auf Abschieibungskonto 3 151216 M.
(90U VU0 M.) zuriickgestellt werden muliten. Betriebserweiterungen
erscheinen auf dem auf 4612713 M. (2381263 M.) angewachsenen
Baukonto bzw. dem auf 16 318 635 M. (14 392 456 M.) erhohten Konto
Erzgeb. Klektrizititswerk Oelsnitz. Die Klektra-A.-G. hat der Ge-
selischaft fiir diese Zwecke 7 Mill. M. Darlehen gewihrt. Die Ver-
teilung des Reingewinnes wird u. a. in der Weise bcantragt, daf
auf beide Aktiengattungen 6 v. H. Dividende (i. V. 6 v. ld. auf die
Vorzugs- und 4 v. H. auf die Stamm-Aktien) verteilt werden sollen.

StraBenbahn Diisseldorf. Aus der Begriindung fiir den neuen
Strallenbahntarif in Diisseldorf entnehmen wir die folgenden An-
gaben:

Es entfielen von der Gesamtausgabe auf:

1913 1920
Liohne 34,4 v. H. 61,2 v. H.
Gehiilter 33 . » 14,
Strom 17,0 ., . 121 4
Allgemeine Ausgaben 194 ,, 10,2 ,, .,
Materialkonto 65, TL.7 5w
Abschreibungen 194 ,, ., 34 ., .

Einen sehr bedenklichen Punkt in dieser Zusammenstellung
bildet der Riickgang der Abschreibungen, der die
Durchfiihrung der erforderlichen Erneuerungsarbeiten unmiglich
macht. Erneuerungen des wihrend der Kriegs- und Nach-
kriegszeit hiiufig iiberlastet gewesenen rollenden Materials und
der Betriebsanlagen diirfen aber nicht linger hinausgeschoben wer-
den, weil man sonst auf einen Zusammenbruch des ganzen Betriebes
gefaft sein muB. Fir Erneuerungen sind nach der Feststellung
der Verwaltung 24 Mill. M. erforderlich. Diese Mittel konnen
natiirlich nur nach und nach beschafft werden.

Die Bahnen der Stadt Koln. Der Verkehrsriickgang hat bis
Ende 1920 sowohl bei den StraBen- wie bei den Vororibahnen einen
bedeutenden Umfang angenommen. Die FErscheinung, die wohl

hauptsiichlich in den dauernden Tariferhohungen ihren Grund hat, ist
um so unerfreulicher, als die Bahnen seit ihrem Bestehen eine dau-
ernde Steigerung der Verkehrsziffern aufwiesen — mit alleiniger
Ausnahme der beiden ersten Kriegsjahre 1914 und 1915, in denen
die Zahl der Fahrgiiste um 6 157040 bzw. 1853 285 zuriickging.
Welch groBartige Lntwicklung der Straenbahnverkehrin
dem Jahrzehnt 1910—1919 — abgesehen von den vorgenannten bei-
den Jahren — genommen hat, zeigen folgende Zahlen:

1910 97279 369 Personen (+ 4737992)
1911 109 410 597 " {+ 12131228)
1912 115 875 360 i (+ 6464763)
1913 124 110 821 i (+ 8235461)
1914 117 953 781 # (— 6157040)
1915 116 100 496 - (— 1853235)
1916 132 395 663 " (+ 16295 167)
1917 169 262 610 i (+ 36866 947)
1918 194 374 856 0 (+ 25112 246)
1919 225 804 501 W (+ 31429 659)

Diese Steigerung hielt auch im Januar 1920 noch an
(+ 4475000), lieB aber dann mit dem Februar bereits nach
(+ 2179000). Im Mirz betrug das Mehr noch 1418000 und im
April nur noch 41000. Da die Zahlen der einzelnen Monate den
Riickgang trefflich illustrieren, lassen wir sie nachstehend folgen.
Tn den Monaten Januar bis Dezember 1919 und 1920 wurden Fer-
sonen von den StraBenbahnen befordert:

1919 1920
Januar . 15273 000 19 748 000 + 4475000
Februar 14 756 000 16 935 000 <= 2 179000
Mirz . 17 424 000 18 842 (000 - 1418 000
April 17 436 000 17 477 000 + 41 000
Mai 18 541 000 16 205 000 — 2336 000
Juni . 18 566 000 15 925 QU0 — 2641 000
Juli 18 468 000 15 891 (00 — 2577000
August . 18 322 000 15 045 000 — 3277000
September . 19 143 000 14 886 000 — 4 257000
Oktober 19 881 000 16 288 000 — 3593 000
November . 19 024 000 15 945 000 — 3079 000
Dezember . 20 722 000 15 796 000 — 4926 000

Im Jahre 1919 wurden somit 217556 000 Personen beférdert,
gegen 198 573 000 im Jahre 1920, das sind 16 573 000 weniger. lier-
bei ist zu beachten, daB in den ersten vier Monaten noch eine Ver-
mehrung der Fahrgiste um 8113 000 zu verzeichnen war. Nur
hierdurch ist der Veriust nicht noch ein weit héherer; denn die
letzten acht Monate (Mai bis Dezember) haben einen Verlust von
25 786 000 Fahrgiisten zu buchen. Das Betriebsjahr rechnet vom
1. April bis 31. Miarz. Ergeben diese drei Monate des Jahres 1921
gleich ungiinstige Ziffern, dann wird der Riickgang auf 38 bis 40
Millionen sich belaufen.

Auch die Vorortbahnen haben in dem Jahre 1920 (Januar bis
Dezember) eine starke Verkehrsminderung zu verzeich-
nen. LKg wurden Personen befirdert auf den fiinf nachbenannten
Bahnen:

1919 1920 weniger
Koln-Konigsforst 2379074 2044 101 334 973
Kln-Bensherg 3031 440 2523 115 508 325
Kiln-B.-Gladbach 7414424 6036 217 1378207
Kéln-Porz . 3873304 3105 169 768135
Kiln-Liovenich 3 858 967 1654 210 204 757
20557209 17362812 3194 397

Wie bei den StraRenbahnen, so erbrachten auch bei den Vorort-
bahnen die ersten Monate des Jahres 1920 noch hihere Ziffern wie
die gleiche Zeit von 1919, so daB fiir das Betriebsjahr 1920;21
(April bis Mirz) ein Riickgang von etwa 4 bis 4,5 Millionen sich
ergeben wird.

Das Gesamtergebnis ist ein wenig erfreuliches insofern, als
Tausende durch die hohen Tarife nicht mehr in der Lage sind, sich
des fiir eine Grobstadt von der Bedeutung Kiélns unentbehrlichen
Verkehrsmittels, der elektrischen Bahnen, zu bedienen. Das ist
namentlich vom Standpunkt einer gesunden Wohnungspolitik sehr
zu bedauern. Es fehlt nicht an Stimmen, die der Meinung sind, daf
nun wieder zu einer erheblichen Herabsetzung der Tarife
gegriffen werden miisse, da hierdurch die Verkehrsziffern und die
Einnahmen eine erhebliche Steigerung erfahren wiirden. Das
erstere ist richtig; das letztere leider wenig wahrscheinlich, wenig-
stens o lange, als die Materialpreise, Gehiilter und Lihne so hoch
bleiben, wie bisher. Dall in dieser Hinsicht eine Aenderung ein-
tritt, ist wenig wahrscheinlich.
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Verkehrstechnik Nr. 11

Verschiedenes.

Der Normenausschufl der deutschen Industrie versffentlicht in
Heft 12 seiner ,Mitteilungen* folgende Normalblatientwiirfe:

D1 Norm 396 (Entwurf 2) Handréider mit hohlem Kranz. —
DI Norm 397 (Entwurf 2) Handriider mit hohlem Kranz, mit einem
Griff senkrecht zur Kranzebene. — DI Norm 398 (Entwurf 2)
Handriider mit hohlem Kranz, mit mehreren Griffen in der Kranz-
ebene.

Der Normenausschull hat ferner im Einvernehmen mit den Her-
steller- und Verbraucherkreisen 5 Normenblitter iiber Straflen-
baustoffe veréffentlicht. Zweck der Normblitter ist, im Inter-
esse der Industrie die vielfach unbhegriindete Mannigfaltigkeit in
den Abmessungen der wichtigsten Strafenbaustoffe zu verringern
und auf ein Mindestmall einzuschrinken, damit auf diese Weise der
Industrie die Miglichkeit gegeben ist, in Zeiton ruhigen Geschifts-
verkehrs Stapelware zu fertigen, die sie bestimmt und ohne Schaden
verkaufen kann, weil die Bauverwaltungen bei ihren Neubauten
die durch die Normaiien festgelegten Abmessungen der Straflenbau-
stoffe beriicksichtigen werden. Genormt sind durch Blatt

DIN 481 Kleinpflastersteine und Mosaikpflastersteine. —
Dln 482 Bordschwellen und Bordsteine aus Naturstein. — DIN 483
Bordschwellen und Bordsteine aus Beton. — DIN 484 Biirgersteig-
platten aus Naturstein. — DIN 485 Biirgersteigplatten aus Beton.

Die Normbliitter sind beim Normenausschufi der deutschen In-
dustrie, Berlin NW 7, Sommerstralle 4a, zu beziehen.

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahnen und Privat-
eisenbahnen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.
Rundschreiben. Der Verein hat folgende Rundschreiben ver-
sandt:
L an simtliche Vereinsverwaltungen:
Nr. 568 am 21. 3. 21 betr. Erleichterungen in der sfaatlichen
Tarifhoheit,
Nr. 506 am 31. 3. 21 betr. Beitragszahlung fiir den Internatio-
nalen Straflenbahn- und Kleinbahn-Verein,
Nr. 510 am 31, 3. 21 betr. Auskunft an Privatpersonen,
Nr. 505 am 31. 3. 21 betr. Veranlagung zum Notepfer und Be-
steuerung der Erneuerungsriicklagen;
2. an die mit Dampflokomotiven betr, Kleinbahnen und
Nebenbahnen:
Neb. Klb. 2353/21 am 31. 3. 21 betr. Kelienversorgung fir das
Betriebsjahr 1921/22;
3. an die Vereinsverwaltungen mit nebenbahnihnlic hen
Kleinbahnen:
Neb. Klb. £225/21 am 21. 3. 21 betr. Gebiihr fiir Fracht-
stundung;

4. an stimtliche Mitglieder mit StraBlenbahnbetrieben:

Stra 2607 am 8. 4. 21 betr. die Gewili ung freier Fahrt,
Stra 2538 am 8. 4. 21 betr. Zusammenstilie zwischen Stralien-
bahnwagen und Fuhrwerken;

5. an die privaten StraBenbahnen und die stidtischen
Strallenbahnen zu Rheydt und Niirnberg:

Stra 2661/21 am 8. 4. 21 betr. schiedsgerichtliche Erhéhung von
Beforderungspreisen;

6. an die Mitglieder der Fahrkartenvereinigung:

Nachtrag I zum Verzeichnis der auf Grund der Fahrkarien-
ordnung benutzharen Bahnen.

Den Verwaltungen, die die obengenannten Drucksachen nicht
erhalten haben, wird anheimgestellt, sie bei der Geschiiftsstelle
anzufordern.

Internationaler StraBen- und Kleinbahnverein.

Der erste Kongrel des Vereins wird, wie nunmelir end-
giiltig feststeht, in den Tagen vom 29. Mai his 2. Juni d. J. m
Wien abgehalten werden. Die Reihenfolge der Vortrige stelt
noch nicht fest. Sie wird, ebenso wie die anliflich des Kongresses
stattfindenden Veranstaltungen, demniichst hier bekanntgegeben
werden.

Dem Vereine gehoren zurzeit schon weit iiber 200 Mitglieder
(Bahnverwaltungen, Firmen sowie Einzelpersonen) aus Dinemark,
Deutschland, Holland, Italien, Jugoslawien, Norwegen, Oesterreich,
Polen, Rumiinien, Schweden, der Schweiz, Tschechoslowakei und
Ungarn an.

Personalnachrichten.

Am 1. April d. J. feierte Herr Baurat Lucht sein finfund-
zwanzigjihriges Dienstjubilium als Vorstandsmitglied der Ost-
deutschen [Eisenbahn-Gesellschaft.

Tm Jahre 1896 trat Lucht aus dem preuBischen Staatsdienst zu
der Lenzschen Verwaltung iiber und
iibernahm bei ihr die Stellung als
Betriebsdirektor der Bromberger und
Wirsitzer Kreisbahn mit dem Sitz in
Bromberg. Die zu der damaligen Zeit
auftretenden Wiinsche, die Leistungs-
fihigkeit der Kreise in den Provinzen
West- und OstpreuBlen in landwirt-
schaftlicher und industrieller Hinsicht
zu erhéhen, veranlaBte seinerzeit die
Behorden, der Frage des Ausbaues des
ostpreuBischen Kleinbahnnetzes niher
zu treten. Lucht wurde als Kenner
der dortigen Verhiiltnisse dazu aus-
ersehen, festzustellen, welche Bahnen
als bauwiirdig angesprochen werden
kounten. Um die Verhandlungen mit
den Interessenten in hesserer Weise
wahrnehmen zu konnen, als es von Bromberg aus méglich war,
siedelte Lucht 1899 nach Koénigsherg iiber.

Aus den wenigen Kilometern 600-mm-spuriger Kleinbahnen, die
ihm im Jahre 1896 unterstanden, sind im Laufe der verflossenen
25 Jahre 18 Gesellschaften entstanden mit ungefihr 200 km nor -
malspurigen Kleinbahnen und rd. 1000 km schmal-
spurigen Kleinbahnen.

Lucht hat es verstanden, in seiner finfundzwanzigjihrigen
Tiitigkeit das Vertrauen simtlicher beteiligter Behérden zu ge-
winnen und sich eine hervorragende Stellung in Ostpreufien zu er-
ringen. Moge er zum Wohl der ihm unterstehenden Kleinbahnen
und im Interesse der bei den Bahnen beschiftigten Arbeitnehmer
in voller Gesundheit und Riistigkeit auch noch lange Jahre seinem
Posten vorstehen. S.

Am 1. April d. J. waren 25 Jahre verflossen, seit der derzeitige
Vorstand der Lahrer Eisenbahn-Gesellschaft, Herr Eisenbahndirek-
tor Dorner, bei dieser Gesellschaft als kaufménnischer Hilfs-
arbeiter eingetreten war. Wer die Geschéftsherichte der Lahrer
Bahngesellschaft — der der Jubilar seit dem Jahr 1900 als stellver-
tretender Vorstand und seit 1912 als alleiniges Vorstandsmitglied
angehért — verfolgt, wird gerne zugehen, dab er aus dem bLahn-
unternehmen gemacht hat, was im Bereich des Moglichen lag. Sei-
ner Energie und Tatkraft war es zu danken, daf durch groliere
Nebeneinnahmen (Bau und Betrieb von Anschluligleisen zu DBau-
zwecken) dem Bahnunternehmen die Mittel zuflossen, deren es zur
Aufrechterhaltung des Betriebes notwendig bedurfte.

Der Aufsichtsrat der Langensalzaer Kleinbahn-
Aktiengesellschaft, Merseburg, hat den Provinzial-Baurat
Otto Ohlendorf in Merseburg zum Vorstandsmitgliede und den
Landes-Kleinbahndirektor August Hasem eyer in Merseburg zum
stellvertretenden Vorstandsmitgliede bestellt. Landesbaurat Wil-
helm Linsenhoff hat sein Amt als Vorstand niedergelegt.

Hafendirektor Eduard M e ¥ e r hat sein Amt als Geschiiftslihrer
der Hafenbetriebsgesellschaft Wanne-Herne m. b. H. und der Ge-
sellschaft Kanalhafen Wanne am 1. 8. 1921 niedergelegt. Alleiniger
Geschiftsfilhrer ist Regierungsbaumeister Karl Wehr span.

Schluf des redaktionellen Teiles,

Wer liefert?

In dieser Spalte wird der Materialbedarf von Mitgliedern des Vereins

Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahnen und Privat-

eisenbahnen E. V, sowie des Internationalen StraBenbahn-

und Kleinbahn-Vereins aufgenommen. Antworten, denen fiir jedes

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

treffenden Bezugsnummer versehen und »An die Geschiiftsstelle der ,,Verkehrs-
technik*, Berlin 8W 68 gerichtet sein,

1045. — Schienennigel 15 X 165 mm 10000 Stiick,

1046. — Triebwa gen, zwei, gebraucht, fiir Personenverkelr.
1900 mm Spur. (Benzol-, Dynamoelektr.- oder Akkumulatoren-
antrich.)

1047. — Holzdiibel fiir Schwellen.

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils)
Ingenieur. — Berliner Strafenbahn, Berlin W 9,
Oberingenieur. — Stidtische StraBenbahn Frankfurt a. M.
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